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AGRIETAMIENTO DE ALGUNOS CO
LECTORES ALTOS DE  CALDERAS

YARROW

A.  VAZ’QUEZ CHAO

 S  interesante  para  todos,  y  muy  sugestivo  ademásI   para  el  profesional,  todo  lo  encaminado  a  la
 aclaración  de  ciertos  fenómenos  tales  como  el  que
expresa  el título  de estas, líneas,  capaz  de paralizar

—      por tiempo  excesivo  a  un  buque  o  instalación,  y
también  de  ofrecer  alguna  remota  probabilidad  de

____________     peligro  de  explosión,  con  sus  graves  consecuen
______     cias. Esta  i.dea  me  induce  a  dar  una  opinión,  ya

que  no  me  es  posible  una  afirmación  rotunda.
Se  han  dado  últimamente  varios  casos  de  inutilización,  por  esta

avería,  de  calderas  Yarrow,  modelo  de  la  penúltima  guerra  mundial
aproximadamente,  después  de  haber  estado  en  servicio  durante  más
de  veinte  años.

El  hecho  está  perdiendo  actualidad  a  causa  de  que  hoy  se  dota
generalmente  a  los  buques,  estaciones  y  locomotrices  terrestres  de  ti
pos  más  modernos,  traídos  por  la  evolución  constante  de  la  forma,
material  y  características  de  trabajo  en  busca  de  mayor  economía  de
combustible,  espacio  y  peso,  por  el  camino  de  las  grandes  presiones
y  temperaturas  que  Sadi-Carnot  señaló  en  el  año  ‘1824.

En  general,  las  partes  esenciales  de  toda  caldera  son  las  resisten
tes  a  la  alta  presión  interior:  colectores  y  haces  tubulares;  de  ellas,  la
menos  duradera  por  la  acción  del  uso  en  función  o  no,  son  sus  haces
de  tubos,  debido  a  que,  por  su  obligado  poco  espesor  en  aras  princi
palmente  de  la  mejor  transmisión  de  calor  y  menos  peso,  son  perfo
rados  fácilmente  por  el  ataque  del  óxido  externo  y  de  la  ligera  corro
sión  interna,  favorecido  ello  por  deformaciones  de  construcción  o
mandrilado.  En  el  tipo  a  que  nos  referimos  es  necesario  reempla
zarlos  entre  cada  seis  a  quince  años  de  servicio  para  volver  útil  la  cal
dera,  es  decir,  cada  diez  años  como  promedio  aproximado,  dependien
do  de  las  vicisitudes  por  que  atraviesen.  Sin  duda  alguna,  la  aplica
ción  de  las  instrucciones  insertas  en  las  Normas  y  Reglamentos  y  de
otros  cuidados  inteligentes  continuos  hacen  aumentar  la  duración
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A.  VAZQUEZ CHAO

mucho,  quizás  más  del  doble  que  cuando  se  aplican  mal  y  poco  fre
cuetites,  pero  en  todo  caso  terminan  por  fallar  los  tubos  dentro  del
intervalo  antedicho  casi  siempre.  La  humedad  asociada  a  la. perma
nencia  del  hollín  es  su  peor  enemigo.

El  precio  y  tiempo  que  exige  el  reemplazo  de  los  haces  de  tubos
son  quizás  los,  mayores  de  todos  los  que  cuestan  las  partes  de  esta
caldera,  a  causa  del  elevado  número  de  tubos  de  buen  acero  de  fa
bricación  especial  que  deben  desmontarse  primero  y  volverse  a  mon-
tar,  nuevos,  luego.

Una  vez  repuesta  toda  la  tubería  de  los  haces,  se  suele  considerar
a  la  caldera  poco  menos  que  nueva  otra  vez,  con  sólo  reparar  su  en
ladrillado  ‘refractaiúo  y  tal  vez  algo  de  su  chimenea  y  envolvente,  de
mucho  menos  monta  en  coste  y  tiempo.  Los  desgastes  aparen
tes,  esto  es,  las  faltas,  de  material  en  colectores  por  el  ataque  de
los  agentes  externos,  son  casi  despreciables  en  muchos  años  de  su
vida,  pues  la  corrosión  interna  se  ha  eliminado  casi  completamente
por  el  tratamiento  alcalino,  y  la  externa,  debida  a  oxidación  en  los
gruesos  colectores  bajos  (a  los  altos  les, afecta  algo  más  por  tener  me
nor  espesor  relativo  a  su  resistencia),  alarma  algo,  pero  desgasta  re
ativamente  poco  en  estas,  calderas  cuidándolas  correctamente.

Tal  consideración  se  ve  reflejada  hasta  en  los  datos  exigidos  se
mestralmente  en  el  impreso  Estado  de  Calderas,  en  el  que  sólo  se  pide
la  fecha  del  último  entubado,  sin  citaP  la  de  colectores,  que  suele  ser
la  de  la  caldera,  ni  el  número  de  horas  de  servicio  desde  el  origen,
como  dato  estadístico.  Quizás  se  deba  a  que  hasta  ahora  el  fallo  de  los
tubos  se  remedia  con  la  reposición  de  los  mismos,  pero  no  era  nada
corriente  el  fallo  de  colectores.

La  experiencia,  con  varios  casos  reales  de  inutilización  por  agrie
tamiento  .de colectores  altos  en  su  haber,  parece  indicar  que  llegados,
poco  más  o  menos,  los  veinticinco  años  de  vida,  esto  es,  en  las  pos
trimerías,la  del primer  reenfubado  o a  principios  de la  del  segundo,  se
termina  también  o  está  a  punto  de  ello  la  de  sus  ‘colectores altos,  al
menos  cuando  este  segundo  reentubado  alcanza  cerca  de  los  veinte
años.

Queda  de  esta  manera  inútil  la  caldera;  para  devolverle  la  utilidad
debe  reemplazársele  el  colector  agrietado  por  otro  nuevo,  pero  esto
obliga  a  destruir  los  haces  tubulares,  sea  cualquiera  su  estado  de
vida,  pudiendo  darse  el  caso  de  que  ocurra  al  poco  tiempo  de  reno
vados  estos  últimos,  ocasionando  así  una  gran  pérdida  de  dinero  y
tiempo.

En  cuanto  a  los, colectores  bajos,  no  conozco  todavía  inutilización
por  rotura,  lo  cual,  si  bien  es  posible,  no  es  probable,  al  menos  en  un
tiempo  muy  superior  a  los  altos,  por  razones  que  después  •diremos.

Siendo  los  haces  reemplazables  sin  deteriorar,  apenas  los  colecto
res  altos  ni  bajos,  y  no .siéndolo  éstos  sin  destruir  aquéllos,  se  ve  que
sería  de  suma  importancia,  desde  el  punto  de  vista  de  la.  economía
y  de  la  integridad  de  un  buque,  el  conocer  más  exactamente  la  de
terminación  justa  a  tomar  en  la  renovación  de  una  caldera  por  par
tes.;  en  este  caso,  las  dos  verdaderamente  importantes:  colectores,  y
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haces  tubulares;  más,  claro:  conocer  en  qué  reentubado  han  de  reem
plazarse  conjuntamente  colector  alto  y  haces,  o  aun  túda  la  caldera,
sin  exponerse  excesivamente  en  perder  una  parte  buena  con  el  todo
inútil.

Es  verdad  que  unos  cuantos  casos  aislados  análogos  ocurridos,  aun
que  indican  mucho,  no  bastan  para  confirmar  una  generalización
a  priori  en  una  rama  tan  experimental  como  ésta;  incitan,  eso  sí,  a
la  investigación,  de  cuyos  frutos,  debe  salir  siempre  la  mejor  solución.

La  determinación,  si  no  exacta  por  lo  menos  aproximada,  parece
ser  la  de reemplazar  el  colector  alto  conjuntamente  con  los  haces,  nue
vos  del  segundo  reentubado  (desconozco  ha’sta  qué  punto  pudieran
devolvérsele  las  propiedades  de  tenacidad  y  homogeneidad  a  los  colec
tores  tratándólos  térmicamente  en hornos  a  la  hora  de  reentubar,  pero
dudo  que  ello  compense  el  gran  trabajo  de  desmontaje  y  montaje  que
en  un  buque  supondría  tal  obra).

Sea  o  no  general  el  hecho  de  agrietamiento  de  estas  calderas  en.
el  plazo  aproximado  que  se  indica,  expongo  a  continuación  mis  hi
pótesis  ‘sobre este  fenómeno  ‘de  agrietamiento:

En  rigor,  sólo  se  pueden  emitir  hipótesis  más  o  i’nenos veraces  so
bre’  las  causas  ‘de  éste;  las  más  aceptables  deben  proceder;  lógicamen
te,  de  los  mejores  medios  de  investigación  junto  al  criterio  más  lu
minoso;  estas  mías  no  pueden  ser  ésas,  por  escasez  de  ambas  cua
lidades..

Por  el  número  de  calderas  de  este  tipo  que  se  hallan  funcionando
desde  hace  más  de  treinta  años  y  porque  aún  hoy  se construyen  algu
nas  sin  modificaciones,  se  puede  calificar  a  éstas  de  una  especie  lo
grada,  cuyo  resultado  a  lo  largo  de tanto  tiempo  ha  sido  excelente,  se
gún  confirma  la  experiencia,  debido  a  su  sencillez  de forma,  peso,  vo
lumen,  manejo,  elevado  grado  de  seguridad  y  duración,  a  su  rendi
miento,  rapidez  ‘de encendido  y  maniobra,  para  su  época;  mas  aún
así  cabe  señalarle  defectos.

Salvo  casos  anormales,  ya  hemos  dicho  que  se  puede  suponer  que
los  colectores  bajos  duran  mucho  más  que  los  altos;  la  experiencia
tiene,  en  esto,  no  obstante,  la  última  palabra.  Por  causas  de  corrosión
cabe  pensar  que  estos  colectores  pueden  durar  por  lo  menos  unos  cin
cuenta  años,como  estimación  a  grosso  modo,  dado  el  poco  espesor
perd’ido  en  los  primeros  veinticinco  años;  por  la  acción  del  calor  del
hogar  sobre  ellos  quizás  duren  menos,  aunque  con  poca  diferencia’,
que  por  la  causa  anterior,  por  hallarse  aislados  del  hogar  por  una  pa
red,  de material  refractario  que  impide  la  acción  directa  del  calor.  (El
espesor  deplancha  ‘de  los  colectores  bajos  es  igual  a  la  de  los  altos,
entre  otras  causas,  para  homogeneizar  el  empleo  de  planchas.)

Los  colectores  altos,  de que  tenga  noticia,  se  han  agrietado  en  todo
su  espesor,  todos  ellos  en  la  misma  zona’ aproximada,  a  saber:  la  par
te  baja  central  en  la  zona  cilíndrica  de  entre  haces  de  tubos,  en  sen
tido  casi  normal  al  eje  del  cilindroS Una  grieta  se  apreció  cuando  ya
se  había  extendido  de  haz  a  haz,  hallándose  la  caldera  en  ‘función;
en  otra  caldera  se  vió  en  frío,  apareciendo  en  el  acto  del  reentubado;
en  otra,  en  cambio,  se  sorprendió  localizada  céntricamente,  lejos  de los
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orificios  de  los  tubos,  con  ocasión  de  reconocimiento  subsiguiente  al
fallo  de  un  tubo  de  haz.  Este  se  había  roto  en  toda  su  sección,  por  lo
cual  había  hecho  déscender  buscamente  la  presión  dentro  de  la  cali
dera  y limpiado  perfectamente  la  superficie  del  colector,  lo  que  facilitó
sobremanera  e  hizo  posible  la  percepción  de  la  grieta,  que  sólo  me
día  unos  t2  milímetros  de  extensión  y  se  hallaba  aislada.

Causas  probables.—Se  concibe  que  la  acción  de  los  múltiples  fenó
menos  físicos  y  químicos  que  en  pequeña  escala,  pero  durante  más

de  veinte  años  han  estado  ocu
rriendo  en  presencia  del  mate
rial,  haya  variado  superficial  e
interiormente  la  contextura  del
acero  que  constituye  las  partes
de  la  caldera,  sobre  todo  por
la  aceleración  de  ellos  q u  e
las  altas  temperaturas  favorecen
normalmente.  La  colaboración
de  tales  fenómenos  entre  sí  es
lo  que  ha  producido  la  disminu-
ción  de  la  tenacidad,  entre  otros
efectos,  que  permitió  la  apari
ción  de  las  grietas.  Es  difícil  la
investigación  de  las  citadas  cau
sas  destructoras,  pero  aún  más
es  eliminar  alguna  de  ellas.  El
material,  obedeciendo  a  una  in
flexible  ley  de  equilibrio  móvil,
tiende  indefectiblemente  al  aun
to  de  origen:  la  mina.

Para  restablecer  el  espesor  de
plancha  del  colector  alto,  afec
tado  interiormente  en  su  parte
baja  por  cráteres  profundos  de
bidos  a  la  acción  galvánica,  de
fectuosamente  contenida  por  el
antiguo  procedimiento  de la  pla
cas  protectoras  de  cinc.,  se  tomó
hace  cerca  .de diez  años  en  algu

Sec. por ABC (Poscónnatura)         nas calderas  la  determinaciónde  rellenarles  aquellos  hoyos  con’
soldadura  eléctrica  cuando  lo

Caiera  Yarrow,  sin  recalentador.  ‘  ,davia  esta  no  era  del  todo  cono
ci.da  en  cuantó  a  su  técnica,  re

sistencia  y  efectos.  Hoy  se  eliminan  las,  tensiones  de  ,la  piezas  sol
dadas  por  este  medio  sometiendolas  a  tratamiento  termico  de  noima
tizado,  en  hornós.  Esto,  no  obstante  ser  una  condición  indispensable
para  eliminar  las  tensiones,  no  siempre  es  posible  verificarlo  debido
al  tamaño  de  las  piezas  o  a  otras  circunstancias  ,  sin  embargo  se
lica  la  soldadura  en  ellas  sin  que  generalmente  se  produzcan  grie
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tas  ue  progresen,  pues  éstas  dependen  también  de  otros  factores,
como  son  la  técnica,  de la  operación,  la  clase  de  material  que  se  suelde
y  con  qué  se  suelde  y,  muy  especialmente,  la  clase  de  trabajo  meca-
nico  y  térmico  a  que  han  de  estar  sometidas  las  piezas  soldadas.

No  es  extraño,  pues,  que  se  piense  en  que  la  causa  sean  las  ten
siones  debidas  a  la  soldadura.  No  niego  que  esta  última  favorezca  la
aparición  de  grietas,  pero  tampoco  opino  que  sea  la  causa  principal,
por  varibs  motivos:

1.°  Porque  siendo  muy  extensa  la  zona  soldada,  no  se  ha  dado
el  caso  de  que  aparezcan  más  que  en  un  punto  determinado,  igual
para  todas  las  calderas,  y  no  en  las  demás  zonas  soldadas,  que  deben
tener  el  mismo  motivo  de  tensiones.

2.°  Hay  casos  en  que  el  colector  no  estaba  soldado,  y  la  grieta  apa
reció  igualmente.

3.°  El  sentido  de  la  fisura  es  el  mismo  en  todas,  lo  cual  no  parece
obligado:  precisamente  porque  las  tensiones  de  soldadura  sean  siem
pre  en  eae sentido.

4.°  No han  aparecido  las  grietas  en  algunos  casos  hasta  unoa  diez
años  depués  de  haberse  soldado  los  hoyos,  a  pesar  de  que  cinco  años
después  de  esto  último.  se  le  sometió  a  todo  el  golpeteo  inherente  al
reempl&zo  completo  de  los  haces  tubulares,  además  de  haber  mediado
entre  el  rellenado  y  el  entubado,  taponamiento  de  cerca  de  30  tubos
por  el  sistema  de  enchufado  por  golpe.

Otra  causa  en  que  puede  pensarse  es  la  fragilidad  cáustica,  que
por  varios  motivos  que  a  continuación  se  exponen,  tampoco  creo  sea.
Son  estos  motivos:

‘L°  La  concentración  de  sosa  cáustica  en  los  calderas  agrietadas
Na2  SO4

ha  sido  siempre  muy  pequeña  y  la  relación           superó en  todo
NaOH

momento  el  valor  2,  y  si  en  algún  caso  la  grieta  apareció  en  un  ori
fició  de  un  soporte  de  los  tubos  de  alimentación,  que  por  otra  parte  te
nía  libre  circulación.  en  otros  en  cambio  se  dió  en  superficie  lisa,  des
eubirta:y  sin  pliegues  ni  superposiciones  de  material,  por  lo  que  no
hay  que  imaginar  probables  concentraciones  elevadas  de  sosa  lo
cales.

2.°  En  algunas  la  grieta  se  produjo  cuando  el  tratamiento  alcali
no  sólo  actuaba  escasamente  desde  unas  mil  horas  atrás,  fecha  de  ‘su
i.mplantáción  original.

Tampoco  me  parece  lógico  admitir  que  la  causa  sean  los  golpes
debidos  ál  taponado  o  a  cualquier  otro  motivo,  pues:

j0  Se  produjeron  fisuras  sin  que  hubiese  taponado  ni  otros  golpes.
2.°  No se han  iniciado  en los  orificios  de los  tubos,  al  menos  en  al

gunós  casos.
3°  En  cambio,  no  se  han  producido  cuando  se  han  sometido  tas

calderas  a  golpes  fuertes  de taponado  y  otros,  aun  en  los  casos  de  cal
cleras  con  más  de  veinte  años  de  servicio.

Ls  citadas  causas,  y  otras  como  envejecimiento,  etc.,  son  indis
cutiblemente  favorables  en  unos  u  otros  casos,  ya  sea  separadas  o jun
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tas,  a  la  provocación  de grietas,  pero  es  distinta  la  intensidad  y  esc&tó.
de  su  actuación.

Aventuro  la  opinión,  naturalmente  susceptibl@  de  sér  cambiada
por  otra  más  justificada,  de  que  aun  sin  soldadura,  sin  tratamiento  ál
calmo  y  sin  golpes,  esta  caldera,  a  los veinte  a  treinta  años  en  servicio,
se  agrietará  en  su  colector  alto  en  el  misiño  unto,  al  ménos  en  un
elevado  tanto  por  ciento  (que sólo  la  experiencia  pudiera  precisai  apro
xim&damente).  a  causa  de:  .

‘l.°  Incisión  directa  del  calor  provéniente  del  foco  caloiffico  más
intenso  del  hogar  sobre  el  lugar  que  seindica.,  a  eléyada  temperatuia.

2.°  A  las  bruscas  variaciones  •de la  temperatura  que  en  el  mism
lugar  se  producen.  debido  a  la  gran  flexibilidad  de  potencia  a  que
suelen  someterse  los  buques  de  guerra,  a  las  variaciones  bruscas  de
aire  frío  y  otras.

30  A  la  forma  de  construcción,  en  el  sentido  de  que  exporte  al
calor  directo  una  ancha,  larga  y  gruesa  zona  de  colector,  cuando  por
su  otra  cara  la  temperatura  permanece  relativamente  constante.

La  antigua  caldera  marina  Schultz,  de  construcción  alemana,  muy
parecida  a  ésta,  no  presentaba  en  cambio  la  zona  vulnerable  a  los
efectos  dei  calor,  por  haberla  reducido  aproximando  mucho.. más,  los
haces  de  una  banda  a  los  de  la  otra,  dejando  aproximadamente  entre
haz  y  haz  un  espacio  equivalente  al. intertubular  en  l.a zona  horadada,
lo  que  favorece  la  disipación  del, calor  mucho  más  homogéneamente.

Por  la  contextura  y  forma  se  ve  que  son  propiamente  fisuras  o
grietas,  de  donde  se  deduce  la  gran  fragilidad  del  material  en  el  lu
gar  donde  se  producen.  Una  vez  iniciadas  progresan  rápidamente,
lo  que  encierra  el  peligro  de  explosión.

Deduciendo  de  la  experiencia  (un  vidrio,  por  ejemplo),  se  colige  que
la  rotura  no  se  produce  por  tracción  simple,  sino  por  flexión  repeti
da  en  combinación  con  otros  esfuerzos.  Esto  es  lógico  también  desde
el  punto  de vista  del  esfuerzo  ejercido  por  la  presión  interior,  que  pro
duce  la  fatiga,  doble  por  tracción  en  el  plano  del  eje,  mientras  que  la
rotura  ocurre  en  el  plano  normal  a  éste.

Por  otra  parte,  las  variaciones  de  temperatura,  tan  grandes  por
el  exterior  de  esta  relativamente  larga  faja  cilíndrica,  mientras  que
por  el  iPterior  permanecé  ‘menor’ y  mucho  más  constante,  hacen  un
esfuerzo  de  flexión  de  corta  flecha,  pero  repetido,  en’eF’acero  desigual
mente  caliente,  capaz  probablemente  de  causar  su  rotura  por  agrieta
miento  en  el  sentido  normal  al  eje  al  cabo  de  un  nñmero  elevado  de
flexiones  en  el  límite  de  su  fatiga.  Es  corriente  ver  “cómo una  brusca
variación  local  cTe temperatura  en  ciertos  ‘cuerpos,  y  . también  en  el
acero,  produce  roturas  rápidas  por  agrietamiento.

Disponiendo  de  medios  podría  darse,  en  vez  de  esta  ligera  opi’
nion,  un  informe  mas  cientificamente  fundado,  conociendo  los  resul
tados  cTe exploraciones  de  las  planchas  del  colector  por  medio  de  ra
vos  X,  que  hoy  es  ya  normal  Estas  exploraciones  nos  mevelarian  m
existian  en  la  plancha  grietas  incipientes  al  terminar  de  construir  el
colector  y,  de  ser  posibIe,  utilizar  este  medio  eriódicamerite  en  lá
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caldera  montada  (lo  que  no  parece  fácil  por  dificultades  de  espacio)
podríamos  saber  también  cuándo  nacen  y  cómo  avanzan.

El  conocimiento  de  las  propiedades,  mecánicas  del  material  em
pleado,  al  construirse   al  inutilizarse  (los  •dos casos  en  que  única
mente  es  posible  obtener  los  ensayos),  nos  daría  también  algo  de  luz
por  mostrarnos  las  variaciones  sufridas,  a  lo  largo  del  tiempo.  Pero
lo  que  verdaderamente  serviría  más  sería  el  resultado  de  los  análisis
metalográficos  obtenido  de la  experiencia  y  con  ayuda  de  micrografías
tomadas  al  material  en  su  principio  y  fin.

El  estudio  requiere.  naturalmente,  gran  experiencia  y  especializa
ción  para  dar  a  cada  dato  el  valor  preciso.  Ya. sabemos  que  la  tenaci
dad  es  condición  esencial  para  contener  las  grietas  incipientes,  pero
ésta  no  nos  la  indican  los  ensayos  mecánicos.  Teniendo  dos  piezas  el
mismo  valor  de  resistencia  a  la  tracción  y  al  choque  pueden  diferir
considerablemente  en  su  resultado  de  aplicación.  El  microscopio.  en
cambio,  da  resultados  más  valiosos  para  este  caso,  pero  tiene  también
la.  dificultad  de  no  poderse  utilizar  sin  destruir  el  material.  Una  es
tructura  perlítica  de grano  grueso  no  es,  en  general,  tan. resistente  a  la
fatiga  como  otra  normalizada  compuesta  de  una  mezcla  íntima  de
granos  finos,  de  ferrita  y  perlita.  La  ferrita,  blanda  y  tenaz,  parece
proporcionar  la  movilidad  tan  importante  para  resistir  a  la  propa
gación  de  las  grietas.  Estas  estructuras  nos  las  señ’ala  el  microscopio.
Así  podremos  elegir  material  y  tratamiento.

Resumen.—Estoy  de  acuerdo,  como  no,  en  que  hoy  no  se ‘debe sol
dar,  con  los, métodos  actuales  de  soldadura  eléctrica,  sin  normalizar
seguidamente,  al  menos  cuando  el  tamaño  de  las  piezas,  y  sobre  todo
la  clase  de  trabajo  a  que  hayan  de  estar  sometidas,  lo  aconsejen;  que
debemos  estar  alerta  contra  la  fragilidad  cáustica;  que  no  deben  darse
golpes  a  la  caldera  ni  colocársele  tapones,  enchufados  a  presión;  que
deben  evitarse  en  cuanto  sea  posible  las  variaciones  bruscas  de  tem
peratura,  evitando  las  variaciones  rápidas  de  flujo  de  aire  frío,  las  de
agua  de  alimentación  y  cualquier  otra  que  haga  variar  la  tempera
tura  con  brusquedad;  pero  creo  que  las  razones  ya  indicadas  abonan
algo  en  pro  .de que  Ja  causa  principal  de las  grietas  obedezca  a  efectos
de  la  temperatura  variable  a  lo  largo  del  tiempo  sobre  una  zona  clefec
túosa  de construcción.  Con la  experiencia  y los  medios  científicos  apun
tados  al  servicio  de  la  investigación,  se  podrá,  no  obstante,  asegurar
la  causa  exacta.  ‘
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DE  MALLORCA

E.  GARCIA CAMARERO (1)

 ARA  situarnos  frente  al  tema  del  influjo  de  la  car

cubrimientos,  debemos  imaginarnos  por  un  mo--  -  D        tografía mallorquina  en  la  era  de los  grandes  des
mento  el  estado  de  los  conocimientos  geográficos
y  científicos  de  aquella  época;  darnos  cuenta  de
la  potencia  vital  que  expresa  un  pueblo  lanzado,
entre  las  tinieblas  de  la  ignorancia,  a  la  con
quista  de  nuevas  realidades.  Estas  realidades,  no
serían  (a  pesar  de  todo  un  continente)  los  meros

descubrimientos  geográficos.  Al  recorrer  los  mares,  aun  antes  de  des
cubrir  América  y  comprobar  los  errores  de  una  de  las  máximas  auto
ridades,  Ptolomeo,  cuya  Geografía  fué  el  libro  sagrado  de  los  geógra
fos  de  la  Edad  Media,  el  •pensamiento  humano  comienza  a  perder  la
rigidez  dogmática  medieval  para  tomar  la  flexibilidad  científica  de  la
mentalidad  actual.

Pero  concretemos  nuestro  tema:  ¿qué  es  y  qué  importancia  tiene
la  cartografía?

Mientras  la  navegación  fué  costera,  la  simple  experiencia  de  unos
años  de  marinería  hacían  posibles  los  viajes  marítimos  en  el  Medite
rráneo  y  aun  en  las  costas  occidentales  de  Europa;  pero  cuando  el  co
mercio  se  intensifica  y  es  fundamental  considerar  el  factor  económi
co,  la  necesidad  de  abreviar  el  tiempo  de  duración  de  los  viajes  obliga
a  adoptar  la  navegación  de  altura  como  único  medio  de  alcanzar  tal
meta  y  resultan  imprescindibles  dos  medios  para  efectuarlo;  éstos
son:  la  brújula  y  la  carta  náutica,  que  forman  un  todo  complemen
tándose  :perfectamente.

Dejando  aparte  el  oscuro  origen  de  la  brújula,  estudiemos  el  des
arrollo  de  la  carta  náutica.  Para  obtener  una  representación  útil  a  la
náutica,  es  preciso  que  esta  representación  sea  conforme,  es  decir,  que
a  dos  direcciones,  que  en  la  tierra  formen  un  állgulo  determinado,  les
correspondan  el  mismo  ángulo  en  la  carta.  Esto  sólo  no  bata,  ya  que

(1)   El  autor  es  Licenciado  en  Ciencias  Exactas,  discípulo  del  ilustre  Rey  Pastor,
que,  como  es  sabido,  se  dedica  actualmente  a  la  historia  de  la  cartografía.  García  Ca
marero  ha  estudiado  las  obras  de  nuestros  cartógrafos  mallorquines  existentes  en
Italia,  Francia  e  Inglaterra,  y  es  uno  de  los  colaboradores  de  nuestro  Museo  Naval,
centro  que  asimismo  frecuenta  don  Jualo  Rey  Pastor,  estudiando  sobre  la  tarea  que
nos  hemos  impuesto,  en  unión  de  los  orientalistas  doctores  Millás  (premiado  este  año
por  la  Fundación  Juan  March)  y  Vernet,  de  investigar  el  origen  de  la  cartografía
medieval.
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una  representación  estereográfica  es  conforme,  pero  representa  por
curvas  complicadas  los  rumbos  que  conducen  a  buen  puerto.  Por  tan
to,  el  problema  fundamental  de  la  cartografía  náutica  es  obtener  una
representación  conforme  de  los  mares  que  transforme  los,  rumbos  en
líneas  rectas.  La  diferencia  que  hay  entre  las  representaciones  portu
lánicas  y la  de  Mercator,  estriba  en  que  en  aquéllas  median  las  distan
cias  sobre  los  rumbos,  imperfección  nunca  muy  notable,  debido  a  la
pequeña  latitud  del  Mediterráneo,  y  al  gran  acopio  de  datos  que  per
mitía  una  compensación  estadística.  Resulta,  pues,  que  aquellos  hom
bres  vitales  dieron  con  la  solución  óptima  ‘del  problema  tres  siglos
antes  que  Mercator  obtuviese  su  solución  seudocientífica,  y  se  muestra
patente  una  vez más  que  la  ciencia  y la  práctica  van  unidas.

Entremos  ahora  en  la  descripción  general  de  una  carta  portuláni
ca  medieval.  Esta  consiste  en  la  representación  sobre  un  gran  perga
mino  (1)  de  las  costas  de  los  mares  Mediterráneo,  Negro  y  Rojo;  las
del  Atlántico  correspondiente  a  Africa  NE. y  a  Europa,  incluyendo  ge
neralmente  el  Mar  Báltico,  la  península  escandinava  y  los  principales
archipiélagos  del  océano  (Islas  Británicas,  Azores,  Madera,  Canarias).
A  la  carta  que  abarca  esta  zona  se  le  ha  llamado  desde  Nordenskpold
carta  normal.  Algunas  de  ellas  comprenden  zonas  más  orientales,
como  son  el  Mar  Caspio.  el  Golfo  Pérsico,  toda  la  península  de  Arabia,
llegando  en  el  famoso  atlas  catalán  de  1375 hasta  representar  las  cos
tas.  ‘del Lejano  Oriente.

‘Es  característico  y  llama  la  atención  al  que  ve  por  primera  vez
una  carta,  la  infinidad  de  rayas  que  la  cruzan  en  todas  direrciones.
Fijándose  un  poco  se  descubre  en  seguida  que  estas  líneas  resultan  de
unir  entre  sí,  de  todos  los  modos  posibles,  los  dieciséis  puntos  en  que
se  dividen  uno  o dos  círculos  que  abarcan  toda  la  carta.  Nosotros  he
inos  convenido  en  llamar  coronas  a  dichos  círculos,  vértices  a  los
puntos  en  que  éstos. están  divididos,  y  haces  al  conjunto  de  las  rectas
que  pasan  por  cada  vérti.ce.  ¿Para  qué  servía  todo  este  conjunto  de
rectas?  Solamente  para  determinar  el  rumbo  a  seguir  entr’e dos. puntos
sin  la  ayuda  de  regla.s  o transportadores  accesorios,  ya  que  el  rumbo
entre  dos  puntos  tiene  siempre  próxima  alguna  de  dichas  rectas  que
le  es  paralela.  Aunque  las  rosas  náuticas  o  rosas.  de  los  vientos  no
aparecen  hasta  f 375  en  el  Gran  Atlas  Catalán  de  la  B.  N.  de  París,  ‘

se  representan  de  forma  muy  sobria  durante  todo  el  siglo  XV,  es  otro
de  ‘los elementos  en  los  que  suele  fijarse  la  atención;  más  importante
es  el  ennegrecimiento  de  las  costas  por  la  infinidad  de  topónimos  con
los  que  se  indica  el  nombre  de  los  puertos,  ya  que  éstos  son  elemento
fundamental  en  el uso  de  la  carta.

Aparte  de  estos  elementos  que  son  comunes,  a  todas  las  cartas  náu
ticas  medievales,  aunque  en  cada  una  ,con ciertas  peculiaridades  pro
pias,  existen  otros  que  varían  mucho  según  la  escuela  y  la  época  en

‘que  fueron  construídas.  Son  éstos,  por  ejemplo,  monarcas,  leyendas,
accidentes  orográficos  o  hidrográficos,  escalas  de  millas,  tablas  geo

(1)   Las  dimensiones  del  pergamino  que  sirve  para  la  confección  de  la  carta  son
variables  de  unas  a  otras,  estando  generalmente  constituído  dicho  pergamino  por  una
piel  entera.
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LA  ESCUELA  CARTOGRAFICA  DE  MALLORCA

gráficas  o  astronómicas,  [‘iguras de  animales  o  de  ciudades,  etc.,  que
en  trabajo  aparte  hemos  analizado,  en  lo  que  se  refiere  a  la  escuela
mallótquina.

Pero  entremos  a  precisar.  ¿Qué  se  entiende  por  cartografía  mallor
quina?

Consideraremos  en  principio  como  cartografía  mallorquina  al
conjunto  de todas  las  cartas  náuticas  firmadas  en  Mallorca  o  en  lugar
diverso  por  cartógrafo  mallorquín,  siempre  •que  ambas  cosas  figuren
explícitamente  escritas  sobre  la  carta,  estén  sobradamente  documen
tadas  (i)  o  las  leyendas  estén  en  catalán.

Sobre  estas  cartas  analizamos  las  notas  que  les  son  peculiares,  y
sobre  ellas  definir  un  estilo.

Por  último,  según  su  afinidad  con  este  estilo,  adscribir  cartas  anó
nimas  o  de  autores  que  no  indiquen  nacionalidad  ni  lugar  de  confec
ción  a  alguno  de  los  áutores  o talleres  mallorquines  y  ver  la  influen
cia  y  dependencia  de  estos  talleres  con  otras  escuelas  cartográficas
medievales.

Ante  todo  hay  que  distinguir  en  las  escuelas  mallorquinas  las  car
tas  de  marear  estrictamente  destinadas  a  este  fin  práctico  (por  ejem
plo,  la  de  Soler,  de  4380), y  otro  tipo  de  carta  a  la  vez  náutica   geo
gráfica,  en  la  que  reside  la  gran  originalidad  mallorquina,  cuyo
prototipo  fué  por  muchos  años  el  Atl’is  catalán  anónimo  de  1375,  fe
cha  en  la  cual  un  feliz  hallazgo  hizo  retrotraerla  siete  lustros  hasta
1339  (‘1330?,  ¿1325?,  con  Dulcert,  y  a  4327  con  An  Br.  Mus.);  tipo
estilístico  que  puede  considerarse  original  en  el  estado  áctual  dé  nues
tro  conocimiento  histórico.

En  efecto,  con  excepción  quizás  de  la  importante  carta,  sin  fecha,
de  Mossén  Juan  de  Carignano  (m.  en  43*40), no  aparece  en  las  cartas
italianas  más  antiguas  (desde  13*1*1, que  es  la  primera  fecha  cierta  ese
estilo  de  carta  geográfica  enciclopédica,  que  es  a  la  vez  instrumento
de  navegación  y  exposición  de  conocimientos  de  geografía  física  (oro
grafía,  hidrografía  y  otros  accidentes  del  suelo),  de geografía  biológica
(flora  y  fauna)  y  de  geografía  política  (biografía  sucinta  de  monarcas,
datos  de  costumbres,  etc.),  todo  ello  con  leyendas  explicativas  en  ca.-
talán,  en  ingenua  forma  gráfica  no  superada  en  los  libros  de  la  época.

Los  ejemplos  más  típicos  de tales  documentos  de geografía  integral
son  las  cartas  de  Dulcen  (1339)  y  Cresques.  (1375)  Esta  alcanza  a
máxima  perfección  en  el  género  por  contener  además  un  célebre  ca
lendario  astronómico,  provisto  de  un  monograma  móvil,  primer  ejem
plo  conocido  de tales  métodos  de cálculo,  que  alcanzarán  siglos  después
la  perfección  máxima  en  la  Astronomía  cesárea,  de Pedro  Apiano,  edi
tada  en  1540.

Es  muy  frecuente  tratar  los  estudios  históricos  con  tesis  preestable
cidas  y  tendenciosas,  estando  los  argumentos  acomodados  a  éstas
Nosotros,  sin  embargo,  cuando  hablamos  de  la  cartografía  mallorqui
na  medieval,  nos  referimos  a  un  hecho  histórico,  sucedido  en  deter
minada  época:  la  Edad  Media,  y  en  determinado  lugar:  Mallorca,  sin

(1)  Solamente  tenemos  un  caso  en  estas  condiciones,  el  Gran  Atlas  del  Rey  Car.
los  V  de  Francia.  que  tiene  ademts  todas  las  leyendas  en  catalán.
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que  entremos,  en  las  características,  biológicas  (cosa  que  dejamos  a  la
etnografía)  de los  distintos  países.  Por  tanto,  el  hecho  és  que  ‘en el  si
glo  XIV  y  en  Mallorca  surgen  unos  productos  cartográficos  peculiares
cuya  unidad  estilística  es  incomparáble.

¿Quiénes  fueron  los, creadores  de  estos, importantes  productos?
Respecto  a  su  origen,  hay  opinioñes  diversas:  Raimundo  Lúlio,

italianos  emigrados,  judíos...  Pero  todos  apoyados  más  en  criterios  de
índole  sentimental  que  científica.  Por  nuestr.a  parte,  nos  remitimos  a
los  datos:  las,  cartas  construidas  que  aún  se  conservan  y  testimonios
escritos  coetáneos.

Las  polémicas  entabladas  sobre  los  orígenes  de la’ cartografía  náu
tica  h.an sido  numerosas,  casi  todas  absorbidas’  hacia  la  causa  italiana,
más:  por  el  número  de los  historiadores  de este  país  que  por ‘las razones
dacias.  Podríamos,  enumerar  gran  lista’  de  estos  estudiosos  italianos,
pero  baste  mencionar  los  más,  fecundos:  Crinó,  Ma’gnaghi,  Colamó
nico,  Contarini,  Almagiít,  Caraci,  Codazzi,  Revélli.’..,  que  tienen  en
este  medio  siglo  como  únicos  contendientes  en  nuestra  Península  a
Blázquez,  que  la  escasez  de  medios  con  que  trabajó  le  impidió  profun
dizar,  y  en  la  actualidad  a  Guillén  Tato,  cuya  Monumenta  es  una  de
las  más  impórt.antes  obras’ contemporáneas  de  este  tipo.

Además,  dadas  las  deliciosas  condiciones  naturales  de  Italia,  que
hacen  nos  enamoremos  de’ ella  cuando  nuestra  estancia  en  este  país,
dura’  más  de unas  semanas,  hizo  que  algunos  alemanes,  citemos  como
caso  más  expresivo  a, Kretschmer,  pusieran  en  el  haber’  de  la  carto
grafía  italiana  la  dulzura,  de  su  clima,  las  riquezas  de  sus  frutos  y  las
simpatías  naturales.

Con  esto  no  queremos  disminuir  ni  un  ápice  la’importancia  e  in
terés,  de  las  escuelas  de  ‘Venecia, Génova  y  Añcona  (1)  sino  apreciar
su  valor  en  el  mismo  y  no  en  testimonios  las  iñás  de las, veces  apasio
nados.

Aunque  se remonta  a  Raimundo  Lulio  la  primera  mención  de  car
ta’. náutica,  el  primer  ‘hecho  positivo  que  conocemos  de  la  historia  ‘de
la  cartografía  mallorquina  es, la  carta  de  Angelino  Dulcert,  de  1339,
hecha  ‘en  Malldrca  y ‘conservada  actualmente  en  la  Biblioteca  Nacional
de  París.

Por  ‘su  generalidad  conviene  que  nos  hagamos  esta  pregunta:
¿quién  era  ‘este cartógrafo’y  cuál  su  procedencia?  Su  respuesta  es  di’
fícil,’  pues  pese  al  interés  científico  que  representa  la  cartografía,  au
xiliar  indispensable  para  la  buena  navegación  que  permitirá  el  domi
nio  político  y  la  hegemonía  comercial,  siendo  la  geografía  base  esen
cial  para  la  economía  de  los  ‘pueblos,  los  cartógrafos  eran  gente
socialmente  o’scura,  como  lo  prueba  de  forma  expresiva  el  documento
relativo  a  los  cartógrafos  más  famosos  de  la  Edad  Media,  Los  Cres
ques,  publicado  por  Rubió  y  Lluch  en  su  colección  de  Documents  per
l’historia  de  la  Cultura  Catalana  migeval  (tomo  II,  núm.  CCLXII),  en
el  que  Pedro  IV  ordena  que  los  Cresques, tengan  carne  fiada.

Esta  oscuridad  personal  indica  la  falta  de  datos  que  pudieran  per

(1)  De  estilos  característicos  en  cada  ciudad,  aunque  bien  pueden  establecerse  in
fluencias  recíprocas  entre  ellos.
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mitir  siquiera  biogr.afías  sucintas  de  nuestros  cartógrafos  y  la  incon
sistencia  de  las  hipótesis  que  algunos  historiadores  hacen  a  este  res
pecto,  y  conflrma  una  vez  más  la  necesidad  del  estudio  objetivo  sobre
las  cartas,  como  único  método  para  el  conocimiento  científico  de  la
historia  :de la  cartografía  medieval.

El  primer  punto  fijo  que  encontramos  en  la  cartografía  mallorqui
na  es  el  conjunto  de tres  cartas  de  la  misma  época  construídas  de  for
ma  tan  semejante  entre  sí,  que  si  no  son  del mismo  autor  existió  entre
ellos  estrecha  relación;  de  las  tres,  la  que  más  datos  nos  da  sobre  su
patria,  edad  y  paternidad  es  la  de  Angelino  Dulcert,  construida  en
Mallorca  en  1339.  Una  de  las  otras  fué  construida  por  Angelino  Da
lorto  en  1330, en  lugar  desconocido,  y  la  última,  enteramente  anóni
ma,  tal  vez sea  la  más  antigua  de las  tres,  considerándola  Winter  como
construída  en  4327  (1).

Este  fundamental  grupo  de  cartas  (que  abreviadamente  le  llamare
mos  D)  encierra  en  su  confección  todo  el  conocimiento  geográfico  y
cartográfico  de  la  época.  y  sólo  el  atlas  catalán  anónimo  de  París
comprenderá  además  el  Extremo  Oriente,  aunque  Reparaz  opina
que  la  carta  de  Dulcert  ya  lo  contenía  (cosa  improbable).

Dado  el  enorme  interés  que  este  grupo  significa  en  la  historia  ge
nera;l  de  la  cartografía  medieval,  ha  sido  muy  estudiado  y  debatido
por  numerosos  historiadores  de  todas  las  épocas,  no  faltando  quien,
sin  ninguna  razón,  lo  italianice,  encontrando  identidad  entre  Dulcert
y  Dalorto.  Nosótros.,  sin  negar  la  posibilidad  de  esta  identidad,  quere
mos  dar,  como  ejemplo  de  razonamiento,  las  causas  que  consideraba
Magnaghi  para  entender  la  ideñtidad  de  los  nombres  de  estos  dos  car
tógrafos,  después  de  habérselas  ingeniado  (2)  para  hacer  a  Dalorto
italiano:

intanto  si  osservi  la circonstanza  che  tanto  Dulcert  o  Dulcen  como
Dalorco  hanno  lo  stesso  nwnero  di  lettere:  abbiamo  poi  un  D  inizale
com.une;  l’a  che  segue  poté  benissimo  essere  stata  cambiata  con  u,
quando  si  pensi  che  nell’a  della  carta  parigina  manchi  un  trato  nella
parte  superiore  (a =  u);  viene  quindi  un’l  comune:  onde  potremmo
gi?z,  senza  scrupoli,  sostituire  a  Dul  Dal.  La  stessa  osservazione  che
per  l’a vale  per  la  lettera  se guente;  e  qui  la  cosa  e  anche  pui  ch jara,
perché  un  o  al  cuale  manchi  un  piccolissimo  tratto  a  destr!z  di  venta
un  e:  onde  siamo  giá. a  Dalo.  Arrivati  a  questo  punto  sempre  tenendo
conto  di  ççuello che  ci  dice ji  Marcel,  conf enmato  della  circonstanza  che
quasi  tuttii  nomi  riportati  da  lui  e  dal[’Hamy  hanno  differenze  piu  o
meno  notevoli,  non  sará  necesario  [are  degli  sforzi  di  buona  volon
tá  (1!) per  pensare  a  quel  che  vi  i  deve  leggere:  Ammettiamo  ch.e
l’ultima  lettera  sia un  i,  perché  almeno  qui  sono  stati  in  due  a  leggere,
ed  avremmo  Dalorci.

El  objetivo  historiador  Destombes,  al  no  encontrar  ninguna  razón
para  suponer  a  Dalorto  italiano,  observando  que  su  forma  estilística

(1)   1339: Dulcert,  BN.  Paris  (nes.  Ge.  B.,  696);  1330:  Dalorto,  Colección  Corsini,
Firenze;  127:  Anónimo,  British  Museum  (Add.  ma  25.691).

(2)   Gerola  usa  esta  palabra  para  calificar  los  razonamientos  de  Magnaghi.
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le  aproxima  tanto  a  la  escuela  cJe Mallorca,  le  considera  corno  mallor
quín.

La  otra  carta  del  grupo  D típica  de  la  forma  mallorquina  primiti
va,  estudiada  por  Winter  en  su  artículo  Das  kata.íanischen  problem,
es  el  anónimo  conservado  en  el  British  Mus.eum,  de  Londres.,  al  que
atribuye  la  fecha  1327.

En  estas  tres  cartas  (Dulcert,  Dalorto,  anónimo  del  Br.  Mus.)  están
las  raíces,  tronco  ya,  de  la  fecunda  escuela  mallorquina,  pues  ellas
representan  en  su  forma  primitiva  los  principales  accidentes  geográ
ficos  interiores,  escriben  muchas  de  las  leyendas  que  se  conservarán,
con  ligeras  modificaciones,  durante  dos  siglos.  Además,  entre  estas
tres  cartas  hay  una  semejanza  estilística  tan  notable,  que  muestran
estrecha  relación  entre  los  autores,  i  éste  no  fué  el  mismo  para  las
tres  cartas,  cosa  muy  probable.

Después  de  esta  eclosión  de  la  cartografía  mallorquina,  que  con
precisión  puede  asignarse  a  época  fija,  existe  una  serie  de  anónimos
que  conservan  los  rasgos  estilísticos  anteriores  algo  evolucionados  y
que  llenan  el hueco  existente  entre  el  grupo  D y  el  segundo  punto,  que
se  fija  alrededor  de  1380  en  los  cartógrafos  Cresques  y  Soler.  Estos
anónimos,  de  unidad  estilística  admirable,  son  actualmente  conser
vados  en  diversas  bibliotecas  de  Europa,  siendo  los  más  notables  los
existentes  en  las  Bibliotecas  Nacionales  de  Nápoles  y  Florencia,  en  el
Ministerio  de  Instrucción  Pública  de  Roma,  en  la  Biblioteca  Vaticana,
el  robado  al  Archivo  de  Estado  de Venecia,  o  los. conservados  en  la  Bi
blioteca  Nacional  de  París  (con  signatura  Res.  G. AA. 751)  y  en  el  Top
Kapu  Sarayi  Katufane,  de  Estambul.

Existe  un  anónimo  (está  sin  firmar)  que,  dada  la  copiosa  documen
tación  que  sobre  él  se  posee,  deja  de  serlo.  Nos  referimos  al  famoso
gran  atlas  catalán,  conservado  en  la  Biblioteca  Nacional  de  París.  Este
nos  da,  después  del  grupo  D, otro  punto  fijo,  seguro,  al  que  referirnos
al  estudiar  la  historia  de  la  cartografía  mallorquina.  Sabemos  que  el
cartógrafo  mallorquín  Abraham  Cresques,  relojero  y  constructor  de
brújulas  y  de  otros  útiles  de  navegar,  recibió  el  encargo  del  Rey  Pe
dro  IV  de  construir  un  gran  mapa  en  donde  se  manifestasen  todas  las
partes  del mundo,  para  regalo  del  Infante,  que  después  sería  Carlos  Y
de  Francia.  Se  tiene  copiosa  correspondencia  en  la  que  se  reflejan  las
relaciones  entre  Francia  y  Cataluña  a  este  respecto,  así  como  entre
el  Rey  Pedro  IV  y  el  cartógrafo  Abraham  Cresques,  que  fué  ayudado
en  l.a confección  de  dicho  atlas  por  su  hijo  Jafuda  Cresques.

Lo  mismo  que  el  atlas  catalán  no  fué  firmado,  aunque  se  conoce
su  paternidad,  hay  varias  cartas  anónimas  que  se  pueden  considerar
hechas  por  estos  cartógrafos,  cuya  fama  hizo  que  el  Infante  don  En
rique  el  Navegante,  al  comprender  la  importancia  de  crear  la  escuela
de  Sagres,  llamara  a  Jafuda  Cresques,  ya  convertido  al  cristianismo
con  el  nombre  de  Jaime  Ribes,  para  que  dirigiera  los  trabajos  carto
gráficos  de  esta  escuela.  Así  manifiesta  la  importancia  de  la  escuela
cartográfica  de  Mallorca  Pacheco  Pereira  en  su  Esmeraldo  de  situs
orbis:

2IjiO  beneficios  tem  feytos  o  virtuoso  Infante  Dom  Anrique  a

1959]



: 

1

1)

o

o
o

z
o

o

o

o

•0

.    f

:



LA  ESCUELA  GARTÜGRAFJCA  DE  MALLORCA

estes  Reynos  de Portugal,  por  que  descobrio  a ilha  de Madeyra  no  anno
de  nosso  senhor  de  mil  CCCCXX, e  ha  mandou  pououar  e  mandou  a
Cicitia  pellas  canas  de  acuquar,  que  nella  fez  plantar,  e  pellos  mestres
que  o  açuquar  emsindram  fazer  aos  Portugueses;  a  qual  ilha  agora
Rende  trinta  mil  cruzados  d’ouro  ao  mestrado  de  Christo:  isso  mesmo
mandou  á  ilha  de  Maihorca  por  um  mestre  Jacome,  mestre  de  cartas
de  marear,  na  qual  ilha  prin’ieiramen.te  se  fezeram,  as  ditas  cartas,  e
com  muitas  dadinas  e  merçs  ho  onue  netes  Reynos,  Po  qual  as  en
sinou  a fazer  áquelles  de  que  os  que  cm  nosso  tempo  vinem,  apren
dé’ram  (1506;  ed.  1956, pág.  88).

Vemos  de  esta  manera.  cómo  la  cartografía  mallorquina  origina  la
que  después  fué  fecunda  escuela  portuguesa,  a  la  que  debemos  las
primeras  delineaciones  precisas  de  Africa  y  del  Océano  Indico.

La  primera  carta  firmada  de  las  cartas  náuticas  puras  mallorqui
nas  es  la  de Guillermo  Soler,  datada  en  Mallorca  en  1380,  pues  la  pri
mera  conocida  (1)  no  tiene  autor  ni  fecha,  aunqu  posiblemente  pueda
atribuirse  a  Dulcert  o  al  grupo  D, según  opinión  de M. Destombes,  des
prendida  del  cotejo  de  las  toponimias.

El  otro  trabajo  conocido  de  Soler,  firmado  en  Mallorca  (se  le  atri
buye  generalmente  al  año  1380), es  del ‘1ipo náutico  geográfico,  lo  que
nos  manifiesta  por  primera  vez  de  forma  explícita  el  cultivo  por  un
mismo  cartógrafo  de los  dos estilos  i’rialltrrquines  (náutico  puro  y  náu
tico  geográfico),  como  más  tarde  harían  Valseca  y. Roseil.

La  estima  general  que  en  el  reino  de  Aragón  alcanzaron  las  cartas
náuticas  sobrepasó  el  marco  de  su  uso  científico-náutico,  para  ser
apreciadas  y  conservadas  por  gentes  cultas  de  diveias  categorías,
como  lo  ponen  de  manifiesto  las  abundantes  citas  coetáneas.

La  más  importante  de  las  refdrencias  sobre  este  hecho  es  la  corrés
pondencia  entre  los  Reyes  de  Aragón   de  Francia.  sobre  la  carta  de
los  Cresques.  destinada  a  Carlos  V;  pero  no  es  éste  el  único  testimónio
qué  aparece  en  Cataluña,  pues  el  último  documento  publicado:  pór
Bofaruil  en  su  Antigua  Marina  catalana  mencióna  seis  cartas  existen
tes  en  la  biblioteca  del  Rey  don  Martín,  muerto  en  4410:  también  sa
bemos  que  uno  de  los  premios  otorgados  en  un  certamen  literario  (le
Valencia  consistía  en  una  carta  náutica,  como  consta  en  la  copiosa
colección  de documentos,  publicados  por  Rubio  y  Lluch,  donde  incluye
varios  relativos  a  cartas  de  marear.

El  siglo  cambia,  pero  la  continuidad  de  la  cartografía  mallorquina
continúa  su  evolución.  La  carta  de  Mecia  de  Viladestes,  de  14’13, con
servada  en  la  Biblioteca  Nacional  de  París,  muestra  un  gran  esplen
dor  gráfico,  pero  el  oro  y  las  finas  miniaturas  no  hacen  decaer  la  pre
cisión  geográfica.  Este  eartógrafo  trabajará  todavía’  en  4423;  y  no  e
el  único  miembro  ‘de la  familia  Yiladestes  ocupado  en  cartografía,  pue
conocernos  a  Johannes  de  Viladestes,  que  en  ‘1428 construyó  la  carta
que  actualmente  se  conserva  en  Estambul.

A  los  Viladestes  sigue  cronológicamente  Gabriel  de  Valseca,  que
presenta  la  particularidad,  de  que  ya  hemos  hecho  mención  antes,  de

(1)   Ministero  della  Publica  Istruzlone,  oma;
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que,  junto  a  su  monumental  obra  conservada  en  la  Biblioteca  Central
de  Barcelona,  fechada  en  ‘1439, de la  que  hace  jocosa  descripción  Jorge
Sand,  está  en  contraposición  la  sobria  carta  que  firma  en  1447  (con
servada  en  la  Biblioteca  Nacional  de  París).  Conocemos  además  otra
carta  de  este  cartógrafo  que  se  conserva  en  el  Archivo  de  Estado  de
Florencia,  fechada  en  ‘1449. Unos  fragmentos  conservados  en  la  Bi
blioteca  Nacional  de París  con  la  signatura  Res.  G. D.  3005,  Hamy  los
considera  restos  de  una  carta  de  Valseca.

Antes  de  seguir  con  nuestra  rápida  visión  de  la  cartografía  ma
llorquina,  queremos  mencionar  a  dos  cartógrafos  genoveses  que  tra
bajaron  por  esta  época  en  Cataluña:  Francisco  y  Battista  Becario.
Pero  no  es  tanto.  la  causa  de  que  trabajaran  en  Barcelona  (al  menos
Francisco,  según  documentos  existentes  de  ‘1399 y  1400),  como  cierta
inscripción  en  una  carta,  de  Pere  Roseil,  la,  que  nos  motiva  a  hacer
este  inciso.  Esta  inscripción  dice  así:  Petrus  Roselli  composuit  hanc
cartan  de  arte  Baptista  Beccarii  in  civitate  rnaioricana  anno  Domini
1W CCCC XXXX VII. Desde  luego  no  puede  significar,  como  pretenden
algunos  autores,  que  la, cartografía  de  Rosell  tiene  su  antecedente  en
Becario,  ya  que  el  estilo  de  aquel  cartógrafo  sigue  la  línea  de la  escue
la  mallorquina,  fundada  más  de  un  siglo  antes.  Sobre  este  tema,  que
algunos  han  visto  tan  fácil,  y  que  sin  profundizar  en  él  han  encon
trado  consecuencias  sobre  la  génesis  de  la  cartografía  de  Rosell,  pen
samos  dedicar  en  otra  ocasión  más  atento  examen.  Terminemos  este
inciso  dando  noticia  de  las  dos  únicas  cartas  localizadas  de  Battista
Becario:  una,  de ‘1426, existente  en  el  Bayerrische  Nationalen  Museum,
y  la  otra,  de ‘1435, de la  Biblioteca  Palatina  de Parma.  Una  más  ha  sido
mencionada  por  Revelli  como  existente  en  la  Librería  de  Dallai,  de
Génova.

Surge,  pues,  Roseil  cuando  la  escuela  de  Mallorca  hlabía  alcanzado
ya  la  máxima,  fama,  y  él  con  su. trabajo  la  encarnaría  durante  medio
siglo,  dándole  su  personalidad;  personalidad  netamente  mallorquina
según  la  rancia  tradición,  en  las  múltiples  cartas  por  él  firinadas

Como  analiza  Winter  (‘1), algunos  autores  e  han  dejado  impresio
nar  por  el  sonido  italiano  que  la  forma  latinizada  de  Roseli,  apellido
muy  común  en  Cataluña,  Roselli,  y  consideran  a  este  cartógrafo  de
la  península  hermana,  hipótesis  que,  ciada  su  inconsistencia  ante  las
fuertes  razones  en  contra  (2),  no  ha  sido  admitida.

Conocemos,  firmadas  por  este  cartógrafo,  nueve  cartas,  a  las  que
generalmente  se  agregán  otras  cuatro  o  cinco  por  su  identidad  estilís
tica,  que  bien  pudieran  ser  obra  de  los  discípulos  de  su  taller.

Es  Roseli,  además  •de fecundo  cartógrafo  y  maestro  de  una  escue
la,,  un  cartógrafo  abierto  a  las  nuevas  informaciones.,  dando  una  cier
ta  flexibilidad  a  sus  representaciones,  como  se  manifiesta  de  forma

(1)  Wlnter.  Petrus  Roselli,  L  M.,  IX,  1952,  pág.  1.
(2)   Para nosotros,  basados  en  el  estudio  objetivo  de  las  cartas,  nos  basta  la  con

tinuidact  estilística  con  los  otros  trabajos  de  nuestra  isla,  y  la  expresión’  de  todos  los
trabajos  de  Roseil  de  haber  sido  hechos  en  Mallorca.  Además,  vemos  en  las  cartas
de  Greenwich  y  del  Congreso,  de  Wáshington,  que  Dosnénech  se  considera  diszipulus
Ze  Petrus  Roseil.
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patente  en  la  carta  firmada  por  él  en  ‘1462, conservada  en  la  Biblio
teca  Nacional  de  París,  no  limitándose  a  través  de  sus  obras  a  calcar
de  un  patrón,  sino  que  cada  una  de ellas  la  adapta  al  uso  y  a  la  zona
a  que  era  destinada.

Hay  otros, cartógrafos  que  con  sus  productos  terminaron  de  llenar
la  última  mitad  del  siglo  XV;  entre  ellos,  es  Jaime  Bertrán  del  que
conocernos  más  cartas:  dos,  conservadas  en  Florencia  (‘1482, Archivio
di  Stato,  y  ‘1489, Biblioteca  Maruceliana),  y  otra  en  Greenwich,  cons
truida  en  ‘1456, en  colaboración  con  Berenguer  Ripoli.  De  Arnaldo
Dornénecii,  diszipulus  de  Petrus  Roseli,  conocemos  dos  cartas:  una,
de  ‘1486, conservada  en  Greenwich,  tiene  la  particularidad  de  qua  con
servando  el  estilo  y  declarándose  explícitamente  de  la  escuela  de  Ma
horca,  está  firmada  en  Nápoles;  otra,  existente  en  la  Biblioteca  del
Congreso,  de  Wáshington,  firmada  en  el  año  ‘1484.

Hay  varios  anónimos  que,  siendo  de  este  siglo,  no  podernos  atri
buirles  una  fecha  más  aproximada.  Entre  todos  presenta  máximo  in
terés  el  gran  mM.  circular  conservado  en  la  Biblioteca  Estense,  de
Módena,  ya  que  es  el  único  producto  mallorquín  conocido  que  presen
ta  este  formato,  presentando  todas  las  características  del  estilo  ma
llorquín  y  usando  el  idioma  catalán  en  sus  leyendas  (‘1). Otros  anóni
mos  indudablemente  mallorquines  se  encuentran  en  la  misma  biblio
teca  de Módena,  y  es  interesante,  aunque  poco  estudiado,  el  fragmento
conservado  en  la  caja  fuerte  de  la  Biblioteca  Comunal  de  Mantova.

Este  momento  histórico  de  la  cartografía,  es  decir,  el  paso  de  la
escuela  de  Mallorca,  que  acaba,  a  la  de  Sevilla,  que  comienza,  lo  mar
ca  clara  y  nítidamente  la  carta  de  Juan  de  la  Cosa,  pues  conservando
aún  muchas  características  de  la  primera  escuela,  le  está  reservado  el
privilegio  de  comenzar  la  representación  cartográfica  de  América,  ob
jeto  para  el  que  fué  creada  la  escuela  cartográfica  de  Sevilla,  que  logró
llevarlo  a  buen  fin  con  su  padrón  real,  en  el  que  se  representaron  los
sucesivos  descubrimientos  americanos.

Aunque  el  descubrimiento  de  América  hace  desaparecer  la  carto
grafía  mallorquina  en  el  sentido  que  hasta  aquí  la  hemos  considerado,
es  decir,  como..bloque  compacto  de  unidad  ‘estilística,  quedan  aún
algunos  cartógrafos  que  pronto’emigrarian  y  se  s.ubdividirían  Qn’ múl
tiples  familias,  ‘actuando  en  Sicilia,  Livorno,  Nápoles,  Marsella,  a  las
que  en  el  Elenco  (2)  hemos  designado  con  el  nombre  che epígonos.

A  través  de  la  cronología  de  las  cartas  firmadas  podemos  ver  el
movimiento  de. estos  cartógrafos  de  los. siglos  XVI y  XVII,  casi  todos
ellos  unidos  entre  sí  en  varios  grupos  por  lazos  familiares.

En  Mallorca  trabajan  Salvat  de  Pilestrina  (‘15’i’1-’1533), Bartolomé
Olives  (‘1538), iniciador  de  la  prolífera  familia  de  cartógrafos;  Mateo
Prunes  (‘1553-1594), de  cuya  familia  otros’dos  miembros  trabajan  tam
bién  en  la  misma  ciudad:  Vicente  Prunes  (‘1597-1600) y  Juan  Bautista

(1)  M.  Destombes  se  basa  en  un  error  de  la  leyencia  del  mar  Báltico  para  atribuir
esta  carta  a  Roseli.

(2)   Elenco  de  cartas  mallorquinas,  por  J.  Rey  Pastor  y  E.  Garcia  Camarero.  Ima
go  Mundi  (en  prensa).
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Prunes  (1649);  y  algunos  otros,  como  Griusco  y  Ferreiros.  que  traba
jan  en  estrecha  relación  con  los  anteriores  cartógrafos.

Los  primeros,  trabajos  cartográficos  hechos  en  Mesina  están  firma
dos  por  Petrus  Russo  y  Jacobo  Russo,  que  se  han  supuesto  de  origen
valenciano,  y  cuyo  estilo  guarda.  evidente  relación  con  Mallorca.  Algo
más  tarde  comienza  la  familia  Olives  a  trabajar  en  esta  ciudad  de
Sicilia;  su  iniciador  es  Jaume  Olives,  quien  trabajará  tanibién  en  Ná
poles,  y  comienza  los  trabajos.  cartográficos  de  la  escuela  de  Marsella;
su  obra  comprende  un  período  de  catorce  años,  abarcando  desde  1552
a  566.  Son  muchos  los  otros. miembros  de  la  familia  Olives  que  tra
b,aj an  en  Mesina;  citemos  los  más  importantes:  Bartolomé  Olives
(4572-1588),  Juan  Oliva,  alias.,  Riezo  (4580),  Francisco  Oliva  (1605),
Pácido  Oliva  (1615),  Plácido  Caloiro  y  Oliva  (1621-1665),  Brasito  Oh
va  (1633), Juan  Bautista  Caloiro  y  Oliva  (1673).

Hay  otro, cartógrafo  radicado  en  Mesina  cuya  inmensa  labor  abar
ca  más  de  treinta  años.;  es  Joan  Martines,  cosmógrafo  del  Rey,  cuyos
atlas  y  cartas.  están  dispersos  actualmente  por  la.s  bibliotecas  de  todo
el  mundo.

Otras  ciudades  del  Mediterráneo.donde  los  epígonos.  mallorquines
construyen  sus  trabajos  cartográficos  son  Nápoles,  donde  ya  firmó  un
trabajo  Doménech,  en  4486, y  más  tarde  firmarán  los  suyos  Vigliaro
lus,  Jaume  Olives,  Domingo  Olives,  Olives  alias  Riezo,  Joan  Marti
nes.  . .,  y  Marsella,  que,  iniciados  por  Jaume  Olives,  continuarán  Juan
Oliva,  Salvador  Oliva,  Francisco  Oliva...,  y  más  tarde  el  grupo  de
franceses  seguidores  del  mismo  Rousin.  .
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F.  FRNANDEZ-ACEYTUNO  GAVARRON

_____  (A.)

1NTRODUCCION

N  este  ligero  estudio  sobre  las  armas,  pienso  refe
rirme  a  los  proyectiles  dirigidos,  que  están  entran
do  en  la  fise  de  fabricación  en  serie  y  que  en  po
cos  años  es  de  esperar,  o  temer,  que  constituyan
un.a  parte  muy  importante  del  armamento  de  los
buques.

Al  hablar  de los  proyectiles  dirigidos  nos  ima
ginamos  un  artefacto,  más  o menos  similar  a  un
torpedo,  arrojando  gases  y  llamas  por  su  popa  y

a  velocidades  increíbles  a  través  del  espacio.  La  idea  es  en  parte  cier
ta,  es  verdad,  pero  lo  que  encuentro  interesante  es  pensar,  aunque
sea  a  la  ligera,  en  los  elementos  que  tienen  que  llevar  en  su  interior
para  que  su  gran  velocidad  y  potencia  den  resultados  eficientes.

No  se  puede  hablar,  en  general,  de  los  proyectiles  dirigidos.  Estas
armas  abarcan  toda  la  táctica  y  la  estrategia  de  la  guerra.  Los  hay
minúsculos,  guiados  por  cable,  contra  carros  de  combate;  otros  son
intercontinentales,  gigantescos  y  agobiantes  por  su  poder  explosivo;
unos  se  dedican  a  la  lucha  antiarérea  y  otros  a  la  antisubmarina.  Esta
multiplicidad  de  misiones  supone  unas  configuraciones  exteriores  e
interiores  completamente  diversas.  Para  seguir  este  estudio  en  forma
algo  orgánica,  me  he  situado  en  la  cubierta  de  un  buque,  y  los  he
clasificado  en  tres  grandes  grupos:  las  armas  que  nos  atacan,  las  ar
mas  que  nos  defienden  y  las  armas  con  que  atacamos.  En  este  artícu
lo  veremos  los  del  primer  grupo,  prometiendo  a  los  lectores,  si  les
interesa,  continuar  en  breve  con  los  otros  dos.

Las  armas  que  nos  atacan

Un  buque  puede  verse  amenazado  desde  el  aire,  desde  la  superfi
cie  de  la  mar  por  otro  buque,  desde  la  profundidad  del  mismo  por
un  submarino,  o  desde  las  costas  enemigas.  De  estas  cuatro  amena
zas,  vamos  a  ver  la  primera  y  la  última.  El  ataque  buque  a  buque  va
desapareciendo  de  los  mares  por  la  presencia  de  la  aviación.  y  el
ataque  desde  submarinos  continuará  realizándose  con  torpedos,  más
o  menos  perfeccionados,  hasta  el  punto  de  poder  clasificarse  como
proyectiles  dirigidos,  pero  de  los  que  no  puedo  hablar  al  salirse  de
mi  especialidad  y  conocimientos.
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El  avión,  para  atacar  a  un  buque,  tenía  que  exponerse,  y  mucho.
Sus  medios  de  ataque  tradicionales,  bombas  y  torpedos,  le  obligaban
a  acerearse  a  su  objetivo,  y  los  buques  de  día  •en día  mejoraban  su
defensa  antiaérea,  por  lo  que  sus  probabilidades  de  éxito  iban  dismi
nuyendo,  aun  cuando  mejoraran  sus  medios  de  ataque.  su  velocidad  y
su  techo.  Por  ello  el  avión  necesitaba  un  arma  poderosa  y  precisa,
capaz  de  alcanzar  mucho,  que  le  permitiera  realizar  su  ataque  sin
acercarse  al  objetivo.  Además,  la  precisión  en  sus  bombardeos  no  era
todo  lo  buena  que  podía  desearse.  Era  necesario  asegurar  el  golpe.  Y
esto  pensó  solucionarlo  por  medio  de  los  proyectiles  dirigidos.

Ya  en  la  segunda  guerra  mundial  aparecieron  dispositivos  de
guía  que  mejoraban  el  alcance  y  la  precisión  de  los  bombardeos  aé
reos.  Norteamérica  aplicó  contra  las  fuerzas  japonesas,  en  Burna,  su
bomba  dirigida  Azón.  Esta  bomba  (figura  4),  de  ‘1.000 libras  de  peso,

tenía  una  cola  con  luz
PIano  u n  o s  planos  de  colaun  radiorreceptor  

dirccion  que  la  permitían  ligeras
rectificaciones,  a  dere

Fig.  1.—Bomba  Azón.               cha e  izquierda,  respec
to  a  su  trayectoria  en

caída  libre.  Desde  el  avión  lanzador,  y con  un  sistema  de  teleguía,  se
rectificaba  la. caída  de la  bomba  procurando  alinear  la  luz  de  la  bom
ba  con  el  blanco.  La  mejora  conseguida  fué  notable,  pues  se  consiguió
un  error  medio  de  45  metros,  contra  300  que  tenía  el  mismo  tipo  de
bomba,  pero  sin  guía.

Y  esta  no  fué  la  única  realización  en  la  segunda  guerra  mundial.
La  lista  de  las  bombas  guiadas  usadas  en  dicha  guerra,  o  que  por  lo
menos  estuvieron  en  construcción,  es  la  siguiente:  La  bomba  ale
mana  FX-1.400,  que  empleaba  como  guía  el  radio-mando  Strassburg
Kehl,  que  trataba  de  mantenerla  en  la  línea  de  mira  avión-blanco.
El  sistema  .de::teleguía  Strassbu•rg-Kehl,  que  representamos  en  la  fi
gura  2,disponía  de  una  palanca  universal  con  un  modulador  que,
por  medio  del  transmi
sor  Kehl,  enviaba  seña-                    Paanca   EquipoQnel
les  a  la  bomba.  Unas                                lJnivera     ovidn14adr’
señales  controlaban  el
ángulo  de caída  o el  al
cance  y  otras  la  direc
ción  derecha-izquierda
de  la  bomba.  Las  seña-                                  Planosdedjrejón  Equipo en lales  recibidas  en  el  re-                                  encabeza bombaFx-1400

ceptor  Strassburg  ah-                            quiFiada
mentaban  a  relés,  que
a  su  y  e z  gobernaban      Fig. 2.—Teieguía  de  la  bomba  dirigida  FX-1.400.

1 o s  planos  de  control
de  la  bomba.  La  bomba  BAT,  de  los  Estados  Unidos,  que  era  un
sencillo  planeador  monoplano  de  tres  metros  de  envergadura,  con
un  e q u i p o  radar  capaz  de  seguir  automáticamente  a  un  blanco
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ais,lado  En  el  avión  se  captaba  el  blanco  con  el  mismo  radar
del  BAT,  y  al  estar  a  un  alcance  adecuado  se  lanzaba.  Fué  poco
usado,  pero  con  éxito,  contra  buques  japoneses  en  el  Pacífico.  La
bomba  Pelicán,  de  los  Estados  Unidos,  similar  a  la  BAT,  pero  me
jorada;  De  la  misma  nación  •era también  la  Robín,  teledirigida  y  do
tada  de  tomavistas  de  televisión.  La  bomba  se  dirigía  desde  el  avión
lanzador  apoyándose  en  la  visión  del  objetivo  en  la  pantalla  recep
tora  de  televisión.  Las  Razón  y  Tarzón  eran  similares  a  la  Azón,  pero
con  guía  en  alcance,  aunque  no  llegaron  a  entrar  en  combate.  La
Félix  se  dirigía  hacia  el  objetivo  por  medio  de  un  receptor  de  rayos
infrarrojos  montado  en  la  misma  bomba.

Todas  estas  bombas,  y  otras  más  similares.,  mejoraban  notable
mente  la  precisión  del  ataque,  pero  no  liberaban  al  avión  de  la  servi
dumbre  de  tener  que  aproximarse  al  objetivo.  Para  ello  era  necesario
disponer  de  proyectiles  dirigidos,  con  motor  y  medios  de  guía,  y,  a  ser
posible,  independientes  del  avión.

Veamos  las  condiciones  ideales  que  debe  cumplir  un  proyectil  di
rigido  aire-superficie:

a)   Alcance  superior  al  de  la  defensa  antiaérea  del  buque.
b)   Gran  velocidad,  que  anule  o  haga  mínimas  las  posibilidades

de  la  defensa  antiaérea  del  buque.
c)   Un sistema.  de  guía  que,  a  ser  posible,  permita  al  avión  ale

jar’se  una  vez  realizado  el  lanzamiento.
d)   Un poder  explosivo  suficiente  para  que  los  daños  producidos

compensen  los  gastos  realizados  y  los,  riesgos  có’riidos.
El  alcance  deseado  (unos  20  kilómetros  como  mínimo)  y’ la  gran

velocidad  de  ataque  pueden  conseguirse  con  todos  los  tipos  de  mo
tores  usados,  en  la  actualidad  por  los  proyectiles  dirigidos.  Lo  más
probable  será  que  estén  dotados  con  motores-cohete  de  combustible
sólido.  Son  motores  rápi.dos,  seguros,  y  los  que  exigen  menos  opera-
clones  preparatorias,  para  el  lanzamiento.  Además,  por  sus  caracte
rísticas  de  alta  velocidad,  el  proyectil  no  tendrá  que, llevar  grandes
planos  sustentadores,  lo ,que  ‘resulta  muy.  conveniente  para  simplifi
car  la  estiba  en el avión.

El  sistema  de guía  de            .    

estos  proyectiles  d e h e                                DrnoduladorI

r  o p orcionar  libertad
de  acción  al  avión.  Es
ta  libertad  podrá  em
plearla  en  alejarse  de                 ______

la  zona  de  operaciones
o  para  atacar  a  otro  ob-           Fig. 3—Autogula  pasiva.
jetivo.  El  sistema  de
guía.  por  lo  tanto,  deberá  ser  independiente  del  avión,  después  del
lanzamiento.  Los  sistemas  de  autoguía  pueden  dividrse  en  tres  gru
pos,  principales:  autoguf a  pasiva.  autoguía  activa  y  autoguia  semi
activa.

An,na

Dmodudor
,  Red

5ña  dQcha-zqierda
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El  sistema  de  autoguía  pasiva  se  basa  en  que  el  proyectil  sea  ca
paz  de  detectar  alguna  fuente  de  energía  emitida  por  1  blanco.  El
proyectil  se  autodirige  para  captar  un  máximo  de  energía  en  todo
momento;  esto  es,  hacia  el  blanco.  En  la  figura  3  presentamos  un
esquema  de  este  tipo  de  autoguía.  El  proyectil  cuenta  con  una  antena
receptora,  dotada,  por  un  motor,  de  un  movimiento  de  escaneo.  Esta
antena  recibe  o  capta  la  energía  emitida  por  el  blanco  y  la  envía  a
un  receptor.  Gracias  al  movimiento  de  escaneo  vertical  se  obtienen
señales  que  permiten  deducir  el  error  en  la  dirección  arriba-abajo
(largo-corto)  de  la  trayectoria  del  proyectil.  El  es.caneo en  sentido  ho
rizontal  nos  proporciona  la.s señales  derecha-izquierda.  Estos  dos  jue
gos  de  señales  se  transforman  en  movimiento  mecánico  que  gobierna
los  pianos  de  control  del  proyectil.  Este  tiende  a  situar  su  antena  de
forma  que  sea  igual  la  energía  recibida  en  lós  dos. extremos  del  es
caneo,  o  sea  a  situar  antena  y  proyectil  hacia  el  blanco,  tanto  en  ele
vación  como  en  deriva.

La  energía  emitida  por  el  blanco  puede  ser  de  diversas  clases:
energía  calorífera,  que  en  la  actualidad  sólo  puede  aplicarse  a  cortas
distancias,  y  por  ello  el  proyectil  antoguiado  por  rayos  infrarrojos
tendrá  que  ser  teleguiado  por  el  avión  hasta  una  distancia  tal,  que
el  sistema  de  autoguía  pueda  actuar  con  independencia.  Ello  implica
una  mayor  complicación  en  el  equipo  del  proyectil  y  cierta  servi
dumbre  para  el  avión  lanzador.  Otro  tipo  de  energía  a  utilizar  es  la
radiofrecuencia  emitida  por  los  radares  del  buque  atacado.  El  siste
ma  es  de  gran  alcance,  pero  exige  el  conocimiento  previo  de  la  bam
da  de  frecuencia  emitida  por  el  buque,  y  sólo  podría  aplicarse  por
sorpresa,  pues  la  parada  por  unos  instantes  de  los  equipos  radar  del
buque  anularía  el  ataque.

La  autoguía  captando  el  proyectil  la  energía  luminosa  emitida
por  el  buque  tampoco  resulta  de  aplicación,  ni  por  su  alcance,  ni  por
ser  los  buques  objetivos  adecuados  para  ser  atacados  a  base  de  esta
clase  de  energía.

En  resumen,  vemos  que  los  sistemas  de  autoguía  pasiva  sólo  po
drán  aplicarse  en  su  ataque  contra  buques  si  se  mejoran  los  medios  de
recepción  de  rayos  infrarrojos,  que  actualmente  son  de  poco  alcance.
Si  se  logra  este  aumento  en  el  alcance,  el  sistema  será  muy  eficaz,
pues  supone  poco  equipo  a  bordo  del  proyectil,  es  de  gran  precisión
y  no  está  sujeto  a  contramedidas.

Los  sistemas  de  autoguía  activa  disponen  de  un  elemento  produc
tor  •de  energía  en  el
mismo  proyectil  Esta

Sñ&  arr,b&-abajO  energía  es  emitida  y  se
 recoge  en  el  proyecti]

proyectil  aquella  parte  que  ha  si
do  reflejada  por  el blan
co  en  la  dirección  ade

Fig.  4.—Autogula  activa.  cuada.  Es  indudable  que
si  la  antena  emisora

(y  con  ella  todo  el  proyectil)  está  dirigida  hacia  el  blanco,  se  recogerá
más  energía  que  si  hubiera  estado  mal  orientadas  El  esquema  gene-
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ral  del  sistema  lo  vemos  en  la  figura  4  Es  muy  similar  al  de  auto-
guía  pasiva,  aunque  con  nufts equipo  en  el  proyectil.

La  energía  empleada  más  corrientemente  es  la.  radioeléctrica  (ra
dar).  El  avión  atacante  tiene  su  propio  radar  ligado  al  del  proyectil,
y  se  dirige  hacia  el  blanco  de  forma  que  éste  quede  dentro  del  haz
emitido.  En  estas  condiciones,  y  cuando  llega  a  una  distancia  ade
cuada,  se  lanza  el  proyectil,  quedando  el  avión  en  libertad  para  rea
lLizar las  maniobres  más  convenientes.  El  proyectil  tomará  rumbo  di
recto  hacia  el  blanco.

Este  sistema  de  autoguía,  como  todos,  exige  que  el  blanco  se  dis
tinga  claramente  del  medio  que  lo  rodea.  Puede  usarse  contra  buques,
ya  que  sus, ecos  son  notables  con  respecto  a  las  reflexiones  en  la  su
perficie  de  la  mar.  El  sistema  puede  usarse  con  toda  clase  de  tiem
po  y  de  noche.

En  cambio  tenemos  que  indicar  algo  acerca.  del  alcance  del  mis
mo.  El  alcance  máximo  de  un  radar  responde  a  la  siguiente  fórmula:

(PiA2    SKz�
Dmax  =  (—-    4       Pmjn ‘  /

siendo:  Dmax  =  alcance  máximo  del  radar.
Pt  =  potencia  de  pico  transmitida.
A      área de  la  antena  emisora.
S      área del  blanco  (zona  de  reflexión)..
K  =  constante  de  proporcionalidad  (función  de  la  ga

nancia.
=  potencia  mínimá  necesaria  para  la  detección.

x  longitud  de  onda.

El  radar  contenido  en  el  proyectil  tiene  que  ser  pequeño,  la  super
ficie  de  la  antena  no  podrá  aumentarso,  la  de  reflexión  del  blanco
es  independiente,  y  vemos  que  para  doblar  el  alcance  máximo  es  ne
cesario  aumentar  16 ‘veces  la  potencia  transmitida.  Por  todo  esto,  el
alcance  máximo  ‘de  estos  radares  queda  muy  limitado,  por  lo  que
este  sistema  sufre  una  limitación  análoga  al  de  la  autoguía  pasiva;
se  necesita  tele’guiar  al  proyectil  hasta  las  proximidades  del  objetivo
y’  en’ ese  momento  dejarlo  en  libertad,  pues  ya  actuará  la  autoguía.
El  avión  queda  supeditado  al  proyectil  durante  parte  de  la  trayecto
ria  de  éste  y  el  equipo  a  bordo  del  proyectil  aumenta,  con  lo  que  su
ben  los  gastos,  dificultades  y  riesgos  de  fallo.

Por  último,  nos  queda  ver  el  sistema  de  autoguía  semiactiva,  en  el
que  la  energía  captada  por  el  proyectil  procede  de  un  transmisor
montado  en  el  avión  que  lo  lanza,  tras  haberse  reflejado  en  el  blanco.
El  sistema  es  más  económico,  ya  que  el  proyectil  sólo  tiene  que  lle
var  la  antena  y  el  receptor.  También  aumenta  el  alcance,  pues  la
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potencia  transmitida  y  la  antena  pueden  ser  mayores,  ya  que  el  avión
tiene  menos  limitaciones  de  espacio  que  el  proyectil.  En  cambio  obli
gamos  al  avión  a  tener  durante  todo  el  ataque  su  haz  radar  sobre  el
blanco,  lo  que  limita  su  libertad  de  movimientos.

En  los  tres  sistemas  citados,  además  de  los  elementos  necesarios
para  la  guía,  el  proyectil  tiene  que  llevar  otros  muchos,  de  gran  in
terés  e  imprescindibles.  Entre  ellos, podemos  citar  el  sistema  antigiro,
que  evita  que  el  proyectil,  por  las  corrientes  de  aire,  desequilibrios
mecánicos,  evoluciones  propias,  u  otras  causas,  gire  alrededor  de  su
eje  principal,  lo  que  daría  lugar,  si  el  giro  fuera  de  90  grados,  a  un
intercambio  total  en  las  misiones  de  los, planos  de  control.  Este  sis
tema  consta  de  un  giróscopo,  un  amplificador  y  un  servomotor,  ac
tuando  sobre  dos  alerones,  de  giros  opuestos.

Por  último  nos  queda  analizar  la  carga  explosiva  de  estos  pro
yectiles.  Hay  una  medida  materialista,  pero  útil,  de  la  efectividad  de
un  arma,  y  es  la  relación  entre  el  daño  que  produce  y  su  coste  total,
ambos  reducidos  a  pesetas.  Esta  relación  es  difícil  de  apreciar,  pues
en  el  coste  del  proyectil  intervienen  los, de  investigación,  fabricación,
conservación,  tanto  por  ciento  de  proyectiles  que  fallan,  probabili
dad  de  impacto,  probabilidad  de  que  el  avión  lanzador  llegue  a  su
posición,  gastos  de  instrucción  del  personal.  probable  número  de  vi
das,  propias  que  puede  costar  el  ataque,  etc.  Y  en  la  evaluación  de  las
pérdidas  que  produce  intervienen  no  ‘sólo el  precio  del  material  ‘des
trozado,  sino  las  posibilidades  de  la  nación  dueña  del  buque  para
repararlo  o  sustituirlo,  así  como  la  importancia  estratégica  que  pue
de  suponer  el  dejar  al  buque  fuera  de  servicio  por  una  temporada  o
para  siempre.  Pero  esta  fórmula,  aun  complea,  nos  permite  com
prender  que  el  empleo  de  un  proyectil  dirigido  de’ muy  alto  coste
para  conseguir  tan  sólo  ligeros,  daños  en  la  cubierta  de  un  navío  no
es  una  operación  rentable.  Cabría  la  posibilidad  de  dotar  Ial proyec
til  de  una  cabeza  explosiva  atómica  o  nuclear,  pero  de  nuevo  nos
saldría,  al  paso  la.fórmula  de  la. efectividad,  y  ahora  diciéndonos  que
no,  que  lo,  natural  es  que  los  buques,  naveguen  ampliamente  sepa
rados,  yqu.e  el  consumir  una  cabezanuclear,  de  enorme  precio,  con
tra  un  solo  buque  tampoco  resultaría  económico.  Por  ello  es  más  que
probable  que  estas  armas  vayan  dotadas  de. explosivos  corrientes  con
espoletas  de  retardo.  Como  el  tamaño  y  capacidad  de  carga  de  los
proyectiles  ‘e  relativamente  grande,  los  daños  que  puede  producir
en  un  buque.. resultan  muy  elevados.  Imaginémonos  un  torp’edo  ca
yendo  contra  la  cubierta  de  un  buque  a  300  metros  por  segunda  de
velocidad.  Sus  efectos  deben  ser  impresionantes.

Para  terminar  estas  conjeturas  sobre  los  proyectiles  aire-superfi-’
cie,  podemos  citar  algunos  de  ellos  en  estudio  o  en  período  operativo,
construídos  por  diversas  naciones.  Las  informaciones  sobre  proye.c
tiles.dirigidos  son  muy  escasas,  así  que  no  resultaría  extraño  que  al
guno  de  los  citados  hubiera  sido  dado  de  baja  “ya,  por  anticuado,  a
la  vez  que  haya  otros  muchos,  de  mejores  características’.  desconoci
dós  para  el  autor.
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Proyectil       Nación                   Características

AVRO          Inglaterra      En estudio  en  1957.  Va  a  dotar  a  los  aviones
Vulcaa  y  Víctor.  Su  alcance  es  superior  al  ra
dio  de  acción  normal  de  los  radares.

BULLPUP      E. Unidos     De combustible  sólido.  Peso,  280  kilogramos.
Proyectado  contra  edificios  en  tierra,  puentes,
etcétera.

COMET  4      Rusia         De• gran  alcance.  Autogufa  semiactiva.  La  senal
radar  varía  constantemente  de  frecuencia  para
evitar  contramedidas.

GORDON      E. Unidos     De 24  kilómetros  de  alcance.  Teleguiado  por  ra
dio  desde  el  avión  lanzador.  Velocidad,  270
metros  por  segundo.

PETREL       E. Unidos      Mezcla de  proyectil  y  torpedo.  Lanzado  desde
avión,  vuela  hacia  el  blanco  como  un  proyec
til  normal.  Al  captar  al  blanco,  se  autogufa
contra  él,  y  al  estar  a  determinada  altura  y
distancia  se  desprende  su  cola,  que  es  un
torpedo.

Veamos  a  continuación  los  proyectiles  superficie-superficie  con
cabeza  explosiva  normal  o  nuclear.

Estos  proyectiles  pueden  lanzarse  desde  un  buque  o  desde  tierra.
Así  corno  no  se  ve  claro  el  combate  buque  a  buque  con  proyectiles
dirigidos,  sí  se  comprende  el  que  estas  armas  pasen,  en  breve  plazo,
a  sustituir  con  ventaja  a  las  baterías  artilleras  de  defens.a  de  costa.
Por  ello  nos  limitaremos  a  estudiarlas  en  esta  modalidad.

Al  igual  que  en  el  análisis  anterior,  veamos  las  condiciones  que
tiene  que  cumplir  un  proyectil  de  este  tipo.

a)   Alcance  máximo  similar  al  de  los  radares  de  vigilancia
b)   Gran  velocidad  que  dis.minuya  las  posibilidades  de  defensa

del  buque.
c)   Un sistema  de  guía  de  tod.a  precisión.
d)   Un poder  explosivo  que  compense  los  gastos  efectuados.
e)   Movilidad  de  las  bases  de  lanzamiento  y  facilidad  de  puesta

a  punto.
Dadas  estas  condiciones,  nos  encontramos  con  la  necesidad  de

proyectiles  dirigidos  con  un  alcance  máximo  aproximado  de  fOO mi
llas.  Este  alcance,  en  general,  puede  conseguirse  con  cualquiera  de
[os  motores  a  reacción  conocidos:  motor  cohete  de  propulsores  sóli
dos,  motor-cohete  de  propulsores  líquidos  y  motores  a  reacción  atmos
féricos  en  sus  tres  modalidades  principales  y  da  turborreactores,  pul
sorreactores  y  estatorreactores.

Con  ellos  se  puede  conseguir  también  la  velocidad  deseada.  Pero
la  existencia  de  la  última  condición  nos  obliga  a  estudiar  con  más
detenimiento  este  aspecto  de  la  propulsión.  Es  necesario  que  los  pro
yectiles  puedan  despegar  de  rampas  móviles,  a  fin  de  poder  acudir
al  1ugar  da  la  costa  másamenazado•  y  replegarse  a  continuación  a  una
base  central  o  a  otro lugar  de  ataque.  Esto  además  eliminará  en  par
te  el  riesgo  de  que  un  bombardeo  previo  a  una  operación  combinada
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destruya  las  bases  de  lanzamiento  e  impida  la  reacción.  Esta  movili
dad  es  un  grave  inconveniente,  ya  que,  en  general,  los  proyectiles  de
ben  aprovisionarse  de  combustible  momentos  antes  del  lanzamiento
a  causa  de. las  características,  muchas  veces  inestables  y  de  peligro
so  manejo,  de  los  líquidos  de  propulsión.  Por  otra  parte,  el  equipo  de
guía  y  todo  el  proyectil,  debe  estar  dispuesto  para  soportar,  sin  la
menor  perturbación,  las  inclemencias  del  tiempo  y  los  golpes  y  vi
braciones  correspondientes  a  un  recorrido  de  kilómetros  por  carrete
ras  ymalos  caminos.  Por  estas  dificultades  parecería  lo  indicado  que
estos  proyectiles  fueran  de  motor-cohete  con  propulsores  sólidos,  que
están  cargados  de  antemano  y  exigen  menos  operaciones  anteriores  al
lanzamiento.  Pero  el  desarrollo  de  estos  motores  no  es  muy  grande,  y
es  posible  que  resulte  más  fácil  vencer  las  dificultades  antes  indicadas
y  que  los  motores  empleados  sean  de líquidos.  (Los golpes  y  vibracio
nes  anormales  son  muy  peligrosos  para  los  motores  de  combustible
sólido  de  gran  tamaño,  pues  una  rotura  o  grieta  en  la  carga  propul
sora  sólida  significa  la  explosión  del  proyectil  en  el  lanzador  por  ge
nerarse  gases  de  combustión  en  mayor  cantidad  de  los  que  pueden
salir  por  la  tobera.)

Las  fuerzas  de  la  O.  N.  U.  y  el  Ejército  de  los  Estados  Unidos
cuentan  con  proyectiles  superficie-superficie,  de  apoyo  táctico,  que
pueden  emplearse  contra  buques..

El  sistema  de  guía  no  tiene  por  qué  ser  autónomo.  En  realidad  no
lo  será  en  la  mayoría  de los  casos.  Por  lo  tanto  el  proyectil  será  guia
do  por  mando  con  observación  radar,  o  con  observación  televisión.

El  sistema  de  guía  por  mando  con  observación  radar  es  el  indi
cado  en  el  esquema  de la  figura  5.  El  equipo  en  tierra  dispone  de  dos

radares,  uno  para  se
guir  al  proyectil  y  otro
para  el  blanco,  y  de
un  calculador  que  de
termina,  por  el  conoci
miento  de las posiciones
del  blanco  y  el  proyec
til,  cuál  es  el  rumbo
más  conveniente  p a r  a
é  s t e,  traduciendo  este
rumbo  en  señales  que
transmite  por  radio.  En
el  proyectil  hay  un  sis
tema  receptor  parecido
al  que  vimos  en  la  figu

ra  2;  este  sistema  transforma  las  órdenes  radio  en  movimiento  d
sus  timones  y  planos  de  control.

El  sistema  de  guía  por  mando  basado  en  la  televisión  no  es. un
proyecto,  sino  una  realidad  que  puede  generalizarse  ampliamente.
El  proyectil  lleva  una  cámara  tomavistas  de  televisión  que  capta  el
paisaje  situado  a  proa  del  mismo,  y  junto  al  lanzador,  en  tierra,  hay
una  pantalla  receptora.  Los  sirvientes  aprecian  la  situación  del  blan

Conversido     Calculador
de         emisor do

coordenadas       ordoncs

Fig.  5.—Teleguía  por  manco.
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co  respecto  al  centro  de  la  pantalla  y  emiten  órdenes  para  que  el  pro
yectil  vuele  en  la  dirección  más  conveniente.

Hay  otros  sistenias  de  guía,  los  seguidores  de  haz,  que  no  es  pro
bable  se  empleen  en  este  tipo  de  proyectiles  y  que  veremos  con  ma
yor  detalle  en  el  grupo  de  armas  que  nos  defienden.

Veamos  ahora  la  clase  de  explosivos  que  llevarán  estos  proyecti
les.  Por  las  consideraciones  hechas  al  estudiar  los  proyectiles  aire-su
perficie  parece  lógico  que  el  explosivo  de  estas  armas  sea  el  clásico,
niás  económico  y  abundante  que  el  atómico  o  nuclear.  Pero  si  con
tamos  con  este  sistema  para  anular  una  operación  de  des.embrco
enemiga,  es  posible  que  sea  conveniente  utilizar  la  energía  nuclear.
En  una  operación  de  este  tipo  los  buques  se  verán  obligados  a  agru
parse  y  los  daños  producidos  por  un  solo  proyectil  serán  enormes.
Es  indudable  que  una  operación  de  desembarco  no  se  llevará  a  cabo
sin  una  intensa  preparación  previa  que  anule  toda  posibilidad  de
reacción,  pero  no  hay  que  olvidar  que  si  subsiste  un  lanzador  y  un
proyectil  superficie-superficie  con  cabeza  nuclear,  la  operación  pue
de  convertirse  en  un  fracaso  total  para  los  atacantes.

Para  terminar  citaré  algunos  proyectiles  superficie-superficie  que
podrían  usarse  contra  buques.

Proyectil       Nación                   Caract crÍs  ticas

CORPORAL  E.  Unidos  De  unas  40  millas  de  alcance.  Radiodirigido.  Se
construye  en  serie.  Velocidad  superior  a  la
del  sonido.

H  O  N  E  8  T  E.  Unidos  De  30  kilómetros  de  alcance.  No  guiado.  Gom
JOHN                     bustible sólido.  Su  precisión,.  aunque  grande,

quizás  no  sea  la  suficiente  para  el  objetivo  su
puesto.  En  servicio  en  el  Ejórcito  de  los  Es
tados  Unidos.

LACROSSE      E. Unidos      Motor-cohete  de  propulsor  sólido.  De  apoyo  in
mediato  de  la  Infantería  de  Marina.  Alcance,
8  kilómetros.

SERGEANT     E. Unidos      De combustible  sólido.  Alcance,  80  kilómetros.
SUD  EST  4200   Francia        3imilar al  Corporal.  Alcance,  i 00  kilómetros.  Te

leguiado.
T-7  A         Rusia         Alcance, 30—60 millas.  Despegue  vertical.  Explo

sivo  nuclear.  En  funcionamiento.
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LA  NUEVA  “FAMILIA  X-i5
DYNASOAR”

(UN  INGENIO  HIPERSONICO  PILOTADO)

A.  RUEDA  URETA
General  de  Aviación  (S.  V)

STE  proyecto  fué  apoyado.  por  las  autoridades  aero
náuticas,  de la  U. S.  A. F.  y  la  Navy de  los  Estalos
Unidos  de  Norteamérica,  bajo  el  control  de  la
N.  A.  S. A.  (National  Aeronautics  and  Space  Ad
ministration).

Cuando  se  trata  del  estudio  y  construcción  de
un  ingenio  hipersónico  de  vuelo  exterior  a  la  at
mósfera  terrestre,  pilotado  por  un  sér  humano,  y
con  pretensiones  de  regreso  y  aterrizaje,  después

de  traspasar  indemne  la  barrera  del  calor  que  en  las  reentradas  se
provoca  por  el  rozamiento  del  ingenio  contra  las,  moléculas  del  aire,
son  muchas  las  teclas,  pedales  y  registros,  que  tiene  el  órgano  que  se
pretende  hacer  sonar  en  forma  armónica  y  sin  peligro  para  la  vida  de
su  audaz  organista...

Hay  que  pensar,  en  primer  lugar,  en  el  jinete,  pues  ya  dijo  Cervan
tes  que  estaba  escrito  en  el  cartel  de  Clavileño  el  lema  de:  Monte  en
esta.  máquina  el  caballero  que  tuviese  valor  para  ello.  Sin  embargo,
consideramos  que  ésa,  de  encontrar  el  audaz,  no  será  nunca  la  parte
más  difícil;  menos  fácil  será  elegir  el  más  capaz  y  prudente  entre  los
varios  audaces.

Otro  elemento  será  el  cuerpo  o  estructura  del  ingenio;  otro,  el  mo
tor  o sistema  de  impulsión,  y  otros  muchos  elementos  diferentes  e  im
prescindibles,  el  cúmulo  de  complicados  mecanismos  para  conducción
dentro  y  fuera  de la  atmósfera  y  hacer  habitable  para  un  sér  vivo  esa
cápsula  volante  hipersónica.

Fué  la  N. A.  S.  A.  quien  en  julio  de  ‘1954, después  de  una  reunión
con’  los, representantes  de  la  Aeronáutica  (de  las  Fuerzas  Aéreas  y  de
la  Marina),  señaló  las  características  dél  proyecto  de  un  ingenio  pilo
tado  que  pudiese  alcanzar  una  cota  de. vuelo  no  menor  a  160  kilóme
tros  y  una  velocidad  hipersónica  no  inferior  a  5.800  kilómetros,  con
una  fecha  prevista,  para  las  primeras  pruebas  en  vuelo  libre,  hacia
finales  de  ‘1958 o  principios  de  1959.

En  diciembre  de  ‘1954 ‘se anunció  el  concurso,  en  el  cual  se  asigna
ban  ‘120 millones  de  dólares,  para  el  estudio,  planeamiento  y  construc
ción  de  un. prototipo  capaz  de  llenar  las  condiciones  del  concurso.  en
el  tiempo  previsto.

En  diciembre-- de  1955 res,ult  ganadora  del  concurso,  y  le  fué  asig
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nado  el  proyecto,  la  North  American  Aviation,  Inc.,  con  el  nombre  de
Proyecto  X-15.

En  septiembre  de  1957,  después  de  ciertos  informes  del  Comité
Airplane  Research  e  inspecciones  de  técnicos  del  desarrollo,  con  todos
sus  estudios,  planeamientos.  y  propuestas  aceptadas  por  los  organis
mos  estatales  y  aeronáuticos  correspondientes,  la  North  Americc.n
Aviation  se  lanzó  a  la  construcción  de  sus  prototipos,  •que  tras  tres
modificaciones,  deembocaría  en  el  X-15  Dynasoar,  presentado  el  día
15  de  octubre  de  1958  a  las  autoridades  gubernamentales  y  Mandos
de  la  Marina  y  de  la  U.  S.  A. F.  en  el  campo  de  experimentaciones  en
vuelo  de  la  propia  North  American,  y  allí  se  establecieron  las  exigen
cias  y  consignas  para  llevar  a  cabo  en  forma  progresiva  las  pruebas
en  vuelo  libre.

Hay  que  advertir  que  este  primer  X-15  no  lleva  su  verdadero  po
deroso  motor-cohete,  el  cual  sigue  en  experimentación  y  perfecciona
miento  (un  Pioneer-XLR-99  de  la  Reaction  Motors,  capaz  de  propor
cionar  un  impulso  de  más  de  22.500 kilogramos).

Este  primer  prototipo  X-15  lleva  dos  motores-cohete  RMI-XLR-1I,
uno  de  los  cuales  equipó  e  impulsó  al  célebre  X-I-Bell,  antepasado  o
precursor  de  este  actual  X-15.  Aquel  X-I  también  fué  elevado  en  sus
varias  pruebas,  suspendido  de  un  bombardero-nodriza  B-9.  Y  ahora
este  X-15  lo  será  igualmente,  suspendido  debajo  del  ala  de  un  avión-
nodriza  B-5,  hasta  el  máximo  techo  a  que  pueda  elevarlo  este  bom
bardero,  que,  segñn  parece,  son  unos  16.000  metros.

Las,  pruebas  se  fijaron  para  febrero  de  1959,  pero  en  realidad  no
han  comenzado  entre  la  base  de  Wendover  y  la  de  Edwards  (pertene
cientes  al  Research  Flight  Test  Center,  de  la  U.  5.  A.’ F.),  hasta  el  día
ilO de  marzo  de  1959.

Los  pilotos  elegidos  son:  el  probador  de  la  propia  North  American
Aviation,  Scott  Crossfield,  que  ya  fué  también  el  piloto  probador  del
avión  antecesor,  Bell-X-I,  y  los.  Capitanes  White  y  Waiker,  para
pruebas  sucesivas.

Si  se  sale  victoriosamente  de  estas  primeras  pruebas  de  elevación
y  luego  planeo  a  velocidades  hipersónicas,  para  ensayar  las  reentradas
a  través  de  la  barrera  térmica  que  en  la  perforación  de  las  capas  de
la  atmósfera  (cada  vez más  densas  cuanto  más  bajas)  se  crea  por  efec
to  del  frotamiento,  se  proveerá  al  X-15  de  su  verdadero  y  potentísimo
motor  XL1199 y  se le  enviará  a  su  intento  definitivo  de  elevarse  a  una
órbita  exterior  a  la  atmósfera,  colocarse  y  girar  en  ella  como  satélite
tripulado,  y  regresar  a. voluntad  a  su  base  en  tierra.  Es,  pues,  este  re
torno  a  tierra  lo  que  se  pretende  ahora  experimentar  y  resolver  con
garantías,  antes  de lanzarse  a  aquel  que  es  el  verdadero  objeto  y  meta
de  este  proyecto  X-15  Dynasoar.  Cuando.  las  enseñanzas  y  modifica
ciones  obligadas,  deducidas  de  estas  primeras  pruebas  en  vuelo,  hayan
sido  llevadas  a  los  probables  prototipos  X-I5-l  y  X-15-3,  se  espera
que  no  se  hayan  rebasado  los  420 millones  de  dólares  que  se  habían
presupuesto  para  este  proyecto  Dynasoar;  y  que  el  X-15,  ya  bien  lo
grado,  subirá,  recorrerá  sus  órbitas  y  se  saldrá  de  ellas  para  regresar
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a.  tierra,  según  frase  usual,  com,o Pedro  por  u  casa.  Y será  el  primero
de  una  familia  de  vehículos  espaciales  interplanetarios  tripulados
completamente  diferenciada  e  independiente  de  aquella  otra  que  hoy
constituyen  los  proyectiles  balísticos,  de  guerra,  empleados  para  los
primeros  vuelos  interplanetarios  a  falta  de  los  verdaderos  vehículos
espaciales  capaces  de  llevar  tripulación  humana  a  bordo.

Hemos  dicho  que  la  constructora  o  contratista  principal  del  pro
yecto  es  la  North  American  Aviation,  Inc.  Pero  ligadas  a  ella  hay  va
rias  contratistas  secundarias  o  subsidiarias:

Para  su  motor  Pioneer-XLR-99.  la  Reaction  Motors.  Para  dos  grupos
de  potencia  auxiliar,  la  General  Electric.  Tienen  por  objeto  hacer  fun
cionar  unos  pequeños  motores-cohete,  que  van  situados  en  forma
crucial  en  el  morro  para  obligarle  (fuera  de  la  atmósfera—donde  los
timones  aerodinámicos,  ya  resultan  iiútiles—por  falta  de  aire)  a  ca
becear  por  reacción  hacia  arriba  o  hacia  abajo,  hacia  la  derecha  o  ha
cia  la  izquierda,  y  asimismo  en  los  extremos  de  ambas  alas  (en  lugar
de  alerones  de inclinación  lateral),  para  volcarse  sobre  el  lado  derecho
o  sobre  el  izquierdo  en  el  movimiento  de  balanceo,  que  será  la  forma
de  conducción  por  reacción,  a  falta  de  timones  aerodinámicos,  que
aunque  el  ingenio  los  lleva  para  usarlos  en  los  planeos  y  reentradas  y
en  el  aterrizaje  final,ftera  delaire,  en  las  altas  capas  enrarecidas  de
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La  atmósfera  y  posteriormente  en  los  vuelos  como  satélite,  totalmente
fuera  de  ella,  prácticamente  resultan  inexistentes,  por  inútiles.

La  Beil  Aircra/t  construye  para  el  X-15  un  Cohete  de  control  balís
tico  para  mayor  impulsión  fuera  de  la  atmósfera  en  los  posteriores
vuelos  como  sabJlite pilotado.

La  Garret  Corporation  se  ha  encargado  de  estudiar  y  resolver  todo
lo  concerniente  a  la  presión,  calefacción  y  en  general  habitabilidad
de  la  cabina  de  pilotaje.

La  Sperry  Giros,cope  Co.  está  perfeccionando  el  sistema  que  ya
Eleva  este  X-15  para  datos  de  vuelo  por  inercia  y  ángulos  de  inclina
ción  para  la  subida  y  el  planeo  de  regreso  a  tierra.  También  la  Casa
Lear  estudia  un  sistema  de  indicadores,  de  vuelo  a  base  de  un  integr’al
(sobre  tres  ejes;  profundidad,  dirección,  inclinación  lateral)  para  el
tablero  del  piloto.

Al  X-15  definitivo  se  le  ‘supone  una  velocidad  hipersónica  de
Mach-7  (unos  7.400 kilómetros/hora),  pues  así  se  ha  deducido  de  las
experiencias  hechas  en  túneles  supersónicos  con  modelos  reducidos
del  X-15,  para  calcular  el  límite  admisible  de velocidad  en ‘relación  al
tope  de  calor  tolerable  que  por  rozamiento  se  provocará  en  las  re
entradas.

Pero  con  e’ste primer  prototipo,  en  estas  primeras  pruebas,  no  se
piensa  pasar  de  los  5.800  a  5.880  exigidos  como  mínimo  en” el  con
trato.

Podemos  resumir  lo  que  venimos  diciendo  concretando  que  este
ingenio  X-15  lleva:

a)   El sistema  motor  de  impulsión  principal.
b)   El cohete  cte control  de  vuelo  balístico.
c)   Un  sistema  de  mandos  convencional  aerodinámico  (hidráu

lico).
d)   Otro sistema  de  conducción  por  reacción  para  fuera  de  la  at

mósfera  (grupo  de  potencia,  auxiliar).
e)   Todo el  complejo  de  las  instalaciones  mecánicas.  radio.  radar,

etcétera.
f)   Todo ‘el complejo  de  habitabilidad  de  la  cabina  y  posible  lan

zamiento  con  paracaídas.
q)   Carrillo  triciclo  de  aterrizaje.
En  resumen:  todo  lo  que  necesita  como  avión  velocísimo  y  como

proyectil  balístico  hipersónico,  ya  que  se  trata  de  un  anfibio.  Lo han
bautizado  con  el  nombre  de  Dynasoar  (1),  ‘que  está  formado  con  la
radical  dyna,  y  que  según  el  diccionario  tiene  la  palabra  un  signifi
cado  o  contenido  de  poderoso  elevador  de  peso,  pero  a  nosotros  nos
gustaría  más  que  significase  Dinosaurio  con  una  significación  de
gran  anfibio.

Repetimos  que  la  Marin.a  ha  intervenido  en  la  Junta  que  contro
laba  este  proyecto,  y  añadimos,  por  ser  de  justicia,  que  diversos  labo
ratorios  e  industrias  aeronáuticas,  navales  han  contribuido  en  forma,
importante  a  la  consecución  de  este  proyecto  conjuntamente  con  en-

(1)   No  sabemos  el  verdadero  significado  de  la  ‘palabra  Ctynasoar.
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tidades  de  las  Fuerzas  Aéreas  y  la  North  American  Aviation  Inc..  to
dos  bajo  control  de N. A. S.  A. A  todos, pues,  corresponderán  ahora,  los
éxitos  parciales  y  en  su  día  el  logro  final  de  este  prometedor  y  espe
cífico  vehículo  espacial  tripulado.

Como  ya  hemos  dicho,  en  estas  pruebas  irá  el  X-15  suspendido  de
un  ala  de  un  gran  bombardero  B-5,  que  lo  elevará  hasta  el  máximo
de  su  techo,  tanto  para  librarlo  del  calentamiento  que  le  provocarían
en  su  ascensión  desde  tierra  las  capas  más  bajas  y  más  densas  de  la
atmósfera  (calor  por  rozamiento  a  velocidad  hipersónica),  como  tam
bién  para  darle  ya  inicialmente  esa  gran  ventaja  en  altura  sin  consu
inir  su  combustible  propio,  que  sólo  tiene  de  duración  un  minuto  y
medio  debido  al  enórme  consumo  de  los  dos  motores-cohete  de  que
va  provisto  este  X-15,  en  lugar  de  su  verdadero  motor.

Desde  ese  techo,  qué  serán  unos  ‘16.000 metros,  se  desprenderá  bajo
el  efecto  de• su  poderosó  impulso  propio  y  ascénderá  en  pendiente
inclinadísima  hasta  los  f 60  kilómetros  de  altura  que  exige  previamen
te  la  prueba  de  reentradá  a  la  atmósfera.  Desde  alli,  y  en  un  prnado
también  muy  pronunciado  (pues  ya  la  impulsión  se  terminó  y  el  in
genio  se  ha  convertido  en  un  cuerpo  muy  pesado,  casi  sin  1as,  y  en
un  medio  muy  -flúido  que  no  sostiene  a  velocidades  inferiores  a
Mach—4) emprendera  el  deséensó  y  la  reentrada  a  una  velocidad  hper
sónica  que  oscilará  por  encima  de  los  5.800  kilómetros/hora;  manio
bra  en  la  que  el  piloto  tendrá  que  poner  toda  su  atenéión  y  cuidado
para  no  qtiedarse  por  debajo  de  la  velocidad  crítica. de. sustentación  y
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posibilidad  de  maniobrar,  ni  sobrepasar  el  límite  que  haga  tolerable
el  calor provocado  por  el  rozamiento,  máximo  que  le  haya  sido  fijado.

Este  cuerpo  tan  pesado  y  sin  alas,  se  dice  que  gracias  a  ciertos
[renos  de  aire  y  a  volver  completamente  vacío  de  combustible,  per
mite  efectuar  su  aterrizaje  a  una  velocidad  no  mucho  mayor  a  aque
lla  con  que  entra  en  tierra  el  avión  convencional  de  caza  F-104-Lock-
heed.

Colgado  de  su  avión-nodriza  B—5,  despegará  de  la  base  de
Wendover,  se  elevará  el  B-52  hasta  sus  16.000  metros  de  techo,
se  desprenderá  y  subirá  hasta  160  kilómetros  en  noventa  segundos  e
iniciará  su  descenso  hipersónico,  atravesará  la  barrera  del  calor  sin
quemarse  y  planeando  cada  vez  más  lentamente  y  menos  inclinada-
mente  a  medida  que  vaya  entrando  en  capas  más  bajas  y  densas  €jue
le  permitirán  empezar  a  sustentarse  y  dominar  el  avión  aerodinámi
eamente  con  sus  alas  y  timones,  irá  a  aterrizar  en  la: base  de Edwards,
o  unos  700  kilómetros  de  la  base.  de  pártida;  habiendo  sido.  contro
lado  durante  ese  salto  por  toda  una.  cadena  de  estaciones  radio-radar
en  tierra,  muy  especialmente  una  central  encargad,a.  de  senalarte  el
puno  de  máxima  altura  de  la  experiencia  (ordenada  máxima)  y ‘Tas
finales  para  controlar  el  paso  de  la  barrera  del  calor,  final  dél  planeo
hipersónico,  principio  del  aerodinámico,  y  preparación  para  el  ate
rrizaje..

El.  motor-cohete  definitivo  del  X-15  (el XLR-99),  de la  Reaction  
tors,  consume  una  mezcla  de  oxígeno  y’ amoníaco,  ambos  líquidos;
y  lo  consume  en  vuelo  en  sólo  noventa  segundos  (minuto  y  medio).
Sin  embargo,  el  vuelo  libre  del  X-15  desde  que. se  suelta  del  B-5?-no-
(lriza  hasta.  que  aterriza,  dura  unos  veinte  minutos;  empleados  casi
totalmente  en  un  trozo  alto  de  vuelo  más  o  menos  horizontal  para
prueba  de  maniobrar  con  los  mandos’  por  reacción,  y.. luego  en  la
fase  inicial  . de  planeo,  hipersónico  muy  inclinado,  ‘traspasará  la  ba
rrera  térmica,  planeo  supersónico.  convencional,  planeo  final  . y  ate
rrizaj  e.

Habrá  un  tiempo  más  o menos  corto  entre  la  subida  y  la  iniciación
(lel  descenso,  durante  el  cual  el  piloto,  quedará  sometido  a  un  efecto
cero  cte la  gravedad  (ingravidez)  provocada  por  los  efectos  opuestos  y
casi  iguales  de  la  fuerza  centrípeta  de  atracción  terrestre  (que’ se  ma
nifiesta  por  el  peso)  y  de  la  fuerza  centrífuga  que  provoca  todo  mo
vimiento  circular  alrededor  de  un  centro  de  atracción,  cuando  la  ve
locidad  es  suficientemente  ‘elevada  para  equilibrar  al  peso.  Es  esta
fuerza  centrífuga  la  que  en  estos  vuelos  hipersónicos  y  gravitatorios
sustituye  a  aquella  otra  que  en  aerodinámica  se  provoca  por  el  aire.
de  la  marcha  sobre  las  alas  sustentadoras.  Este  cambio  de  concepción
de  fuerzas  equivale  a  traspasar  una  verdadera  barrera  mental;  que
permite  en  nuestras  ideas  y  conceptos  el  paso  de  lo  aeronáutico  y  ae
rodinámico  a  lo  astronéutico  y  gravitatorio  (leyes  de  la  gravitación
universal).

Se  ha  comprobado  en  experimentos  de  laboratorio  que  en  ciertos
momentos  de  las  reentradas,  los  bordes  de  ataque  de  las  amuñonadas
alas  y  ciertas  otras  partes  del  cuerpo  del  ingenio  llegan  a  estar  some
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tidas  a  temperaturas  no  inferiores  a  los  500°  C.;  temperaturas  que  el
piloto  debe  procurar  no  sobrepasar,  pues  no  se  sabe  bien  cómo  pue
den  propagarse  y  en  cuánto  tiempo  a  otras  partes  del  ingenio  y  a  la
cabina  de  pilotaje.

El  puesto  de  mando  o  pilotaje  lleva  tres, barras  o  palancas  de  ma
niobra:

Una  palanca  central  para  manejar  los  timones  aerodinámicos  de
los  mandos  de  tipo  convencional  o  clásico  dentro  de  las  capas  densas
de  la  atmósfera.

Otra  plalanca,  a  la  derecha,  que  tiene  lógicamente  que  manejaise
con  la  mano  y  brazo  derechos  (cuyo  brazo  derecho,  por  efecto  de  las
aceleraciones  de  subida,  puede  llegar  a  pesar  como  si  fuese  de  plomo)
para  manejarla  cuando  el  piloto  observe  que  la  temperatura  se  eleva
excesivamente.

Otra  palanca  al  lado  izquierdo,  que  ha  de  manejarse,  pues.,  con  el
brazo  de  este  lado,  el  cual  también  en  determinadas  circunstancias
puede  manifestarse  terriblemente  pesado  y  torpe,  corresponde  al  con
trol  de  velocidad  en  las  capas  exteriores.

La  cabina  lleva,  como  en  todo  avión,  un  tablero  frente  Ial piloto,
con  todos  los  indicadores  de  vuelo  indispensables  al  pilotaje;  pero  el
avión  lleva  además  todas  las  instalaciones  científicas  y  de  exploración
necesarias  para  comprobar,  luego  de  aterrizar,  las  diferentes  circuns
tancias  e  incidencias  del  vuelo.  Muchas  de  estas  incidencias  y  cir
cunstancias  interesa  conocerlas  en  tierra,  en  las  estaciones  de  control,
mientras  se  verifica  el  propio  vuelo;  esas  son,  naturalmente,  radiadas
en  forma  continua  y  automática  por  las  correspondientes  instalacio
nes  del  ingenio.  Esas, estaciones  de  control  en  tierra  pueden,  a  su  vez,
radiarle  al  piloto  datos,  noticias  u  órdenes  que  le  puedan  servir  de
auxilio  o para  el  mejor  cumplimiento  de  su  misión  de  ensayos.

Tambien  va  a  bordo  una  pequeña  turbina  de  vapor  que  se  acciono
cón  peróxido  de  hidrógeno  y  un  catalizador;  proporciona  la  energía
necesaria  para  los  sistemas  electrónicos  y  para  los  sistemas  hidráu
licos.

En.  el  motor  definitivo  XLR-99,  capaz  de  proporcionar  los  22.500
kilos,  de  impulso  y  que  consume  una  mezcla  de  oxígeno  y  amoníaco
se:  auxilia  a  la  velocidad  de  ‘expulsión  de  gases  (y  por  lo  tanto  se
obtiene  una  superación  del  impulso)  mediante  una  inyección  de  helio
en  la  recámara  del  eyector.

Una  comparación  curiosa  respecto  al  consumo  de  carburante  y
que  explica  por  qué  la  fase  impulsada  no  dura  más  de  noventa  segun
dos,  a  pesar  de  la  gran  cantidad  de  combustible  que  cabe  en  sus  de
pósitos,  es  la  siguiente:

Un  avión  supersónico  de  caza,  convencional;  y  de  la  misma  casa
constructora,  por  ejemplo,  el  North  American  F-100,  consume  en  vue
lo  unos  1.6.000 kilos  de  •carburante  por  hora.  El  X-15,  con  su  verda
clero  motor  XLR-99,  consumirá  4.500  kilos  de  su  carburante  especial
pór  minuto  (o sea270.000  kilos  por  hora  de  vuelo  teóric,  ya  que  he
mos  dicho  no  dura  eñ  vuelo  más  que  minuto  y  medio).  Pero  compa
rando  esos  dos  consumos  horarios  se  ve  que  el  gasto  del X-15  viene  a
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ser  casi  diecisiete  veces  superior  al  del  North  American  F-100,  que
es  un  avión  de  alto  consumo  en  vuelo.

Podríamos  dedicarnos  a  copiar  una  infinidad  de  datos  técnicos  de
fabricación,  que  para  nosotros  sería  una  latosa  labor  de  recopilación,
y  más  propia  que  para  un  sencillo  artículo  de  divulgación,  para  una
publicación  de  ingeniería.  Pero  nos  libramos  de  ese  trabajo  y  hace
mos  también  gracia  al  lector  de  la  aridez  que  de  ello  resultaría.

Sólo  vamos  a  decir  en  relación  a  ese  orden  de  noticias,  que  lleva
un  completo  y  complicado  sistema  de  acondicionamiento  de  aire  y
refrigeración  a  base  de  ázoe  líquido  para  la  cabina  de  pilotaje  y
las  partes  que  necesitan  ser  refrigeradas  y  ventiladas,  y  que  ese  ázoe
se  expulsa  de su  recipiente  esférico  por  medio  de una  presión  de  helio.

Que  se  han  empleado  diversas  aleaciones  especiales;  tales  como
una  infraestructura  principal  de  titanio  y  de  acero  inoxidable,  que
resistirá  bien  el  calor  que  logre  traspasar  la  cáscara  o  envuelta  exte
rior,  que  es  de  un  metal  llamado  inconel-X,  escogido  por  su  alta  re
sistencia  al  calor  y  por  conservar  altamente  invariables  sus  caracte
rísticas,  incluso  a  altísimas,  temperaturas.  Ese  metal  o  aleación  espe
cial  ha  exigido  a  su  vez  estudios  y  ensayos  varios  hasta  Io’graPse su
soldadura  en  condiciones  de  absoluta  garantía.

Un  detalle  poco  importante,  pero  hasta  cierto  punto  curioso,  es  que
en  sus  timones  aerodinámicos  de  cola,  el  trozo  vertical  inferior  (por
debajo  del  eyector)  no  permitiría  el  aterrizaje  sin  romperse,  por  ser
demasiado  largo  y  tropezar  con  el  suelo  de  la  pista.  En  virtud  de  ello
es  de  quita  y  pon  (por  decirlo  en  forma  vulgar);  se  coloca  •en su  lu
gar  y  se  fija  cuando  ya  está  el  X-15  suspendido  del  ala  de  su  avión-
nodriza  B-52,  y  lo  lanza  el  piloto  al  entrar  en  pista  momentos  antes
de  tocar  tierra,  lo  que  permite  recuperarlo,  suponemos  que  más  o  me
nos  averiado,  y  quizás
volverlo  a  utilizar.  De to
dos  modos  n o s  parece
que,  frente  a  lo  que  sig
nifican  los  120  millones
del  importe  del  proyecto,
siempre  quedará  un  ren
glón  para  tener  un  sur
tido  de  esos  trozos  de
timón  inferior  de  direc
ción  en  el  repuesto...

Como  p u e d e  bser
y  a r  s e  en  la  foto  rafía
que  se  acompafia,  la  lon
gitud  del [uselaje  resulta
desproporcionada  (Si  se
le  considera  avión)  con  respecto  a la  envergadura  de sus  alas,. tan  cortas
y  gruesas  que  más  bien  son  muñones  de  ala,  y  con  el  tamaño  y  grosor
de  sus  timones.  A  la  s i m  pl  e  vista  predominan,  pues,  los  ofec
tos  o  aspectos  de  proyectil.  En  cambio,  en  las  fotografías  tomadas  de
frente  se  produce  el efecto  completamente  opuesto., pues  predomina  un
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f’enómeno  óptico  que  lo  hace  aparecer  con  su  cabina,  sus  alas,  timo
nes   tren  triciclo  de  aterrizaje,  como  un  predominio  de  avión.
Por  eso  hemos  dicho  que  como  avión  sería  un  avión  base  (nos  quere
mos  referir  a  esos  pobres  perros  que  alguien  llamó  perro  sleeping  por
lo  largo  de  su  cuerpo  comparado  con  lo  cortas  de  sus  patas):  ¿un
mestizo,  un  anfibio,  podríamos  decir  un  andróeno?  Aceptémoslo
como  anfibio,  como  un  dinosaurio  volante.

Mide  ‘1 5,2  metros  de  lonifud;  6,7 metros,  de  envergadura  entre  los
extremos  de  sus  alas;  cuatro  metros  de  altura  hasta  el  vértice  de  sus
timones  verticales;  su  superficie  alar  es  solamente  de  18,5  metros
cuadrados;  la  flecha  de  sus  alas  es  de  25°;  pesa,  cargado  a  tope  para

el  lanzamiento  desde  el  ala  del
B-52,  unos  14.200  kilos;  su
propulsión  con  su  motor
XLR-99,  de  la  Reaction  M
tors,  será  de  22.500  kilos  de
impulso,  gastando  como  cár
burante  una  mezcla  de  amo
riíaco  y  oxígeno  líquidos,  y
helio  como  postcombustión  y
aumento  de  velocidad  de  Sa
lidá  de  gases  e  impulsión:  el
consumo  por  segundo  será  de
77  kilos,  y  su  velocidad  máxi
ma  es  de 5.880  kilómetros  por
hora  con  dicho  motor,  pudien
do  llegar  en  picado  al  número
de  Mach-7  (7.500  kilómetros
por  hora);  su  techo  será  algo
más  de los  ‘160 kilómetros,  exi
gidos  en  las  condiciones  bási
cas  del  concurso  inicial  y  del
contrato.

Lleva  dentro  de  sus  tripas
más  de  650  kilos  de  diversos
instrumentos,  tanto  para  su
propio  funcionamiento  y  pilo

taje  por  un  sér  humano,  como  para  los  controles  de  las  experiencias
a  que  se  le  destina,  incluídas  las  reacciones  humanas  del  piloto.

El  ázoe  suple  y  se  mezcla  al  oxígeno  para  la  presión  y  habitabili
dad  de  la  cabina,  como  elementos  más  resistentes  a  los  cambios  de
temperatura  en  toda  zona  o  partes  que  pudiéramos  llamar  vitales,  y
ya  dijimos  que  el  ázoe  se  expulsa  de  su  cámara  esférica  de  almacena
miento  mediante  presión  por  helio.

También  se  ha  estudiado  y  resuelto  una  escafandra  (individual
para  el  piloto)  especial  para  este  ingenio  y  para  est.as  experiencias:
va  toda  ella  exteriormente  aluminizada  (recubierta  de  aluminio)  y  an
tes  de  usarla  en  el  X-15  se  viene  ensayando  en  un  avión  Convair
TF-102,  que  se  ha  preparado  y  acondicionado  como  aparato  de  adies
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tramiento  instrumental,  el  cual  lleva  una  instalación  para  simular
en  pleno  vuelo  todas,  las  mismas  circunstancias  que  el  piloto  encon
trará  en  sus  vuelos  reales  a  bordo  del  X-15.

Al  piloto  probador  de  la  casa  North  American  Aviation  (Scott
Crossfield)  y  a  los  Capitanes  White  y  Walker,  que  ejecutarán,  respec
tivamente,  los  primeros  vuelos  de  pruebas  y  los  consecutivos  de  las
experiencias  sucesivas,  se  les  exigen  unas  cien  horas  de  entrenamien
to  preliminar  con  la  escafandra  especial  (llamada  MC-2)  a  bordo  del
Convair-TP-102  de  ensayo.

En  dicha  escafandra  se ha  tenido  muy  en  cuenta  su  capacidad  p’ra
suplir  cualquier  fallo  de presión,  temperatura  o  respiración  que  pudie
ra  sufrir  la  cabina  de  pilotaje;  asimismo  que  permita  la  necesaria
movilidad  del  piloto  e  incluso  ayudas  para  los  movimientos  de  los
brazos  cuando  éstos  se  vuelvan  demasiado  pesados  por  los  efectos  de
las  aceleraciones  o  desaceleraciones,  y  que  permita  la  fácil  visión  del
tablero  de  indicadores  de  pilotaje,  como  también  hacia  adelante  para
los  aterrizajes.  Esta  escafandra  ha  sido  estudiada  y  resuelta  por  la
casa  David  Clark  Co.

Y  la  necesidad  de un  posible  lanzamiento  en  paracaídas  desde  unos
18.000  metros,  por  preverse  unas  circunstancias  imprevistas  que  no
permitan  el  aterrizaje  en  la  pista  correspondiente,  no  ha  .sido  olvida
da;  y  tanto  un  sistema  seguro  de  lanzamiento  y  apertura  de  un  gran
paracaídas,  como  la  necesaria  protección.  que  proporciona  la  esca
fandra  contra  el  golpetazo  del  aire  de  la  marcha  al  ser  lártzado  a  ve
]ocidad  hipersónica,  han  sido  todas  esas  circunstancias  y  condiciones
de  seguridad  y  salvamento  tenidas  muy  en  cuenta.

Esperamos  que  en  las  futuras  noticias  que  sobre  lo.ensayos  y  ex
periencias  que  se  vayan  desarrollando  con  este  ingenio  pilotado  hi
persónico,  sólo  éxitos  haya  que  celebrar  para  la  N.  A.  S.  A.,  la  Navy
y  la  U.  S.  A. F.  americanas,  y  que  al  menos  en  eso  se  anticipen  (corno
deseamos)  a  loscientíficos  rusos...  que  ya  es, mucha  pionería  por  par
te  soviética,  y  ahora  le  toca  un  franco  round  a  las  democracias  occi
dentales...

El  Capitán  Iven  Kincheloe,  antes  de  su  trágica., muerte  pilotando
un  reactor,  había  actuado  como  probador  de  uno  de  los  prototipos
precursores  de  este  X-15  hasta  las  proximidades  del  límite  de  la  a
mósfera,  y  manifestó  que  allí  había  experimentado,  en  la  maniobra.
de  entrar  al  picado,  la  sensación  de  la  ingravidez  por  breves  mo
mentos.

Cerramos  este  trabajo  con  broche  de  oro,  al  dedicar  un  recuerdo
a  la  memoria  y  méritos  del  Capitán  Iven  Kincheloe,  primer  piloto
probador  del  primer  prototipo  del  X-15  Dynasoar...
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LA  MARINA INGLESA EN  1959

Now  we  are  the  third  (“Daily  Mail”).

L  Royal  Vavy.  este  magnífico  instrumento  bélico  forjado  por  más  de
tres  siglos  de  glorias  marítimas  y  una  sucesión  sin  precedente  de
hombres  de  mar  y  de  mandos  esforzados  y  competentes,  no  puede  es

perar  hacer  hoy  otro  papel,  que  el  de  un  buen  segundo  de  la  Marina  ame
ricana.  Sin  embargo,  se  esfuerza  en  reemplazar  el  número  por  la  calidad,
y  su  personal  conserva  siempre  ese  espíritu,  esa  tenacidad  y  ese  tecni
cismo  tantes  veces  reconocido.  Pero  antes  de  hablar  de  su  situación  ac
tual  y  de  sus  proyectos  futuros,  es  necesario  decir  algo  sobre  la  nueva  or
ganización  de  la  defensa  británica,  dentro  de  la  cual  la  Na.vy  permanece
siempre  como  el  Senior  Service.

Reciente  reorganización  de la  defensa  británica

En  julio  último,  un  libro  blanco  nos  ha  dado  a  conocer  la  nueva  orga
nización  de  defensa  adoptada  por  la  Gran  Bretaña,  organización  que  es
taba  en  estudio  desde  principios  de  1957.

El  Primer  Ministro  y  el  Gabinete  correspondiente  asumen  la  suprema
responsabilidad  en  materia  de  defensa.

Un  Comité  de  defensa,  compuesto  por  los  Ministros  interesados  y  pre

42                                                           [Julio



NOTAS  PROFESIONALES

sidido  por  el  Primer  Ministro,  examina,  en  favor  del  Gabinete  ante  el
cual  responde,  todas  las  cuestiones  relativa  a  la  defensa:

No  forman  parte  de  este  Comité,  fuera  de  las  sesiones  plenarias,  más
que  los  miembros  interesados  por  la  orden  del  día  y,  por  citación,  los  Je
fes  de  Estado  Mayor  que  están  a  su  disposición.

Dentro  del  Gabinete,  el  Ministro  de  Defensa  es  el  encargado  de  definir
las  medidas  militares  necesarias  para  realizar  la  política  del  Gobierno  y
de  coordinar,  bajo  el  arbitraje  del  Primer  Ministro,  l  alistamiento  de
estos  medios  por  los  Ministros  militares  y  ciyiles  correspondientes.

El  Ministro  de  cada  ejército  (mar,  tierra  y  aire)  y  el  Ministro  de  Ar
mamento  son  los  encargados,  cada  uno  •en  su  jurisdicción,  del  alista
miento  y  administración  de  su  ejército,  de  la  realización  del  programa  de
investigación  y  de  la  producción.  Todas  sus  decisiones  que  tiendan  a
modificar  la  política  general  de  defensa  deben  someterse  a  examen  previo
del  Ministro  de  Defensa,  con  el  arbitraje  del  Gabinete  en  caso  de  dis
cusión.

Todos  los  asuntos  de  política  militar  y  de  coordinación  entre  las  fuer
zas  armadas  son  estudiados  en  el  seno  del  Board  of  Defence,  presidido  por
el  Ministro  de  Defensa,  y  con  asistencia  de  los  Ministros  de  cada  ejército,
del  de  Armamento,  del  Jefe  de  Estado  Mayor  de  Defensa,  de  los  Jefes  de
Estado  Mayor,  del  Secretario  permanente  de  Defensa  y  finalmente  del
Consej  ero  facultativo.

El  Gabinete,  suprema  autoridad  en  materia  de  defensa,  dispone  de
dos  organismos  de  información  y  de  dictamen:

a)  El  Comité  de  Jefes  de  Estado  Mayor  (Joint  Chiefs  of  Staff),  que  lo
forman  el  Jefe  de  Estado  Mayor  de  Defensa,  como  presidente,  y  los  tres
Jefes  de  Estado  Mayor  de  las  fuerzas  armadas.  Se  reúne  a  petición  del
Jefe  de  Estado  Mayor  de  Defensa  o  a  la  de  uno  de  sus  miembros.  El  Jefe
de  Estado  Mayor  de  Defensa  informa  al  Ministro  de  Defensa  sobre  la
opinión  del  Comité  en  materia  de  estrategia,  operaciones  y  política  mili
tar.  En  caso  de  divergencia,  el  Jefe  de  Estado  Mayor  de  Defensa,  después
de  exponer  las  diferentes  opiniones  de  los  demás  miembros  del  Comité,
tiene  la  obligación  de  dar  a  conocer  sus  propias  conclusiones.  La  elec
ción  de  la  persona  llamada  a  ocupar  este  puesto  reviste,  por  tanto,  una
extrema  importancia.

El  Jefe  de  Estado  Mayor  de  Defensa,  como  presidente  del  Comité,  es
tablece  los  planes  de  operaciones,  siendo  los  Jefes  de  Estado  Mayor  de
cada  uno  de  los  ejércitos  los  responsables  de  su  ejecución  ante  él  y  ante
el  Ministro.

Designado  como  intermediario  entre  el  Ministro  de  Defensa  y  los  tres
Jefes  de  Estado  Mayor  de  las  fuerzas  arruadas,  le  corresponde:

—  mantener  un  estrecho  contacto  con  estas  diferentes  autoridades  y
asegurar  su  recíproca  información;

—  provocar  a  tiempo  las  decisiones  del  Ministro.  Representa,  finalmen
te,  al  Gobierno  en  las  conferencias  militares  internacionales.

b)  El  Joint  Intelliqence  Committee,  que  está  encargado  de  recoger  y
aportar  al  Gobierno,  así  como  al  Comité  de  Jefes  de  Estado  Mayor,  de
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todos  los  elementos  de  información  política  y  militar  necesarios  para  la
apreciación  de  las  situaciones  ante  las  que  hay  que  enfrentarse.

Situación  global  de  la  Flota  británica  a  principios  de  1959
y  perspectivas  futuras

El  Almirante  de  la  Flota  Lord  Mountbatten  of  Burma  ha  sido  nom
brado  recientemente  Jefe  de  Estado  Mayor  de  Defensa.  Tomará  posesión
de  su  cargo  en  julio  próximo.  Este  nombramiento  ha  suscitado  muchos
comentarios,  y  se  cree  que  lo  aprovechará  para  dar  un  nueyo  impulso  a
la  Marina.  Según  la  Prensa,  entra  en  sus  propósitos  el  de  incrementar
a  la  Royal  Navy  con  una  flota  de  submarinos  atómicos  armados  con pro
yectiles  balísticos  tipo  Polaris,  pero  éstos  no  son  más  que  proyectós  futu
ros  y  pasarán  varios  años  antes  de  que  lleguen  a  realizarse,  si  es  que
se  realizan.

Durante  el  año  1958, la  Flota  ha  sido  disminuída,  como  estaba  previs
to,  en  un  gran  número  de  buues  aintigios  y  sin  yalor,  unos  cien,  con
un  total  de  unas  200.000 toneladas,  nue  han  sido  desguazados  o  vendidos
al  extranjero.

Las  decisioñes  adoptadas  durante  la  elaboración  del  presupuesto  del
año  pasado  (año  fiscal  1958-59),  respecto  a  la  reducción  de  personal,  cie
rre  y  limitación  de  ciertos  centros  y  supresión  de  algunos  grandes  pedi
dos,  han  sido  realizados  o  están  en  curso  de  ejecución.

Por  el  contrario,  las  importantes  modificaciones  que  debían  influir
en  la  composición  y  reparto  tradicional  de  la  Ro pal  Navy  no  parecen  ha
ber  recibido  la  orden  de  ejecución.  Es  probable  que  no  se  lleven  a  cabo
hasta  haberse  realizado  el  programa  de  modernización  de  portaaviones
y  la  constitución  de  un  moderno  tren  de  escuadra;  es  decir,  no  antes
de  1902.

Este  plan  tenía  previsto  el  constituir  dos  grandes  Task  Posees  centra
lizadas  en  uno  o  dos  portaayiones  y  acompañadas  de  un  poderoso  y  rá
pido  tren  de  esciiadra,  con  el  fin  de  independizarlas  todo  lo  posible  de
sus  bases,  siembre  bajo  la  amenaza  de  un  ataque  atómico  con  proyectiles
dirigido.  TJna  de  estas  Task  Posees  debería  encontrarse  al  este  de  Suez  y
la  otra  al  oeste,  y  esta  última  preparada  especialmente  para  la  lucha
antisubmarina;

La  Home  Fleet,  la  Medierranean  Fleet,  la  Par  East  Siation,  etc.,  con
tiriúan,  pue,  existiendo  hasta  nueva  orden.

En  1958  se  ha  hecho  un  gran  esfuerzo  en  favor  de  la  flota  de  reserva,
que  ha  sido  reorganizada  y  sus  buques  agrupados  en  tres  grandes  ca
tegorías:

a)  Los  que  mantienen  un  núcleo  base  de  dotación  y  que  pueden  ser
completados  en  un  tiempo  mínimo.

b)  Los  •que  están  sin  dotación  pero  cuyo  material  se  mantiene  entre
tenido  (mothball  fleet)  y  que,  por  tanto,  pueden,  una  vez  su  dotación  a
bordo,  unirse  rápidamente  a  la  Flota.

e)  Aquellos  cuyo  alistamiento  exigiría  largo  plazo.  Este  tercer  grupo
de  reserya  puede  considerarse  como  una  antecámara  de  desguace.

La  composición  de  la  Flota  el  1.°  de  enero  de  1959  era:
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En
.

servicio

En  construc
.ción  o

reforma

En
reserva Total

Portaaviones                   4 2  +  1 2
Acorazados 1
Cruceros 6 2+  3 1

1

Destructores 30 12
Avisos  radar 1 3

42

Fragatas 50 (2) 0  +  21 20  (2)
4

91 (1)
Minadores 1
Submarinos 35 2  +  6 9

5
52

Total 127 6  +  34 49 216

Es  decir,  un  total  de  216 buques  de  guerra,  que  representan,  aproxima
damente,  unas  710.000 toneladas.  A  título  de  comparación,  recordemos  que
la  Flota  soviética  alcanza  i.00.OÜ0 toneladas  y  cíue  la  U.  8.  Navij  sobre-
pasa  los  cuatro  millones.

Después  de  este  rápido  vistazo  a  la  Flota,  vamos  ahora  a  examinar
con  mús  detalle  los  diferentes  tipos  de  buques  que  la  componen.

Los  portaaviones  británicos  y  su  evolución

Los  portaaviones  serán  aún  por  mucho  tiempo  la  co—
lumna  vertebral  de  la  Flota.  —  Almirante  cte  la  F1loa
Lord  Mountbatten.

En  lo  que  respecta  al  material,  el  acontecimiento  más  importante  de
1f)8  ha  sido  la  vuelta.  a.l servicio  del  portaaviones  Victorious  después  de
una  reforma  que  ha  durado  más  de  siet.e  años.  Aunque  se  trata  del  por
taaviones  más  antiguo  de  la  Royal  Navy,  ya  que  entró  en  servicio  en
mayo  de  1041,  hoy  es  indudablemente,  gracias  a  esta  reforma,  el  mejor
equipado.  Pero  antes  de  describir  sus  principales  características  y  de  ha
blar  de  la  flota  de  portaaviones  actual  y  futura  de  los  británicos,  así  como
de  los  aviones  que  van  a  utilizar,  parece  necesario  dar  un  paso  atrás
para  ver  la  política  seguida  por  el  Almirantazgo  en  este  terreno,  que  con
inúa  siendo,  a  su  modo  de  ver,  el  más  importante  y  parece  que  lo  se

guirá  siendo  aún  por  muchos  años.

Composición  de las  fuerzas  aeronavales  al  finalizar  la última  guerra

Al  terminar  la  guerra,  la  aeronáutica  naral  embarcada  (Fleet  ilir  Arm]
llegó  a  ser  una  fuerza  considerable,  con  más  de  un  millar  de  aviones  en
servicio.  La  Flot.a  comprendía:

(1)   Est4n  comprendidos  los  destructores  transformados.
(2)   Cifras  aproximadas.
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—  6  portaaviones  de  23.000  toneladas:  Jllustrious,  Formidable,  Victo
rious,  Indomitable,  Implacable,  Indefatigable,  entrados  todos  ellos
en  servicio  durante  la  guerra;

—  5  portaaviones  de  14.000  toneladas:  Colossus,  Venerable,  Vengean
ce,  Giory  y  Ocean.

Sólo  los  tres  primeros  pudieron  asistir  al  último  acf o  del  conflicto  en
el  Pacífico.

Estaban  terminándose  a  flote  nueve  unidades  un  poco  mayores:

—  Hrcules,  Leviat  han,  Majestic,  Powerful,  T e r r i  b l e,  Theseus,
Triumph,  Warríor  y  Magnificent.

Yéñ  gradas:

—  4  portaaviones  de  35.000  toneladas:  Ark  Royal,  Audacious,  Africa
y  Eagle;

—  4  portaaviones  de  18.000  toneladas:  Al.bion,  Bulwarlc,  Centaur  y
Hermes.

Estaban  en  proyecto  dos  grandes  unidades  de  40.000  toneladas:  el
Malta  y  el  Gibraltar;  el  primero  había  sido  encargado  a  los  astilleros  de
Clydebank.  Figurabán  aún  en  la  lista  de  la  Flota  34  portaaviones  de  es-
celta  prestados  por  los  americanos  y  que  fueron  en  seguida  devueltos,  y
otras  dos  unidades  de  este  tipo  construidas  en  Gran  Bretaña  (Campania
y  Vindex).

El  material  de  aviación  embarcada  estaba  compuesto  principalmen
te  por  aviones  cedidos  por  la  U.  S.  Navy  y  aparatos  británicos  proceden
tes  de  la  aviación  terrestre  de  entonces  (cazas  Seafire)  o  construídos  es
pecialmente  para  la  Marina  (Barracuda  y  Fulmar).

Después  de  la  derrota  del  Japón,  los  portaaviones  que  estaban  en  ser
vicio  fueron  utilizados  en  misiones  tales  como  la  repatriación  de  tropas
desmovilizadas  o  el  transporte  del  material  esparcido  por  todo  el  mundo.
Sólo  unos  cuantos  portaayiones  ligeros  quedaron  listos  para  cualquier
eventualidad.

Disminución  en  la  construcción  y  liquidación  de  portaaviones
después  de  la  guerra

Naturalmente,  en  la  atmósfera  de  euforia  que  reinaba  entonces,  Gran
Bretaña  se  apresuró  en  disminuir  y  hasta  interrumpir  los  trabajos  en
los  portaaviones  •que  estaban  en  construcción.  Así  yernos  cómo  fué  ‘anu
lada  la  orden  de  construcción  del  Malta  y  del  Gibraltar,  mientras  era
definitivamente  suspendida  la  construcción  de  dos  de  los  cuatro  buques
de  la  clase  Ark  Royal.  El  ritmo  de  trabajo  de  los  otros  dos  fué  conside
rablemente  disminuído.  El  Eagle  fué  botado  en  marzo  de  1946  y  el  Ark
1-toyal  en  mayo  de  1950.  Dentro  de  los  portaaviones  ligeros,  el  trabajo  fué
suspendido  en  las  unidades  tipo  Majestie,  pero  fué  reemprendido  más
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tarde  al  cederse  estas  unidades  a  las  Marinas  de  los  Dominios.  En  1948,
Australia  compró  el  Terrible,  que  pasó  a  ser  el  Sydney  y  llegó  a  este
país  en  1949.  Compró  también  en  1948 el  Majestic,  rebautizado  Melbour
ne,  que  fué  provisto  de  pista  oblicua  y  catapulta  de  vapor,  lo  que  retrasó
su  entrada  en  servicio  hasta  1955.  El  Canadá  compró  a  su  vez,  en  1952,
el  Powerful,  que  tomó  el  nombre  de  Bonavenlure,  y  que  después  de  su
frir  las  mismas  transformaciones  que  el  Melbourne  llegó  a  Halifax  a
principios  de  1957.

La  construcción  de  las  cuatro  unidades  de  22.000 toneladas  de  la  clase
Hermes  fué  proseguida  a  ritmo  muy  lento.  El  Albion  y  el  Centaur  no
fueron  botados  hasta  1947,  y  el  Bulwark  al  año  siguiente.  El  prototipo
fué  retrasado  aún  más.  Se  aprovechó  el  tiempo  disponible  para  modificar
considerablemente  su  estructura.  Botado  en  febrero  de  1953,  está  desde
esa  fecha  en  obras  y  se  cree  que  podrá  unirse  a  la  Flota  a  fines  de  1959
o  principios  de  1960.

Los  seis  de  23.000  toneladas  entrados  en  servicio  durante  la  guerra
fueron  progresivamente  enviados  a  desguace,  excepto  el  Victorious.  que
quedó  para  reconstrucción.  El  Almirantazgo  proyecté  extender  esta  re
forma  a  los  otros  cinco,  pero  renunció  a  ello,  ya  que  tal  programa  pro
porcionaba  más  inconvenientes  que  ventajas,  sobre  todo  en  el  orden
financiero.

En  1946,  el  Colossus  fué  prestado  a  la  Marina  francesa,  que  lo  adqui
rió  definitivamente  en  1954.  En  1948,  los  Países  Bajos  compraron  el  Ve
nerable,  que  tomó  el  nombre  de  Karel  Doorman  y  que  reemplazó  en  las
fuerzas  navales  de  este  país  a  un  portaaviones  de  escolta  del  mismo  nom
bre  prestado  por  la  Boyal  Navy.

El  Magnificent  (de  1946 a  1957)  y  el  Warrior  (de  1946  a  1948)  fueron
prestados  al  Canadá  y  el  Venqeance  (1953-1955)  a  Australia:

Influencia  de  la  guerra  de  Corea

Al  estallar  la  guerra  en  Corea,  los  únicos  portaaviones  disponibles
eran:  el  Triumph,  el  Ocean,  el  Giory  y  el  Theseus  Ninguno  de  ellos
estaba  capacitado  para  el  empleo  de  ayiones  a  reacción.  Cierto  que  se
habían  hecho  pruebas  de  despegue  y  toma  de  cubierta  de  jets  en  el
Ocean,  y  sobre  todo  en  el  Warrior,  que  había  sido  deyuelto  a  la  Boyal
Navy,  pero  a  falta  de  créditos  no.  pudieron  alcanzar  el  grado  de  entrena
miento  de  la  Marina  americana,  que  empleó  a  fondo  durante  esta  guerra
un  gran  número  de  aviones  embarcados  •a  reacción.  Finalmente,  este
retraso,  que  hubiera  podido  acarrear  desastrosas  consecuencias,  no  tuvo
apenas  importancia;  el  enemigo  norcoreano  o  chino  se  abstuvo,  por  ra
zones  políticas,  de  atacar  con  su  aviación  a  las  fuerzas  navales.  A  bor
do  del  Warrior  fué  experimentada,  a  su  regreso  al  Canadá,  una  cubierta
de  vuelo  flexible,  constituida  por  planchas  de  caucho  colocadas  sobre
un  colchón  de  aire.  Los  aviones  a  reacción  tomaban  la  cubierta  con  ayn
(la  de  patines.  Pero  este  procedimient.o  no  fué  adoptado  y  el  Warrior
entró  nuevamente  en  modernización  primero  (de  1952  a  1953)  y  luego  en
1955-56  fué  dotado  de  pistaoblicua  y  frenos  más  potentes.
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En  Corea,  la  Fleet  Air  Arm  empleó,  pues,  ayiones  de  motores  clásicos
entrados  en  servicio  en  1945:  el  tipo  Sea  Fury  para  la  interceptación  y
el  Fairey  Firefly  para  reconocimiento  y  asalto.  Durante  este  tiempo  y
gracias  al  impulso  que  esta  guerra  de  Corea  dió  a  los  programas  de  ar
mamento,  se  activó  al  máximo  la  fabricacién  de  aparatos  del  primer
programa  coherente  de  después  de  la  guerra.  Este  preveía  un  caza  a
reacción  derivado  del  Hawker  de  la  R.  A.  F.,  que  fué  el  Sea  Hawk  MJd,
que,  construido  en  gran  escala,  sigue  constituyendo  hoy  el  grueso  de
monoplazas  de  combate  de  la  Fleet  Air  Arm.  Como  avión  de  asalto  y  tor
pedero  se  adoptó  el  Westland  Wyvern,  un  monoplaza  de  turbopropul
sión.  Para  la  lucha  antisubmarina,  se  conseryó  el  biplaza  turbopropul
sado  Fairey  Gannet.  Este  material  estaba  destinado  a  los  tres  portaavio
nes  de  22.000 toneladas  de  la  clase  Albion  y  al  Eagle,  que  constituyeron,
a  partir  de  1952  el  grueso  de  combate  de  la  Royal  Navy.  Pero  a  pesar
de  los  esfuerzos  realizados,  la  entrada  en  servicio  de  este  material  no
fué  tan  rápida  como  se  había  previsto,  debido  a  varias  razones,  siendo
la  principal  de  ellas  la  prioridad  que  se  dió  entonces  a  los  programas
de  la  R.  A.  E.  Para  compensar  el  desgaste  durante  la  guerra  de  Corea
fué  necesario  encargar  la  construcción  a  América  principalmente  de  los
T.  B.  M.  Avenger  para  la  lucha  antisubmarina.  Pasaron  igualmente  a  la
Marina  unos  sesenta  Supermarine  Vickers  A ttacker,  de  la  R.  A.  E.

Tipos  de  aviones  de  la «Fleet  Air  Arm»  de los  próximos  años

Poco  antes  ya  se  había  conseguido  la  cubierta  de  vuelo  oblicun,  la
catapulta  de  vapor  y  el  espejo  para  la  toma  de  cubierta,  dispositivos  to
dos  ellos  debidos  a  los  británicos,  y  •que debían,  como  se  sabe,  revolucio
nar  la  táctica  de  empleo  de  los  portaaviones  y  acrecentar  enormemente
sus  posibilidades  por  el  empleo  generalizado  de  los  aviones  a  reacción,
sin  verse  obligados  a  aumentar  el  tonelaje  y,  por  consiguiente,  su  pre
cio.  Los  tres  Albion  fueron  dotados  de  una  pista  de  vuelo  oblicua,  pero
a  falta  de  dinero  y  también  para  no  retardar  la  entrada  en  servicio  de
estas  unidades,  cua  urgencia  se  hacía  sentir  en  aquellos  momentos  de
preocupación  iñternacional,  se  llegó  a  instalar  una  pista  oblicua  mIer-
media  (5 grados  de  orientación  en  lugar  de  7),  trabajo  que  no  requería
grandes  transfoimaciones  estructurales  ni  una  larga  espera.  El  Ark  Ro
yal,  comisionado  en  1955,  fué  dotado  igualmente  de  esta  pista  provisional
y  además  de  dos  catapultas  de  vapor.

Naturalmente,  estos  dispositiyos  fueron  adoptados  para  el  Victorious,
cuya  reforma  iba  rápida,  y  para  el  Hermes,  que  estaba  acabándose.  Ello
debía  retrasar  la  entrada  en  seryicio  de  ambos  portaayiones,  pero,  por
otra  parte,  permitirían  el  lanzamiento  de  una  segunda  generación  de
aviones  embarcados.

Para  la  caza  y  asalto  de  día  fué  adoptado  un  aparato  con  alas  en
flecha  derivado  del  famoso  Vickers  Sup  ermarine  .508,  el  Scimitar,  del
que  se  encargaron  unos  cien  a  fines  de  1952.  Para  la  caza  de  todo  tiem
po,  y  después  de  muchas  pruebas  fué  adoptado  en  1954 el  Haviltand  110
Sea  T’ixen,  para  suceder  al  Sea  Venom,  que  a  su  yez  reemplazó  hacia
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1952  al  bimótor  Sea  Hornet.  El  Sea  Vixen,  que  ya  provisto  de  un  radar
en  el  morro  y  de  cohetes  aire-aire,  está  en  yías  de  fabricación.

Pero  era  necesario,  para  que  la  Gran  Bretaña  pudiese  conservar  su
puesto  privilegiado  en  el  seno  de  la  O. T.  A.  N.,  que  tanto  la  Flota  como
la  R.  A.  P.  fuesen  capaces  de  hacer  intervenir  la  potencia  nuclear.  Es
por  esto  que  en  primer  lugar  se  modificasen  los  Scimitar,  de  forma  que
pudiesen  embarcar  una  bomba  atómica  táctica,  y  luego  se  emprendiese
el  estudio,  con  la  ayuda  financiera  de  los  Estados  Unidos,  de  un  avión
de  asalto,  diseñado  especialmente  para  colocar  este  proyectil  con  la  ma
yor  precisión  posible,  ya  que  la  Navy  estima  que  aun  con  la  bomba  A
el  bombardeo  exacto  es  más  rentable  que  un  bombardeo  efectuado  desde
gran  altura.  Este  aparato  es  el  Blacftburn  NA  39,  que  fué  mostrado  al
público  por  primera  vez  en  el  último  meeting  de  Farnborough,  y  cuya
fabricación  en  serie  (50  ‘aparatos  según  Interavia)  ha  sido  lanzada.  Du
rante  mucho  tiempo  el  Almirantazgo  tenía  la  esperanza  de  que  este  avión
fuese  adoptado  por  la  R.  A.  F.  o  por  los  americanos,  o  bien  comprado
por  la  Bundesmarine,  pero  estas  esperanzas  parecen  haber  sido  vanas,  y,
por  tanto,  este  NA  3,  fabricado  en  menor  escala,  costará  mucho  más
caro.  Corrió  él  rumor  de  que  las  pruebas  de  este  avión  habían  resultado
poco  satisfactorias,  pero  no  p’arece  que  esto  sea  cierto,  y  el  NA  39  pa
rece  estar  llamado  a  hacer  una  buena  carrera  dentro  de  la  Fleet  Air  Arm.

Para  la  lucha  antisubmarin’a,  el  Almirantazgo  tiene  fundadas  gran
des  esperanzas  en  el  helicóptero  pesado,  en  quien  ye  el  aparato  embar
cado  ideal  para  la  lucha  contra  los  submarinos  modernos,  comprendidos
los  submarinos  atómicos.  Estos  helicópteros  estarán  equipados  con  un
sonar  de  inmersión  y  de  cargas  o  de  torpedos  de  cabeza  buscadora,  ató
mica  o  no.  El  S.  58  Wessex  es  el  que  ha  sido  ‘adoptado  para  esta  misión,
que  reemplazará  a  los  Gannet,  que  serán  progresiyamente  transformados
en  el  AEW  (Gannet  M/3).  No  está  en  estudio  ningún  ayión  embarcado
antisubmarino  clásico.

Por  último,  hacia  1962,  la  Fleet  Air  Arrn,  con  unos  quinientos  avio
nes  de  primera  línea,  estará  dotada:

—  de  un  avión  de  interceptación  de  todo  tiempo,  el  Sea  Vixen,  arma
do  con  proyectiles  •aire-aire  Firesirack;

—  de  un  avión  de  ataque  de  todo  tiempo  a  baja  altura,  el  Blackburn
NA  39,  con  capacidad  atómica;

—  de  un  avión  de  ataque  de  día,  el  N  113  Scimitar,  capaz  de  lanzar
una  bomba  atómica  táctica;

—  del  helicóptero  Wessex  como  aparato  de  lucha  antisubmarina.

Pero  se  debe  reconocer  que  en  esta  época  las  marcas  del  N  113 Sci
mitar  como  ayión  de  interceptación  de  día  serán  sobrepasadas.

Cierto  que  el  Almirantazgo  había  pensado  en  rellenar  este  hueco  con
el  caza  supersónico  SR  177,  de  la  R.  A.  F.,  pero  este  material  ha  sido
abandonado  por  falta  de  créditos,  y  ningún  pedido  del  extranjero,  y  en
particular  de  Alemania  Federal,  ha  venido  a  compensar  este  abandono.
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Existe,  pues,  una  debilidad  en  potencia  dentro  de  las  capacidades  de
interceptación  de  la  Fleet  Air  Arm,  que  se  va  seguramente  a  tratar  de
subsanar.  ¿Con  qué  medios?  ¿Será  con  los  proyectiles  superficie—aire  de
gran  alcance  tipo  Talos  americanos?  La  Marina  no  los  tiene,  y  que  nos
otros  sepamos  sólo  tiene  en  estudio  el  proyectil  Sea  Slug,  de  defensa  an
tiaérea  de  mediano  alcance,  y  el  Seacat,  arma  antiaérea  inmediata.

¿Se  adoptará,  como  deja  a  entender  la  revista  Interavia  el  Foiland
Gnat.  MkP,  armado  con  proyectiles  Firestrac/c,  o  se  adquirirán  aviones
de  interceptación  americanos?  El  futuro  lo  dirá.

Sea  lo  que  sea,  el  Seimitar,  el  Sea  Vixen  y  el  NA  .39 no  pueden  ser
utilizados  sino  a  bordo  de  portaaviones  provistos  de  los  últimos  perfec
cionamientos,  y  esto  nos  conduce  a  volver  a  hablar  del  Victorious,  que.
es  el  prototipo.

Dispositivos  modernos  montados  a  bordo  de  los  portaaviones  reformados

Durante  su  reconstrucción,  este  buque  fué  dotado  de  una  cubierta  de
vuelo  oblicua,  de  una  longitud  de  177  metros,  e  inclinada  8°  respecto  al
eje  proa-popa  del  buque.  La  cubierta  de  vuelo  se  comunica  con  .el  han
gar  por  dos  ascensores  axiales  de  mando  hidroneumático  de  18 X  12  me
tros.  El  hangar  (110 x  20 x  5,50  m.)  puede  ser  dividido  en  dos  por  un
cierre  contraincendios.  A  las  bandas  tiene  un  compartimieñto  donde  son
armados  los  proyectiles  aire-aire  Firestrack  y  se  prolonga  hacia.  proa  en
un  pequeño  hangar,  donde  están  instalados  los  talleres  electrónicos  para
el  recorrido  de  los  Sea  Vixen.  Dos  catapultas  de  vapor  BS-4  de  45  me
tros  de  longitud,  cuatro  cables  de  parada  conectados  con  cuatro  frenos
MK-13,  dos  espejos  de  toma  de  cubierta  MK-1  A,  y  una  barrera  de  nylon
capaz  de  detener  a  los  aviones  tomando  la  cubierta  a  120  nudos,  com
pletan  el  equipo  de  aviación  del  Victorious.  Pero  es  de  hacer  notar  que
este  equipo  no  es  extraordinario  y  que  se  encuentra  ya  instalado  en
otros  portaaviones  y  en  algunos  más  perfeccionado.  Así  yemos  que  la  po
sición  axial  de  los  dos  ascensores  es  criticable;  el  de  popa  no  puede  em
plearse  durante  las  tomas  de  cubierta.,  pero  lo  más  probable  es  que  si  se
ha  dejado  en  este  sitio  es  porque  no  podría  hacerse  otra  cosa.  Lo  que
constituye  la  originalidad  del  Victorious  y  le  confiere  todo  su  valor  en  el
orden  operativo  son  sus  instalaciones  electrónicas.  Estas  constan  esen
cialmente  de  un  radar  d:e exploración  aérea  y  de  altimetría  tipo  .984, cuya
voluminosa  antena  ya  colocada  a  proa  de  la  superestructura  del  puente.
Este  radar  y  la  relativa  pequeñez  de  esta  superestructuradan  al  Victo
rious  una  silueta  perfectamente  reconocible.

El  radar  984  ya  asociado  a  un  sistema  de  elaboración  de  situaciones
totalmente  automático.  Gracias  a  este  sistema,  será  posible  conocer  ins
tantáneamente  la  situación  aire  amiga  y  enemiga  y  conducir  varias  in
terceptaciones.  Este  equipo  ha.  sido  completado  con  un  radar  de  navega
ción  y  otro  de  tomas  de  cub,ierta,  lo  que  es  poco  en  comparación  con
otros  portaaviones.  Esto  representa  un  peligro,  ya  que  si  el  984  queda
fuera  de  servicio,  el  T”ictorious  queda  prácticamente  desarmado.  Ha  sido,
sin  duda,  por  razones  de  estabilidad,  a  causa  del  peso  elevado  de  la  an
tena,  por  lo  que  se  ha  renunciado  a  instalar  dos  984  en  el  Victorious.
Para  remediar  este  inconveniente,  una  solución  sería  el  montar  un  radar
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de  este  tipo  a  bordo  de  un  buque  de  escolta,  pero  hasta  el  momento  pre
sente  no  se  sabe  nada  sobre  el  particular.

El  Hermes,  que  debe  entrar  en  seryicio  a  fines  de  año  o  a  principios
de  1960,  será,  naturalmente,  dotado  de  todos  los  equipos  del  Victorious,
y  llevará  además  un  ascensor  lateral.

Estos  mismos  equipos  serán  instalados  en  el  Eagle,  que  va  a  entrar
en  reforma  por  dos  o  tres  años.

IComposición  de las  fuerzas  aronavales  británicas  en los  próximos  años
Al  término  de  esta  reforma,  es  decir,  hacia  1962,  al  mismo  tiempo  en

que  la  Fleet  Air  Arm  estará  equipada  con  NA  39,  Scimitar,  Sea  Vixen  y
Wessex,  el  grueso  de  combate  de  la  Floyal  Navy  comprenderá:

—  3  portaaviones  de  combate  de  primera,  categoría  (pista  oblicua,  ca
tapulta  de  vapor,  radar  984):
Victorious30.000  toneladas     60 aviones
Hermes25.000  toneladas     50 aviones
Eagle45.000  toneladas     70 aviones

—  1  portaaviones  de  combate  de  segunda  categoría’  (pista  oblicua  in
termedia  y  dos  catapultas  de  vapor):
Ark  Royal45.000  toneladas     60 aviones

Estos  cuatro  buques  podrán  emplear  todos  los  tipos  de  ayiones  an
tes  citados.

—  1  portaaviones  ligero  no  modernizado,  por  completo:  el  Centaur.
que  en  1957-58  se  le  montó  una  catapulta  de  vapor  y  nuevos  frenos;

—  1. portaaviones  ligero  no  modernizado,  el  Albion.

La  Marina  británica  contará,  pues,  con  un  total  de  seis  portaavioncs.
Tendrá  además  un  portahelicópteros.  Se  trata  del  Bulwark,  la  tercera

unidad  de  la  clase  Albion,  que
está.  en  la  actualidad  en  vías  de
transformación  hasta  finales  de
1959.  El  Bulwark,  además  de  su
dotación  y  del  personal  de  avia
ción,  embarcará  un  comando  de
Royal  Mai4ines.  Sus  helicópteros
s  e r  á n  principalmente  utilizados
para  el  transporte  de  este  comando
y  de  su  material,  pero  algunos  de
ellos  quedarán  reservados  y  equi
pados  para  la  lucha  antisubmarina.

¿Qué  será  de  los  demás  portaaviones?

¿Cuál  será  el  porvenir  de.  los  demás  portaaviones  que  no  hace  mucho
figuraban  aún  en  las  listas  navales?

El  Warrior  ha  sido  vendido  al  Brasil.  Actualmente  se  encuentra  en
reforma  (pista  oblicua,  una  catapulta  de  vapor  y  dos  espejos  de  toma  de
cubierta).

La  India,  a  su  vez,  adquirió  el  Hércules  en  1957,  una  de  las  unidades

Portaaviones  Eagle.
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de  la  clase  Majestic,  cuya  consLrucción  había  sido  suspendida  poco  des
pués  de  su  botadura  en  1945.  En  abril  de  1957,  el  Hércules  fué  entregado
a  los  astilleros  Harland  y  Wolff,  de  Belfast,  para  su  terminación  y  trans
formación.  Será  dotado  de  una  catapulta  de  vapor  y  climatizado.  Su  en
trada  en  servicio  está  pre ista  para  1962.

El  Triumph  estará  en  vías  de  transformación  en  buque-taller.
Posiblemente  le  espera  la  misma  suerte  al  Leviathan,  última  unidad

de  la  clase  Majestic,  cuya  construcción  continúa  en  suspenso,  a  menos
que  surja  un  comprador  en  el  extranjero.

El  Magnificent  será  posiblemente,  como  el  Bulwark,  transformado  en
portahelicópteros.

El  Ocean,  el  Giory  y  el  Theseus  fueron  condenados  a  desguace  en
1958,  lo  mismo  que  los  transporLes  de  aviación  y  material  aéreo  Unicorn
y  Perseus.

El  anuncio  de  estos  desguaces  levantó  fuerte  polvareda  en  la  Prensa.
Desde  entonces  circula  insistentemente  el  rumor  de  ue  estos  buques  no
serían,  al  fin,  enviados  a  los  shipbreakers,  sino  más  bien  transformados
en  transportes  de  tropas,  a  excepción  del  Perseus,  que  fué  definitiyamen
te  desguazado.  La  última  crisis  en  el  Oriente  Medio  ha  demostrado  am
pliamente  la  insuficiencia  de  los  medios  de  transporte  marítimos  a  dis
posición  de  las  fuerzas  armadas  de  los  británicos.

HELICOPTEHOS  DE  LA  FLEET  AIR  ARM

Tipo
Fairey

(lucha  antisubma
rina)

Westland
Whirlwing  (1)

(lucha  antisubma
rina)

Westlana
Wessex

(lucha  antisubmarina,
asalto  vertical)

Diámetro  del  rotor
Fuselaje:

Longitud
Ancho

Altura
Peso  total
Motor

Velocidad  máxima.
Velocidad  de  crucero
R,adio  de  acción
Dotación

8,62  m.

4,30  m.
2,00  m.
2,49  tu.

817  kilogramos
Una  turbina  Black-.

butu

158  km./h.
297  1cm.

Dos

Un  pequefo
homing  torpedo.

16,10  tu.

12,71  tu.

4,00  rn.
Más  de  3.500  kgs.

Un  motor  Pratt  y
Whitnéy  de  750  CV.

175  km./h.
141  ./h.
539  km.

Dos  +  dos  sirvien
tes  antisubmarinos.

Un  sonar  de  inmer
sión,  homing  torpe

cioes,  etc.

4,82  tu.
5.700  kgs.

Un  Napier  Gazelle,  de
1.200  CV.

222  km./h.
167  km./h.
630  .

Dos  +  do  s  sirvientes
antisubmarinos  y  doce
hombres  de  asalto  Ro

yal  Marines.
Un  sonar  de  Inmersión,
homing  torpecioes,  o  el
peso  equivalente  de  ar
mas  individuales  y  co-
lectivas  de  Royal  Ma

rines.

(1)   Algunos  han  sido  equipados  para  el  transporte  de  diez  hombres  de  tropa  con
su  armamento,

Armamento
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Acorazados

Respecto  a  los  acorazados,  se  sabe  que  sólo  uno,  el  Vanguard,  entrado
en  servicio  en  1946,  figura  en  la  lista  de  la  Flota.  El  año  pasado  la  Pren
sa  anunció  que  este  buque  debía  ser  entregado  a  desguace,  como  los  cua
tro  acorazados  de  35.000 toneladas  del  tipo  King  George  V,  pero  la  noti
cia  no  ha  sido  confirmada.  Desde  marzo  de  1956,  el  Vanguard  se  encuen
tra  en  la  tercera  reserva.

Cruceros

La  flota  de  cruceros,  que  en  otros  tiempos  era  tan  importante  dentro
de  la  Royal  Navy  (recordemos  que  el  Almirante  Jellicoe  reclamaba  70
cruceros  p’ara  asegurar  la  protección  del  tráfico  marítimo  y  de  los  inte
reses  británicos  en  el  mundo),  no  consta  más  •que de  nueve  unidades:

No  m b  r e s Tonelaje
Fecha  (Le

entrada  en  servicio

Swi/tsure 8.800 22-  6-44
Ceylon 8.780 13-  7-43
New!  oundland “ 13-12-42
Bermuda “ 5-  8-42
Gambia 8.000 21-  2-42
Mauritius “ 14-12-40
Birmingham 9.100 18-11-37
Sheffield “ 23-  8-37
Belfast 11.550 3-  8-39

El  Belfast  y  el  Swiftsure  están  en  grandes  reformas.
En  1958,  los  cruceros  Glasgow  y  Liverpool  fueron  enyiados  a  desgua

ce,  lo  mismo  que  las  unidades  de  la  clase  Dido:  Dido,  Cleopatra  y  En
ryalus,  de  5.500 toneladas  cada  uno.

Recientemente,  el  Almirantazgo  ha  condenado  a  desguace  a  los  Su
perb,  Kenya,  Jamaica  y  Newcastle.

Hay  siete  cruceros  en  construcción:
a)  Tiger,  Lion  y  Blake.
b)  Devonshire,  Kent,  Hampshire  y  London.
El  Tiger  comenzó  sus  pruebas  a  fines  de  enero.  Como  sus  dos  sis

terships,  no  es  un  buque  nuevo  propiamente  hablando,  sino  un  crucero
que,  encontrándose  sin  termiar  al  finalizar  la  guerra,  volvió  a  cons
trucción  en  1955  con  nuevos  planos.  Con  un  desplazamiento  de  11.000
toneladas,  su  armamento  comprende  dos  torres  dobles  de  152,  automáti
cas  (20  disparos/minuto),  y  tres  torres  dobles  de  76,  antiaéreas.  El  ca
libre  de  su.  artillería  principal  les  permitirá,  llegado  el  caso,  combatir
confra  los  cruceros  soviéticos  de  la  clase  Sverdlov  (15.000 toneladas,  9/152),
ya  que  su  número  inferior  de  piezas  pesadas  se  compensaría  con  su
elevado  ritmo  de  fuego.

Los  cuatro  Kent  serán  los  primeros  buques  de  guerra  de  la  Boyal
Navy  armados  con  proyectiles  dirigidos,  Con  un  desplazamiento  de  unas
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6.000  toneladas,  serán  dotados  en  principio  de  una  rampa  doble  para
proyectiles  superficie-aire  de  medio  alcance  Sea  Slug,  que  les  será  ins
talada  a  popa.  Este  armamento  será  completado  por  proyectiles  Seacat,
de  defensa  inmediata,  y  algunas  piezas  de  artillería,  posiblemente  dos
torres  dobles  de  114,  semiautornáticas.  Estos  pequeños  cruceros  tendrán
además  un  sistema  mixto  de  propulsión,  dos  turbinas  de  gas  y  dos  tur
binas  ordinarias,  lo  que  ha  sido  igualmente  adoptado  para  las  fragatas
polivalentes  de  la  clae  Tribal.

Han  sido  encargados,  pero,  según  nuestros  informes,  solamente  uno
de  ellos,  el  Devonshire,  está  efectivamente  en  construcción  en  los  asti
lleros  (iammell  Laird.  en  Birkenhead.  A  propósito  de  estas  unidades,  el
autor  del  Jane’s  Fightinq  Ships  hace  constar  con  melancolía,  en  el  pró
logo  de  su  última  edición,  que  será  preciso  esperar  varios  años  antes
de  que  entren  en  servicio.  De  esta  forma,  la  flota  de  cruceros  británicos
quedará  reducida  de  aquí  a  tres  o  cuatro  años  a  los  tres  Tiger  y  acaso
al  Belfast  y  al  Swiftsure,  ya  que  las  otras  unidades  aún  en  servicio  em
piezan  verdaderamente  a  quedarse  anticuadas.

Destructores

Respecto  a  los  destructores,  la  situación  apenas  mejora.  Existen  42
en  servicio:

a)  8  tipb  Darinq.  en  servi
cio  en  1952-54Dainty,  Dairing.  DecoV,  Defender,  Delight,  Diamond.

b)   20 tipo  Battle.  en  servi-    Diana y  Duchess.
cio  en  1944-47Agincourt.  Aisne.  Alamein,  Barrosa.  Corunna.  Dun

.kirk,  Jutland,  Matapán.  Grav&ines.  Slups.  St.  Ja
mes,  Vigo.  Armada,  Saintes.  Solebay.  Ho  g u e,

c)   14 deI  grupo  C.  en  ser-    Lagos, Trafalgar,  Camperdown  y  Finisterre.
vicio  en  1944-45Caesar,  Cavendish,  ChilcZers,  Concord,  Cambriand,

Carron,  Che quers,  Cheviot,  Chevron.  Cossack,  Ca
rysfort,  Cavalier,  Caprice  y  Cassandra.

Algunos  de  estos  14  buques  han.  sido  modernizados  estos  últimos  años
y  los  demás  deben  serlo  igualmente.  Al  menos  empiezan  a  quedar  anti.
cuados.  El  Carron  se  emplea  para  el  adiestramiento  de  los  Guardiama
rinas  de  Dartmoufh.

Finalmente,  otras  siete  unidades.  figuran  en  la  lista,  de  destructores,
aunque  no  puedan  ser  considerados  como  tales  después  de  las  transfor
maciones  que  han  experimentado.  Se  trata,  por  una  parte,  de  las  cuatro
unidades  de  la  clase  Weapon,  de  1947-48  (Battlea.xc.  Broadsword,  Gros
how  y  Scor,pion),  que  han  estado  o  están  en  vías  de  su  transformación
en  avisos  radar,  y  por  otra,  de  los  tres  buques  siguientes  que  . han  sido
transformados  en  minadores  rápidos:  . Chapiet,.  Contest  y  Ohedient.  De
los  Wea  pon  se  han  desmontado.  las  dos  plataformas  quíntuples  de  tubos
lanzatorpedos  y  se  ha  instalado  en  su  lugar  un  elevado  soporte  de  un
radar  de  exploración  aérea  y  de  altimetría  de  nuevo  tipo.  Desplegados
a  proa  de  una  Task  Forre,  centralizada  alrededor  de  un  portaaviones  tipo
Victoriovs,  permitirá  aumentar  la  .cobertura  del  radar  904  y,, por  tapio,,
aumentar  la  protección  del  conjunto  contra  un  ataque  aéreo.

1959] 55



NOTAS  PROFESIONALES

Unidades  de  escolta

En  lo  que  resecta  a  las  unidades  de  escolta,  la  situación,  por  el  con
trario,  mejora  considerablemente,  aunque  el  número  total  de  estos  bu
ques  sea  aún  muy  insuficiente.  En  1939,  Gran  Bretaña  tenía  202  unida
des  de  escolta,  con  un  total  de  252.000  toneladas,  para  la  protección  de
una  flota  mercante  de  17.700.000 toneladas.  En  1959  no  dispone  más  que
de  70  unidades  de  escolta,  aproximadamente,  que  representan  unas
150.000  toneladas,  para  asegurar  la  protección  de  una  flota  comercial
que  sobrepasa  los  20  millones  de  toneladas.  Y  aun  de  estas  unidades,
sólo  56  pueden  ser  consideradas  como  eficaces  en  razón  de  sus  carac
terísticas  o  de  las  reformas  que  han  sufrido.

Están  en  construcción  21  buques.
Los  escoltas  recientes  se  subdividen  en  tres  grandes  categorías:  los

búques  antisubmarinos,  los  buques  antiaéreos  y  los  destinados  a  dirigir
a  la  aviación:

a)   Fragatas  antisubmarinas.

22  antiguos  destructores  totalmente  reformados  (fuil  conversion);
—  10  procedentes  de  una  menor  transformación,  de  igualmente  anti

guos  destructores  (limited  conversion);
—  12  pertenecientes  a  la  clase  Blackwood,  de  reciente  construcción

(tipo  14);
—  6  nuevos,  del  tipo  12  o  Whitby,  de  una  serie  de  18.

No  volveremos  a  hablar  aquí  de  las  fragatas  procedentes  de  la  trans
formación  de  antiguos  destructores,  si  no  es  para  decir  que  gracias  a
estas  reformas  la  Boyal  Navy  ha  podido  obtener,  a  buen  precio  y  rápIda
mente,  unidades  de  escolta  antisubmarinas  muy  eficaces,  que  rellenan
perfectamente  el  hueco,  en  espera  de  los  nuevos  buques  del  programa
naval.

Las  12 unidades  de  la  clase  Blaclcwood  son  buques  baratos,  cuya  cons
trucción  ha  sido  estudiada  en  tal  forma  que  pueden  ser,  en  caso  necesa
rio,-reproducidas  en  gran  serie.  En  estas  unidades,  cuyo  tonelaje  no  pasa
de  las  1.500  toneladas  a  plena  carga  y  con  una  yelocidad  de  22  nudos,
se  ha  insistido  en  la  detección  y  armamento  antisubmarino.  Este  está
constituído  por  dos  montajes  triples  Limbo  y  dos  montajes  dobles  de
torpedos  antisubmarinos.  El  armamento  antiaéreo,  totalmente  simbólico
(tres  piezas  de  40),  les  prohibe  actuar  en  zonas  donde  sea  de  temer  la
acción  de  la  aviación  enemiga.  Ultimamente,  algunas  unidades  de  este
tipo  han  sido  empleadas  como  guardapescas,  principalmente  en  aguas
de  Islandia,  donde  han  tenido  que  aguantar  grandes  temporales,  des
pués  de  lo  cual  fué  necesario  reforzar  sus  cascos.

Las  fragatas  de  la  clase  Whitby,  bastante  mayores  (2.000  toneladas),
son  muy  apreciadas,  según  parece.  El  Almirante  Sir  Gaspar  John,  segun
do  Jefe  del  Estado  Mayor  General  del  Almirantazgo,  ha  declarado  re
cientemente  que  constituían  un  verdadero  éxito:  muy  buenas  condicio
nes  marineras,  aun  con  fuerte  tiempo;  puentes  amplios  y  confortables,
equipos  de  primer  orden,  etc.,  etc.  Su  armamento  antisubmarino  es  algo
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mejor  que  en  los  Blackwood  (dos  Limbos,  12  tubos  para  torpedos  nti
submarinos)  y  están  dotadas  además  de  una  artillería  antiaérea  bas
tante  importanie  (dos  forres  dobles  de  ‘144, antiaéreos,  semiautomáticas,
y  un  montaje  doble  de  40,  antiaéreas).  Su  velocidad  máxima  es  de  25  
26  nudos.

b)   Fragatas  antiaéreas.
Hay  tres  en  servicio:  Puma,  Lynz  y  Leopard,  y  una  en  construcción,

Jaguar.  La  serie  debía  comprender  una  unidad  más,  pero  su  construc
ción  ha  sido  suspendida.  Estas  unidades,  algo  menores  que  los  Whitby,
tienen  las  mismas  condiciones  marineras.  Van  propulsadas  por  Diesel.
Su  velocidad  es  sólo  de  23  nudos,  pero  su  radio  de  acción  es  considera
ble.  Su  armamento  consta  de  dos  torres  de  114,  semiautornáticas,  anti
aéreas,  y  un  montaje  doble  de  40.  Un  mortero  triple  antisubmarino  del
tipo  Squid,  de  la  últim.a  guerra,  completa  este  armamento.

e)   Fragatas  de  conducción  de  aviones.
Hay  igualmente  tres  en  servicio:  Chichester,  Llandaf,  Salisbury  y  una

en  vías  de  alistamiento:  Lincoln.  Sus  características  de  casco  y  máquinas
son  idénticas  a  las  de  los  Leopard,  pero  la  torre  de  papa  ha  sido  reempla
zada  por  un  radar  de  altimetría.

d)   Fragatas  polivalentes.
Siete  fragatas  de  nuevo  tipo,  a  las  que  se  han  dado  los  nombres  de

los  célebres  destructores  de  la  clase  Tribal,  de  la  última  guerra,  han  sido
encargadas:  Ashanti,  Es quimo,  Gurkha,  Mohawk,  Nubian,  Tartar  y
Zutu.  En  estas  unidades  el  Almirantazgo  ha  abandonado  la  fórmula  de
buque  especializado  para  volver  a  la  unidad  de  escolta  polivalente,  ca
paz  de  luchar  contra  los  submarinos,  de  conducir  la  aviación  y  de  par
ticipar  en  cierto  grado,  gracias  a  sus  armas  antiaéreas,  en  la  protección
de  las  fuerzas  navales.  Sin  embargo,  la  poca  velocidad,  de  estas  fraga-
tos  excluye  su  incorporación  a  las  Task  Forces  de  portaaviones  rápidos.
En  estas  unidades,  cuyo  tonelaje  alcanzará  cerca  de  las  3.500  toneladas
a  plena  carga,  ha  sido  adoptado  un  sistema  de  propulsión.  mixto  que
consta  de  una  turbina  de  gas  de  7.500  GV.  y  una  turbina  clásica  de
12.500  CV.,  accionando  el  conjunto  una  sola  hélice.  Dado  el  tonelaje  y
potencia  total  indicados,  es  poco  probable  que  los  Tribal  alcancen  los
27  nudos,  como  dice  la  última  edición  del  Jane’s  Fightinq  Shis,  de  don
de  hemos  sacado  estos  datos.  Una  velocidad  de  23  a  24  nudos  está  más
cerca  de  la  realidad  y  dentro  de  las  ideas  británicas  ‘actuales  en  este
particular.  Es,  en  efecto,  curioso  comprobar  que  todos  los  escoltas  re
cientes  de  la  Royal  Navy  tienen  velocidades  máximas  inferiores  a  las
de  las  unidades  similares  cTe las  otras  Marinas.  La  explicación  de  ello
es  muy  posible  que  se  encuentre  en  el  resultado  de  un  detenido  estudio
de  posibilidades  y  factores  operativos.  Estos  habrán  demostradó  que  las
ocasiones  en  que  estas  pequeñas  unidades  tuvieron  que  dar  velocidades
superiores  serían  tales  que  no  justificaban  la  instalación  de  máquinas
más  potentes,  con  el  consiguiente  aumento  de  precio.  Efectivamente,  to
das  estas  fragatas  están  destinadas  a  la  protección  de  convoyes  mercan
tes,  principalmente  en  el  Atlántico  Norte,  en  el  mar  del  Norte  y  en  los
Western  Approaches,  donde  el  estado  normal  de  la  mar  no  les  permite
navegar  a  toda  má4uina.  Por  otra  parte,  es  sabido  que  por’ encima  de
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ciertas  velocidades  la  escucha  antisubmarina  se  hace  problemática.  Estos
factores,  así  como  otros  varios,  son  los  que  seguramente  habrán  inter
venido  en  los  cálculos  y  estudios  de  los  Estados  Mayores  de  la  Navy.

Sulmarinos

La  flota  de  submarinos  se  eleva  a  52  unidades,  cuya  edad  promedio
es  da  dieciséis  años.  Es  decir,  •que  es  vieja  a  pesar  de  los  cuidados  de
que  es  objeto.

En.  el  programa  naval  está  inscrito  un  solo  submarino  atómico:  el
Dreadnought,  de  4.000  toneladas.  Al  parecer,  no  ha  sido  aún  empezada
su  construcción.  Se  sabe  que  esta  unidad  será  dotada  de  un  reactor  su
ministrado  por  los  americanos  y  que  su  casco,  construído  por  Vickers,
será  análogo  al, del  Skipjack,  de  la  U. S.  Navy.  Según  la  Prensa  inglesa,
las  negociaciones  para  la  entrega  del  reactor  están  en  curso,  sin  que
pueda  precisarse  la  fecha  en  que  el  contrato  será  firmado.  Según  las
últimas  declaraciones  de  un  sabio  atomista  inglés,  el  Iireadnought  no
estará  listo  antes  de  cinco  años  y  no  será  armado  más  que  con  torpedos.

Esta  es  probablemente  la  razón  por  la  cual  los  británcos  han  empren
dido  la  construcción  de  una  nueva  serie  de  submarinos  clásicos,  deri
vados  de  los  Porpoise,  a  pesar  de  sus  declaraciones  del  año  pasado  de
que  éstos  serían  los  últimos  submarinos  convencionales  de  la  Royal  Navy.

La  nueva  serie,  llamada  de  la  clase  Oberon,  comprenderá  seis  unida
des  derivadas  del  Porpoise.  El  prototipo,  según  el  Jane’s,.  está  ya  en
construcción  en  el  arsenal  de  Chatham.

De  los  ocho  Porpoise,  éste,  el  Rorqual  y  el  Grampus  están  en  servicio:
el  .Cachalot  y  el  Narwai,  terminando  sus  obras  a  flote,  y  el  Finwhale,  el
Sea  Lion  y  el  Waitrus,  en  gradas.

Los  submarinos  de  esta  clase  no  parecen  tener  características  par
t,icularmente  elevadas,  ya  que,  según  M.  Henri.Le  Masson  en  sus  Flottes
de  .Combat,  no  les  atribuye  más  que  15  nudos  en  inmersión.  También
es  esta  velocidad  la  que  les  da  M.  Alexandre  Bredt  en  su  Flotten  Tas
chenbuch,  d.c  1959.  El  Jane’s  no  dice  .nada  sobre  este  particular  y  sólo
indica  qu.e  en  los  Porpoise  se.  hacen  grandes  esfuerzos  para  mejorar  la
comodidad  del  personal  y  las  condiciones  de  vida  a  bordo.  Sea  lo  que
sea,  a.I ver  las  fotografía.s  de  estas  unidades  no  puede  evitarse  el  reco
nocer  que  sus  siluetas  son  bastante  Oid  fashion.

Los  dos  submarinos  experimentales  Excalibur  y  Explorer,  de  780  to
neladas  cada  uno,  están  actualmente  en.  servicio  después  de  laboriosas
pruebas.  Estas  unidades,  que  sirven  de  blanco  para  las  prácticas  anti
submarinas,  llevan,  además  de  un  motor  clásico  de  pronulsión,  una  tur
bina  de  peróxido  de  hidrógeno.  Han  sido  dotados  además  de  los  últimos
equipos  de  salvamento.

La  Flota,  además  de.  estas  unidades  recientes,  cuenta  con:

•     15  submarinos  .de.  la  clase  A,  de  1385  toneladas  en  superficie  y
.1.020  en  inmersión,  entrados  en  servicio  de  1945  a  1948.  Ocho  de

•     ellos,  Arlful,  Alderney,  Ambush,  Anchorite,  Andrew,  Artemis,  As-
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tute  y  Auriga  han  sido  modernizados  (modificación  de  las  super
estructuras)  para  aumentar  su  elocidad  en  inmersión  (unos  diez
nudos).  Dos  están  actualmente  •en  reforma:  Amphion  y  Aurochs.
Los  otros  cinco,  Aeneas,  Alarie,  Acheron,  Alcide  y  Alliance  serán
reformados  posteriormente;

—  20  submarinos  de  la  clase  T,  construidos  de  1942  a  1946.  Algunos
de  ellos  han  sido  modernizados,  como  los  A,  pero  resultan  inferio
res  y  tienen,  igual  que  aquéllos,  los  cascos  rejiachados.  Los  ocho
más  recientes  (clase  Tabard),  cuyos  cascos  van  soldados,  han  sido
reconstruídos.  Su  casco,  resistente,  ha  sido  alargado  para  alojar
baterías  suplementarias  y  un  motor  eléctrico  por  eje  de  propul
sión.  Gracias  a  esta  reforma,  la  velocidad  en  inmersión  de  estos
submarinos  ha  podido  ser  aumentada  a  los  .15  nudos,  y  constitu
yen,  junio  con  los  Porpoise,  lo  mejor  de  la  flota  submarina  de  los
británicos  en  la  actualidad;

—  9  submarinos  de  la  clase  S,  de  800 toneladas,  acabados  en  1944-45,
que  apenas  pueden  ser  empleados  más  que  como  unidades  de  en
trenamiento.  Algunos  han  sido  modernizados  para  este  cometido.

Existen,  finalmente,  tres  submarinos  de  bolsillo,  de  los  cuales  uno
ha  sido  prestado  a  la  Marina  americana  de  junio  a  septiembre  de  1058.
Un  cuarto  fué  vendido  a  Suecia  el  pasado  mes  de  julio.

Unidades  menores

No  vamos  a  decir  nada  de  los  dragaminas  de  costa,  de  los  que  la
Marina  británica  posee  en  gran  númeró.  Son,  poco  más  o  menos,  igua
les  a  los  que  están  en  servicio  en  las  Marinas  de  la  O.  T.  A.  N.  La  ma
yoría  de  ellos  están  en  reserva.  Por  el  contrario,  y  para  terminar  este
estudio  dedicado  al  material  de  la  Royal  Navg.  es  necesario  decir  algo
sobre  los  recientes  prototipos  de  lanchas  rápidas,  ya  que  los  ingleses
siempre  han  concedido  gran  importancia  al  combate  en  aguas  costeras.
Es  una  de  las  lecciones  que  han  sacado  de  la  última  guerra,  durante
la  cual,  y  especialmente  en  el  Canal  de  la  Mancha  y  en  el  Paso  de  Ca
lais,  las  unidades  menores  tomaron  parte  activa  en  grandes  y  casi  dia
rios  combates.

Desde  el  fin  de  la  guerra,  la  Navy  ha  probado  varios  prototipos  y
construído  dos  series  de  MTB  y  MGB:  1.8 Dark  y  12  Gay.

Ultimamente  han  comenzado  las  pruebas  de  dos  nuevos  prototipos,
cuyos  resultados  parecen  ser  muy  prometedores.  Se  trata  de  dos  lan
chas  rápidas,  Brave  Borderer  y  Brave  Swordman,  inscritas  al  programa
naval  del  año  fiscal  1957.  Estas  pequeñas  unidades,  que  desplazan  unas
100  toneladas,  con  una  eslora  de  27,45  metros  y  7,30  metros  de  manga,
son  propulsadas  por  tres  turbinas  de  gas  Bristol  Perseus,  de  3.500 CV. cada
una.  La  Brave  Borderer  sobrepasó  en  pruebas  la  velocidad  de  50  nudos.
Esto  fué  conseguido,  no  sólo  gracias  a  la  fuerza  motriz,  sino  a  las  líneas
del  casco,  que  han  sido  objeto  de  minuciosos  estudios.  Como  ‘armamento
llevan  cuatro  tubos  lanzatorpedos  de  533  y  un  cañón  Bofors  de  40,  anti
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aéreo,  o  dos  piezas  de  este  tipo  y  dos  tubos  lanzatorpedos.  Estas  lan
chas  han  sido  diseñadas  y  construidas  en  los  astilleros  de  la  Sté.  Vosper,
de  Portsmouth,  que  están  especializados  en  la  construcción  de  estos  ti
pos  de  unidades.

Material

El  mes  de  octubre  de  1958,  anunció  la  Prensa  que  el  Almirantazgo
había  suspendido  todos  los  estudios  e  investigaciones  respecto  a  la  ar
tillería  naval  clásica.

Las  piezas  de  152,  automáticas,  y  las  de  76  que  montan  los  cruceros
de  la  clase  Tiger  serán,  pues,  los  últimos  cañones  de  la  Royal  Navy.

Para  la  defensa  antiaérea  de  gran  alcance,  prosigue  con  el  alista
miento  del  proyectil  Sea  Slug,  y  para  la  defensa  antiaérea  inmediata
reemplazará  los  40  Bofors  por  el  Seacat,  construido  por  la  Short  Bro
thers  y  Harland,  y  sobre  el  cual  no  se  hecho  pública  ninguna  infor
mación.

Este  arma  será  instalada  a  bordo  de  t.odas  las  nuevas  unidades  a  par
tir  de  1960.

Las  pruebas  del  Sea  Slug,  tanto  en  tierra  como  a  bordo  del  buque
experimental  Girldleness,  prosiguen  sin  interrupción.  Una  rampa  triple
para  el  lanzamiento  de  este  proyectil  será  instalada  a  popa  de  los  cua
tro  cruceros  ligeros  de  la  clase  Kent,  actualmente  en  construcción.

Fabricado  igualmente  por  la  Short,  el  Sea  Slug  es  propulsado  por  un
cohete  de  propergol  sólido,  recibiendo  el  impulso  inicial  de  cuatro  boos
er  auxiliares,  que  se  desprenden  después  de  un  cierto  recorrido.  Mide
unos  seis  metros  de  longitud  y  su  peso,  sin  los  booster,  es  de  unos  900
kilos.  Su  velocidad  máxima  será  del  orden  de  Mach  2  y  su  techo  sobre-
pasará  los  20  kilómetros.

Respecto  a  los  radares,  además  del  984,  la  Royal  Navy  ha  puesto  en
servicio  un  radar  de  exploración  aérea  destinado  a  las  unidades  ligeras.
Los  cuatro  destructores  de  la  clase.  Weapon  son  las  primeras  unidades
que  van  a  montarlo.

Se  sabe  que  los  sabios  y  técnicos  del  Almirantazgo  han  conseguido
un  nuevo  tipo  de  sonar  más  perfeccionado  que  los  anteriores.  Será  ins
talado  en  las  unidades  de  ‘escolta  del  programa  naval.  En  lo  que  respecta
‘a  la  lucha  antisubmarina,  la  Marina  británica,  al  igual  que  las  demás
Marinas,  se  interesa  por  el  ataque  en  equipo,  unidad  de  escolta-heli-
cóptero.  La  unidad  de  escolta,  con  un  helicóptero  ligero  a  bordo,  localiza
y  sigue  al  submarino  con  la  ayuda  del  sonar.  Al  ser  localizado  el  sub
marino,  el  helicóptero  despega  y  efectúa  el  ataque  propiamente  dicho
con  un  torpedo  antisubmarino  con  cabeza  buscadora.  Este  método  de
ataque  presenta  numerosas  ventajas  desde  el  punto  de  vista  de  rapidez
y  eficacia;  en  particular,  hace  innecesario  que  el  buque  atacante  se
aproxime  al  submarino  y  entre  dentro  del  alcance  de  sus  armas.  A  titulo
experimental,  el  Undaunted  y  el  Grentifle,  dos  de  las  fragatas  rápidas
procedentes  de  la  transformación  de  antiguos  destructores,  han  sido  do
Ladas  a  popa  de  una  plataforma  para  un  helicóptero  ligero.
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Personal
La  Marina  británica,  en  lo  que  respecta  a  sus  Cuerpos  de  Oficiales,

viene  desde  hace  dos  años  adoptando  una  serie  de  importantes  medi
das,  cuya  progresiva  aplicación  conducirá  a  una  gran  transformación
de  dichos  Cuerpos.  Esta  reforma  persigue  dos  finalidades:  primero,  ha
cer  que  los  Oficiales  de  Marina,  cualquiera  que  sea  su  especialidad  u
origen,  obtengan  un  amplio  margen  de  conocimientos  profesionales;  se
gundo,  que  las  posibilidades  de  hacer  carrera  de  los  Oficiales  técnicos
sean  las  mismas  que  las  de  sus  compañeros  del  puente  al  cabo  de  un
cierto  tiempo  de  servicio.  Esto  quiere  decir  que  dentro  de  unos  años,
cuando  la  reforma  haya  alcanzado  toda  su  eficacia,  un  gran  porcen
taje  de  los  puestos  de  Rear  Admirais  estará  ocupado  por  Oficiales  de  las
especialidades  Sup  ply  Secretary,  Electrical  y  Engineer.

El  Cuerpo  de  Oficiales  de  Marina  estará  en  lo  sucesiyo  diyidido  en
siete  categorías:

—  Los  Oficiales  de  la  General  Líst,  donde  estarán  reunidos  los  Ofi
ciales  de  puente,  Maquinistas.  Electricistas  y  Comisarios.

—  Los  Oficiales  Instructores.  Este  Cuerpo  de  pedagogos  profesiones
realiza  una  importante  misión  en  la  Royal  Navy  y  goza  de  una
merecida  consideración.  Es  responsable,  tanto  a  bordo  como  en
tierra  de  la  instrucción  y  formación  en  general  del  personal  mi
litar  de  la  Marina.

—  Los  Oficiales  del  Cuerpo  de  Sanidad.
—  Los  Senior  Commissioned  y  Commissioned  0ff  icer  (Special  1)uty

List).
—  Los  Oficiales  de  la  Reserva  que  estén  en  activo  (Snpplementarj

List).
—  Los  Oficiales  del  Cuerpo  de  Royal  Marines.

Los  Oficiales  del  Cuerpo  feménino  de  las  Wren.

Veamos  ahora  con  detalle  la  composición  de  la  General  List.  donde,
de  ahora  en  adelante,  estarán  clasificados  los  Oficiales  en  un  único  es
calafón  por  antigüedad,  con  la  sola  indicación  de  su  especialidad:

—  X  (Seamen.  es  decir,  ex  Oficiales  de  puente).
—  E  (Engineering,  es  decir,  ex  Maquinistas).
—  L  (Electrical,  es  decir,  ex  Electricistas).
—  S  (Supply,  es  decir,  ex  Comisarios).

Los  Oficiales  X  adquieren  una  especialidad  (antisubmarina,  artille
ría,  detección,  transmisiones,  submarinos,  aviación,  elc.).  En  1955  deci
dió  el  Almirantazgo  que  a  partir  del  grado  de  Commander  (Capitán  de
Fragata),  una  fracción  de  estos  Oficiales  X  quedasen  destinados  defini
tivamente  en  servicios  de  tierra;  estos  son  los  llamados  Dry.  Los  demás,
los  Wet,  son  los  llamados  a  ocupar  destinos  o mandos  en  la  mar,  destinos
que,  dada  la  disminución  en  el  número  dé  buques,  serán  de  menos  en
menos  numerosos,  pero  a  los  que  se  exigirán  conocimientos  técnicos  de
más  en  más  elevados.  Los  Dry,  según  su  competencia  y  experiencia,  ocu
parán  destinos  de  elección  en  los  Estados  Mayores  u  otros  destinos  en
tierra,  por  lo  •que  no  tendrán  la  impresión  de  ser  desplazados  respecto
a  sus  compañeros  Wet.
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Los  Oficiales  E  tienen  grandes  atribuciones.  Como  en  los  arsenales
británicos  no  existen  ifl’enieros  navales  militares,  ya  que  la  construc
ción  de  buques  está  confiada  a  los  Naval  Constructors  ciyiles,  estos  Ofi
ciales  E  tendrán  a  su  cargo  el  estudio  de.  las  cuestiones  relativas  a  la
propulsión  de  buques,  su  equipo  y  armamento.  Elegirán  entre  las  espe
cialidades  siguientes.:  Marina,  Aeronáutica  y  Armamento.

Los  Oficiales  L  tienen  análogas  atribucion.es  que  los  antiguos  espe—
cialistas  en  electricidad  y  electrónica.  Están  obligados  a  efectuar  estu
dios  superiores,  largos  y  completos,  tanto  en  el  terreno  científico  como
en  el  técnico.

Los  Oficiales  S  tienen  las  complejas  funciones  de  comisario  y  de
consejero  administrativo  y  jurídico  del  Mando  y  comparten,  al  cabo  de
algunos  años  de  servicio,  los  puestos  logísticos  con  los  Oficiales  de
puente  (X).

Todos  estos  Oficiales  de  la  General  List  ascienden  únicamente  por
antigüedad  basta  el  empleo  de  Capitán  de  Corbeta,  inclusiye,  y  a.  partir
de  este  grado  el  ascenso  es  por  elección.

Su  retiro  está,  en  función  de  la  edad,  hasta  Capitán  de  Fragata,  in
clusive,  y  de  la  antigüedad  en  el  empleo  a  partir  de  Capitán  de  Navío,
esto  es,  con  el  fin  de  evitar  que  un  Oficial  que  llegue  muy  joven  a  un
elevado  empleó,  po  tapone  el  ascenso  de  las  siguientes  promociones.

Todo  un  conipejo  sistema,  cuya  exposición  alargaría  demasiado  este
artículo,  ha  sido  dstudiado  por  el  Almirantazgo  con  el  fin  de  que  cada
uno  de  los  Oficiales  de  la  General  List,  ya  sean  X,  E,  L  o  S,  tengan  el
máximo  de  posibilidad  de  hacer  una  carrera  aceptable  en  la  Navy.  Es,
sin  embargo,  evidente  que  a  causa  de  las  diferencias  de  formación  y  de
ascenso  que  exisfan  entre  estos  Oficiales,  esta  reforma  no  dará  todos
sus  frutos  hasta  una  vez  terminado  el  relevo  de  la.s  actuales  promocio
nes,  antiguas;  es  decir,  no  antes  de  diez  o  veinte  años.

Para  alcanzar  esta  finalidad,  el  Almirantazgo  se  esfuerza  en  la  for
mación  unificada  .de  las  futuras  promociones.

El  Royal’Navai  College  de  Dartmouth,  donde  se  ingresa  a  los  dieci
séis  año,  erá  en  lo  sucesivo  la  única  puerta  d.c ‘acceso  a  la  General
List.  Los  Oficiales  de  otras  procedencias  pasan  también  por  esta  Es
cuela,  pero  general-mente  de  más  edad  que  los  alumnos  que,  entran  di
rectamente,  se  benefician  desde  su  primer  grado  de  Oficial  de  una  cier
ta  antigüedad  para  restablecer  el  equilibrio.

Después  de  los  estudios  llevados  en  común,  los  jóvenes  alumnos  son
especializados,  y  luego  futuros  Oficiales,  continúan  simultáneamente  sus
estudios  comunes  y  los  de  especialidad,  tanto  en  Dartmouth  como  du
rante  su  permanencia  ulterior  en  la  Escuadra.  Al  ascender  al  grado  de
Lieutenant,  los  Oficiales  E,  L  y  S  deben  haber  obtenido,  como  los  de  la
rama  X.  el  certificado  de  aptitud  de  Oficial  de  guardia  en  fondeadero,
de  guardia  en  pequeñas  unidades  y  de  Capitán  de  Compañía.  Todos  ellos
están  fuertemente  interesados  en  obtener  el  certificado  de  Watch  keep
ing,  es  decir,  el  nombramiento  de  Oficial  de  guardia  en  la  mar,  eviden
temente  obligatorio  para  los  Oficiales  X.

Las  disminuciones  de  plantillas  que  el  Almirantazgo  se  ha  visto  obli
gado  a  efectuar  últimamente  para  Ileyar  los  efectiyos  a  las  cifras  fija-
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das  por  el  Ministro  de  Defensa,  han  faci1itado  naturalmente,  la  puesta
en  marcha  de  la  reforma.  Esta  se  ha  efectuado  sin  tropiezos;  los  Oficia
les  retirados  lo  han  sido  voluntariamente  con  una  fuerte  indemnización.
Hacia  1962,  la  Royal  Navy  dispondrá  efectivamente  de  iO.000  Oficiales
y  90.000 hombres.

En  cuanto  al  personal  subalterno,  su  instrucción  técnica  se  ha  des
arrollado  considerablemente;  el  20  por  100  del  efectiyo  total  de  la  Royal
Navy  está  en  cursos  de  instrucción,  y  de  ellos  el  13  por  100  en  cursos
de  perfeccionamiento  o  de  especialidad.  Las  escuelas  y  centros  de  ins
trucción  están  perfectamente  organizados  y  son  dirigidos  por  personal
de  primer  orden.  Las  medidas  tomadas  estos  últimos  años  respecto  a  la
vida  a  bordo,  a  las  familias  y  sus  viviendas,  al  seryieio  en  campaña  y
al  aumento  de  sueldos  han  sido  muy  apreciadas.  El  reclutamiento  de
marinería  no  representa  ya  problema  para  el  Almirantazgo.

L  .i

A.  VALLES  SUAREZ  LLANOS

JtI

Consecuencias  le
gales  de la explo
sión  de  nitrato
amónico  en  el
año  1957  en  el
puerto  de  Texas

City
Trae.  del  Marine

News  por  A.  de  E.

Las  ruinas
caóticas  del
puerto  de  Texas,
que  abarcaban
una  faja  de  una
y  media  millas
de  largo  por  me
dia  milla  de  an
cho,  dieron  a  los
americanos  oca

sión  para  hacerse  la  idea  de  lo  que
era  la  conjunción  de  un  bombardeo
aéreo  y  naval  durante  la  segunda
guerra  mundial,  acompañado  de  in
cendio,  explosiones  y  metralla.

Un  espectáculo  escalofriante  de
destrucción  y  ruinas  se  observaba
al  amanecer.  Negrísimas  columnas
de  humo  procedentes  de  250  depó
sitos  de  fuel-oil  ascendían  en  espi
ral  hacia  el  cielo,  alcanzando  unos
5.000  pies  de  altura  y  siendo  visi
bles  desde  30  millas  de  dist.ancia.

Construcciones  y  edificios  de  obra,
destrozados;  las  cubiertas  de  los

tinglados  y  almacenes,  retorcidas;
montones  de  chatarra  por  doquier
y  3.300  edificios  inhabitables  eran
una  muda  evidencia  de  la  fuerza
destructiva  del  nitrato  amónico.

Los  daños  y  perjuicios  en  las  pro
piedades  de  este  oentro  de  produc
tos  químicos,  que  se  calcularon  en
doscientos  millones  de  dólares,  die
ron  lugar  al  pleito  más  importante
jamás  entablado  contra  el  Gobierno
de  los  Estados  Unidos.

Además  hubieron  5.897  deman
das  judiciales  por  los  daños  en  las
propiedades,  siendo  una  de  ellas  la
presentada  por  la  Monsanto  Chemi
cal  Co.,  en  reclamación  de  i0  mi
llones  de  dólares.  Sumadas  estas
demandas  ‘a  las  presentadas  por
muerte  de  510  personas  y  otras  ii8
por  lesiones  personales,  se  llegó  a
formar  un  expediente  monumental
de  más  de  30.000  páginas,  con  la
particularidad  de  que  planteaba  un
importante  problema  jurídico  en
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relación  a  la  interpretación  legal  de
la  Federal  Tort  Claims  Act.  28.

Siendo  aproximadamente  las  08,10
del  día  16  de  abril  de  1947,  los  es
tibadores  del  buque  francés  Granci
camp,  de  tipo  Lib erty,  de  la  propie
dad  del  Gobierno  francés,  que  poco
antes  habían  reanudado  la  opera
ción  de  carga,  obseryaron  que  salía
humo  y  llamas  de  la  bodega  núme
ro  4,  procedente  de  una  partida  de
800  toneladas  de  niLrato  amónico,
fertilizante  envasado  en  sacos.

Fracasaron  los  acostumbrados  in
tentos  de  extinción  del  fuego  por
medio  del  agua  y  extintores  de  ma
no.  Sin  embargo,  de  haber  emplea
do  en  sus  comienzos  suficiente  can
tidad  de  agua  hubieran  podido  so
focarlo,  lo  que  no  hicieron  ante  la
consideración  de  no  estropear  el
cargamento.

Los  estibadores  recibieron  la  or
den  de  abandonar  las  bodegas,  que
inmediatamente  fueron  cerradas  y
acuñado  el  encerado  de  la  escotilla
de  la  bodega  número  4  para  que  el
cierre  fuese  lo  más  estanco  posible;
asimismo  se  taparon  las  bocas  de
los  manguerotes  de  ventilación.  Una
vez  efectuadas  estas  operaciones,
inyectaron  y  a p  o r  en  la  bodega.
Tampoco  esta  medida,  tan  tradicio
nal  y  realizada  en  la  mayoría  de
los  casos,  dió  resultado  positivo.  El
viejo  procedimiento  de  ahogar  el
fuego  por  falta  de  oxígeno  no  tuvo
éxito  debido  a  que  el  oxígeno  se
produjo  por  la  descomposición  del
nitrato  amónico,  lo  que  hizo  que  el
fuego  se  fuera  extendiendo  rápida
mente.

La  combustión  continuaba  y  con
ello  la  presión  de  los  gases  en  la
bodega,  hasta  el  punto  de  hacer
saltar  por  los  aires  los  cuarteles  de
la  bodega.  Se  observó  que  el  humo
que  empezó  a  salir  seguidamente
a  la  explosión  era  de  color  naranja

oscuro  y  cobrizo  oscuro,  acompaña
do  de  grandes  trozos  de  papel  en
llamas  procedente  del  enyase  de  los
sacos,  que  se  remontaban  a  gran
altura  debido  a  la  gran  fuerza  as
censional  de  los  gases.

Cuando  llegó  el  equipo  municipal
de  bomberos  la  dotación  ya  había
recibido  la  orden  de  abandonar  el
buque.  En  el  momento  en  que  aqué
llos  habían  p u e s t o  en  funciona
miento  varias  mangueras,  y  siendo
las  09,15, el  Grandcamp  se  desinte
gró  en  medio  de  un  tremendo  es
truendo,  que  se  oyó  a  unas  150  mi
llas  de  distancia.

Todos  los  individuos  que  se  ha
llaban  en  el  muelle  murieron  en  el
acto;  entre  éstos,  27  bomberos  vo
luntarios  y gran  número  de  curiosos
que  habían  acudido  al  muelle  con
motivo  de  las  pitadas  del  buque  y
de  la  sirena  de  alarma  de  incendio.

El  High  Flyer,  que  estaba  ama
rrado  a  unos  200  metros  del  Grand
camp,  rompió  amarras  y  abordó  al
Wilson  B.  Keene.  A  causa  del  te
mor  de  otra  explosión,  los  remol
cadores  no  quisieron  acercarse  en
seguida  para  sacar  al  High  Flyer
de  la  zona  de  peligro.

Pavesas  incandescentes  caían  so
bre  el  High  Flyer,  produciendo  el
incendio,  alrededor  de  las  seis  de
la  tarde,  de  2.000 toneladas  de  azu
fre  que  tenía  a  bordo.  También  ha
bía  cargado  una  partida  de  960  to
neladas  de  nitrato  amónico.

A  la  sazón,  el  Wilson  B.  Keene
estaba  cargando  una  partida  de  450
toneladas  de  harina  y  arroz.

Siendo  las  once  de  la  noche,  apro
ximadamente,  los  tripulantes  volun
tarios  con  equipos  contraincendios
trataron  de  remolcar  a  los  buques,
teniendo  que  desistir  poco  después
por  causa  del  humo  y  temor  de  otra
explosión.

La  temida  explosión,  ocurrida  a
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las  01,25 horas,  partió  al  High  Flyer
y  destrozó  y  hundió  al  Wilson  fi.
Keenc.  La  explosión  hundió  y  de
rribó  los  tejados  y  paredes  de  los
edificios  situados  tanto  en  la  zona
residencial  como  en  la  de  oficinas.
Todas  las  ventanas  y  escaparates

situados  en  un  radio  de  dos  millas
quedaron  completamente  destroza
dos,  así  como  las  de  Gálveston,  si
luado  a  12  millas  al  otro  lado  de  la
rada  del  mismo  nombre.

Los  trozos  del  buque,  cual  si  fue
ran  proyectiles,  fueron  lanzados  a
casi  dos  millas  de  distancia,  cau
sando  daños  de  consideración  en
los  edificios  y  factorías  de  refine
rías  químicas.  Las  piezas  de  una
perforadora  de  pozos  de  petróleo,
•que  había  cargado  el  Grandcamp,  la
cual  medía  30  pies  de  largo  y  siete
pulgadas  de  diámetro,  con  un  peso
de  una  tonelada  y  media,  quedó  se-
pultada  a  ocho  pies  en  tierra  a  dos
millas  del  buque.  La  partida  de
fardos  de  sisal  que  había  embar
cado  el  Grandcamp  caían  por  do
quier,  en  todas  direcciones,  en  for
ma  de  bombas  incendiarias,  produ
ciendo  incendios  secundarios  que
hacían  aún  más  caótica  la  situa
ción.

Trozos  incandescentes  de  hierro
del  casco  del  Hígh  Flyer  caían  sobre
la  zona  devastada,  destrozando  un
cargadero  de  cereales  y  almacenes
distantes,  además  de  perforar  los
depósitos  de  combustibles  líquidos
de  las  refinerías.

La  explosión  afectó  a  m á  s  de
3.300  viviendas  y  130  edificios  de
dicados  a  oficinas,  así  como  a  más
de  600  coches  y  360  vehículos.  El
número  de  muertos  alcanzó  la  ci
fra  de  560  y  el  de  heridos  de  3.000.

Las  instalaciones  de  la  Monsanto
Chemical  Company’s,  situadas  a  300
pies  del  muelle,  sufrieron  daños  de
gran  importancia.
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La  onda  explosiva  originó  la  for
mación  de  una  ola  que  inundó  una
extensa  zona,  Una  barcaza,  que  pe
saba  30  toneladas,  navegó  ‘a  flote
por  tierra  por  el  efecto  de  la  ola.

¿Quién  fué  el  responsable  del  de
sastre?  Mr.  Robert  H.  Jackson,  del
Tribunal  Supremo  de  los  Estados
Unidos:  dijo:  Se  trata  de  un  de
sastre  imputable  a  las  personas;  no
fué  bajo  néngún  concepto  vrodu
cido  por  una  causa  de  fuerza  ma
yor  (Act  of  God).  El  fertilizante  se
había  elaborado  en  las  instalaciones
de  la  propiedad  del  Estado  y  por
orden  del  Gobierno.  Se  tenía  que
embarcar  bajo  su  dirección  como
parte  de  su  programa  de  ayuda  al
exterior.  El  desastre  se  produjo  por

fuerzas  puestas  en  movimiento  por
el  Gobierno,  completamente  bajo  su
inspección  y  vigilancia.  Los  tacto-
res  causantes  del  desastre  eran  des
conocidos  por  las  victimas,  quienes
no  solamente  no  contribuyeron  al
mismo,  sino  que  tampoco  pudieron
refugiarse  o  huir.

El  Juez  Thomas  M.  Kennerly  de
la  Audiencia  de  Texas,  que  duran
te  varios  meses  recibió  informes
técnicos,  falló  en  contra  del  Estado,
diciendo:  Se  demuestra  por  la  in
formación  practicada,  de  que  se  co
metieron  gravísimos  desatinos  y
errores,  tanto  por  omisión  como  por
comisión,  por  parte  del  personal  del
Estado  por  haber  adoptado  la  deter
minación  de  elaborar  este  fertili
zante  sin  tener  en  cuenta  sus  peli
gros  inherentes.  Queda  uno  sor
prendido  al  comprobar  que  no  se
adoptaron  las  más  mínimas  pré
cauciones  para  proteger  las  vidas
del  público  y  del  personal  dedicado
a  la  elaboración,  manipu  1 a e i ó n,
transporte  y  uso  del  mencionado
fertilizante.
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Datos  referentes  al  nitrato
amónico

Existe  siempre  una  gran  especu
lación  en  la  peligrosidad  de  las  ma
terias  que  durante  su  manejo  son
propensas  al  incendio  y  explosión.
La  cuestión  referente  a  las  propie
dades  peligrosas  del  nitrato  amóni
co  cuenta  con  una  larga  historia  de
muy  diversas  opiniones,  derivadas
de  las  distintas  condiciones  de  ob
servación.

El  nitrato  amónico  se  viene  em
pleando  desde  hace  mucho  tiempo
como  sal  comercial  y  para  fines
militares.  Actúa  como  oxidante  de
materia  prima  para  la  fabricación
de  explosiyos  de  yarios  tipos.  En
tiempo  de  paz  está  clasificado  como
explosivo  de  tipo  no  peligroso,  y  se
emplea  mayormente  en  la  industria
minera,  por  razón  de  que  la  baj a
temperatura  de  la  llama  producida
en  la  explosión  eyita  las  explosiones
secundarias  que  podría  haber  en
las  minas  cargadas  de  gas  o  polvo.
En  las  dos  guerras  mundiales  se
e  m  p 1 e ó  para  la  fabricación  de
cinatol.

El  costo  de  fabricación  del  nitra
to  amónico  es  inferior  al  de  los
otros  tipos  de  fertilizantes  de  ni
trógeno,  puesto  que  en  la  fabrica
ción  del  amoníaco  sintético  se  re
quiere  aire  y  gas  natural.  El  nitra
to  se  produce  por  la  oxidación  del
amoníaco  en  ácido  nítrico,  que  a
su  vez  se  neutraliza  con  amoníaco
adicional.  El  resultado  de  estas  re
acciones,  después  de  un  proceso  de
evaporación,  concentración  y  cris
talización,  es  el  de  una  sal  blanca
en  forma  de  polvo,  que  es  el  nitra
lo  amónico.

Otros  incendios  y  explosiones
habidos

Ha  habido  veinte  incendios  y  ex
plosiones  durante  los  cuarenta  años

últimos  con  anterioridad  ¡al  del  de
sastre  de  Texas  City.  La  primera
catástrofe  ocurrió  en  el  año  1921 en
O  p p a  u  (Alemania),  causando  600
muertos.  Produjo  un  cráter  de  450
pies  y  50  pies  de  profundidad.

En  la  catástrofe  ocurrida  el  día
29  de  abril  de  1942  en  Tessender
loo  (Bélgica)  hubo  más  de  100  víc
timas,  calculándose  los  daños  en
más  de  diez  millones  de  dólares.

El  día  19  de  abril  de  1920  en  el
buque  carguero  Halifrid,  que  había
tomado  un  cargamento  de  pieles  sin
curtir,  nitrato  de  sosa,  una  partida
de  clorato  (Se  supone  que  éste  fué
el  causante  del  incendio)  y  2.500
toneladas  de  nitrato  amónico  enva
sado  en  barriles,  se  declaró  incen
dio  a  bordo  en  ocasión  en  que  se
encontraba  en  uno  de  los  muelles
de  Brooklyn,  Nueva  York.  Media
hora  después  las  planchas  de  la
cubierta  volaron  por  el  efecto  de
las  explosiones,  cayendo  sobre  los
muelles.  Lo  remolcaron  al  río,  don
de  •quedó  yarado,  inundando  las
bodegas  con  las  bombas  contrain
cendios  de  cinco  remolcadores.  (No
se  siguió  este  procedimiento  con  el
Grandcamp  por  temor  de  averiar
su  cargamento).

A  los  quince  días  de  la  catástro
fe  ocurrida  en  Texas  City,  se  regis
tró  .otra  en  Brest  (Francia)  a  bordo
del  Ocean  Lib erty,  de  bandera  no
ruega,  con  motiyo  del  incendio  pro
ducido  en  la  bodega  número  3.  Di
cho  buque  había  cargado  en  Balti
more  4.380  toneladas  de  n it  r  a t o
amónico  envasado  en  sacos  de  pa
pel.  Lo  remolcaron,  hasta  fuera  del
‘puerto,  donde  estalló,  causando  da
ños  de  gran  consideración.

Posibles  causas  de  los incendios  y ex
plosiones  a  bordo de  buques

Las  dos  preguntas  principales
que  se  hicieron  con  motivo  de  la

66 [Julio



NOTAS  PROFESIONALES

catástrofe  ocurrida  en  Texas  City
fueron  las  siguientes:

fa  ¿Cuál  fué  la  causa  inicial

que  motivó  el  incendio?
2.a  ¿Qué  factores  contribuyeron

a  la  explosión?  Sin  omitir  la  con
testación  previamente  preparada  de
que  fué  debido  a  la  colilla  de  un
cigarrillo,  se  debe  destacar  el  he
cho  de  •que  en  el  puerto  se  mani
pulaba  aceite  cinc,  estaño,  cobre,
harina,  cereales  y  sulfuro.

De  la  investigación  practicada  en
•un  puerto  cercano  al  de  Texas  City,
se  llegó  a  la  conclusión  de  que  no
se  cumplimentaban  las  medidas  co
rrientes  de  seguridad.  El  fertilizan
te  lo  manipulaban  como  si  se  tra
tara  de  cemento.  Se  derramaba  en
el  muelle,  lugar  donde  lo envasaban
en  sacos;  había  sacos  rotos  espar
cidos,  contaminándose  el  fertilizan
te  con  el  aceite  y  harina,  además
de  estar  en  contacto  con  el  cinc.  En
las  bodegas  de  los  cargueros  se
observó  que  había  sacos  rotos  y
•que  el  fertilizante  derramado  po
dría  establecer  contacto  con  los  tu
bos  de  las  sentinas,  que  tienen  uná
espesa  capa  protectora  de  cinc.

Se  sabe  que  al  concurrir  las  cir
cunstancias  de  contaminación  an
teriormente  reseñadas,  es  cuando
se  produjo  un  aumento  espontáneo
en  la  temperatura  que  podría  dar
lugar  a  la  declaración  del  incendio.
Las  investigaciones  efectuadas  con
posterioridad  demostraron  que  los
nitratos  contaminados  están  sujetos
a  la  combustión  espontánea,  que  se
produce  en  un  período  de  tiempo
comprendido  entre  cincuenta  minu
tos,  en  escala  descendente,  hasta
minuto  y  medio,  cuando  la  tempe
ratura  es  superior  a  3000  Farenheit.

Comparando  los  datos  de  los  bu
lues  incendiados,  se  ha  llegado  a
la  conclusión  de  que  aquellos  que
empleaban  carburantes  líquidos  lo

llevaban  en  los  tanques  situados  de
bajo  de  la  bodega  número  4  y  que
un  humo  negro  y  espeso  precedía
a  la  explosión.  Este  hecho  da  lugar
a  la  especulación  de  que  un  rápido
derrame  o  corrimiento  del  carbu
rante  líquido  sobre  una  masa  de
nitrato  en  estado  de  fusión  produce
una  descomposición  en  masa  segui
da  de  la  explosión.

El  incendio  del  año  1920  ocurrió
en  un  buque  que  quemaba  carbón.
Opinan  los  técnicos  que  con  el  ni
trato  envasado  en  barriles  de  ma
dera  se  evita  la  compresión  de  la
masa,  al  propio  tiempo  que  dismi
rluye  en  el  cargamento  la  propaga
ción  de  explosiones  que  resultan  de
menor  importancia.

Lecciones  aprendidas

Los  agentes  federales  efectuaron
numerosas  investigaciones  concer
nientes  con  la  manipulación  del
amoníaco.  Como  consecuencia  de
‘as  mismas,  se  h  dictado  el  regla
mento  correspondiente.

Actualmente  la  U.  S.  Coast  Guard
exige  una  autorización  para  la  ma
nipulación  de  cantidades  superio
res  a  500  libras  de  peso.  Se  ordena
en  el  citado  reglamento  que  el  ni
trato  se  embarcará  en  los  lugares
apartados,  precisamente  designa
dos,  o  en  los  fondeaderos  muy  dis
tantes.  También  se  reglamenta  que
los  buques  dedicados  a  la  navega
ción  de  altura  deberán  tomar  en
un  solo  puerto  el  cargamento  com
pleto,  con  el  fin  de  evitar  la  posibi
lidad  de  tener  que  tocar  en  otro
puerto  para  completar  la  totalidad
del  cargamento.

El  Bureau  of  Explosives  exige
ahora  el  que  todos  los  sacos  de  ni
trato  amónico  lleven  una  etiqueta
amarilla  impresa  en  los  sacos,  con
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el  fin  de  indicar  que  se  trata  de  una
materia  peligrosa.

Recientemente  el  Coast  Guard  ha
dispuesto  que  en  los  p.uerios  en
que  la  población  esté  cercana  a  los
muelles  se  adopten  las  siguientes
medidas  durante  las  manipulacio
nes  de  carga  y  descarga  de  las  mez
clas  fertilizantes  hechas  en  los  Es
tados  Unidos  a  base  de  nitrato  amó
nico  y  fosfato:

a)   Que  los  buques  se  amarren
con  laproa  hacia  la  salida  del  puer
to  y  que  ésta  se  encuentre  siempre
libre  de  obstáculos.  Además,  los
buques  deberán  estar  listos  de  má
quina  o de  remolcadores  para  aban
donar.  inmediatainente  el  puerto.

h)   El  muelle  de  atraque  deberá
encontrarse  lo  más  alejado  posible
de  la  población  y  en  terrenos  de
escaso  valor,  debiendo  contar  con
un  abundante  suministro  de  agua
dulce  (el  agua  salada  resulta  tan
buena  como  la  dulce).

e)   Se deberán  adoptar  todas  las
medidas  de  servicio  de  contrain
cendios,  estando  las  mangueras  en
chufadas  y  extendidas  con  anterio
ridad.

d)   Los  envases  rotos,  así  como
el  amoníaco  derramado  y  las  barre-

duras  existentes  en  la. bodega,  de
berán  ser  inmediatamente  retirados.

e)   Se deberá  emplear  gran  can
tidad  de  agua  y  establecer  la  máxi
ma  ventilación  en  el  caso  de  decla
ración  de  fuego  a  bordo.  No  se  de
berá  emplear  él  vapor  corno  medi
da  para  apagar  el  fuego.

Medidas  que  se  debían  haber  adop
tado  en. Texas  City  y  en  Brest

Las  catástrofes  que  se  produjeron
en  Texas  City  y  en  Brest  pudieron
evitarse  si  se  hubiesen  adoptado  un
mínimo  de  precauciones  normales
y  con  .una  dirección  apropiada.  En
ambos  puerlos  se  pudo  haber  evi
tado  la  catástrofe  si. se  hubiese  em
pleado  el  agua  en  gran  cantidad,
hundir  los  buques  o  con  inundar
de  agua  las  bodegas.  El  empleo  in
sensato  del  vapor  en  la  catástrofe
ocurrida  en  Brest,  recordó  una  lec
ción  olvidada.

Las  adecuadas  medidas  p  a r  a
combatir  los  incendios,  un  conoci
miento  perfecto  de  las  característi
cas  de  la  mercancía  y  las  medidas
corrientes  de  seguridad  evitarán  los
posibles  desastres,  como  el  ocurri
do  en  Texas  City.
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En  la  mañana
del  3  de  diciem
bre  de  1939  el
Conidaro  lIen
ry  I-]arwood,  Je
fe  de  la  División
de  Sudamér  i e a
de  la  Marina
Real,  en  la  case
ta  de  derrota  de

u  buque  insignia,  el  crucero  Ajax,
estudiaba  dos. mensaj  es  que  habían
sido  recibidos  en  el  transcurso.  de

pocas  horas,  procedentes  del  Almi
ra.ntazgo  británico.  Por  el  primero
de  éstos  se  informó  al  Comodoro
que  en  la  tarde  del  día  anterior  el
mercante  Dorio  Star  había  sido  ata
cado  por  un  acorazado  de  bolsillo
alemán  en  un  punto  a  mitad  del
camino  entre  Sierra  Leona  y  el
Cabo  de  Buena  Esperanza.  El  se
gundo  decía  que  una  información
parecida  había  s i d o  radiada  a]
amanecer  del  3  de  diciembre  por
un  mercante  desconocido,  que  ha-

La  estrategia  bri
tánica  en la  bata
lla  del Río  de  la

Plata

Por  A.  Cecil
Hampsliire.  (Tradu
cido  por  el  T.  de
Navío  José  Luis  To
rres.)
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bía  sido  atacado  170  millas  al  sur
oeste  de  la  posición  del  Done  Star.

Se  sabía  desde  el  30  de  septiem
bre,  cuando  el  mercante  británico
Clernent  fué  hundido,  que  un  aco
razado  de  bolsillo  alemán  actuaba
por  todo  el  Atlántico  y  el  creciente
número  de  buques  obligados  a  per
manecer  en  puerto  indicaba  que
este  buque  estaba  actuando  contra
el  comercio  en  la  costa  oriental  del
Atlántico.  Cinco  días  después  del
hundimiento  del  Clement  el  Almi
rantazgo  formó  varias  agrupacio
nes  para  la  captura,  lo  suficiente
mente  fuertes  para  destruir  a  un
acorazado  de  bolsillo,  a  las  cuales
contribuyó  la  Marina  francesa.  con
dos  acorazados,  un  portaaTiones  y
cinco  cruceros.  Seis  de  estos  grupos
fueron  situados  en  el  Atlántico,
dos  en  el  Océano  Indico,  y  uno  ope
raba  al  sur  del  Cabo  de  Buena  Es
peranza.  Tres  de  los  grupos  britá
nicos,  denominados  Fuerza  G,  it
y  K,  estaban  bajo  el  mando  opera
cional  d e  1  Vicealmirante.  George
D’Oyly  Lyon,  entonces  Coiandante
en  Jefe  del  Atlántico  Sur,  con  su
cuartel  general  en  Freetowp,  Sierra
Leona.  La  Fuerza  O  era  la  del  Co
modoro  l-Iarwood,  de  la  División  del
Atlántico  Sur.

En  aquellos  primeros  días  de  la
segunda  guerra  mundial,  antes  de
la  introducción  total  del  sistema  de
convoy,  muchos  mercantes  aliados
navegaban  por  alta  mar  sin  escol
ja.  Localizar  el  paradero  de  un  cor
sario  enemigo,  que  tenía  completa
libertad  de  movimientos  en  la  in
mensidad  del  océano  era  como  bus
car  la  proverbial  a  g u j a  en  un
pajar.

Las  pistas  de  sus  movimientos
dependían  de  si  las  víctimas  po
dían  radiar  los  mensajes  dando  la
si.tuación  del  ataque.  En  la  mayo
ría  de  los  casos  esto  era  difíci1  si

no  imposible,  ya  que  el  corsario
podía  evitar  cualquier  transmisión
de  radio  y  posiblemente  destruir  las
instalaciones  de  la  telegrafía  de  su
víctima  a  cañonazos.  Sin  embargo,
debido  al  valor  y  al  cumplimiento
del  deber  de  las  dotaciones  de  los
buques  atacados,  algunos  de  ellos
lograron  enviar  mensajes  de  an
gustia  antes  de  que  fuesen  aniqui
lados.  Así,  el  Almirantazgo  Britá
nico  supo  que  se  trataba  de  un  aco
razado  de  bolsillo,  pero  no  se  sabía
su  nombre.  La  Marina  de  i-Iítler
tenía  tres  de  estos  rápidos  y  pode
rosos  buques  de  guerra,  el  A dmiral
Graf  Spee,  el  Deutschland  y  el  zid
miral  Sheer.  Con  un  desplazamien
to  superior  a  las  0.000  toneladas,
montaban  una  arlillería  principal
de  seis  cañones  de  1 pulgadas,  es
taban  equipados  con  torpedos,  lle
vaban  un  avión  de  reconocimiento
y  alardeaban  de  una  velocidad  má
xima  de  28  nudos.

Posteriormente  se  supo  que  dos
de  éstos,  el  Deutschland  y  el  Graf
Spee,  se  habían  hecho  a  la  mar  po
co  antes  de  romperse  las  hostilida
des.  A  principios  de  noviembre  al
Deutschiand  se  le  ordenó  regresar
al  Reich,  permaneciendo  el  Graf
Spee  por  algún  tiempo  en  la  mar;
pero  su  identificación  estuvo  en  du
da  hasta  que  el  Comodoro  Harwood
combatió  en  su  hist.órica  acción  en
el  estuario.  del  Río  de  la  Plata.

El  3  de  diciembre,  cuando  Har
wood  recibió  los  mensajes  del  Al
mirantazgo  informando  del  ataque
al  Done  Star,  disponía  entonces  de
tres  buques.  Eran  su  propio  buque
insignia,  el  Ajax,  un  crucero  de
7.000  toneladas,  armado  con  caño
nes  de  seis  pulgadas;  el  Achules,
similar  al  Ajax.  que  pertenecía  a
la  División  neozelandesa  de  la  Ma
rina  Real  y  casi  en  su  totalidad  fn
pulado  por  neorlndeses,  y  el  Exe
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ter,  un  crucero  de  8.000  toneladas,
armado  con  seis  cañones  de  ocho
pulgadas.  También  pertenecía  a  la
Fuerza  G  el  crucero  Cumberland,
de  0.750  toneladas,  que  montaba
ocho  cañones  de  ocho  pulgadas.  Pe
ro  estos  cuatro  buques  se  encontra
ban  muchas  millas  se  arados.

El  Exeter  estaba  en  Port  Stanley,
en  las  islas  Falkland,  en  un  perío
do  de  descanso  y  de  reparación.  El
Cumherland  se  encontraba  petro
leando  en  la  zona  del  Río  de  la  Pla
ta  y  tenía  orden  de  reunirse  con  el
Exeter  en  las  Falkland  el  día  8  de
diciembre  para  un  urgente  y  nece
sario  recorrido.  El  Achules  estaba
patrullando  en  la  zona  de  Río  de
Janeiro.  Con  relación  a  la  orden  al
Cumherland  de  unirse  al  Exeter.
I-Iarwood  también  tenía  la  idea  de
que  los  alemanes  pudiesen  intentar
vengar  la  derrota  de  la  escuadra
de  Von  Spee  de  hacía  veinticinco
años.

Aunque  la  posición  del  ataque  al
Doric  Star  distaba  más  de  300  mi
llas,  Harwood,  estudiando  los  men
saes  del  Almirantazgo,  decidió  que
desde  que  el  corsario  sabía  ue  ha
bía  sido  descubierto  por  su  víctima
debería  abandonar  en  s e g u i d a
aquella  zona  y  probablemente  di
rigirse  al  Atlántico  Sur.  Escudri
fiando  en  una  carta  de  escala  e
queña  de  aquel  océano,  Harwood
hizo  números  en  un  talonario  de
mensajes.  Est.imó  una  velocidad  del
corsario  de  15  nudos,  calculó  que
podría  alcanzar  la  zona  de  Río  de
Janeiro  en  la  mañana  del  12  de  di
ciembre,  la  del  Río  de  la  Plata  en
las  últimas  horas  del  mismo  día,  o
en  la  madrugada  del  siguiente,  y
las  islas  Falkland  el  14  de  diciem
bre.  Estudiando  cuidadosamente  las
alternativas,  Harwood  decidió  que
su  más  probable  objetivo  sería  la
espacjo  e  importante  zona  e  ep

mercio  del  estuario  del  Río  de  la
Plata.

Aquella  tarde  comunicó  a  los  bu
ques  de  su  escuadra  sus  decisiones
por  medio  de  un  radio.  El  mensaje,
modelo  de  brevedad,  ordenaba  que
el  Cumberland  efectuase  reparació
nes  en  Port  Stanley  para  quedar
listo  con  urgencia,  pero  quedando
endiente  de  la  menor  ordén  de  ha
cerse  a  la  mar;  al  Achules,  aban
donar  la  zona  de  Río  para  llegar  en
la  mañana  del  día  8  de  diciembre  a
Montevideo  para  petrolear,  y  al
Exeter,  hacerse  a  la  mar,  proceden
te  de  las  Falkland,  en  la  mañana
del  día  9.  A  los  dos  últimos  se  les
ordenó  reunirse  con  él  en  la  ma
ñana  del  día  12.  Después  del  des
pacho  de  este  mensaje  se  impuso
el  silencio  radiotelegráfico,  con  el
fin  de  que  el  enemigo  no  obtuviese
ningún  dato  del  movimiento  de  las
fuerzas  británicas.

Una  navegación  cuidadosa  con
ducía  a  la  concentración  de  los  tres
cruceros  en  el  preciso  momento
ordenado  por  el  Comodoro,  a  las
siete  de  la  mañana  del  día  12.  FIar
wood  se  lo  jugaba  todo  en  su  plan.
El  tiempo  diría  si  había  tomado  la
decisión  correcta.

Alto  y  de  constitución  recia,  con
una  agradable  personalidad  y  ade
manes  joviales,  el  Comodoro  Henry
Flarwood,  de  cincuenta  y  dos  años
de  edad,  era  lo  mismo  para  todos
los  que  le  conocieron.  Había  ingre
sado  en  la  Armada  como  Guardia-
marina  en  1903  y  se  especializó  en
torpedos,  y  sirvió  en  los  cruceros  y
acorazados  de  la  Grand  Fleet  du
rante  la  primera  guerra  mundial.
Posteriormente  asistió  al  Colegio
Imperial  de  Défena  y  formó  parte
del  profesorado  de  la  Real  Escuela
de  Guerra.  Más  tarde  mandó  él  cru
cero  London.  En  1936 arbolé  su  in
inia  u  e  1-1. M  5,  Exeter  como
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Comodoro  Jefe  de  la  División  de
Sudamérica.  Traer  a  la  lucha  al
evasivo  corsario  nazi  sería  un  éxito
en  su  carrera.

La  extensa  zona  a  patrullar  por.
la  División  de  Sudamérica  obliga
ba  a  que  los  buques  estuviesen  bas
tante  dispersos,  lo  cual  era  un  fac
tor  que  se  oponía  a  la  táctica  para
llevar  la  acción  con  éxito  contra  el
enemigo.  Además,  en  cuanto  a  su
armamento,  contra  los  proyectiles
de  seis  y  ocho  pulgadas,  que  serían
ineficaces  a  una  gran  distancia,  so
lamente  la  artillería  secundaria  del
corsario  alemán  igualaba  a  todo  el
poder  ofensivo  de  uno  de  los  cruce
ros  británicos,  al  mismo  tiempo  que
una  andanada  suya  excedía  a  la  de
los  ftes  cruceros  juntos.  Así,  la  úni
ca  ventaja  que  tenían  los  últimos
en  un  encuentro  con  el  enemigo
eran  unos  pocos  nudos  en  la  velo
cidad.

El  Achules.

Después  de  efectuar  la  concen
tración,  ilarwood  se  dirigió  con  sus
tres  cruceros  a  un  punto  a  mitad  de
camino  entre  Montevideo  y  Río;
esta  zona  se  había  indicado  en  el
proyecto  del  Comodoro.  como  de  las
más  congestionadas  en  aquella  épo
ca,  en  la  cual  el  corsario  podía  oca
sionar  el  máximo  daño.  Al  medio
día  comunicó  sus  planes  al  Capi
tán  de  N a y  o  Frederick  Beli,  a
bordo  del  Fxefrr,  y   Capitét  Ç1Ç

Navío  William  Parry,  a  bordo  del
A chilles.

Mi  plan  con  los  tres  cruceros
juntos  contra  un  acorazado  de  bol
sillo.  A tacar  inmediatamente,  de
día  o  de  noche.  De  día,  como  dos
unidades.  Primera  División  (Ajax  y
Achilles).y  Exeter  abierto  para  per
mitir  una  línea  de  marcación.  Pri
mera  División  concentrará  el  fue
go.  De  noche,  los  buques  permane
cerán  normalmente  en  conserva.
Preparados  a  la  señal  ZMM,  que
tiene  el  mismo  significado  que  J’/IM,
excepto  que  la  División  la  interpre
tará  como  un  solo  buque.

Unas  horas  más  tarde  envió  un
mensaje  como  ampliación  de  éste:

Mi  propósito  con  la  señal  ZMiVI
es  evitar  los  torpedos,.  coger  al  ene
migo  por  sorpresa  y  corlar  su  po-
pa.  Sin  órdenes  posteriores,  los  bu
ques.  tendrán  clara  su  línea  de  tiro
retrasándose  e o n  relación  a  su
nuevo  buque  guía.  El  nuevo  buque
guía  conducirá  la  línea  sin  órdenes
posteriores  con  el  fin  de  mantener
se  a una  distancia  de  fuego  deci
siva.

Aquella  tarde  los  tres  b u q u  e s
efectuaron  esta  maniobra.  Los  Ca
pitanes  de  Navío  Beli  y  Parry  co
nocían  ahora  perfectamente  lo  que
pensaba  su  Comodoro  y  lo  que  es
peraba  de  ellos.  En  la  tradición  nel
soniana  no  era  necesario  dar  órde
nes  posteriores  una  vez  empezada
la  . batalla.

En  la  madrugada  del  13  de  di
ciembre  la  situación  de  la  escuadra
era  aproximadamente  400  millas
al  NE.  de  la  desembocadura  del  Río
de  la  Plata.  Durante  el  alba  Har
wood  efectuó  con  sus  .buques  ejer
cicio  de  señales,  reagrupó  la  escua
dra  a  un  rumbo  ENE.  y  a  14 nudos.
Los  buques  en  línea,  por  el  siguien
te  orden:  Ajax,  Achules  y  Exeter.

A   (1614  T  rnn  se  avis
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tó  humo  en  el  horizonte  por  la  ale
ta  de  babor,  y  Harwood  desfacó  al
Exeter  para  investigar.  Dos  minu
tos  más  tarde  informó:  Creo  que
un  acorazado  de  bolsillo.  I-larwood
suspiró  con  alivio.  Su  plan  había
sido  correclo.

En  el  momento  del  avistamiento
el  Graf  Spee  y  los  buques  británi
cos  llevaban  rumbos  convergentes.
Inmediatamente  que  el  corsario  fué
identificado,  los  tres  cruceros  pu
sieron  en  marcha  las  tácticas  que
habían  practicado  el  día  anterior.
Rápidamente  aumentaron  a  la  má
xima  velocidad  y  empezó  a  acor
tarse  la  distericia.  entre  tanto  el
Exeter  se  dirizía  a  Poniente  para
cogerlo  desde  una  demora  diferen
te  y  así  forzar  al  enemigo  a  dividir
su  principal  armamento.

Efectuada  la  evolución  ‘a las  0618,
el  Graf  Spee  abrió  el  fuego  con una
torre  de  11  pulgadas  apuntada  al
Exeter  y  otra  al  Ajax.  Dos  minutos
más  tarde  el  mismo  Exeter  abrió  el
fuego,  seguido  de  e e r  e a  por  el
A  chilles  y  el  Ajax.  Parecía  en  este
momento—recordó  Harwood—como
si  el  enemigo  estuviera  indeciso
por  su  plan  de  fuego.  Sus  torres
funcionaban  bajo  diferentes  con
troles  y  cambió  de  blanco  varias
veces  antes  de  concentrar  even
tualmente  ambas  torres  sobre  el
Exeter.

A  las  0623  horas  un  proyectil  de
11  pulgadas  estalló  en  el  Exeter,
mató  la  dotación  del  tubo  lanza-
torpedos  de  estribor,  aPenando  las
comunicaciones  y  acribilló  el  pro
yector  y  el  avión,  un  Walrus  anfi
bio,  que  estaba  listo  para  ser  cata
pultado.  El  ‘avión  averiado  fué  rá
pidamente  lanzado  al  mar.  Un  mi
nuto  más  tarde,  un  segundo  proyec
til  de  11  ‘pulgadas  estalló  dentro  de
la  torre  B  del  Exeter,  dejándola  in
utilizada.  La  metralla  b a r  e i ó  ef

puenfe,  matando  o  hiriendo  ‘a  todo
el  personal  que  se  encontraba  allí,
excepto  al  Comandante  y  a  otros
dos,  inutilizando  las  comunicacio
nes  del  puente.  BeIl  trepó.  hacia
‘popa,  por  los  escombros,  ‘para  go
bernar  a  su  buque  desde  el  gobier
no  ‘auxiliar;  pero  debido  a  las  ave
rías  de  las  comunicaciones  y  de  los
tubos  acústicos,  sus  órdenes  se  pa
saron  por  medio  de  una  cadena  de
mensajeros.  Continuó  controlando
de  esta  forma  su  dañado  buque  has
fa  que  forzó  la  rotura  de  Ia’ación.

Mientras  tanto  el  Ajax  y  el  Achil
les  disparaban  con  rapidez  y  segu
ridad  y  todaPía  seguían  acortando
distancia.  Su  fuego  abrumó  ‘al Graf
Spee,  ‘quien  de  nuevo  dividió  su
artillería  ‘principal  y  centró  al  AJax
por  tres  veces  con  una  de  sus  to
rres  de  11  pulgadas.  A  las  0636  el
A  fax  catapultó  su  avión,  un  Fairy
Seafox,  cuyo  piloto,  Teniente  de
Navío  Edgar  Lewin.  empezó  ‘a te
legrafiar  informaciones  ocho  minu
tos  más  tarde.

Alrededor  de  las  0638  el  Exeter
cambió  de  rumbo  para  lanzar  sus
torpedos  de  babor.  Mientras  estaba
cayendo  fué  alcanzado  dos  veces
más  por  ‘proyectiles  de  11 pul’adas.
Uno  de  éstos  ‘puso  fuera  de  servi
ojo  la  torre  número  1,  de  ocho  puF
gadas;  el  otro  ocasionó  un  gran  in
c.endio  bajo  cubierta,  Lewin,  en  su
Seaf  ox,  pensó  que  se  había  retira
do,  pero  el  maltrecho  Exeter  seguía,
todavía  flotando.  Estaba  seriamen
te  ‘averiado;  a  pesar  de  que  dos  de
sus  forres  estaban  inutilizadas,  to
dos  los  repetidores  de  la  giroscópi
ca  estaban  destrozados  y  BeIl  go
bernaba  auxiliándose  de  una  aguja
de  bote,  el  buque  seguía  comba
tiendo  y  algunos  compartimientos
estaban  inundados.

Más  tarde,  alrededor  de  las  0640
de  la  ma.an,a,,  ruando  un  proyectil
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de  11  pulgadas  hizo  explosión  en
las  inmediaciones  del  puente  del
A chilles  matando  cuatro  sirvientes
de  la  torre  directora  e  hiriendo  al
Comandante  Parry.  la  acción  se
derivé  en  una  caza.  El  Graf  Spee
se  dirigió  a  Poniente  a  gran  velo
cidad  y  cubierto  con  cortinas  de
humo,  seguido  de  cerca  por  el  A/ax
y  el  A chilles,  que  habían  aumen
tado  a  31  nudos;  el  corsario  cam
biaba  con  frecuencia  de  rumbo  pa
ra  hacer  tuego  con  su  artillería.
Esto  significó  una  arriesgada  deci
Sión  por  parte  de  Ilarwood,  puesto
que  significaba  acercarse  rápida
mente  al  enemigo.  siéndole  útil  en
esta  demora,  la  mitad  de  la  artille
ría  de  sus  cruceros.

A  las  0716  el  Graf  Spee  cayó  a
babor  como  si  tratase  de  remontar
al  Exeter.  pero  cuatro  minutos  más
tarde  viró  en  redondo  y  volvió  a
abrir  el  fuego  sobre  la  primera  Di
visión.  Centré  al  Ayax  por  tres  ve
ces;  pero  el  fuego  de  su  artillería
secundaria  era  desigual  y  los  pe
queflos  cruceros  británicos  hicieron
fuero  con  efectividad,  A  las  0725
un  proyectil  de  11  pulgadas  perte
író  en  el  alojamiento  del  Comodo
ro,  en  el  Ajax,  e  inutilizó  las  dos
torres  de  proa.  Esto  pasó  precisa
mente  en  el  momento  que  ]Tarwood
había  ordenado  a  su  buque  insig
nia  lanzar  una  salva  de  torpedos
sobre  el  Graf  Spee;  pero  el  corsario
efectué  un  cambio  de  rumbo  para
evadirse  de  ellos.  En  este  momento
la  distancia  era  inferior  a  las  8.000
yardas.

A  las  07é0 el  Exeter,  que  se  había
ido  quedando  gradualmente  atrás,
no  pudo  permanecer  por  más  tiem
po  en  la  lucha.  Su  única  torre  dis
ponible  quedó  inutilizada  por  ha
berse  inundado,  y  viró  en  redondo
para  quedar  al  SE.  y  comenzar  ‘a
reparar  sus  averías.

Alrededor  dé  las  0738  i-Tarwood
fué  informado  de  que  el  Ajax  ha
bía  consumido  un  quinto  de  sus
rnuneiones  y  que  solamente  tenía
tres  cafiónes  disponibles;  asimismo
el  ascensor  de  la. torre  B  estaba  in
utilizado,  y  las  t.orres  X  e  Y  estaban
fuera  de  servicio.

Decidió  romper  el  contacto,  se
»uir  al  enemigo  hasta  la  anocheci
da,  y  entonces  atacar  en  la  oscu
ridad.

Aunque  el  Graf  See  no  parecía
haber  sufrido  mucho  daño,  no  ha
bía  hecho  ninguna  tentativa  para
continuar  la  lucha;  al  contrario,  se
dirigía  al  .flío  de  la  Plata  a  22  nu
dos.  El  corsario  había  tenido  más
de  quince  impactos  y  sufrido  38
muertos  y  57  heridos.

Los  dos  cruceros  británicos  per
manecieron  vigilando  a  su  adversa
rio,  situándose  a  1 a  s  órdenes  de
T-Tarwood  cada  uno  por  su  aleta.
Desde  entónces  IT’arwood radié  su
posición,  rúmbo  y  velocidad  para
que  los  mercantes  británicos  pudie
sen  alejarse  de  la  zona.

Mientras  tanto  el  Comodoro  or
denó  a,l Cumberfand  abandonar  las
Falkland  y  reunirse  con  él  con  la
máxima,  urgencia.  El  Capitán  de
a  vio  1/al  er  Fallowfield,  Com an
dante  del  crucero,  se  había  antici
pado  a  esta  orden  y  se  encontraba
navegando  a  velocidad  con  rumbo
norte.

Cuando  amaneció,  el  Graf  Spee
lanzó  de  vez  en  cuando  y  con  poca
precisión  algunas  salvas  a  sus  te-
naces  perseguidores;  ninguna  cayó
demasiado  cerca.  Precisamente  al
mediodía  un  mercante  fué  avistado
cerca  del  huidizo  corsario,  linos
momentos  más  tarde  el  Graf  Spee
comunicó  a,l Ajar:  Por  favor.  reco
la  botes  salvavidas  de  mercante
inglés.  Pero  eslo  fué  sencillamente
una  estratagema  para  quitarse  de
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encima  a  sus  perseguidores  por  me
dio  del  mercante  británico  Shakes
peare,  que  tenía  todos  sus  botes
izados  y,  en  contestación  a  un  men
saje  de  Harwood,  informó  que  se
encontraba  sin  novedad  y  que  no
necesitaba  ayuda.  Inmediatamente
después  Harwood  recibió  un  men
saje  del  Exeter  informando  con  de
talle  los  daños  sufridos  y  que  se
encontraba  listo  para  navegar  a  18
nudos.  El  Comodoro  le  ordenó  con
tinuar  a  las  Falkland  para  reparar.

A  media  noche  el  Graf  Spee  esta
ba  a  salvo  fondeado  en  la  bahía  de
Montevideo.  Desde  entonces  sus  in
tenciones  estuvieron  claras,  llar—
wood  había  cesado  la  persecución
una  hora  antes,respetando  de  esta
forma  la  neutralidad  de  las  aguas
territoriales  del  Uruguay.

La  p r  i n  e i p  al  preocupación  de
Harwood  era  el  tiempo  que  el  cor
5  a r i o  intentaría  permanecer  en
puerto,  que  él  deseaba  se  prolonga
se  hasta  que  llegasen  los  refuerzos.
Sabía  que  el  portaaviones  Ark  Ro
yal,  el  crucero  de  batalla  Renown
y  los  cruceros  Shropshire,  Dorsets
hire  y  Neptune  se  dirigían  al  Plata
a  gran  velocidad,  pero  ninguno  lle
garía  antes  de  cinco  días.  El  Gum
berland  llegó  en  la  tarde  del  14  y
los  tres  cruceros  tomaron  posicio
nes  a  la  entrada  del  estuario.

El  día  15  Harwood  comunicó  su
plan  a  la  escuadra.  Era  importante
para  los  buques  británicos  mante
nerse  hacia  el  lado  de  la  mar  del
Graf  Spee,  si  salía,  y  evitar  ser  co
gidos  a  contraluz  al  amanecer.  Al
A.jax  y  al  A chilles  se  les  ordenó  por
eso  abandonar  el  estuario  durante

la  noche  y  patrullar  por  el  lado  de
la  mar,  y  volver  de  nuevo  durante
el  día.  Si  el  Graf  Spee  salía,  los  tres
cruceros  lo  seguirían  h  a s t a  que
abandonase  las  aguas  neutrales,  y
entonces  efectuarían  un  ataque  con
c  e n  frado.  Mi  objetivo—señaló  el
Comodoro—es  la  destrucción.

En  el  mismo  día  recibió  la  infor
mación  del  Agregado  n  a y  al  en
Montevideo  de  que  al  Graf  Spee  le
habían  concedido  una  estancia  de
setenta  y  dos  horas  para  ponerse  en
condiciones  de  navegar.  Sin  em
bargo,  no  tenía  la  seguridad  de  que
pudiese  salir  en  cualquier  momen
to,  y  la  continua  vigilancia  de  los
cruceros  británicos  seguía.

Por  fin,  a  las  0530  de  la  tarde  del
domingo  17  de  diciembre,  Harwoocl
recibió  la  noticia  de  que  el  Graf
Spee  estaba  levando.  Inmediata
mente  las  dotaciones  británicas  se
pusieron  en  acción  y  los  buques  en
posición.  El  Ajax  catapultó  su  avión
para  informar  de  los  movimientos
del  buque  alemán.

Vigilado  por  una  gran  multitud
de  espectadores  que  se  amontona
ban  en  el  rompeolas  de  Montevi
deo,  el  acorazado  de  bolsillo  nave
gaba  lentamente  abandonando  el
puerto,  y  viró  hacia  Poniente.  El
mercante  alemán  Tocoma  le  se
guía.  Lewin,  en  su  avión,  veía  có
mo  el  Graf  Spee  se  paraba  en  las
aguas  poco  profundas  seis  millas
al  SW. de  Montevideo.  Entonces,  a
las  0854  de  la  tarde,  radió  el  dra
mático  mensaje  a  la  escuadra  bri
tánica  que  esperaba.  El  Graf  Spee
ha  hecho  explosión
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En  una  grada
de  Connecti  e  u t
de  la  Sociedad
General  D y n  a -

mies,  celos  a-
mente  guardada,  se  está  constru
yendo  el  submarino  SSBN  -  598.

Este  monstruo,  de  116  metros  de
eslora  y  propulsado  por  un  reac
tor  termonuclear,  será  botado  este
año  con  el  nombre  de  G e o r q  e
Wáshinqton.  Este  submarino  por
lacohetes  de  increihie  complejidad
dará  a  la  Flota  una  potencia  irre
sistib  le.

En  cubierta  y  detrás  de  la  torre
ta  aparecen  16  protuberancias  pa
recidas  a  escotillas,  que  son  en  rea
lidad  compuertas  pesadas  que  cie
rran  tubos  verticales  cjue  se  intro
ducen  en  el  interior  del  submarino.
Cada  uno  de  estos  tubos  llevará  un
proyectil  Polaris.

Este  cohete,  de  nueve  metros,  de
dos  pisos,  propulsado  por  combu’s-
tibie  sólido  y  armado  con  una  ca
beza  termonuclear,  puede  ser  dis
parado  en  inmersión,  elevándose
rápidamente  a  cientos  de  kilóme
tros  y  dirigirse  a  pulverizar  un  ob
jetivo  situado  a  2.400  kilómetros
de  distancia.

Oculto  y  en  inmersión  profunda
el  George  Wáshington  podrá  des
encadenar  un  ataque  igual  en  po
tencia  destructora  a  la  totalidad  de
las  bombas  lanzadas  por  la  avia
ción  americana  durante  la  segun
da  guerra  mundial.  Otros  cuatro
submarinos  del  mismo  tipo  están
en  construcción,  y  la  Marina  pro
yecta  tener  en  servicio  de  aquí  a
unos  años  más  y  mayores  subma
rinos  FJ3M  (abreviatura  de  porta-.
proyectiles).

El  Plan  Polaris—es  d e e i r,  l
construcción  de  buques  y  sus  ar
mas—tiene  prioridad  absoluta  en
el  programa  nva1  arnriç  ii

Groton,  enjambres  de  ingenieros  y
técnicos.  se  a  f a  n a  n  durante  las
veinticuatro  horas  del  día  en  el
598.  En  otras  fábricas  también  se
vela,  mientras  millares  de  las  me
jores  inteligencias  trabajan  en  cori
seguir  proyectiles  de  largo  alcance,
equipos  electrónicos  y  otros  me
dios  de  este  nuevo  conjunto  táctico.

El  George  Wáshington  costar
100  millónes  de  dólares  (unos  5.000
millones  de  pesetas),  la  m ayo  r
parte  de  los  cuales  dedicados  al
material  de  disparo  y  de  navega
ción,  de  una  complejidad  inusita
da.  Filas  enteras  de  calculadores,
pantallas,  registradores  y  otros  apa
ratos  que  aún  no  tienen  ni  nom
bre  constituirán  su  equipo,  que  de
jará  pálido  al  ya  complejísimo  del
Naulilus  y  Sea  Wolf.

Ciertos  cruceros  históricos  de
submarinos  atómicos  han  probado
que  ya  no  es  un  problema  nave
gar  con  precisión  durante  una  in
mersión  prolongada.  Pero  esta  pre
cisión  tiene  que  ser  absoluta  para
lanzar  cohetes  en  inmersión.

Cuando  el  George  Wáshinr;ton
navegue  a  gran  profundidad,  un
sistema  de  navegación  por  inercia
muy  mejorado—en  esencia,  un  con
junto  de  giróscopos  acoplados  a
un  cerebro  electrónico—registrará
la  longitud  y  latitud  del  buque
de  fracciones  muy  pequeñas  d’
milla.  Otros  aparatos  medirán  la
cabezada,  el  balance  y  las  oscila
ciones  producidas  por  las  corrien
tes  submarinas.  Todas  estas  infor
maciones  alimentarán  de  una  ma
nera  instantánea  y  continua  el  más
complejo  de  t o d o s  los  cerebros
electrónicos  del  submarino:  el  or
denador  geobalístico.  El  órgano  di
rector  de  este  cerebro  tiene  16  sec
ciones,  cada  una  con  una  memo
ria  electrónica  en  la  que  se  ha  ms
criç  eop  aneaciÓn  l  posición

El  arma terrorífi
ca  de  la  Marina
de  los  Estados

Unidos
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geográfica  del  objetivo  asignado  a
cada  uno  de  los  16  proyectiles  Po
laris.  Cada  sección  envía  continuas
impulsiones  a  otro  cerebro  insta
lado  dentro  del  mismo  proyectil
para  indicarle  cómo  alcanzar  su  ob
jetivo  a  partir  de  la  situación  ac
tual.  Por  lo  tanto  cada  proyectil
está  dispuesto  para  ser  lanzado  sin
previo  aiso.

¿Qué  sucedería  en  caso  de  un
ataque  soviético  por  sorpresa?  El
George  Wáshington  estaría  patru -

llando  por  el  Mediterránneo  Orien
tal  a  200  metros  de  profundidad,
como  de  ordinario,  entre  las  cos
Las  griegas  y  turcas,  por  ejemplo.
Si  se  exceptúan  las  autoridades
navales,  nadie  sabrá  dónde  está  el

submarino  después  de  un  mes  en
inmersión,  y  en  estas  aguas  ami
gas  ningún  buque  o  avión  sovié
tico  de  reconocimiento  habrán  sido
capaces  de  detectarlo.  El  submari

no  navegará  a  velocidad  de  más
de  20  nudos

Repentinamente  se  reciben  por
canal  ultrasecreto  ó r  d e n  e s  de
Wáshington,  suenan  los  timbres
de  alarma  y  se  desencadena  el
contraataque.  Los  cohetes  Polaris
estaban  regulados  de  antemano
para  alcanzar  diversos  objetivos
rusos,  como:  Odesa,  Rostov,  Kiev,
Stalingrado  y  Moscú.  El  Oficial
director  de  tiro  aprieta  un  botón
y  la  tapa  del  primer  tubo  se  levan
ta,  el  proyectil  sale  del  agua  y
emerge  entre  espuma,  se  eleva  un
poco  en  el  aire  y  mientras  suena
el  Trueno  de  su  primer  reactor  un
chorro  de  fuego  golpea  la  superfi
cie  del  mar.

Al  elevarse,  el  proyectil  sabe
dónde  debe  dirigirse.  Su  dispositi
yo  de  autodirección  por  inercia
proporciona  a  su  cerebro  electró
nico  su  rumbo  y  si  v1ocidad  de
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vuelo.  El  cerebro  asimila  estos  da
tos  y  transmite  sus  instrucciones
al  servo  de  dirección  del  aparato.
El  servo  dirige  el  proyectil  hacién
dolo  desviar  convenientemente  los
chorros  de  gas  que  salen  de  las
tuberías.  Todo  ocurre  en  menos
de  un  segundo,  y  el  proyectil  nú
mero  1  se  dirige  a  Odesa,  que  está
a  1.000  kilómetros  de  distancia.

El  Polaris  está  compuesto  por
una  cabeza  que  contiene  el  cere
bro  y  dos  motores  superpuestos.
El  aparato  apunta  al  cielo  y  alcan
za  una  velocidad  de  alrededor  de
20.000  kilómetros  por  hora.  Si  las
condiciones  meteorológicas  influ
yen  en  su  trayectoria,  el  cerebro
había  inmediatamente  las  correc
ciones  necesarias.  Cuando  el  apa
rato  llega  a  una  cierta  altura,  se
agota  el  combustible  del  motor  in
ferior,  que  se  desprende,  mientras
que  el  otro  motor  se  pone  en  mar
cha.  Poco  después  el  cerebro  toma
su  última  decisión;  es  también  la
más  importante,  puesto  que  se  tra
ta  de  determinar  la  fracción  de  se
gundo  en  que  la  cabeza,  abando
nando  el  segundo  motor,  debe  se
guir  sola  hacia  el  objetivo,  produ
ciendo  estragos  enormes  a  su  lle
gada.

Mientras  que  el  cohete  marcha
el  Georqe  Wáshinqton  ha  lanzado
toda  su  carga.  Otros  submarinos
PBM  han  hecho  lo  mismo  desde
el  mar  del  Norte,  del  Báltico,  del
Atlántico  y  del  Pacífico.  Agotadas
sus  municiones  y  escapando  a  su
detección,  el  Georqe  Wáshinqton
se  dirige  a  depósitos  secretos  pre
parados  de  antemano  para  recogr
nuevos  proyectiles  y  continuar  su
misión.  Esta,  en  caso  de  necesi
dad,  puede  prolongarse  indefini
damente.  El  potencial  de  guerra
de  los  rusos  se  paralizaría  con  la
destrucción  de  unos  200  objetivos,
casi  todos  dentro  del  alcance  de

1959J

los  proyectiles  Polaris.  Por  esto,
numerosos  expertos  abogan  por  la
entrada  en  servicio,  en  el  menor
tiempo  posible,  de  una  flota  impor
tante  de  este  tipo  de  submarinos,
porque  su  inmenso  poder  de  repre
salia  en  caso  de  ataque  soviético
debe  constituir  una  seguridad  con
tra  el  riesgo  de  que  ese  ataque  se
produzca.

La  posibilidad  técnica  de  reali
zar  un  proyectil  Polaris  apareció
en  1955  al  Contraalmirante  ‘Wil
liam  Raborn  y  a  su  Estado  Mayor.
En  esta  época  se  estaban  desarro
llando  los  ingenios  balísticos  lan
zados  desde  buques  de  guerra,  y
se  pensó  en  lanzarlos  desde  sub
marinos  en  superficie.  Raborn  fué
puesto  al  frente  de  una  sección  en
cargada  de  estudiar  este  aspecto
del  problema.

Raborn  había  seguido  apasiona
damente  los  esfuerzos  del  Viceal
mirante  1-lyman  Rickver  para  rea
lizar  el  submarino  atómico,  y  se
preguntó  por  qué  no  combinar  el
submarino  nuclear  con  un  proyectil
de  combustible  sólido  y  producir  el
arma  más  terrible  que  haya  habi
do  y  que  funcionase  en  inmersión.
Cuando  se  debilitaba  la  potencia
ofensiva  del  Strategic  Air  Gom
mand,  sobre  la  que  había  descan
sado  durante  tanto  tiempo  la  se
guridad  de  Occidente,  ante  los  me
dios  de  interceptación  rusos.  El
proyectil  Polaris,  omnipresente,  ca
si  imposible  de  detectar  y  destruir,
habría  representado  para  la  Unión
Soviética  un  problema  defensivo
insoluble;  ningún  sistema  de  alen
la,  ninguna  red  de  interpretación
podría  cubrir  todos  sus  caminos  de
aproximación.

En  el  Pentágono  había  muchos
escépticos.  Pero  el  Ministro  ameri
cano  de  la  Marina,  Charles  Tho
mas,  y  el  Jefe  de  Operaciones  Na
vales,  Almirante  Arleig  Burke,  ani
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maron  a  Raborn,  y  éste  movilizó
algunos  de  los  mejores  inventores
de  América  para  constituir  el  gru
po  de  estudio  del  Polaris.

No  sólo,  cuenta  uno  de  los  sa
bios  del  grupo,  se  trataba  de  so
brepasar  a  Julio  Verne  en  imagi
nación,  sino  que  se  nos  pedía  tam
bién  presentar  planes  realizables.

Todos  los  proyectiles  entonces
existentes  eran  demasiado  grandes
y  pesados.  El  Júpiter,  de  1 7,70  me
tros,  habría  servido,  pero  aún  un
submarino  enorme  no  hubiese  po
dido  transportar  más  que  un  nú
mero  muy  chico  de  ellos,  y  lo  que
quería  el  Almirante  Raborn  era  un
submarino  atómico  capaz  de  llevar
bastantes  proyectiles  pequeños,  pe
ro  de  una  gran  potencia.

Por  fin,  la  Comisión  de  Energía
Atómica  comprobó  que  podía  oro
ducirse  una  cabeza  termonuclear
muy  devastadora  y  mucho  m  ó s
pequeña  que  todas  las  construídas
hasta  entonces.  Era  el  primer  paso
hacia  el  éxito.  Como  hacen  falta  100
kilogramos  de  cohete  para  trans
portar  un  kilogramo  de  cabeza  ató
mica,  este  progreso  permitía.  cons
truir  un  cohete  de  2.400 kilogramos
de  dimensiones  mucho  mÉs  chicas.
Casi  al  mismo  tiempo  se  daba  otro
paso  decisivo;  la  creación  de  un
nuevo  combustible  s ó Ii  d o  por  la
Sociedad  Aerojet-General:  en  efec
to,  los  carburantes  líquidos,  muy
volétiles  e  inflamables,  hubiesen
sido  de  manejo  muy  difícil  y  peli
groso  a  bordo  de  un  submarino.

A  principios  de  1057,  el  Almiran
te  Raborn  y  su  grupo  estaban  se
guros  de  que  iban  por  el  buen  ca
mino.  1-labía que  arriesgar  la  cons
trucción  de  un  submarino  porta
proyectiles  (unos  100  millones  de
dólares)  antes  de  que  estos  proyec
tiles  estuviesen  listos,  y  a  pesar  de
ello  el  trabajo  empezó  en  las  dos
direcciones.  El  Buship  y  la  sección

Electric  Boat  de  la  General  Dyna
mics  empezaron  los  3.000  planos
del  George  Wáshington.  Al  mismo
tiempo  en  el  otro  extremo  del  país,
en  los  talleres  de  la  S o c i e d a  d
Lockheed,  en  California,  el  Polari.
iba  tomando  forma.  Cientos  de  em
presas  colaboraron  activamente  en
la  fabricación  de  mecanismos  ex
tremadamente  complicados  y  de
suministros  de  toda  clase,  desde
los  tubos  lanza-cohetes,  aparatos
electrónicos  y  purificadores  de  ai
re,  hasta  las  raciones  especiales
para  los  100  hombres  de  la  dota
ción  del  submarino.

Había  q u e  resolver  problemas
numerosos  y  complejos;  por  ejem
plo,  el  de  la  propulsión  del  cohete
a  través  de  varias  decenas  de  me
tros  en  el  agua  sin  que  el  aparato
oscilase  sobre  su  eje.  Después  de
cientos  de  experiencias  se  llegó  n
la  conclusión  de  que  esto  podía
coriseguirse  dando  al  proyectil  la
forma  de  una  botella  de  charn
pagne.

En  abril  del  57  se  ensayó  por  pri
mera  vez  el  Polaris  y  sólo  fué  un
éxito  a  medias.  Poco  a  poco  los  re
sultados  mejoraron.  En  la  fábrio
Aereojet,  un  trabajo  paciente  e  in
tenso  permitió  eliminar  uño  a  uno
todos  los  fallos  de  los  motores.
Cada  motor  se  probaba  contra  un
enorme  bloque  de  cemento  arma
do:  su  empuje  y  sus  característi
cas  de  vuelo  se  medían  por  una
batería  de  calculadores.  Los  dispo
sitivos  de  conducción  se  ensayaban
sobre  cortos  recorridos  a  bordo  de
vehículos  de  ensayo  y  funciona
ban  satisfactoriamente.  Las  prue
bas  de  los  aparatos  de  navegación
lel  submarino  también  dieron  bue
nos  resultados.  En  resumen,  todo
marchaba  y  marchaba  muy  bien.

Hoy  está  en  servicio  el  Observa
tion  Island,  un  cargo  transforma
do  por  la  Marina  para  lanzamien
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tos  de  prueba  del  Polaris.  En  la
mar  reproduce  exactamente  los
movimientos  de  un  submarino  y
lanza  los  proyectiles  desde  tubos
profundamente  sumergidos.  U n  a
cosa  está  clara  en  la  mente  de  los
hombres  del  plan  Polaris  y  en  la
del  Ministro  de  Defensa  la  nueva
arma  se  aproxima  a  la  perfección.

Sin  embargo,  el  Almirante  Rab
orn  insiste  desde  el  principio  en

que  el  Polaris  no  es  una  panacea
para  la  defensa.  El  portaaviones,
el  bombardero  supersónico,  el  pro
yectil  lanzado  desde  bases  terres
tres,  tiene  también  un  papel  pre
ventiyo.  Pero  es  probable  que  de
todos  estos  medios,  el  más  invul
nerable  y  el  más  temible  será  el
George  Wáshington  y  sus  congé
neres  con  sus  terribles  ingenios  de
muerte  ocultos  en  sus  entrañas.

J.  MOSCO SO DEL  PRADO

IIJ
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ouriosneades  que  cian  las  e
crituras  antiguas.  quando  hay
paciencia  para  leerlas,  que  e
menester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA.  Anales  i€
Sevilla.  II1D.  2,  pág.  90

11 .789.—Buques de  ensueo.

   Algunos peno—
____________  distas  de  Lon

dres  h a n  di
cho,  refiriéndose  al  buque-t  a u q u e
sueco  de  xiueva  construcción  Na,ln’q,
de  34.000 toneladas,  que  se  trata  de
un  buque  de  ensueño.  Se  llega  a  este
convencimiento  después  de  leer  la
descripción  que  hacen  •de él.

Tiene  instalado  un  servicio  auto
mático  de  cafetería,  de  bocadillos  y
bebidas  calientes  y  frías  para  el  per
sonal  de  guardia  de  noche.

Los  comedores  están  instalados  en
plan  de  cafetería.  Los  cubiertos,  bani—
dejas  y  demás  utensilios  son  inoxi
dables.

Todos  los  tripulantes  tienen  su
camarote  individual;  disponen  de  un
ascensor,  además  de  otro  para  bajar
al  departamento  de  máquinas.  Lleva
también  una  gran  piscina  para  prac
ticar  la  natación.

No  es  de  extrañar  que  algunos  ar
madores  ingleses  estudien  con  inte
rés  el  diseño  del  buque,  así  como  las
atracciones  que  ofrece  a  la  dotación,
que  son  muy  superiores  a  las  como
didades  de  que  disponen  las  tripula
ciones  de  los  trasatlánticos  más  lu
josos  de  la  línea  del  Atlántico  Norte.

Indudablemente,  el  Ivanny  no  en
contrará  ninguna  dificultad  para  con
tratar  una  m aginífica dotación..

A.  de  E.
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11.790.—Alfonso XII.

Con  motivo  de
la  inundaci  ó a
de  la  huerta

de  Murcia  (1879), marchó  S.  M. a  so
correr  a  los  damnificados,  y  después
a  Cartagena.  Allí  embarcó  en  la  ]Vu
mancia,  y  en  unión  de  las  fragatas
Blanca  y  Villa  de  Madrid,  la  corbeta
Tornado  y  el  transporte  Isabel  la
Calólica,  navegó  hacia  Cádiz,  practi—
caudo  ejercicios  la  escuacira.

Al  pasar  por  •cabo de  Trafalgar,  or
denó  se. celebrase  el  Santo  Sacrificio
de  la  Misa,  en  sufragio  de  los  comba
tientes  de  1805  el!  aquellas  aguas.

11.791.—«Lci tumba de la  nave».

      Al estudiar  l
profesor  Giu
seppe  Bov i u  i

la  pintura  etrusca  •del periodo  orien
talizante  (y  é a s e  la  revista  Ampu
rias,  XI,  1949,  págs.  73  y  sgts.),  co
rrespondiente  a  los  siglos  VII  y  VI
antes  da  Cristo,  analíza  un  intere
sante  monumento  funerario  descu
bierto  n  la  antigua  Caere  (actual
Cerveteri,  en  Italia),  conocido  entre
los  arqueólogos  col!  el  nombre  de  La
tumba  de  la  nave.  Como  es  de  p—e
sumir,  debe  su  nombre  a  la  nave  que
aparece  pintada  en  el  muro  más  des

f’959J
6

tacado  de  la  doble  cámara  sepulcral
del  monumento.

A  juzgar  por  lo  que  resta  de  la
pintura,  se  trata  de  una  especie  de
enorme  barca  de  vela  con  un  gran
ojo  apotropaico  en  el  extremo  de  la
proa;  si  es  •que no  se  trata  de  una
nave  rápida,  ligeramente  esbozada  en
el  muro.  Cabe  datarla,  cronológica—
mente—según  los  importantes  para
lelos  que  aduce  el  profesor  Bovini,  a
más  de  lo  que  su  estilo  y  contenido
de  la  tumba  puede  decirnos—,  hacia
fitiales  del  siglo  VII  antes  de  Cristo.
Ahora  bien:  no  puede  indicarse  cuál
sea  el  prototipo  de  la  representación,
cuyo  tema  es,  por  lo  demás,  insólito
en  la  pintura  funeraria  etrusca,  aun
que  sí  ha  de  reconocerse,  abundando
en  la  opinión  del  profesor  Vighi,  que
la  más  antigua  representación  de  ulla
nave  etrusca—itálica  no  sea  precisa
mente  ésta,  sinO  la  que  aparece  en
un  oenochoe  procedente  de  Veil  (véa
se  Re,tdiconti  della  R.  Accademia  Na
zionale  dei  Lincei,  1932).  Lástima
que  no  sepamos  más,  algo  especial
mente  del  difunto  enterrado  en  esta
cámara,  marino  a  no  dadar  y  quién
sabe  si  héroe  legendario  de  las  ges
tas  marineras  etruscas  de  hacia  el
año  seiscientos  y  pico  ante  de  la
Era.

11.792.—Electricidad.

M.  F.-Ch..

En  1882  inau
guró  su  carre
ra  de  La  Ha

bana  el  trasatlántico  Antonio  López;
botado  en  1881,  fué  el  primero  que
tuvo  iluminación  eléctrica,  y  sus
salones,  con  ochenta  lámparas  en  to
tal,  parecían  ascuas,  según  los  pe
riódicos  de  entonces.

11.793.—Exposición flotante.
La  idea  de  és
ta,  llevada  a
cabo  no  hace

mucho  en  el  Ciudad  de  Toledo,  no
es  nueva.

En  1889,  el  vapor  Benicarló,  pro
piedad  del  banquero  y  armador  va
lenciano  d o n  Joaquín  Ripollés,  se
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habilité  para  esto,  y  durante  seis
meses  recorrió  los  puertos  de  los
países  americanos.

11 .794.—Patronazgo y  devoción
de  la  gente de  mar a
Nuestra Seiora del  Car
melo.

,         Las fiestas  en
honor  de  Nues
tra  Señora  del

Carmen,  que  con  tanto  esplendor  y
devoción  se  celebran  en  la  Armada,
Marina  mercante  y  en  casi  todos  los
pueblos  del  litoral  de  España,  bien
merecen  dedicar  unas  líneas  a  este
patrocinio  de  la  gente  de  mar.

¿Por  qué  la  Virgen  del  Carmen  es
la  Patrona  de  pescadores,  marineros,
Marina  mercante  y  de  guerra?  Pudo
ser  otra:  por  ejemplo,  Nuestra  Seño
ra  de  la  Esperanza,  una  advocación
que  responde  muy  bien  al  casi  cons
taiite  estado  de  ánimo  del  marino.
Esperanza  •de  volver  a  puerto;  espe
ranza  de  bonanza  en  la  tormenta,
después  de  un  constante  navegar;
esperanza  de  un  bien  ganado  des
canso  al  lado  de  los  suyos...

No  espere  el  lector  que  el  articu
lista  responda,  por  extenso,  a  la  pre
gunta  anteriormente  formulada,  no
porque  no  quiera,  sino  porque  no
puede.  Es  muy  difícil  una  introspec
ción  o  adentramiento  en  el  mundo
moral  y  humaiio  para  poder  marcar
el  hito  o  comienzo  de  una  determi
nada  devoción,  y  el  acusado  matiz  en
la  gama  y  motivos  espirituales  de
este  amor,  de.  esta  adhesión  de  los
marinos  hacia  la  Virgen  del  Carmen.

Sin  embargo,  para  poder  explicar-
se  de  alguna  manera  este  caso  de
mariolatría,  tan  cordial,  tan  inque
brantable,  es  necesario  echar  una
ojeada  retrospectiva  y,  si  ello  es
posible,  remontarnos  a  los  orígenes
de  esta  dulce  advocación.

Para  medir  la  génesis  y  la  popu
laridad  de  esta  devoción  se  ha  de
llegar  a  los  tiempos  bíblicos  del  pro
feta  Elías,  el  fundador,  primer  pro
pagandista  y  maestro  del  culto,  quien,
con  su  visión  profética  de  la  nube—
cilla  del  Carmelo,  presentó  a  la  Vir—
gen  nueve  centurias  antes  de  nacida.
Aquella  nubecilla  que  vió  el  profeta
Elías  y  que  luego  fué  couvi.rtiéndo

se  en  inmensa  nube  que  oscurecía
el  firmamento,  y  se  deshizo,  cual  gi
gantesca  catarata,  en  lluvia  torren
cial  que  refrigeró  la  tierra,  castiga
da  con  pertinaz  sequía;  aquella  nu
bécilla  nacía  del  mar  y  era  peque
ña  como  la  planta  del  pie  de  un
hombre.

Pero  la  tradición  verdaderamente
marinera  de  Nuestra  Señora  del  Car
fien  se  puede  fijar  en  la  mitad  del
siglo  XIII,  cuando  el  16  de  julio  de
1251  Nuestra  Señora  entregó  a  San
Simón  Stok,  general  de  los  carmeli
tas,  el  escapulario  •de  la, Orden  para
que  le  sirviera  como  e s e u •d o  de
alianza  y  pacto  eterno  y  una  defen
sa  •de los  peligros,  haciendo  exclamar
al  santo  varón:  Flor  del  Carmelo,
vid  florida,  resplador  de  la  gloria,
Virgen  fecunda,  Virgen  sin guiar,  ma
dre  apacible:  da  privilegios  a  tus  de
votos,  ¡oh,  Estrella  de  la  mar!

Al  mugido  de  las  olas  y  al  brami
do  de  la  tempestad  se  une  la  confia
da  súplica,  o  la  canción  alegre,  que
levanta  de  agradecidos  p e e Ii o s  la
presencia  de  un  buque  de  guerra,  de
un  barco  mercante.  o  de  una  barca
pesquera,  en  donde  se  canta  para
expresarle  su  amor  y  ea  donde  se
reza  para  pedirle  gracias;  y  se  pue
de  asegurar,  sin  temor  a  hipérbole,
que  casi  la  mitad  de  las  mujeres  es
pañolas  se  enorgullecen  de  llamarse
Carmen,  Carmela,  Carmiña  o  Car—
m enchu.

Son  innumerables  los  m 11 a gro  s
obrados  por  su  intercesión  en  acci
dentes  de  mar,  naufragios  y  salva
mentos,  cuya  exposición  nos  llevaría
muy  lejos  y  fuera  de  los  límites  es
quemáticos  de  este  trabajo;  no  obs
tante,  se  nos  permitirá  consignar
aquí  el  siguiente:

El  16  de  julio  del  añcs  1957  se
presenció  en  Barcelona  un  espec
táculo  conmovedor:  un  hombre  de
mediana  edad,  tostado  por  el  sol  de
los  trópicos,  vestido  de  un  hábito
burdo,  ceñido  con  una  cuerda  y  ata-
da  al  cuello  una  larga  cadena  que
le  arrastraba  por  el  suelo.  andaba  a
atas,  y  desde  el  barrio  marinero  de

Barceloneta  se  •dirigía,  de  aquella
suerte,  por  la  Rambla,  al  templo  de
Nuestra  Señora  de  Belén.

La  fatiga  que  esto  ocasionaba  al
penitente  era  indecible;  sus  rodillas
se  habían  desollado  a  causa  de  la
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distancia,  y  gotas  de  sangre  marca
ban  en  el  empedrado  las  huellas  que
dejara  a  su  paso.  El  peso  de  la  ca
dena,  lo  violento  de  la  posición  y  el
sol  canicular  que  caía  sobre  su  ca
beza  le  hacían  sudar  a  mares  y  le
ocasionaban  un  resuello  fatigoso,  mo
viendo  los  ánimos  a  compasión.

Agotadas  sus  fuerzas  y  casi  des
fallecido,  el  infeliz—si  así  podemos
llamarle—subió  las  gradas  cíe  pie
dra  del  grandioso  y  bella  templo,  y
prosiauió  arrastrándose  hasta  la  ca
pilla  de  la  Virgen  del  Carmen,  ilu
minada  con  mil  luces.

Llegado  enfrente  del  altar,  besó
tres  veces  el  suelo,  se  incorporó  so
bre  sus  rodillas  y,  poniendo  los  bra
zos  en  cruz,  según  se  lo  permitía  la
fatiga,  exclamó,  sollozando:  ¡Gra
cias,  madre  mía!  ¡Gracias,  Virgen  del
Carmen!  No  en  vano  invoqué  tu
nombre’  en  aquel  apurado  trance;
nuestro  buque  iba  a  hundirse  en  el
airado  océano;  íbamos  a  morir  sin
remedio;  en  medio  de  la  dess  pera
ción  de  mis  compañeros,  recordé  las
oraciones  de  mi  infancia,  cogí  tu  es
capulario  y  me  dirigí  a  ti,  Virgen
del  Carmen,  pidiéndote  la  salvación
de  todos.

La  Virgen  escuchó  mi  voto,  calmó
se  la  tempestad  ‘y el  arco  iris  brilló  en
el  firmamento.  ¡Gracias  por  vuestros
favores.’,  por  mi  esposa,  por  mis  hí
,jos  po  mis  compañeros,  seáis  mil
veces  bendita.

La  Armada  siempre  ha  honrado  a
su  excelsa  Patrona,  oreando  institu
ciones  y  establecimientos  •que  soil
modelo  en  su  género,  y  establecien
do  premios  para  los  mejores  traba
jos  literarios  y  de  propaganda  enal
teciendo  su  nombre.

Sin  embargo,  de  toda  esta  legen
daria  devoción,  hasta  época  muy  re
ciente,  concretamente,  a  principios
del  presente  siglo,  no  fué  proclama
da  Patrona  de  la  Marina;  el  19  de
abril  de  190i  se  declaró,  por  Real
Orden,  que  la  Santísima  Virgen  del
Carmen  es  la  Patroua  de  la  Marina
de  guerra,  como  lo  es  de  hecho  de
todos  los  navegantes,  y  se  ordenó
asimismo  varias  prescripciones  para
celebrar  este  patrocinio;  entre  otras,
la  invitación,  en  sus  fiestas,  por  las
autoridades  de  Marina,  a  comisiones
de  la  Marina  mercante  para  todos  los
actos  que  se  verifiquen,  pues  tenien—

do  las  dos  Marinas  una  misma  Pa
trana,  se  mantendrán  u  estrecharán
así  entre  ellas  los  lazos  de  afecto  y
confraternidad.

Hermosa  comunión  de  ideales,  que
hace  posible  que  en  todos  los  pue
blos  del  litoral  buques,  dependencias,
cuarteles,  arsenales,  departame  n t o s
marítimos  y  bases  navales  se  entonen
himnos  de  alabanza  a  Nuestra  Seño
ra  de,l  Monte  Carmelo’.

¡SaIve,  Estrella  de  los  mares 1
J.  Fernóndez  RAMIREZ.

11.795.—Nueva isila en  las  Azo
res.

Las  islas  Azo
res  están  si
tuadas  a  dos

mil  millas  hacia  el  este  de  Nueva
York.  Consisten  en  nueve  islas  prin
cipales,  con  una  población  total  de
unas  300.000  almas,  dedicadas  a  la
ganadería,  agricultura,  vinicultura  y
pesca,  y  de  otras  islas  pequeñas  in
habitadas.

Una  de  las  islas,  llamada  el  Pico,
es  la  más  alta  del  ‘mundo;  se  eleva
más  de  20.000  pies  desde  el  fondo
del  mar,  alcanzando  una  altura  de
7.600  sobre  el  nivel  del  océano.

Todas  estas  islas  son  de  origen
volcánico,  como  se  pudo  comprobar
visiblemente,  hace  poco  tiempo,  al
aparecer  una  nueva  isla  UIt  poco  al
oeste  de  Ponta  Tlha  (Fayal).

Un  testigo,  que  presenció  el  hecho,
hace  la  siguiente  descripción:  Me
llamo  C.  Gonska,  tripulante  del  bu
que  “Inclependence”,  al  mando  del
Capitán  S’witzer,  que  se  dirige  de
Nueva  York  al  Mediterráneo.  Cuando
el  día  1.°  de  octubre  el  “indepen—
dence”  recalaba  a  Fayal,  un  volcán
s  u  b m  a r  i a o  se  hallaba  en  acción,
emergiendo  de  la  mar  grandes  nubes
de  vapor  de  agua  y  humo  blanco,
amarillo  y  gris,  con  una  faja  de  tava
negra  visible  a  flor  de  aqua.  Esta
lava  iba  aumentando  en  volumen,  en
forma  de  cono  muy  alto.  La  erupción
del  vapor,  humo  y  lava  era  continua,
y  en  cada  explosión  seguía  fluyendo
la  lava,  cayéndose  de  la  columna  de
humo  polvo  y  guijarros.

Hay  un  paso  entre  este  volcán  y
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la  farola  de  Ilha,  y  otro  más  entre
ésta  y  la  isla  cíe  Fayal.  El  poblado
próximo  más  importante  en.  Fa yaZ
es  Berta,  y,  afortunadamente  para
sus  habitantes,  no  soplaba  el  viento
hacia  la  isla  de  Fayal,  sino  hacia  el
mar,  pues,  de  lo  conhrario,  hubiera
caído  sobre  aquélla  un  diluvio  de
cenizas  de  lava,  independiente  de  los
gases  tóxicos,  y  tal  vez  letales,  como
sucedió  en.  Pompeya.

Indudablemente,  la  población  no
olvidaré  el  peligro  a  que  estuvo  ex
puesta  y  la  ángustia,  por  si  cambia
ba  la  dirección  del  viento.

El  color  del  agua  alrededor  de  la
isla  era  de  un  amarillo  verdoso  su
cio,  muy  diferente  del  azul  oscuro
normal  de  la  mar  de  las  Azores,.  pe
ro  la  agitación  no  parecía  extender—
se  muy  lejos  del  volcán,  tal  vez  de
bido  al  declive  muy  pronunciado  de
las  laderas  sumergidas.

Dos  semanas  después,  en  el  viaje
de  regreso  a  Nueva  York,  nos  encon
trábamos,  a  las  09-00  horas,  a  unas
tres  millas  al  través  del  volcán.  En
vez  de  un  cono,  había  dos,  que  se  ele
vaban  a  unos  doscientos  pies.  La
erupción  continuaba,  perro  esta  vez
salía  de  un  lugar  situado  entre  los
dos  conos.  El  aspecto  de  la  lava  pa
recía  estar  completamente  solidi,f i—
cado.

Dicen.  que  esta  nueva  isla  aumen
tará  y  disminuirá  d  u  r a n  t  e  varios
años  que  clarará  la  actividad.

Aunque  es  un  privilegio  el  poder
contemplar  un  hecho  que  ocurre  una
vez  en  mil  años,  no  debe  resultar
nada  agradable  para  los  habitantes
de  Fa yaZ.

Según  los  últimos  informes,  la  isla
situada  cerca  de  las  Fayal  continúa
aumentando  de  tamaño.  Actualme.n
te  tiene  130 pies  de  altura  y  76’5 yar
das  de  diámetro.

11 .796.—Salvoconducto.

A.  de  E.

El  19  de  junio
de  188k  el  bu
que  inglés

Sunrise,  de  1.380 toneladas,  cuyo  Ca
pitán  era  Charles  M. Dobaon,  se  per
dió  en  el  bajo  Duyo,  por  Finisterre.

Cerca  del  lugar  del  siniestro  se
hallaba  pescando  el  casi  anciano  José
Domínguez  Pazos,  en  unión  de  dos

hijos  menores  de  doce  años,  y  logra
ron  salvar  a  los  treinta  y  tres  tripu
lantes,  entre  ellos  al  maquinista  Hall
y  a  un  marinero,  que  se  hallaban
extenuados  nadando.

11.797.—El cartero..

Siempre  fuéuna  institución
en  los  barcos

ésta  del  cartero,  y  los  hubo  verda
deramente  avispados.  Indudablemen
te,  el  cartero  y  el  guardabaiideras  se
elegían  entre  los  más  listos  da  a
bordo.

El  célebre  doctor  Thebusseu,  que
tanf.o  escribió  sobre  temas  postales
y  fué  nombrado  Cartero  Mayor  Ho
norario,  comentaba  en  1889 una  car
ta  con  este  sobrescrito:

.  J-.e&ic

Llegó  la  carta  al  crucero  Castilla,
y  el  cartero,  al  leer  el  lugar  del  ma
tasellos  de  origen,  se  fué  a  la  hora
de  comer  por  los  ranchos,  gritando:
¿Quién  de  tal  pueblo  se  llama  Paco?

Y  entregó  la  carta.

11 .798.—Chirne!nea-«so1orium».

E  1 trasatláiiti—
co  Brasil,  de
nueva  conb

truccióii,  perteneciente  a  la  Naviera
Moore-McCormack,  de  la  línea  de  los
Estados  Unidos  a  Sudamérica,  con
tará  con  un  solarium  en  la  chimenea,
dedicado  a  nudistas,  situado  a  cien
pies  sobre  la  línea  de  flotación.  Está
garantizado  para  que  no  pueda  en
trar  el  hollín  y  se  halla  dividido  por
un  mamparo  de  separación  para  am
bos  sexos.

A.  do  E.
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11.799.—Viejas «fotos».
La  Coruña,
septiembre  de

 9 0 8.—Guar—
diamarinas  de  la  Armada  de  la  Re
pública  del  Perú,  que  vinieron  a  am
pliar  su  instrucción  en  los  buques
de  nuestra  Marina,  hace  precisamen
te  cincuenta  años:

1.—D.  Víctor  Escudero.
2.—D.  Arturo  Jiménez.
3.—D.  Manel  Zúñiga.
4,—D.  Manuel  Caballero  y  Lastres,

Brigadier.
5.—Cónsul  del  Perú  en  La  Coruña,

don  José  Longuefra.
6.—D.  Víctor  Ureña.

11.800.—Contestación a  Jáudenes
Agacino.

A  s 1 e o m o  la
opinión  gene
ral  es  que  el

Servicio  de  Seguridad  Interior  tiene
que  depender  de  una  sola  cabeza  di-

rectora,  no  existe  ninguna  r a z ó u
convincente  para  que  este  servicio
pase  a  depender  del  Jefe  de  Servi
cios  Eléctricos  y  se  separe  del  de
Máquinas,  al  que,  naturalmente,  está
más  ligado.

J.  LI.       En los  buques  hay  situaciones,  que
son  las  más,  en  las  que  un  Oficial
que  no  esté  profundamente  familia
rizado  con  las  instalaciones  de  má
quinas  no  puede  decidir.  Citemos,
como  ejemplos  de  estas  situaciones,
los  impactos  en  las  conducciones  de
vapor,  aceite  o  petróleo,  servicios  vi—
tales  para  el  salvamento  de  un  bu
que.  Además,  el  Jefe  de  Máquinas
está  consagrado  a  manejar  el  buque
como  flotador,  y  rutinariamente  efec
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túa  cambios  de  pesos  para  consor
var  su  asiento  y  mantenerlo  adrizado.
(Un  destructor  navegando  a  media
puede  censumr  eieii  toneladas  dia—
rias  de  petróleo.)

Si  hemos  de  adaptar  las  organiza
ciones  de  otras  Marinas  a  la  nuestra,
¿por  qué  no  hemos  de  tomarlas  ínte
gramente  y  sin  modificaciones,  el!
las  que  se  deje  etitrever  un  espíritu
de  cuerpó  frial  entendido?  Drnos  al
traste  e o u  Is-  susceptibilidades  y
pensemos  eni  ulla  mayor  eficacia  a
la  hora  dó  la  verdad,  cuando  se  pro
ducen  averías  e u y a s  reparaciones
exigen,  en  ocasiones,  conocimientos
verdaderamente  técnicos.

Es  verdad  •que para  desempeñar  la
Jefatura  de  este  Servicio  no  es  nece
sario  haber  cursado  estudios  supe
riores,  pero  tampoco  se  reduce  a  co
nocer  la  compartimentación  y  servi
cios  de  achique  y  contra  incendios.
Hay  que  conocer  el  barco  de  quilla
a  perilla,  con  todas  sus  tripas  y  vís
ceras  vitales,  como  son  las  instala
ciones  de  máquinas,  que  en  la  ma
yoría  de  los  barcos  se  extienden  bas
ta  los  tres  cuartos  de  la  eslora  y  al
80  por  O0  de  su  obra  viva.

11.801.—Canal.

M.  O. A.

Ha  causado
gran  setisación
en  Singapur  al

tenerse  conocimiento  de  que  los  Uo—
biernos  de  Siam  y  de  Estados  Uni
dos  de  Norteamérica  habían  llegado
a  un  acuerdo  para  la  construcción  de

un  canal  a  través  del  istmo  de  Kra,
toda  vez  que  esta  construción  repre
sentaría  la  ruina  económica  de  Sin
gapur.  El  istmo  de  Kra  está  situado
al  sur  de  Bruma.  Se  espera  que  les
obras  comiencen  antes  del  plazo  de
año  y  medio.

Parece  ser  que  la  entidad  cons
tructora  desea  construir  el  canal  gra—
tiiitamente,  a  cambio  de  concesión
de  minas.

11.802.—Cosas de sirenas.

—jA  ver  si  así  me  dejan  en  paz!
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EL  PILOTO  JUAN  FERNANDEZ
LADRILLERO

JosÉ  JAUDENES  G’ARCIA

E L piloto  Juan  Fernández  Ladt’illero  era  natural  de  Palos  de  Mo
uer  (Huelva);  su  nacimiento  dala  de  fines  del  siglo  XV.

En  carta  dirigida  por  Francisco  Bernardo  de  Quirós  al  Empe
rador,  el  29  de  septiembre  de  4546,  decía:  ..Fl  Capitán  por  mar  Juan
Fernández,  villano,  natural  de  Palos,  maestre  que  fue’  mucho  tiempo
del  Galeón  de  los. Gobernadores,  vecino  de  Lima  y  casado  en  la  ciudad
de  Lima...

Las  primeras  noticias  que  tenemos  de  él  figura  embarcado  como
maestre  en  los  galeones  que  hacían  los  viajes  a  las  Indias,  por  el
año  1516.

En  4531  lo  encontramos  en  Nicaragua,  asociado  con  Sebastián
Belalcázar,  dedicados  a  la  construcción  de  navíos  para  la  casa  de con
tratación  de  Castilla  del  Oro.

Cuando  llegó  a  Nicaragua  la  nave  enviada  por  Francisco  Pizarro,
con  el  fin  de  reclutar  gente  para  su  empresa,  los  dos  socios  deciden
unirse  a  la  expedición.  En  Puerto  Viejo  recibió  Francisco  Pizarro  este
refuerzo,  compuesto  de  treinta  hombres  y  doce  caballos.  Sobre  este
particular,  el  Inca  Garcilaso  de  la  Vega  dice  lo  siguiente:

Eran  caudillos  Sebastián  de  Belalcázar  y  Juan  Fernández,  que  no
se  sabe  de dónde  era  natural;  Sebastián  de Belalcázar.  de  su  alcuña  se
llamó  Moiano;  tomó  el  nombre  de  su  patria  por  ser  más  famoso;  fue-
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ron  tres  hermanos,  dos  varone  y  una  hembra,  nacidos  de  un  parto.
El  hermano  se  llamó  Fabián  García  Moiano,  y  la  hembra,  Anastasia
Moiana;  fueron  valerosos,  a  imitación  de  su  hermano  mayor,  particu
larmente  la  hermana...

Pizarro,  con  esta  nueva  ayuda,  decidió  ir  a  la  conquista  de  la  isla
de  Puma,  con  la  intención  de  asegurarse  la  victoria  cuando  se  dirigie
se  a  la  toma  de  Túmbez.

Nos  dice  el  cronista  Herrera  que  en  el  año  1533, habiendo  sucedido
disconformidad  entre  Belalcázar  y  Juan  Fernández,  este  último  se
marcho  a  Nicaragua,  y luego  a  Guatemala;  en  este  puerto  estaba  Pedro
Alvarado  que,  de  regreso  de la  Corte  de España.  hacía  los  últimos  pre
parativos  para  una  expedición  al  Mar  del  Sur.

Conociendo  Alvarado  la. arribada  de Fernández,  solicitó  de él  infor
mación  de todo  lo  relacionado  con  los  territorios  que  había  abandona
do;  éste  le  refirió  noticias  de  los, acontecimientos  de  Caxamalca.  en  los
que  había  tomado  parte.  y  de  los  tesoros  que  allí  se  habían  repartido;
también  le  habló  de  los  existentes  en  Huayna.  Capac  y  Atahualpa,  in
dicándole  que  caían  fuera  de los  límites  señalados  a  aquel  Gobernador,
ampliando  su  información  con  todas  las  incidencias  ocurridas  en  la
conquista  llevada  a  cabo  por  Francisco  Pizarro.

Decidió  entonces  Alvarado  prestar  ayuda  a  Pizarro,  y  nombra  a
Juan  Fernández  su  Piloto  Mayor.

La  Armada  de Pedro  Alvarado  se hizo  a  la  vela  a  mediados  del  mes
de  enero  de  1534;  en  carta  que  dirige  al  Rey  desde  el  puerto  de  Pose
sión,  el  48  de enero  de  1534, le  da  cuenta  de  su  partida  de  aquel  puer
to,  con  una  Armada  compuesta  de  doce  velas  de  300  toneladas  hasta
400,  dotada  con  140 hombres  de  mar  y  transportando  a  450 españoles,
200  negros,  caballos,  ballesteros,  escopeteros,  etc.,  y  todo  lo  necesario.

Arrihó  de  nuevo  al  puerto  de  Nicaragua;  en  él  se  encontró  al  Ca
pitán  Gabriel  de  Rojas,  con  dos navíos  preparados  para  ir  a  auxiliar  a
Pizarro,  obligándole,  contra  los  deseos  de  éste,  a  unirse  a  su  expedi
ción.  Después  de  muchas  penalidades,  en  especial  la  falta  de  víveres,
llegaron  a  Caraqués;  en  Punta  de  Santa  Elena,  cerca  de  Puerto  Viejo,
desembarcó  su  tropa;  según  consta  en las  declaraciones  obtenidas  para
aclarar  la  actuación  de  Alvarado  en  tierras  del  Perú,  mandadas  ins
truir  por  Almagro,  en  este  lugar  Alvarado  ordena  ahorcar  al  cacique
indio  por  haber  éstos  asesinado  a  uno  de  los  hombres  de  Juan  Fer
nández.

Siendo  mayores  las  penalidades  de  la  expedición  en  tierra  adentro
que  las  que  habían  pasado  en  la  mar,  Alvarado  decide  incorporarse  a
Pizarro  y  vender  su  Armada  a  Diego  de  Almagro,  venta  legalizada  en
la  ciudad  de  Quito  el  26  de  agosto  de  ‘1534.

Con  el  pretexto  de  haber  dado  muerte  al  cacique  indio,  aunque  el
motivo  principal  era  el  haber  traído  a  Alvarado  al  Perú.  Almagro  or
dena  ahorcar  a  Fernández  donde  lo  encuentren;  éste,  que  andaba  por
la  costa  haciendo  su  servicio,  tuvo  que  dejar  su  galeón  en  Sarga  e  ir
a  solicitar  de  Pizarro  el  perdón,  quien  se  lo  concedió  y  autorizó  a
volver  a  su  galeón,  pues  en  aquel  tiempo  era  mucha  la  escasez  y  ne
cesidad  de  pilotos  en  el  Perii.
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En  carta  escrita  en  Jauja,  el  25  de  mayo,  Francisco  Pizarro  y  Ofi
ciales  Reales  de  Perú  dicen  al  Cabildo  de  Panamá  que,  habiendo  llega
do  a  fines  de  marzo  al  puerto  de  San  Miguel,  Juan  Fernández,  maes
tre  de  l.a Armada  de  Pedro  Alvarado,  desde  allí  había  sido  despachado
costa  adelante.

Almagro,  una  vez terminada  su  conquista  en  Chile,  y  teniendo  que
ir  por  los  arenales  y  los  Andes,  dispuso  que  por  mar  le  siguiesen  tres
naves;  designó  para  efectuar  esta  navegación,  entre  otros  pilotos,  a
Juan  Fernández.

Dexó  mandado  que,  lleqando  un  galeón  que  hubo  del  adelantado
Pedro  de  Alvarado,  le  troxese  Johan  Fernández,  piloto,  para  que,  si  la
tierra  respondiese.  corno pensaba,  fuese  por  el  Estrecho  de  Maqallanes
a  Castilla.  Fernández  no  llegó  a  efectuar  este  viaje.

En  ‘1535 lo  encontramos  en  España,  donde  en  Sevilla  se  examina
de  piloto  de  la  carrera  de  las  Indias:  a  su  regreso  a  América.  trae  a
don  Antonio  de  Mendoza,  Virrey  de  Nueva  España.

Ya  en  América,  se  incorpora  a  la  Armada  de  Alvarado,  que  había
vuelto  del  Perú,  como  Piloto  Mayor;  por  este  motivo  no  figura  entre
los  pilotos  convocados,  en  Cuzco,  el  ‘17 de  abril  de  1537, para  que  clic-
sen  su  parecer  acerca  de  los  límites  a  que  se  extendía  la  gobernación
de  Almagro.

Vuelve  al  Perú  cuando  Pizarro  pide  auxilio  a  Alvarado  para  sus
luchas  contra  Almagro.  Figura  en  la  junta  convocada  en  Mala  por
Bobadilla,  el  ‘15 de  noviembre  de  1537, entre  los  pilotos  y  cosmógrafos
que  representan  la  parte  de  Pizarro,  para  opinar  sobre  la  repartición
de  territorios;  en  la  discusión  sobre  Cuzco,  los  representantes  de  Al
magro,  mostrando  la  toma  de  posesión  de esta  ciudad,  decían  que  caía
en  la  gobernación  •de Nueva  Toledo;  •por el  contrario,  los  de  Pizarro
opinaban  que,  si  hacían  cuentas  de  que  cada  grado  eran  diecisiete  le
guas,  y  estando  Santiago  a  un  grado,  Cuzco caía  de  lleno  en  la  domi
nación  de  Pizarro.

Cuando  a  fines  de  ‘1539 decidió  Pascual  de  Andagolla  volver  al
Perú,  después  de  diez  años  que  había  dejado  sus  descubrimientos  en
aquellas  tierras  por  motivo  de  salud,  Juan  Fernández  Ladrillero  le
acompaña.  Componían  la  expedición  un  galeón,  ua  carabela  y  dos
bergantines,  en  donde  habían  embarcado  ‘140 hombres  a  caballo.  Des
cubren  la  Bahía  de la  Cruz,  a  más  de  cinco  millas  de  la  isla  de  la  Pal
ma:  fundó  la  población  de Buenaventura,  dejando  en  ella  a  Ladrillero.

El  gran  concepto  que  tenía  de  él  Andagolla  lo  atestigua  en  una
carta  que  dirige  al  Emperador.  escrita  desde  Cali,  en  donde  le  decía
ser  Ladrillero  el  hombre  de  más  verdad,  ciencia  y  habilidad  que  ha
bía  encontrado,  acreditándolo  la  figura  o  mapa  que  bahía  formado
de  todas  las  Tierras  Firmes  y  del  Perú,  en  mar  y  en  tierra,  que  con
descripción  unida  remitía  para  que  S.  M.  no  fuese  engañado  de  fal
sas  relaciones.

El  18  de  noviembre  de  1539  se  le  extiende  privilegio  de  armas:
Este  día  se  despachó  un  privilegio  de  armas  para  el  Capitán  Juan

Fernández,  vecino  u conqaistador  de  la provincia  del  Pera.  por  el  cual
se  le  dió  por  armas  un  escudo,  que  está  en  él;  un  galeón  sobre  las
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aguas  del  mar,  con  sus  velas  y  estandartes,  sembrado  en  ellas  UflOS
calamares,  y  una  oria  con  cuatro  reneras  de  oro  y  cuatro  aspas  de  oro
en  campo  colorado,  y  por  timbre,  un  yelmo,  y  con  sus  cuarteles  y  de
pendencias  y  fallarjes  de  azul  y  oro...  Fecha:  Madrid,  18  de  noviem
bre  de  1539.

Una  vez  terminado  el  auxilio  prestado  a  Andagolla,  vuelve  a  ocu
par  su  plaza  en  la  Armada  de  Alvarado,  hasta  la  muerte  de  éste,  el

4  de  julio  de  1541.  En  1546,
ya  casado  y  avecindado  en
Lima,  figura  como  Capitán
por  mar  de  la  Armada  de
Gonzalo  Pizarro.

Una  vez que  Hinojosa,  Jefe
de  la  Armada  de  Pizarro,  se
entrega  con  toda  ella  a  don
Pedro  de  Gasca,  y  más  tarde
a  Aldana;  Gasca  despacha,
a  mediados  de  febrero  de
1547,  desde  Panamá  a  este
óitimo,  con  sus,  cuatro  na
ves,  para  El  Callao,  portando
el  perdón  que  ofrecía  a  Pi
zarro  y’ a  sus  huestes  si  Ce
saban  en  su  rebeldía;  una
vez  arribado  en  el  puerto,
p  o n  e  en  conocimiento  de
Gonzalo  Pizarro  la  misión  de
que  era  portador,  designan
do  éste  a  Fernández  e  o m o
parlamentario  al  lado  de Lo
renzo  de  Aldana.

El  9  de  septiembre  d el
mismo  año,  cuando  Aldana

desembarca  en  la  ciudad,  al  haber  retirado  Pizarro  sus  fuerzas,  deja
su  Armada  a  cargo  del  alcalde  ordinario,  Juan  Fernández.

Más  tarde  fué  apresado  por  Hinojosa,  acusado  de  pizarrista,  pron
to  puesto  en  libertad,  participando  el  9  de  agosto  de  1548 en  la  batalla
de  Xaquizaguana,  donde  Gonzalo  Pizarro  entrega  la  espada.

Estando  como  encomendero  en  la  ciudad  de  Cuguiago  y  tenien
do  su  bien  ganado  prestigio  como  gran  perito  en  las  cosas  de  la  mar,
es  reclamado  por  el  Virrey  del  Perú,  don  Antonio  1-lurtado de  Mendo
za.  para  cumplimentar  una  Real  Cédula,  en  donde  mandan  continuar
as  exploraciones  del  Estrecho  de  Magallanes.

El  17  de  noviembre  de  1.557 salen  del  puerto  de  Valdivia  dos  na
víos,  el  San’  Luis  y  el  San  Sebastián,  mandados  por  los  Capitanes
Francisco  Cortés  de  Ojeda  y  Ladrillero.  Una  tormenta  les  obliga’  a
dejar  la  conserva:  el  San  Sebastián,  que  mandaba  Ojeda,  llegó  hasta
52°,5  S.,  regresando  a  Valdivia  el  1.0  de  octubre  del  mismo  año,  no
sin  antes  intentar  penetrar  en  el  estrecho,  sin  conseguirlo  Más  afor
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tunado  fué  Ladrillero,  que  navegó  por  todos, los  •canales de  la  Patago
nia,  internándose  por  el  canal  Ultirna  Esperanza,  que  no  tenía  salida;
vuelve  al  océano,  para  tomar  más,  tarde  la  embocadura  del  Estrecho,
deteniéndose  en  Nuestra  Señora  de  los  Remedios  casi  cuatro  meses;
el  22  de julio  prosiguió  el  viaje,  reconociendo  minuciosamente  la  cos
ta  hasta  la  Punta  de ‘la Posesión,  desde  donde  pudo’ contemplar  el  At
lántico  el  9  de  agosto  de  4558;  una  vez  hecha  la  toma  de  posesión  de
esta  punta,  en  nombre  del  Gobernador  de  Chile,  regresa  a  Valdivia.
Con  esto,  consiguió  ser  el  primero  en  recorrer  el  Estrecho  de  Magalla
nes  de  sur  a  norte.  El  9  de  enero  de  1559  arribé  al  puerto  del  Valdi
via,  sin  apenas  dotación,  por  haberse  muerto  muchos  entre  enferme
dades  e  inclemencias  del  tiempo.  De  este  viaje  hizo  una  minuciosa
descripción  de  las  de
rrotas,  alturas,  señales
en  tierra,  e a 4 i d a  d  de
ella,  trajes  y  maneras
de  las  gentes,  etc.  Este
relato  lo  firma  con  el
nombre  de  Juan  Ladri
llero.

El  13  de  diciembre
de  1574  presta  declara
ción  e  informa  a  la  Au
diencia  Real  de  Guada
Iaxara  sobre  la  apari
ción  de  algunos  navíos
en  el  Mar  del  Sur.  En
tre  otras  cosas,  dice  lo
siguiente:

En  la ciudad  de  Gua
dalaxara.  a  trece  días
del  mes  de  Diciembre
de  mil  quinientos  seten
ta  y  quatro.  el  Ilustrísi
mo  Señor  Doctor  G’eró
nimo  de  Oroco,  Presi
dente  de  la  Audiencia
Real,  que  reside  en  la
ciudad  de  Guadalaxara,
Gobernador  y  Capitán
General  de  todo  el  nue
vo  Reino  de Galicia,  del
consejo  de  Su  Ma ges
tadEspera  saber  e  averiguar  lo  que  cerca  desto  pasa;  mandó  pa
recer  ante  si  a Juan  Fernández  Ladrillero,  vecino  de  la  villa  de  la  Co
lina,  del  cual  fué  tomado  y  recibido  juramento...

Preguntado  qué  edad  e  qué  oficio  tiene,  e  de  dónde  es  natural,  e
qué  tanto  tiempo  ‘hace que  pasó  a  esta  tierra  y  a  dónde  ha  residido  el
twmpo  que  en  ella  a  estado,  y  si  es  casado  o soltero,  dixo:  que  es  de
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edad  de  más  de  sesenta  años,  y  que  el  año  1535  se  esaminó  de  piloto
en  la  ciudád  de  Sevilla,  y  lo  desanimó  Sebastián  Gaboto.  Piloto  Ma
yor,  y  otros  pilotos,  e  le  dieron  su  carta  desamen,  y  hasta  agora  a
servido  a Su  Ma gestad  en  el  dicho  oficio.  así  en  la  mar  del  Norte  como
en  la  del  Sur,  y  despue’s que  se  desanimó  de  piloto  hizo  tres  viajes
desde  España  a  esta  parte,  y  en  uno  de  ellos  truxo  a  Don  Antonio  de
Mendoza,  visorrey  que  fue’  de  la  Nueva  España;  y  que  antes  de  que
fuera  piloto  hizo  once  viales  de  España  a  esta  parte.  e  cuando  truxo
al  dicho  visorrey,  se  quedó  en  esta  Nueva  España;  y  en  la  Mar  del
Sur  ha  navegado  veintiocho  años,,  y  ha  servido  siempre  a  Su  ]Waqes
tad  en  todos  los  viales  que  se  han  ofrecido  en  dicha  mar;  e  que  es
natural  de  la  villa  de  Moguer.  en  el  condtido  de  la  Niebla,  e  allí  tiene
su  generación,  e  que  es  casado,  e  vecino  de  la  Colina,  por  que  allí  lo
mandó  vivir  Don  Antonio  de  Mendoza,  por  que  tuviere  cuidado  de  la
Armada  de su  Magestad.

Preguntado.  que  diga  e  declare,  que  si  como  tal  piloto,  e  hombre
que  ha  navegado  e  descubierto  todas  estas  costas,  de  la  Mar  del  Sur,
hacia  las  Islas  de  Poniente,  por  mandado  de  dicho  Don  Antúnio  de
Mendoza.  Vísorrey;  que’ Puertos  e Islas  e playasy  el  Arma  en  que
este  testigo  iba  de  capitán  e  Piloto  de  un  navío  de  su  Ma gestad,  que
se  decía  San  Gabriel,  de  tres  que  iban,  pasó  a  ochenta  legüas  más
adelante  de  todas  estas  vayas  e  Puertos,  y  un  viernes,  por  la  tarde,  a
hora  de  vísperas,  a  vista  de  unas,  sierras  muy  altas,  que  les  pusieron
las  gentes  de  la  Armada  por  nombre  Sierras,  de  Fuegos.  por  que  en
ellas  había  grandes  fuegos  y  lumbres  que  los, Indios  de  la  tierra  ha
cían.  Les  dió  muy  gran  tormenta,  y  con  viento  que  se  dice  Nornorues
te,  la  Capitana  e  Almiranta  quebraron  los  matres,  por  donde  les  fue’
forzado  arribar  más,  de  doscientas  leguas,  contra  la  voluntad  de  este
testigo.  por  que  quisiera  pasar  delante,  como  el  virrey  se  lo  había  or
denadoPreguntado  sí  en  las  partes  e  lugares  donde  este  testigo
e  los  demás  navegaron  esta  jornada  si  vieron  o  descubrieron  algunas
islas  en  la  mar,  que  diga  e  declare  en  que’ parte  e  lugares  las  descu
brieron  e  quánto  están  unas  de  otras,  e  que’ distancia  hay  deste  Reino
e  Costa  a  las  dichas  islas,  dixo:  que  sobre  el  valle  de  vanderas  hay  e
vió  este  testigo  cinco  islas,  que  están  del  leste  a  oeste,  doce  leguas  del
dicho  puerto  de  vanderas  poco  más  o  menos,  y  las  ha  rodeado  en  re
dondo  todas,  y  por  entre  medias  de  ellas, más  de  cinco  veces,  y  algu
nas  de  ellas  boxaran  a  más  de  catorce  leguas  en  redondo,  y  e’stas se
llaman  por  nombre  las, Islas  de  Xalisco;  y  adelante  de  ellas,  como  a
veinte  leguas,  está  otra  isla,  que  se  dice  la  María,  que  es  la  de  aquel
cabo  de  la  boca  del  Río  de  Cintiguipague,  y  que  estará  tres  leguas  de
tierra  poco  más, o menos,  y  si  este  testigo  fuera  solo  con  el  Na
vío,  e  gente  que  en  e’l iba,  fuera  en  demanda  de  dicho  estrecho  e  lo
navegara  hasta  verlo  por  vista  de  ojos;  pero  que  con  el  tiempo  con.
trario  que  les  hizo,  o  mal  tratamiento  de  los  navíos,  se  volvieron,
como  tiene  dicho,  e  no  acabaron  de  hacer  el  dicho  viaje,  e  se  estu
bieron  en  la  california,  y  de  allí  enviaron  a  avisar  al  dicho  Don  An
tonio  de  Mendoza,  visorrey,  e  les, mandó  que  se  volviesen,  por  que  en
aquel  tiempo  había  de  ir  un.  Villalobos  a  las  Islas  del  Moluco,  o  tenía
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necesidad  de  llebar  los  navíos  en  que  este  declarante  y  los  demás  ha
bían  salido  para  llebar  la, gente  que  había  de  ir  a  las  dichas. Islas  del
Poniente,  e  así  los  dichos  navío  sirvieron  para  aquel  viaje,  e  se  que
dó  el  descubrimiento  de  dicho  estrecho  hasta  hoy;  e  que  este  testigo
tiene  por  cierto  que  hay  el  dicho  estrecho,  y  que  dicho  estrecho  de
Compostela  ochocientas.  leguas.

Preguntado
Preguntado,  si  sabe  este  testigo,  o  tiene  noticias,  o a  oído  decir  en

cualquier  manera,  que  por  el  dicho  Estrecho  hayan  pasado  o  pasen
algunos  Navíos  de  la  mar  del  Norte  a  la  del  Sur,  diga  e  declare  qué
gente  ha  pasado  e  qué  cantidad  de  Navíos,  e  qué  nación,  dixo:  que
dice  lo que  dicho  tiene  en  la pregunta  antes  dicha,  e  que  habrá  un  año
y  medio  poco  más  o  menos  que  ha  oído  decir  a  mucha  gente  destos.
reinos  de  la  Nueva  España,  y  Nueva  Galicia,  que  a  dicha,  Mar  del  Sur
andan  veintisiete  Navíos,  que  se  creen  haber  entrado  por  dicho  Es
trecho;  que  dicen  de  los  bacalaos,  que  son  Ingleses  o  Franceses,  y  que
este  testigo  se  ha  ofrecido  a  Su  Señoría,  del  dicho  Señor  presidente  de
ir  a  ver  y  entender  qué  gente  es,  y  entiende  este  testigo  y  tiene  por
cierto  que  por  dicho  Estrecho,  y  en  otras  partes  e  lugares  de  la  dicha
mar  del  Sur,  donde  pueden  estar  fortificados  e  poblados,  e  de  allí  ve
nir  todos  los  Puertos,  e  vayan  de  toda  mar  del  Sur,  así  de  las  que  es
tán  descubiertas  en  todo  este  reino  y  de  la  Nueva  España;  las  cuales
están  despobladas  y  sin  defensa,  por  que  sólo  habitan  en  su  comarca
Indios  miserables,  y  en  las  más  partes  poca  gente,  e  también  podrían
llegar  los  dichos.  Navíos  a  Panamá  e  costas  del  Perú,  donde  podrían
venir  muy  grandes  daños  a  Su  Ma gestad,  e  no  poderse  navegar  la  Mar
del  Sur  con  la libertad  que  hasta  aquí  se  ha  navegado,  y  serán  señores
los  que  entrasen  en  dicho  Estrecho  de toda  la mar  del  sur  sin  tener  re
sistencia;  e  que  sabe  lo  que  dicho  tiene  de  veinte  e  ocho  años  a  esta
parte  en servicio  de Su  Ma gestad,  por  que  vino  por  piloto  mayor  de  toda
la  Armada  que  truxo  Don  Pedro  Alvarado,  Gobernador  que  fué  de
Guatemala,  endo  a  descubrir  con  diez  Naos  de  ga.via,  e  una  galera,
e  una  Fusta  e  una  fragata,  con  quinientos  setenta  e  cinco  hombres  Es
pañoles,  e  viniendo  su  navegación,  tomaron  puerto  en  el  Santiago  de
Colima,  a  donde  le  dieron  noticia  al  dicho  Don  Pedro  Alvarado,  como
se  abraba  todo  este  nuevo  Reino  de  Galicia,  e  que  acudiese  a  la  ayu
da  del  dicho  Ileyno;  y  costando  en  dicho  puerto,  le escribió  al  visorrey
Don  Antonio  de  Mendoza,  que  parase  con  la dicha  Armada  e. acudiese
al  socorro  de  este  Reyno,  e  así  lo  hizo,  y  fué  parte  para  que  se  paci
ficase  la  tierra;  y  en  la  dicha  defensa  del  dicho  Reino  mataron  al
dicho  Don  Pedro,  y  este  testigo  se  quedó  con  el  Almirante  e  cierto  e
ochenta  hombres  de  la  mar,  en  guarda  de  los. dichos  Navíos;  y  asi
mismo  este  testigo,  por  mandado  del  Marqués  del  Valle;  fué  con  un
Navío  cargado  de  bastimentos  a  Panamá  en  socorro  de  Pascual  de
Andagoa,  cuando  iba  a  descubrir  los  Mangranes  y  la  Borbona,  y  en
las  demás  navegaciones  que  dicho  tiene,  e  servirá  en  las  del  servicio
de  Su  Magestad  que  le  fueren  mandado,  e  si  fuese  necesario  irá  al  di
cho  Estrecho  de  la mar  en un  Patax,  o Navío  que  su  Magestad  le  man-
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de  dar,  e  quitará  la  duda  de  saber  si  e.tá  poblado,  ó  no  algunas  gen
tes  en  el  dicho  Estrecho.

Preguntado;  y  además  de  ello,  este  testigo  ha  ido  al  Perú
desde  estas  partes,  cuando  el  Perú  estaba  alzado,  que  puede  haber
veintitrés  años.  poco  más  o  menos,  a  llevar  ciertos  despachos,  u  los
llevó,  y  truxo  la  respuesta  de  llo,  e  vido  toda  la  dicha  mar  hasta  el
Perú,  y  la  entiende.  Y  ésta  es  la  verdad,  e  lo  qu  sabe  para  el  jura
mento  que  hizo,  e  lo  firmó  de  su  nombre,  en  lo  cual  se  afirmo.  e  ra
tifico.  El  Doctor  Orozco.==Juan Fernández.=Ánte  mí,  Luis  Vélez  Che-
vinoTestigos:  Pedro  Minez,  e  Juan  Virves.

Lima  fué  la  última  residencia  de  este  prestigioso  hombre  de  mar.
Está  enterrado  en  la  capilla  de  San  Juan  de  Letrán,  del  Convento  de
Santo  Domingo  de  Lima,  junto  a  altar  mayor,  del  lado  del  Evangelio,
dotándola  con  limosnas  para  dos  misas  rezadas  por  semana;  en  la  oc
tava  de Todos  los  Santos,  vigilia  y  misa  cantada,  y  el  día  de  San  Juan
Bautista  y  víspera,  misa  con  sermón.

Se  cuenta  que  trajo  tierra  de  Panamá,  para  que  en  ella  se  enterrase
el  que  quisiera,  pues  se  decía  que  esta  tierra  tenía  la  propiedad  de
consumir  antes  los  cuerpos.
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-*  El  buque  de  bandera  liberiana
Mitera  Mango  se  ha  hundido  en  el
puerto  de  Falmouth  (Gran  Bretaña)
como  consecuencia  de  su  colisión  con
el  buque  alemán  Fritz  Thvssen,  fren
te  a  Ushent  (Francia),  debido  a  la
intensa  niebla  reinante.  El  buque  libe
riano  fué  remolcado  a  Falmouth  y  se
ha  hundido  ya  en  el  interior  del  puer
to,  a  una  profundidad  de  55  metros.
Sus  32  tripulantes  lo  abandonaron  mo
mentos  antes  en  los  botes  salvavidas.

-  Cuatro  hombres  resultaron  muer
tos  y  tres  gravemente  heridos  al  pro
ducirse  una  fuerte  explosión  en  el  di
que  donde  se  hallaba  en  D  u  r  b  á  n
(Unión  Sudafricana)  un  petrolero  li
beriano  de  10.000  toneladas,  el  At
Iantic  Clipper.

Los  hombres  se  hallaban  trabajando
en  la  reparación  de  unas  válvulas  en
el  interior  del  buque,  creyéndose  que
alguna  chispa  desprendida  de  su  llama
de  acetileno  debió  alcanzar  a  una  bol
sa  de  gas,  originando  la  fuerte  explo
sión.

El  día  antes  se  había  producido  una
explosión  similar  en  el  cuarto  de  bom
bas  del  petrolero,  sin  que,  por  fortu
na,  se  produjera  víctima  alguna.

dos  motores  de  turbina  Turmo  III,  que
podrán  transportar  hasta  12  pasajeros.
Aerotécnica,  que  cuenta  con  la  colabo
ración  del  ingeniero  francés  señor  Can
tineau,  fabricó  ya  en  1954  el  primer
helicóptero  nacional  AC-12,  impulsado
por  motor  Lycoming,  de  150  CV.  Es
tán  a  punto  de  salir  de  su  factoría  una
serie  de  doce  de  este  tipo,  y  también
seis  del  AC-14,  con  un  turbomotor
Turbomeca  Artouste  II,  y  pueden  lle
var  cinco  pasajeros.

El  Ejército  de  los  Estados  Unidos
construirá  un  avión  en  forma  de  pla
tillo  volante  en  un  futuro  próximo,
pero  dicha  aeronave  servirá  sólo  para
vuelos  de  tipo  táctico  y  no  para  viajes
al  espacio

El  aparato  será  conocido  por  el  nom
bre  de  Avrocar  y  los  primeros  vuelos
de  prueba  se  realizarán  en  Canadá.

.—*  En  Estambul  se  ha  celebrado  una
demostración  aérea  en  la  que  tomó  par
te  el  equipo  norteamericano  de  acro

—  La  división  ¿o  helicópteros  de  la
sociedad  española  Aerotécnica  ultima
la  construcción  de  modelos  AC-21,  con

bacia  aérea  Sky  Blazers,  que  utilizo
para  ello  aviones  de  reacción  supersó
nicos  F-100-C.  En  la  foto  se  ve  a  una
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patrulla  del  grupo  volando  sobre  el
Bósforo.

—÷  Para  probar  el  vuelo  fuera  del  es
pacio  terrestre,  un  cohete  experimental
de  siete  toneladas  y  media  hará  un  re
corrido  por  lo  desconocido  en  una  bre
ve  expedición.  Seguramente  será  pilo
to  de  esa  importante  prueba  un  ame-

ricano  de  treinta  y  siete  años,  padre
de  cinco  hijos,  Scott  Grossfield,  elegido
para  ello.  La  prueba  la  realizará  en  un
X-15,  de  la  aviación  norteamericana,
construído  de  un  metal  nuevo,  prepa
rado  especialmente  para  la  experiencia,
y  que  se  espera  que  soporte  los  terri
bles  cambios  de  calor  que  se  producen
al  volver  a  entrar  en  contacto  con  la
atmósfera  terrestre,  a  consecuencia  del
rozamiento.  Se  cree  que  el  avión  cam
biará  de  color  por  esa  razón,  y  el  pilo
to  llevará  un  traje  de  aluminio  espe
cialmente  proyectado  para  la  experien

cia.  El  X-15  será  lanzado  desde  un
bombardero  B-52,  y  se  seguirá  su  vue
lo  a  través  de  una  pantalla  de  televi
sión.  Naturalmente,  ha.  habido  que  pre
pai’ar  un  dispositivo  que,  en  caso  de
emergencia,  permita  al  piloto  abando
nar  automáticamente  el  avión.  Duran-

te  la  prueba  de  ese  dispositivo  fueron
obttnidas  estas  fotografías:  tras  una
primera  fase  en  la  que  el  sillón  del  pi
loto  se  desprende  automáticamente,  en
tra  en  funcionamiento,  también  auto
máticamente,  un  poderoso  paracaídas.

El  más  importante  período  de  se
siones  de  carácter  general  de  la  Asam
blea  de  la  Organización  de  Aviación
Civil  Internacional,  desde  1956,  se  está
celebrando  actualmente  en  Snn  Diego,
California,  y  durará  un  mes.  Este  cons
tituirá  el  Xli  período  de  sesiones  de  la
Asamblea,  desde  que  se  fundó  la  Orga
nización,  e  irá  precedido  y  seguido  de
breves  períodos  de  sesiones  del  Conse
jo  de  la  O  A.  C.  1.

La  O.  A.  C.  1.,  organismo  especiali
zado  de  las  Naciones  Unidas,  está  inte
grado  por  74  Estados  soberanos.  La
Asamblea  es  el  órgano  directivo  de  la
Organización  de  Aviación  Civil  Inter
nacional  y  en  ella  cada  uno  de  dichos
Estados  miembros  tiene  un  solo  voto.
La  finalidad  principal  de  este  período
de  sesiones  será  estudiar  la  labor  de  la
Organización  durante  los  últimos  tres
años  en  las  esferas  de  navegación  aé
rea,  transporte  aéreo,  derecho  aéreo
internacional  y  asistencia  técnica,  así
como  formular  planes  sobre  la  labor
futura  de  la  O.  A.  C.  L  para  que  la
aviación  civil  internacional  pueda  con
tinuar  su  expansión  en  forma  segura  y
ordcnada,  como  lo  ha  becho  en  la  dé
cada  pasada.  La  Asamblea  tiene  tam
bién  a  su  cargo  la  aprobación  del  pre
supuesto  de  la  Organización  y  el  pro
rrateo  de  sus  gastos  entre  las  naciones
miembros.

En  este  período  de  sesiones  de  la
Aeamblea  tiene  particular  interés  la
cuestión  de  las  instalaciones  y  servicios
de  navegación  aérea  que  se  necesitarán
para  la  explotación  económica  de  los
nuevos  aviones  de  reacción,  que  se  es
tán  generalizando  mucho.  Hace  tres
años,  cuando  la  Asamblea  se  reunió  en
Caracas,  Venezuela,  la  O.  A.  C-  1.  ini
ció  sus  planes  relativos  a  la  incorpora
ción  de  las  aeronaves  de  reacción,  y  el
próximo  período  de  sesiones  debatirá
propuestas  destinadas  a  mejorar  las
redes  terrestres  auxiliares  que  necesi
tan  los  aviones  de  reacción.

El  Consejo  de  la  O.  A.  C.  1.,  órgano
ejecutivo  de  la  Organización,,  está  in
tegrado  por  21  Estados  miembros,  ele
gidos  por  la  Asamblea  por  un  período
de  tres  años.  La  última  elección  se  rea
lizó  en  1956.  La  Asamblea  actual  ele-
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girá  un  nuevo  Consejo,  que  se  reunirá
en  breve  período  de  sesiones,  después
de  que  aquélla  se  clausure.

—+  Un  helicóptero-grúa  norteamerica
no,  tipo  Sikorsky  S-60,  q u  e  puede
transportar  una  carga  de  seis  tonela

das  a  100 kilómetros  de  distancia,  du
rante  una  demostración,  elevando  un
proyectil-cohete  de  t  i p  o  medio,  en
Stratford,  Connecticut.

El  platillo  volante  inglés  S.  R.  N.  1
ha  continuado  su  programa  de  entre
namiento  y  el  piloto  de  pruebas  Lamb
ha  informado  que  su  rendimiento  ha
sido  mejor  de  lo  que  se  esperaba.

En  una  de  las  pruebas  el  piloto  paré
el  motor  para  ver  lo  que  ocurría  en
caso  de  fallo  del  mismo  y  el  Hovercraft
cayó  lentamente  sobre  la  superfirie  del
agua.  Ha  alcanzado  en  vuelo  una  ve
locidad  de  25  nudos.

-  La  flotilla  de  la  aeronáutica  naval
francesa  con  base  en  Dakar  debe  re
cibir  este  año  doce  hidroaviones  para
la  lucha  antisubmarina,  tipo  P5M-2
Martin,  en  sustitución  de  los  hidroavio
nes  Sunderland.

El  personal  que  compondrá  la  dota
ción  de  estos  aviones  ha  seguido  un
curso  de  entrenamiento  de  dos  meses
en  los  Estados  Unidos.

Los  primeros  cuatro  hidroaviones  han
llegado  a  su  destino,  siendo  recibidos
por  el  Comandante  de  la  Marina  en
Africa  central,  Vicealmirante  Baudin,
habiendo  salido  de  Norfolk  (Estados
Unidos),  con  escalas  en  Guantánamo
(Cuba),  Puerto  de  España  (isla  Trini
dad),  Belem  y  Natal  (Brasil).
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Los  hidroaviones  Martin,  en  servicio
en  varias  flotillas  americanas  del  Atlán
tico  y  del  Pacífico,  son  construídos  en
Baltimore  (Estados  Unidos)  por  la
Gl3nn  Martin  Corporation.  Tienen  un
peso  máximo,  al  despegue,  de  unas  35
toneladas,  una  velocidad  máxima  de
400  kilómetros,  autonomía  de  catorce
horas,  radio  de  acción  de  3.300  kiló
metros  a  280  kilómetros  de  velocidad.
Están  equipados  con  dos  motores  turbo
compound  Wright  de  3.400  CH.  y  ocho
cohetes  Jato,  utilizados  en  el  despegue.

Su  equipo  ultramoderno  les  permite
localizar  y  señalar  los  submarinos,  con
tando  con  radar,  boyas  sonoras,  pro
yectores,  aparatos  de  medida  electró
nicos,  detectores  de  anomalías  magné
ticas  y  destruirlos  con  cargas  de  pro
fundidad,  torpedos  dirigidos,  bombas,
etcétera.

Los  diez  miembros  de  su  dotación
disponen  del  confort  indispensable  pa
ra  la  vigilancia  durante  catorce  horas,
contando  con  sala  de  reposo,  literas,
cocina,  aire  acondicionado,  etc.

Notables  por  su  movilidad,  los  Mar
tin  pueden  operar  lejos  de  su  base  y
servir  de  apoyo  a  buques  en  la  mar  y
ser  utilizados  y  repostados  de  carbu
rante,  víveres  y  munición  por  buques-
nodriza  de  aviación  y  submarinos.

Con  esta  transformación  la  escua
drilla  francesa  de  Dakar  acabará  este
año  la  modernización  de  su  aviación
pesada  de  lucha  antisubmarina.

Los  Martin  han  sido  cedidos  por  los
Estados  Unidos  a  la  Marina  francesa  a
título  de  mutua  ayuda.

El  sucesor  de  estos  aparatos  está  ya
previsto.  Será  un  avión  bi-turbopropul
sor,  de  concepción  francesa,  conforme
a  las  especificaciones  de  la  O.  T.  A.  N.
y  cuya  construcción  se  efectuará  entre
varias  naciones  europeas.

Una  de  las  mayores  exposiciones
de  aeronáutica  del  mundo  ha  s  i  d  o
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inaugurada  en  París  por  el  Ministro
francós  de  las  Fuerzas  Armadas.

La  exposición  se  celebra  en  el  aero
puerto  de  Le  Bourget,  donde  han  sido
llevados  gigantescos  cohetes,  transpor
tados  en  vuelos  por  las  F.  A.  norteame
ricanas.  En  el  salón  se  ve  la  suprema
cía  norteamericana  en  la  carrera  para
conseguir  viajar  por  el  espacio,  la  ven
taja  de  Inglaterra  en  Europa  por  lo  que
respecta  a  aviones  comerciales  y  la
gran  tócnica  alcanzada  por  la  industria
francesa.

Francia  expone  29  tipos  de  aviones;
Gran  Bretaña  y  Estados  Unidos,  21  ca-

En  las  fotos  puede  verse  el  cuerpo
de  un  proyectil  Thor,  capaz  de  trans
portar  una  cabeza  nuclear,  saliendo  de
las  entraíias  del  avión  norteamericano
que  lo  llevó  a  París,  y  proyectiles  diri
gidos  y  cohetes,  ya  instalados  para  f i
gurar  en  la  exposición  francesa.

Presidida  por  el  Conde  de  Fenosa,
se  celebró  en  el  hotel  Emperador  Junta
general  de  P.  E.  B.  S.  A.

Abreviados  los  trámites  preceptivos,
el  presidente  dirigió  breves  palabras  a
los  accionistas,  dándoles  una  impresión
de  conjunto  de  la  marcha  de  la  socie
dad  y  de  sus  perspectivas  para  un  pró
ximo  futuro.

Seguidamente  el  Marqués  de  Casa
Pizarro,  director  gerente,  amplió  elo
cuente  y  detalladamente  los  datos  de
la  Memoria,  ocupándose  de  la  amplia
ción  del  capital  de  su  moderna  y  efi
ciente  flota,  del  crédito  naval,  de  la
factoría  —  que  está  construyéndose  en
La  Coruña  y  quedará  terminada  en  es
te  año—,  de  la  pesca,  de  los  resultados
económicos  del  ejercicio  y  de  las  pers
pectivaspara  el  futuro.

Terminó  expresando  su  optimismo
ante  el  futuro,  ya  que  se  cuenta  con
flota  moderna  y  adecuada,  y  pronto
tendrá  una  factoría  modelo.  El  divi
dendo  q u  e  se  distribuye  es  del  4
por  100.

Después  de  la  intervención  de  varios
accionistas  y  la  concesión  de  un  voto
de  gracias,  se  aprobaron  por  aclama
ción  todas  las  propuestas.

 La  Compañía  Ybarra,  que  inició
la  modernización  de  su  flota  con  los
magníficos  trasatlánticos  Cabo  San  Ro-
que  y  Cabo  San  Vicente,  continúa  en
su  idea,  habiendo  adquirido  tres  mo
dernas  motonaves,  Villafranca,  Villa
nueva  y  Merina  Xauen.  Las  dos  prime
ras  harán  servicio  de  cabotaje  nacional
y  la  tercera  tráfico  de  mercancías  por
los  puertos  del  Mediterráneo.

Como  es  tradicional  en  esta  compa
fíía,  los  buques  tomarán  nombres  de
cabos.

El  armador  A.  S.  Laroik-Fredrjk
shavn  Ferje  ha  decidido  hacerse  cons
truir  un  buque  transbordador,  suscep
tible  de  llevar  a  bordo  un  mínimo  de
cien  automóviles  y  800  pasajeros,  y  que
estará  terminado  antes  del  año  1961.

El  armador  se  ha  dirigido  a  dif eren
tes  astilleros  escandinavos  y  las  ofer
tas  deben  hacerse  antes  de  1.0  de  julio.

Este  nuevo  transbordador.  será  des
tinado  a  alternar  con  el  Peter-Wessel,

da  una;  Italia,  ocho;  Rusia,  dos,  y
Checoslovaquia,  seis.

Algunos  de  estos  aviones  serán  vis
tos  solamente  en  vuelo,  y  en  el  pabe
llón  norteamericano  piede  verse  una
máqueta  ‘4e  la  aeronave  X-15,  -  proyec.
tada  para  llevar  un  hombre  al  espacio.,
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con  el  cual  solamente  la  capacidad  de
transporte  es  cada  vez  más  insuficien
te,  dado  el  aumento  del  tráfico.

-   La  Compaííía.  Frutera  Valenciana
de  Navegación,  S.  A.,  ha  inc1taO  un
nuevo  servicio  quincenal  con  ios  países
del  norte  de  Europa  y  los  puertos  del
norte  de  España.

Los  dos  buques  que  actuarán  en  la
línea  serán  el  Ría  de  Camariñas  y  el
Ría  de  Ares.

-  Ha  siclo  establecida  una  línea  re
gular  de  navegación  por  la  compañía
española  Tomás  Ruiz  de  Velasco,  que
unirá  el  Paraguay  con  España  y  los
puertos  del  Mediterráneo,  y  que  estará
ser  ida  por  los  buques  me,  Valle  de
Mena  y  Concar,  y  por  otros  que  se  ha
llan  en  construcción  y  que  serán  lan
zados  próximamente.

El  Valle  de  Mena  llegará  a  La  Asun
ción  próximamente.  Esta  línea  enlaza
rá  el  Paraguay  con  España,  así  como
con  Argentina,  Uruguay,  Brasil,  norte
de  Africa  e  Italia.

Un  contrato  por  valor  de  24  mi
llones  de  dólares  con  la  Douglas  Air
craft  Company,  efl  que  se  da  a  esta
empresa  carácter  de  principal  contra
tista  en  la  construcción  del  vehículo
del  espacio,  Delta,  ha  sido  firmado  por
la  National  Aeronautics  and  Space  Ad
ministration  de  los  Estados  Unidos.

El  Delta  tendrá  la  misma  configura
ción  de  tres  escalones  del  Thor  Ahie,
usado  por  la  N.  A.  S.  A.  y  las  Fuerzas
Aéreas  durante  el  pasado  año  eh  va
rias  exploraciones  profundas  del  espa
cio.  Las  principales  características  del
Delta  Son:

1.  Un  sistema  mejorado  en  el  siste
ma  de  radiocontrol  por  inercia.

2.  Mayor  duración  entre  la  expio.
Sión  del  segundo  cuerpo  del  conjunto
y  la  ignición  del  tercero.  Este  período
adicional  significará  una  mayor  veloci
dad  a  mayores  alturas.  -

El  administrador  de  la  N.  A.  S.  A.,
Glenan,  ha  denominado  al  Delta  ve
hículo  del  espacio  -intermedio  para  uti
lizarse  en  196-O y  1961,  hasta  que  se
haya  concluído  la  construcción  de  los
grandes  artefactos,  capaces  de  lanzar

varias  toneladas  de  carga  útil.  El  con
trato  con  Douglas  se  refiere  a  la  cons
trucción  de  una  docena  de  artefactos
en  los  próximos  dos  años,  aproximada
mente.

El  Delta  será  capaz  de  colocar  un
satélite  de  250  libras  de  peso  en  una
órbita  normal  a  la  Tierra  de  300  mi
llas,  o  enviar  una  carga  útil  de  100  li
bras  en  profunda  exploración  del  es
pacio.  Usará  un  Thor  modificado—pro
yectil  producido  por  Douglas—,  como.
primer  cuerpo.

El  segundo  cuerpo  encerrará  el  sis
tema  de  dirección  y  estará  accionado
por  motor  modificado  de  la  Aerojet
General  Corporation.  El  primero  y  se
gundo  cuerpos  emplearán  combustible
líquido,  mientras  que  el  tercer  cuerpo
será  un  cohete  de  combustible  sólido,
construído  por  el  Allegheny  Ballistic
Laboratory  de  la  Hércules  P  o  w  d e  r
Company.  -

El  Delta  tendrá  una  altura  de  más
de  27  metros,  pesará  más  de  45  tone
ladas  y  desarrollará  más  de  150.000
libras  (68.000  kilos)  de  empuje  está
tico.  -

Los  planes  de  la  N.  A.  S.  A.  respec
to  del  vehículo  comprenden  el  lanzs
miento  de  satélites  ecuatoriales  desde
el  Atlantic  Missile  Range,  Flórida;  ex
perimentos  de  la  órbita  polar,  desde  el
Pacific  Missile  Range,  California,  y  va
rias  misiones  de  exploración  profunda
del  espacio.

 La  foto  corresponde  al  cono  de
un-  proyectil  Thor,  disparado  desde  la
base  de  proyectiles  dirigidos  de  los  Es-

tados  Unidos,  de  Cabo  Cañaveral,  y  que
pudo  ser  recuperado  después  de  haber
volado  más  de  8.000  kilómetros.
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Un  portavoz  de  la  Marina  de  los
Estados  Unidos  ha  anunciado  que  está
en  construcción  un  nuevo  torpedo,  ca
paz  de  destruir  submarinos  y  buques
de:  superficie  a  mucha  mayor  distancia
de  la  que  alcanzan  las  armas  actuales.

El  portavoz  añadió  que  el  nuevo
torpedo,  que  se  llama  Astor,  va  dotado
de  un  mecanismo  eléctrico  y  puede  aJ
canzar  grandes  velocidades  y  un  peso
de  más  de  una  tonelada,  pero  no  de
claró  si  puede  llevar  espoleta  atómica.

1LJ
En  Barcelona  y  en  el  salón  de  ac

tos  de  la  Jefatura  Provincial  del  Mo
vimiento,  con  la  asistencia  entusiasta
de  numerosos  marineros  voluntarios  de
nuestra  Cruzada  de  Liberación,  tuvo
efecto  la  primera  reunión  de  la  Her
mandad  de  Marineros  Voluntarios  de
la  Cruzada,  con  la  finalidad  de  consti
tuir  la  juntade.  Barcelona,  que  inicial-
mente  tiene  carácter  regional,  pero  que
se  +islumbra  como  departamental,  dado
que  es  esta  capital  el  sitio  en  donde
radican  mayor  número  de  marineros
voluntarios  del  departamento  marítimo
de  Cartagena.

Presidió  el  delegado  provincial  de
Asociaciones,  doctor  Mussons,  y  el  pre
sidente  nacional  de  la  comisión  orga
nizadora,  don  Angel  González  Caffa
rena,  desplazado  a  esta  capital  a  tal
éfecto.

Luego  de  unas  palabras  del  señor
González  Caffarena,  se  procedió  a  de
signar  una  comisióñ  gestora  encargada
de  llevar  a  efecto  la  organización  de
finitiira  de  esta  junta  local,  que  quedó
constituida  por  diez  marineros  volun
tarios.

La  cotaisión  gestora  quedÓ  formada
por  los  eñores  Izquierdo  Maya,  Esca
las,  Ruiz  de  Larramendi,  López  Gil  Ca
±reño,  Sameó,  Valls  Taberner,  Guillén,
Vives,  Férrer-Hombravella,  Gaminde  y
Piñeiro.

Cerró  el  acto  el  delegado  provincial
de  Asociaciones  con  unas  palabras  de
agradecimiento  a  las  pronunciadas  por
el  seílor  González  Caffarena,  y  un  ofre
cimiento  de  colaboración  para  las  acti
vidades  futuras  de  1a  Hermandad.

Se  acordó  dirigir  telegramas  de  sa
ludo  y- adhesión  al  Ministro  de  Marina,

Secretario  del  -Móvimiento  y  Junta  De
partamental  de  Galicia.

>  Los  astilleros  A.  Cx. Weser,  de  Brel.
men,  han  terminado  recientemente  los
proyectos  de  un  petrolero  de  turbinas
de  75.000  toneladas  de  capacidad  de
carga,  encargado  por  el  grupo  Esso,  en
equivalencia  de  la  construcción  de  pe
troleros  de  48.000  toneladas  dw.  que
había  encargado  la  compañía.

Estas  unidades  tendrán  una  eslora
de  260  metros  y  una  manga  de  39,3
metros  y  serán  dotadas  de  un  aparato
propulsor  que,  con  una  potencia  de
24.000  HP.,  permitirá  una  velocidad  en
servicio  de  17,5  nudos.

-  U  n  a  comunicación  reciente  de
Hamburgo  había  anunciado  que  los  as,
tilleros  Kieler  Howaldtswerke  habían
recibido  un  pedido  de  los  soviéticos  de
un  buque  especial,  de  un  tipo  secreto.
Se  ha  sabido  posteriormente  que  se
trata,  en  realidad,  de  un  pedido  de  tres
buques  plataneros,  de  5.000  toneladas
de  registro  bruto,  destinados  a  procu
rar  a  los  ciudadanos  soviéticos  las  de
licias  del  plátano;  reservadas  hasta  ahó
ra  a  los  capitalistas.

Con  este  último  encargo,  los  pedidos
soviéticos  recibidos  por  este  astillero
alemán  alcanzan  ahora  los  310  millo
nes  de  marcos.

Además,  están  en  curso  negociacio
nes  en  Moscú  sobre  otro  encargo  de
diez  buques  para  la  recogida  de  la  pes
ca,  de  2.800  toneladas  de  registro  bru
to,  destinados  a  la  flota  de  pesca  so
viética  y  evaluados  en  180  millones  de
marcos.

 Estos  últimos  días  la  Banca  yugos
lava  para  el  comercio  exterior  ha  con
cedido,  entre  otros,  dos  créditos  desti
nados  a  la  reconstrucción  y  ampliación
de  los  astilleros  navales.

Un  crédito  de  170  millones  de  dinars
ha  sido  concedido  a  los  astilleros  Split
para  la  -primera  fase  de  los  trabajos
de  construcción  de  -un  dique  y  el  em
plazamiento  de  una  grúa  de  pórtico,-  -de
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una  capacidad  de  45  toneladas,  para
reemplazar  los  diques  existentes,  de
una  capacidad  muy  inferior.

Estas  inversiones  permitirán  a  los

astilleros  aumentar  su  producción  anual
con  dos  buques  de  unas  13.000  tonela
das  dé  capacidad  de  carga.  Los  astille
ros  yugoslavos  construyeron  ea  1958  y
principios  de  este  año  cinco  buques  de
carga,  de  12.000  toneladas  cada  uno,
para  Suiza,  Suecia  y  Noruega.

En  los  astilleros  3  Maj,  de  Rijeka,
ha  sido  autorizado  un  crédito,  en  divi
sas,  para  la  compra  en  el  extranjero
del  equipo  necesario  a  los  trabajos  de
ampliación  y  puesta  a  punto  de  un  di
que  de  grandes  dimensiones.

La  capacidad  de  producción  de  estos
astilleros  aumentará  en  32.500  tonela
das  por  año.

Un  gigantesco  meteorito  hizo  ex
plosión  por  la  noche  sobre  Durban,
Africa  del  Sur,  después  de  pasar  casi
rozando  un  avión  Viscount,  de  la  South
African  Airways,  q u  e  se  dirigía  a
Johannesburgo.

El  meteorito  pasó  entre  el  avión  ci
tado  y  otro  aparato  comercial,  y  luego
estalló  saltando  en  pedazos.

Esta  es  la  segunda  vez  en  los  últi
mos  meses  que  en  su  caída  un  meteo
rito  ha  estado  a  punto  de  chocar  con
un  avión.

El  Sol  ha  sido  fotografiado  desde
un  cohete  que  ha  llevado  una  cámara
fotográfica  especial,  a  197  kilómetros
de  altura.  El  acontecimiento  ha  corri
do  a  cargo  de  los  científicos  norteame
ricanos  en  marzo  de  este  año.  Estas  fo
tografías  solares  son  las  primeras  lo
gradas  por  una  nueva  técnica,  en  cuyo
desarrollo  se  tienen  grandes  esperan
zas.

La  noticia  procede  de  W-áshington.
Se  limita  a  decir  que  en  las  nuevas  fo
tografías  el  Sol  aparece  con  un  tamaño
mucho  mayor  que  en  las  normales,  ro
deado  por  amplias  zonas  de  gas  muy
caliente.  Añade  que  este  experimento
abre  una  posibilidad  para  estudiar  los
cambios  meteorológicos  en  la  superficie
del  astro  rey  y  de  establecer  las  rela

ciones  de  los  mismos  con  la  meteorolo
gía  terrestre.

Los  científicos  norteamericanos  ve
nían  efectuando  experimentos  p  a  r  a
perfeccionar  la  técnica  fotográfica  del

Sol.  Sus  esfuerzos  fueron  coronados
por  el  éxito  en  septiembre  de  1957,  en
que  lograron  la  primera  fotografía  del
Sol  tomada  desde  la  estratosfera.  Hace
solamente  año  y  medio  fué  un  triunfo
de  la  ciencia  tomar  una  fotografía  del
Sol  desde  24  kilómetros  de  altura.  Aho
ra  la  cámara  fotográfica  se  ha  acerca
do  al  Sol  173  kilómetros  más.  En  sep
tiembre  de  1957  sé  utilizó  un  globo—el

Skyhook—como  portadór  de  la  máqui
na.  El  13  de  marzo  se  ha  utilizado  ún
cohete.  Dentro  e  poco  sérá  un  satélite
que  se  aprozime  más  al  astro  rey.

El  globo  Skyhook  se  elevó  sobre  el
Estado  de  Minnesota,  llevando  suspen
dido  un  potente  teleobjetivo,  que  im
presionó  2.600  metros  de  película  solar
durante  cuatro  horas.  Tomó  fotogra
fías  por  intervalos  de  un  segundo.  La
máquina  fotográfica  poseía  un  reflector
de  treinta  centímetros,  cuyo  peso  era
de  unos  150  kilogramos.

Los  científicos  tuvieron  que  adoptar
algunas  medidas  de  precaución  parÁ
contrarrestar  la  distorsión  del  foco  al
ser  expuesto  el  aparato  al  calor  de  los
rayos  solares.  La  primera  medida  con
sistió  en  tener  enfocado  el  espejo  se
cundario  solamente  el  tiempo  impres
cindible  para  tomar  c  a  d  a  fotografía.

tuego  e  dejaba  enfriar  durante  el  98
por  100  del  tiempo.  La  segunda  pre
caución  técnica  fué  la  de  instalar  en
tre  el  espejo  secundario  y  la  película
una  lente,  que  permitía  cambiar  la  po
sición  del  foco  veinte  veces  en  veinte
segundos.  Con  esto  se  lograba  obtener
una  fotografía  desde  cada  diferente
posición  del  foco,  con  lo  que  se  garan
tizaba  que  algunas  de  las  fotografías
estuviesen  perfectamente  enfocadas.

La  diferencia  de  estas  fotografías
solares  con  las  tomadas  desde  los  ob
servatorios  astronómicos  terrestres  re
sultaron  considerables.  Lo  mismo  ha
ocurrido  a  las  tomadas  el  pasado  mar
zo.  Con  estos  progresos  se  espera
consgnir  un  conocimiento  menos  in
completo  de  los  fenómenos  solares,  co
mo  manchas,  llamaradas  y  remolinos
de  gases  incandescentes,  alteraciones
magnéticas,  rayos  cósmicos,  influen
cias  del  Sol  en  las  radiocomunicacio
nes  a  grandes  distancias,  con  las  auro
ras  boreales,  con  el  magnetismo  y  lat
alteraciones  atmosféricas  de  la  Tierrá.
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La  primera  embarcación  peslue
ra  construída  con  propulsión,  a  chorro
es  un  transporte  de  14  metros  de  es
lora  por  4,7  ,de  manga;  qtie  está.  ha
ciendo  furor  en  las  aguas  de  Alaska.

Esta  embarcación,  primera  de  su
clase;  ha  sidó  puesta  en  servicio  en
Córdova,  Alaska,  en  el  pasado  año.  Es
propiedad  de  la  empresa  conservera
Copper  River  Cannery  Co-op  y  es  pro
pulsada  por  dos  mecanismos  de  cho
rro  hidráulico,  fabricados  por  la  Han-
ley  Hydrojet,  Inc.,  Prospect,  Ohío.

Los  hidrojests  son  accionados  por
dos  motores  marinos  Diesel  Hércules,
de  turbocarga,  desarrollando  cada  uno
160  caballos  de  fuerza.

Construído  por  la  Nichols  B o a t
Works,  Hood  Ri’ver,  Oregón,  este  nue
vo  transporte,  sin  hélice,  completó  un
viaje  de  prueba  desde  dicho  lugar
hasta  Longview,  Wáshington,  recorrien
do  120  millas  antes  de  ser  entregado
a  la  empresa  propietaria.

Este  tipo  de  buque  ofrece  tres  ven
tajas  principales  que  pueden  revolucio
nar  el  proyecto  y  construcción  de  los
pesqueros  comerciales:

1.2  Puede  trabajar  sobre  y  alrede
dor  de  redes,  sin  peligro  de  enredar
hélices  o  romper  los  artes,  lo  que  es
un  doble  riesgo  que  actualmente  le

-  cuesta  a  la  industria  pesquera  milla
res  de  dólares,  anualmente.

2.2  Con  muy  poco  balado,  puede
operar  con  facilidad  sobre  bajos  y  pa
rajes  poco  profundos,  donde  no  pue
den  hacerlo  las  embarcaciones  corrien
tes.

Además,  en  esos  lugares,  lo  mismo
que  eñ  los  de  agua  más  profunda,  és
tán  asegurados  contra  daño  en  hélices
y  ejes  por  derelictos  flotantes,  tron
cos,  rocas  y  otros  salientes  u  obstruc
ciones  del  fondo.

3a  Como  no  tienen  el  problema  de
ejes  en  movimiento,  las  unidades  mo
toras  pueden  ser  situadas  bien  hacia
la  proa,  directamente  bajo  la  caseta
de  gobierno,  dejando  así  libre  el  res
tó  del  casco  para  una  gran  bodega  de
pescado.

Este  nuevo  buque  alcanza  una  ve
locidad  de  lo  nudos  y  tiene  una  capa
cidad  de  carga  de  12  toneladas  netas,
o  sea  sobre  10.00,0  salmones  rojos.  ,La
construcción  es  toda  en  acero  especial
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con  aleaciones  de  cobre,  y  tiene  un
doble  fondo  que  sirve  como  tanque  de
combustible  y  de  agua  dulce,  para  ser
sir  a  otras  embarcaciones.

 El  n  u  e y  o  trasatlántico  que’  se
construirá  en  Gran  Bretaña,  por  cuen
ta  de  la  Compañía  Nacional  de  Nave
gaçao,  de  Lisboa,  recibirá  el  nombre
de  Príncipe  Perfeito.  Aunque  la  qui
lla  no  se  colocará  hasta  el  otoño,  han
comenzado  en  Walker  on  Tyne  los  tra
bajos.  en  ciertas  secciones  que  pueden
ser  prefabricadas..  El  Príncipe  Perfei
to,  que  podrá  transportar  un  millar  de
pasajeros,  se  destina  a  la  línea  Lisboa
Mozambique,  vía  El  Cabo.

Acaba  de  entrar  en  servicio  en
Gran  Bretaña  un  nuevo  buque  para
la  navegación  transoceánica,  provisto
de  turbina  de  gas  de  escape,  de  pistón
libre.  Se  trata  del  petrolero  TW  Mo
rar,  de  9.200  toneladas.  El  turbomo
tor,  de  gas  de  escape,  se  construyó  y
perfeccionó  por  Rankin  y  Blackmore
Limited.

Esto  marca  una  etapa  revoluciona
ria  en  la  propulsión  de  buques,  y  se
asegura  que  parece  ser  la  solución
para  los  buques  de  mediana  potencia,
cuando  las  unidades  provistas  de  tur
binas  de  potencia  elevada  se  propul
sen  por  medio  de  la  energía  nuclear.
La  instalación  de  turbomotor  a  gas  de
pistón  libre  es  un  nuevo  tipo  que  ‘se
cree  llegará  a  imponerse  en  buques
cuyos  motores  sean  de  3.000  caballos
a  15.000  caballos  de  fuerza.

El  Morar  tiene  otras  característi
cas  nuevas.  Se  han  instalado  cierres
de  escotillas  eléctricamente  acciona
das  que  funcionan  de  acuerdo  con  el
principio  de  tablero  superior  de  rodi
llos,’  y  el  plástico  celular  sustituye  la
tablazón  de  madera  de  los  puentes.
Tiene  secciones  de  tubería  plástica
para  sustituir  los  tubos  metálicos,  y
una  caldera  de  vapor  para  calentar  el
aceite  pesado,  combustible  que  utiliza
el  buque.

Los  motores  del  Morar  desarrollan
3.000  caballos,  comunicando  al  buque
una  velocidad  de  unos  11  nudos.

La  turbina  de  gas  es  parecida  a  la
de  vapor,  pero  en  lugar  de  alimentar-
se  con  vapor  de  una  caldera,  el  gas
que  la  acciona  es  una  mezcla  de  aire
caliente  y  de  gas  de  escape  de  varios
compresores  Diesel  gasificados,  de  pis
tón  libre.  La  principal  ventaja  es  que
la  turbina  de  gas  pesa  menos;  el  Mo-
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rar  puede  llevar  220  toneladas  más  de
mineral  de  hierro  que  su  hermano  el
Arisaig,  con  motor  Diesel.  El  motor
es  más  reducido  y  deja  más  espacio
para  la  carga.  Otra  ventaja  es  que  los
gastos  de  entretenimiento  son  más  re
ducidos.

 En  los  Cantieri  Navale  de  Breda,
de  Venecia,  ha  sido  bendecido  por  el
Cardenal  Patriarca  un  nuevo  buque-
tanque  a  motor,  que  se  bautizó,  al  ser
lanzado  al  agua,  Marmella  d’Amico.

Este  petrolero,  lanzado  en  el  pasa
d0  mes  de  abril,  es  de  19.200  tone
ladas,  169,77  metros  de  eslora,  con
veintisiete  cisternas  de  una  capacidad
total  de  24.700  metros  cúbicos  de  car
ga  líquida.  La  propulsión  se  realizará
mediante  un  motor  D  i  e  s  e  1  Fiat
C759.S.,  de  dos  tiempos,  sobrealimen
tado,  con  potencia  de  9.000  caballos
en  eje,  a  125  r.  p.  m.,  capaz  de  dar
una  velocidad  de  16  nudos  en  servicio.

El  buque  ha  sido  provisto  de  todos
los  dispositivos  más  modernos  para  la
navegación.

Ha  entrado  •en  servicio  el  trans
bordador  inglés  Maid  of  Kent,  que  cu
brirá  la  línea  Dover-Boulogne  en  ser
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vicio  combinado  con  el  nuevo  trans
bordador  francés  Compiegne  y  el  in
glés  Lord  Warden,  que  cuenta  con
instalación  para  transportar  vagones
de  ferrocarril.

El  Maid  of  Kent,  de  4.413  tonela
das,  posee  la  instalación  más  moder
na  en  esta  clase  de  buques,  con  capa
cidad  para  180  automóviles  y  1.000
pasajeros.

En  la  foto,  una  vista  del  buque  na
vegando  por  el  Canal  de  la  Mancha,
y  un  aspecto  del  amplio  garaje,  donde,

1959]

como  puede  verse,  no  se  permite  fu-.
mar,  como  en  cualquier  otro  garaje  de
no  importa  qué  ciudad.

-  El  25  de  abril  se  ha  bautizado  en
Saint  Nazaire  al  petrolero  Altair,  cons
truido  por  los  Astilleros  del  Atlánti
co  por  cuenta  de  la  Compaíjía  Naval
de  Petróleos.

Petrolero  de  47.835  toneladas  de
capacidad  de  carga,  de  61.960  tone
ladas  de  desplazamiento  y  224  metros
de  eslora,  es  el  mayor  buque  francés.
Con  él,  el  motor  marca  un  nuevo
progreso  en  el  mundo  de  los  graúdes
buques,  en  los  que  sólo  se  admitía  la
turbina  de  vápor.

Su  motor  marino,  el  mayor  del  mun
do,  es  un  Diesel  Penhot  13  W  de  dos
tiempos,  doce  cilindros  en  línea,  cuatro
soplantes  de  sobrealimentación  con
ducidos  por  cuatro  turbinas  de  gas  de
escape.  Su  potencia  es  de  15.000  ca
ballos  de  vapor.  Utiliza  fuel  residual
pesado.  Dará  al  Altair  una  velocidad
de  16  nudos,  con  una  única  hélice  de
26,7  toneladas.

Para  alojar  este  motor  se  ha  pre
parado  detrás  del  buque  una  sala  de
32  metros  de  altura  donde  circulan
dos  puentes  rodantes  eléctricos  de  sie
te  toneladas.  En  las  naves  laterales
hay  talleres  de  mecánica.  Casi  todas
las  reparaciones  son  posibles  en  dichos
talleres.

La  sala  de  máquinas  está  incluida
en  la  toldilla,  building  de  nueve  pisos,
con  ascensor  (altura  nunca  lograda
en  un  buque),  que  contiene  todos  los
alojamientos.

En  el  primer  piso,  encima  del  puen
te  principal  (quinto  piso  desde  el  plan
de  la  sala  de  máquinas)  están  los  ca
marotes  de  la  dotación,  porque  cada
uno  de  ellos  tiene  su  cabina,  con  la
vabo  y  agua  fría  y  caliente,  y  una
sala  de  fumar.  El  piso  superior  es  el
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de  los  contramaestres;  el  de  más  en
cima,  el  de  los  Oficiales;  más  encima
aún,  el  del  Comandante,  un  aparta
mento  con  camarote  para  un  invitado
y  gran  sala  de  visitas.

En  dicho  building  hay  también  una
pequeña  piscina,  una  sala  de  depor
tes,  la  radio  en  todos  sitios  e  instala
ciones  para  cine.

El  noveno  piso  es  el  de  la  pasarela
de  navegación  con  los  aparatos  más
modernos  (girocompás,  piloto  automá
tico,  radar  de  gran  alcance,  sonda  de
ultrasonidos  de  escalas  múltiples,  go
niómetro).

Desde  lo  alto,  la  vista  se  extiende
sobre  el  inmenso  puente  pintado  de
rojo,  recorrido  de  canalizaciones  ama
rillas.

Detrás  de  la  pasarela,  dos  estrechas
chimeneas  sirven  también  de  mástiles
•de  carga,  que  dejan  entre  sí  una  bue
na  visibilidad  para  las  maniobras  de
popa.

El  buque  está  dividido  en  23  cister
nas  (64.500  metros  cúbicos  en  total).

Las  maniobras  de  las  compuertas  se
hacen  desde  el  interior  del  building
por.  telemando  hidráulico—una  nove
dad—,  los  marineros  no  tienen  que  sa
lir  de  su  torre.

En  otros  petroleros,  estas  mani
obras,  frecuentemente  penosas,  se  efec
túan  a  brazo  sobre  el  puente.  Esto  da
por  resultado  pérdidas  de  tiempo  no
despreciables.  El  confort  se  agrega
así  a  la  economía.

En  Southampton  ha
primer  viaje  a  log  mares
nuevo  -  portaaviones  inglés,

de  22.000  toneladas.  El  buque  dispo.
ite  de  los  últimos  adelantos.  Ha  tar
dado  en  construirse  quince  años.  Se

inició  en  1944,  durante  la  guerra.  Y
hace  seis  años  que  fué  lanzado  al
agúa,  siendo  lady  Churchill  la  madri
na.  En  nuestro  numero  anterior  de  la
revista  dimos  amplia  información  so
bre  este  buque,  cuya  fotografía  pu
blicamos  ahora.

 El  mayor  portaaviones  de  la  Ma
rina  de  guerra  británica,  el  Eagle,  ha
sido  visitado  por  la  Reina  Isabel  II.

En  la  foto,  una  vista  aérea  del  bu
que,  con  la  dotación  formada  para  ren
dir  honores  a  su  Soberana,  que  siendo
Princesa,  en  1946,  fué  madrina  de
dicho  buque.

 La  lancha  a  motor  norteamerica
na  Sara  Linde,  que  desistió  de  su  aven
tura  de  cruzar  el  Atlántico  tripulada
por  Oficiales  de  las  Fuerzas  Aéreas,
ha  sido  puesta  en  venta  en  Las  Pal
mas.

‘  El  Príncipe  Alberto  de  Bélgica
asistió  en  Amberes  a  la  entrega  a  la

iniciado  IR
del  Sur  un
el  Hermes,
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Marina  de  guerra  belga  de  un  draga
minas,  que  hace  el  número  dieciséis  y
último  de  los  recibidos  de  los  Estados
Unidos.

El  Príncipe,  que  es  Teniente  de  Na

Soldados  norteamericanos,  france
ses,  ingleses  y  canadienses  rindieron
homenaje  a  los  hombres  que  desem
barcaron  en  la  playa  de  Omaha  Beach
(Francia)  el  día  D,  durante  la  pasada
contienda,  al  cumplirse  el  XV  aniver
sario  del  desembarco  aliado  en  Nor
man  día.

En  una  sencilla  ceremonia  celebrada
en  el  cementerio  militar  de  Saint  Lau
rent  Sur  Mer,  donde  unas  simples  cru
ces  blancas  señalan  los  lugares  donde
están  enterrados  9.836  soldados,  re
presentantes  militares  de  las  cuatro  Po
tencias  aliadas  permanecieron  con  la
cabeza  descubierta,  en  señal  de  respe
to,  mientras  el  sacerdote  de  la  locali
dad,  Padre  Tronchet,  recitaba  una  bre
ve  oración.

Veinte  buques  de  la  Armada  por
tuguesa  han  desfilado  ante  el  Presiden
te  Américo  Tomaz,  frente  a  Cascaes,
en  una  ceremonia  con  motivo  del  Día
de  la  Armada.  Los  buques,  que  esta
ban  fondeados  en  la  bahía  de.  Cascaes,
comenzaron  a  pasar  en  formación  ante
el  Presi4ente  de  la  República  portu
guesa  a  las  once  treinta.  Por  la  tarde,
los  buques  regresaron  al  estuario  del
Tajo.

El  día  6  de  este  mes  tuvieron  lu
gar  en  Francia  diversos  actos  para  con
memorar  el  XV  aniversario  del  desem
barco  aliado  en  Normandía.

El  Almirante  Barjot,  agregado  na
val  al  Mando  supremo  de  las  Fuerzas
Aliadas  en  Europa,  asistió  a  estas  ce
remonias,  asi  como  el  Contraalmirante
Amman,  Prefecto  marítimo  de  la  Pri
mera  Región,  en  representación  de  la
Marina  francesa.

Los  buques-escolta  L’Opiniátre  y  Le
Fougueux,  así  como  los  dragaminas
Pollux,  Orión  y  Achernar,  estuvieron
presentes  en  esta  conmemoración.

 Dos  ases  de  las  Fuerzas  Aéreas
norteamericanas  han  realizado  el  vuelo
París-Londres  y  regreso  en  poco  más
de  media  hora  para  celebrar  el  cin
cuenta  aniversario  del  cruce  en  vuelo
del  Canal  de  la  Mancha.  La  travesía  la
han  realizado  los  Tenientes  Coroneles
Jaberat  y  Jensen,  y  emplearon  treinta
y  siete  minutos,  es  decir,  el  mismo
tiempo  invertido  hace  cincuenta  aiios
por  Louis  Bleriot  en  volar  desde  Ca
lais  a  Dover.  El  vuelo  ha  sido  presen
ciado  por  la  viuda  de  Bleriot,  de  se
tenta  y  cinco  aíios.

Italia  ha  celebrado  con  un  desfile
militar  el  XIII  aniversario  de  la  pro
clamación  de  la  República.

La  novedad  de  esta  conmemoración
ha  consistido  en  la  exhibición,  por  pri

mera  vez  en  los  anales  del  Ej(rcito
italiano,  de  proyectiles  dirigidos  Ho
nest  John,  dos  de  los  cuales  aparecen
en  la  fotografía,  teniendo  como  fondo
las  famosas  ruinas  del  Coliseo.

vío  de  la  Marina  de  guerra  de  su  país,
pasa  revista  a  las  fuerzas  de  marinería
que  le  rindieron  honores.
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El  señor  R.  T.  Hurlet,  presidente
de  la  Curtiss-Wright  Corporation,  de
los  Estados  Unidos,  ha  anunciado  la
producción  de  un  vehículo  que  puede
deslizarse  sobre  el  suelo  sin  llegar  a
tocarlo.

Dotado  con  motores  convencionales
de  pistón,  este  coche  aéreo  puede  des.
lizarse  a  entre  seis  y  doce  pulgadas  del
suelo.

Ya  ha  sido  probado  con  éxito  un
modelo  experimental  biplaza  y  se  po.
drían  fabricar  modelos  de  una  a  cuatro
plazas,  añade  míster  Hurlet.

Un  importantísimo  avance  en  la
simplificación  de  los  sistemas  calcula
dores  electrónicos  anuncia  la  Douglas
Aircraft  Gompany  con  un  nuevo  apa
rato  calculador  miniatura.

El  invento,  denominado  Quadratón,
facilita  a  los  científicos  e  investigado
res  el  medio  de  trabajar  con  factores
matemáticos,  que  hasta  ahora  desafia
ron  la  precisión  de  esta  ciencia.

De  tamaño  no  mucho  mayor  que  un
encendedor,.  el  Quadratón  es  capaz  de
sustituir  un  sistema  ,setecientas  veces
más  grande,  que  cuesta  miles  de  dóla
res,  más  construirlo.

El  equipo  de  científicos  de  la  casa
Douglas,  que  ha  creado  el  Quadratón,
manifiesta,  que  tiene  una  amplia  varie
dad  de  aplicaciones  en  sistemas  de  di
rección,  automatización,  cálculo  analó
gico,  instrumentación,  simulación,  re
ducción  de  datos  y  electrónica  médica.

Especialmente,  el  Quadratón  es  em
pleado  para  multiplicar  un  voltaje  de
terminado  por  sí  mismo  y  puede  pro
porcionar  unas  veinticinco  de  las  más
básicas  y  comúnmente  usadas  funcio
nes  lineales.

En  electrónica  médica,  por  ejemplo,
la  determinación  de  la  magnitud  del
vector  del  corazón  hasta  ahora  exigía
un  calculador  especial,  que  costaba  va
rios  miles  de  dólares.  Ahora  esta  mis
ma  misión  p  u  e d  e  realizarse  con  un
equipo  electrónico  standard  y  u n  o s
Quadratones  que  valen  solamente  unos
cuantos  cientos  de  dólares.

Los  planes  para  la  producción  de  es
te  calculador  ultraligero  se  están  for
mulando  en  estos  momentos,  y  el  Qua

dratón  estará  a  disposición  de  la  indus
tria  dentro  de  este  mismo  ‘año.;1]
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El  señor  Le  Cuellec,  presidente  y
director  general  de  Gaz  de  France,  ha
presentado  en  el  congreso  de  la  Aso
ciación  Americana  de  Transportes  de
Gas  una  ‘Memoria  sobre  este  proyecto.

Mediante  una  primerá  cónducción
desde  Hassi  R’Mei  a  Mostaganem  (480
kilómetros),  el  gas  será  conducido  a
una  serie  de  gaseoductos  paralelos,  de
20  centímetros  de  diámetro,  que,  pa
sando  bajo  el  Mediterráneo,  llegarán,
tras  un  trayecto  de  210  kilómetros  a
Cartagena,  en  la  costa  española.

La  capacidad  de  evacuación  del  con
junto  de  la  red  de  conducciones  será  de
850  millones  de  metros  cúbicos  al  año.

 El  b u  q u  e  mercante  convertido
Methane  Pioneer  atracó  el  pasado  20
de  febrero  en  Canvey  Island  (Inglate
rra)  con  2.200  toneladas  de  metano
líquido  a  bordo,  primer  envío  de  gas
natural  que  cruzó  el  Atláútico.

El  viaje  del  Methane  Pioneer  es  el
primero  de  tres  viajes  experimentales
desde  los  Estados  Unidos,  que  tienen
por  objeto  investigar  las  posibilidades
de  importación  de  gas  natural  en  esca
la  comercial.

El  gas  natural  se  presenta  en  el
mundo  en  dos  formas:  independiente’  o
asociado  al  petróleo.  En  Estados  Uni
dos  se  emplean  las  reservas  de  gas  na
tural,  que  suministran  más  del  90  por
100  de  las  necesidades  de  gas  del  país.
En  el  Oriente  Medio,  por  el  contrario,
se  desperdicia  más  gas  natural  que  el
necesario  para  cubrir  las  necesidades
de  la  industria  británica  del  gas.  De  la
misma  manera  se  desperdician  cantida
des  similares  en  Venezuela  y  en  otras
partes  del  mundo.

El  transporte  experimental  del  gas
natural  en  su  forma  líquida,  realizado
por  el  Gas  Council  en  colaboración  con
la  sociedad  estadounidense  Constock
International  Methane,  ha  sido  moti
vado  en  gran  parte  por  la  necesidad  de
la  industria  británica  del  gas  de  mejo
rar  su  posición  de’ competencia,  como
suministradora  de  combustible  para  ca
lefacción.

La  creciente  escasez  de  carbón  de
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alta  calidad,  adecuado  para  la  coqui
zación  mediante  tratamiento  corriente,
está  haciendo  que  la  industria  del  gas
busque.  .nnevoa  niétodos—coquización  a
alta  presión  de  carbones  pobres  y  la
gasificación  del  petróleo  —  para  obtener
gas.  La  importación  de  gas  natural,  sin
embargo,  pódiía  . ser  más  barata  que
cualquiera  de  los  dos  métodos  que  aca
hamos  de  citar.

Aun  cuando  la  licuación  del  gas  era
posible  desde  hace  mucho  tiempo,  su
transporte  a  largas  distancias  presenta
muchos  problemas  técnicos.  En  su  for
ma  líquida,  el  metano  tiene  que  man
tenerse  a  la  extremadamente  b  a j a
temperatura  de  1110  centígrados,  y
por  este  motivo  el  acero  ordinario  nq
puede  contenerlo.  La  solución  realiza
da  en  el  buque  mercante  convertido  de
3.000  toneladas  es  un  recipiente  de
madera  aislante,  de  un  grosor  de  doce
pulgadas,  encajado  en  un  tanque  de
aluminio,  y  todo  ello  recubierto  de
chapa  de  acero.  E’n este  buque  se  han
instalado  cinco  tanques  de  este  tipo.

El  gas  de  la  North  Thames  Gas
Board  se  suministra  a  500  unidades
B.  T.  U.  por  pie  cúbico;  el  gas  natural
tiene  un  valor  calórico  de  1.000 B.
‘2.  U.  por  pie  cúbico  y  tendrá  que  ser
transformado  a  nivel  más  bajo  antes
de  su  final  distribución  en  el  área  lon
dinense.

Aunque  la  economía  del  metano  no
se  aclarará  hasta  que  se  conozcan  los
resultados  del  experimento,  mucho  de
penderá  del  precio  del  gas  natural  en
la  boca  del  pozo.  Actualmente  es  el
bajo  precio  del  gas  natural  lo  que  ha
ce  factible  su  transporte.  Si  la  deman
da  de  gas  natural,  sustancia  que  en  la
actualidad  se  desperdicia  en  muchas
zonas,  hace  subir  su  precio,  entonces
la  diferencia  de  costo  entre  el  metano
regasificado  y  el  petróleo  gasificado  se
reducirá.  Pero  a  los  precios  actuales
se  calcula  que  el  metano  líquido  impor
tado  podría  proporcionar  gas  más  ba
rato  que  el  gas  corriente  obtenido  del
carbón.

Toda  la  Prensa  marítima  europea  ha
dedicado  muy  especial  atención  al  ex
perimento  de  este  buque,  que  ha  reali
zado  el  primer  viaje  de  transporte  de
un  importante  cargamento  de  gas,  pro
cedente  de  los  terrenos  petrolíferos  del
Golfo  de  Méjico.

El  buque  pertenece  a  la  Sociedad
Gas  Council  of  Great  Britain,  para  cu
ya  empresa  era  la  expedición.

Mediante  la  licuefacción  del  gas,

1959)

quedó  reducidó  su  volumen  a  1.600  to
neladas  del  espacio  ocupado  én  su  br
ma  gaseósa.

Este  transporte  ha  tenido  el  carác
ter  de  un  experimento  técnico  que  ha
ofrecido  resultados  muy  satisfactorios.
Si  otras  pruebas,  que  serán  sucesiva
mente  realizadas,  obtienen  el  mismo
éxito  y  son  asimismo  favorables  los  re
sultados  económicos,  será  proyectada
la  importación  en  Inglaterra  del  meta
no  líquido  en  gran  escala.  Esto  impli
caría  la  utilización  de  buques  de  una
capacidad  bastante  mayor,  alrededor
de  una  carga  de  30.000  toneladas.

 La  cuestión  de  los  precios  del  pe
tróleo  crudo  adquirió  de  nuevo  actua
lidad  en  Caracas  durante  el  mes  pasa
do.  La  Shell  de  Venezuela  redujo  a
partir  de  abril  todos  los  precios,  me
nos  dos,  para  la  exportación  de  los  cru
dos  del  país;  la  Creole  y  otras  compa
jifas  productoras  hicieron  lo  mismo  po
cos  días  después.  En  la  mayor  parte
de  los  crudos  de  uso  general  la  reduc
cióñ  es  de  diez  centavos,  y  en  los  cru
dos  más  pesados,  de  cinco  centavos  por
barril;  en  unos  pocos  crudos  de  40  gra
des  A.  P.  1.  o  más,  de  15  centavos,  y
en  los  crudos  pesados,  de  cinco  centa
vos  solamcnte.  Los  de  Lagunillas  y
Roscan  permanécén  en  los  niveles  fija
dos  el  pasadó  mes  de  octubre.  Como
casi  todos  los  crudos  venezolanos  ha
bían  bajado  de  precio  en  febrero  últi
mo,  es  natural  preguntarse  por  qué  se
ha  estimado  necesario  un  nuevo  des
censo.

Hay  dos  razones  principales  que  lo
justifican:  en  primer  lugar,  los  últimos
ajustes  completan  el  proceso,  iniciado
al  comenzar  este  aiio,  de  poner  los  pré
cios  de  crudo  más  de  acuerdo  con  los
de  los  productos,  pues  la  baja  continua
del  valor  de  los  derivados  desde  el  má
ximo  alcanzado  a  principios  de  1957,
a  causa  de  la  crisis  de  Suez,  había  re
ducido  el  margen  de  ganancia  de  los
refinadores  y  había  ejercido,  por  lo
tanto,  presión  considerable  en  el  cua
dro  de  precio  de  los  petróleos  crudos.
El  tipo  general  de  crudo  venezolano
había  subido  en  25  centavos  por  barril
en  enero  de  1957,  a  raíz  de  las  elevacio
nes  anunciadas  en  los  Estados  Unidos,
y  bajó  15  centavos  en  febrero  último,
quedando  así  diez  centavos  sobre  el  ni
vel  anterior  a  los  sucesos  de  Suez.

Pero  el  valor  de  los  productos  en  el
hemisferio  occidental  no  es  hoy  gene
ralmente  mayor  que  el  que  tenían  en
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el  verano  de  1957,  antes  de  la  expro
piación  del  Canal.  Es  cierto  que,  e  el
mercado  del  Caribe,  los  destilados  me
dios  muestran  una  ventaja  de  un  cuar
to  de  centavo  por  galón  y  diez  centavos
por  barril,  respectivamente.  Así,  pues,
era  preciso  reducir  en  otros  diez  cen
tavos  por  barril  el  precio  del  crudo.

Los  precios  se  encontraron  además
en  Venezuela  sometidos  a  cierta  pre
sión  por  otra  causa.  El:  establecimiento
de  restricciones  más  severas  a  la  im
portación  de  petróleo  en  los  Estados
Unidos  suponía  una  posible  disminu
ción  de  la  demanda  - de  crudos  venezo
lanos,  con  la  consecuencia  de  que  los
productores  tendrían  que  tratar  de  au
mentar  las  ventas  fuera  de  aquel  país.
Los  crudos  venezolanos  quedaron  unos
13  centavos  por  barril  más  altos  que
los  análogos  del  Oriente  Medio,  en  re
laci6n  con  los  precios  qtz  -  cmbos  tenían
antes  de  la  emergencia  .le  Suez.  La
desventaja  que  esto  suponía  para  com
petir  e  agravé  por  la  baratura  de  los
fletes,  pues,  naturalmente,  la  línea  de
lucha  avanza  o  retrocede  con  las  fluc
tuaciones  del  costo  de  la  conducción
del  crudo  del  Oriente  Medio  a  los  mer
cados  occidentales.  Por  lo  tanto,  es  fá
cil  comprender  la  declaración  de  la
Creole,  de  que  sus  reducciones  se  ha
cían  para  contribuir  a  restaurar  las
posibilidades  de  competencia  del  mer
cado  venezolano  en  el  mercado  mun
dial.

Un  representante  del  Almirantaz
go  británico  ha  declarado  que  son  muy
prometedores  los  resultados  de  los  ex
perimentos  efectuados  con  el  empleo
de  un  nuevo  detergente,  que  podrá  au
mentar  la  cantidad  de  petróleo  recupe
rable  procedente  de  las  descargas.

Este  detergente  podrá  resolver  el
problema  de  la  utilización  del  petróleo
descargado  en  el  mar  y  que,  según  la
ley  vigente  debe  ser  actualmente  des
cargado  en  puerto,  para  evitar  la  con
taminación  de  las  aguas  marinas.

Se  añade  que  este  material  está
siendo  objeto  de  pruebas  en  el  depó
sito  de  combustibles  de  Gosport.

 La  contaminación  de  las  aguas  del
mar  por  los  residuos  lanzados  por  los
petroleros  es  problema  que  viene  pre
ocupando  universalmente  y  que  ha  da
do  lugar,  como  es  sabido,  a  convenios
internacionales.  Referido  el  problema
específicamente  a  los  puertos,  presenta
caracteres  especiales.  Así  tenemos  que

cuando,  por  ejemplo,  al  cargar  o  des
cargar  un  petrolero  se  produce  la  ro
tura  de  una  manguera,  pueden  caer
sobre  las  aguas  en  el  curso  de  pocos
minutos  hasta  diez  metros  cúbicos  de
petróleo  antes  de  que  se  paren  las  bom
bas  o  se  cierren  las  válvulas.  Y  antes
también  de  que  se  haya  podido  recoger
la  masa  de  agua  contaminada,  mal
oliente  y  pegajosa,  ésta  se  ha  extendi
do  sobre  -una  superficie  relativamente
grande.  Debe  tenerse  en  cuenta  el  ries
go  de  incendio  que  esta  dispersión  del
petróleo  significa  en-  el  puerto.  Mien.
tras  un  buque  permanezca  en  su  puesto
de  atraque,  el  petróleo  queda  como  re
cogido  en  una  zona  de  superficie  deter
minada  y  con  illo  hace  posible  la  adop
ción  de  medidas  tendentes  a  la  elimi
nación  de  aquel  riesgo.

Considerando  q  u  e  los  dispositivos
mecánicos  de  absorción  no  resultan  lo
bastante  rápidos  y  eficaces  para  la  eli
minación  de  petróleo  de  la  superficie
del  agua,  ha  aparecido  en  el  mercado
alemán  un  producto  en  polvo  que  ofre
ce  la  particularidad  de  que  extendién
dolo  sobre  cualquier  clase  de  petróleo
se  combina  con  él  para  formar  un  cuer
po  sólido.  Se  trata  de  un  producto  de
nominado  Oilsink,  que,  como  antes  in
dicamos,  se  incorpora  sólidamente  co
el  petróleo,  se  endurece  luego  en  reac
ción  contra  el  agua  y  va  hacia  el  fondo
en  forma  de  copos.

Los  ensayos  realizados  en  las  condi
ciones  más  difíciles  han  demostrado
que  el  método  resulta  un  auxiliar  rá
pido  y  eficaz  contra  los  riesgos  provo
cados  por  los  escapes  de  petróleo.  No
es  preciso  decir  que  la  aparición  del
producto  ha  sido  muy  bien  acogida
tanto  por  los  Capitanes  de  buques  co
mo  por  las  autoridades  portuarias.

Detenidos  ensayos  han  demostrado
que  la  mezcla  que  se  produce  del  petró.
leo  con  el  polvo  es  tan  sólida  que  aun
en  aguas  agitadas  no  sube  a  la  superfi
cie  partícula  alguna  de  petróleo.  El
producto  Oilsink  es  prácticamente  in
soluble  en  el  agua;  por  lo  tanto,  no  se
produce  ningún  efecto  perjudicial  so
bre  la  flora  o  fauna  de  las  aguas  del
puerto.

Sin  embargo,  como  al  emplear  gran
des  cantidades  se  produce  una  eleva
ción,  aunque  pequeia,  de  la  alcalinidad
del  fango  del  fondo  del  puerto,  se  han
realizado  ensayos  sobre  vegetación,  con.
el  fin  de  vigilar  la  eficacia  de  dicho
fango  conteniendo  petróleo  para  su
eventual  utilización  con  fines  agríco
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las.  Tales  ensayos  han  demostrado  que
el  fango  del  puerto  contaminado  con
restos  de  petróleo  posee  algunas  cuali
dades  que  inhiben  el  crecimiento  de  las
plantas.

Finalmente,  puede  decirse  que,  en
cierto  modo,  también  sirve  este  pro
ducto  para  mantener  limpia  el  agua.

-  En  la  Cámara  de  Comercio  Hispa
noamericana  de  Nueva  ork,  el  Emoa
jador  español,  señor  Areilza,  ha  mani
festado  en  relación  con  la  nueva  ley
española  de  Hidrocarburos:

Creemos  haber  dado  un  paso  decisi
vo  con  esta  ley  hacia  la  búsqueda  en
el  subsuelo  español  de  yacimientos  pe
trolíferos  o  de  gas,  comercialmente  ex
plotables.  Si  la  suerte  nos  acompaña,
la  Península  se  convertirá  un  día  en
un  país  productor  de  petróleo,  la  es
tructura  entera  de  nuestra  economía
se  habrá  alterado  en  sentido  radical
mente  favorable...

Esperamos  que  tan  pronto  los  re
glamentos  correspondientes  sean  pro
mulgados  se  producirá  un  verdadero
aflujo  de  capitales  y  de  técnicos  ex
tranjeros  a  España,  donde  serán  acogi
dos  calurosamente  para  cooperar  con
los  capitales  y  técnicos  nacionales...

Según  informes  de  carácter  par
ticular,  catorce  delegaciones  de  com
pañías  petrolíferas  americanas  y  eu
ropeas  se  encuentran  en  estos  momen
tos  en  Madrid  en  espera  de  la  publica
ción  del  reglamento  de  la  nueva  ley  de
Hidrocarburos,  con  objeto  de  estudiar
las  posibilidades  de  prospección  de  pe
tróleo  no  sólo  en  la  Península,  sino,  y
especialmente,  en  el  Sáhara  español...

España  estará  representada  en  el

Congreso  Mundial  del  Petróleo  por  el
señor  Careaga  y  señor  Iradier,  inge
niero-delegado  del  Gobierno  y  delega
do  del  Gobierno  en  la  Campsa;  el•  se
ñor  Larrea,  subdirector,  y  el  señor
Steegman,  ingeniero-jefe  del  Departa
mento  de  Explotación;  el  señor  Cas
tells,  de•  la  Dirección  General  de  Minas
del  Ministerio  de  Industria,  y  represen
tantes  de  la  1,  N.  T.  A.,  del  Ministerio
del  Aire  (combustibles  para  aviación),
1.  N.  1.,  E.  N.  Calvo  Sotelo,  refinería

R.  E.  P.  E.  5.  A.,  de  Escombreras,  y
CE.  P.  5.  A.

La  presencia  de  España  en  el  V  Con
greso  Mundial  del  Petróleo  ha  desper
tado  interés  en  Wáshington.  Ya  produ
jo  impresión  excelente  la  ley  de  Hidro
carburos,  que  permitirá  a  las  compañías
petrolíferas  extranjeras  solicitar  con
cesiones  en  España,  incluso  con  un
100  por  100  de  su  aportación  de  capi
tal  de  origen.  Aunque,  como  es  lógico,
se  otorgue  preferencia  a  empresas  aso
ciadas  con  empresas  españolas.

Tras  la  Feria  Internacional  de  In
dustrias,  y  en  vísperas  de  nueva  apor
tación  española  en  la  Feria  de  Chica
go,  tan  importante  o  más  si  cabe  que
la  neoyorquina,  la  nueva  Cámara  de
Comercio  España-Estados  Unidos  va  a
marcar  en  el  Congreso  Mundial  del  Pe
tróleo  actividad  destacada.  El  Ministro
consejero  de  la  Embajada  de  España,
señor  Alba,  q  u  e  asistirá  también  a
Nueva  York,  pronunció  importantes
palabras  en  el  acto  de  constitución  de
la  Cámara;  y  el  Almirante  Clark,  al
poner  de  relieve  el  gran  progreso  eco

nómico  de  España,  desde  1939,  tras
haber  logrado  vencer  enormes  obstácu
los,  añadió  que  tal  esfuerzo  había  au
mentado  el  poder  acumulativo  de  pro
ductos  nacionales  en  grueso,  en  pro
porción  de  las  más  altas  de  Europa.

-  El  pasado  mes  de  junio  se  re
unieron  en  Estocolmo  los  representan
tes  de  los  siete  países  europeos  intere
sados  en  formar  una  pequeña  zona  de
libre  intercambio  al  margen  del  Mer
cado  Común.  Esos  países,  conocidos
con  el  nombre  de  los  siete,  son  el  Reino
Unido,  Suecia,  Noruega,  Dinamarca,
Austria,  Suiza  y  Portugal.  El  proyec
to  que  se  discute  en  Estocolmo  ha  sido
redactado  por  Suecia  y  es  el  resultado
de  una  serie  de  consultas  sostenidas
en  esta  capital  y  en  Oslo.

 Noticias  de  Buenos  Aires  mani
fiestan  que  el  Centro  Español  de  Ex
pansión  Industrial  ha  hecho  una  oferta
por  cuenta  de  43  astilleros  españoles
para  la  construcción  de  diferentes  ti
pos  de  navíos,  hasta  un  total  de  tone
ladas  130.000  de  peso  muerto,  y  cuyo
coste  se  computaría  para  la  cancelación
de  la  deuda  española  a  la  Argentina,
que  asciende  a  unos  42  millones  de  dó
lares.  Los  buques  se  construirán  en  un
período  de  treinta  meses  e  incluirían
cuatro  buques  de  carga  y  cuatro  buques
frigoríficos  de  8.000  toneladas  cada
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uno,  tres  petroleros  de  20.000  tonela
das,  dos  buques  para  navegación  flu
vial  y  diversas  dragas.  Argentina  ofre
cería  como  compensación  algunas  cia
ses  de  manufacturas,  como  chapa  de
acero,  motores,  instrumentos  de  nave
gación   instalaciones  eléctricas.  Estas
mercancías  se  adquirirían  por  medio
de  créditos  a  largo  plazo,  que  han  sido
ya  casi  garantizados,  en  principio  por
la  agrupación  metalúrgica  francesa
Soc.  des  Forges  et  Ateliers  du  Creu
sot.  El  crédito  garantizado  por  el  gru
po  francés  sería  pagado  gradualmente
por  Argentina  con  las  ganancias  de  di
visas  proporcionadas  por  los  nuevos
buques.

 El  Institute  of  London  Underwri
ters  anunció  cierto  número  de  enmien
das  en  las  tarifas  que  se  aplican  para
el  cálculo  de  primas  en  los  seguros  ma
rítimos  para  casos  de  guerra,  huelgas
y  disturbios.

La  tarifa  para  viajes  a/o  de  Indo
nesia  (ex  Célebes),  Nueva  Guinea  e
Indochina,  que  antes  era  de  2s  por  100
libras,  es  ahora  de  ls  3d.

La  -tarifa  para  -viajes  entre  Nueva
Guinea  y  Australia  o  Nueva  Zelanda
es  ahora  de  9d  por  100  libras.  Este
viaje  era  antes  de  los  llamado  heid  co
vered,  es  decir,  de  libre  contratación.

En  cuanto  a  los  recargos  correspon
dientes  únicamente-  a  riesgos  de  huel
ga,  disturbios  y  desórdenes  civiles,  Bir
mania,  Egipto,  Malaya  y  Chipre  se  co
tizan  todos  a  9d- las  100  libras.  Antes,
la  tarifa  para  Birmania  era  de  is  6d;
para  Egipto,  ls  3d;  para  Malaya,  is
6d,  y  para  Chipre,-  is  3d.

 Se  registré  una  buena  demanda
pór  parte  de  los  compradores,  tanto
nacionales  como  extranjeros,  en  el  mer
cádo  -  sidérúrgico  francés.  Las  barras
comerciales  y  los  tipos  de  redondo  de
acero  fueron  bien  acogidos-  por  los
compradores  extranjeros,  sin  que  cam
biase,  generalmente,  el  cuadro  de  pre
cios-  anterior.  Se  produjeron  algunas
dificultades  en  el  comercio  con  los  Es
tados  Unidos  debido  a  que  las  fábricas
francesas  no  se  hallaban  dispuestas  a
aceptar  contratos  con  plazos  de  entre
ga  -anteriores  a  septiembre.  Esto-  se
debe  a  que  los  plazos  de  entrega  se
han  hecho  ahora  relativamente  largos,
y  actualmente  es  difícil  servir  pedidos
para  envío  para  antes  de  septiembre.
Los  compradores  americanos  insistie
roü  en  recibir  el  ácero  en  fecha  no

posterior  al  mes  de  agosto,  debido  a
los  temores  de  huelga.  La  barras  co
merciales  de  alto  calibre  se  comercia
ron  - a  91  dólares  por  tonelada,  y  las
de  menor  calibre  a  95  dólares.  Tam
bién  se  registró  demanda  para  las  ha
rras  de  hormigón  y  se  comerciaron  a
92  dólares  las  calidades  básicas.  La
chapa  fina  laminada  en  caliente  no
tuvo  demanda,  mientras  que  se  tienen
noticias  de  que  las  viguetas  han  des
pertado  interés  en  el  mercado  nacio
nal.  Las  compras  de  barras  de  hormi
gón  aumentaron.  Los  plazos  de  envío
se  alargaron  y  no  se  aceptaron  para
antes  de  septiembre.

El  Ministerio  de  Economía  de  la
provincia  siria  de  Damasco  ha  publi-  -

cado  una  lista  de-  mercancías  que  en
adelante  sólo  podrán  ser  importadas  en
Siria  por  el  puerto  de  Latakia;  entre
ellas  figuran,  entre  otras,  las  conser
vas,  azúcar  en  bruto,  materias  primas
para  la  industria  jabonera,  sosa  cáus
tica,  materias  curtientes,  aceites  y  gra
sas,  maderas  contrachapadas,  cartón,
papel  de  envolver  de  todas  clases,  hi
laturas  de  seda  natural,  tejidos  de  lana,
cristal,  hierro  y  productos  de  fundi
ción,  tubos,  cerrajería,  material  de  ca
lefacción,  motores,  bombas,  maquina
ria  y  útiles  agrícolas,  generadores  y
material  eléctrico.

El  World  Traveller,  de  la  Pana
ma  Ocean  Line,  ha  llegado  reciente
mente  a  Marsella  con  un  cargamento
de  21.010  toneladas  cte  trigo  canadien
se  en  tránsito  para  Suiza.

La  descarga  se  ha  realizado  en  loe
silos  de  la  Cámara  de  Comercio  de

-Marsella,  que  tienen  una  capacidad  de
50.000  toneladas.

El  World  Traveller  es  un  petrolero
T-2,  transformado,  al  que  han  sido  su
primidos  los  dépósitos  y  sustituídos
por  bodegas  de  granos.

 La  recuperación  del  comercio  de
aceros  pesados  en  el  Reino  Unido  se
está  quedando  retrasada  con  respecto
al  resto  de  la  industria,  y  aunque  se
ha  producido  un  ligero  aumento  en  los
pedidos  de  chapa  gruesa  y  perfiles  pe
sados,  ni  la  mejora  general  del  comer
cio  ni  las  reducciones  de  precios  re
cientemente  anunciados  han  producido,
hasta  la  fecha,  un  resurgimiento  en  la
demanda.  La  de  chapa  fina  y  produc
tos  ligeros  del  acero,  especialmente  los
usados  en  la  construcción  es  buena,
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pero  tendrá  que  producirse  una  mayor
actividad  en  una  escala  más  amplia
antes  de  que  la  producción  de  hierro
básico  en  bruto  y  un  mayor  consumo
de  chatarra  actúe  en  beneficio  de  los
fabricantes  y  de  los  chatarreros.

-  El  Gobierno  francés,  mediante  una
nota  lacónica,  ha  comunicado  que  no
considera  oportuna  la  introducción  de
un  impuesto  del  4  por  100  sobre  las
exportaciones  francesas  de  acero  Tho
mas.

La  novedad  más  saliente  de  la  Fe
ria  Internacional  de  Muestras  de  Mi
lán  de  este  aíio  es  tal  vez  la  del  campo
de  la  energía  nuclear.  Son  cincuenta
los  expositores,  representantes  de  nue
ve  países,  que  ilustran  los  más  sugesti
vos  aspectos  de  la  era  atómica.  Muchos
todavía  en  çl  mundo  piensan  sólo  en
la  destrucción  cuando  oyen  hablar  de
átomos,  siendo  así  que  son  infinitas  las
aplicaciones  pacíficas  y  los  usos  indus
triales,  médicos,  etc.,  que  se  pueden
obtener  con  los  avances  realizados  en
la  ciencia  del  átomo.

Los  visitantes  de  la  sección  de  apli
cación  de  la  energía  nuclear  en  la  Fe
ria  de  Milán  pueden  poner  en  funcio
namiento  un  modelo  de  reactor  de  po
tencia,  refrigerado  a  gas,  naturalmente
en  miniatura.  Son  también  interesan
tísimos  los  ejemplos  del  empleo  de  los
isótopos  en  los  varios  campos  de  la
ciencia.  Italia  presenta  con  honor  en
este  certamen  una  sección  dedicada  al
profesor  italiano  Fermi,  creador  de  la
pila  que  sirvió,  después  del  aiío  1934,
de  base  a  los  estudios  decisivos  sobre
el  átomo.  Una  antigüedad  en  la  mate
ria  digna  de  mención.  No  faltan  en  la
exposición  las  bombas  de  cobalto  y  nu
merosos  aparatos  para  medir  la  radiac
tividad  de  la  atmósfera,  manía  ésta
muy  de  moda  especialmente  en  la  alta
Italia,  donde  el  Presidente  de  la  Repú
blica,  Gronchi,  ha  puesto  en  movimien
to  el  primer  gran  reactor  del  país,  que
se  encuentra  en  el  maravilloso  paisaje
del  lago  Maggiore.  Todo  ¡on  conjetu
ras  acerca  de  si  ello  constituye  un  pc
ligro  o  no  para  los  pueblecitos  ribe
reíjos.

La  Feria  de  la  Energía  Nuclear  es
un  mundo  nuevo  que  se  abre  a  los  ojos
del  visitante,  aturdiéndolo  con  sus  ex
traiios  rumores.;1]

jJCONSTRUCCIÓN;0]

Los  materiales  plásticoi  se  utili.
zan  en  los  últimos  años  para  muy  di
versos  trabajos  en  construcción  naval.
Uno  de  los  aspectos  más  interesantes
es  el  derivado  de  la  adopción  de  resi
nas  vinílicas  para  el  trabajo  de  pintu
ras  marinas.

Las  investigaciones  realizadas  res
pecto  a  las  propiedades  de  resistencia
a  la  corrosión  de  las  resinas  vinílicas
han  dado  excelentes  resultados.  Hasta
la  fecha  sólo  se  ha  tratado  un  peque
ño  número  de  buques  mercantes,  sien
do  el  más  reciente  el  buque  de  carga
general  Eleuthera,  en  construcción  en
astilleros  británicos.

Comenzaron  los  experim  e n  t  o s  en
1955  en  el  buque  de  pasaje  de  la  P.
S.  N.  Reina  del  Pacífico,  recientemen
te  vendido  para  desguace.  Fué  éste  el
primer  buque  tratado  con  pintura  a
base  de  resinas  vinílicas.  Se  realiza
ron  pruebas  en  sucesivas  entradas  del
buque  en  dique,  que  fué  retirado  del
servicio.

Para  las  pruebas  se  rascaron  una
serie  de  planchas  del  buque  por  bajo
de  la  línea  de  flotación  sin  dejar  nin
guna  capa  de  pintura  y  entonces  se  les
aplicó  un  tratamiento  completo  de  vi
nilo,  con  un  total  de  siete  capas.  El  re
sultado  de  estas  pruebas  demostró  el
valor  del  tratamiento  del  vinilo  como
anticorrosivo  y  antiincrust  a n  t  e,  am
pliándose  las  pruebas  a  otros  tres  bu
ques.

La  primera  prueba  en  el  Reina  del
Pacífico  se  realizó  en  octubre  de  1955.
Se  efectuaron  inspecciones  a  la  siguien
te  entrada  en  dique  seco,  en  marzo  de
1956,  y  de  nuevo  en  agosto  y  noviem
bre  del  mismo  año.  Se  volvieron  a  ha
cer  exámenes  en  dique  seco  durante
el  año  siguiente  en  los  meses  de  mayo,
junio  y  octubre,  antes  de  que  el  buque
fuera  amarrado  pendiente.  de  decidir
su  envío  al  desguace.

Las  inspecciones  realizadas  demos
traron  que  la  aplicación  del  tratamien
to  había  resultado  un  éxito  y  que.  des
pués  de  dos  años  completos  en  servi
cio,  las  planchas  seleccionadas  p.ara  la
prueba  se  hallaban  en  buen  estado,  li
bres  de  corrosión  y  el  agente  antiin
crustante  vinílico  funcionando  todavía.

Después  de  los  experimentos  reali
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zados  en  el  Reina  del  Pacífico,  dtros
buques  han  hecho  también  la  seleSión
de  planchas  del  forro  para  su  tiata
miento  de  manera  similar.  Lo  que  pro
bablemente  sea  la  priniera  aplicación
completa  a  un  buque  mercante  del  tra
tamiento  de  vinilo,  es  decir,,  el  trata
miento  a  todas  las  partes  bajo  el  agua
del  casco,  han  sido  efectuadas  en  el
buque  griego  Eleuthera.

Se  espera  que,  a  pesar  del  mayor
coste  del  tratamiento,  en  comparación
con  las  pinturas  corrientes,  la  práctica
de  emplear’  resinas  vitiílica  se  desarro
llará  con  éxito.

Entre  las  ventajas  que  afirman  los
fábricantes  qué  tiene  el  tratamientó,
se  encuentra  en  primer  lugar  la  de
poseer  una  acción  antiincrustante  más
prolongada,  por  lo  menos  de  dos  años,
una  tenacidad  mayor  y  una  mayor  re
sistencia  a  la  abrasión,  con  una  super
ficie’  mucho  ‘más  suave.

Las  pinturas  vinílicas  no  son,  sin
embargo,  adecuadas  para  aplicación
sdbte  otros  tipos  de  pintura.  Los  fa
bricantes  hacen  resaltar  el  hecho  de
que  es  esencial  partir  del  metal  lim
pio  y  aplicar  todo  el  sistema  vinílico
completo.  La  preparación  es  muy  im
portante,  porque  de  ningún  buen  tra
tamiento  de  pintura  puede  esperarse
que  dé  buenos  resultados  si  se  aplica
sobre  una  superficie  que  no  está  bien
limpia.  Cuando  sea  posible  es  de  desear
la  completa  eliminación  de  la  cascari
lla’  de  laminación  y  de  la  herrumbre
con  chorro  de  arena  o  chorro  de  grana
lla.  Cuando  esto  no  sea  posible,  enton
ces  lo  mejor  será  el  picado  mecánico;
rascado  y’  cepillado  con  cepillo  de
alambre.

Se  llama  también  la  atención  sobre
el  hecho  de  que  si  las  planchas  de  los
buques  que  han  estado  en  servicio,  se
limpian  con  métodos  menos  eficientes,
habrá,  siempre  ‘algún  óxido  residual  en
la  superficie  que  contenga  sal  de  agua
marina.  .Para  un  trábajo  totalmente
satisfactorio,  la  sal  debe  eliminarse  fre
gando  las  superficies  con  agua  dulce
tibia.  Si  después  del  secado  se  produ
ce  una  ligera  oxidación  en  la  superfi
cie,  podrá  eliminarse  con  cepillo  de
alambre  antes  de  aplicar  la  pintura.
Por  otra  parte,  en  las  nuevas  cons
trucciones  no  hay  contaminación  de
sal  con  el  agua  marina  y  no  se  requie
re,  por  lo  tánto,  este  proceso  de  la
vado.

El  tratamiento  completo  de  vinilo,
tal  como  se  recomienda  por  los  fabri

cantes  de  pinturas  para  fondos  de  bu
ques,  consiste  en  una  fina  capa  de
pintura  de  imprimación  de  fondo  para
acero  y  una  capa  de  imprimación  de
vinilo;  tres  capas  de  vinilo  anticorro
sivo  (azul,  marrón  y  verde)  y  dos  ca
pas  de  vinilo  antiincrustante.  Este  sis
tema  da  un  espesor  total  de  película
seca  de  imprimación  de  vinilo  de  0,15-
0,17  mm.  y  un  espesor  total  de  pelícu
la  seca  antiincrustante  de  0,07-0,10
milímetros.

En  vista  de  la  importancia  del  espe
sor  de  la  película  en  este  sistema,  es
esencial  que  se  apliquen  capas  de  cu
brición  total.  Por  esta  razón  especial
es  por  lo  que  las  ‘diversas  capas  de
vinilo  se  suministran  en  diferentes  co
lores.

Todas  las  capas  arriba  citadas  pue
den  aplicarse  a  intervalos  de  aproxi
madamente  una  hora  y  las  pinturas
pueden  sumergirse  en  agua  ya  unas
cuatro  horas  después  de  la  aplicación
de  la  última  capa.  Esta  pintura  resis
te  la  exposición  a  la  atmósfera  mejor
que  las  pinturas  antiincrustantes  co
rrientes,  pero  no  deberá  dejarse  ex
puesta  durante  un  período  de  ‘tiempo
innecesariamente  largo.  El  sistema  im
plica  un  total  de  siete  capas.

‘Las  capas  citadás  pueden  aplicarse
a  intervalos  de  una  hora,  con  exéep
ción  de  ‘que  habrá  de  concederse  de
seis  a  ocho  horas  entre  las  dos  capas
de  acabado.  En  el  caso  de  buques  nue
vos,  las  ‘capas  deberán  aplicarse  antes
del  lanzamiento  con  una  capa  adicio
nal  de  juntura  acabado  después  del  ar
mamento.  Este  sistema  produce  una
capa  de  gran  resistencia  a  la . abrasión,
con  excelente  protección  contra  la  co
rrosión.

 Se  han  efectuado  experimentos
con  materiales  plásticos  en  ciertos  sis
temas  de  tuberías  de  baja  presión  a
bordo  de  buques.  Estos  materiales  son
excelentes  paia  resistir  la  corrosión  y
son  de  poco  peso,  pero,  en  algunos  as
pectos,  son  inferiores  a  las  tuberías
para  algunos  servicios  esenciales.  No
obstante,  han  sido  aprobadas  las  cali
dades  especiales  de  tuberías  plásticas
para:

Sistema  de  agua  dulce  y  salada  fría,
para  uso  doméstico  y  en  espacios  de
alojamientos.

Tuberías  de  respiración  y  sonda
para  tanques  de  lastre  y  tanques  de
agua  dulce.

Tuberías  de  relleno  y  aspiración  de
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tanques  de  lastre,  situadas  dentro  de
los  tanques  del  doble  fondo.

 En  los  astilleros  rusos  Kalinine,
de  Moscú,  acaba  de  ser  lanzado  al
agua  un  pequeño  buque  de  vapor
construido  en  materia  plástica,  de  16
metros  de  eslora  y  una  poteucia  de
60  CV.,  que  pesará  tres  veces  menos
que  un  buque  de  acero  de  las  mismas
dimensiones.  Parece  ser  que  serán
construídos  una  serie  de  buques  de
este  tipo.

Extrañará,  sin  duda,  que  los  rusos
empleen  una  técnica  nueva,  la  de  ma
terial  plástico,  conservando  una  má
quina  de  vapor  para  un  buque  taa
pequeño.  Quizá  se  trate  de  un  error
de  la  noticia  publicada  por  la  Agencia
Tass.

 En  nuestras  páginas  de  este  Noti
ciario  dimos  la  noticia  de  que  los  ate
liers  du  Havre  des  Forges  et  Chantiers
de  la  Méditerranée  babían  fundido  una
hélice  gigante  destinada  a  un  petrole

ro  de  72.600  toneladas  de  capacidad  de
carga,  construida  en  Dunquerque.

Hoy  incluimos  la  fotografía  de  la
colosal  hélice,  en  la  que  puede  apre
ciarse  su  tamaño  comparado  con  el  de
los  obreros  de  los  talleres  que  en  la
misma  figuran.

“  En  unos  astilleros  holandeses  cer
canos  a  Rótterdam  va  a  ser  lanzado

1959]
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un  nuevo  buque.  Un  nuevo  buque  que
no  es  nuevo,  porque  parte  de  él  pro
cede  del,  buque  suizo  Nyon,  que  se
hundió  en  las  costas  de  Escocia  en  no
viembre  de  1958.  A  la  parte  recupe

rada  del  casco  se  le  ha  añadido  lo  ne
cesario  para  formar  un  nuevo  buque,
que  es  este  que  vemos  en  lo  foto  en
plena  construcción.

-  Los  armadores  de  Alemania  Occi
dental  han  recibido  pedidos  para  la
construcción  de  225  buques  de  altura,
que  suman  un  total  de  1.308.814  tone
ladas  gruesas  de  registro  en  1.0  de
marzo  pasado.  De  este  total,  sólo  11
buques  suman  863.189  toneladas.

Durante  el  mes  de  febirero  los  ar
madores  alemanes  terminaron  11  bu
ques,  con  84.437  toneladas,  entre  los
que  se  incluyen  cinco  buques,  con  un
total  de  47.993  toiíela’das:  En  los  pri
meros  dos  meses  de  este  año  fueron
terminados  13  buques  de  navegación
de  altura,  con  68.181  toneladas.

>  Como  resultado  de  la  elección
efectuada  por  la  Asamblea  general  de
la  Asociación  de  Pesca  Deportiva,  de
Barcelona,  ha  sido  constitujda,  como
sigue,  la  nueva  junta  directiva:

Presidente,  señor  Freixes  Fontdevi
la;  vicepresidente,  señor  Vidal  Capitá;
secretario,  señor  Lloréns  del  Valle;  vi
cesecretario,  señor  Simó  Arbós;  tesore
ro,  señor  Bernal  Rincón;  contador,  se
ñor  Agudo  Ranz;  vocal  primero,  señor
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Farnés  Oliu;  vocal  segundo,  señor  Mi-
llera  Montolio.

 Una  - de  las  esperanzas  japonesas
para  los  juegos  olímpicos  de  Koma,  T.
Yamanaka,  ha  mejorado  la  marca  na
cional  de  los  1.500  metros  ea  nata
ción,  con  tiempo  de  17  m.  56  s.

En  acto  presidido  por  el  Ministro
sin  cartera,  señor  Gual  Villalví,  a  qukn
acompañaban  o  t  r  a  s  autoridades,  ha
sido  inaugurado  el  nuevo  Club  Maríti
mo  de  Barcelona,  que  obligado  por  las

obras  de  ampliación  de  la  estación
marítima  del  puerto  barcelonés,  ha
edificado  una  residencia  de  elegantes
lineas,.  con  aplicación  a  las  necesida
des  sociales  y  deportivas  de  la  entidad.
Con  motivo  de  esta  inauguración  se
celebraron  regatas  de  embarcaciones  a
remo,  vela  y  motor.

Se  verificó-el  lanzamiento  de  un  out
triger,  que  fué  bendecido,  al  igual  que
los  nuevos  locales,  por  un  padre  car
melita  descalzo.

En  la  foto,  un  aspecto  del  Club,  con
sus  embarcaciones  engalanadas,  con
ocasión  de  su  inaugúración.

 En  la  rada  del  puerto  de  Barce
lona  se  celebraron  las  pruebas  de  la
IV  Regata  Internacional  de  la  clase
snipe,  organizada  por  el  Real  Club
Marítimo  de  Barcelona,  en  la  que  se
disputaba  la  Copa  de  5.  E.  el  Jefe  del
Estado.

Tomaron  la  salida  en  la  primera
prueba  34  embarcaciones  de  las  40
inscritas,  resultando  esta  primera  prue
ba  sumamente  emocionante,  aada  la
cantidad  y  calidad  de  participantes,
ya  que  las  condiciones  atmosféricas
eran  excelentes  para  la  práctica  de
este  difícil  y  bello  deporte.

Venció  el  snipe  Wani  Wani,  del  Real
Club  Marítimo,  patroneado  por  el  se
ñor  Sánchez  Egea,  llevando  de  tripu
lante  al  señor  Fornells,  que  han  cru
zado  la  línea  -  de  llegada  netamente
destacados  de  Despiste  III,  patroneado
por  los  señores  Fragnieres  y  Glutz,  de
Suiza,  clasificados  en  segundo  lugar,  y
que  alegan  haber  eztrañado  la  embar
cación,  que  les  ha  sido  cedida  por  el
club  organizador.

El  tercer  lugar  lo  ocupó  Albatros  IV,
de  los  señores  Pujadas  y  Mir,  del
R;  C;  Náutico.

A  continuación  se  clasificaron:  Al
batros  V,  Blasco  y  Rosell,  R.  C.  N.  B.;
Esquitx,  Viladomiu  y  Masdevall,  R.  C.
M.  B.;  Ardilla  IV,-  Ragué  y  Jiménez,
ídem;  Aspa  VI, -Martí  y  Martí,  idem;
Aracuán  IV,  Pi  Buxeda  y  Abad,  R.  C.
N.  B.;  Mes  Vent,  Corominas  y  Guitart,
ídem;  Fanals,  García  y  García,  R.  C.
N.  B.;  Fauna  II,  Hagen  y  señora,  R.  C.
N.  V.;  Bon  II,  Lasinio  y  Dellacasa  (Ita
lia);  Nereida,  Hernández  y  Ballvé,  R.  C.
M.  B.;  Pillana,  Grau  y  Palmer,  ídem;
María  del  Mar,  Maspons  y  Botella,
C.  N.  T.,  hasta  34  clasificados.

Resultado  de  la  segunda  prueba:
1.  Albatros  V,  Blasco  y  Rosell,  R.  C.
N.  B.;  2.  Wani  Wani  III,  Sánchez  Egea
y  Fornells,  R.  C.  M.  B;  3.  Albatros  IV,
Pujadas  y  Mir,  R.  C.  N.  B.;  4.  Pillana,
Grau  y  Pnlnier,  R.  C.  M.  B.;  5.  Ara
cuán  IV,  P  Bzxeda  y  Abad,  R.  C.  M.
B.;  6.  Despiste  III,  Fragnieres  y  Glutz
(Suiza);  7.  Bon  II,  Lasinio  y  D&.llscasa
(Italia);  8.  Ardilla  IV,  Ragué  y  Jimé
nez,  R.  C.  N.  B.;  9.  Chupa-Chupa,  Na
varro  y  García,  5.  A.  L.;  10.  Estela  II,
Pi  Castelló  y  Soriano,  it  C.  M.  B.;  11.
Aspa  VI,  Martí  y  Martí,  R.  C.  N.  B,  y
12.  Fanals,  García  y  García,  R.  C.  N.  B.

Resultado  de  la  tercera  prueba:  1.
Wani-Wani  III,  Sánchez  Egea  y  For.
nells,  R.  C.  M.  B.;  2.  Bon  II,  Lasinio  y
Dellacasa  (Itália);  3.  Chupa-Chupa,
Navarro  y  García,  5.  A.  L.;  4.  Aspa  VI,
Martí  y  Martí,  R.  C.  N.  B.;  5.  -Despis
te  III,  Fragnieres  y  Glutz  (Suiza);  6.
Ardilla  IV,  Ragué  y  Jiménez,  R.  C.  N.
B.;  7.  Aracuán  IV,  Pi  Buxeda  y  Abad,
R.  C  M.  B.;  8.  Agárrate,  Couceiro  y
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Sánchez,  5.  A.  L.;  9.  Caldetas  fi,  Ca-
rol  y  Terré,  R.  C.  M.  8.;  10.  Pasi  Passi,
Suris  y  Alonso,  R.  C.  M.  8.;  11.  Mes
Vent,  Corominas  y  Guitart,  R.  C.  M.
8.,  y  12.  Fauna  II,  Hagen  y  García,
R.  C.  N.  Y.

En  la  cuarta  prueba  Wani  Wani  III,
patroneado  por  don  José  María  Sán
chez  Egca  y  tripulante  don  Eduardo
Fornelis,  se  adjudicó  o  t  r  o  brillante
triunfo  gracias  a  la  pericia  de  los  tri
pulantes,  quienes,  a  pesar  de  salir  re
trasados,  se  pusieron  en  cabeza  al  sor
tear  la  segunda  bauza  y  desde  ese
momento  marcharon  viento  en  popa
hacia  la  victoria.  En  esta  prueba  hi
cieron  una  magnífica  carrera  don  José
María  Carol  y  don  Eugenio  Tarré  con
Caldetas  III,  también  del  R.  C.  Maríti
mo;  en  tercer  lugar  se  clasificó  Ja-Leo,
igualmente  del  R.  C.  Marítimo,  patro
neado  por  los  hermanos  Jaime  y  León
Grau,  dos  firmes  promesas  para  el  de
porte  náutico.

En  la  quinta  y  última  prueba  fué  el
vencedor  Despiste  III,  tripulado  por
los  helvéticos  R.  Fragnieres  y  It  Glutz,
quienes  cruzaron  la  línea  de  llegada
destacadísimos,  seguido  por  Caldetas  II,
de  J.  M.  Carol  y  E.  Tarré,  y  en  terce
ra  posición  Calamar,  de  la  Comandan
cia  Aérea  de  Levante.

Después  de  estas  pruebas  la  clasifi
cación  general  queda  establecida  así:

1.°,  Wani  Wani  III,  del  R.  C.  Marí
timo  de  Barcelona,  con  Sánchez  Egea
y  Fornells,  4,25  puntos.

2.°,  Despiste  III,  del  Yating  Club  de
G  i  n  e  b  r  a  (Suiza),  R.  Fragnieres  y
R.  Glutz,  12  puntos.

3.°,  Albatros  IV,  del  R.  C.  Náutico
de  Barcelona,  por  Pujadas  y  Mir,  24
puntos.

40,  Araguán  IV,  del  R.  C.  Marítimo,
por  5.  Pi  Buxeda  y  J.  M.  Abad,  26
puntos,  etc.,  hasta  doce  clasificados.

El  domingo  por  la  noche  se  celebró
el  reparto  de  premios  con  una  cena
ofrecida  a  los  concursantes  y  presidida
por  el  excelentísimo  señor  Capitán  ge
neral  de  la  IV  Región,  don  Pablo  Mar
tín  Alonso,  y  otras  autoridades  civiles
y  deportivas.

 La  reciente  inauguración  de  las
nuevas  instalaciones  del  Club  Marítimo
de  Barcelona,  trasladadas  al  muelle  de
España  desde  la  Estación  Marítima,  ha
tenido  la  virtud  de  hacer  surgir  en
pleno  muelle  comercial  un  edificio  de
bellas,  modernas  y  sencillas  líneas  y
una  zona  de  paz  y  reposo  en  medio  del

ajetreo  allí  reinante.  Sus  interiores,
dominados  siempre  por  una  línea  de
sobria  elegancia,  en  nada  desmerecen
del  prestigio  ni  de  la  solera  del  Marí
timo,  de  modo  que  por  esta  sola  razón
cabe  afirmar  ya  que  con  el  cambio  se
ha  salido  ganando.

En  lo  que  ya  no  se  está  tan  confor
me  es  en  que  su  emplazamiento  dentro
de  un  muelle  comercial  constituya  en
realidad  un  acierto.  Así  sabemos,  por
ejemplo,  que  en  el  seno  del  Club  Náu
tico,  que  actualmente  dispone  de  unas
instalaciones  provisionales  en  d i  e ho
muelle,  existen  determinados  socios  que
abrigan  grandes  dudas  acerca  de  la
conveniencia  de  edificar  allí  el  futuro
edificio  social.  Y  ello  por  la  razón  sen
cillísima  de  que  las  embarcaciones  de
portivas  y  de  recreo,  que  deben  fon
dear  ahora  en  dicho  muelle,  se  cubrçn
rápidamente  de  barbas,  o  dicho  de  otro
modo,  requieren  una  limpieza  de  sus
fondos  más  asidua  que  hasta  el  pre
sente.

En  Madrid,  y  en  el  lago  de  la  Ca
sa  de  Campo,  se  celebró  un  gran  festi
val  náutico,  organiza’b  por  el  Club
Motonáutico  de  España,  patrocinado
por  el  Ayuntamiento  de  Madrid,  con

ocasión  de  las  fiestas  de  San  Isidro,
santo  patrono  de  la  capital.

La  fotografía  corresponde  al  II  Gran
Premio  Internacional,  en  la  que  inter
vienen,  sobre  zapatillas,  motonautas
franceses,  italianos  y  españoles.

El  pasado  día  15  comenzó  el  pri
mero  de  los  cursillos  de  natación  y  gim
nasia  organizados  por  el  Club  de  Na
tación  Barcelona,  como  en  años  ante

ores,  durante  el  verane,  dedicados  a
niños  y  niñas  de  ocho  a  catorce  años
de  edad.

La  inscripción  a  estos  cursillos  es
más  numerosa  cada  año  y  el  Club  de
Natación  Barcelona  ruega  a  todos  los
inscritos  para  este  primer  cursillo  que
los  alumnos  se  encuentren  en  el  club
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a  las  nueve  de  la  mañana  para  dar  co
mienzo  la  primera  lección  puntualmen
te  a  las  nueve  y  media  horas.  Deben
presentarse  indispensablemente  c o n
sup  o  traje  encarnado  como  distintivo
oficial  de  cursillista.

En  la  piscina  de  Montjuich,  José
Antonio  Abadías,  del  C.  N.  Montjuich,
estableció  el  récord  absoluto  de  Cata
luña  de  los  800  metros  libres.

La  márca  que  ostentaba  dicho  nada
dor  era  de  10  minutos,  52  segundos
7-10,  y  la  ha  dejado  establecida  en  10
minutos,  49  segundos,  5-10.

 Noticias  de  París  indican  que  un
equipo  español  de  cuatro  remeros  se
ha  clasificado  en  la  regata  de  Corbeil.
La  clasificación  de  la  prueba  quedó  es
tablecida  así:

Sociedad  Náutica  de  Fomento,  Fran
cia,  7-12-6/10.

Urkirolak,  España,  San  Sebastián,
7-2 9-1/10.

El  equipo  español  lo  formaron  Va
queriza,  Almandoz,  Arístegui  e  Ibar
buru.

La  prueba  de  zkiff  fué  ganada  por
Justis,  de  Gran  Bretaña,  en  8-6-9/10.

La  prueba  principal  de  las  regatas
de  Corbeil,  la  de  ocho,  con  timonel,  fué
ganada  por  Francfort,  cou  la  siguiente
clasificación:

Francfort,  2.000  metros  en  6-36-
7/10.

París,  equipo  mixto,  6-39-9/10.
‘ena,  París,  6-44-1/10.
San  Szbastián,  6-49-9/10.

Por  primera  vez  ha  estado  repre
sentada  España  en  el  Congreso  de  la
Sociedad  Internacional  de  Derecho  Pe
nal  Militar  y  Derecho  de  la  Guerra,
que  tiene  su  sede  en  Estrasburgo.  Es
pecialmente  invitada,  ha  asistido  una
delegación  española  formada  por  jefes
jurídicomilitares  y  presidida  por  ci  Co
ronel  auditor  De  Nó  Louis.

1

Y  Congreso  Mundial  del  Petróleo  que
las  reservas  de  petróleo  actualmente
bloqueadas  bajo  capas  esquistosas  po
drían  desprenderse  por  medio  de  la
energía  nuclear,  con  un  coste  de  pocos
centavos  por  barril.

El  señor  Teller  dijo  que  una  bomba
de  éstas  habría  de  ser  limpia,  pues  en
caso  contrario  se  correría  el  riesgo  de
que  el  petróleo  liberado  resultara  con
taminado  de  radiactividad.

El  doctor  Murphrce,  presidente  de
la  Esso  Research  a  n  d  Engineering
Company,  ha  afirmado  que  la  utiliza
ción  de  una  explosión  atómica  podría
liberar  un  trillón  de  barriles  de  petró
leo  de  los  yacimientos  esquistosos  ame
ricanos

Añadió  que  una  explosión  atómica
de  este  género  podría  tener  lugar  el
año  próximo.

El  señor  Murphree  declaró  que  los
sabios  consideran  que  el  mejor  medio
sería  el  de  forzar  un  agujero  bajo  la
capa  esquistosa  y  provocar  allí  una  ca
verna  en  la  que  caerían  el  esquisto  o
las  arenas  cargadas  de  alquitrán.  El

esquisto  podría  luego  destilarse  por
combustión  subterránea,  y  el  petróleo
se  podría  entonces  retirar.  La  radiac
tividad  residual  no  presentaría  sin  du
da  gran  problema,  ya  que  quedaría
reducida  a  una  superficie  estrecha,  que
probablemente  tocaría  más  a  las  rocas
que  al  petróleo.

El  Bureau  of  Mines  coopera  actual
mente  con  la  industria  para  la  puesta
a  punto  de  una  explosión  atómica  en
Colorado.  -

Por  lo  que  respecta  a  la  utilización
general  d4  la  energía  atómica,  el  señor
Murphree  señaló  que  la  electricidad
producida  por  energía  nuclear  tenía
mayores  posibilidades  de  aplicación  en
Europa,  en  que  los  precios  de  los  car
burantes  son  relativamente  más  eleva
dos  que  en  Estados  Unidos.

Añadió  que  la  construcción  de  reac
tores  exigiría  un  capital  inicial  dos  ve
ces  más  elevado  que  el  de  las  centrales
clásicas,  y  que  el  precio  de  base  sería
de  un  centavo  por  kilovatio,  frente  a
0,7  centavos  el  kilovatio  para  las  cen
trales  clásicas.  En  algunas  regiones  ba
ratas  de  Estados  Unidos  la  unidad
cuesta  0,4  centavos.

El  señor  Murphree  concluyó  dicien
do:  Ya  no  estanios  en  la  época  dorada
en  que  la  energía  atómica  iba  a  resol
verlo  todo  en  todo  el  mundo.

El  doctor  Telier,  padre  de  la  bom
ba  de  hidrógeno,  ha  declarado  ante  el

146 [Julio



NOTICIARIO

-  La  central  electronuclear  de  Cha
pelcross,  evaluada  en  34  millones  de
libras  esterlinas,  se  inauguró  el  pasado
2  de  mayo.  Dicha  central,  que  es  la
primera  de  su  tipo  en  Escocia,  es  vir
tualmente  gemela  de  Calder  Hall,  que
fué  inaugurada  por  la  Reiaa  Isabel  en
octubre  de  1956  y  es  la  primera  del
mundo  en  generar  electricidad  para
una  red  nacional.

En  la  central  de  Chapelcross,  uno  de
sus  cuatro  reactores  comenzó  a  sumi
nistrar  electricidad  en  febrero  de  este
año,  y  cuando  se  halle  en  plena  pro
ducción  podrá  suministrar  a  la  red  na
cional  aproximadamente  140  megava
tios.  El  trabajo  de  construcción  ha  sido
mantenido  dentro  de  un  estricto  plan
de  tiempo,  habiéndose  logrado  que  el
reactor  número  uno  genere  electrici
dad  con  varios  días  de  antelación.  Para
fin  de  año  ya  funcionarán  los  cuatro
reactores.

Al  igual  que  la  central  de  Calder
Hall,  la  nueva  de  Chapelcross  es  del
tipo  de  refrigeración  por  agua  y  mode
ración  al  grafito,  utilizando  como  com
bustible  uranio  natural,  tipo  en  que  se
basa  el  actual  programa  británico  de
desarrollo  nuclear.  El  calor  generado
por  la  división  o  fisión  de  los  átomos
de  uranio  es  transportado  por  un  gas
circulante  y  transformado  por  medio
de  convertidores  térmicos  en  agua,  que
luego  es  convertida  en  vapor.  Desde
esta  etapa,  el  proceso  es  igual  que  el
de  una  central  eléctrica  alimentada  por
cnrbón.

En  el  curso  de  una  conferencia
de  Prensa,  patrocinada  por  la  Acade
mia  Nacional  de  Ciencias  de  los  Estados
Unidos,  N.  C.  Christofilos  i  n  E o  r  m  ¿
acerca  de  los  resultados  científicos  de
la  operación  Argus,  consistente,  como
se  recordará,  en  la  explosión  de  tres
pequeflas  bombas  nucleares,  más  allá
de  la  atmósfera  terrestre,  a  fines  de
agosto  y  comienzos  de  septiembre  de
1958.  Afirmó  el  científico  norteameri
cano  que  la  prospección  de  experien
cias  del  género  de  la  operación  Argus
permitirá  profundizar  aún  más  los  tra
bajos  sobre  el  campo  magnético  de  la
Tierra,  sobre  las  tan  frecuentes  auro
ras  boreales  y  sobre  otros  fenómenos
de  carácter  geofísico.

Afladió  que  tales  experiencias  ha
brán  de  efectuarse  con  pequeíías  bom
bas  atómicas,  ya  que  la  explosión  en
la  exosfera  de  ingenios  nucleares  de
uno  o  varios  megatones  crearía  una  zo
na  peligrosa  para  los  astronautas.  Una
bomba  de  un  megatón  sometería,  en

menos  de  tres  horas,  a  un  hombre  que
viajase  a  bordo  de  un  satélite  artificial,
a  una  dosis  mortal  de  400  roentgens.
En  esta  m  i  s  m  a  conferencia,  otros
miembros  del  Centro  de  Investigacio
nes  Balísticas  de  la  aviación  norteame
r  i  c  a  n  a  facilitaron  diversos  detalles
acerca  del  proyecto  Jasón,  que  permi
tió  la  observación,  con  ayuda  de  pro
yectiles  provistos  de  instrumentos;  de
los  resultados  valiosísimos  de  la  ope
ración  Argus.

Diecinueve  proyectiles-sonda  de  cin
co  pisos  o  cuerpos  fueron  lanzados  a
una  altura  media  de  480  kilómetros,  a
partir  de  tres  emplazamientos  situados
en  C  a  b  o  Caflaveral,  en  Virginia  y
Puerto  Rico,  con  objeto  de  medir  las
características  del  cinturón  artificial  de
radiaciones  creado  por  la  explosión  de
las  tres  bombas  nucleares.  De  estos
diecinueve  sondajes,  efectuados  c  o  n
ayuda  de  contadores  Geiger,  dispuestos
en  el  interior  de  dichos  proyectiles,  so
lamente  trece  se  vieron  coronados  por
el  éxito.  La  zona  de  intensidad  máxima
de  las  radiaciones  provocadas  artificial
mente  tenía,  según  las  diversas  medi
das  realizadas  por  tales  contadores,  un
espesor  de  19,2  kilómetros.

La  extensión  y  posición  en  el  espa
cio  del  cinturón  de  radiaciones  presen
taron  constantes,  que  pudieron  ser.  es
tudiadas  durante  las  cien  horas  que
aproximadamente  duró  la  observación.
Esta  permitió  comprobar  un  cierto  nú
mero  de  hipótesis  sobre  las  caracterís
ticas  del  campo  magnético  de  la  Tierra
y  sobre  la  naturaleza  del  espacio  extra-
atmosférico  a  una  distancia  equivalente
a  un  radio  terrestre.  Fué  igualmente
posible  comprobar,  por  medio  de  los
mismos  sondajes,  la  dispersión  progre
siva  en  el  espacio  de  las  minúsculas
partículas  electrónicas  provocadas  por
las  tres  explosiones  nucleares.

 El  grupo  industrial  constituído  por
la  Osaka  Shosen  Kaisha  y  los  astilleros
Mitsubishi,  para  la  propulsión  nuclear
de  buques,  ha  proyectado  los  planos
detallados  de  un  trasatlántico  atómieo
experimental,  de  17.000  toneladas  de
registro  bruto,  en  cuya  realización  ha
trabajado  durante  tres  años.

El  buque  experimental  podrá  llevar
300  pasajeros  en  clase  de  lujo  y  1.500
en  tercera  clase.  Tendrá  aproximada
mente  180  metros  de  eslora  y  25  de
manga.  Costará  6.680  millones  de  yens,
unos  800  millones  de  pesetas.

Se  utilizará  también  para  la  forma
ción  de  las  dotaciones  de  buques  ató
micos.
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Los  destellos  de  una  explosión  nu
clear  a  gran  altura  pueden  causar  da.
ños  a  la  vista  aun  a  480  kilómetros  de
distancia,  según  ha  revelado  la  Comi
sión  de  Energía  Atómica.

Para  realizar  pruebas  en  tal  sentido
fueron  utilizados  conejos  y  se  pudo
comprobar  que  los  daños  ocasionados  a
la  retina  de  los  conejos  por  explosión
a  gran  altura  fueron  enormes.

Se  realizaron  pruebas  a  m  á  s  de
60.000  metros  de  altura,  y  otra,  deno
minada  naranja,  a  unos  30.000  me
tros.

-  Los  diecisiete  países  de  la  Organi
zación  E.uropea  de  Cooperación  Econó
mica  han  acordado  aplicar  r e g 1 a s
comunes  para  protección  de  sus  pobla
ciones  contra  los  peligros  de  radiacio
nes  nucleares.  En  virtud  de  una  deci
sión  aprobada  en  París,  el  Consejo  de
la  O.  E.  C.  E.  pide  a  los  países  miem
bros  que  adopten  las  medidas  necesa
rias  para  gárantizar  la  protección  de  la
salud  de  todas  aquellas  personas  que
púdieran,  bien  a  causa  de  su  profesión,
o  bien  por  otro  motivo,  verse  expues
tas  a  las  radiaciones  ionizantes.  Los

países  miembros  deben  igualmente  po
ner  a  punto  los  dispositivos  que  les  per
mitan  hacer  frente  a  los  c a s  o s  de
emergencia  o  a  los  accidentes  relacio
nados  con  las  radiaciones.  Finalmente,
se  invita  a  todos  los  países  a  que  co
muniquen  a  la  Agencia  Europea  de
Energía  Nuclear,  antes  del  15  de  no
viembre  de  1959,  un  informe  sobre  las
disposiciones  legislativas  y  administra
tivas  que  hayan  sido  adoptadas  en  esta
materia,  con  objeto  de  que  dicho  orga
nismo  pueda  elaborar  un  cuadro  gene-
tal  indicativo  a  finales  de  año.

Estados  U n  i d o  s  propondrá  un
acuerdo  con  Rusia  y  Gran  Bretaña  pa
ra  el  lanzamiento  conjunto  de  doce  sa
télites  de  la  Tierra,  que  servirán  para
detectar  posibles  pruebas  nucleares  a
gran  altura.

La  fotografía  corresponde  a  nues
tro  buque-escuela  Juan  Sebastián  El-
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cano,  entrando  en  Cherburgo,  en  el
último  viaje  de  prácticas  con  77  alum
nos  de  la  Escuela  Naval,  préximo  a
terminar.

Después  de  una  última  escala  en
Cádiz,  donde  recalaron  el  pasado  28  de
mayo,  los  dos  buques  de  la  Escuela  de
Aplicación  de  la  Marina  de  guerra  de
Francia,  Jeanne  d’Arc  y  La  Grandire,
llegaron  a  Brest  el  5  de  junio,  termi
nando  así  un  crucero  de  más  de  25.000
millas,  que  ha  durado  seis  meses  y
quince  días  y  que  ha  conducido  a  los
Oficiales-alumnos  embarcados  a  nume
rosos  países  extranjeros  y  territorio€
de  la  Comunidad  Francesa.

El  Comandante  supremo  de  la
O.  T.  A.  N.,  General  Lauris  Norstad,
ha  manifestado  en  Munich  (Alemania
Occidental)  que,  de  acuerdo  con  el  Go
bierno  de  Bonn,  las  Fuerzas  Armadas
de  la  Alemania  Occidental  serán  com
pletamente  equipadas  en  fecha  próxi
ma  con  armas  atómicas.

Estas  armas  comprenderán  cabezas
de  guerra  nucleares  para  prorectiles
balísticos  y  dirigidos  y  deberían  pro
porcionarse  igualmente  a  los  restantes
países  de  la  O.  T.  A.  N.,  puesto  que
sirven  solamente  con  propósitos  defen
sivos.

Tenemos  derecho  a  estacionar  estas
armas  —  añadió  —  en  t  o  d  o  s  aquellos
puntos  en  los  cuales  pudiéramos  nece
sitarlas.

r
Noticias  de  Londres  señalan  que,

aparte  de  una  pequeña  recuperación  de
corta  duración  en  abril,  las  tarifas  de
los  fletes  tramp  han  venido  bajando
continuamente  este  añoS  Todos  los  au
mentos  conseguidos  el  pasado  invierno
han  desaparecido  y  los  fletes  están  de
nuevo  a  los  niveles  mínimos  que  regían
hace  un  año.  La  razón  básica  de  ello
es  que,  a  pesar  de  la  reafirmación  oca
sional  de  la  demanda  p a  r a  diversas
mercancías,  el  interés  general  en  e]
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mundo  por  el  transporte  marítimo  de
mercancías  no  basta  para  cubrir  la
abundante  oferta  de  espacio  de  carga.
Por  otra  parte,  hay  una  gran  cantidad
de  buques  inactivos  y,  cuando  los  f le
tes  dan  señales  de  recuperación,  algu
nos  de  aquéllos  vuelven  a  ser  puestos
en  servicio,  con  lo  cual  se  mantiene  el
exceso  de  la  oferta  con  relación  a  la
demanda.  Otro  factor  de  depresión  que
existe  permanentemente  en  el  mercado
de  fletes  tramp  para  carga  seca  es  la
ansiedad  de  los  petroleros  inactivos  por
entrar  en  este  sector  comercial.  El  pa
sado  mes,  por  ejemplo,  un  superpetro
lero  de  44.000  toneladas,  de  capacidad
de  carga,  fué  contratado  a  la  más  baja
tarifa  fijada  desde  antes  de  la  guerra,
para  llevar  cereales  de  la  costa  norte
americana  del  Golfo  al  Continente.  No
sólo  se  fijó  la  tarifa  a  un  30  por  100
por  debajo  de,  la  que  aceptaría  un  bu
que  para  carga  seca  en  otras  condicio
nes,  sino  que  el  petrolero  absorbió,  en
un  viaje,  el  equivalente  de  4,5  carga
mentos  de  los  que  transportaría  un  bu
que  de  tipo  standard,  de  unas  10.000
toneladas  de  carga  seca.  Las  estadísti
cas  de  la  Cámara  de  Navegación  del
Reino  Unido  indican  que  el  índice  de
fletes  para  viajes  únicos  (en  1952  igual
100)  bajó  en  cuatro  puntos,  es  decir,
en  un  5,8  por  100  durante  mayo,  que
dando  en  64,6.  A  este  nivel,  la  recupe
ración  lograda  en  abril  nueda  perdida
y  el  índice  vuelve  ‘al  punto  mínimo  que
regía  en  mayo  del  pasado  año.  Las  ta
rifas  están  ahora  sólo  ligeramente  por
encima  de  los  míniiyios  registrados  du
rante  el  período  de  depresión  de  marzo
y  abril  de  1958.

-  Egipto  ha  decidido  aumentar  su
flota  mercante’  It  a  s  t  a,  alcanzar  las
500.000  toneládas  de  registro  bruto,
con  objeto  de  poJer  transportar  el  30
por  100  de’  las  importaciones  y  expor
taciones  de  la  República  Arabe  Unida.

Actualmente  la  f  1  o  t  a  egipcia  no
transporta  apenas  más  que  el  10  por
100  del  comercio  exterior  y  se  estima
que  su  desarrollo  permitirá  una  econo
míaS  importante  en  divisas  extranjeras,
que  sel  calcula  en  cuatro  millones  y  me
dio  de  libras  egipcias.

Las,  autoridades  de  la  República  Ara
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be  Unida  estudian  la  creación  de  un
instituto  técnico  marítimo  para  evaluar
las  necesidades  de  la  nueva  flota  mer
cante.

-  La  M ar4nanorteanterea-n’a-ha
puesto  a  la  venta,  corno  cnatarra,  un
millar  de  buques  mercantes  de  tipo  Li
berty,  lanzados  durante  la  guerra.  Ca
da  una  de  estas  unidades  había  costado
dos  millones  de  dólares  y  se  espera
ahora  obtener  unos  70.000  dólares  por
cada  casco.

Cuarenta  y  dos  unidades  de  la
Armada  francesa  han  tomado  parte  en
una  revista  naval  frente  a  la  base  de
Mers-el-Kebir.  Ha  sido  ésta  una  de  las
mayores  manifestaciones  de  la  fortale
za  naval  francesa  desde  el  fin  de  la
segunda  guerra  mundial.

Una  revista  marítima  británica  ha
publicado  recientemente  que  en  No
ruega  existen  368  armadores,  con  flo.
tas  mercantes  que  totalizan  1.477  bu
ques  de  toda  clase  mayores  de  100  to
neladas,  de  los  cuales  493  unidades
son  petroleros  y  846  buques  para  car
gas  secas.

Entre  1.°  de  julio  de  157  y  1.0  de
julio  de  1958  la  flota  mercante  de  No.
ruega  experimenté  un  aumento  de
948.000  toneladas  de  registro  bruto  o
de  1.400.000  toneladas  de  capacidad
de  carga,  comprendiendo  en  él  858.000
toneladas  brutas  en  buques-tanque  y
290.000  toneladas  brutas  de  buques
para  carga  seca.

De  las  diferentes  empresas  navieras
que  integran  la  flota  mercante  norue
ga,  figuran  como  más  importantes:

Wilh  Wilhelrnsen.  Cuentan  estos  ar
madores  con  la  cantidad  mayor  de  bu
ques,  que  representa  442.582  tonela
das  de  registro  bruto.

Le  sigue  Leif  Hóegh  and  Co.,  con
337.122  toneladas  de  registro  bruto.

En  tercer  lugar  figuran  los  armado.
res  Anders  Jahre  and  Co.  A/S,  con
325.345  toneladas  de  registro  bruto.

Fearnley  and  Eger  figura  en  cuar
to  lugar,  con  297.361  toneladas  de  re
gistro  bruto.

En  quinto  lugar,  Westfal-L  a  r  s  e  n
and  Co.,  con  255.222  toneladas  de  re.
gistro  bruto.

Y  en  sexto  lugar  se  menciona  al  ar
mador  A/S  Thor  Dahi,  con  197.519
toneladas  de  registro  bruto.

La  primera  de  las  nuevas  entregas
de  buques  por  la  Marina  de  guerra  de
los  Estados  Unidos  a  la  de  España  se
efectuará  el  día  1.0  de  este  mes  en  la
base  de  Norfolk.  Consiste  en  un  des
tructor  que.  va  a  tomar  el.  nombre  de
Almirante  Valdés,  y  desplaza  2.750  to.
neladas,  con  una  velocidad  de  35  nu
dos.  En  este  mismo  mes  se  hará  la  ce
sión  de  un  dragaminas  que  tomará  el
nombre  de  Tajo,  desplazando  400  to
neladas  y  13  nudos  de  velocidad.  En
fechas  próximas  serán  entregados  otros
tres  nuevos  dragaminas  por  la  Escua
dra  norteamericana  a  la  española,  con
lo  que  ya  serán  15  en  total  las  unida.
des  cedidas  en  aplicación  del  Tratado
de  Mutua  Ayuda  Militar.

Dos  pequeños  buques  itali  a  n  0  5

fueron  detenidos  por  la  Armada  fran.
cesa  y  llevados  al  puerto  argelino  de
Bona,  según  ha  sido  anunciado  oficial.
mente.  Ambos  buques,  el  Duizar,  de
500  toneladas,  y  el  Aren,  de  497,  iban
despachados  para  Túnez  desde  Génova.

Hace  dos  años,  el  Gobierno  francés
anuncié  que,  para  evitar  la  llegada  de
armas  a  Argelia  destinadas  a  los  re
beldes,  la  Armada  francesa  detendría
y  registraría  los  buques  extranjeros
que  se  acercasen  a  la  costa  norteafri
cana,  aun  cuando  fueran  hallados  en
alta  mar,  fuera  de  las  aguas  territoria
les.  La  decisión  francesa  fué  duramen
te  atacada  como  ilegal  por  los  gobier
nos  comunistas  y  neutrales,  pero  hasta
ahora  no  había  causado  fricción  algu.
na  con  las  naciones  aliadas.

Las  autoridades  francesas  no  en
contraron  nada  sospechoso  en  la  carga
de  los  buques  italianos  detenidos.  Am
bos  buques  fueron  autorizados  para
continuar  viaje.

Comunican  de  Manila  que  fuer
zas  expedicionarias  japonesas  se  han
hecho  a  la  mar  con  rumbo  a  la  isla
de  Libang,  decididas  a  establecer  con
tacto  con  dos  soldados  que  se  encuen
tran  en  la  isla  y  que  ignoran  que  ha
terminado  la  segunda.  guerra  mundial.
Los  expedicionarios  están  dispuestos  a
permanecer  en  la  isla  durante  dos  me
ses  para  encontrar  al  Teniente  Onoda
y  Sargento  Kotauba  y  volverlos  a  la
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realidad  Un  intento  anterior  para  esta
blecer  contacto  con  los  dos  militares
terminó  al  ser  atacados  los  expedicio
narios  por  un  enjambre  de  abejas.

Todos  los  buques  han  sido  desalo
jados  de  una  exteñsa  zona  en  el  puerto
de  Singapur,  cuando  seis  t  o  r  p  e  d  o  s
—  que  podían  hacer  explosión  —  fueron

encontrados  en  el  interior  de  un  sub
marino  japonés  hundido  durante  la  se
gunda  guerra  mundial.

Las  autoridades  portuarias  dicen  que
los  torpedos  fueron  hallados  por  los
buzos  de  salvamento  que  están  inten
tando  sacar  a  flote  el  submarino.  In
mediatamente  se  dió  aviso  a  los  bu
ques  para  que  se  alejaran  a  más  de
media  milla  del  lugar  en  que  el  sub
marino  se  encuentra  hundido.

Mediante  un  nuevo  sistema  ame
ricano  puede  producirse  acero  por  re
ducción  directa  a  partir  del  mineral  de
hierro,  en  una  sola  etapa.  Aunque  no
se  han  facilitado  detalles,  se  utiliza,  al
parecer,  una  aleación  especial  que,  al
ser  mezclada  con  el  mineral  de  hierro
en  un  horno,  produce  lingotes  de  ace
ro  acabado  en  el  espacio  de  una  hora.
Se  asegura  que  este  sistema  de  reduc
ción  directa  permite  la  recuperación
del  80  por  100 como  mínimo  del  hie
rro  existente  en  el  mineral,  sin  utili
zar  chatarra  ni  coque,  con  un  ahorro
de  20  dólares  por  tonelada  con  rela
ción  a  los  procesos  ordinarios.  El  ace
ro  producido  es  de  alta  resistencia
tensil,  gran  ductilidad  y  resistencia  a
las  altas  temperaturas,  corrosión  y  oxi
dación.

Ha  sido  construida  ea  Southamp
ton  la  primera  plataforma  flotante  mo
vible  para  raalizar  prospecciones,  des
tinada  a  una  compaiía  petrolífera.  A
sn  terminación  será  semolcada  a  Bor
neo,  donde  tendrá  su  base  en  una  pe
queiía  isla,  a  cuarenta  metros  de  la
costa.

La  plataforma  es  muy  robusta,  de
unos  58  metros  de  longitud  por  32,30
metros  de  ancho  y  4,90  metros  de  al
tura.  Dispone  de  generadores;  de  lo
cales,  con  aire  acondicionado,  para  30
personas.

La  planta  para  perforaciones  en  los
fondos  submarinos  permitirá  realizar
las  hasta  una  profundidad  da  4.500
metros  desde  el  fondo  del  mar.  Todos
los  dispositivos  pueden  ser  accionados
hidráulicamente.  Tiene,  además,  una
plataforma  especial  para  helicópteros.
Han  sido  empleadas  en  toda  la  estruc
tura  de  esta  máquina  unas  3.000  to
neladas  de  acero.  La  potencia  nacesa
ria  para  sus  trabajos  la  facilitan  tres
motores,  de  400  BHP.,  Paxman  Diesel,
acoplados  a  un  alternador.  -  -

De  Nueva  York  comunican  que  se
advierte  que  las  operaciones  de  la  in
dustria  del  acero  pueden  desembocar
en  un  callejón  sin  salida  si  no  surgen
noticias  optimistas  de  las  actuales  ne
gociaciones  en  materia  de  contratos.
Se  teme  que  se  multipliquen  las  huel
gas  no  autorizadas.  Los  productores  de
acero  tendrán  que  empezar  a  apagar
los  hornos  este  mismo  mes,  como  pre
paración  ante  la  amenaza  de  huelga.
La  producción  última  quedó  por  deba
jo  de  lo  previsto,  como  consecuencia
de  huelgas  extemporáneas,  paros  en  la
produéción,  absentismo  producido  por
el  calor  y  averías  en  los  equipos.  La
producción  en  curso  se  calcula  en
2.674.000  toneladas,  equivalentes  al
945  por  100  de  la  capacidad.  En  al
gúti  seétor  comercial  se  dice  que  la  si
tuación  actual  muestra  la  evidencia  de
que  la  huelga  del  acero  empezará  con
toda  -seguridad  este  mesO En  este  mis
mo  sector  se  cree  que  las  reservas  son
lo  suficientemente  grandes  como  para
hacer  frente  a  una  sifuación  de  emer
gencia  en  la  nación  hasta  cI  1.0  de
septiembre.

-  En  la  Asamblea  anual  de  la  Pan-
pan,  Ltd.,  el  seilor  Randall,  Presidente
del  Consejo  de  Administración,  se  re
firió  a  la  creciente  necesidad  que  sien
ten  los  armadores  con  relación  a  los
servicios  que  les  prestan  los  fabrican
tes  de  pinturas.  Para  la  mejor  satis
facción  de  estas  necesidades,  en  enero
de  este  afio  se  formó  la  Transocean
Marine  Paint  Association,  en  la  que
está  representada  Espaiía  por  la  casa
Ulzurrun,  de  la  que  la  Paripan  es  so
cio  fundador  y  único  representante
británico.  Además  de  los  diez  miem
bros  originales,  se  ha  unido  ahora  a  la
Asociación  Finlandia,  representada  por
la  Teknof-Tehtaat  O/Y,  de  Helsinfors,
y  se  espera  no  tarden  en  estar  repre
sentadas  Unión  Sudafricana,  Pakistáñ
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y  Australia.  La  primera  Conferencia
Internacional  de  la  Asociación  se  ha
celebrado  en  Londres.  La  casa  Pan-
pan  actúa  como  anfitriona,  y  este  ho
nor  se  irá  concediendo  por  turno  a
cada  uno  de  los  países  miembros.  Pa
san  de  12  millones  dé  toneladás  el  vo
lumen  de  buques  en  activo  pintados
con  materiales  suministrados  por  miem
bros  de  la  Asociación,  en  cuya  cifra
se  comprenden  1.500.000  toneladas  de
buques  de  nueva  construcción  que  han
sido  sometidos  a  un  tratamiento  anti
corrosivo  invento  de  la  Compañía  que
representa  a  Francia  en  la  Asociación.

—  Los  yacimientos  de  hierro  de  San
tiago  de  Chile,  que  se  califican  de  los
mayores  del  mundo  y  que  contieneñ
mayor  proporción  de  mineral,  comen
zarán  a  ser  explotados  en  fecha  próxi
ma,  según  el  Consorcio  formado  por  la
Santa  Fe  Mining  Company,  de  Chile,
y  la  Betblehem  Steel  Company,  de  los
Estadós  Unidos.  Lbs  yacimientos  se  en
cuentran  en  el  lugar  denominado  El
Laco,  a  unos  320  kilómetros  de  Anto
fagasta.  Al  parecer  son  mayores  que
los  de  Venezuela,  considerados  hasta
ahora  como  los  más  importantes  de
Aniérica.  Sé  dice  que  cuentan  con  re
servas  para  éién  años  y  que  contienen
dél  60  al  85  por  100 de  mineral.  El
capital  inicial  para  la  explotaciÓn  es
de  300  millones  dé  dólares.

Entre  las  instalaciones  proyectadas
figura  ún  ferrocarril  de  doble  vía  en
tre  El  Laçó  y  un  puerto  que  será  cons
truído  en  La  Chimbay  en  Caleta  Co
loso,  cerca  de  Antofagasta.

Todo  el  mineral  será  embarcado  a
los  Estadós  Unidos  en  buques  especia
les  de  más  de  40.000  toneladas  y  la
exportación  será  de  un  millón  de  to
neladas  de  mineral  al  mes.  Para  refi
nar  este  •mineral,  la  Bethlehem  Steel
Company  construirá  ufl  planta  espe
ciál  en  la  North  Pacific  Coast,  cerca
de  Tacoma.

 Hace  ya  varios  meses  que  se  ini
ciaron  operaciones  de  sondeo  eñ  la  re
gión  de  Burg,  entre  Galán  y  Tournay,
por  el  Monopolio  d2  Petróleos  fran
éés,  las  cuálés  hasta  ahora  no  habían
dado  resultados  positivos.  Actualmen
te  se  ha  alcanzado  la  profundidad  de
3.600  metros  y  han  podido  descubrirse
indicios  de  petróleo  en  el  barro  que,
sin  cesar,  se  extrae  de  las  entrañas  de
la  tierra.  Sin  embargo,  aún  está  sin
üonfirmar  la  existencia  de  una  bolsa.

122

Ulteriores  perforaciones  permitirán  sa
ber  si  el  oro  negro  se  encuentra  en
cantidad  en  el  subsuelo  de  Burg  y  si
valdrá  la  pena  proseguir  los  sondeos
en  esta  zona  o  si  se  habrán  de  reali
zar  en  otros  lugares.

En  Gran  Bretaña  ha  aparecido  un
tipo  totalmente  nuevo  de  bujía  de  in
candescencia  para  motores  Diesel;  sus
fabricantes  afirman  que  aumenta  el
rendimiento  y  reduce  a  la  mitad  el
consumo  de  corriente,

La  bujía  en  cuestión  es  producto  de
la  K.  L.  G.  Sparking  Plugs,  en  colabo
ración  con  la  Metropolitan  -  Viskers
Electrical.  Lleva  el  elemento  protegido
por  una  vaina,  en  vez  de  la  resisten
cia  ordinaria,  de  espiral  descubierta.
La  vaina  puede  soportar  temperaturas
de  hasta  1.000°  C.

Aunque  la  aplicación  de  este  siste
ma  a  bujías  de  incandescencia  para
motores  Diesel  es  nueva,  hace  ya  algún
tiempó  que  la  Métropolitan-Vickers  la
empleaba  en  los  dispositivos  de  encen
dido  rápido  de  sus  hornillos  eléctricos.

Los  fabricantes  extranjeros  ya  esta
blecidos  en  la  Argentina  se  proponen
a  1 c  a  n  z  a r  un  nivel  provisional  de
200.000  unidades  por  año.

En  Venezuela,  y  en  la  zona  minera
de  Betanamo,  Estado  de  Bolívar,  se  han
descubierto  importantes  yacimientos  de
volframio.  La  zona  ha  sido  declarada
reserva  nacional  por  un  período  de  dos
años,  con  objeto  de  permitir  que  se
lleven  a  cabo  las  necesarias  labores
de  explotación  y  valoración.  Así  se
impedirá  la  denuncia  de  reservas  por
los  particulares  antes  de  que  el  Minis
terio  de  Minas  e  Hidrocarburos  haya
calculado  el  valor  real  de  los  depósitos.

 Sé  han  descubierto  grandes  depó
sitos  de  mm  eral  de  hierro  en  Yugos
lavia  en  los  declives  de  Zlatibor  y  en
el  valle  de  Mokragora.  Se  calcula  que
estas  reservas  se  elevan  a  varios  cien
tos  de  millones  de  toneladas,  lo  que
supone  una  cantidad  superior  a  la  que
suman  todas  las  minas  de  mineral  de
hierro  yugoslavas  juntas.  Este  cintu
rón  de  hierro  tiene  unos  32  kilómetros
de  longitud.  Además  de  hierro,  el  mi
neral  encontrado  en  Zlatibor  contiene
un  determinado  porcentaje  de  níquel.
Aparte  del  mineral  descubierto  n  ZIa
tibor,  se  han  encontrado  depósitos  de
mineral  de  plomo  y  cinc  en  Kopaonik,
estimados  en  unas  600.000  toneladas.
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También  se  ha  descubierto  otro  depó
sito  de  unas  350.000  toneladas  de  mi
neral  de  magnesita  en  la  Servia  meri
dional.

 Comunican  de  Luxemburgo  que
se  ha  registrado  una  mejora  sensible
en  el  mercado  europeo  del  acero.  Los
encargos  de  productos  laminados  reci
bidos  por  las  empresas  siderúrgicas  dé
los  seis  países  de  la  C.  E.  C.  A.  hh
establecido  un  nuevo  récord  al  sobre
pasar  en  abril  los  4,4  millones  de  to
neladas.  La  producción  de  acero  bruto
de  la  Comunidad  ha  alcanzado  el  mes
pasado  la  cifra  aproximada  de  5,3  mi
llones  de  toneladas,  el  total  más  alto
registrado  desde  enero  de  1958.

Aunque  todas  las  siderúrgicas  del
mundo  se  alimentaran  con  el  mineral
de  hierro  de  la  cuenca  del  Kursk,  las
reservas  de  ésta  no  se  agotarían  antes
de  diez  mil  años,  ha  declarado  el  señor
Kalganov,  del  Instituto  Geológico  de
la  Academia  de  Ciencias  de  la  Unión
de  Repúblicas  Socialistas  Soviéticas.

El  Grupo  Esso  ha  firmado  el  pa
sado  mes  de  junio  un  contrato  para  la
construcción,  en  Rótterdaxn,  en  terre
nos  de  Botiek,  de  una  nueva  refine’ría.

El  Alcalde  de  Rótterdam  se  ha  ei
citado  de  que  el  grupo  petrolíféro,
que  había  pensado  establecer  esta  j
finería  en  Amberes,  se  haya  decidido
finalmente  por  Rótterdam,  aúadiendo
que  las  posibilidades  para  el  estableci..
miento  de  nuevas  empresas  en  los  te
rrenos  de  Botiek  no  se  habían  agotado
y  que  estudiarían  con  benevolencia  las
posibles  candidaturas.

-  El  primero  de  mayo  ha  sido  inau
gurada  oficialmente  en  Holanda  una
instalación  para  la  recepción  en  gran
escala  de  mineral  de  hierro,  proceden
te  de  El  Labrador,  que  permitirá  re
cibir  por  él  momento  hasta  45.000  to
neladas  de  mineral,  que  se  ampliará
posteriormente  a  60.000  toneladas.

 La  Steam-Marine  organiza  actual
mente,  en  la  avenida  de  los  Campos
Elíseos,  de  París,  una  nutrida  Exposi
ción  de  canoas  en  materia  plástica.

La  gran  variedad  de  los  prototipos
expuestos  se  ofrece  para  todos  los
gustos  y  para  todos  los  precios.  Están
construidos  en  una  materia  inerte,  que
evita  el  desgaste  y  les  da  una  resis
tencia  extraordinaria.

Según  informa  la  revista  Chemis
ter  Zeitung,  en  vista  de  las  grand6s
dificultades  existentes  en  los  países
del  oeste  de  Europa  para  incrementar
los  suministros  de  agua  a  las  pobla
ciones  y  a  los  centros  fabriles,  se  ha
celebrado  una  reunión  de  representan
tes  de  Alemania,  Bélgica,  Dinamarca,
Francia,  Holanda,  Gran  Bretaña  y
Soecia,  con  el  fin  de  estudiar  la  apli
cación  de  métodos  adecuados  para  de
sélar  el  agua  del  mar  y  poder  conver
tirla  en  potable  con  el  mínimo  coste.

En  esta  asamblea  se  acordó  la  reali
zación  de  ensayos  en  gran  escala  y
con  distintos  métodos  en  cada  uno  de
los  países  citados  y  el  posterior  inter
cambio  de  información  sobre  los  resul
tados  logrados.  En  Inglaterra  se  des
arollará  la  técnica  de  destilación.  Fran
cia  establecerá  en  Africa  instalación
para  destilación  con  calor  solar.  Ade
más,  junto  con  Alemania.,  estudiará  el
uso  de  intercambiadores  de  iones.  Ho
landa  se  ocupará  de  la  purificación
por  electro diálisis.

 Ha  mejorado  nuevamente,  en  es
tos  últimos  tiempos,  la  situación  de  pe
didos  para  la  industria  siderúrgica  sue
ca.  La  producción  de  plancha  de  todo
el  aíio  está  ya  comprometida,  y  lo  mis
mo  ocurre  con  la  mayor  parte  de  la
producción  de  chapa.  Para  el  acero  en
barras,  los  plazos  de  entrega  son  ah
la  ¿e  cuatro  y  seis  meses.  Las  cifras
(le  producción  del  primer  trimestre
muestran,  sin  embargo,  una  disminu
ción  de  la  producción  de  arrabio  y  de
hierro  esponjoso,  aunque  la  produc
ción  de  acero  moldeado  ha  pasado  de
642.000  a  720.000  toneladas.

 La  producción  de  acero  en  el  Rei
no  Unido  durante  el  mes  de  mayo  as
cendió  a  un  promedio  semanal  de
384.600  toneladas,  frente  a  387.300
en  abril  y  379.000  en  mayo  del  año
pasado.  El  ligero  retroceso  de  mayo
se  debe  a  las  fiestas  habidas  en  el
mes.  Los  trenes  de  fleje  aumentaron
ligeramente  su  producción  por  encima
de  la  del  mes  anterior,  y  la  demanda
de  productos  ligeros  se  mantuvo  tam
bién,  pero  la  demanda  de  acero  pesa
do  siguió  floja.

La  producción  de  arrabio  fué  la  co
rrespondiente  a  una  inedia  semanal  de
240.500  toneladas, frente a  231.300
en  abril y 349.600 en mayo  de 1958.
El  aumento  de  mayo  se debió princi
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palmente  a  la  instalación  de  un  nuevo
gran  horno  en  Gales  del  Sur.

El  17  de  junio  se  inauguró  la  ma
yor  exposición  de  plásticos  jamás  ce
lebrada  en  la  Gran  Bretaña.  Ocupa
una  extensión  de  más  de  28.000  me
tros  cuadrados  en  la  Exposición  Inter
nacional  de  Plásticos  que  tiene  lugar
en  el  Olympia,  de  Londres,  y  estará
abierta  durante  diez  días.

Cerca  de  una  tercera  parte  de  las
30o  empresas  expositoras  proceden  del
extranjero.  Entre  los  países  represen
tados  figuran  Austria,  Canadá,  Dina
marca,  Finlandia,  Francia,  Holanda,
Italia,  Suecia,  Suiza,  los  Estados  Uni
dos,  el  Reino  Unido  y  Alemania  Occi
dental.

Un  examen  preliminar  de  los  produc
tos  expuestos  pone  de  relieve  la  tre
menda  expansión  que  se  ha  acusado  en
la  tecnología  de  los  plásticos  y  el  pa
pel  cada  vez  más  creciente  que  están
desempeííando  en  casi  todas  las  indus
trias  y  hogares.  Se  calcula  que  se  ex
hibirán  cerca  de  12.000  productos  ela
borados,  de  distintos  tipos,  desde  ar
tículos  de  vestir,  materiales  para  cu
brir  paredcs  y  suelos  y  utensilios  de
cocina,  hasta  intrincados  aparatos  elóc
tricos,  hálices  para  buques,  einbarca
ciones,  carrocerías  para  automóviles,
materiales  de  construcción  y  una  pis
cina  de  9,75  metros,  que  se  puede
construir  uno  mismo,  hecha  de  plásti
co  reforzado  con  fibra  de  vidrio.  Sera
la  primera  vez  que  se  exhiben  muchos
de  estos  productos.

Entre  unas  600  partidas  de  maqui.
nana  y  equipo,  gran  parte  de  ello  en
funcionamiento,  habrá  una  gigantesca
prensa  de  moldeo  y  un  pequeíio  pul
verizador  aerosol,  que  sirve  para  eli
minar  la  electricidad  stática  de  los
productos  de  plástico.  Se  exhibirán
muchos  materiales  plásticos  nuevos  y
perfeccionados,  entre  ellos  el  politeno
de  alta  densidad,  propionato  de  celu
losa  y  polipropileno,  el  nuevo  mate
rial  plástico  de  gran  dureza,  resistente
al  calor,  con  un  gran  porvenir  en  mu
chas  industrias.

Los  visitantes  del  extranjero  ten
drán  entrada  gratis  tanto  en  la  Expo
sición  como  en  la  Convención,  y  po
drán  hacer  uso  de  facilidades  especia
les,  entre  ellas  el  servicio  gratuito  de
intárpretes.  La  Exposición  estará  abier
ta  diariamente,  excepto  los  domingos.

En  la  factoría  de  la  Empresa  Na
cional  Bazán,  de  San  Fernando  (Cá
diz),  se  efectuó  el  lanzamiento  de  dos
buques  costeros  a  motor,  totalmente
soldados  y  propulsados  por  motores  de

construcción  nacional.
El  acto  se  efectuó  en  la  grada  de

la  citada  factoría  en  la  que  ambos  bu
ques  se  habían  construído  simultánea
ménte,  realizándose  el  lanzamiento  del
primero,  Pico  de  Aneto,  y  el  del  segun
do,  Pico  del  Muihacén,  momentos  des
puás  de  haberse  reconocido  el  camino
de  deslizamiento,  que  era  igual  pára
los  dcs.

Las  características  principales  de  los
mencionados  costeros,  construidos  por
el  sistema  de  prefabricación,  son  las
siguientes:  desplazamiento,  400  tone
ladas;  eslora  máxima,  49,10;  manga,  8;
calado  máximo,  3,25,  y  velocidad,  10,5;
propulsados  por  motores  de  590  HP.  de
potencia.

Fué  puesto  a  flote  el  buque  petro
lero  Camposeco,  p  a  r  a  la  Compañía
Arrendataria  del  Monopolio  de  Petró
leos,  S.  A.,  que  corresponde  a  la  dé
cima  construcción  que  los  Astilleros
de  Unión  Naval  de  Levante,  S.  A.,  de
Valencia,  realizan  para  el  expresado
Monopolio.

El  lanzamiento  tuvo  lugar  a  las  tre
ce  horas,  siendo  madrina  la  señora  de
Ridruejo.

A  continuación,  Unión  Naval  de  Le
vante,  S.  A.,  ofreció  un  almuerzo  en
el  Club  Náutico  a  todos  sus  invitados,
haciendo  el  ofrecimiento  del  mismo  su
presidente,  don  Ernesto  Anastasio  Pas
cual,  y  contestando  el  vicepresidente
de  C.  A.  M.  P.  S.  A.,  señor  Urrutia,  y
el  señor  Ridruejo,  Subgobernador  del
Banco  de  España,  en  nombre  de  la  ma
drina.

El  buque  citado  corresponde  a  una
serie  de  tres  unidades  gemelas,  y  sus
características  fundamentales  son  las
siguientes:

Eslora,  109,40  metros;  manga,  15,50
metros;  puntal,  6,86  ni.;  calado  a  ple
na  carga,  5,85  m.;  velocidad  en  servi
cio,  16  nudos;  potencia  motor,  2.500
caballos;  capacidad  de  carga,  5.000  to
neladas.
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A  partir  del  1.0  de  enero  del  año
actual  ha  entrado  en  vigor  en  Japón
la  aplicación  del  sistema  métrico  de
cimal.

-  Aviones  del  servicio  de  guarda
costas  de  los  Estados  Unidos  han  ini
ciado  una  etapa  de  bombardeos  contra
los  bloques  de  hielo.  El  primer  ataque
será  efectuado  contra  un  formidable
iceberg  cuya  altura  es  la  equivalente  a
18  pisos  de  una  casa  y  cuyo  peso  se
calcula  en  un  millón  de  toneladas.  Ya
se  intentó  destruirlo  antes,  pero  las
bombas  incendiarias  arrojadas  fraca
saron.

En  Israel  ha  sido  construida  una
bomba  centrípeta  que,  se  dice,  resul
tará  revolucionaria  por  sus  rzsultados.
La  circulación  del  flúido  no  es  centrí
fuga,  como  habitualmente  sucede,  sino
que  se  dirige  de  la  periferia  al  eje  de
la  bomba.  Se  asegura  que  este  méca
nismo  es  también  aplicable  a  los  com
presores.  La  bomba  en  cuestión  lleva
un  órgano  móvil,  único,  que  es  una
rueda  de  paletas,  vacía  por  el  centro
para  dejar  pasar  el  flúido.  Este,  arras
trado  por  las  paletas,  es  empujado  por
la  fuerza  centrífuga  y  se  escapa  por  la
tangente.

La  Armada  de  Estados  Unidos  ha
estipulado  un  contrato  con  la  Westing
house  Electric  Corp.,  relativo  al  pro
yecto,  construcción,  prueba  y  entrega
de  un  generador  termoeléctrico  de  cin
co  kilovatios,  con  la  esperanza  de  que
permita  llegar  al  desarrollo  de  un  sis
tema  para  uso  en  los  buques.  El  gene
rador  en  cuestión  no  tiene  nada  que
ver  con  la  energía  nuclear;  en  princi
pio  convierte  el  calor  de  un  combusti

ble  en  ignición  directamente  en  electri
cidad,  omitiendo  el  ciclo  de  vapor  de
agua  y,  según  se  asegura,  en  el  nuevo
contrato  se  exige  que  la  producción  de
energía  sea  mayor  que  la  de  los  tipos
similares  de  generadores  q  u  e  hasta
ahora  se  han  construído.

—   Una  casa  del  norte  de  Inglaterra
fabrica  un  nuevo  equipo  electromecá
nico  para  la  impulsión,  que  puede  apli
carse  a  un  número  de  empleos  casi  ili
mitado.  Una  serie  corriente  de  estos
equipos,  distribuídos  en  el  comercio  con
el  nombre  distintivo  de  Autoram,  po
drán  usarse  como  sustitutivos  de  los
cilindros  de  los  solenoides  que  funcio
nan  en  vacío,  y  de  bastantes  dispositi
vos  accionados  hidráulicamente  y  con
aire  comprimido.  Puede  funcionar  aco
plado  a  instalaciones  de  corriente  con
tinua  usando  conexiones  de  tipo  común.
Permite  eliminar  otros  generadores  de
energía,  tales  como  compresores  neu
máticos  o  bombas  hidráulicas.

-  Los  talleres  y  astilleros  franceses
de  Bretagne  han  presentado  una  tur
bina  de  gas  de  3.500  CV.

Este  grupo,  pedido  por  el  Ministerio
de  la  Marina  Mercante,  es  destinado  a
la  propulsión  de  un  buque  de  carga,
tipo  Liberty,  por  medio  de  una  hélice
reversible.

Ha  sido  realizado  por  los  talleres  y
astilleros  de  Bretagne,  en  Nantes,  con
licencia  de  la  sociedad  Rateau  y  en  co
laboración  con  dicha  sociedad,  que  ha
definido  las  características  generales  y
efectuado  todos  los  cálculos  termodi
námicos.

Se  ha  elegido  para  este  aparato  mo
tor  el  ciclo  abierto,  que  conviene  per
fectamente  a  las  potencias  de  este  or
den,  ya  que  el  ciclo  cerrado  habría
conducido  a  dificultades  suplementarias
debido  a  las  elevadas  presiones.  El  éi
do  utilizado  tiene  dos  zonas  de  com
presión,  con  refrigeración  intermedia,
dos  zonas  de  parada,  recalentamiento
intermedio  y  recuperación  de  las  calo
rías  de  los  gases  de  escape.  La  tempe
ratura  máxima  de  los  gases  a  la  admi
sión  ha  sido  limitada  a  700  grados  cen
tígrados,  teniendo  en  cuenta  las  posi
bilidades  de  la  siderurgia  francesa  en
lo  que  concierne  a  los  aceros  especia
les  en  el  momento  de  realizarse  el
proyecto.

El  grupo  ha  sido  instalado  en  un
b  a n c o  de  pruebas  posterior  al  año
1955,  y  ha  efectuado  numerosos  ensa
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yos  de  puesta  a  punto  y  medidas,  que
han  confirmado  las  previsiones  de  los
cálculos.

Para  la  marcha  a  3.550  CV.  con  una
temperatura  de  admisión  de  670  gra
dos  centígrados  en  la  turbina  de  alta
presión  y  700  grados  centígrados  en  la
turbina  de  baja  presión,  el  consumo
específico  ha  sido  de  236  gramos  de
fuel  doméstico  por  caballo  y  por  ho
ra,  lo  que  corresponde  a  un  rendimien
to  térmiéo  de  26,5  POT  100.;1]

‘-•

MCANT;0]
El  consorcio  Brostrom,  uno  de  los

más  potentes  armadores  suecos,  acaba
de  hacer  en  diferentes  buques  toda
una  serie  de  ensayos  para  comprobar
si  es  posible  alimentar  a  las  dotaciones
de  sus  buques  con  platos  preparados  y
congelados.  -

El  Sudán,  que  hace  la  línea  al  Ex
tremo  Oriente,  acaba  de  hacer  un  via
je  de  ida  y  vuelta  alimentando  exclu
sivamente  a  su  dotación  con  platos  pre
cocinados  y  conservados  en  cámaras
frías  a  _200  C.  Basta  poner  el  plato
una  hora  en  una  cocina  especial  para
que  estó  dispuesto  a  ser  consumido.

La  dotación  ha  declarado  que  está
muy  satisfecha,  tanto  desde  el  punto
de  vista  de  la  calidad,  como  del  sabor
de  ios  alimeñtos.

El  armádor  ha  declarado  que  este
nuevo  mátodo  no  permite  hacer  econo
mías  importantes  en  -cuanto  al  precio
de  los  alimentos,  pero  facilita  mucho
el  trabajo  de  preparación  de  las  co
midas.

 Ha  sido  presentada  recientémente
por  un  ingeniero  italiano,  inspector  su
perior  del  Registro  de  Clasificación  de
Italia,  en  una  reunión  celebrada  en
Londres  por  la  Institución  de  Arqui
tectos  Navales,  una  Memoria  con  pro
puestas  de  unificación  y  simplificación
de  los  actuales  sistemas  y  reglamenta
ciones  de  arqueo  de  los  buques.

Como  es  sabido,  no  existe  en  esta
materia  la  uniformidad  internacional
que  sería  de  desear.

El  autor  d  e 1  trabajo  propone  la
adopción  de  nuevas  normas  de  cálculo
para  los  arqueos,  limitando  el  cómputo
únicamente  al  arqueo  bruto  y  eliminan
do  el  del  arqueo  neto.  Propugna  la

adopción  de  fórmulas  simplificadas  re
lativas  a  las  medidas  y  a  los  cálculos,
y  acompaña  a  esta  Memoria  tablas  pa
ra  la  confrontación  de  los  resultados
del  sistema  propuesto.

En  la  revista  italiana  lnformazioni
Marittime  se  indican  algunos  detalles
ni,  complementarios  del  proyect&.

 En  Estados  Unidos  los  llamados
pabellones  de  conveniencia  han  adop
tado  desde  comienzos  del  año  actual
posiciones  defensivas.

Esta  posición  ha  sido  oficialmente
adoptada  por  un  organismo  creado  ha
ce  poco  tiempo,  constituido  por  arma
dores  americanos  interesados  en  hácer
frente  a  las  campañas  promovidas,
principalmente  en  1958,  por  la  Inter
national  Shipping  Federation.  E  s  t  e
organismo  se  denomina  American  Com
mittee  for  Flags  of  Necessity  y  repre
senta  unos  siete  millones  de  toneladas
de  buques  modernos,  en  gran  parte  pe
troleros,  que  se  encuentran  matricula
dos  en  esos  pabellones  con  el  beneplá
Ci  t  o  del  tobierno  norteamericano.
Aproximadamente,  la  tercera  parte  de
la  flota  mundial  de  petroleros  navega
bajo  los  pabellones  de  complacencia,
que  en  la  actualidad  son  principalmen
te  los  de  Liberia  y  Panamá.

Costa  Rica  figuraba  también  entre
estos  pabellones,  y,  según  el  Lloyd’s
Register,  en  junio  de  1958  contaba  su
Xhatrícula  de  buques  con  144  unidades
de  propulsión  a  motor  de  más  de  100
toneladas  de  registro  total,  con  un  glo
bal  de  510.307  toneladas  de  registro
bruto.  Costa  Rica  no  se  preocupé  de
redactar  legislación  marítima  alguna
en  materias  jurídicas,  ni  comerciales  o
sociales,  y  en  diversas  ocasiones  los  mr
cidentes  que  en  esos  aspectos  han  sur
gido  no  han  podido  ser  resueltos  por
los  cónsules  ni  por  el  Gobierno  central
de  San  José.  Esta  situación  ha  dado
lugar  a  frecuentes  conflictos  y  consti
tuía  una  preocupación  para  el  Gobier
no.  En  noviembre  de  1958  se  adoptó  la
solución  drástica  de  presentar  al  Par
lamento  una  ley  cancelando  el  registro
de  todos  los  buques  extranjeros  ma
triculados  bajo  el  pabellón  nacional.
Costa  Rica  dejó  de  figurar  entra  estos
pabellones  d5  conveniencia,  en  los  que
se  repartieron  las  unidades  desahucia
das  Panamá,  Liberia  y  Honduras.

En  el  mes  de  enero  del  año  actual,
después  de  un  corto  período  de  calma,
volvieren  al  primer  plano  de  actuali
dad  en  los  comentarios  - de  las  revistas
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marítimas  los  pabellones  de  convenien-  --
cia,  debido,  en  parte,  a  ciertas  iniciati
vas  de  los  representantes  de  Liberia  en
la  asamblea  de  Londres  de  la  Organi
zación  Marítima  Consultiva  Internacio
nal.  Principalmente  fué  la  Federación
Internacional  de  obreros  del  transpor
te  la  que  reanudé  la  ofensiva  contra
los  buques  de  Liberia  y  de  Panamá  pro
piedad  de  súbditos  americanos.

Por  esa  época,  un  representante  nor
teamericano  presentó  ante  la  comisión
correspondiente  una  proposición  para
que  las  filiales  de  sociedades  america
nas  explotando  buques  bajo  los  pabe.
llones  de  conveniencia  quedasen  some
tidas,  en  cuanto  a  esos  buques,  a  los
mismos  impuestos  que  ios  norteameri
canos.  La  comisión  parlamentaria  no
adopté  medida  alguna.

La  lucha  entre  los  enemigos  de  los
pabellones  de  conveniencia  y  sus  de
tensores,  continúa.  Ahora  parece  que
los  últimos  han  pasado  también  a  la
of  eniva.  El  presidente  del  Shipbuilders
Council  .,f  America  ha  atacado  recien
temente  a  ios  armadores  europeos  por
su  campaiia  contra  los  pabellones  de
complacencia,  pees  esa  medida  repre
senta  denegar  a  los  ciudadanos  ameri
canos  el  derecho  a  invertir  sus  capita
les  en  el  extranjero.

Aparte  de  ciertos  aspectos  que  afec
tcn  a  la  utilización  de  los  pabellones  de
conveniencia,  como  son  los  créditos  de
la  ayuda  americana  reservados  a  los
buques  del  pabellón  propio,  por  mitad,
y  la  parte  que  puede  corresponder  a
los  demás  buques,  entre  ellos  los  de
esos  pabellones  t  a  n  discutidos,  hay
otros  que  también  interfieren  en  el
problema.

El  Departamento  de  Defensa  norte
americano,  que,  a  su  vez,  se  muestra
opuesto  a  Ja  campaiía  que  están  pro
moviendo  los  sindicatos  americanos,  así
como  los  armadores  europeos  en  este
asunto,  estima  que  esta  cuestión  debe
resolverse  mediante  medidas  apropia
das,  teniendo  principalmente  en  cuenta
las  seguridades  de  mantener  a  esos  bu
ques  a  disposición  de  la  defensa  nacio
nal  en  casos  de  emergencia.

E5  de  suponer  que  en  la  próxima
Conferencia  de  Wáshington  vuelva  a
planteai-se  este  arduo  problema,  que
parece  de  muy  difícil  solución.

La  Conferencia  Internacional  de
Navegación,  que  comenzó  en  Wáshing
ton,  tiene  todas  las  apariencias  de  una
reunión  de  protesta,  en  la  que  nueve

Gobiernos  europeos  exponen  sus  quejas
al  Departamento  de  Estado  contra  la
política  americana  en  materia  de  nave
gación.  Según  este  Departamento  ha
informado,  se  trata  de  conversaciones
intergubernamentales  a  fi11 de  explorar
la  posibilidad  de  alcanzar  una  mejor
armonía  entre  la  política  de  los  Esta
dos  Unidos  y  las  de  otros  Gobiernos,  y
se  sabe  que  el  Departamento  ha  sido
pródigo  en  ofrecer  seguridades  a  di
versos  intereses  americanos  de  que  los
intercambios  de  puntos  de  vista  no  tie
nen  el  carácter  de  negociaciones  y  no
darán  lugar  a  ningún  cambio  esencial
de  la  política  americana.  Las  Potencias
e  u  r o p  eas,  concretamente  Inglaterra,
Bélgica,  Dinamarca,  Francia,  Alemania
Occidental,  Italia,  Holanda,  Noruega  y
Suecia,  han  protestado  contra  la  ley
que  impone  que  por  lo  menos  un  50
por  100  de  todos  los  cargamentos  gu
bernamentales  que  partan  de  los  Esta
dos  Unidos  sean  transportados  en  bu
ques  americanos;  contra  la  política  de
subsidios  del  Gobierno  de  los  Estados
Unidos  y  contra  el  uso,  por  parte  de
los  propietarios  de  buques  americanos,
de  las  llamadas  Pan-Lib-Hon-Co  o  pa
bellones  de  conveniencia  (las  abrevia
turas  corresponden  a  Panamá,  Liberia,
Honduras  y  Costa  Rica).

 Desde  que  se  acordó  por  el  Go
bierno  de  Costa  Rica  que  en  lo  sucesi
vo  no  podría  ser  utilizado  su  pabellón
entre  los  de  complacencia,  la  flota  que
estaba  abanderada  en  dicho  país  ha
ido  disminuyendo,  en  virtud  de  sucesi
vas  transferencias.

Según  las  estadísticas  publicadas  por
el  Instituto  de  Estudios  Marítimos,  de
Bremen,  el  número  de  buques  de  más
de  300  toneladas  de  registro  bruto  que
arbolaban  el  pabellón  de  Costa  Rica
era  en  la  fecha  de  ese  acuerdo  de  90
buques,  con  un  total  de  324.532  tone.
ladas,  habiendo  descendido  paulatina
mente

En  la  Memoria  de  la  Oficina  Cen
tral  Marítima  correspondiente  a  1958
se  apunta  que  la  Flota  española  ha  si
do  incrementada  en  73.464  toneladas
de  registro  bruto  con  respecto  a  1957,
alcanzando  un  total  de  1.815.508  tone
ladas  el  31  de  diciembre  último;  es  de
cir,  un  4,7  por  100  más  que  el  año
pasado.  El  tonelaje  incorporado  se
descompone  en  63.402  de  nueva  COnS
trucción  y  10.062  de  importación.  Los
bucues  mercantes  de  más  de  100  tone-
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ladas  terminados  en  nuestros  astilleros
se  elevan  a  31  unidades,  con  un  tone
laje  de  registro  bruto  de  84.610  tone
ladas.  También  se  han  terminado  29
pesqueroS,  con  6.660  toneladas.

En  1958  se  han  superado  en  un  23
pór  100 los  lanzamientos  de  1957.  Los
buques  mercantes  contratados  o  en
construcción  en  los  astilleros  naciona
les  suman  877.000  toñeladas  de  regis
tro  bruto,  con  un  descenso  de  959.892
toneladas  con  respecto  a  la  cifra  co
rrespondiente  a  1957.

Para  el  día  26  de  junio  está  seña
lada  la  fecha  de  la  inauguración  oficial
de  la  gran  vía  marítima  del  San  Lo
renzo.  Este  acontecimiento  alcanzará
la  debida  importancia,  dándole  relieve
la  presencia  de  la  Reina  Isabel  y  del
Presidente  Eisenhower.

Este  gran  trabajo  ha  durado  cinco
años  y  ha  costado  alrededor  de  475  mi
llones  de  dólares.

La  profundidad  hasta  el  presente
utilizable  es  de  24  pies  y  medio,  en  lu
gar  de  14  pies  precedentemente.  En  la
fecha  de  1.0  de  junio  se  alcanzará  la
profundidad  definitiva,  fijada  en  27

pies.
Antes  de  esta  inauguración  oficial,

el  25  de  abril,  se  celebró  la  gran  rea
lización  técnica  con  la  entrada  de  los
primeros  buques  en  la-  gran  vía.  Fué
el  primero  un  remolcador  canadiense  y
rompehielos,  el  Iberville,  conduciendo
a  bordo  al  Primer  Ministro  de  Canadá,
al  Ministro  de  Transportes  y  otras  per
sonalidades.  El  primer  buque  comercial
que  se  adentró  en  la  vía  marítima  fué
también  un  buque  canadiense,  el  Sim
coe,  de  1.783  toneladas;  a  continuación
otros  buques  también  de  Canadá,  del
armamento  Paterson,  y  d  e  s  p  u  é  s  el
Prin  -  Villem  -  George  -  Frederik,  de  la
Oranje  Line,  que  era  el  primer  buque
oceánico  admitido  en  el  Seaway.

Después  de  estas  unidades  siguieron
be  derrote  los  primercs  setenta  y  cinco
buques,  pertenecientes  a  diez  países  dis
tintos,  que  se  encontraban  previamen
te  reunidos  en  Montreal.

La  utilización  de  esta  gran  realiza
ción  técnica  se  espera  tenga  gran  tras.
ceudencia  para  el  tráfico  marítimo.

Los  tripulantes  del  pesquero  es
pañol  Duncañ,  de  la  matrícula  de  Vigo,
que  desde  el  puerto  gallego  se  dirigía
a  Tenerife  para  proseguir  al  banco  de
pesca  del  Sáhara,  vieron  en  las  prime
ras  horas  de  la  mañana  del  domingo
cómo  un  buque  de  pequeñas  dimensio
nes  navegaba  a  la  deriva  sin  que,  al
parecer,  hubiese  dotación  alguna  a  su
bordo.  El  hallazgo  se  efectuó  cuando
el  Duncan  se  encontraba  a  veinticua
tro  horas  de  navegación  de  Santa  Cruz
de  Tenerife  y  a  unas  200  millas  al
norte  de  la  isla.

El  patrón  del  citado  pesquero  orde
nó  inmediatamente  el  lanzamiento  de
una  lancha  al  agua,  subiendo  varios
hombres  en  la  etbarcación,  que  com
probaron  la  impresión  primera  de  que
no  había  señal  alguna  de  vida  en  el
pequeño  buque.  En  esta  rápida  inspec
ción  comprobaron  también,  con  natural
extrañeza,  que  no  existía  matrícula,
señal  o  bandera  alguna  que  indicase
la  nacionalidad  del  buque  hallado,  que
presentaba  magníñco  estado  de  ccnser
vación.  El  Duncan  procedió  seguida
mente  a  remolcarlo  hasta  el  puerto,  en
donde  se  dió  cuenta  a  la  Comandancia
de  Marina,  que  ordenó  fuese  amarrado
a  los  varaderos  de  Industrias  Maríti
mas.  Tiene  la  embarcación  doce  metros
de  eslora  y  se  trata  de  un  remolcador
recientemente  construido.  La  única  se
ñal  existente  es  una  placa  en  la  que  se
lee  Auteca,  Caracas,  y  debajo,  en  le
tras  más  pequeñas,  Rótterdam,  de  lo
que  se  deduce  que  cuando  desde  Ho
landa  era  remolcado  a  Venezuela,  se
rompieron  las  amarras  en  pleno  Atlán
tico,  debido  a  un  temporal,  quedando  a
la  deriva  hasta  que  fué  encontrado  por
los  tripulantes  del  Duucan.  Esta  hipó
tesis  tiene  casi  plena  conñrmación  si
se  considera  que  los  motores  no  presen
tan  señal  de  haber  sido  utilizados.

El  Duncan,  después  de  aprovisionar-
se  de  combustible  y  víveres,  prosiguió
su  ruta  hasta  Río  de  Oro,  para  dedi
carse  a  las  faenas  de  la  pesca.

El  remolcador  desplaza  nueve  tone
ladas;  está  accionado  por  un  moderno
motor  Diesel  y  su  casco  es  totalmente
de  hierro.  El  único  papel  oue  existe  a
bordo  es  un  folleto  en  idioma  sueco  ex
plicativo  del  funcionamiento  del  motor.
El  valor  total  de  la  embarcación  está
calculado  en  algo  más  de  un  millón  de
pesetas.

 El  raid  Hong-Kong-Barcelona,  que

está  realizando  el  junco  chino  Rubia,
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con  dotación  española  que  manda  el
Capitán  de  la  Marina  mercante  José
María  Tey  Plana,  de  Barcelona,  está
sobrepasando  ampliamente  las  iniciales
proporciones  de  un  crucero  científico-
deportivo,  pues  la  presencia  del  buque
en  sus  distintas  etapas  ha  dado  lugar  a
manifestaciones  de  simpatía  para  sus
tripulantes  y  para  España.

Así  acaba  de  ocurrir  en  la  Unión
India.  El  gigantesco  puerto  indio  de
Bombay,  en  el  mar  de  Arabia,  fué  es
cenario  de  una  acogida  triunfal  y  alta
mente  efusiva  para  la  bandera  españo
la  que  ondea  en  el  junco  Rubia,  al

entrar  éste  procedente  de  Goa,  donde
se  habían  registrado  similares  actos
amistosos.  Una  vez  en  Bombay,  los  tri
pulantes  del  Rubia  marcharon  a  Nueva
Delhi,  por  vía  aérea,  invitados  por  la
Embajada  de  España  en  la  capital  de
la  Unión  India,  que  dió  una  brillante
fiesta  española  en  honor  de  los  tripu
lantes  de  la  embarcación,  entre  los  que
ya  figuraba  el  último  enrolado,  señor
Tey  Plana,  hermano  del  Capitán  del
junco,  que  seguirá  la  navegación  hasta
Barcelona.

Es  curiosa  la  identificación  de  los
tripulantes  del  Rubia,  que  zarpó  de
Hong-Kong  para  España  el  17  de  enero,
navegando  con  velamen  español,  pero
con  el  propósito  de  desplegar  el  típico
chino  cuando  entre  en  el  Mediterráneo
por  el  Canal  de  Suez.

Desde  Bombay  hasta  Barcelona  tri
pularán  el  Rubia  nueve  hombres,  ocho
de  ellos  españoles,  y  solamente  un  chi
no,  ya  que  los  otros  tres  desembarca
ron  en  Singapur.  El  único  tripulante
chino,  cristiano  de  Hong-Kong,  es  Jo.
seph  Lui,  de  dieciocho  años  de  edad,
estudiante,  que  tiene  la  familia  en  Ca
nadá,  con  la  que  se  reunirá  después  de
pasar  una  corta  temporada  en  España.

Los  otros  ocho  tripulantes  del  junco
son:  el  Capitán,  José  María  Tey,  de
Barcelona,  marino  mercante  con  título
c!o  Capitán;  su  hermano  Manuel,  de
cuarenta  años,  industrial,  con  residen.
cia  en  Zaragoza;  Joaquín  del  Molino,
de  veintisiete  años,  ingeniero  indus
trial,  de  Barcelona;  Oriol  Regás  Pagés,
de  veintidós  años,  de  Barcelona,  hote
lero  y  corredor  de  motos;  Luis  May.
nard,  de  treinta  y  ocho  años,  diplomá
tico  y  aviador,  de  Barcelona;  José
María  de  Luis  Madoz,  de  Bilbao,  de
veintiséis  años,  fotógrafo  de  arte,  re
sidente  en  París;  Mauricio  Cuesta,  de
veintiséis  años,  industrial  de  plásticos,
de  Barcelona,  y  José  González,  comer
ciante,  de  treinta  y  seis  años,  igual
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mente  barcelonés.  Todos  son  antiguos
amigos  y  tienen  el  común  denominador
de  la  soltería.

Prácticamente,  puede  decirse  que  se
han  sorteado  ya  las  etapas  de  más  pe
ligro.  Cuando  antes  de  su  partida  pu
dimos  hablar  con  los  expedicionarios,
temían  éstos  las  etapas  del  Mar  de
China,  del  estrecho  de  Malaca  y  del
Golfo  de  Bengala,  por  ser  frecuentes
allí  los  monzones.  La  débil  embarca
ción,  sin  embargo,  dobló  el  estrecho
de  Ceilán  y  costeando  llegó  h  a  s  t  a
Bombay.  Ahora,  desde  Karachi  atrave
sará  el  Mar  de  Arabia,  última  etapa  con
alguna  dificultad.  Después  la  travesía
del  Mar  Rojo  y  del  Canal  de  Suez,
viendo  siempre  la  costa.  ¡Y  el  Medite
rráneo!,  que,  naturalmente,  será  cru
zado,  coñ  frecuentes  etapas  en  los  nu
merosos  e  interesantes  puertos  de  nues
tro  viejo  mar.

A  finales  de  junio  o  primeros  de  ju
lio  se  espera  que  los  tripulantes  del
junco  Rubia  puedan  llegar  a  la  Ciudad
Condal.  Podrían  alcanzar  antes  el  puer
to  de  la  capital  catalana,  pero  quieren
pasear  por  el  Mediterráneo  la  caracte
rística  estampa  de  su  embarcación  chi
na,  pues  ésta  será  la  primera  vez  que
el  velamen  de  u  junco  áparezca  por
el  Mare  Nostrum.

La  vida  a  bordo  del  Rubia  no  da  lu
gar  al  ocio,  porque  todos  sus  tripulan.
tes  trabajan  intensamente,  escribiendo
las  notas  más  destacadas  del  periplo
con  los  más  diversos  fines,  pues  unos
e  s  p  e  r  an  obtener  provecho  literario,
otros  cinematográfico,  otros  comercial
e  industrial,  etc.  Así,  José  González  ha
revelado  facilidades  extraordinarias  pa
ra  el  estudio  de  los  idiomas  orientales
y  actúa  como  intérprete  oficial  en  to
das  las  escalas.  Cuando  lleguen  a  Bar
celona,  los  ocho  españoles  y  el  china
del  junco  Rubia  habrán  cubierto  más
de  11.000  millas.

Representantes  de  nueve  países  eu
ropeos  y  de  los  Estados  Unidos  han
iniciado  en  Wáshington  una  Conferen
cia  acerca  de  las  diferencias  trasatlán
ticas  en  política  de  navegación.  Las
subvenciones,  preferencias  y  registro
de  buques  Con  pabellón  de  convenien
cia,  constituyen  los  principales  temas
del  orden  del  día  de  las  reuniones.

Los  países  representados  son:  Bélgi
c  a,  Inglaterra,  Dinamarca,  Francia,
Italia,  Holanda,  Noruega,  Suecia,  Ale
mania  Occidental  y  Estados  Unidos.

Míster  Douglas  Dillon,  en  funciones
de  Secretario  de  Estado,  dió  la  bienve
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nida  a  los  delegados  en  la  sesión  inau
gural.  La  Conferencia  durará,  por  lo
menos,  una  semana,  teniendo  carácter
privado.

El  pasado  verano  se  inició  en
Alemania  la  construcción  de  una  serie
escalonada  de, estaciones  de  faros-radar
entre  los  estuarios  de  los  ríos  Elba  y
Weser.

Todas  las  obras  se  han  encargado  a
empresas  privadas,  siendo  la  Eleictro
Spezial  GmbH  la  encargada  de  la  fa
bricación  de  los  aparatos  e  instala
ciones.

La  instalación  de  estos  faros-radar
se  hace  en  cadena.  Para  el  río  Elba  se
pondrán  estaciones  en  el  barco-faro
Elba  1,  en  la  isla  Neuwerk,  ea  el  faro
de  la  ciudad  de  Cuxhaven,  B e 1 u  m,
Brunsbüttelkoog,  Hollerwettern,  Kraut
sand,  Standersand  Lühe,  Wedel-Ham
burgo.  Para  el  río  Weser,  en  el  barco-
faro  Weser,  en  Rotersand,  Mellum-Pla
te,  Hohe-Weg,  Robbenplate  y  Bremen
haven.

Las  estaciones  en  el  barco-faro  El-

ha  1,  Cuxhaven,  Brunsbiittelkoog  y
puerto  de  Hamburgo,  para  el  río  Elba,
y  las  del  barco-faro  Weser  y  Bremen
haven,  para  el  río  Weser,  serán  aten
didas  con  personal  permanente.  En  las
dos  zonas  de  navegación,  la  de  Bremen
y  la  de  Hamburgo,  habrá  una  central,
que  por  medio  de  pantallas  televisoras
dirigirá  la  navegación,  comunicando
por  radio  a  todos  los  buques  que  nave
guen  en  ella  su  situación  y  maniobra.
En  la  zona  del  río  Elba  la  central  esta
rá  en  Cuxhaven,  y  en  la  del  río  Weser
estará  en  Bremenhaven.

Se  justifica  plenamente  este  moder
no  sistema  de  navegación,  por  ser  aguas
de  un  tráfico  muy  intenso,  lleno  de
peligros  por  las  brumas,  nieblas  y  bo
rrascas,  islotes  y  el  poco  fondo  de  las
aguas,  siempre  sucias,  por  la  salida  de
los  ríos,  que  arrastran  los  residuos  de
ciudades  tan  grandes  e  industriales  co
mo  son  Hamburgo  y  Bremen.  Ham
burgo  es  el  puerto  principal  de  Alema
nia,  con  más  de  dos  millones  de  habi
tantes,  a  100 kilómetros  del  mar,  por
lo  que  para  llégar  a  él  hay  que  nave-
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gar  por  un  canal  dragado  en  todo  el
estuario,  y  en  mar  abierto  hacia  la  isla
de  Heligoland,  o  sea  cerca  del  barco-
faro  Elba  1.  En  los  dibujos  adjuntos
se  puede  apreciar  la  distribución  de  los

buques-faro  y  radar  entre  la  costa  y
las  islas  e  islotes,  y  un  corte  vertical
de  una  de  las  estaciones  de  faro-radar,
la  de  Cuxhaven.

 La  Administración  marítima  nor
teamericana  ha  divulgado  que  se  pro
pone  simplificar  todo  lo  posible  en  la
Marina  mercante  los  métodos  y  trámi
tes  del  trabajo  de  oficinas,  que  son
causa  de  retardos  injustificados.

Se  menciona  como  ejemplo  que  para
una  sola  rotación  de  un  buque  de  car
ga  ha  habido  que  emplear  8.600  docu
mentos,  que  interesaban  no  solamente
a  los  agentes  de  la  compañía  de  nave
gación,  sino  también  a  los  expedidores,
a  los  Bancos  y  a  las  administraciones.
La  compañía  armadora  tuvo  necesaria-

mente  que  reunir,  clasificar  y  compro
bar  toda  esa  documentación  para  poder
saber  si  el  resultado  del  viaje  había
sido  o  no  beneficioso.

La  O.  C.  D.  M.  prepara  la  llamada
Federal  Stock  Law,  que  limitaría  las
atribuciones  de  Wáshington  para  dar
salida  a  los  artículos  excedentes  en  las
reservas  estratégicas.  Se  crearía  un
solo  National  Materials  Reserve  luyen
tary  o  Reserva  General  de  Materiales
Estratégicos,  que  englobaría  las  distin
tas  reservas  parciales  ahora  existentes.
Esta  nueva  Reserva  General  se  haría
cargo  de  los  materiales  que  ahora  reba
san  las  metas  de  almacenamiento  fija
das  por  el  National  Stockpile,  y  podría
venderlos  sin  autorización  del  Congre
so.  Se  espera  que  la  propuesta  suscite
las  protestas  de  los  intereses  mineros
nacionales  y  extranjeros.  Parece  ser
que  en  el  seno  de  la  Administración
prevalece  ahora  la  teoría  de  los  partida
rios  de  dar  salida  a  los  grandes  exce
dentes  acumulados  por  encima  de  las
cifras  fijadas  como  meta.  Pero  en  el
Congreso  habrá  lucha  encarnizada.  De
momento,  todo  programa  de  venta  por
el  Gobierno  se  aleja  a  varios  meses  f e-
cha,  si  no  a  varios  aíios,  salvo  en  e!
caso  de  que  prevalezcan  actitudes  co
mo  la  de  la  Comisión  de  Asignaciogs
de  la  Cámara,  que  anuló  una  asigna
ción  de  49  millones  de  dólares.  del  pre
supuesto  de  la  G.  5.  A.  que  se  destina
ban  a  compras  de  reposición  de  exis
tencias  de  caucho  que  se  fuese  estro
peando  en  almacén.

Bajo  la  presidencia  directa  del
Almirante  Jefe  del  Estado  Mayor  de
la  Armada,  se  ha  constituído  la  Direc
ción  General  de  Const•rueeismes  e  In
dustrias  Navales  Militares.  Esta  depen
dencia  actuará  con  las  características
de  flexibilidad  y  eficacia  propias  de
una  organización  industrial.

Serán  funciones  de  la  dirección  re
dactar,  de  acuerdo  con  las  instrucciones
que  reciba  del  Almirante  Jefe  del  Es
tado  Mayor  de  la  Armada,  los  antepro
yectos  de  los  buques  incluídos  en  los
programas  navales  y  sus  armamentos,
así  como  los  correspondientes  a  las
obras  de  modernización,  modiñcación  o
grandes  carenas  de  los  buques  en  ser
vicio;  redactar  los  anteproyectos  de
obras  civiles  e  hidráulicas;  revisar  e
informar  los  proyectos  encargados  a
entidades  exteriores  a  la  Dirección  Ge
neral;  planear  y  promover  el  desenvol

1959  J
13±



NOTJCIAPJO

vimiento  de  las  factorías  o  industrias
necesarias  para  la  ejecución  de  pro
gramas  navales,  con  el  ritmo  e  intensi
dad  precisos  para  su  desarrollo  en  pla
zo  oportuno;  someter  al  Almirante  Jefe
del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  para
su  ulterior  resolución  por  el  Ministro
de  Marina,  los  presupuestos,  planos  ge
nerales  y  proyectos  de  contrata  de
obras  que  con  arreglo-  a. lan  instruccio
nes  recibidas  haya  gestionado;  some
ter  a  la  aprobación  del  Ministro  de  Ma
rina  las  órdenes  de  ejecución  de  los
buquen  y  sus  armamentos,  así  como  lan
de  las  ampliaciones  o  instalaciones  que
cori  cuenta  al  Etacfo  hayan  de  efec
tuarse  en  las  factorías  propiedad  de
éste;  organizar  y  dirigir,  a  las  órdenes
del  Almirante  inspector  general,  los
cuadros  de  inspección  necesarios  para
ejercer  la  acción  fiscalizadora  del  Es
tado  en  todos  sus  aspectos  relacionados
con  las  construcciones;  estudiar  y  so
meter  a  la  aprobación  del  Ministro  de
Marina  las  consignaciones  necesarias
para  el  desarrollo  de  los  programas  na
vales  aprobados,  así  como  las  corres
pondientes  a  la  propia  Dirección  Gene
ral,  a  fin  de  que  unas  y  otras  puedan
figurar  en  los  presupuestos  generales
del  Estado  y  mantener  la  organización
pertinente  para  la  gestión,  inversión  y
contabilización  de  los  créditos  necesa
rios,  que  serán  intervenidos  en  la  for
ma  indicada.

El  día  16  de  abril  tuvo  lugar  la
Junta  general  ordinaria  de  accionistas
del  Consorcio  Nacional  Almadrabero.

Las  actividades  de  la  empresa,  según
consta  en  la  Memoria,  se  han  mante
nido  y  desenvuelto  con  ritmo  análogo
al  de  los  aiios  precedentes.  Se  dió  cuen
ta  de  la  producción  capturada  y  del
desarrollo  de  la  industrialización  de  la
pesca,  cuidando  siempre  de  la  calidad
de  los  productos,  que  tanta  importan
cia  tiene  para  conservar  los  mercados
tradicionales  y  conseguir  en  lo  posible
otros  nuevos.

El  Ministro  de  Agricultura  de  la
Gran  Bretaña  ha  manifestado  que  se
han  depositado  en  el  estuario  del  río
Alder,  en  el  condado  de  Suffolk,  y  por

vía  de  experimentación,  50.000  ostras
procedentes  de  Portugal.

Aunque  ya  existen  criaderos  de  os
tras  en  Inglaterra,  las  portuguesas  pue
den  comerse  durante  todo  el  año  si  se
depositan  en  los  lugares  adecuados  en
esta  época.

 En  el  centro  de  investigaciones  de
Torry,  Aberdeen,  de  Londres,  se  han
examinado  algunos  de  los  más  recien
tes  avances  que  ayudarán  a  la  indus
tria  pesquera,  e  gran  parte  todavía
sin  -métodos  científicos,  a  gozar  de  los
beneficios  de  la  moderna  investigación.
El  doctor  Reay,  superintendente  del
centro,  declaró  que  podría  preverse  la
introducción  de  nuevos  métodos  en  el
espacio  de  unos  aílos,  que  vendrían  a
resolver  los  problemas  de  las  épocas
de  excedentes  y  de  escasez  en  la  indus
tria  pesquera.  Con  el  conocimiento  de
calidad  y  comprobación,  se  implanta
rían  las  técnicas  de  producción  selec
cionada,  e  incluso  podría  esperarse  la
mecanización  de  las  pequeí’ias  indus
trias  de  elaboración  y  conservación  del
pescado.  La  más  notable  propuesta,
basada  en  los  trabajos  realizados  sobre
el  congelado  rápido  y  almacenamiento
en  frío  del  pescado  (a  —29°  C.)  es  la
de  un  nuevo  tipo  de  buque  semifrigo
rífico  para  la  pesca  de  arrastre,  que,
aunque  más  lento  que  la  mayor  parte
de  los  modernos  buques,  podría  perma
necer  en  la  mar  durante  más  tiempo
y  volver  al  puerto  con  una  cantidad
mucho  mayor  de  pescado  en  magníficas
condiciones.  Experimentos  científicos

-  han  demostrado  que  el  sistema  es  tac
   tibie  y  el  proyecto  y  los  estudios  eco
nómicos  sugieren  que  es  comercialmen
te  practicable.  En  breve  se  anunciarán
los  detalles  sobre  este  nuevo  tipo  de
buque.  Uno  de  los  más  acuciantes  pro
blemas  que  la  industria  tiene  que  re
solver  hoy  día,  se  relaciona  con  la  des.
congelación  del  producto  una  vez  des
embarcado;  una  r  e  c  i  e  1  t  e  técnica
descubierta  en  el  centro  de  investiga
ciones  de  Torry  reduce  el  tiempo  nor
mal  de  doce  horas  para  el  descongela
do  de  los  arenques  a  quince  minutos.
Los  grandes  bloques  de  bacalao  conge
lado  y  otros  tipos  de  pescado  blanco
requieren  tres  días  y  Un  mínimo  de
setenta  y  cinco  horas,  que  con  el  nue
vo  proceso  quedan  reducidos  a  setenta
y  cinco  minutos.  Este  equipo  modelo
sugiere  la  posibilidad  de  establecer  es
taciones  de  descongelación  en  centros
industriales  alejados  de  1 o  s  puertos

132
[Julio



NOTICIARIO

pesqueros,  a  los  cuales  se  enviaría  el
pescado  congelado  para  almacenaje  y
subsiguiente  descongelación  para  abas..
tecer  las  zonas  centrales  de  pesca  de
fresco.

Singapur  ha  sido  declarado  Esta
do  independiente  dentro  de  la  (Jom
rnonwealth,  después  de  ciento  cuarenta
años  de  régimen  colonial.

Los  funcionarios  británicos,  que  has
ta  ahora  administraban  el  país,  serán
retirados  paulatinamente  de  sus  cargos,
quedando  solamente  los  puestos  de  de
fensa  y  política  exterior  en  manos  bri
tánicas.

El  dirigente  del  partido  izquierdista
de  Acción  Popular,  Lee  Kuan  Yew,  un
abogado  chino  educado  en  Cambridge,
que  resultó  vencedor  en  las  elecciones
pasadas,  ha  aceptado  formar  Gobierno.

Antes  de  aceptar  el  encargo,  Lee  pi..
lió  al  Gobernador  británico,  Sir  Wil

liam  Godde,  que  pusiera  en  libertad  a
los  detenidos  políticos  del  partido,  que
se  hallaban  en  la  cárcel  desde  los  dis
turbios  de  1956.  Entre  los  detenidos
figuran  cinco  mujeres.

Dentro  del  programa  general  de
penetración  soviética  en  los  distintos
países  de  Africa  se  ha  incluído  este  aáo

la  llamada  Jornada  de  liberación,  cele
brada  en  todos  los  países  del  bloque
comunista,  y  que,  según  ciertas  infor
maciones,  se  repetirá  anualmente.

La  Jornada  de  liberación  de  Africa,
que  tuvo  lugar  el  pasado  día  15  de
abril,  agrupé  una  amplia  serie  de  actos
políticos,  conferencias,  exposiciones,  se
siones  de  estudio,  etc.,  destinados  a
hacer  aparecer  a  los  países  comunistas,
y  más  concretamente  a  la  U.  R.  S  S.,
como  los  únicos  defensores  de  los  pue
blos  africanos  frente  al  colonialismo
occidental.

En  los  diversos  actos  de  la  Jornada
de  liberación  de  Africa  se  ha  exigido
el  concurso  de  los  estudiantes  árabes  y
negros  que  cursan  estudios  en  las  Uni
versidades  de  Moscú  y  Leningrado  y
en  los  centros  docentes  de  las  repúbli
cas  asiáticas  soviéticas.  En  la  actuali
dad  continúa  en  aumento  el  número  de
becas  y  ayudas  para  viajes  a  Rusia  que
la  U.  R.  S.  S.  dedica  a  las  jóvenes  ge-

neraciones  de  Africa.  Entre  ellas  se
proyecta  escoger  a  los  futuros  líderes
comunistas  de  cada  una  de  las  zonas
del  continente.  Como  Seku  Tare,  que
separé  a  la  Guinea  franceca  de  la  Co
munidad  del  Presidente  De  Gaulle,  y
como  Jimo  Kenyatta,  jefe  del  Mau
Mau,  son  muchos  los  dirigentes  af  rica-
nos  que  han  estudiado  o  viajado  por  la
Unión  Soviética.  La  labor  de  acerca
miento  que  actualmente  desarrolla  Ru
sia  tiende  a  hacer  más  numeroso  y  se
lecto  el  grupo  de  los  futuros  dirigentes
africanos  adicto  a  sus  órdenes.

La  consigna  que  ha  presidido  la  ce
lebración  de  la  Jornada  de  liberación
de  Africa  es  la  de  que  la  gran  camparía
anticolonialista  se  inició  en  1917,  cuan
do  dió  comienzo  la  revolución  comunis
ta.  La  propaganda  soviética  pone  en
parangón  los  esfuerzos  comunistas  de
entonces  para  luchar  contra  la  burgue
sía  reaccionaria  internacional,  con  lo
que  realizan  actualmente  los  países
africanos  para  emanciparse  de  esa  mis
ma  burguesía.

En  opinión  de  algunos  observadores
occidentales  bien  informados,  la  Jor
nada  de  liberación  de  Africa  p u  e  d  e
marcar  el  comienzo  de  una  nueva  cam
paiía  destinada  a  promover  disturbios
antioccidentales  en  diversas  zonas  del
Africa  negra,  en  especial  en  Nyassa
landia  y  las  dos  Rhodesias,  centros  mi
neros  vitales  para  las  industrias  ingle
sas,  y  en  el  Congo  Belga,  cuyos  yaci
mientos  de  uranio  abastecen  a  las  ins
talaciones  atómicas  del  bloque  occiden

tal.

El  mayor  dique  seco  del  puerto  de
Amberes  ha  sido  inaugurado.  Tiene  ca
pacidad  para  buques  hasta  de  42.000
toneladas,  con  225  metros  de  longitud
y  30,50  metros  de  anchura.

El  puerto  renano  de  Colmar-Neuf
Brisach  ha  sido  oficialmente  inaugura
do  al  tráfico  a  mediados  del  pasado
mes  de  marzo.

Durante  la  ceremonia  oficial  una
chalana  ha  descargado  por  primera  vez
una  carga  de  celulosa  con  destino  a
una  fábrica  de  papel  de  Turkheim.

En  la  misma  jornada  se  ha  colocado
la  primera  piedra  de  un  silo  de  cerea
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les  de  10.000 toneladas,  que  se  elevará  cía  en  3.548.130  hectolitros.  Con  sus
en  la  zona  agrícola  del  puerto.  cincuenta  pipe-lines  y  una  capacidad  de

almacenaínieiito.que  pasa  .da.1.50&G0Ái
‘fléI  ‘uertó  de  Séte,  actuahnnnte—  htlitrór
el  séptimo  puerto  de  Francia,  se  han  El  porvenir  del  puerto  de  Séte  está
realizado  notables  progresos  a  pesar  de  íntimamente  ligado  a  la  prosperidad  de
que  la  coyuntura  mundial  es  desfavo-  su  interior  y  sobre  todo  de  los  países
rable  para  el  tráfico  portuario,  de  Africa  del  Norte  y  a  la  expansión

El  tráfico  total  del  puerto  de  Séte  de  los  países  de  la  Comunidad.  Final-
se  ha  elevado  en  1958  a  4.140.989  mente,  el  canal  del  Bajo  Ródano-Lan-
toneladas,  de  las  cuales  3.918.538  to-  guedoc  va  a  transformar  completamen
neladas  corresponden  a  transporte  ma-  te  la  economía  regional  desde  el  punto
ritimo,  y  222.451  toneladas  a  tráfico  de  vista  agrícola  (forrajes,  granos  y
fluvial,  cría  de  ganado).

El  tráfico  marítimo  se  descompone
en  2.636.677  toneladas  (67,29  por  100)       Una firma  italiana  ha  conseguido
de  importaciones,  y  1.281.861  tonela-  el  contrato,  por  valor  de  2.400  millones
das  (32,71  por  100)  de  exportaciones,  de  liras  (1.380.000  libras)  para  la
El  total  de  este  tráfico  presenta  un  construcción  de  un  muelle  de  descarga
sustancial  aumento  de  677.534  tonela-  para  petroleros,  y  de  un  pequeño  canal,
das  sobre  el  año  1957  (3.241.004  to-  en  el  extremo  sur  del  Canal  de  Suez,
neladas).  según  informan  de  El  Cairo  agencias

Claro  está,  con  un  total  de  2.033.759  italianas  de  noticias.
toneladas,  el  tráfico  de  los  hidrocarbu
ros  de  la  importante  refinería  de  la  En  Trieste  se  ha  inaugurado  un
Mobiloil  Francesa  .  de  Frontignan  se  nuevo  dique  seco.  Tiene  207,6  metros
adjudica  él  sólo  1.476.526  toneladas  de  largo  por  28,4  de  ancho,  y  admitirá
(56  por  100)  de  las  importaciones,  y  buques  de  hasta  34.000  toneladas  de
557.233  toneladas  (43,47  por  100)  de  capacidad  de  carga.
las  exportaciones,  contra,  respectiva-  La  compañía  Sidarma,  de  Venecia,
mente,  1.277.771  toneladas  y  407.401  ha  comenzado  un  nuevo  servicio  para
toneladas  en  1957.  Pero  la  constancia  el  oeste  africano,  con  la  cooperación
del  desarrollo  portuario  se  afirma  en  de  Acomin.  Los  buques  empleados  to
otras  catégorías  de  tráficos.  can  en  Luanda,  Lobito,  Mossamedes  y

El  tráfico  fluvial  sigue  constante,  en  Walvis  Bey.
ligero  aumento:  222.451  toneladas  eh
1958,  contra  214.143  toneladas  en  el       En Finnary,  Escocia,  el  Vicealmi
año  1957.  rante  Luce  presidid  la  inauguración  de

El  desarrollo  de  1 a s  instalaciones  un  muelle  cercano  a  unas  refinerías,  en
portuarias  sigue  el  desarrollo  de  los  el  que  pueden  amarrar  buques  petrole
tráficos.  Se  observa  en  las  infraestruc
tinas  en  concepto  de  reconstrucción:  la
reparación  del  rompeolas,  la  instala
ción  del  amarradero  del  muelle  de  pe
tróleo;  en  concepto  de  equipo:  la  re
construcción  del  muelle  de  Argel,  el
aumento  de  calado  en  los  muelles,  la
prolongación  d e 1  espigón  oeste  del
rompeolas  y  la  creación  de  terraplenes.

El  puerto  de  Séte  es  el  puerto  espe
cializado  en  el  transporte  de  vinos;  sus
instalaciones,  la  rapidez  de  las  cargas
y  la  proximidad  de  los  viñedos  del
Languedoc  y  de  Africa  del  Norte  le
han  permitido  no  sólo  conservar  su  po
sición,  sino  también  mejorarla.

El  tráfico  total  de  vinos  se  elevó  en
1958  a  5.774.880  hectolitros;  c o n  ros  hasta  de  100.000  toneladas.  Es  el
5  SSlStO  heetolitios  a  la  importacion  primer  muelle  que  existe  en  Europa
y  223.670  hectolitros  a  la  exportación,  con  esa  posibilidad.  En  la  foto  vemos
contra  4.639.370  hectolitros  en  1957.  sus  instalaciones,  precisamente  en  el
En  1938  el  tráfico  de  vinos  se  estable-  momento  en  que  está  atracando  en  ¿1
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el  petrolero  British  Duchess,  de  42.000
toneladas,  que  llegaba  de  Kuwait  coa
un  cargamento  de  petróleo.

A  pesar  de  las  condiciones  econó
micas  desfavorables,  1958  figura  entre
los  mejores  años  del  tráfico  del  puerto
francés  de  Caen,  puesto  que  se  ha  su
perado  el  total  de  dos  millones  de  to
neladas.  Los  resultados  para  el  conjun
to  del  año  han  sido:

Entradas:  662.542  toneladas  de  hu
lla;  199.285  toneladas  de  productos  pe
trolíferos;  62.823  toneladas  de  minera
les  y  materiales;  4.42’6  toneladas  de
productos  metalúrgicos;  45.468  tonela
das  de  pieles,  maderas  y  papeles;  452
toneladas  de  cereales,  harinas  y  frutas;
2.808  toneladas  de  cuerpos  grasos  y
derivados;  29.337  toneladas  de  bebi
das;  4.348  toneladas  de  otras  mercan
cías.

Salidas:  477  toneladas  de  hulla;
3.752  toneladas  de  minerales  y  mate
riales;  707.695  toneladas  de  minerales
y  residuos;  195.670  toneladas  de  pro
ductos  metalúrgicos;  15.082  toneladas
de  fertilizantes  y  productos  químicos;
8.039  toneladas  de  maderas,  cueros  y
textiles;  31.971  toneladas  de  productos
alimenticios  de  origen  vegetal;  1.210
toneladas  de  productos  alimenticios  de
origen  animal;  2.680  toneladas  de  be
bidas;  4.630  toneladas  de  otras  mer
cancías.

Totales:  entradas:  1.011.489  tonela
das;  salidas:  989.390  toneladas;  entra
das  y  salidas,  2.000.879  toneladas.  La
cifra  de  1957,  que  fué  un  año  excep
cional,  fué  de  2.417.561  toneladas.  Es
te  total  está  ya  al  alcance  de  Caen,
dado  el  esfuerzo  rea]izado  para  la  ex
tensión  del  puerto  y  la  expansión  eco
nómica  de  la  Baja  Normandía.

-  En  el  sector  de  la  orilla  izquierda
de  Burdeos,  situado  en  pleno  centro  de
la  ciudad  y  que  ofrece  las  comodidades
más  modernas  a  los  usuarios,  las  nu
merosas  líneas  regulares  que  frecuen
tan  el  puerto  disponen  de  tres  kilóme
tros  de  muelle  en  gran  profundidad,
principalmente  destinados  a  mercancías
diversas.  Los  amarraderos  del  dique
flotante  están  reservados  al  tráfico  de
los  productos  pesados  y  a  los  postes  de
mina.  Esas  instalaciones  están  comple
tadas  por  las  de  Bassens,  el  antepuer
to  de  Pauillac,  el  puerto  de  Blaye  y  por
las  instalaciones  particulares  del  puer
to  petrolero  de  Ambós,  en  plena  ex
tensión,  con  sus  tres  refinerías  Shell,

Caltex  y  Esso  (esta  última  entra  ahora
en  explotación).

Hay  previstas  mejoras  en  el  muelle
de  la  orilla  izquierda:  el  muelle  Tour
ny,  que  presenta  en  300  metros  profun
didades  insuficientes,  s  e  r  á  rellenado
este  aao  con  objeto  de  permitir  el  atra
que  de  los  mayores  buques;  el  muelle
Richelieu  está  en  período  de  alarga
miento.

El  muelle  Sur  se  había  derrumbado
en  400  metros;  durante  las  grandes
obras  realizadas  para  repararlo,  se  ha
aprovechado  para  reconstruir  un  mue
lle  muy  moderno  en  el  que  se  ha  edi
ficado  un  amplio  hangar.

En  la  orilla  derecha,  en  Queyries,  el
pontón  de  madera  será  sustituido  por
un  muelle  de  300  metros  de  largo,  sos
tenido  por  columnas  y  equipado  con
grúas  ‘Welmann  Más  abajo,  en  Bas
sens,  el  puerto  proyecta  aportar  impor
tantes  mejoras  a  los  2,5  kilómetros  de
muelle  que  los  norteamericanos  habían
edificado  en  1914.  Se  prevé  la  recons
trucción  del  antiguo  muelle  sobre  co
lumnas,  completándolo  con  una  plata
forma.  que  permita  recibir  unidades  de
10.000  toneladas.

Burdeos  posee  dos  diques:  uno  .seco,
de  105  metros,  y  otro  flotante,  de  150
metros.  Esos  diques  de  carena  son  in
suficientes  y  el  paso  de  acceso  presen
ta  grandes  inconvenientes  para  los  bu
ques  de  cierto  tonelaje.

En  un  porvenir  aún  lejano,  se  pro
yecta  la  construcción  de  un  nuevo  pa
so  de  mayores  dimensiones.

—  Desde  hace  algunos  días  han  teni
do  lugar  en  el  puerto  de  Nápoles  ex
periencias  de  descarga  nocturna  de  bu
ques-cisterna,  según  el  deseo  formulado
hace  tiempo  por  las  sociedades  petro
líferas  interesadas.

El  puerto  dispone  ahora  de  las  ins
talaciones  necesarias,  en  lo  que  con
cierne  al  alumbrado  y  la  seguridad.

 Desde  que  el  refino  de  los  produc
tos  petrolíferos  adquiere  cada  día  una
extensión  creciente,  con  Ambós  (Cal
tex  y  Esso)  y  Pauillac  (Shell),  los  me
dios  interesados  creen  en  la  necesidad
de  la  realización  de  una  estación  de
recepción  para  grandes  petroleros  en
el  emplazamiento  del  muelle  de  escala
del  Verdon,  porque  las  tres  refinerías
sólo  son  servidas  por  buques  petroleros
de  18.000  toneladas.

El  muelle  de  escala  del  Verdon,  no
table  realización  técnica  del  puerto  au
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tónomo  de  Burdeos,  rendía  antes  de  la
guerra  grandes  servicios:  los  pasájeros
desembarcados  de  los  paquebotes  y  de
numerosos  cargueros  iban  a  descargar,
en  un  tiempo  récord,  las  lanas  de  Aus
tralia.  Más  de  300  buques  hicieron  es
cala  antes  de  su  destrucción  parcial  por
los  alemanes.

El  muelle  de  escala  del  Verdon,  en
lace  entre  el  puerto  principal  de  Bur
deos,  sólo  accesible  a  los  buques  cuyo
calado  no  pasaba  de  8,50  metros,  tenía
la  ventaja,  -  siempre  de  actualidad,  de
permitir  una  rotación  rápida  de  los
grandes  buques  de  escala.

La  rada  del  Verdon,  conocida  por
sus  aguas  tranquilas,  tiene  dimensiones
excepcionales;  su  superficie  de  -  evolu
ción  es  de  cerca  de  1.100  hectáreas.

La  descarga  de  los  grandes  petrole
ros  sería  posible  por.  sea-une  y  el  crudo
descargado  así  - seguiría  el  camino  de
Ambós  por  oleoducto.

En  previsión  del  desarrollo  del
tráfico  norteamericano,  se  realizan  en
el  puerto  de  Saint-Nazaire  algunas  ms
talacionú  complementarias:  prepara
ción  de  una  rampa  de  acceso  para
vehículos  al  norte  del  pnente  de  la
Aduana,  lo  que  originará  el  desplaza
miento  de  una  grúa  de  cinco  toneladas
instalada  en  el  muelle  del  Dcdmen.  Esa
máquina  ha  sido  trasladada  al  muelle
del  Comercio.  La  zona  del  muelle  que
sirve  estará  a  cargo  de  otra  grúa
de  cinco  toneladas,  estacionada  al  nor
te,  y  esto  debido  a  la  extensión  recien
temente  realizada  por  la  Cámara  de
Comercio  de  la  zona  de  las  grúas  del
muelle  de  Grands  Puits  mediante  la
unificación  del  servicio  eléctrico,  de  los
muelles  de  la  cuenca  de  Penhot.

El  amarradero  a s í  instálado  está
preparado  para  recibir  los  buques  por
tavehículos.  Hay  que  recordar  que  el
puerto  disponía  ya  de  un  amarradero
del  mismo  género,  en  el  muelle  Pereire,
donde  atraca  regularmente  el  porta
vehículos  Comet.

-  La  ciudad  de  El  Ferrol  del  Caudi
llo  va  a  ser  escenario  de  un  aconteci
miento,  para  el  próximo  aSo,  de  gran
des  repercusiones  nacionales.  Se  trata
de  la  gran  Feria  del  Mar,  que,  por
acuerdo  del  Consejo  de  Ministros,  - se
celebrará  en  El  Ferrol  y  para  la  que
el  comité  organizador  viene  trabajando
con  todo  entusiasmo  para  que  el  cer
tamen  óbtenga  el  éxito  merecido.

Se  trata  de  la  primera  Feria  de  esta

clase  que  se  celebra  en  Espaíia  y  no
hay  que  decir  que  esta  circunstancia
hace  que  el  interés  despertado  hacia  la
misma  sea  extraordinario,  constituyen
do,  por  otro  lado,  uno  de  los  mayores
acontecimientos  históricos  dentro  del
ámbito  de  la  vida  local.

Varias  naciones  extranjeras  serán
invitadas  a  asistir  al  certamen,  entre
ellas  Estados  Unidos,  Inglaterra,  Fran
cia,  Italia,  Alemania,  Portugal,  y  entre
otras  industrias  nacionales  que  han  ma
nifestado  su  deseo  de  participar  en  la
misma  pueden  seííalarse  el  1.  N.  1.,
Empresa  Bazán,  Astilleros  de  Sevilla
y  Cádiz,  Euskalduna,  Unión  Naval  de
Levante,  Sociedad  Espaiíola  de  Cons
trucción  Naval,  Astano,  etc.

El  Ministerio  de  Asuntos  Exteriores
es  el  encargado  de  cursar  las  invitacio
nes  a  los  países  extranjeros.

Catorce  millones  de  pesetas  se  han
presupuesto  para  llevar  a  la  práctica
esta  magnífica  iniciativa,  que  dará  re
nombre  y  prestigio  a  la  ciudad  de  El
Ferrol,  contándose  con  subvenciones  de
Ayuntamientos,  Diputaciones  gallegas
y  algunos  Ministerios  y  organismos  ofi
ciales.

El  número  de  visitantes  y  forasteros
que  llegarán  para  aquella  fecha  a  El
Ferrol  se  calcula  sea  muy  numeroso,  y
para  ello  se  realizarán  mejoras  en  los  -
accesos  a  la  ciudad,  pavimentación  de
calles  y  terminación  de  las  obras  que
se  efectúan  en  el  espigón  del  muelle
del  puerto;  esto  último  porque,  previen
do  la  escasez  de  alojamientos,  se  insta
larán  hoteles  flotantes.

*

En  Madrid,  en  el  oratorio  de  Ca
ballero  de  Gracia,  se  celebró  un
ne  funeral,  organizado  por  la  Real  Or
den  de  San  Fernando,  en  sufragio  de
las  almas  de  los  caballeros  laureados
fallecidos.  Ofició el  Vicario  general  cas
trense  y  Arzobispo  de  Sión,  y  presidie
ron  los  Ministros  del  Ejército,  Teniente
General  Barroso;  de  Marina,  Almirante
Abárzuza,  y  del  Aire,  Teniente  General
Rodríguez  y  Díaz  de  Lecea;  Jefe  del
Alto  Estado  Mayor,  presidente  de  la
Comisión  Permanente  de  la  Asamblea
de  la  Orden,  Capitán  General  de  la  pri
mera  región  militar,  presidente  d e 1
Consejo  Supremo  de  Justicia  Militar  y
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el  Jefe  de  la  región  aérea  central.  Asis
tieron  las  viudas  de  los  laureados  Te
nientes  Generales  Varela  y  Moscardó,
así  como  numerosos  caballeros  laurea
dos.

Terminado  el  funeral,  el  Vicario  ge
neral  castrense  entonó  un  responso.

Italia  ha  conseguido  un  gran  dxi
to  en  el  Campeonato  Europeo  de  Salva
mento  de  Náufragos,  al  vencer  por
equipos,  y  copa  los  cuatro  primeros
puestos  en  la  clasificación  individual.

En  la  última  prueba,  salvamento  de
náufragos  desde  embarcaciones,  venció
Hodmiere,  de  Francia,  q  u  e  registró
320  1/10.

La  clasificación  definitiva  por  equi
pos  es  ésta:

Italia,  43  puntos;  Francia,  117;  Aus
tria,  160;  Alemania  Occidental,  175;
España,  185;  Bélgica,  218;  Luxembur
go,  263;  Holanda,  284,  y  Suiza,  304.

La  individual  es  la  siguiente:
Barbieri  (Italia),  Verdi  (Italia),  Cu

cinello  (Italia),  Reseasco  (Italia),  Alt
meier  (Francia)  y  Granieri  (Francia).

Noticias  de  Holanda  Indican  píe
un  matrimonio  portugués  y  un  súbdito
español  han  sido  salvados  cuando  esta
ban  a  punto  de  perecer  de  hambre  a
bordo  de  un  yate,  a  140  millas  de  la
costa  brasileña.

El  yate,  de  siete  metros  de  eslora,
bautizado  con  el  nombre  de  Natalia
Rosa,  había  zarpado  de  Dakar  con
rumbo  a  Arrecife.  Los  ocupantes  son
Inés  Rosa  y  José  Belchior,  purtugueses,
y  Andrés  Díaz,  español.  La  mujer  se
encontraba  en  el  octavo  mes  de  gesta
ción.  Desde  hacía  dos  días  se  encontra
ban  sin  víveres  ni  agua  y  su  situación
era  desesperada  cuando  pudieron  ser
localizados  por  el  buque-cisterna  ho
landés  Katinga,  que  aproximándose  a
la  embarcación,  la  abasteció  de  agua  y
víveres,  pudiendo  continuar  la  travesía.

ton,  Connecticut,  días  antes  de  su  lan
zamientp.

El  Duque  de  Edimburgo  ha  presi
dido  la  ceremonia  de  colocación  de  la
quilla  del  primer  submarino  atómico
británico,  el  Dreadnought.

En  un  breve  discurso  pronunciado
con  este  motivo,  el  Duque  declaró  que
prevé  el  día  en  que  el  hombre  pueda
vivir  sumergido  en  un  submarino  du
rante  un  período  de  dos  años.  Pero  ex
presó  sus  dudas  de  que  sea  necesario
realizar  algún  día  tal  hazaña.

Las  asombrosas  hazañas  llevadas  a
cabo  por  la  Marina  de  los  Estados  Uni
dos  con  los  submarinos  atómicos  du
rante  los  recientes  años,  han  demostra
d0  las  tremendas  posibilidades  de  este
tipo  de  buques  —  dijo.

Es  ahora  evidente  —  terminó  dicien
do—que  los  submarinos  nucleares
transformarán  la  potencia  naval  de  la
alianza,  del  Atlántico.

Este  submarino  irá  dotado  de  pro
yectiles  balísticos  Polaris.

El  submarino  atómico  da  la  Ar
mada  de  los  Estados  Unidos  George
Wáshington  en  los  astilleros  de  Gro-

Los  que  siguen  creyendo  que  los
trasatlánticos  podrán  competir  f  e  Ii  z  -
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mente  con  el  tráfico  nacional  en  el  ca
nal  del  San  Lárenzo,  se  habrán  sentido
defraudados  al  conocer  las  prediccio
nes  del  director  general  del  organismo
canadiense  encargado  del  canal,  señor
B.  1  Roberts.

Míster  Roberts  dijo  que,  desde  el
punto  de  vista  económico,  el  uso  de  las
embarcaciones  especiales  que  se  vienen
utilizando  para  el  transporte  de  mer
candas  a  granel  por  los  Grandes  Lagos
resultará  a  la  larga  ser  lo  más  indicado
para  el  canal.  En  su  opinión,  este  tipo
de  -  embarcaciones,  por  s  u  s  menores
gastos  de  explotación,  podrán  hacer  la
competencia  a  los  mayores  buques  tras
atlánticos  y  acabarán  por  sustituirlos.
Los.  trasatlánticos  que  llegan  a  Mon
treal  y  tienen  nueve  metros  de  calado
—  que  es  la  profundidad  de  las  nuevas

esclusas  —  no  necesitan  más  que  siete
metros  de  calado  para  pasar  por  los  po
co  profundos  canalés  que  unen  el  lago
Hurón  con  el  Eiie  Al  no  utilizar  su
plena  capacidad  de  carga,  quizá  los
trasatlánticos  resulten  antieconómicos.

—  En  febrero  de  1959,  357  buques
de  comercio  han  entrado  en  el  puerto
de  Dakar,  con  un  arqueo  total  de
860.427  toneladas  netas,  y  341  buques
han  salido,  con  un  arqueo  de  854.674
toneladas.

El  toñelaje  de  mercancías  manipula
das  en  febrero,  a  la  entrada,  se  ha  ele
vado  a  170.332  toneladas  (95.413  to
neladas  de  hidrocarburos  y  74.919
toneladas  diversas),  y  a  58.351  tonela
das  a  la  salida.

En  los  dos  primeros  meses  de  1959
el  tonelaje,  a  la  entrada,  totaliza  to
neladas  327.541  (202.061  toneladas  de
hidrocarburos  y  125A80  toneladas  de
diversos),  contra  337.854  toneladas  en
el  mismo  período  de  1958  (224.063  to
neladas  de  hidrocarburos  y  113.M9-1
toneladas  de  diversos).  En  la  salida
las  cifras  han  sido,  respectivamente,
para  lós  dos  meses:  109590  toneladas
de  exportaciones,  y  172.747  toneladas
de  vituallas,  contra  88.875  y  165.172
toneladas  en  enero  y  febrero  de  1958.

El  tráfico  de  pasajeros,  en  febrero
de  1959,  se  ha  elevado  a  2.663  a  la  lle
gada  de  Dakar,  2.244  a  la  partida,  y
5.047  en  tránsito,  o  sea,  respectivamen
te,  para  los  dos  meses:  4.743,  4.211  y
8.552,  contra  2.935,  3.458  y  12.878
en  1958.

—+  Por  primera  vez  desde  hace  diez
áños  ha  arribado  al  puerto  de  Nueva
York  un  buque  soviético.

Se  trata  del  mercante  Iván  Moskvin,
de  4.500  toneladas  de  desplazamiento,
procedente  de  Leningrado,  con  850  to
neladas  de  productos  y  muestras  de  la
industria  y  el  comercio  soviéticos,  con
destino  a  la  exposición  rusa  que  se  va
a  celebrar  en  esta  ciudad  entre  los  días
30  de  junio  y  1  de  agosto.

En  el  cargamento  figura  un  Sputnik,
que  también  será  exhibido  en  la  expo
sicion.

Antes  de  atracar  a  puerto  el  buque
fué  registrado  con  un  contador  Geiger,
de  acuerdo  con  la  regla  aplicada  a  to
dos  los  buques  que  proceden  de  puertos
de  la  Europa  oriental.;1]

U TRANSMISIONES;0]
La  Oficina  de  Correos  norteameri

cana  ha  anunciado  el  primer  envío  de
cartas  por  medio  de  un  proyectil  diri
gido.  El  proyectil,  un  Regulus  de  la
Marina,  fué  disparado  desde  un  sub
marino  en  el  Océano  Atlántico  y  condu
jo  su  carga  postal  perfectamente  has
ta  una  base  aeronaval  cercana  a  Jack
sonville  (Florida).  La  Oficina  de  -  Co
rreos  no  ha  revelado  qué  distancia  re
corrió  el  proyectil,  que  transportaba
mil  cartas.  El  proyectil,  dotado  de  rue
das,  realizó  un  aterrizaje  perfecto  en
la  base  de  Mayuort,  con  ayuda  de  un
paracaídas.

Esta  noticia  ha  sido  ampliamente  di
vulgada  por  la  Prensa  y  la  televisión,
recogieñdo  la  salida  y  la  llegada,  con
el  paracaídas  desplefldo,  tomando  tie
rra  con  una  exactitud  y  perfección  ex
traordinarias.

En  los  primeros  días  de  junio
amarraron  al  puerto  de  Barcelona  las
unidades  de  la  Mediterranean  Fleet
británica,  que  llegaron  a  la  Ciudad
Condal  en  visita  oficial  al  mando  del
Contraalmirante  R.  A.  E’wing,  D.  S.  C.,
cuya  insignia  arbolaba  en  él  crucero
Birmingham.
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Este  crucero  ligero  ya  era  conocido
en  Barcelona,  por  haber  estado  allí  en
dos  ocasiones  anteriores,  la  última  de
las  cuales  fué  en  octubre  de  1957.  Sus
principales  características  son:  despla
zamiento,  10.100  toneladas  standard
y  11.200  a  plena  carga.  Va  armado  con
nueve  cañones  de  152  mm.  en  tres  to
rres  triples  y  ocho  de  105  mm.  anti
aéreos.  Fué  construido  en  1937  y  mo
dernizado  en  1950-52.  Su  velocidad  es
de  32  nudos.

Los  destructores  que  acompañaban
al  Birmingham  en  este  viaje  son  e1
Delight,  Armada,  Saintes  y  Camper
down.  El  primero  de  ellos  pertenece

a  la  clase  Daring,  armado  con  seis  pie
zas  de  114,  seis  de  40,  10  tubos  lanza-
torpedos  y  armas  antisubmarinas.  Tie
ne  una  potencia  de  m  á  q  u  i  n  a  de
54.000  HP.  y  una  velocidad  de  34,5
nudos  horarios.  La  dotación  es  de  295
hombres.  Los  otros  tres  destructores
son  del  tipo  Battle  y  van  armados  con
cuatro  piezas  de  120,  nueve  de  40,
ocho  tubos  de  lanzar  y  cargas  anti
submarinas.  Con  50.000  HP.  de  fuerza,
desarrollan  32  nudos,  siendo  su  dota
ción  de  260  hombres.

Dos  buques  interesantes  y  que  vinie
ron  por  primera  vez  a  Barcelona  acom

pañando  l  insignia  del  Contraalmi
rante  Ewing  son  los  transportes  Fort
Duquesne  y  Fort  Langley,  que  fueron
lanzados  en  1944  y  desplazan  9.800
toneladas  cadaS  uno.  El  primero  de
ellos  dispone  de  una  plataforma  a
popa,  apta  para  helicópteros.

El  Wawe  Sovereing,  de  unas  15.000
toneladas,  es  un  petrolero  de  la  flota
que  acompaña  a  la  escuadra  visitante.

El  crucero  Birmingham  lo  manda  el
Capitán  da  Navío  Beattic,  el  cual  po
see  la  Cruz  Victoria  (Victory  Cross),
que  le  fué  concedida  por  su  heroico
comportamiento  al  mando  del  viejo
destrúctor  Campeltown,  el  cual,  for

mando  parte  de  una  operación  de  co
mandos  contra  Saint-Nazaire,  embistió
y  destruyó—merced  al  cargamento  de
explosivos  que  llevaba  estibado  a  proa
a  tal  efecto  —  al  barco-puerta  del  gran
dique  seco  existente  en  aquel  puerto
francés.  Aquella  operación  determinó,
en  gran  parte,  que  el  acorazado  ale
mán  Von  Tirpitz  no  saliese  a  operar
en  el  Atlántico,  al  igual  que  anterior
mente  había  hecho  su  gemelo  Bismarck,

1
ks:  L

puesto  que  aqtael  dique  francés  era
el  único  capaz  de  albergar  al  acora
zado  alemán.  Y  a  él  se  dirigía  el  ave
riado  Bismarck,  cuando  fué  cazado  y
destruido  por  la  Flota  inglesa  en  mayo
de  1941.

En  una  de  las  fotos  se  recoge  una
escena  de  la  fiesta  infantil,  ofrecida
por  el  crucero  Birmingham,  a  la  que
asistieron  unos  200  niños  barceloneses,
que  fueron  obsequiados  con  golosinas
y  pudieron  jugar  en  un  parque  infan
til,  instalado  en  cubierta;  y  en  la  otra
foto,  a  la  banda  de  música  del  cruce
ro,  desfilando  por  la  avenida  principal
de  la  Feria  de  Muestras,  con  motivo
de  celebi-arse  el  Día  de  la  Gran  Bre
taña.

—  Llegó  al  puerto  de  Sevilla,  donde
quedó  atracado,  el  buque-nodriza  de
la  VI  Flota  norteamericana  Reenwich
Bey,  cuya  dotación  la  integran  13  Ofi
ciales  y  197  marineros.

Dicha  unidad  permaneció  en  el  puer
to  sevillano  algunos  días.  Recibió  al
buque  el  Vicecónsul  de  los  Estados  Uni
dos,  el  cual  acompañó  más  tarde  a  su
Comandante,  señor  Riera,  en  su  visita
de  cortesía  al  Cónsul  general  de  su
país  y  autoridades  sevillanas.

Llegó  al  puerto  de  Cádiz  el  cruce
ro-escuela  de  la  Marina  de  guerra  fran
cesa  Jeanne  d’Arc  y  el  aviso  también
escuela  Le  Grandiére,  que  saludaron  a
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la  plaza  con  las  salvas  correspondien
tes,  siendo  contestadas  por  la  batería
de  San  Felipe.  Ambos  buques  atraca
ron  en  el  muelle  Generalísimo  Franco,
subiendo  a  bordo,  para  cumplimentar
al  Almirante  Gailaret  y  al  Comandante
del  crucero,  Capitán  de  navío  Darti
gues,  representaciones  de  las  primeras
autoridades  de  la  Marina  y  del  Ejérci
to,  así  como  el  Cónsul  de  Francia  y
el  Agregado  naval  a  la  Embajada  de
Madrid.

Proceden  ambos  buques  de  Orán  y
realizan  un  viaje  de  instrucción  que
iniciaron  en  Brest  el  20  de  noviembre
último.  Permanecieron  en  Cádiz  hasta
el  2  de  junio,  en  que  zarparon  directa
mente  para  Brest,  donde  rindieron  via
je.  Iban  a  bordo  del  crucero  1SS  alum
nos,  y  en  el  otro  buque,  28  más.

El  Almirante  francés  y  los  compo.
tientes  de  los  dos  buques  desembarca
ron  y  cumplimentaron,  cn  unión  del
Cónsul  de  su  país,  a  las  primeras  auto
ridades,  las  cuales  devolvieron  más
tarde  la  visita.

En  honor  de  los  marinos  franceses
se  organizaron  varios  actos,  asistiendo
a  una  corrida  de  toros,  y  por  la  noche
fueron  obsequiados  con  Un  vino  d  ho
nor  por  el  Ayuntamiento.

—  Con  motivo  de  celebrarse  el  pri
mer  centenario  de  las  Escuelas  i?ran
cesas  en  España,  recalaron  en  Barcelo
na  el  crucero  pesado,  de  la  Marina  de
guerra  de  Francia,  Colbet,  de  11.500
toneladas,  y  el  destructor  Dupetit
Thomas,  ambos  buques  pertenecientes

a  la  Flota  francesa  en  ci  Mediterrá
neo,  y  que  con  el  resto  de  las  unida
des  surtas  en  los  puertos  de  otras  na
ciones  habrán  de  realizar  unas  mani
obras  conjuntas  en  aguas  del  1ledite-
rráneo.

Manda  el  Colbert  el  Capitán  de  Na

VÍo  Revol,  y  el  Dup4tit  el  Capitán  de
Fragata  Casalis.

Atracado  el  Colbert,  subieron  a  bor
do,  para  cumplimentar  al  Comandante,
representaciones  de  los  Ejércitos  de
Tierra,  Mar  y  Aire,  en  unión  del  Ca-

pitán  de  Corbeta  Ribalta,  Oficial  es
pañol  enlace  del  puerto,  a  las  órdenes
del  Comandante  del  Colbert.

Con  la  llegada  de  estos  buques  fran-
ceses,  son  19  las  unidades  de  guerra
de  las  Armadas  de  los  Estados  Unidos,
Gran  Bretaña  y  Francia  que  fueron
nuestros  huéspedes,  y  en  su  honor  se
celebraron  diversos  actos,  ofrecidos
en  nombre  de  la  Marina  de  guerra  es
pañola  p  o  r  el  Contraalmirante  Mo
líns,  Jefe  del  Sector  Naval  de  Cataluña.

Las  fotografías  que  acompañan  a.
esta  noticia  corresponden  al  crucero
Colbert  y  a  una  formación  de  marine
ría,  que  desfiló  por  las  calles  de  Bar
celona,  después  de  asistir  a  una  misa,..
celebrada  al  iniciar  la  conmemoración
a  que  aludimos.  Al  fondo,  la  estatua  da-
Colón.

El  Almirante  Cervera,  c o  a  el
Contraalmirante  Núáez,  mandos  y  ofi-
cElidad  de  los  buques  de  la  Armada
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española  surtos  en  el  puerto  de  Bar
celona,  visitaron  las  Casas  Consistoria
les,  donde  fueron  atendidos  y  agasa
jados  cumplidamente.  Asistieron  al  bri
llante  acto  el  General  de  Artillería
Bergareche-  en  representación  del  Ca
pitán  General;  el  señor  Giménez  Se
rrano,  Secretario  general  del  Gobier
no  Civil,  en  representación  de  la  pri
niera  autoridad  civil  de  la  provincia;
el  Vicepresidente  de  la  Diputación,  se
ñor  Peitx,  en  -representación  del  Mar
qués  de  Casteli-Florite;  el  Presidente
•de  la  Audiencia,  don  Elpidio  Lozano,
acompañado  del  Fiscal,  señor  Solano;
el  Almirante  Jefe  del  Sector  Naval,

Contraalmirante  Molíns;  el  Delegado
de  Hacienda;  el  Jefe  del  Sector  Aéreo,
Coronel  Echegaray;  el  Secretario  de
la  Universidad,  doctor  Linés,  en  repre
.sentación  del  Rector,  y  otras  persona
.lidades.

En  ausencia  del  alcalde,  señor  Por
ciolés,  recibió  a  los  marinos  españoles
el  primer  teniente  de  alcalde,  señor
ColI  Ortega,  acompañado  de  los  te
nientes  de  alcalde  señores  Solano  La
torre  y  Trullois  Buergo,  y  los  conce
jales  seíiores  Pérez  Rosales  y  Torras
Ventosa.

En  el  transcurso  de  la  recepción,  el
señor  Coil  Ortega,  en  nombre  del  pri
mer  magistrado  de  la  ciudad,  dijo  que
se  sentía  sumamente  complacido  al  dar
la  bienvenida  a  los  Jefes  y  Olciales
de  la  Armada  española,  y  de  una  ma
nera  especial  al  Almirante  Cervera.
Terminó  brindando  por  Barcelona,  por
España,  y  por  la  Armada  española.

Para  agradecer  las  palabras  pro
nunciadas  por  el  señor  ColI  Ortega,
hizo  uso  de  la  palabra  el  Comandante
general  de  la  Flota  española,  Almi
rante  Cervera,  el  cual  dijo  que  para
los  marinos  de  Espaáa  siempre  era  un
alto  honor  visitar  las  costas  catalanas,
cuna  —  añadió  —  de  las  grandes  tradi
ciones  marineras  de  la  civilización  oc
cidental.  Y  lo  es  mucho  más,  dentro  de
estas  costas,  el  venir  a  Barcelona,  ciu
dad  mediterránea  de  tan  alta  e  ilustre

tradición  marítima,  cuya  historia  está
aureolada  por  la  Escuadra  de  Lepan
to,  que  partió  de  estas  aguas;  por  los
nombres  de  Roger  de  Flor,  Roger  de
Launa,  Jaime  1  el  Conquistador  y
otros  grandes  guerreros  y  navegantes.
Y,  sobre  todo,  por  el  universalmente
famoso  Libro  del  Consulado,  que  alum
bró  al  mundo  una  magistral  legisla
ción.  Por  toda  esta  tradición,  pues
—  terminó  diciendo—,  la  Marina  espa
iíola  siente  una  gran  satisfacción  de
visitar  esta  ciudad,  la  que  un  día,  como
lo  fué  en  los  siglos  pasados,  puede
darse  otra  vez  el  caso  de  ser  un  glo
rioso  bastión  para  la  defensa  de  la  ci
vilización  cristiana.  Terminó  brindan
do  por  Barcelona,  por  Cataluña  y  por
España.

En  el  transcurso  de  la  recepción,  los
Jefes  y  Oficiales  y  las  autoridades
asistentes  fueron  obsequiados.

En  honor  del  Almirante  Cervera  y
Jefes  y  Oficiales  de  la  Escuedra,  se
realizaron  diversos  actos,  entre  los  que
se  destacan  una  brillante  recepción  en
el  espléndido  marco  del  Real  Club  Ma
rítimo,  y  otra  ofrecida  por  las  Cáma

ras  de  Comercio,  Industria  y  Navega
ción,  en  su  sede  de  la  Lonja  del  Mar.

Visitaron  la  Feria,  haciéndolo  el  Al
mirante  de  la  Escuadra  en  un  helicóp
tero,  que  desde  el  buque  insignia,  cru
cero  Canarias,  lo  trasladó  al  recinto
de  la  Feria  Internacional,  tomando
tierra  cerca  del  Supermercado  ameri
cano.

Una  corona,  formada  por  un  Sal
vavidas,  adornado  por  laureles,  fué
ofrendada  ante  la  tumba  de  Roger  de
Launa,  en  el  Monasterio  de  Santa
Creus,  por  el  Almirante  Calvar,  Jefe
de  la  III  División  de  la  Flota,  a  quien
acompañaban  Jefes,  Oficiales  y  Sub
oficials  de  la  Marina.

En  la  ofrenda,  el  Almirante  Calvar
pronunció  unas  palabras,  en  las  que
destacó  la  figura  del  ilustre  navegan
te  catalán,  la  -de  la  Marina  de  su  tiem
po  y  el  deseo  de  que  la  actual  sea  con
tinuadera  de  sus  glorias.

ç}
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FERNANDEZ DE PALENCIA, Juan:
Organización  de  un  astillero.—
«Ingeniería Naval», marzo 1959.

Toda  industria  necesita  una  orga
nización  que  regule  todas  las  accio
nes  y  las  canalice  hacia  el  fin  pro
puesto.  No  se  comprende  en  la  actua
lidad,  dada  la  gran  complejidad  de  la
industria,  •que  ésta  funcione  sin  es
tar  totalmente  previstas  todas  las
funciones  a  realizar,  su  secuencia  y
la  forma  de  ejecutarlas.

Por  tanto,  será  necesario  fijar  cada
una  de  las  etapas;  asimismo  indicar
la  correspondencia  entre  ellas,  como
las  obligaciones  y  responsabilidades
de  cada  uno  de  los  pertenecientes  a
la  industria.  No  es  posible  un  funcio
namiento  normal  si no  está  todo  per
fectamente  delimitado.

Por  otra  parte,  no  sería  posible  ob
tener  éxito  si  una  organización  res
cindiera  del  in e d i o  ambiente,  así
comode  la  industria  que  lé  rodea,
pues  chocaría  con  la  imposibilidad  de
adaptación  de  lbs individuos  y  con di
ficultades  en  la  industria  exterior.

Por  eso,  al  perisar  en  una  organi
zación,  hay  que  tener  en  cuenta  to
dos  los  factores,  y  no  es  suficiente
copiar  de  otro  país  y  quererla  adop
tar  a  otro  con  un  ambiente  comple
tamente  distinto;  muchos  fracasos
ocurridos  en  algunas  industrias  han
pasado  por  intentar  deséonocer  estos
factores.

Este  estudio  está  basado  en  las  re
comendaciones  del  Comité  Interna
cional  de  Organización  Cient!fica;
pero,  por  otra  parte,  se  ha  tenido  en
cuenta  la  organización  dé  astilleros
europeos,  japoneses  y  americanos;
intentando  siempre  adaptarse  al  tipo
de  nuestra  industria,  así  como  al  ca
rácter  de  nuestra  raza.

El  tipo  de  organización  que  se  ex
pone  es  el  de  línea  funcional  descen
tralizada,  dentro  de  ciertos  límites,
ya  que  siendo  un  astillero  una  fac
toría  industrial  bastante  compleja,  es
imposible  conseguir  este  tipo  ideal
que  tantos  éxitos  está  cosechando,
máxime  al  ser  éste  un  tipo  de  indus
tria  de  productos  no  serie;  por  elio  se
ha  centralizado  en  aquellos  casos
obligados,  como  son  los  departamen
tos  con  los  subdepartamentos.;1]

:{‘(:  ;;0]

Los  buques «Beniel» y  «Benizar».
«Ingeniería Naval», marza 1959.

Recientemente  se  ha  entregado  a
la  Naviera  de  Exportación  Agríco
la,  S.  A.,  de  Madrid,  el  buque  Beni
zar,  construído  en  los  astilleros  de
Sestao,  de  la  S.  E.  de  Construcción
Naval.  Este  buque  es  gemelo  del  Be-
niel,  construído  también  en  la  misma
factoría.

Ambos  son  del  tipo  shelter,  con
proa  lanzada  y popa  de  crucero.  Tie
nen  un  castillo  y una  superestructura
central,  situada  entre  las  escotillas
números  2  y  3,  y  una  pequeña  caseta
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a  popa.  La  cámara  de  máquinas  está
situada  entre  las  bodegas  2 y  3.  Des
tinado  al  transporte  de  carga  gene
ral,  dispone  de  cabinas  y  salones
para  12  pasajeros.  Los  camarotes  y
salones  de  pasaje,  Oficiales  y  tripu
lación  se  hallan  dispuestos  en  la  su
perestructura  general.

Las  características  principales  de
estos  buques  son:  eslora  tótal,  112,885
metros;  eslora  entre  perpendiculares,
103;  manga,  15,80;  puntal  a  la  cu
bierta  shelter,  9,40;  calado  en  carga
(completo),  6,554;  peso  muerto,  5.100
toneladas;  desplazamiento  en  carga,
7.530  tons.;  potencia  nominal  del  mo
tor,  4.100 BHP.;  velocidad  en  pruebas
oficiales,  16  nudos;  velocidad  en  ser
vicio,  aproximadamente  14  nudos.

FRIEDE, Juon:  Dos  antiguos  ma
pas  de  Venezuela. —  «Revista
Shell»  (Ve.), marza  1959.

Los  mapas  que  se  reproducen  jun
to  a  este  estudio  fueron  descubiertos
hace  unos  años  en  el  Archivo  Gene
ral  de  Indias,  de  Sevilla,  y  son,  indu
dablemente,  los  más  antiguos  que  se
conocen  de  esa  región.  Se  ignoran
muchos  datos  acerca  de  ellos,  quién
los  envió  y  con  qué  motivo.

Podría  suponerse  que  el  primero
fuera  mandado  por  el  Juez  de  resi
dencia,  el  licenciado  Juan  Pérez  de
Tolosa,  en  1546, con ocasión  del  envío
de  su  extenso  informe  sobre  la  si
tuación  de  la  gobernación  de  Vene
zuela  al  Consejo  de  Indias,  dado  lo
primitivo  de  su  dibujo,  la  indicación
de  solamente  dos  ciudades  fundadas
hasta  entonces,  Caro  y  Maracaibo,  y
el  hecho  de  trazar  tan  solo  el  terri
torio  hasta  entonces  conquistado.

La  procedencia  del  segundo  mapa
tampoco  se  conoce.  Es  posterior  al
primero,  pues  ya  aparecen  fundadas
las  poblaciones  de  Santiago  de  Lean
(Caracas),  N i r  y  a,  Nueva  Valencia,
Nueva  Segovia  (Barquisimeto),  Tocu
yo,  etc.,  todas  ellas  fundadas  en  la
quinta,  sexta  y  séptima  décadas  del
siglo  XVI.  Probablemente  este  mapa
formaba  parte  de  una  relación  con-

pleta  sobre  la  provincia  de  Venezue
la,  enviada  a  España  en  el  último
cuarto  de  dicho  siglo, de  acuerdo  con
la  orden  daØa  por  el  Presidente  del
Consejo  de  Indias  Juan  de  Olando.
Dicha  relación  no  se  ha  encontrado
todavía.

COllA  PINTO,  Rafael:  Un  pro
blema  siempre grave  en la  gue
rra:  La estancia de buques beli
gerantes  en  las  aguas  y  los
puertos  neutraies. —  «Oficema»,
junio  1959.

Este  problema,  fuente  de  continuas
discusiones,  es  un  aspecto  ya  estudia
do  y  debatido  hace  tiempo;  tanto,
que  se  remonta  á  Grocio.  A partir  de
éste,  la  cuestión  ha  sido  debatidísi
ma,  pudiéndose  p o n e r  numerosos
ejemplos  ‘de soluciones,  declaraciones
y  disposiciones  contradictorias  entre
sí.  Hoy unos  países  lo  autorizan,  otros
lo  niegan  y  otros  (los más)  lo  limitan
en  el  espacio.

C  o mo  ejemplo  práctico  de  esta
cuestión,  hemos  de  acudir  a  un  hecho
acaecido  en  esa  cantera  iiiagotable
que  es  la  última  guerta  mundial.  Pero
como  ejemplo  más  característico  de
violación  de  las  aguas  neutrales,  y
que  tuvo  cierta  resonancia  en  los  pri
meros  tiempos  de  a  ci u é 11 a,  fué  el
asunto  del  buque  alemán  Altmark,
cuya  historia,  posición  jurídica  de  las
partes  interesadas  y  resultados  se  re
cogen  en  este  artículo.;1]

ENE HOlA¿»NUCLEAR;0]

GONZALEZ  DE GUZMAN,  Anto
nia:  La  eliminación de  residuos
radiactivos  en  la  mar.—«Ofice
ma»,  junio  1959.

Uno  de  los  problemas  que  se  plan
tean  al  futuro  de  la  Humanidad  es  el
de  la  eliminación  de  los  residuos  ra
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diactivos.  La  cuestión  todavía  no  es
grave;  pero  la  proliferación  prevista
de  plantas  industriales  o  experimen
tales  a  base  del  empleo  de  la  energía
nuclear,  hace  que  las  autoridades  de
los  países  en  que  estas  actividades
tienen  un  ritmo  de  cierta  considera
ción,  sientan  una  seria  preocupación
respecto  al  porvenir,  que  en  ciertos
casos  se  ha  traducido  ya  en  publica
ción  de  normas  e  instrucciones  de
terminando  la  forma  de  disponer  de
dichos  residuos.

Las  soluciones  encontradas  hasta  la
fecha  son:  Incineración,  almacenado,
enterramiento,  evacuación  por  alcan
tarillas  o  tuberías  a  los  ríos  o al  mar,
y,  por  último,  la  inmersión  a  granel
o  en  envases  en  alta  mar.

La  posibilidad  y  conveniencia  de
emplear  unos  y  otros  procedimientos
entre  los  enumerados,  está  determi
nada  tanto  por  circunstancias  econó
micas  como  por  la  cantidad  y  clase
de  los  residuos  radiactivos,  su  estado
físicó.  y  químico,  su  vida  radiactiva  y
el  emplazamiento  del  centro  que  los
produzca;  pero,  en  general,  las  auto
ridades  en  la  materia  aconsejan  que
aquellos  isótopos  radiactivos  no  uti
lizables  con  otras  finalidades,  cuya
vida  media  sea  mayor  de  un  año,  se
eliminen  utilizando  el  mar.

Este  procedimiento  de  disposición,
que  parece  sencillo  a  primera  vista,
plantea  una  serie  de  problemas  que
es  necesario  y  útil  divulgar,  por  su
interés  en  los  medios  marítimos.

RUSSELL, Bertrand:  La guerra  nu
clear  ante  el! sentido  común.—
Aguilar,  S.  A.  da  Ediciones.—
Madrid,  1.959.—1 .10. páginas.

El  filósofo,  matemático  y  ensayista
inglés  Bertrand  Russdil,  a  quien  se  le
concedió  el  Premio  Nóbel  de  Litera
tura  en  1950,  no  necesita  presenta
ción;  pero  sí ha  de  indicarse,  dado  el
tema  que  . trata  en  ésta  .  su  última
obra,  que  fué  encarcelado  durante  la
primera  gúerra  mundial  por  su  pro
paganda  pacifista.

Este  ensayo  llega  a  manos  del  pú
blico  español  en  una  correcta  tra
ducción,  poco .despué.s  de  haber  apa
recido  la  edición  británica,  ya  que
ésta  ha  sido  también  puesta  a  la  ven
ta  en  este  año  de  1959.

i44

El  propio  Russell  ha  hecho  la  crí
tica  de  su  ensayo,  por  lo  que  lo  me
jor  es  recogerlo,  y  así  sabrá  el  lector
el  móvil  y  el  fin  que  tuvo  el  autor  al
redactarlo:

Este  libro—dice  Russell—se  pro po
ne  enseñar  los medios  posibles  de  ile—
gar  a  la  par,  recurriendo  a  métodos
que  resulten  igualmente  aceptables  a
las  naciones  comunistas,  a  las  nacio
nes  de  la  O.  T.  A.  N. y  a  las  naciones
no  comprometidas.  Espero  que  en. las
páginas  siguientes  no  haya  una  pa
labra  capar  de  sugerir  partidismo  a
favor  de  uno  u  otro  bando.  He  seña
lado  con  frecuencia  cuáles  son  mis
opiniones  con  referencia  a  las  exce
lencias  de  los  sistemas  políticos  y
económicos  orientales  y  occidentales;
pero  a  discutir  los  peligras  de  la
guerra  nuclear,  carecen  de  importan
cia  las  opiniones  que  puedan  tenerse
acerca  de  los  principios.  Lo  que  ne
cesitamos  no  son  apelaciones  a  tal
o  cual  ismo,  sino  el  sentido  común.
No  veo  rarón  alguna  para  que  la  cla
se  de  argumentos  que  aportan  quienes
piensan  como  yo,  deban  despertar
mayor  interés  en  un  bando  que  en
otro,  o  en  la  opinión  del  ala  irquier
da  más  que  en  la  de  los  hombres  de
criterio  conservador.  Este  llamamien
to  va  dirigido  a  los  seres  humanos
como  tales,  y  se  hace  por  igual  a  to
dos  aquellos  que  anhelan  la  supervi
vencia  del  género  humano.

Dividida  la  obra  en  diez  breves  ca
pítulos,  tiene  como  colofón  dos  apén
dices,  que  en  un  mucho  son  como una
síntesis  o  razón  de  los  diez  capítulos,
que  son  el  cuerpo  del  ensayo,  y,  por
ultimo,  se  incluye  una  bibliografía
bajo  el  atinado  título  de  Libros  cuya
lectura  se  recomienda,  que,  precisa
mente,  todos  ellos  fueron  editados  en
1958,  es decir,  que  no  son  los  más  re
cientes  relativos  a  un  tema,  el  cuél
puede  ser  la  causa  de  un  cambio  ra
dical  en  la  vida  de  la  Humanidad.

TARDY, Jean:  Oprateur  ou  tech
nicen?  Réflexions sur  le  choix
de  I’enseignement á  donner clu
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p4ersonnel militaire.—« Revue Ma
ritime»  (Fr.), mayo 1959.

El  emvuje  técnico  que  desde  hace
tiempo  se  ejerce  con  una  particular
intensidad  en  el  terreno  militar,  hace
que  diferentes  ramas  de  la  defensa
nacional  hayan  de  enfrentarse  con  el
problema  de  la  formación  del  perso
nal  susceptible  de  asumir  en  las  uni
dades  operacionales  no  sólo  el  cargo
de  la  acción  de  combate  propiamen
te  dicho,  sino  también  el  cargo  técni
co  del  material.  La  variedad  y  la  ra
pidez  de  evolución  de  los  materiales
y  su  complejidad  técnica  creciente,
hacen  difícil  la  solución  de  este  pro
blema,  que  incluso  se  complica  a  re
sultas  de  numerosas  contingencias
permanentes  o  transitorias,  materia
les,  históricas,  financieras  y  psicoló
gicas.

Las  soluciones  actualmente  en  vi
gor  no  parecen  absolutamente  lógi
cas;  no  pu  e d e n  ser  consideradas
como  intangibles,  y  la  evolución  sigue
siendo  el  índice  más  característico  de
los  organismos  vivos.  Evolución  de  la
enseñanza,  progreso  de  las  armas  y
diferenciación  de  técnicas,  hacen  in
evitable  una  evolución  de  las  estruc
turas  que  participan  en  la  formación
del  personal  militar.  Para  que  esta
evolución  sea  a  la  vez  racional  y  eco
nómica,  es  necesario  enfocar  clara
mente  el  problema:  contribuir  a  este
análisis  es  el  fin  de  este  ensayo.

LABAYLE-COUHAT, Jean: Mirines
1959.  La  Marine  américaine.—
«Revue Maritime»  (Fr.), m a y o
1959.

La  Marina  norteamericana  sigue
siendo  la  primera  del  mundo,  y  el
avance  .que  ha  conseguido  después  de
estos  Últimos  años  en  el  campo  cien
tífico  y  técnico  tiende,  al  parecer,  a
acentuarse.  Y  esto,  a  pesar  de  la  que
ja  de  que  los  créditos  oue  se  conce
den  no  permiten  la  construcción  de
buques  que  las  autoridades  navales
exigen  cada  año.

1959]

Sin  embargo,  el  cálculo  de  previ
siones  para  el  l.°  de  julio  de  1960, la
flota  activa  estará  compuesta  por:  14
portaaviones  de  ataque,  14  cruceros,
238  destructores  o  escoltas,  113  sub
marinos  y  9.200 avionés  o  helicópte
ros,  más  el  numeroso  material  auxi
liar  y  anfibio  y  el  que  depende  de  la
Infantería  de  Marina.  Para  todos  es
tos  buques  se  necesitan  630.000 Ofi
ciales  y  marineros.

En  las  páginas  de  este  trabajo  se
examinan  cada  una  de  las  categorías
que  constituyen  esta  flota,  la  cual,  a
pesar  de  las  opiniones  pesimistas  de
su  jefe  directo,  es  un  formidable  ins
trumento  de  combate,  especialmente
equipado  para  un  conflicto  conven
cional  y que  está  camino  de  adaptar-
se  rápidamente  para  una  guerra  nu
clear  generalizada.

FREUCHEN, Peter: El libro de los
siete  mares. —  Editorial  Luis de
Caralt,  Baroelona, 1959.

En  diez  capítulos  se  divide  este  li
bro,  que  es  algo  así  como  una  peque
ña  enciclopedia  de  la  mar;  Si  lo  de-
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teniendo  ningún  capítulo  relación  con
otro,  y  por  ello  lo que  se  busca  es  dar
al  lector  una  serie  de  facetas  de  lo
que  es  el  mar,  qué  ha  sucedido  en  él,
cómo  se  le  ve  y  se le  interpreta  y  có
mo  es  su  mundo,  tan  necesario  para
el  hombre  y  tan  poco  conocido  por
éste.

El  autor,  explorador  y  navegante,
nórdico  de  o r i g e n  pero  ciudadano
norteamericano  hoy,  creemos  que  ha
buscado  con  su  obra  dar  allector  una
panorámica  general  de  los  mares.

Libro  que,  al  tiempo  de  estar  ez—
celentemente  editado,  contiene  una
amplísima  parte  gráfica.  De ésta  hay
que  hacer  resaltar  que  para  las  re
producciones  de  dibujos  antiguos  ha
habido  que  echar  mano  a  la  profusa
producción  española  de  libros  espa
ñoles  sobre  navegación.

Libro  de  gran  público,  interesante
y  ameno,  aunque  el  autor  algunas
veces  trata  distintos  temas  con  una
cierta  ligereza  si  ha  de  considerarse
la  cuestión  desde  un  punto  de  estric
to  rigor  histórico.  La  gran  ventaja  e
esta  obra  reside  en  que  sirve  lo  mis
mo  al  profano  que  al  enterado  y  en
ella  se  encuentran  datos  que  convie
ne  alguna  que  otra  vez  recordar.  Para
los  que  la  lean  puede  que  no  les  en
señe  nada  nuevo,  pero  dada  la  for
ma  en  que  toda  ella  está  desarrollada,
tiene  atractivo  su  narración.

LAREE, Jean:  L’lle des Faisans.—
«Revue Marifime»  (Fr.),  m a  y o
1959.

La  isla  de  los  Faisanes—dice  el  au
tor—es  la  historia,  a  través  de  los
siglos,  de  la  turbulénta  amistad  fran
coespañola,  amistad  cortada  por  dis
putas,  guerras  y  arreglos;  es  el  lugar
donde  los  Jefe  de  las  dos  naciones
hermanat  p u e d e n  encontrarse  sin
complicación  diplomática,  porque  esta
fanega  de  tierra  es  propiedad  indi
visa  de  ambos  países.

En  este  artículo  se  mezclan  la  His
toria,  la  anécdota  y  el  comentario
hechos  todos  con  gran  amenidad.

SANZ Y DIAZ, José: EF mor,  inten
dente  de  nuestra  Cruzada.—
« Puntal», abrl  1959.
Quizá  sea  una  revélación  para  mu

chos  lectores  saber  que  uno  de  lo

elementos  que  más  contribuyeron  al
sostenimiento  de los ejércitos  de Fran
co  fué  el  mar;  que  una  de  las  indus
trias  que  mayor  desarrollo  alcanzó
con  el  tráfago  de  la  guerra  fué  la
pesca.

Durante  la  guerra,  las  flotas  pes
queras  trabajaron  sin  descanso,  es
decir,  unas  ciento  veinte  mil  almas
entre  pescadores  y  empleados  de  in
dustrias  similares,  hicieron  que  ni  al
soldado  ni  a  la  retaguardia  les  falta
ra  el  pescado.

Así,  la  flota  de  Vigo  produjo  cua
renta  millones  de  pesetas  de  pesca
anual;  la  de  La  Coruña,  treinta  mi
llenes  y  la  de  Marín  un  millón.

En  otras  zonas  también  la  aporta
ción  fué  importantísima,  pues  por  la
Pescadería  del  Dique  de  Huelva  en
un  año  pasaron  23.737.000 kilogra
mos  de  pescado,  con  un  valor  de  pe
setas  44.474.612.

Hoy,  al  cabo  de  veinte  años,  con
viene  recordar  este  esfuerzo  nobilí
simo  del  mar,  esta  aportación  valio
sa  de  los  pescadores  españoles.;1]

tt}R  i TJ  kUft

‘icÁNTr;0]
El  carguero  rápido «B e n 1 o y al»

para  servicio a  Extremo. Oriente.
«Oficema»,  ¡unio 1969.

La  naviera  británica  Ben  Line  está
incorporando  a  su  flota  una  serie  de
buques  rápidos,  compelida  a  ello  por
las  características  de  su  línea  de  Ex
tremo  Oriente,  en  la  que  tiene  que
competir  con  armadores  japoneses.
quienes;  dede  la’  guera,  s,e han  es’
pecialiáado  en  la  construcción  de ‘to
nelaje,  rápido.

Así,  acaba  de  incorporar  al  servi
cio  el  carguero  rápido  Benloyal;  ‘con
maquinaria  de  turbinas,  que  desarro
lla  14.000 C.  V.  E.  a  la  potencia  de
servicio  y  15.500 C.  y.  E.  a  toda  po
tencia.  Este  buque  es,  sin  duda,  uno
de  los  más  potentes  cargueros  en
servicio.

A  los  efectos  de  comparación  pue
den  citarse  lbs  buques  norteamerica
nos  de  la  clase  Mariner,  que  fueron
proyectados  con  un  concepto  un  tan
to  de  defensa  militar  y  se  estimaron
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antieconómicos  cuando  se  terminaron
hace  unos  cinco  o  seis  años  y  que
desarrollaron  17.500 C. y.  E. para  una
velocidad  de  20  nudos,  con  un  peso
muerto  de  12.910 toneladas.

Informe  anual del  Ltoyd’s Regster
of  Shipping. —  «Ingeniería Na
val»,  marzo  1959.

Del  informe  anual  del  Lloyd’s hace
Ingeniería  Naval  un  resumen  en  el
que  se  recogen  los  aspectos  más  in
teresantes  del  mi  s m o.  Después  de
una  visión  panorámica  del  estado  de
la  construcción  naval  en  el  mundo,  se
hace  referencia  a  las  novedades  téc
nicas  y  métodos  de  construcción  más
empleados,  siendo  de  especial  interés
los  epígrafes  que  se  refieren  a  la  pro
pulsión  nuclear  y  a  los  metales  y
plásticos.

Luego  se  hace  una  referencia  a  la
situación  de  los  astilleros  y  a  los  pe
didos  de  nuevas  unidades,  indicán
dose  lo  pertinente  a  ambos  concep
tos  por  paises,  realizándose  al  mis
mo  tiempo  el  oportuno  comentario.

Respecto  a  España  se  dice:  Se  ha
mantenido  el  impulso  que  la  Ley  de
Protección  y  Renovación  de  la  Ma
rina  Mercante  ha  proporcionado  a  la
industria  naval  y  la  entrega  de  nue
va  tonelaje  en  1958 ha  excedido  de
la  estimación  anual  de  100.000 tone
ladas  de  registro  bruto.  Esta  produc
ción  es menor  que  la  capacidad  de  los
astilleros  españoles,  debido  a  la  insu
ficiencia  e  irregularidad  de  la  pro
ducción  nacional  de  materiales,  en
especial  del  acero.

MUÑOZ  GARCIA-VASO, J:  Des
comunal  plan  de  trabajo  oceá

•  nico  del  Dr.  Harrison  Brówn.—
«Oflcema»,  ¡unjo 1959.

Cuando  los  hombres  de  ciencia  nor
teamericanos  se  afanan  en  la  con
quista  de  los  espacios  intersiderales,
los  sabios  del  Californian  Institute  of

Technology  hacen  esta  sorprende  de
claración:  El  hombre  habrá  de  bus
car  la  solución  para  sus  futuros  pro
blemas  no  en  los  espacios  interside
rales,  sino  en  el  fondo  de  los océanos.

Y  no  contentos  con  esta  declara
ción,  el  mismo  director  del  Instituto,
el  doctor  Harrison.  Brown.  solicita  de]
Gobierno  de  los  Estados  Unidos  una
cantidad  de  650  millones  de  dólares
para  poner  en  marcha  un  descomu
nal  plan  de  trabajo  e  iniciar  la  ob
tención  de  las  valiosas  materias  pri
mas  que  se  encuentran  en  el  mar  y
en  el  suelo  y  subsuelo  submarino.

Es  preciso—ha  declarado  el  doctor
Harrison  Brown—o’ue  cuanto  antes
dispongamos  de  islas  artificiales  des
de  las  que  se  pueda  comenzar  la  ob
tención  de  las  necesarias  materias
primas  que  existen  en  el  mar  y  que
ahora  en  varios  puntoé  de  la  tierra
han  comenzado  a  agotarse.  Como  se
sabe,  el  proyecto  de  islas  flotantes
paÑ  la  explotación  de  productos  sub
marinos  y  prospecciones  petrolíferas
fué  puesto  en  práctica  coá  éxitó  en
el  golfo  de  México,  cerca  de  las  cas
tas  de  Texas  y  en  el  mar  Rojo.

ROU’CH, JuIes:  E  Mediterráneo y
sus  vientos.  —  «Puntal»,  ci b r
1959.

Cuando  se  examina  una  carta  re
presentativa  de  las  direcciones  me
dias  de  los  vientos  o  de  sus  rosas  de
frecuencia  en  el  Mediterráneo,  resul
ta  de  una  apariencia  disparatada  da
da  su  enorme  variabilidad.  Para  ver
un  poco  claro  en  esta  cuestión  de  los
vientos,  mediterráneos  es  menester
relacionarlos  con  algunos  fenómenos
atmosféricos  generales;  por  ejemplo,
con  los, monzones.

El  fenÓmeno  de  los  monzones  se
manifiesta  netamente  en  el  Medite
r  r á n  e o,  pero  especialmente  en  las
costas  de  España  y  también  en  las  de
Libia.’
‘A  continuación  el  autor  hace  una

relación  de  los  vientos  locales,  que
cada  uno  tiene  su  carácter  especial  y
típico  y  que  ya  desde  los  tiempos  an
tiguos  eran  perfectamente  conocidos
algunos,  principalmente  aquellos  que
corresponden  a  Grecia  y  mar  Egeo.
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1
VIDAL  IBARRA .1é:  Razones de

la  carestía  de  ouerto  de  Va
‘encia.—sOftcema», junio  1959.

Un  simple  afán  divulgador  e  infor
mativo  lleva  al  autor  a  ocuparse  de
ún  problema  planteado  a  Valencia
desde  hace  bastante  tiempo:  la  ca
restía  de  su puerto.  Todos  los  que  ha
yan  tenido  contacto  con  el  mismo  se
habrán  dado  cuenta  de  aue  algo  falla
en  su  organización.  Los  servicios  no
son  mejores  que  los  de  otros  puertos.
pero  el  coste  de  las  operaciones  sube
mucho  má  de  lo  previsto.  En  estos
momentos  la  situación  del  puerto  de
Vlenia  es  atieconómica.  perjudica
a  la  ciudad,  a  su  región,  a  los  inte
reses  estatales  y  a  los  usuarios.

Diho  de  esta  manera,  parece  in
creíble,  pero  su  funcionamiento  es
tan  poco  racional  que  conduce  a  una
situación  de  desventaja  para  todos

La  mercancía  resulta  gravada  ex
traordinariamente  por  el  simple  he
cho  de  ser  cargada  o  de’crg’da  en
el  puerto  de  Valencia:  esto  hqce  que
los  buques  huyan  de  él. Para  reforzar
esta  opinión,  que  no  es  secreto  para
cuantos  se  dedican  a  negocios que  les
relacionen  con  el  puerto.  hay  que  in
dicar  que  la  gran  parte  de  los  abonos
consumidos  por  el  campo  valenciano
son  descargados  en  Alicante  y  luego
se  transportan  por  carretera.  Una  to
nelada  de  plátanos  descargada  en
Valencia  cuesta  unas  200 pesetas;.  
el  de  Alicante,  alrededor  de  50.  La
naranja  y  otros  productos  buscan,
siempre  que  es. posible,  otros  puertos.:

La  consigna  que  suelen  recibir  los
buques  es  pasar  de  largo,  como  si  la
ciudad  estuviese  en  cuarentena.  Con
ello  pierde  vida  y  prestigio  la  ciudad
misma.          .   -.

EditoriaI  Juventud. Barce Ion  a,

1 959.—220 páginas

En  mérito  al  extraordinario  hecho
de  haber  efectuado  por  primera  vez
en.  la  Historia  el  viaje  a  través  del
Polo  Norte  de  la  Tierra  por  debajo
cte  la  capa  de  hielo  del  Artico,  desde
el  estrecho  Behring  al mar  de  Groen
landia,  durante  el  período  compren
dido  entre  el  22  de  julio  y  el  5  de
agosto  del  año  1958,  el  submarinó
U.  S.  Nautilus,  primer  buque  con pro
pulsión  atómica,  añadió  a  su  brillan
te  historial  el  crucero  del  O c é a n o
Glacial  Artico,  desde  el  estrecho  de
Behring  al  mar  de  Groenlandia,  pa
sando  sumergido  por  debajo  del  Polo
Norte  geo gráfico.  Este  viaje  ha  de
mostrado  la  posibilidad  del  uao  de
una  nueva  ruta  marítima  comercial:
el  paso  por  el  Noroeste  entre  los  dos
más  grandes  océanos  de  la  tierra.  Un
submarino  mercante  con  pro pulsió.n
nuclear  podrá,.  ev  porvenir,  utili-

zar  esta  derrota  en  beneficio  del  co
mercio  y  de  la  prosperidad  mundiaL.
La  pericia  profesional  y  el  valor  in
trepides  de.  LÓS Oficiales  y  dotación
del  Nautilus  han. seguido  las  más  glo
riosas  tradiciones  de  las  Fuerzas  A
maclas  de  los  Estados  Unidos  y  can
tinuando  el . espiritu  de  iniciativa  que
siempre.  ha  caracterizado  a  nuestro
país.

ANDERSON,  Wilui.q,   BLAIR,
Clay:  «Nautilus», 900  Norte.—
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Lo  anteriormente  transcrito  es  el
texto  ‘del decreto  por  el  que  se  con
cedió  aVNautihts—por  primera  vez  en
tiempo  de  paz  a  un  buque  de  gue
rra—la  Presidential  Unit  Citation,
honor  otorgado  a  una  unidad  naval
por  su  acción  distinguida  en  comba
te:  el  premio  a  una  de  las  más  ex
traordinarias  navegaciones  que  han
tenido  lugar  y  que  sirve  para  que  el
Capitán  de  Fragata  Anderson  haga
en  este  libro  la  biografía  del  proyec
to—luego  realidad—de  una  travesía
polar  que  se  mantuvo  en  el más  rigu
roso  secreto  y  se  conoció  con  el  nom
bre  de  Operación  Sunshine.

Acompañan  al  texto  una  buena
cantidad  de  fotografías  relativas  al
histórico  acontecimiento,  así  c o m o
unos  mapas.  Edición  muy  cuidada,
pero  ¿por  qué  traducir  literalmente
Comman’der?

VOtGER,  M.:  EJ buque para  toda
carga  y  el  transparfe  de  carga

a  granel.—d neIniería  Nava1»,
m:a’rzo  959.          /

Los  deseos  de  los  armadores  de ha
cer  el  transporte  por  mar  económico
y  que  el  buque  pueda  acoplarse  fá
cilmente  a  distintos  fletes,  ha  movi
do  en  estos  últimos  años  a  los  pro
yectistas  de  numerosos  astilleros  a
buscar  nuevas  soluciones  a  las  bode
gas  de  carga.

En  este  trabajo,  traducido  por  don
J.  B.  Parga,  se  informa  someramente
sobre  los  medios  y  caminos  seguidos
por  la  A. G.  Weser en, los últimos.  cua
tro  años  para  lograr  un  buque  de
carga  racional  y  lo  más  seguro  posi
sible  contra’ las  crisis’.

Los  altos  precios  de  lós  fletes  en
los  últimos  años  dejaron  ver  tempo
ralmente  algunos  problemas  de  fondo
que  en  condiciones  de  dura  compe
tencia  pueden  tener  importancia  de
cisiva.

Se  ha  demostrado  que  en  la  confi
guración  de  un  carguero  no  se  ha  al
canzado  en  modo  alguno  la  solución
única  que  cumple, con  unos  determi
nados  datos  y  ue,  al  contrario,  en
virtud  de  una  serie  de  nuevos  impul
sos  se  ha  dado  el  primer  paso  de  un
a  mp  1 fo  desarrollo  que  actualmente
está  en  pleno  apogeo.

‘,1959]
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EL VIAJE A ITALIA DEL EXCMO. SR. MINISTRO

C OMO saben  nuestros  lectores,  el  Almirante  Abárzuza
ha  girado  una  visita  oficial  a Italia,  invitado  por  las
fuerzas  armadas  de  aquel  país,  a  través  del  Minis

tro  de  la  Defensa,  Honorable  Andreotti,  visita  que  se  llevó
a  cabo  entre  los  días  1 y  8  de  julio.  El  resto  del  tiempo  que
el  señor  Ministro  y  su  séquito  permanecieron  en  Italia
—hasta  el  día  10—tuvo  como  principal  finalidad  la  de
postrarse  ante  el  Santo  Padre,  que  el  día  9  concedió  au
diencia  privada  al  señor  Ministro.  Ofrecemos  a  continua
ción  una  crónica  de  las  jornadas  italianas  del  Almirante
Abárzuza,  que  han  servido  para  fortalecer  los  lazos  de  co
laboración  y  cooperación  técnica  entre  las  Marinas  de  las
dos  naciones,  y  han  robustecido  la  hermandad  italoes
pañola.

DE  MADRID  A  NAPOLES

E L señor  Ministro,  a  quien  acompañaban  el  Jefe  de  su  Secretaría,
Capitán  de  Fragata  Galvache  Arroyo;  su  Ayudante,  Capitán  de
Corbeta  Díaz  Rodríguez,  y  el  Capitán  de  Intendencia  De  Diego

López,  en  funciones  de  Ayudante,  salió  de  Madrid  en  la  noche  del  28
de  jurio,  en  el  expreso  de  Barcelona.  A  primera  hora  de  la  mañana,
luego  de  incorporarse  a  la  expedición  el  Capitán  de  Navío  de  la  Ar
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ínada  italiana,  Agregado  Naval  en  Madrid,  don  Giovanni  Sleiter,  y
de  oír  misa  en  la  Comandancia  de  Marina  de  la  Ciudad  Condal,  los
viajeros  embarcaron  en  los  destructores  Almirante  Ferrándiz  y  Le
panto,  que  al  filo  de  las  diez  salieron  de  puerto.  Tanto  a  la  llegada
a  la  estacion  terminal  del  ferrocarril  Madrid-Barcelona,  como  al  em
barcar  en  los  buques,  le  fueron  rendidos  al  señor  Ministro  los  ho
nores  de  ordenanza,  siendo  recibido  y  despedido  por  las  primeras  au
toridades  militares,  civiles  y municipales  de  la  ciudad.

De  Barcelona  a  Mahón  el  viaje  se  desarrolló  sin  incidentes,  en
trando  los  buques  en  el  último  puerto  citado  hacia  las  cinco  de  la
tarde  y  atracando  seguidamente.  El  Comandante  General  de  la  Base
Naval  de  Baleares,  Almirante  Benito;  Autoridades,  el  Jefe  de  la  Es
tación  Naval  de  Mahón,  Capitán  de  Navío  Díaz  del  Río,  y  las  más
destacadas  personalidades  de  la  isla  de  Menorca,  saludaron  al  Al
mirante  Abárzuza  al  desembarcar.

Inmediatamente,  el  señor  Ministro  giró  una  detenida  visita  de
inspección  a  las  instalaciones  de  la  Marina  en  tierra  y  a  los  buques
de  guerra  surtos  en  el  puerto.

Entrada  la  noche,  le  fué  ofrecida  una  recepción  en  el  Club  Ma
rítimo,  en  el  curso  de la  cual  el  presidente  de  la  veterana  entidad,  se
ñor  don  Miguel  Fiorit,  le  impuso  la  Insignia  de  Oro  de  la  misma.
Con  este  motivo,  el  señor  Fiorit  pronunció  unas  brillantes  y  sentidas
palabras,  recordando  las  diferentes  épocas  en  que  el  Almirante  Abár
zuza  había  estado  destinado  en  Mahón  y  agradeciendo  sus  gestiones
en  bien  del  Club,  de  su  labor  de  estímulo  de  vocaciones  marineras
gracias  a  los  deportes  náuticos,  y  de  la  ampliación  de  sus  instala
ciones.  Le  contestó  el  señor  Ministro,  con  visibles  muestras  de  emo
ción,  asegurando  que  su  cariño  a  Mahón  y  a  los  mahoneses,  que  se
remonta  a  muchos  años  atrás,  informó  siempre  el  deseo  de  ayudar
les  a  desarrollar  su  Club  Marítimo:  De  los  buenos  balandristas  salen
siempre  excelentes  marineros,  y  esta  inclinación,  transmitida  de  pa
dres  a  hijos,  redunda  en  beneficio  de  la  Patria,  que  vive  cara  al  mar.
El  numerosísimo  público,  congregado  en  los  salones  y  terrazas  del
Club,  tributó  al  Ministro  una  calurosa  ovación.  Terminada  la  cere
monia,  se  verificó  el  reparto  de  premios  de  las  regatas  Trofeo  Almi
rante  Abárzuza,  y  hubo  una  exhibición  de  danzas  regionales  segui
da  de  animado  baile.

A  las  09,00  del  día  30,  los  destructores  zarparon  de  Mahón  para
Nápoles.

Desde  el  primer  momento  pudo  observarse  que  el  estado  del  mar,
que  no  era  bueno  a  la  salida  de  puerto,  tenía  tendencia  a  empeorar,
ya  que  el  viento,  de  componente  norte,  levantaba  fuerte  marejada,
que  azotaba  a  los  buques  entre  la  amura  y  el  través  de  babor.  La
navegación,  por  tanto,  fué  incómoda  hasta  las  Bocas  de  Bonifacio,
teniendo  que  registrarse,  por  desgracia,  las  graves  heridas  sufridas
por  el  Suboficial  radio,  sonorista,  don  Martín  García  Mateo,  que  al
dirigirse  a  popa,  en  el  cumplimiento  de  su  deber,  fué  lanzado  por
un  golpe  de  mar,  violentísimamente,  contra  el  varadero  de  cargas
de  profundidad,  que,  si  impidió  que  fuera  proyectado  fuera  del
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buque,  le  ocasionó  la  fractura  de  la  tibia  y  el  peroné  de  la  pierna
derecha,  contusiones  en  el  pecho  y  otras  lesiones  en  la  región
pelviana,  cuya  importancia  no  pudo  ser  determinada  de  momento.
Hallándose  los  buques  no  lejos  de  la  base  italiana  de  la  Magdalena,
se  gobernó  en  demanda  del  citado  puerto  y  se  fondeó  en  la  rada  del
mismo.  Pero  no  fué  posible  establecer  contacto  con  tierra  con  la  ra
pidez  debida,  por  lo  que,  volviendo  a  levar,  se  continuó  viaje  a  Ná
poles  a  gran  velocidad,  a  fin  de  desembarcar  al  herido  antes  de  la
entrada  oficial  del  señor  Ministro.  A  las  siete  de  la  mañana  el  Almi
rante  Ferrándis  se  adelantó  a  la  bocana  del  puerto  de  Nápoles  y
desembarcó,  en  una  falúa  de  la  Marina  italiana,  a  don  Martín  Gar
cía  Mateo,  para  que  fuera  inmediatamente  hospitalizado.

A  las  doce  del  mismo  día  1.°,  los  buques  españoles  entraron  en
puerto,  correspondiendo,  conforme  a  Reglamento,  a  los  honores  que
rindieron  a  la  insignia  del  señor  Ministro  el  portaaviones  norteame
ricano  Roosevelt,  entre  otros  buques  surtos,  y  quedando  atracados
en  punta  al  muelle  de  la  Estación  marítima.

Subieron  a  bordo  en  Nápoles  el  Almirante  de  Escuadra  Frances
co  Ruta,  Comandante  del  Departamento  Marítimo  del  Bajo  Tirreno;
el  Almirante  Roselli  Lorenzini,  que  habría  de  acompañar  a  5.  E.  du
ra.nte  su  estancia  en  Italia;  el  Embajador  de  España  en  el  Quirinal,
señor  Dousignague;  el  Cónsul  de  España  en  Nápoles,  señor  Corona,
y  un  numeroso  grupo  de  autoridades  civiles  y  Jefes  de  Marina.  Se
incorporó  al  séquito  del  Almirante  Abárzuza  el  Agregado  Naval  de
España  en  Roma,  Capitán  de  Navío  Díaz-Pache.

El  Embajador  de  España  ofreció  al  Ministro  y  séquito  una  co
mida  íntima,  y  por  la  tarde,  el  Almirante  Abárzuza  y  sus  acompa
ñantes  visitaron  las  instalaciones  de  Microlanda,  centro  de  investi
gación,  desarrollo  y  fabricación  de  aparatos  electrónicos,  situado  en
las  inmediaciones  de  Nápoles.  que  les  fué  mostrado  detalladamente
por  su  director  e  ingenieros  jefes  de  laboratorios  y  talleres.

A  las  nueve  de  la  noche  el  Ministro  español  asistió  a  una  cena,
ofrecida  por  el  Comandante  Jefe  del  Departamento  Marítimo  del
Bajo  Tirreno,  Almirante  Ruta.

NAPO LES -ROMA-GAETA

El  día  2 de  julio,  a  las  diez  horas,  en  el  avión  personal  del  Minis
tro  de  la  Defensa  de  Italia,  el  Almirante  Abárzuza  y  su  séquito  em
prendieron  vuelo  a  Roma.  Antes,  sin  embargo,  el  Ministro  español
visitó  al  Suboficial  hospitalizado,  don  Martín  García  Mateo,  com
probando  que  se  hallaba  más  animado  y  estaba  perfectamente  aten
dido,  si  bien  persistía  su  gravedad.

La  llegada  a  Roma,  por  el  aeropuerto  de  Ciampino,  fué  precedi
da  d.e un  vuelo  circular,  a  baja  altura,  sobre  la  Ciudad  Eterna,  que
el  Comandante  de  la  aeronave,  Teniente  Coronel  Piloto  Alfredo  Pul
zetti,  realizó  con  singular  pericia.

En  Roma,  hora  de  las  once,  el  señor  Ministro  fué  recibido  con

1959]                                                        155



honores  militares  y  cumplimentado,  al  descender  del  avión,  por  los
Embajadores  de  España  en  el  Quirinal  y  el  Vaticano,  señores  Dou
signague  y  Gómez  del  Llano;  el  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Marina,
Almirante  de  la  Escuadra  Pecori,  Subsecretario  de  la  Defensa,  Di
rector  del  Instituto  Español  y  otras  numerosas  e  ilustres  personali
dades.  De  Ciampino  al  hotel,  donde  tenía  reservado  alojamiento  el
Ministro  español,  del  mismo  modo  que  en  Nápoles,  iba  escoltado  por
un  pelotón  de  motoristas  del  Cuerpo  de  Carabinieri.  Al  mediodía,  el
Almirante  Abárzuza  y  su  séquito  almorzaron  en  la  intimidad  con  el
Almirante  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Marina.

Por  la  tarde,  a  las  diecisiete  horas,  el  Ministro  español  visitó  al
de  la  Defensa  de  Italia,  Honorable  Andreotti,  departiendo  con  él
durante  unos  minutos  y  recibiendo  de  su  mano  las  insignias  de  Ca
ballero  de  la  Gran  Cruz  al  Mérito  de  la  República  italiana.  Seguida
mente  visitó  al  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Defensa,  General  Hossi,
y  Almirante  Pecori,  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Marina.

Por  la  noche,  el  Almirante  Roselli  Lorenzini  ofreció  al  Almirante
Abárzuza  una  cena  en  un  restaurante  de  los  alrededores  de  Roma.

El  viernes,  3  de  julio,  a  las  09,00,  el  señor  Ministro  hizo  ofrenda
de  una  monumental  corona  de  flores  ante  el  monumento  al  Soldado
Desconocido,  acto  que  revistió  extraordinaria  brifiantez  y  emoción.
Más  tarde,  por  encontrarse  ausente  de  Roma  el  Presidente  de  la  He
pública  italiana,  S.  E.  Gronchi,  firmó  en  el  Registro  del  Quirinal,  y
a  continuación  visitó  al  Presidente  del  Consejo  de  Ministros,  Hono
rable  Antonio  Segni.
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A  las  trece  horas,  en  Villa  Montuori,  sede  de  la  Embajada  de  Es
paña  en  Roma,  el  Embajador  señor  Dousignague  ofreció  un  almuer
zo  al  Ministro  de  Marina  de  España,  al  que  asistió  el  de  la  Defensa
de  Italia.  Antes  de  la  colación,  el  Almirante  Abárzuza  impusO  al  Ho
nórable  Andreotti  y  al  Almirante  Bigliardi  la  Gran  Cruz  del  Ménto
Naval,  pronunciando  el  discurso  cuyo  texto  se  acompaña:

Señor  Ministro.  Sr.  Almirante.  Sr.  Embajador.  Señores:

No  hace  todavía  un  año,  la  Marina  española  tuvo  el  honor  y  la
satisfacción  de  recibir  a  una  brillante  Misión  Naval  italiana  que,
presidida  por  el  Almirante  Pecori,  recorrió  y  visitó  nuestros  buques
e  instalaciones.  Era  aquella  visita,  como  la  mía  ahora,  una  mani
festación  de  la  tradicional  amistad  entre  nuestras  Fuerzas  nava
les.  Fruto  de  esta  amistad  es  la  colaboración  y  cooperación  técni
cas  que  cada  día  se  estrechan  más  y  cada  vez  se  hacen  más  nece
sarias  para  contribuir  a  la  defensa  de  los  valiosos  bienes  espiri
tuales  con  que  nuestras  dos  naciones,  de  modo  excepcional,  se  han
visto  favorecidas.

España,  como  todos  los  pueblos  que  cuentan  su  historia  por  si
glos,  ha  tropezado  muchas  veces  con  la  incomprensión,  y  por  ello
los  Marinos  españoles  estimamos  en  lo  que  vale  está  cordial  amis
tad  que  la  Marina  italiana  nos  brinda  con  verdadeS  elegancia  del
espíritu.  Nuestras  dos  Marinas,  que  navegan  por  este  mar  que  une
a  estos  pueblos  cuna  de  la  civilización  occidental,  mantienen  por
encima  de  todo  unos  profundos  lazos  de  sincera  amistad.

Coñ  vuestra  delicada  hospitalidad  he  podido  conoCer  de  cerca
las  manifestaciones  de  vuestra  excelente  técnica  naval  militar.  Ello
me  recompensaba  suficientemente.  Sin  embargo,  me  habéis  depa
rado  la  grata  sorpresa  de  otórgarme  la  preciada  condecoración  que
ayer  recibí  de  manos  del  Honorable  Andreotti.

Agradezco  y  estimo  este  honor  en  todG  lo  que  vale,  y  lo  acepto
no  en  nombre  de  lo  que  soy,  sino  de  lo  que  represento.

Quien  os  habla  se  honró  en  proponer  al  Jefe  del  Estado  español,
Generalísimo  Franco,  la  éoncesióñ  de  lá  Gran  Cruz  del  Mérito  Na
val  a  quien  de  modo  tan  brillante  gobierna  a  la  Marina  italiana,
el  Honorable  Andreotti,  Ministro  de  la  Defensa,  y  a  uno  de  sus  más

•  ínrnediatos  colaboradores,  el  Almirante  Bigliardi,  Secretario  general
para  la  Marina.

•    Al  imponeros  estas  Grandes  Cruces,  quiero  haceros  presente,
como  Ministro  y  sobre  todo  como  Almirante  y  amigo,  mi  cordial
felicitación  por  el  éxito  de  vuestra  labor,  con  lo  que  estáis  logrando
de  manera•  efectiva  dar  a  Italia  el  instrumento  de  poder  naval  tan
necesario  para  defender  la  civilización  y  el  patriotismo  espiritual
que  nos  fueron  legados.  -

El  Honorable  Andreotti  contestó  con  unas  palabras  de  sentido
elogio  a  España  y al  Generalísimo  Franco,  del  que  dijo:  Si  no  tuviera
otros  méritos,  que  los  tiene  muy  grandes,  ocuparía  un  puesto  en  la
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Historia  sólo por  el  hecho  de  haber sabido mantener  apartada  a Es
paña  de  la  segunda  guerra  mundial.  El  Ministro  de  la  Defensa  de
Italia  añadió  que  nuestra  Patria  fué  la  primera  fuerza  que  se  opuso
a  la  marcha  del  comunismo  de  Italia,  que  cuando  la  retirada  de  Em
bajadores,  España  sostuvo  el  suyo.  Resaltó  las  virtudes  de  nuestro
pueblo,  tan  parecido  al  italiano  y  ligado  como  él  al  compromiso  his
tórico  de  defender  la  cultura  y  la  civilización  latina  contra  todos  los
peligros.  Terminó  dando  la  bienvenida  al  Embajador  de  España,  re
cién  incorporado  a  su  misión  diplomática  cerca  del  Gobierno  de  Ita
lia,  y  le  auguró  el  mejor  de  los  éxitos  en  su  gestión,  prometiéndole
las  máximas  facilidades  para  el  desempeño  de  la  misma.

Por  la  noche,  en  el  palacio  Barberini,  el  Ministro  de  la  Defensa
ofreció  al  de  Marina  de  España  una  cena  de  gala,  en  la  que  se  brin
dó  por  los  dos  países  y  sus  respectivos  Jefes  de  Estado.

Esta  jornada  romana  marca  el  punto  culminante  del  éxito  de  la
visita  a  Italia  del  Ministro  de  Marina,  Almirante  Abárzuza,  en  lo
que  se  refiere  al  fortalecimiento  de  los  lazos  de  hermandad  que  unen
a  las  fuerzas  armadas  de  las  dos  naciones  y  en  particular  a  ambas
Marinas.  El  discurso  del  Honorable  Andreotti,  cordial  y  afectuoso  en
extremo  hacia  nuestra  Patria,  y  la  amistad  que  en  Villa  Montuori
nació  entre  los  dos  protagonistas  de  la  ceremonia,  así  lo  acreditan
sobradamente.

El  sábado,  4  de  julio,  el  Almirante  Abárzuza  se  trasladó  a  Gaeta
para  asistir,  con  el  Honorable  Andreotti,  a  una  demostración  naval
en  su  honor,  a  cargo  de  unidades  de  superficie  y  submarinas  de  la
Primera  División  y  aviones  antisubmarinos.  Gaeta,  la  histórica  ciu
dad  tan  ligada  a  los  grandes  anales  españoles,  aparecía  engalanada
con  bánderas  italianas  y  de  nuestra  Patria  y  decorada  con  carteles
de  salutación  a  los  ilustres  visitantes.  En  el  Ayuntamiento  se  celebró
una  solemne  recepción,  en  el  curso  de  la  cual  el  alcalde  tributó  elo
cuente  homenaje  a  España  y  a  su  Marina,  representadas  por  el  Al
mirante  Abárzuza.  El  señor  Ministro  le  contestó  con  el  discurso  cuyo
texto  transcribimos  a  continuación:

Señor  Alcalde  de  Gaeta.  Sr.  Ministro  de  la  Defensa.  Sres.  Almi
rantes.  Señores:

Permitid  a  un  español  decir  que  Gaeta  es  la  ciudad  más  latina
del  Mediterráneo.  Digo  también  que  Gaeta  es  el• mar  amurallado,  el
mar  con  historia,  el  mar  de  piedra  áonde,  durante  siglos,  en  cator
ce  asedios,  vino  a  estrellarse  el  Poder  contra  la  Gloria.  Gaeta  es  el
valor,  la  fe,  la  confianza  sin  fisuras,  el  triunfo.  Y  Gaeta,  además,
es  la  población  de  esta  península  del  milagro  donde  las  historias
grandes  de  Italia  y  España  se  unifican  e  identifican  para  partici
par  juntas  en  la  hazaña,  para  escribir  sus  mejores  páginas.

Es  perfectamente  posible  decir  también  que  para  un  Marino  es
pañol  la  visita  a  Gaeta  es  I.  realización  de  un  sueño  largamente
acariciado.  Ile  venido  a  vuestra  ciudad,  en  una  de  las- escalas  más
atractivas  y  significativas  de  mi  viaje  por  vuestra  tierra,  para  ver
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de  cerca  a  la  Marina  de  Italia.  Desde  esta  orilla,  donde  las  palabras
bienaventuradas  de  vuestro  Síndico  me  han  salido  al  encuentro,
proclamo  mi  satisfacción  por  encontrarme  entre  vosotros.

Tenemos  muchos  puntos  de  contacto:  una  civilización  cristiana
por  la  que  responder  ante  nuestros  hijos;  la  comunidad  de  intere
ses  del  Mare  Nostrum;  y  la  maravillosa  obligación  de  ser  fieles  a
nuestro  pasado.  Ningún  lugar  como  Gaeta  para  cantar  ese  pasado,
y  el  presente,  y  el  porvenir  de  este  rincón  de  la  gracia,  del  trabajo
y  del  éxito  que  fué  la  puerta  de  Nápoles  en  tiempos  y  que  tal  vez
sea,  para  sempre,  la  puerta  de  la  cultura  occidental.

Estoy  orgulloso  de  ser  vuestro  huésped  como  Ministro  de  Mari
na  de  España,  como  Almirante  y  corno  amigo  de  la  Virtud  y  de  la
Gloria,  que  tienen  aquí  su  residencia.

Inmediatamente,  los  Ministros  Abárzuza  y  Andreotti,  el  General
Rossi,  el  Almirante  Pecori  y  el  séquito  embarcaron  en  el  destructor
Indómito,  que  se  hizo  a  la  mar.  Mandaba  la  División  el  Almirante
de  Escuadra  Aldo  Rossi,  cuyo  nombre  y  apellido  coinciden  con  los
del  General  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Defensa.

La  demostración  consistió  en  una  revista  de  los  buques  y  aviones
participantes—aquéllos  los  destructores  S.  Marcos  y  8.  Giorgio  y  las
fragatas  Canopo,  Castore,  Centauro,  Cigno  y  Airone—,  que  pasaron
de  vuelta  encontrada,  a  14 nudos,  ante  el  Indómito,  que  navegaba  a
30,  haciendo  todos  los  buques  el  saludo  y  salvas  reglamentarias,
sobrevolados  por  los  aviones  S2F-1.  A  continuación  se  constituyó
un  convoy,  en  el  que  el  Cas tore  y  el  Centauro  simulaban  ser  los  bu
ques  de  transporte,  a  los  que  protegían  los  demás.  Después,  el  con
voy  efectuó  diversas  evoluciones  y  maniobras  para  alejarse  de  una
zona  peligrosa.  En  seguida  se  realizó  un  ataque  submarino  con  lan
zamiento  efectivo  de  cuatro  torpedos;  se  constituyó  el  grupo  de  caza
del  submarino,  y  se  hizo  una  exhibición  de  cooperación  aeronaval
contra  el  buque  que  había  lanzado  sus  torpedos.  Hubo  también  un
supuesto  de  defensa  contra  contaminación  atómica  y  fuego  real  de
artillería  y  con  lanzabas,  así  como  contra  un  avión  radiodirigido.
La  demostración  terminó  con  un  ejercicio  de  aprovisionamiento  en
la  mar,  en  el que  el Indómito  y el  S.  Marcos  recibieron  del  Stromboli,
buque  transporte,  combustible  y  suministros  generales,  mientras  se
abastecían  del  S.  Giorgio,  el  Castore  y  el  Centauro.

A  primera  hora  de  la  tarde  los  buques  entraron  en  Gaeta.  El  Mi
nistro  de  Marina  español  expresó  al  de  Defensa  de  Italia  su  felici
tación  por  la  extraordinaria  preparación  de  las  dotaciones  y  la  efi
ciencia  demostrada  por  los  buques  y  armas.  Seguidamente,  regresó
a  Roma  por  carretera.

Aquella  misma  noche,  en  la  Embajada  de  España,  el  Almirante
Abárzuza  ofreció  una  cena  de  gala  al  Honorable  Andreotti  y  altos  Je
fes  de  la  Defensa  y  la  Marina,  en  la  que  se  pronunciaron  brindis  por
los  dos  países  y  sus  Jefes  de  Estado.

La  jornada  de  Gaeta  marca  el  éxito  político  del  viaje  del  Almi
rante  Abó.rzuza  a  Italia.  El  recibimiento  del  pueblo  y  autoridades
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reflejó  bien  a  las  claras  el  entusiasmo  y  la  simpatía  de  los  italianos
a  España  y  su  Gobierno.

RÓMA-1ISA-FLORENCIA

De  Roma,  en  avión,  el  día  5,  domingo,  el  señor  Ministro  y  su  sé
quito  se  trasladaron  .a  Pisa,  donde  recorrieron  los  famosos  monu
mentos  y  oyeron  misa.  Por  carretera,  a  mediodía,  siguieron  viaje  a
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Florencia,  llegando  a  media  tarde  y  dedicando  el  resto  de  la  jornada
a  visitas  turísticas.

LIVORNO-LA SPEZIA-VENECIA

El  día  6,  lunes,  el  Almirante  Abárzuza  recorrió,  en  Livorno,  las
instalaciones  de  la  Academia  Naval,  modelo  en  su  género,  dotada
de  los  más  modernos  sistemas  de  enseñanza  y  atendida  por  un  pro
fesorado  de  gran  prestigio.  Le  recibió  el  Almirante  de  Escuadra  Mi
notti,  Comandante  en  Jefe  del  Departamento  Marítimo  del  Alto  Ti
rreno,  al  que  acompañaban  el  Director  de  la  Escuela  y  el  Coman
•dante  del.  Instituto  de  Guerra  Marítima.  También  este  Centro  fué
visitado  por  el  Ministro  de  Marina  español.  El  Almirante  Minotti
ofreció  una  comida  al  Almirante  Abárzuza,  y  por  la  tarde  éste,  en
compañía  de  las  persoñalidades  citadas  y  del  director  de  los  astille
ros  Ansaldo,  de  Livorno,  recorrió  las  instalaciones  de  los  mismos  y
el  museo  donde  se  guardan  las  maquetas  de  los  buques  construidos
allí.  A  primera  hora  de  la  noche,  los  viajeros  se  trasladaron  a  La
Spezia.

El  día  7, martes,  tuvo  lugar  la  visita  al  arsenal  de  la  Base  Naval
de  La  Spezia  y  al  Centro  de  Actividades  Subacuáticas  T  Tesei,  don
de  los  zapadores  anfibios  hicieron  una  exhibición  de  asalto  por  sor
presa  y  voladuras  en  golpe  de  maño  en  la  isla  Tino,  ponielido  de
manifiesto  su  magnífica  técnica  y  preparación.  El  Almirante  Minotti
ofreció  al  Almirante  Abárzuza  un  almuerzo,  y  poco  después  el  Mi
nistro  español  y  su  séquito  se  trasladaron  de  nuevo  a  Iisa,  para  to
mar  el  avión  que  los  condujo  a  Venecia.  En  Venecia,  aquella  misma
noche,  el  Almirante  Mimbelli,  Comandante  en  Jefe  del  Departamento
Marítimo  del  Adriático,  obsequió  al  Ministro  español  cóñ  uná  cena
seguida  de  una  excursión  turística  en  gónñola

El  miércoles,  8,  por  la  mañana,  el  Almirante  Abárzuza  .  su  sé
quito  visitaron  la  Escuela  de  Suboficiales.  y  el  Museo  de  Marina,  que
les  fueron  mostrados  por  los  respectivos  Directores,  y  después  reali
zaron  una  excursión  a  Torcello,  lugar  típico,  donde  almorzaron.  Por
la  tarde,  dando  por  terminada  la  visita  oficial  a  Italia,  los  viajeros
salieron  para  Roma,  en  avión,  llegando  a  Ciampino  a  primera  hora
de  la  noche.

ROMA-NAPOLES-PALMA  DE  MALLORCA

Su  Santidad  el  Papa  concedió  al  Ministro  de  Marina  español  y
señora  de  Abárzuza  y  séquito,  una  audiencia  privada,  en  el  Vaticano,
que  se  celebró  a  las  doce  horas  del  día  9  de  julio.  La  Guardia  Suiza
y  la  Guardia  Palatina  formaron  en  sus  demarcaciones  al  paso  del
Almirante  Abárzuza,  y  el  Santo  Padre  recibió  primero  al  señor  Mi
nistro  y  señora,  autorizando  después  la  entrada  del  séquito  en  su
cámara  privada.  La  audiencia  duró  en  total  quince  minutos,  acce
diendo  el  Sumo  Pontífice  a  que  fuera  tomada  la  fotografía  del  emo
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cionante  acto  que  reproducimos.  Juan  XXIII,  cuya  cordialidad  y sim
patía  brillan  parejas  con  su  inteligencia  y sencillez,  bendijo  a  los  pre
sentes  y  tuvo  frases  de  afecto  para  España  y  su  Marina,  comentando
con  gracejo  singular  lo  que  le  había  satisfecho  el  día  anterior  el  en
tusiasmo  de los  Oficiales,  Suboficiales  y marineros  de  los  destructores
Ferrándi  y  Lepanto,  a  los  que  bendijo  en  audiencia  pública.

El  Embajador  de  España  en  el  Vaticano,  señor  Gómez  del  Llano,
ofreció  después  un  almuerzo  al  Almirante  Abárzuza.

El  día  10,  a  primera  hora  de  la  mañana,  el  señor  Ministro  se
trasladó  a  Nápoles  en  avión,  visitó  al  Suboficial  señor  García  Mateo,
hospitalizado,  comprobando  la  franca  mejoría  experimentada  en  su
estado,  y  embarcó  en  el  Ferrándie  para  regresar  a  España.  Fué  des
pedido  por  las  mismas  personalidades  que  le  recibieron  a  su  llegada.

A  Palma  de  Mallorca  se  llegó  a  primera  hora  de  la  tarde  del  día
11.  Las  autoridades  de  la  provincia  balear  acudieron  a  Porto  Pi  a
recibir  al  Almirante  Abárzuza,  estando  la  Marina  representada  por
todos  los  Jefes  y  Oficiales  francos  de  servicio.  Rindió  honores  una
compañía  de  Infantería  de  Marina.  El  Ministro  visitó  el  Arsenal,  en
compañía  del  Comandante  General  de  la  Base  Naval  y  altos  Jefes
de  la  Armada,  recorriendo  detenidamente  sus  instalaciones.

El  domingo,  día  12,  el  Almirante  Abárzuza  obsequió  con  un  al
muerzo  a  las  autoridades  de  Palma,  tanto  militares  como  civiles  y
municipales,  Jefes  de  dependencias  y  servicios  de  la  Marina  y  Co
mandantes  de  buques.

A  las  once  de  la  noche,  el  Ferrándie  y  el  Lepanto,  conduciendo
a  bordo  al  ilustre  viajero,  zarparon  para  Valencia,  desde  donde,  en
la  madrugada  del  lunes  13,  el  señor  Ministro  salió  para  Madrid  por
carretera.

162 [Agosto



TRONCOS   DE   LEGUAS
S.  GARCIA FRANCO

N  la  historia  de  la  Cartografía  se  señalan  corno  hi
tos,  o jalones,  muchos  mapas  dibujados  en  la  an
tigüedad.  Se  cita  el  mapa  de  Egipto,  confecciona
do  en  tiempos  de  Sesostris  (1490 a.  J.  C.).  Se  re
cuerda  al  discípulo  de  Taleto,  Anaximañdro,  para
considerarlo  autor  (550 a.  J.  C.)  del  primer  ma
pamundi  cuya  noticia  ha  llegado  hasta  nosotros.
Otro  mapa  de  esta  clase,  cuyo  recuerdo  se conser
va,  fué  el  de  Aristágoras,  tirano  de  Mileto  (si

glo  V  a.  J.  C.),  ejemplar  grabado  en  bronce,  que  presentaba  los  per
files  de  las  tierras  entonces  conocidas,  con  sus  ríos  y  el  inmenso
Océano.

Recordamos  a  Hecateo,  Aristófanes  y  Demócrito  para  centrar
nuestra  atención  en  Diceareo  de  Mesina,  a  quien  algunos  historiadores
consideran  como  un  precirsor  de  Eratóstenes,  atribuyéndole  el  pri
me.r  intento  de  medición  de  las  dimensiones  del  planeta.

Diceareo  (s. IV  a. J.  C.) fué  discípulo  de  Aristóteles  e  hizo  un  mapa
de  la  Ecumene  en  el  que  trazó  un  eje  rectilíneo  a  lo  largo  del  Medi
terráneo,  el  cual  pasaba  por  la  isla  de  Rodas,  magnífico  centro  co
mercial  del  inundo  antiguo.  Este  eje  recibió  el  nombre  de  dia/ragma.
porque  dividía  sensiblemente  en  dos  mitades  al  inundo  conocido.  En
la  Cartografía  náutica  de  la  Edad  Media  desempeñó  esta  línea  im
portantísimo  papel.

Podríamos  decir  que  el  diafragma  de  Dicearco  fué,  para  los  nave
gantes  de  esos  siglos,  el  ecuador del  mundo  conocido—ecuador  de  la
Ecumene—,  sin  perjuicio  de  que  los  hombres  versados  en  ciencias
conocieran  la  idea  y  concepción  geográfica  de  un  círculo  máximo  de]
planeta  al  que  se  llamó  ecuador.  En  los  mapas  y  cartas  del  Medievo
se  observa  que  la  representación  de  la  isla  de  Rodas,  por  la  que  pa
saba  este  ecuador  ficticio,  aparece  dibujada  en  rojo,  para  hacerla  re
saltar  de  las  figuras  y  siluetas  próximas,  y,  además,  montada  por  una
ancha.  cruz  blanca.

Marino  de  Tiro,  Eratóstenes,  Hiparco  y  Ptolomeo  consideraron  al
paralelo  de  Rodas—que  suponían  pasaba  también  por  Gibraltar  y  Cá
diz—como  la  más  importante  línea  de  sus  caitas.  Ellos  pasaron  de  la
longitud  de  un  arco  ecuatorial  al  correspondiente,  o  de  igual  valor  an
gular,  en  el  paralelo  de la  famosa  isla,  multiplicando  la  primera  mag
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nitud  por  0,8=4/5,  cantidad  que  no  es  otra  cosa  que  el  coseno  tri
gonométrico  de  lalatitud  geográfica  de  Rodas.

En  tales  condiciones  la  proporción  en  las  distancias  en  la  altura
del  paralelo  de  Rodas  era  la  exacta  en  los  mapas  náuticos,  si  bien
comparadas  .con las  del  ecuador  geográfico  .estaban  en  la  relación  an
tedicha.  Durante  varios  siglos  el  medio  utilizado  por  los  navegantes
pará  cumplir  sus  derrotas  fué  el  del  conocimiento  del  rumbo  y  de  la
distañcia.  Aún  no  se  usaban  en  los  mares  otros  instrumentos  para
navegar  que  la  brújula.  Y  fué  en  el  siglo  XIV  cuando  empezó  a  tener
significación  genérica  el  mapa  de  estricta  aplicación  marítima:  EL
PORTULANO.

Reflejando  en.  estas  cartas  las  necesidades  y  conocimientos  del
nauta,  desdeñan  los  cartógrafos  por  superfluas,  inneceSarias.  y  tal  vez
perjudiciales,  a  las  rectas  de  meridianos  y  paralelos  y  a. las  latitudes
y  longitudes  geográficas.  En  sustitución  siembran  el  dibujo  de  rosas
de  vientos,  que  irradian  sus  líneas  de  rumbos,  en  colores,  y  señalan
los  lugares  por  distaicias,  segñi  s,us  direcciones  acimutales.  Atenién
dose,  pues,  al  modo  de navegar  de  los  marinos,  .proceden  los  cartógra
fos  con  perfecto  paralelismo,  o  sea  dibujando  los  portulanos  según
rumbos  y  distancias.  Al  entrecruzado  de  tantas  líneas  llamóse  tela  del
mar,  y  al  antedicho  método  de  situar  la.nave  según  esos  dos  elementos
se  denominó  punto  por  fantasía,.  ya  que  la  brújula  suministrtba  las
sucesivas  marcaciones  y  la  práctica  del  piloto,  o  el  buen  ojo  marinero
conseguido  en  el  constante  ajetreo  de. la  vida  de  mar,  daba  la  distan
cia  .recorrida,  o  leguas  navegadas,  con  mayor  o menor  acierto.

Es.  decir,  que  antes  de  utilizarse  métodos  científicos  en  la  mar,  pre
cursores  de los  actualmente,  en  uso,  el ojo  marinero  .y el sentido  marino
de  los  navegantes  suplían.  a.mpliannte,  con  el,  espíritu  siempre  en
tensión  y  siempre,  vigilante,  estas  operaciones  seguras,  pero  de  índole
mecánica,  que  hoy  nos  llevan  . a  situaciones,  exactas,  del  buque  en
la  mar.

El  portulano  fué  el  árbitro  de  los  cuartos  de  derrota  en  tanto  que
la  navegación  se hacía  exclusivamente  por  el  Mediterráneo,  y  la  prác
tica  del  rumbo  y  la  distancia  contribuyó,  como  dijimos,  a  que  se  oscu
recieran  y  borraran  de  los  cerebros  los  conceptos  y  significación  de
las  coordenadas  geográficas.  No  tienen  los  marinos  necesidad  de  re
cordarlas  y  utilizarlas  en  suis navegaciones,  ceñidas  por  entonces  a  los
mares  interiores.  Pero  más  adelante  las  audaces  incursiones  de  los
portugueses,  bojeado:la  costa  occidental  de  Africla,  los  acercó  a  la
línea  equinocciaL  Unido  esto  al  ansia  irresistible  de  exploraciones  que
trajo  al  mundo  la  gasta  inmortal  de  Colón,  abriendo  a  la  aventura
amplios  y  atrayentes  horizontes,.  forzaron.a  los  nautas—perdida  la  vi
sión  de  la  tierra  firme—a  mirar  al  cielo  y  apuntar  a  los  astros  con  el
astrolabio  y  el  cuadrante  de  alturas.

Un  nuevo  factor,,  la  latitud  geográfica,  se  introdujo  así  en  la  mi
sión  del  piloto  y  pidió  ser  tomado  en  consideración  por  el  cartógrafo.
Fué  entonces  cuando  en  las  cartas  marinas—sin  abandonar  las  líneas
d:e  rumbos,  o . loxodromias—,  aparece  un  . meridiano  graduado  y,  de
acuerdo  con  la  definición  de latitud,  se  cifraba  ésta  a.partir  de la  cifra
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cero  escrita  en  el  ecuador  de  la  carta.  Y  así  se  asomó  a  la  cartografía
náutica  tan  importante  círculo  máximo,  que,  como  es  de  comprender,
se  impuso  más  y  más  en  el  arte  de  la  navegación  con  el  poder  que  le
daban  u  importancia  y  significación  geográfica.  Y  así  ilegóse  a  la
consideración  de la  carta cuadrada  o plana,  si bien  en  sus  inicios  que
daba  ésta,  una  vez  terminada,  con  iguales  apariencias  que  los  primi
iivos  portulanos,  pues  desaparecía,  borrado,  el  reticulado  de  meridia
nos  y  arale1os  utilizado  en  la  confección,  y  sólo  subsistían  las  líneas
de  rumbos.

Ahora  bien:  a  todo  plano  debe  acompañar  la  escala  de  medidas,
con  cuyo  auxilio  pueda  pa.sarse  de  cualquier  distancia,  tomada  en  el
gráfico,  a  la  dimensión  real.  Esta  escala  veíase  también  dibujada  en
los  portulanos  y  cartas  planas.,  y  fué  denominada  escala  de  troncos
de  lequas;  no  hay  que  advertir  que  desempeñaba  importantísimo  pa
pel  en  la  utilización  de la  carta  por  el  piloto.

4,

Dulcert,  1389.

Se  han  de  dar—dice  Martín  Cortés—dos  líneas  rectas  equidistantes
y  no  md.s apartada  una  de  otra  que  medio  dedo,  o poco  más  y  suficien
temente  largas  para  que  puedan  señalarse  entre  ellas  a  lo  menos  tres
cientas  leguas.  Con  el  compás  tomábase  una  abertura  de  cien  leguas,
que  se  señalaba  entre  las  dos  rectas.  Y  este  espacio  se  partía  en  dos
segmentos,  de cincuenta,  y  así  sucesivamente,  hasta  quedar  dividido  en
ocho  partes  iguales,  de  las  que  cada  una  representaba  12,5  leguas.
Identicamente  se  procedía  con  los  restantes  segmentos  de  cien  leguas
contenidos  en  la  longitud  total  de la  faja  formada  por  las  dos  rectas  y
de  este  modo  quedaba  fabricada  la  escala.

Con  algún  alarde  pictórico  por  añadidura,  tal  como  enmarcar  la
escala  en  una  cinta  o cartela,  se  dibujaba  en  los  portulanos  lo  que  fiié

M.rtínez,  1582.
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llamado  el  tronco  general  de  leguas.  Es  tal  la  frecuencia  con  que  apa
recen  las  escalas  en  las  cartas,  simulando  una  cinta,  que  ello  induce
a  pensar  que  la  utilización  de  las  mismas  se  hiciera  trazándolas  en
tina  tira  de papel  para  poderlas  llevar  sobre  cualquier  región  del  plano.
Las,  figuras  que  acompañan  a  este  artículo  reproducen  troncos,  de  le
guas  de  cartas  de  diversos  cartógrafos,  a  los  que  se  añaden  los  nom
bres  de  éstos  y  las  fechas  de  confección.

Es  curioso,  y  de  mucho  interés  para  el  investigador,  observar  que
las  escalas  de  troncos  aparecen  sin  cifrar,  a  lo  menos  las  que  encon
tramos  en  las  cartas  correspondientes  a  toda  la  producción  anterior
a  la  segunda  mitad  de  la  centuria  décimosexta,  y  en  no  pequeña  parte
de  las  confeccionadas  en  esta  última  mitad.  De consiguiente,  no  puede
conocerse,  a  la  simple  inspección  de  un  portulano,  cuántas  leguas  o
millas  representaba  cada  tronco.  Este  hecho  relevante  de  no  aparecer
en  las  escalas  anotaciones’numéricas,  hace  presumir  que  el  tronco  de
bió  gozar  de un  carácter  universal,  o regional,  en  su  evaluación,  única
manera  de  salvar  la  aparente  deficiencia.

Juan  de  la  Cosa,  1500.

Cada  una  de  las  porciones  en,  que  se  dividía  el  .  tronco  total  era

también  llamada  tronco  por  algunos  escritores.  Juan  de  Lisboa  nos

dice:.  Itera,  quando  te  preguntarem  em  qué  maneira,  dirás  que  6  graus

,foram.  feitos  8  tronquos.  Lisboa  supone  al  grado  con  162/3  leguas;

luego  los  seis  grados  componen  las,  cien,  y  partidos  en  ocho  troncos

dan  42,5;  es  decir,

6°  de  16  2/3  leguas  8  troncos  de  12,5  leguas.

En  las  dibujadas  con  escalas  de  latitudes  a  razón  de  17,5  leguas

por  grado,  la  equivalencia  a  que  respondían  era:

5°  de  17,5  leguas  =  7  troncos  de  42,5  leguas;

ésta  es  citada  por  Cortés,  en  el  año  4551.

Esta  otra  la  indica  García  de  Céspedes  en  su  obra  (año  1606):

4°  de  17,5  leguas  =  7  troncos  de  10  leguas

Tales  son,  siguiendo  a  los  escritores  de  náutica  del  Medievo,  las,

relaciones  más  usuales  que  se  establecieron  entre  grados  y  troncos.  En

términos  generales  se  admite  que  la  primera  equivalencia  se  usó  en

el  siglo  XV;  la  segunda,  en  el  XVI,  y  la  tercera,  en  esta  centuria  y  en
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la  XVII. Todos  los  troncos  aparecen  en  las  escalas,  fraccionados  en
subdivisiones.

En  cuanto  al  origen  de la  adopción  de la  clásica  evaluación  de  42,5
leguas  en  el  tronco,  dada  en  las  dos  primeras  equivalencias,  debemos
situarlo  en  las  riberas,  mediterráneas;  más  concretamente  en  Italia,
pues  los  cartógrafos  de  este  país  formaban  sus  troncos  a  razón  de  50
millas.  Al  aceptar  esta  cifra  la  Península  Ibérica  la  convirtió  en  ‘12,5
leguas,  •considerando  a  éstas  de  cuatro  millas.

Ahora  bien:  de  la  lectura  de  los  libros,  y  manuscritos  de  Náutica
de  la  época  medieval,  parece  deducirse  que  la  escala  era  general  y  úni
ca  para  toda  la  superficie  representada  en  el  portulano.  Cortés  explica
que  ha  de  hacerse  la  coliocación  de  los  lugares  y  puertos  y  ‘stas,  en
la  carta,  según  sus  propias  distancias.  Pimentel  se  expresa  como  sigue:
A  distancia  de  leguas  que  ha  de  hurna  parte  a  outra,  se  sabe,  pondo
a  ponla  de  hum  compas.so  en  huma  terra,  o a  ontra  na  ontra;  a  tram
[crido  o  compasso  ao  tronco  de  leguas  mostrará  a  distancia.  Juan  de
Lisboa  nos  dice  que  iremos  con  el  compás  sem  o  abrir  nem  cerrar  al
tronco  de la  carta  y  así  verdis  quántas  leguas  andaste.  Y baste  con  es
tas  citas.

En  resumen,  todos  los  escritores  puntualizan  que  las  distancias
han  de  tener  en  el  plano  la  misma  proporción  que  en  la  realidad,  con
arreglo  al  tronco  de  leguas  en  él  dibujado.  Esto  es,  a  lo  menos,  lo  que
se  desprende  de lo  escrito  por  los  técnicos,  pero  no  está  de  acuerdo  con
la  realidad.

De  los  estudios  practicados  por  mí  en  este  tema,  desarrollados  en
mi  libro  La  legua  náutica  en  la  Edad  Ttledia (Madrid,  ‘1957), e  deduce
que  las  reglas  antedichas  hay  que  interpretarlas  como  sigue:

El  tronco  representaba  ‘12,5 leguas  ecuatoriales.
Este  tronco  ecuatorial  fundamental  recibía,  en  la  carta,  distintos

valores  siguiendo  el  ritmo  del  coseno  de  la  latitud.
Para  la  faja  mediterránea,  que  tenía  por  eje  el  diafragma  de  Di

cearco,  el  tronco  mudo  valía  42,5 x  0,8 =  10  legua.
Esta  evaluación  era  la  aceptada  en  plan  de  rutina  por  los  pilotos,

sin  profundizar  en  la  razón  que  imponía  la  anterior  cifra.
A  causa  del  cambio  obligado  en  el  valor  del  tronco,  según  la  re

gión  en  que  se  navegaba,  la  escala  estaba  sin  cifrar.
Por  último,  la  persistencia  en  admitir  la  cifra  40  para  número  de

leguas  en  el  tronco,  hizo  olvidar  la  fundamental  12,5, y  con  el  tiempo
la  escala  en  el  ecuador  resultó  confeccionada  para  40  leguas,  como

.
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Fritz,  1601.

aparece  en  la  equivalencia  dacia  por  García  de  Céspedes.  Véase  el
tronco  de  una  carta  de  Fritz  (‘1601), que  reproducimos,  en  la  que  apa-
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rce  la  cifración  a  base  de  10 leguas  ecuatoriales  Al  practicar  los  car
tógrafos  de  la  época  esta  segunda  modalidad,  tienen  el  buen  acuerdo
de  introducir  los  números  en  los  troncos  de  leguas  para  diferenciarlos
de  los  primitivos  troncos  dibujados  a  base  de  12,5.

En  resumen:  la  escala  estaba  construída  para  la  línea  equinoccial.
Para  utilizarla  por  latitudes  algo  apartadas  del  ecuador  se  encontraba
marcado  desacuerdo  entre  el  cómputo  de  leguas  navegadas,  y  el  resul
tado  de  la  medida  sobre. la  carta.  Céspedes,  al  tratar  de  esta  materia.
ya  explicaba:  Es  necesario  que  en  la  carta  se  pongan  diferentes  tron
cos...  porque  estando  hecho  el  tronco  según  lo  grados  de  círculo  ma
yor  no  se  pueden  mcdir  con  él  los  de  círculo  menor,  con  lo  que  aclare
perfectamente  lo  que  los  escritores,  que  le  precedieron  dejaban  envuel
to  en  nebulosas,  sujetas  a  erróneas  interpretaciones.
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LAS  ARMAS QUE  NOS  DEFIENDEN

F.  FERNANDEZ-ACEYTUNO

rI

N  la  REVISTA GENERAL DE MARINA del pasado  mes  de
julio  aparecía  la  primera  parte  de  este  corto  tríp

-     fico  dedicado  a  los  proyectiles  dirigidos,  en  sus
    tres versiones  de  armas  de  ataque  contra  los  bu
ques,  armas  de  defensa  de  los  mismos  y  armas  de

-  .     ataque  embarcadas.  Continuaremos  con  el  segun
do  grupo  de  estas  armas.

Sobre  los  buques  de  superficie  gravitan  una  se
rie  de  amenazas:  los  ataques  aéreos,  los  subma

rinos,  las  minas...  Vamos  a  tratar  hoy  del  ataque  aéreo  y  la  forma  de
repelerlo.

Los  buques  y  la  aviación,  en  su  mutua  lucha,  han  mantenido  un
estrecho  codo  a  codo,  que  se  prolonga  desde  la  primera  guerra  mundial.
Ha  sido,  y  es.  la  lucha  entre  David  y  Goliat.  o  entre  el  hombre  y los  in
sectos,  si  no  queremos  indicar  la  victoria  de  uno  de  ellos.  El  buque  se
defiende  y  la  aviación  ataca.  El  primero  tiene  una  mayor  potencia  y
la  segunda  un  menor  tamaflo  y  mayor  movilidad.  El  avión,  hasta  la
fecha,  para  atacar  tenía  que  acercarse  al  buque,  entrar  dentro  del  al
cance  de  las  poderosas  armas  de  defensa  embarcadas.  Esta  lucha  ha
sido  posible.  sin  inclinarse  claramente  la  victoria  hacia  ningún  bando’,
pues  aunque  la  aviación  ha  crecido  asombrosamente  en  velocidad,  le
cho  y  precisión  de  sus  ataques,  el  buque,  con  sus  radares,  aumento  en
potencia  artillero  y  mejores  direcciones  de  tiro,  ha  podido  ir  contra
rrestando  aquellas  mejoras.

Con  la  aparición  de  los  proyectiles  dirigidos  vimos  que  el  avión
podía  ya  contar  con  un  medio  de  ataque,  de  alcance  superior  a  la  ar
tillería  embarcada.  Sin  embargo,  los  proyectiles  dirigidos  que  pasaron
a  dotar  los  aviones  también  pueden  montarse  en  los  buques,  en  su  ver
Sión  superficie-aire,  por  lo  que  la  competencia  continúa  en  tablas.

Los  proyectiles  dirigidos  antiaéreos  pueden  ser  mayores  y  más  po
tentes  que  los  •de los  aviones;  su  alcance  puede  ser  mayor.  a  pesar  de
partir  de  una  velocidad  inicial  cero,  mientras,  que  los  aire-superficie
inician  su  vuelo  a  la  velocidad  del  avión.  En  cambio,  los  proyectiles
aire-superficie  atacan  a  un  blanco  lento,  con  ‘poca  facilidad  de  ma
niobra,  mientras  que  ]os antiaéreos  están  destinados  o  un  objetivo  muy
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pequeño,  muy  veloz  y  con  gran  facilidad  de  evolución.  Necesitarán
contar  con  un  sistema  de  guía  mucho  más  perfecto  que  los  primeros.

Lo  que  ocurrirá  en  el  futuro  es  una  incógnita.  La  ciéncia  y la  téc
nica  avanzan  con  pasos  tn  grandes,  que  hasta  pudiera  darse  el  caso
de  que  esta  rivalidad  se  extinga  al  transformarse  los  aviones  en  inge
nios  teledirigidos  y  los  buques  de  superficie  en  submarinos  nucleares.

Mientras  tanto  vamos  a  continuar  el  estudio  del  problema  tal  como
se  presenta  en  la  actualidad,  sin  meternos  a  profetizar  o  adivinar.

Los  proyectiles  dirigidos,  en  su  categoría  superficie-aire,  nacieron
durante  la  segunda  guerra  mundial.  Alemania  construyó,  hacia  finales
de  la  guerra,  los  Schmetlerling  (Hs-1Á7), Wasser[ail,  Enzian,  Rhein
tochter  1 y Ilheintoch.ter  111. Todos  ellos  eran  guiados  por  radiomando.
Un  sirviente  seguía  ópticamente  al  avión  y  enviaba  los  datos  de  situa
ción  del  mismo  a  un  calculador.  Otro  sirviente  seguía  al  proyectil  y
transmitía  al  mismo  calculador  los  elementos  de  situación  correspon
dientes.  El  calculador  generaba  las  señales.  radio  más  convenientes
para  dirigir  en  todo  momento  al  proyectil  sobre  el  blanco.  Estos  pro
yectiles  antiaéreos  sólo  se  emplearon,  algunos  de  ellos,  en  tierra.  Nin
guno  llegó  a  dotar  los  buques  de  la  Flota  alemana.

Veamos  las  condiciones  que  debe  satisfacer  un  proyectil  dirigido
superficie-aire:

a)  Alcance  superior  al  de  las  armas  de  la  aviación.
b)  Un  sistema  de  gtiía  de  gran  precisión.
c)  Un  sistema  de espo’eta  que  haga  detonar  la  carga  explosiva  del

proyectil  en  el  momento  más  oportuno.
d)  La  carga  explosiva  necesaria  para.asegurar  el  derribo  del avión

cuando  la  explosión  se  produzca  a  determinada  distancia  del  mismo.

>

En  cuanto  al  alcance  deseado,  ya hemos  visto  que  es  función  o  debe
serlo,  del  de  los. proyectiles  superficie-aire  con  que  la  aviación  puede
atacar  a  los  buques.  Teniendo  en  cuenta  la  posibilidad  de  que  estas
armas  que  nos  atacan  estén  dotadas  de  cargas  explosivas  nucleares,  la
defensa  antiaérea  de  una  flota  tendrá  que  dividirse  en  tres  escalones:
defensa  lejana,  a  distancias  comprendidas  entre  los  40  y  los  200 kiló
metros;  defensa  intermedia,  entre  los  fO y  los  40 kilómetros,  y  defensa

—  —  -  —  -  .
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inmediata,  entre  cero  y  diez  kilómetros.  Esta  subdivisión  de  la  defensa
antiaérea  obliga  a  peiisar  en  proyectiles  dirigidos  antiaéreos  de  gran
alcance  y  de  alcance  intermedio,  quedando  la  defensa  inmediata  en
manos  de la. artillería  y  direcciones  de  tiro  tradicionales.

Como  en  la  actualidad,  a  bordo  de  los  buques,  sólo  hay  proyectiles
dirigidos  de  alcance  intermedio,  a  éstos  dedicaremos  en  especial  nues
tra  atención,  dejando  para  el  final  de  este  artículo  el  considerar  los  de
gran  alcance.

Podemos,  pues,  fijar  para  los, proyectiles  dirigidos  antiaéreos  un
alcance  eficaz comprendido  entre  los  20  y los. 40  kilómetros.  Su  sistema
de  guía  debe  tener  la  máxima  precisión  entre  los  diez  kilómetros  y  el
alcance  máximo  del  proyectil.

Para  conseguir  este  alcance  pueden  emplearse  sin  dificultad  los
motores-cohete.  En  la  actualidad  los  proyectiles  de  este  tipo  asignados
a  los  buques  disponen  de  motores.-cohete  de  propulsores  líquidos.  Es
de  suponer  que  en  breve  plazo  pasen  a  tener  motores-cohete  con  pro
pulsores  sólidos,  gracias  a  los  grandes  avances  en  este  sentido  y  a  re
sultar  más  económicos.,  más  seguros  y  de  más  fácil  manejo  y  entrete
nimiento.

El  sistema  de  guía  más  generalizado  es  el  de  seguimiento  de  haz.
Este  sistema  de guía  dispone  de un  radar,  a  bordo  del buque,  que  emite
un  haz  siempre  dirigido  hacia  el  avión-objetivo.  El  proyectil  está  do
tado  de  unos  mecanismos  que  automáticamente  lo  mantienen  en  el
centro  de  dicho  haz.  Los  mecanismos  a  bordo  del  proyectil  vienen  re
presentados  en  la  figura  t.  Una  antena  recibe  las  eñales  emitidas  por
el  radar  de  seguimiento  del  buque.  Estas  señales  proceden  de  una  an
tena  radar  dotada  de  escaneo,  y  ello  permite  que  en  el  separador  de
modulación  se  determine,  en  forma  polar,  lo  que  está  aleiado  el  pro
yectil  del  centro  del  haz  y  en  qué  dirección.  En  el  calculador  se  trans
forma  esta  separación  de  coordenadas  polares  a  coordenadas  rectan
gulares,  y  unos  sistemas  de  amplificación  y  servomotor  mueven  los
planos  de  control  del  proyectil,  haciendo  que  éste  se  desplace  hacia  el
centro  del  haz.  Veamos  los. problemas  que  se  presentan.

En  primer  lugar  es  necesario  que  el  proyectil,  al  ser  laiizado  dede
el  buque,  penetre  en  este  haz,  que  está  dirigido  hacia  el  avión.  Para
ello  es  necesario  que  el  lanzador,  de  donde  despegan  los  proyectiles,
sea  orientable.  y,  como  consecuencia,  disponer  a  bordo  de  unos  ele
mentos  de  cálculo  que  determinen  la  orientación  y  elevación  que  debe
tener  el  lanzador  en  cada  momento,  para  asegurar  esta  entrada  del
proyectil  en  el  haz-radar.  Estos  elementos  de  cálculo  tienen  que  tener
en  cuenta  asimismo  los  balances  y  cabezadas  del  buque,  estabilizando
en  todo  momento  a  los  lanzadores.  Los aparatos  de  cálculo  a  bordo  del
buque  resultan  muy  similares  a  los  de  una  dirección  de  tiro  antiaérea
clásica.  Para  favorecer  la  entrada  en  el  haz-radar,  éste  puede  consistir
en  dos  conos  de  emisión,  con  su  eje  común,  El  cono  exterior,  que  po
díamos  denominar  aproximado,  es  amplio  y  admite  con  facilidad  la
entrada  del  proyectil  en  el  mismo;  el  cono  interior,  o  exacto.  resulta
muy  agudo  y  es  el  que  (leseamos  contenga  al  proyectil  en  su  fase  final
del  vuelo.  Ello  lleva  consigo  el  que  el  proyectil  disponga  de  medios  que
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indiquen  las  radiaciones  cólicas,  que  se  están  recibiendo,  con  el  con
siguiente  aumento  en  complejidad  de  los  aparatos.  Otro  problema  que
se  presenta  es  resultado  de  que  el  proyectil  vuela  dirigido  siempre  ha
cia  el  avión.  Por  esta  causa  describe  una  trayectoria  que  constituye  la
llamada  curva  del  perro.  Esta  trayectoria  en  determinadas  circuns
tancias  tácticas,  con  blancos  muy  rápidos,  puede  dar  lugar  a  que  el
proyectil  tenga  que  realizar  evoluciones  superiores  a  las  admitidas
para  el  mismo.  En  este  caso  el  proyectil  se  saldría  del  haz  y  se  perde
ría.  Por  otra  parte,  aun  cuando  el  haz  exacto  sea  muy  agudo,  si  la  dis
tanicia  a  que  está  el  avión  es  muy  grande,  es  posible  que  la  zona  por
donde  pueda  volar  el  proyectil,  s.in  salirse  del  haz,  sea  también  muy
grande,  en  cuyo  caso  no  lograríamos  la  precisión  deseada.  Tendría
mos  ue  aumentar  fa’ potencia  explosiva  del  proyectil  para  compensar
la  falta  de  precisión,  o  mejorar  esta  precisión  dotando  al  proyectil  de
un  segundo  sistema  de guía  que  actúe  en la  fase  final  de  su  vuelo.  Otra
necesidad  del  sistema  es. que  el  haz-radar  emitido  desde  a  bordo  tiene
que  seguir  al  blanco  con  mucha  suavidad,  sin  saltos,  pues  el  proyectil
no  reacciona  instantáneamente  y  podría  quedar  fuera  del  haz  perdién
dose  su  control.  Ello  se  logra  con  un  equipo  radar  a  bordo  dotado  de
autopuntería  o  por  lo  menos  con  una  puntería  de  la  antena  regenera
tiva  y  sobre  plataforma  estabilizada.

ILQM/NACJQN

En  este  sistema  no  todo  son  inconvenientes.  Es  un  sistema  de  guía
relativamente  sencillo,  con  pocos  mecanismos  a  bordo  del  proyectil,
que  por  otra  parte  no  resultan  rentables,  ya  que  se  pierden  con  el  mis
mo,  sujeto  a  pocos  fallos,  y  que  permite  el  lanzamiento  sucesivo,  pero
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inmediato,  de  cuantos  proyectiles  se  deseen.  Incluso  es  posible  el  cam
bio  de  blanco,  una  vez  lanzado  el  proyectil,  si  es  factible  hacerlo  con
suavidad  y  sin  imprimir  grandes  aceleraciones  a  éste.

Como  antes  hemos  indicado,  en  muchos  casos  es  conveniente  dotar
al  proyectil  de un  sistema  de guía  doble.  En  este  caso  el  proyectil,  tras
su  lanzamiento,  sigue  al  haz  cabalgando sobre  el  mismo  hasta  que  se
encuentre  próximo  al  blanco.  Cuando  el  proyectil  capta  alguna  de  las
energías  emitidas  por  el  blanco  (rayos  infrarrojos,  por  ejemplo),  deja
de  obedecer  al  seguimiento  de  haz  y pasa  a  actuar  mediante  una  auto-
guía  pasiva.  El  sistema  es  de  mayor  precisión  pero  complica  los  meca
nismos  a  bordo  del  proyectil.

Un  sistema  de  guía  muy  usado  para  estos  proyectiles  es  el  de  la
autognía  semiactiva  (fig. 2).  A  bordo  hay  un  radar  que,  dirigido  hacia
el  blailco,  emite  energía  Esta  energía,  al  ser  reflejada  por  el  blanco
en  todas  direcciones,  es. captada  por  un  receptor  montado  en  el  pro
yectil.  El  sistema  en  el  proyectil  actúa  de  forma  que  tiende  a  mante
nerlo  en  la  dirección  en  que  la  energía  recibida  es  máxima;  esto  es,
en  dirección  al  blanco.  En  el  buque  hay  otro  radar,  o  el  mismo,  que
sigue  al  blanco  y  a  través  de un  calculador  genera  las  órdenes  de  pun
tería,  en  orientación  y  elevación,  que  debe  tener  en  todo  momento  el
lanzador  del  proyectil.  Una  ventaja  de  este  sistema  es  evitar  los  incon
venientes  que  surgen  cuando  el  blanco  ataca.  en  vuelo  rasante.  En  este
caso,  al  hallarse  el  haz-radar  muy  próximo  a  la  superficie  de  la  mar
hay  reflexiones  e  interferencias  que  lo  perturban,  y  el  seguimiento  del
proyectil  dentro  del  haz  puede  fracasar;  además,  el  proyectil  no  puede
llevar  una  trayectoria  muy  rasante,  pues  tiene  el  peligro  de,  en  una
de  sus  oscilaciones,  chocar  contra  el  agua  y  perderse.  En  el  sistema
que  ahora.  vemos  estos  inconvenientes  se  anulan,  ya  que  el  proyectil
puede  lanzarse  vertical  o  poco  menos,  haciendo  que  gane  toda  la  altu
ra  deseada  y  después  establecerá  un  vuelo,  en  un  picado  más  o  menos
acusado,  contra  el  avión  a  ras  del  mar.  El  sistema  tiene  el  inconve
niente  de  que  los  aparatos  a  bordo  del  proyectil  resultan  complicados

 que  su  alcance  no  es  excesivo,  pues  la  energía  radar  se  disipa  mu
rápidamente.  El  radar  de  iluminación  a  bordo  tiene  que  ser  muy  po
tente.

La  precisión  exigida  a  estos  proyectiles  es  muy  grande.  De  los  po
cos  datos  tácticos  de  que  se  dispone  se  deduce  que  dos  proyectiles  dis
parados  sucesivamente  deben  asegurar  el  abatimiento  del  avión.  Supo
niendo  que  la  probabilidad  de  impacto  de  los  dos  proyecti1e  sea  del
99  por  100, resulta  que  cada  uno  de  ellos  debe  tener  una  probabilidad
de  derribo  del  90  por  100.

El  proyectil  debe  estar  dotado  de  un  sistema  de espoleta  con  las  si
guientes  misiones:  1),  asegurar  que  el  proyectil  no  puede  estallar  es
tibado,  en  el  lanzador  o  en  las  proximidades  del  buque;  2),  conseguir
la  explosión  del  proyectil  a  la  distancia  más  conveniente  o  en  el  mo
mento  más  oportuno  con  respecto  al  blanco;  y  3),  ignorar  los  blancos
que,  pasando  próximos  al  proyectil,  no  estén  dentrb  de  su  zona  letal,
donde  su  explosión  producirá  daños  importantes.

Las.  espoletas  de  tiempo  o  relojería  no  resultan  adecuadas.  La  más
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conveniente  es  la  espoleta  V.  T.  de  aproximación,  con  seguro  cte iner
cia.  Esta  espoleta  mide,  en  todo  momento,  por  medios  electrónicos,  la
distancia  al  blanco  y  produce  la  detonación  de  la  carga  explosiva  en
el  momento  más  conveniente.  También  puede  montarse  una  espoleta
que  actúe  según  órdenes  emanadas  desde  el  buque.  En  este  caso  un
mecanismo  a  bordo  determinará  continuamente  la  distancia  blanco-
proyectil  y  emitirá  la  orden  de  explosión  en  el  momento  oportuno  te
niendo  en  cuenta  los  tiempos  muertos.

La  carga  explosiva  de  estos  proyectiles  no  tiene  por  qué  ser  muy
grande.  Nunca  serán  proyectiles  con  carga  nuclear,  ya  que  su  alcance
es, relativamente  pequeño  y  el  objetivo  a  abatir  no  tiene  categoría  para
ello.  Podría  no  llevar  carga.  explosiva  ninguna,  pues  el  impacto  direc
to,  dado  su  volumen  y  velocidad,  •debe bastar  para  abatir  un  avión
corriente;  pero  el  sistema  de  guía  tendría  que  ser  demasiado  exacto.
Con  una  carga  explosiva  intermedia  se  aumenta  la  zona  letal  del  pro
yectil  y  se  alivian  las  tolerancias  del  sistema  de  guía.

*  *  *

Los  proyectiles  dirigidos  de  que  hemos  hablado  no  son  una  fanta
sía  ni  una  esperanza  más  o  menos  inmediata.  Son  una  auténtica  rea
lidad.  Como  prueba  de  ello  se  incluye  el  cuadro  1, con  una  lista  de  bu
ques  que  montan,  o montarán  en  breve  plazo,  proyectiles  dirigidos  an
tiaéreos.

Respecto  a  las  características  de  las  instalaciones  correspondientes
a  estos  proyectiles  dirigidos  a  bordo  de  los  buques,  se  dispone  de  po
cos,  datos.  No  obstante,  daremos  un  esquema  de  una  instalación  que
pudiera  referirse  muy  bien  a  la  de  los  cruceros  americanos  Boston  o
Canberra  (fig.  3).

Estos  buques  montan  dos  lanzadores  dobles,  a  popa,  para  proyec
tiles  Terrier.  Los  lanzadores  reciben  sus,  órdenes  de  puntería  de  un
calculador  Mk  {OO. La  misión  del  conjunto  calculador-lanzador  es
conseguir  que  el  proyectil,  al  cabo  de  los  dos  y  medio  segundos  que
tarda  en  desprenderse  su  cohete  impulsor,  quede  dentro  del  haz  direc
cional.  Para  ‘generar  estas  órdenes  de  puntería  el  calculador  resuelve
un  problema  similar  al  de  una  dirección  de  tiro  artillera,  y  tiene  en
cuenta  las  características  de  la, trayectoria  del  proyectil  en  esos  dos  y
medio  segundos,  las  leyes  del  movimiento  buque-blanco,  el  viento  y
los,  balances  y  cabezadas  del  buque,  Una  vez  desprendido  el  cohete
impulsor  y  dentro  del  haz  de  seguimiento,  se  inicia  la  combustión  del
motor-cohete  del  proyectil,  combustión  que  dura  veinticinco  segundos,
pudiendo  volar  otros  veinticinco  segundos  más  gracias  a  la  velocidad
adquirida.  Cuando  el  proyectil  se  estabiliza  en  el  haz  estrecho  (exacto),
no  se  separa  del  eje  del  cono  más  de  cuatro  o  cinco  metros.  El  Terrier
estalla  por  la  acción  de  una  espoleta  de  proximidad.  En  cuanto  a  la
instalación  a  bordo,  es  compleja  y  automatizada.  Los  pañoles  alojan  a
los  proyectiles  y  unas  grúas  permiten  seleccionar  el  deseado  para  tras
ladarlo  a  la  cámara  cte maniobra  y  entretenimiento.  En  esta  cámara
se  puede  proceder  a  una  comprobación  completa  del  mismo  y  dispone
de  un  cuadro  con  24  luces  que  deben  ir  apagándose  conforme  las  cus
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tintas  pruebas  dan  resultados  correctos.  De  la  cámara  de  maniobra  el
uroyeetil  comprobado  puede  volver  al  pañol  o  pasar  al  lanzador  para
n  utilización.  En  total  el  pañol  contiene  unos  100  proyectiles,  que  se
comprueban  una  vez  al  mes.  La  dotación  de  entretenimiento  de  los
mismos  es  de  100 hombres  (cuatro  Oficiales),  aunque  para  su  disparo
sólo  hace  falta  un  hombre  en  el  radar  y  otro  en  el  calculador.

CUADRO  1
BUQUESDOTADOSDEPROYECTILESDIRIGIDOSANTIAEREOS

Buque           Tipo            Proyectiles              Fecha

INGLATERRA

«Girdie  Ness»     Experimental     De diversos  tipos        Eu servicio
«Devonshire»     Destructores      SEA SLUG           Eu construcción
«Hampshire»
«Kent»
«London»

ITALIA

«Garibaldi»       Crucero          TERRIER            1960
«Impávido»       Destructores      TARTAR             1960
«Atrevido»

HOLANDA

«De  Ruyter»       Cruceros         En estudio  montarles  proyectiles  dirigidos  a
«Zeven  Proviucien»                    popa

FRANCIA

«Isla  de  Oleron»     Experimental     MASURCA, MASAICA

ESTADOS  UNIDOS

«Enterprise»      Portaaviones      TERRIER            En construcción
eConstellation»    Portaaviones      TERRIER            En construcción
«Kitty  Hawk»
«Long  Beach»     Crucero          TERRIER. TALOS      En construcción
«Albany»        Crucero          TALOS, TARTAR      Modernización
«Boston»         Cruceros         TERRIER            En servicio
«Canberra»
«Galveston»      Cruceros         TALOS               1960
«Little  Rock»
e  Oklahoma»
«Provideuce»      Cruceros         TERRIER            1960
«Springfield»
«Top  eka»
«Coontz»         Fragatas         TERRIER            En construcción  un  to

tal  de  10
«Gyatt»          Destructor       TERRIER            En servicio
Destructores      TARTAR             Un total  de  13 en  cons

trucción  y  modcrni
zación

Queda  por  referirnos  a  los  proyectiles  dirigidos  antia(’rcos  de  largo
alcance.  El  problema  máximo  se  hal]a  en  el  sistema  de  guía.  Por  la
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precisión  exigida  a  estos  proyectiles  no  puede  utilizars.e  un  sistema  de
guía  único.  Debe  disponerse  •de un  sistema  de  guía  para  acercarlo  al
objetivo  y  otro  para  realizar  el  ataque.

La  única  realización  práctica  en  esta  categoría  de  proyectiles  es
el  Bomarc,  de  los  Estados  Unidos.  Es  en  realidad  un  avión  sin  piloto.
Tiene  dos  motores  estatorreactores  y  es  lanzado  por  un  cohete  de  pól
vora  impulsor.  Adquiere  una  velocidad  de  2,5  Mach  y  su  alcance  es
del  orden  de  los  800  kilómetros.  El  Bomarc  actúa  como  un  verdadero
caza  interceptor,  ya  que  lleva  bajo  sus  alas  proyectiles  aire-aire  Falcón
autodirigidos,  que  son  los  que  abaten  a  los  aviones  enemigos..  El  Bo
marc  los  transporta  a  sus  proximidades.  Este  proyectil  s.e  fabrica
actualmente  en  serie  para  las  Fuerzas  Aéreas  americanas  y  se  piensa
dotar  de  lo  mismos  a  los  portaaviones  como  defensa  antiaérea  a  gran
distancia.

Para  terminar  incluyo  una  serie  de  proyectiles  dirigidos  antiaé
reos,  con  sus  características  más  importantes.  En  esta  relación  se  citan
sólo  los  utilizados  a  bordo  de  buques,  ya  que  se  haría  muy  extensa  de
incluir  todos  los  de  defensa  antiaérea  que  hay  hoy  día  en  servicio  o
en  provecto.

Terrier.—Proyectil  de  dos  etapas.  Se  lanza  mediante  cohetes  auxi
liares  de  pólvora,  y  a  los  dos  y  medio  segundos  inicia  su  combustión
un  motor-cohete  de  líquidos.  Su  longitud  son  ocho  metros  y  su  peso
inicial  tMOO ki1ogramos  Adquiere  una  velocidad  de  2.700  kilómetros
por  hora  y  su  alcance  es  de  30  kilómetros.  Guiado  por  haz.  Se  constru
ye  en  serie  en  los  Estados  Unidos.
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Tartar.—-Mu  similar  al  anterior,  aunque  algo  inferior  en  tamaño.
Se  fabrica  en  serie  en  los  Estados  Unidos.

Talos.—Proyectil  de  dos  etapas.  Se  lanza  con  un  cohete  auxiliar  de
pólvora,  y  después  se  pone  en  marcha  un  motor  estatorreactor.  Tiene
cinco  metros. de  largo  y  pesa  fJ50  kilogramos.  Aut.oguía  activa.  Desde
1957  se  construye  en  serie  en  ]os  Estados  Unidos.

Sea  Siu,’.—Motor-cohete  de  propulsores  líquidos  y  cuatro  cohetes
auxiliares  sólidos  para  su  lanzamiento.  Su  largo  son  seis  metros.  Ad
quiere  una  velocidad  de  Mach  3  y  alcanza  35  millas..  Autoguía  semi
activa.  Construcción  en  serie  en  Inglaterra.

]Waswga, Masalca.—Dos  proyectiles  dirigidos  antiaéreos  de  la  Ma
rina  francesa.  Se  desconocen  sus  características  de  motor  y  guía.

M-3.—Proyectil  dirigido  antiaéreo  soviético.  De  dos  etapas,  con  mo
tores  de combustible  sólido.  Se  desconocen  detalles  y  se  supone  su  ins
talación  en  algunos  buques,  aunque  sólo  sea  a  efectos  experimentales.
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EL  PODER ADQUISITIVO DE  LA
RACION  DE ARMADA. SU  MEDIDA

ESTADISTICA
J.  LOPEZ RAPALLO

1

1  nuestro  vigente  sistema  de  racionamiento  de mari
nería  y  tropa  es  o  no  adecuado  y  conveniente,  re
sulta  tema  asaz  interesante,  por  cuya  razón  me
gustaría  volver  sobre  él  en  otra  ocasión.  Pero  lo
que  no  deja  lugar  a  dudas  es  que,  mientras  con
sista  en  la  fijación  de  una  ración  en  metálico  de
determinada  cuantía  hombre-día,  reclamable  en
nómina,  y  con  cuyo  importe  global  debe  el  buque
o  dependencia  atender  a  la  alimentación  de  su

dotación  por  gestión  libre  y  directa,  el  punto  neurálgico  de  tal  sistema
consistirá  en  el  poder  adquisitivo  de  la  suma  de  dinero  que  dicha  ra
ción  implique,  a  tenor  de  los  precios  vigentes  en  el  mercado;  es  decir,
lo  que. sintéticamente  hemos  llamado  en  el  título  poder  adquisitivo  de
la  ración  de  Armada.

Aunque  la  expresión  poder  adquisitivo  es  indudablemente  un  tér
ruino  técnico  de  las  ciencias  económicas,  tiene  ella  tan  fuerte  valor
expresivo  y  se  encuentra  tan  extendida  en  el  léxico  ordinario,  que
constituiría  una  pedantería  intentar  aclarar  su  significación.  Puede,
pues,  pasarse  a  afirmar  que  el  poder  adquisitivo  de  la  ración  de  Ar
mada,  en  cada  momento,  constituirá  el  factor  genérico  de  la  eficacia
del  sistema  en  relación  con  los  fines  perseguidos,  en  tanto  que  la  ad
ministración  de  los  recursos  que  el  mismo  proporciona  a  cada  unidad.
en  tierra  o  a  flote,  determinará  un  factor  especifico  para  cada  una,  lo
cual  explica,  e  incluso  implica,  una  diferenciación  entre  ellas  en  el
grado  de  eficacia  conseguida.  (Y  conste  que  empleo  deliberadamente
las  palabras  genérico  y  específico,  y  no  objetivo  y  subjetivo,  cuyo
abuso  en  nuestra  literatura  naval-militar  está  desvirtuándolas  y  con
virtiéndolas  en  tópico  manido,  a  punto  de  provocar  la  repulsión  inte
lectual  de  la  reiteración.)
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Desgraciadamente  el  poder  adquisitivo  de  la  ración  de  Armada,  por
ser  un  caso  particular  del  valor  del  dinero,  no  es. una  magnitud,  ya
que  no  es  susceptible  de  medición,  salvo  en  el  caso  particularísimo
—en  que  no  se  encuentra  incluído  el  nuestro—de  que  se  trate  de  com
prar  con  exclusividad,  y  de una  manera  permanente,  un  solo bien,  pues
entonces  la  cantidad  del  mismo  que  pueda  adquirirse  con  una  suma
de  dinero  podrá  expresar  la  medida  del  poder  adquisitivo  de  dicha
suma.

Una  idea  del  poder  adquisitivo  de  una  determinada  cuantía,  fiia
da  para  la  ración  de Armada  (renunciando  en  virtud  de  lo  dicho  a
toda  expresión  cuantitativa),  puede  tenerse  por  una  observación  cui
dadosa  de  resultados  óptimos  obtenidos  en  la  alimentación  de  las
dotaciones,  basados  en  un  conjunto  de  experiencias  suficientemente
extensas  y  adecuadamente  seleccionadas,  para  eliminar  el  efecto  del
factor  específico  de  la  administración  de  cada  unidad.  Pero  •es condi
ción  ineludible,  para  llegar  al  resultado  apetecido,  que  todo  este  tra
bato  experimental  se  lleve  a  cabo  durante  un  período  de  tiempo  para
el  que  el  sistema  de  precios  que  rija  en  el  mercado,  en  el  grupo  de
artículos  de  alimentación,  no  sufra  alteraciones  de  tanta  importancia
que  impidan  admitir  la  constancia  práctica  del  mencionado  sistema.

No  es  necesario,  en  los  tiempos  que  corremos,  gastar  demasiada
tinta  para  convencer  de  que  esta  condición  no  se  da  siempre,  y  en
modo  alguno  en  los  actuales  momentos.  Tampoco  debe  llevarse  el  es
cepticismo  hasta  el extremo  de creer  que  dichas  condiciones  no  pueden
concurrir  en  una  situación  real,  y  los  que  tengan  la  fortuna  de  no
haber  alcanzado  aquellos  tiempos,  deberán  creer  a  los  que  servimos
en  la  Marina  de  4936 que  tales  condiciones  existían  en  aquel  entonces,
por  lo  que  podemos  afirmar  sin  temor  a  equivocarnos  que  la  cuantía
de  la  ración  de  Armada  en  aquella  sazón  vigente  (2,25 pesetas)  poseía
un  poder  adquisitivo  satisfactorio  y  permitía  la  alimentación  de  las
dotaciones.  en  condiciones  adecuadas  y  deseables.  Esto  es  cuanto  po
demos  decir—y  es  bastante—respecto  a  dicho  poder  adquisitivo,  sin
que,  por  las  razones  más  arriba  expresadas,  podamos  ofrecer  una  ex
presión  cuantitativa,  un  número,  que  sea  capaz  de  sustituir  esta  idea
cualitativa,  que  obtuvimos  con  nuestra  continua  experiencia  profe
sional.

Los  métodos  estadísticos  no  pueden  hacer  milagros,  y,  en  conse
cuencia,  no  son  capaces  de  convertir  en  magnitud  aquello  que  no  lo
es.  Pero  si  no  les  es  posible  medir  el  poder  adquisitivo,  sí  son  capa
ces,  por  medio  del  método  de  núrmeros  índices,  de  expresar  una  me
dida  de las  variaciones  de  dicho  poder.  Se  trata  aquí  solamente  de  un
símil  de  medición,  tomando  como  unidad  un  nivel  de  poder  adquisi
tivo  conocido,  o,  por  mejor  decir,  por  base, ya  que  estas  medidas  o
índices  se  expresan  en  tantos  por  ciento  y  no  en  tantos  por  uno.

Estos  índices  serán  tanto  más  significativos  cuanto  más  conocida
sea  la  situación  base,  pues  tanto  más  se  aproximará  ésta,  dentro  de
su  sustancial  diferenciación  no  cuantitativa,  a  los  requisitos  exigi
dos  a  la  unidad  de un  sistema  métrico  capaz  de  expresar  por  números
los  estados  de  una  magnitud.
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Todo  lo  dicho  sería  suficiente  para  justificar  el  que  un  Jefe  de  la
Armada,  que  ha  dedicado  casi  íntegramente  su  vida  profesional  a
las  cuestiones  relacionadas  con  la  alimentación  de  las  dotaciones  y
al  Servicio  de  Subsistencias,  en  tanto  la  principal  excepción  de  este
casi  consiste  en  cinco  años  de  profesorado  en  la  Escuela  Naval  Mili
tar,  con  exclusiva  dedicación  a  las  asignaturas  de  Economía  y  Esta
dística,  cayera  en  la  tentación  de  echar  su  cuarto  a  epadas  en  esta
materia.

No  es  ello,  sin  embargo,  el  impulso  único  que  me  ha  llevado  a  es
cribir  este  artículo.  Hace  pocos  meses,  como  Intendente  de  la  Flota,
consignaba  en  un  informe  oficial  la  afirmación  aparentemente  atre
vida  de  que  el  poder  adquisitivo  de  la  ración  de  la  Armada  en  aquel
momento  vigente  (11,50 ptas.,  en  el  pasado  noviembre)  era  inferior  a
la  mitad  del  de  la  vigente  en  1936  (2,25).

Esta  afirmación  no  era  atrevida  en  realidad,  pues  aunque  en  dicho
momento  no  poseía  a  mi  alcance  el  material  estadístico  necesario
para  realizar  un  estudio  puntual,  no  hacía  apenas  dos  años  que.  es
tando  destinado  en  el  Negociado  de  Subsistencias  del  Ministerio,  ha-
Ma  practicado  uno  de  esta  naturaleza  por  orden  superior,  siendo  los
resultados  obtenidos  fáciles  de  extrapolar  a  dos  años  después  sin  te
mor  a  equivocarse.  si  se  tiene  en  cuenta  la  escasa  alteración  sufrida
por  la  cuantía  de  la  ración  y  la  bastante  más  importante  al  alza  de
los  precios  del  sector  de  la  alimentación,  claramente  perceptible.  al
margen  de  todo  examen  de  datos  estadísticos,  por  la  triste  experien
cia  doméstica  particular.

He  deseado,  pues,  confirmar  tales  afirmaciones  con  el  presente
estudio,  si  bien  decidí  hacerlo  de manera  que  pudiese  llegar  al  público
naval-militar  en  general,  no  sólo  por  su  palpitante  interés,  sino  como
colofón  de  numerosas  conversaciones  y  discusiones  de  cámara  y  des
pacho,  en  las  que  he  podido  advertir  cómo,  si  bien  todo  el  mundo
está  conforme  en  que  el  poder  adquisitivo  de  la  ración  es  deficiente
y  menor  que  en  épocas  anteriores,  existe  una  profunda  disparidad  en
apreciar  hasta  qué  punto  es  ello  aproximado  a  la  medida  de  mi  afir
mación,  que  en  este  trabajo  queda  plenamente  confirmada.

Por  otra  parte,  esta  disparidad  es  típica  de  toda  apreciación  em
pírica  de  los  fenómenos,  y  sólo  puede  ser  despejada  por  los  métodos
estadísticos,  entrando  .de  lleno  el  presente  caso  en  el  grupo  II  de  rna
tenas,  en  que  la  estadística  es  de  indudable  aplicación,  según  el  cé
lebre  profesor  Conrado  Gini  señala  en  su  Curso  de  Estadística:  Fenó
menos  que  necesitan  de  la  técnica  estadística  cuando  se  quiere  poseer
de  ellos  una  observación  un  poco  exacta,  es  decir,  no  sólo  cualitativa,
sino  también  cuantitativa.

II

Se  llama  en  estadística  nrmero  índice  a  la  proporción  expresada
en  tantos  por  ciento  del  valor  de  un  fenómeno  en  el  momento  M  res
pecto  al  del  mismo  fenómeno  en  el  momento  2W’, que  se  toma  como
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base.  El  que  2W’ sea  obj cío  de  esta  consideración  s.e expresa  algorít
micarnente  así:  M’ =  100.

Si  en  4936  yo  pagaba  50  ptas.  de  casa  y  hoy  pago  350, el  número
índice  de mis  gastos  de  casa  en  la  actualidad,  base  4936 (4936  ‘100),
será  700.

El  número  índice  es,  pues,  una  medida  estadística  de  variación.
Aplicado  a  nuestro  ejemplo  significa  que,  lis.a  y  llanamente,  nues
tros  gastos  de casa  son  ahora  siete  veces  mayores  que  en  la  fecha  base.

Estos  índices  son  los  llamados  simples  proporciones;  pero,  por
similitud,  existen  también  los  denominados  barómetros  que,  en  sí
mismos,  tienen  idéntica  significación,  pero  que  no  se  refieren  a  fe
nómenos  cuantitativos.

Un  ejemplo  sería  los  índices  del  poder  adquisitivo  de  la  ración  de
Armada.  Un  índice  700  querría  decir  que  dicho  poder  sería  hoy  siete
veces  mayor  que  cii  4936  (suponiendo  ésta  la  base  tomada),  lo  cual
sería  bastante  decir,  si  se  tiene  una  idea  clara—aunque  no  cuantita
tiva,  por  ser  ello  imposible—de  cuál  era  este  poder  adquisitivo.

La  dificultad  en  estos,  índices  barómetro  radica  en  la  forma  de
determinarlos,  puesto  que  en  ellos  no  cabe  el  cálculo  de  regla  de  tres,
por  el  que  tan  sencillamente  se  determinaban  los  de  simple  pro por
ción.

El  objetivo  de  este  apartado  es,  precisamente,  encontrar  y  justifi
car  la  fórmula  para  calcular  los  índices  del  poder  adquisitivo  de  la
ración  de  Armada.

Para  ello  es  preciso  dar  un  rodeo.
Determinemos  el  concepto  de  nivel  medio  de  precios  de  un  grupo

de  bienes  determinado.
En  cada  momento,  cada  uno  de  los  bienes  de  este  grupo  tiene  Un

precio.  A  este  conjunto  de  precios  simultáneos  le  llamaremos.  giste
ma  de  precios,  para  este  grupo  de  productos.  Consideramos  el  mo
mento  2W’ y  su  sistema  de  precios;  si  suponemos  que  el  del  momen
to  2W es  de  tal  manera  que  todos  sus  elementos  son  iguales  a  los  del
momento  base  2W’. multiplicado  (verbi  gratia)  por  5,  su  nivel  medio
quedaría  evidentemente  expresado  con  claridad  diciendo  que  500  es
su  número  índice  base  2W’ =  100

No  hay  duda  de  que  en  la  práctica  los  hechos  no  se  presentarán
así.  Las  variaciones  de  los  precios,  elementos  del  sistema,  se  produ
cirán  al  alza  en  unas,  a  la  baja  en  otras,  y,  an’ibas  cosas,  en  muy
distinta  proporción.  Pero  la  gente  percibe  de  una  manera  tangible
—y  no  se  trata  de  una  entelequia  científica—cómo,  a  pesar  de  la  in
dividual  y  diferente  variación  de  cada  precio,  el  sistema  de  ellos  se
desplaza  unas  veces  al  alza  y  otras  a  la  baja.  La  expresión  técnico-
económica  variación  del  nivel  de  los  precios  no  es  más  que  la  acep
tación  científica  de  este  concepto  intuitivo  vulgar,  que  en  tal  expre
sión  queda  plasmado.  Hablar  de  este  nivel  equivale  a  suponer  que  su
sistema  tiene  un  centro  de  gravedad,  alrededor  del  cual  evolucionan
las  variaciones  individualizadas  de  cada  uno,  y  que  se  desplaza  a  su
vez,  como  el  Sol  lo  hace  hacia  la  constelación  de  1-lércules. arrastran
do  a  todo  su  sistema  planetario.  Describir  tales  desplazamientos  por
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medio  de  números  índices  ha  sido  un  objetivo  trascendental  de  la  es
tadística  económica.

Cómo,  de  una  manera  más  o  menos  perfecta,  esta  ciencia  ha  con
seguido  el  mencionado  objetivo,  no  es  materia  del  presente  artículo.
Baste  saber  que  puede  darse  por  sentada  la  hipótesis  de que  dispone
mos  de  un  índice  del  nivel  medio  de  los  precios  del  grupo  de  artícu
los  alimenticios  que  se  adquieren  con  el  importe  de  la  ración  de  Ar
mada,  sin  que  tal  hipótesis  constituya  una  imposibilidad.

Supongamos  que  L  sea  para  el  momento  t  el  citado  número  ín
dice  del  nivel  de  dichos  precios  con  base  B =  OO,  y  volvamos  a  la
cuestión  que  a  nosotros  nos  interesa:  la  fórmula  para  el  cálculo  de

expresión  del  índice  para  dicho  momento  t  del  poder  adquisitivo
de  la  ración  de  Armada,  con  la  misma  base.

Llamándole  RB  al  importe  de  la  ración  de  Armada  en  el  momen
to  B,  no  cabe  duda  de  que:

RB
1.  =  ____________

100

será  el  importe  que  debería  tener  la  ración  de  Armada  en  el  momen
to  t,  para  mantener  en  él  el  poder  adquisitivo  que  tenía  en  el  13, ya
que  dicho  importe  ha  de  ser  directamente  proporcional  en  su  varia
ción  al  nivel  de  los  precios.

Llamándole  ahora  R  al  importe  real  de  la  ración  de  Armada  en
el  momento  considerado  t,  no  cabrá  duda  tampoco  de  que:

R.100
r

ya  que  el  poder  adquisitivo  de  dos  sumas  de  dinero  en  el  mismo  mo
mento,  es  decir,  para  un  mismo  nivel  medio  de  precios,  es  directa
mente  proporcional  a  su  cuantía,  y  el  poder  adquisitivo  de  r  en  t  es
el  mismo  de  BB en  B,  o,  lo  que  es  igual,  en  la  época  base.

Sustituyendo  en  la  fórmula  anterior  r  por  su  valor  se  obtiene  la
fórmula  que  se  trataba  de  encontrar,  y  con  la  cual  hemos  de  operar
en  los  á1culos  reales  de  este  trabajo:

R,  .  10.000
P= RB.It

III

Para  calcular  un  índice  de  poder  adquisitivo  de  la  ración  de  Ar
mada  lo  fundamental  es,  pues,  poseer  un  índice  adecuado  de  precios
de  suficiente  garantía,  ya  que  los  importes  en  cada  momenlo  de  di
cha  ración  se  encontrarán  con  facilidad,  por  lo  menos,  en  los  Diarios
oficiales.
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Que  yo  sepa,  ni  los  Organos  estadísticos  ni  los  Servicios  de  Sub
sistencias  del  Ministerio  de  Marina  tienen  calculado  ningún  índice  de
precios  que  pueda  servir  de  base  a  este  trabajo,  por  cuya  razón  será
necesario  atenerse  al  material  que  proporciona  el  Instituto  Nacional
de  Estadística.

El  material  que  nos  proporciona  este  Organo  de  la  Presidencia
del  Consejo  de  Ministros,  y  que  se  basa  en  precios  al  por  mayor,  no
me  parece  en  modo  alguno  adecuado,  dada  la  forma  en  •que se  veri
fican  las  adquisiciones  para  los  ranchos  de  marinería  y  tropa.  Tene
mos,  pues,  que  remitirnos  a  sus  nimeros  índices  de  coste  de  vida,
que  se  basan  en  precios  al  por  menor  o  detall,  y  dentro  de  ellos  al
grupo  parcial  •de alimentación,  que  es  el  íntimamente  conectado  con
el  problema  que  nos  ocupa.

Estos  índices  están  calculados,  por  el  expresado  Organismo  para
las  cincuenta  capitales  de  provincia  españolas;  pero,  a  base  de  tales
datos,  se  establece  también  una  serie  de  índices,  promedio  de  los  an
teriores,  que  intentan  representar  sintéticamente  la  evolución  nacio
nal  tota.l  en  esta  materia.  Si  bien  es  cierto  que  toda  esta  elaboración
tiene  por  base  1936 =  1 00,  los  de  conjunto  antes  citados  constan  ade
más  de  una  serie  con  base  4940 =  100.

Basándome  en  los  datos  proporcionados  en  la  forma  indicada  por
el  Instituto  Nacional  de  Estadística  para  las  capitales  siguientes:  Co
ruña,  Cádiz  y  Murcia,  he  calculado  yo  un  índice  especial,  el  cual  no
es  otra  cosa  que  el  promedio  aritmético  de  los  tres  datos  coetáneos  co
rrespondientes  a  las  citadas  capitales.

Así  es  que  podemos  basarnos  para  el  cálculo  de  nuestro  índice  en
tres  de  nivel  de  precios,  que  son  los  que  a  continuación  se  reseñan,
con  expresión  de  la  respectiva  referencia  con  que  han  de  designarse
en  lo  sucesivo:

a)  Indice  medio  ponderado  general  de  coste  de  vida  en  España,
grupo  de  alimentación,  base  4936  100.

b)  Indice  medio  ponderado  general  de  coste  de  vida  en  España.
grupo  de  alimentación,  base  1940  =  400.

x)  Indice  calculado  por  mí  en  la  forma  antes  expresada,  tam
bién  del  grupo  de  alimentación,  base  4936  =  400.

Tomando  los  datos  iniciales  de  los  Boletines  de  Estadística  núme
ros  169 y  474,  de  enero  y  junio  del  corriente  año,  respectivamente,  y
teniendo  en  cuenta  los  datos  cronológicos  para  el  importe  de  la  ra
ción  de  Armada,  así  como  los  incrementos  a  ellos  cuando  proceden
de  la  bonificación  de  1,20  ptas.  por  ración  de  pan  o  harina,  que  en
realidad  es  equivalente  a  un  aumento  de  su  importe  en  metálico,  he
calculado  los  datos  contenidos  en  las  siguientes  tablas,  referentes  a
noviembre  de  4958  (fecha  de  mi  citado  informe)  y  abril  del  corrien
te,  último  posible  con  arreglo  a  los  datos  publicados  hasta  ahora  en
el  antes  mencionado  Boletín:
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TABLA  núm.  ‘1

INDICE  DE  PODER  ADQUISITIVO  DE  LA  RACION  DE  ARMADA
EN  NOVIEMBRE  DE  1958

INDICES  DE  PRECIOS           RA CI  O N INDICE  DE  POD.  ADQ.

Rf.a       Base Número    En base R1  =  11,50    =  12,70

a)      1936 =  100

1936  =  100

b)      1940 =  100

1.118,1        2,25      25,15

1.226,9  (1)    2,25      27,60

521         3,00      15,68

45,7         50.4

41,6         46,0

73,5         81.2

(1)  CSciiz,  1.208,4;  Murcia,  1.231,5;  Coruña,  1.240,8.

TABLA  núm.  2.

INDICE  DE  PODER  ADQUISITIVO  DE  LA
EN  ABRIL  DE  1959

RACION  DE  ARMADA

INDICES  DE  PRECIOS           RA CI  O N 1  INDICE  DE  POD.  ADQ

Base      Número    En base     “r” R  -  13,50 R  =  14.70

a)      1936 =  100  1.146,1         2,25 52,3 57

z)      1936  100  1.263,7  (1)      2,25

b)      1940 =  100    534,1         3,00

47,4

84,3

51,6

91,7

(1)   Cadiz,  1.308,5;  Murcia,  1.217,9;  La  Coruña,  1.270,8.

IV

Creo  que- los  índices  antes  expuestos,  no  sólo  prueban  mi  aserto,
refei’ido  a  noviembre  del  pasado  año,  de  que  la  ración  de  Armada
había  perdido  la  mitad  de  su  poder  adquisitivo  en  relación  con  1936,
sino  que  precisan  claramente,  impresionantemente  si  se  quiere,  la  me
dida  en  que  ha  evolucionado  con  el  tiempo  dicho  poder  adquisitivo.

Se  ha  dicho  que  los  números—la  estadística—son  capaces  de  pro
barlo  todo,  y,  por  tanto,  no  sirven  para  probar  nada.  Sostener  que  un
revólver  es  un  instrumento  indeseable  porque  puede  dispararse  y  ma
tar  al  que  lo  lleva.  o  ser  empleado  por  éste  para  asesinar  o atracar  al
prójimo,  es,  sin  duda,  una  majadería;  pero  también  lo  sería  olvidar
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que,  efectivamente,  es  un  instrumento  peligroso.  La  técnica  estadísti
ca,  alegremente  utilizada,  puede  inducir  a  graves  errores  al  que  la
usa,  y  sobre  todo  puede  ser  malintencionadamenfe  encaminada  con
tra  la  sana  información  de  nuestros  prójimos,  para  inducirles  a  error
arrinando  el  ascua  a  una  determinada  sardina.  No  parece,  pues,  im
procedente  analizar  la  legitimidad  de  los  datos  obtenidos.

Los  importes  de  la  ración  son  un  elemento  estadístico  exacto  y  la
fórmula  cm elcada  matemáticamente  indiscutible;  la  legitimidad  de
los  datos  obtenidos  dependerá  pues,  exclusivamente,  de  la  adecuación
de  los  índices  de  precios  empleados,  ya  que  su  correcta  elaboración
se  garantiza  por  su  marca  de  fábrica.

Que  al  eliminar  el  uso  de los  precios  al  por  mayor  no  he  intentado
arrimar  el  ase cc  a  mi  sardina  resulta  evidente  desde  el  momento  que,
de  haberlos  utilizado,  en  lugar  del  b)—por  ejemplo—hubiera  opera
do  con  el  número  606,5,  en  vez  de  521,  y,  en  consecuencia,  los  resul
tados  obtenidos  serían  aún  inferiores  a  los  que  figuran  en  la  tabla
anterior.

Ahí  tiene  el  lector—por  si  a  él  le  resultan  convincentes—los  cálcu
los  correspondientes  a  las  referencias  a)  y  b)  consignados  en  las  ta
blas,  pero  personalmente  considero  más  adecuado  el  x)  por  las  si
guientes  razones:

4•fl  Porque  los  índices  de  coste  de  vida  a)  y  b)  están  calculados
por  promediaciones  de  los  de  las  cincuenta  capitales  de  provincia  es
pañolas,  infhiyendo  por  tanto  en  ellos  los  preci6s  de  numerosas  re
giones  en  las  que  nuestras  unidades  no  verifican  ni  pueden  verifi
car,  en  no  pocos  casos,  compra  alguna.

2.  Porque  promediando  los  índices  de  Cádiz,  Murcia  y  Coruña
creo  se  consigue  una  mayor  aproximación  a  los  datos  Cádiz-San  Fer
nando,  Cartagena  y  Ferrol  del  Caudillo,  que  serían  los  que  realmente
deberían  ut.ilizarse,  pero  que  no  obran  en  tos  del  Instituto  Nacional
de  Estadística.  La  dúda  entre  un  promedio  áritmético  o  geométrico
queda  eliminada,  porque  prácticaii-iente  en  este  caso  se  obtiene  por
ambos  procedimientos  el  mismo  resultado  numérico.  Cuando  no  exis
te  un  criterio  demasiado  claro  para  un  sistema  de coeficientes  de pon
deración,  el  promedio  simple  es  siempre  más  adecuado  que  una  pon
deración  posiblemente  arbitraria.

No  he  olvidado  los  focos  de  adquisición  de  cierta  importancia  de
Marín,  Baleares  y  Canarias;  pero  era  imposible  considerar  dichos  ín
dices,  va  que  en  1036 la  importancia  de  dichos  focos  era  prácticamen
te  nula,  siendo  preciso  no  olvidar  que  los  números  índices  implican
medidas  de  variación  entre  fenómenos  de  diferentes  momentos,  lo  que
implícitamente  requiere  la  existencia  de  los  tales  en  los  momentos
comparados.  (Tampoco  puede  abrigar  torcida  intención  la  elimina
ción  de  estos  datos,  ya  que,  si  bien  el  número  índice  de  Las  Palmas
no  es  más  que  i0’14,9, los  de Pontevedra  y  Palma  son,  respectivamente,
1393,7  y  1449,6.)

Ningún  índice  de  precios  que  nos  facilite  el  Instituto  Nacional  de
Estadística  puede  ser  estrictamente  adecuado,  pues  no  está  elaborado
con  el  fin  con  que  intentamos  usarlo  aquí;  pero  sí,  como  queda  visto,
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pueden  algunos  considerarse  como  de  adecuación  suficiente  al  objeto
perseguido  en  el  presente  artículo,  lo  que  es  muy  distinto  de  afirmar
que  suceda  otro  tanto  para  un  control  como  el  que  propugnamos  en
el  apartado  siguiente.

y

Cuando  se  establece  una  ración  hombre-día,  •sea cualquiera  el  sis
tema  y la  forma  en  que  ello  se haga,  parece  indudable  que  lo  que  debe
pretenderse  es  dotar  al  personal  de  una  alimentación  con  un  nivel  ge
neral  en  el  espacio,  y  permanente  en  el  tiempo,  hasta  tanto  no  se  juz
gue  oportuno  modificarlo;  naturalmente,  este  nivel  debe  ser  el  óptimo
en  armonía  con  un  conjunto  de  consideraciones  de  diversos  órdenes
—que  no  es  éste  lugar  •de consignar—,  entre  las  que  figura  con  ca-
Meter  destac.ado  la  económica.

Si  la  fijación  de  la  ración  de  Armada  se hace  como  en  la  actuali
dad  en  efectivo,  para  la  adquisición  de  los  géneros  alimenticiós  en
plaza,  resulta  evidente  que.  dependiendo  el  nivel  considerado  del  ad
quisitivo  de  la  ración  fijada,  y  aquél,  como  se ha  visto,  del  nivel  me
dio  del  grupo  de  precios  correspondiente,  las  condiciones  esenciales
para  la  adecuación  del  sistema  serán:

4.  La  práctica  uniformidad  de  este  nivel  entre  los  diferentes  mer
cados  geográficos,  y  2.  Lo  que  es  más,  importante:  la  práctica  esta
bilidad  del  mismo  en  el  tiempo.

Ninguna  de  ambas  condiciones  •se dan  en  la  actualidad,  como  es
sabido,  por  cuya  razón  el  sistema  resulta  inadecuado,  y  en  grado
sumo,  ya. que  las  variaciones  del  alza  del nivel  de los  precios  son  muy
grandes,  incluso  para  el  período  bianual  de  los  Presupuestos  del  Es
tado,  en  que  se  cifran  los  créditos  legislativos  correspondientes  a  base
de  una  simple  multiplicación  del  número  de  hombres  por  la  cuantía
fijada  y  el  número  de  días  del  ejercicio  económico.  El  hecho  de  que
antes  de  1936  las  condiciones  referidas  se  hayan  producido  con  bas
tante  aproximación,  solamente  demuestra  que  lo  que  fué  entonces
adecuado  (desde  este  punto  de  vista  nada  más)  ha  dejado  de  serlo,  lo
que  puede  extrapolarse  a  un  futuro  no  demasiado  inmediato.

Aunque  con  ello  pierde,  ‘sin  duda,  una  de  sus  más  interesantes
virtudes  (la  facilidad  y  fijeza  del  cálculo  presupuestario),  un  sistema
de  ración  de  Armada  en  metálico  sólo  podría  resultar  adecuado,  en
condiciones  como  las  actuales,  si  su  cuantía  se  establece  automática
mente  variable  (de  mes  en  mes,  ‘por  ejemplo),  manteniéndose  propor
cional  a  las  variaciones  ‘de  un  índice  de  precios  que,  naturalmente,
deberá  ser  estrictamente  adecuado.

Para  tales  efectos  sería  indispensable  el  cálculo  de  uno  especial  y
que,  en  consecuencia,  habría  de  ser  elaborado  por  los  propios  órganos
de  la  Marina  de  guerra.  Esto  no  es  nada  imposible,  ni  que  deba  pa
recer  un  temible  arco  de  iglesia.  Con  los  elementos  de  personal  y  ma
terial  de  calculadoras  de  que  actualmente  disponen  las  Factorías  de
Subsistencias,  me  atrevo  a  afirmar  que  la  determinación  de  este  ín
dice  apenas  implicaría—todo  comprendido—una  hora  mensual  de fra
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bajo.  Lo  mismo  ocurriría  en  el  Negociado  Central  de  Subsistencias
para  la  recopilación  de  los  datos  de  las  Factorías  y  redacción  del  ín
dice  general,  datos  todos  que  podría  suministrar  al  escalón  estadísti
co  del  E.  M. A.  en  unión  de  los  que  actualmente  se  le  exigen,  como
se  ve,  sin  mayor  ni  apreciable  esfuerzo.

Si  la  ejecución  del  trabajo  estadístico  necesario  es,  como  queda
dicho,  sencilla,  no  quiere  ello  decir  lo  sea  la  determinación  del  pro
cedimiento  adecuado  de  calcular  tal  índice  de  precios,  o  más  bien
índice  parcial  de  coste  de  vida;  pues,  como  todos  los  de  su  clase,  im
plica  graves  problemas  teóricos,  tanto  respecto  a  la  selección  de  ar
tículos,  cuyos  precios  han  de  promediarse,  como  respecto  a  las  pon
deraciones  que  han  de  aplicarse  en  los  promedios.  Esto  significa  la
necesidad  de  que  tal  determinación  de  procedimientos  ha  de  hacerse,
naturalmente,  por  un  buen  técnico  de  estadística,  lo  que  no  implica
complicación  alguna,  pues  su  labor  no  ha  de  er  constante,  como
ocurre  con  los  ejecutores  del  procedimiento  por  dicho  profesional
aconsejado.

Lo  que  sería  ineludible—porque  resultaría  absolutamente  impres
cindible  hacer  rendir  a  cada  unidad  una  relación  mensual  de  artícu
los  adquiridos  con  cantidades  y  valores  (los  precios  no  serían  nece
sarios)—es  que  los  buques  y  dependencias  sacrificasen  al  bonum  co
mune  esa  pueril  manía,  muy  acusada  algunas  veces,  de  mantener  en
un  íntimo  sancta  santorum  su  contabilidad  de  víveres,  como  si  se
tratase  de  un  secreto  de  fabricación  que  ocultar  a  la  competencia,  en
vez  de  un  dato,  o  conjunto  de  datos,  de  la  gestión  de  un  servicio  pú
blico,  que  pueden  y  deben  servir  no  sólo  para  enjuiciar  tal  gestión  a
los  escalones  superiores  del  l’Iando,  sino  como  elemento  estadístico
interesantísimo  para  la  dirección  de  un  servicio  de  tanta  importan
cia  como  el  de  subsistencias.
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ACE  unos  meses,  al  leer  en  el Diario  Oficial  la  Orden
•de  la  Presidencia  del  Gobierno  de  7  de  julio  de
f  958  sobre  convalidación  de  estudios  y  plan  de
carrera  para  obtener  el  título  de  Ingeniero  Naval
en  la  Escuela  Técnica  Superior  de  Madrid,  por
los  Jefes  y  Oficiales  de  los  Cuerpos  General  y  de
Máquinas  de  la  Armada,  vino  a  mi  recuerdo  la
correspondencia  que  sostuve  durante  los  años
i953  y  1954  (mientras  el  que  esto  escribe  se  en

contraba  cursando  estudios  en  la  Universidad  de  Génova)  con  el  en
tonces  Director  del  Instituto  r  Observatorio  de  Marina  de  San  Fer
nando,  Excmo.  Sr.  D.  Wenceslao  Benítez  Inglott,  y  en  particular  la
última  carta  que  tuvo  la  bondad  de  dirigirine  en  el  mes  de  agosto  de
1954,  desde  el  1-lospital Militar  de  Carabanchel,  en  la  que.  pocos  me
ses  antes  de  su  fallecimiento,  me  decía  que  estaba  hecho  un  trapo  y
que  no  podía  ni  vestirse  ni  andar  solo.

El  Contraalmirante  Benítez  tenía  una  idea  de  la  Escuela  de  Estu
dios  Superiores,  enclavada  en  el  Observatorio  de  Marina,  que  inten
tó  inculcarnos  a  lo  largo  de  los  tres  años  que  duró  la  obtención  del
diploma  de la  misma,  pero  donde  mejor  puede  verse  lo  que  podríamos
llamar  su  preocupación  por  illa  es  en  la  docena  de  cartas  que  crucé
con  él,  y  de  las  que  en  cinco  de  ellas  la  expresa  con  perfecta  claridad.

Ya  en  21  de  marzo  de  4953, a  los  pocos  meses  de  iniciar  nuestros
estudios  en  Italia,  nos  escribía,  con  motivo  de  un  informe  dado  a  poro
de  llegar,  y  un  poco  angustiados  por  la  gran  variación  experimen
tada  en  el  modo  de  vivir  y  de  estudiar,  idioma,  etc.:  Son  de  sentir  las
dificultades  que  ustedes  han  encontrado  en  dibujo  y  preparación  téc
nica;  el  Ministerio  ha  intentado  salvarlas  en  lo  sucesivo  incorp oran
do  el  dibujo  en  el  pro qrama  de  la  Escuela  y  dando  a  ésta  cierto  ca
rácter  de  aplicación.  Pareciéndome  esto  un  error,  he  informado  tal
intento  desfavorablemente.  Esta  Escuela,  que  en  poco  má  de  ciento
cincuenta  años  ha  tenido  ¡seis  renacimientos!,  siempre  se  ha  fundado
para  dar  a  un  reducidísimo  número  de  Oficiales  instrucción  básica
teórica;  y  siempre  ha  muerto,  porque  se  le  ha  hecho  salir  de  esa  es-
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[era,  dando  a  su  enseñanza  un  carácter  técnico  que,  naturalmente,  no
cabe  dentro  del  Observatorio,  que  ha  sido  siempre  el asilo  que  e  le  ha
señalado.  Si  el  Observatorio  ha  de  ser  vedaderamente  un  Observato
rio  y  no  una  oficina  rutinaria,  puede  y  debe  contar  con  personal  con
conocimientos  teóricos  muy  am plios  de Matemáticas,  Mecánica  y  Fís.
ca;  cabe,  pues,  perfectamente  en  su  ámbito  la  Escuela  tal  y  como  ha
sido  siempre  creada. Pero  en  el  Observatorio  no  podrá  nunca  mvir  una
Escuela  técnica;  ería  un  verdadero  tumor,  como,  en  efecto,  lo  ha  sido
repetidísimas  veces,  obligando  primero  a  la  separación  de  la  Escuela
Técnica  del  Observatorio  y  siguiendo  casi  inmediatamente  la  muerte.
de  la  Escuela  por  [alta  de  ambiente  propicio  a  su  desarrollo  Sería
muy  lamentable  que  después  de  tan  dilatada  y  dolorosa  experiencia
volvamos  a  caer  en  el  mismo  error.  En  resumen,  creo  [irmísimamente
que  la  Escuela  no  puede  ni  debe  considerarse  como  preparatoria  para
tal  o  cual  clase  de  Ingeniería;  tiene  que  resultar  defectuosa  en  cierto
aspecto  y  excesiva  en  otro...,  si  e.s que  cabe  alguna  vez  considerar
como  excesivo  algún  conocimiento.  Tal  y  como  es,  me  parece  que
puede  prestar  servicios  efectivos  a  la  Marina,  y  ustedes  mismos  son
vn  ejemplo  elocuente.  Es  verdad  que,  por  ser  la  Escuela  corno  es,  se
les  ha  obligado  a  un  trabajo  que  no  tendrían  que  hacer  de  haber  sido
preparados  expresamente  para  sus  actuales  estudios,  pero  an  me
atrevo  a  pensar  que  esa  dificultad  está  más  que  compensada  por  la
extensión  del  campo  de  conocimientos  que  la  Escuela  puede  y  debe
proporcionar.

Este  mismo  criterio  lo  manifiesta  en  agosto  de  1953, a  poco  de  ter
minar  nuestro  primer  año  en  la  Universidad,  cuando,  al  escribirnos
con  motivo  de  los  exámenes,  dice  que  también  siento  íntima  satisfac
ción  al  ver  en  la  experiencia  confirmado  el  acierto  del. cónce pto  que,
a  mi  juicio,  deben  tener  los, estudios  superiores..,  de  que  es  un  peligro
para  la  propia  exitencia  de  la  Escuela,  de  Estudios  Superiores  darle
un  carácter  técnico  acusado;  es  preciso  defenderla  contra.  tal  tenden
cia,  que  es  muy  natural  persista  donde  no  se  considere  el  problema
más  que  superficialmente.

En  septiembre  del  mismo  año,  y  ya  inaugurado  el  tercer  curso  de
este  último  renacimiento  de  la  Escuela,  decía  don  Wenceslao:  ...  para
reafirmar  los  cimientos  de  la  Escuela,  que  siempre  están  corriendo  el
riesgo  de  ser  removidos  por  propósitos  de  dar  a  su  enseñanzas  un
carácter  de  aplicación  técnica,  que  aparte  de  ser  contrario  al  que  fn
formó  la  creación  de  la  Escuela,  no  cabe  en  el  ambiente  del  Observa
torio.  Este  es  un  peligro  vivo  siempre,  y  no  basta,  para  evitarlo,  la  lec
ción  de  una  experiencia  de  más  de  ciento  cincuenta  años.  durante  los
cuales  la  Escuela,  siempre  resucitada,  murió  pronto,  víctima  de  aque
lla  misma  enfermedad.

En  el  mes, de  marzo  del  año  54  insiste  en  el  mismo  concepto  es
cribiendo:  hace  ya  muchísimos  año  que  la  lectura  de  un  libro  del
difunto  Almirante  Lord  Fisher,  metido  entonces,  como  primer  Lord,
en  la  ardua  tarea  de  modificar  la  enseñanza  de  la  Escuela  Naval,  me
convenció  de  la  cada  vez  más  indispensable  necesidad  de  formar  al
alumno  dándole  amplia  y  sólida  base  de  conocimientos  y  de  reducir
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al  mínimo  posible  las  enseñanzas  especializadas  que  pueden  y  deben
ser  casi  innecesarias  para  quienes  poseen  aquellos  conocimientos  bá
icos.  Me parece  que,  aun  ahora  mismo,  se  siente  la  neceidad  de  una
revisión  a fondo  del plan  de  enseñanza  en  nuestra  Escuela  Naval,  con
forme  a  tal  concepto.  Este  concepto  es  el  que  yo  he  deseado  y  deseo
que  se  mantenga  como  fundamental  en  nuestra  Escuela  de  Estudios
Superiores,  en  la  que  quisiera  que  nunca  pueda  caber  especialidad
alguna  a  que  sacrificar,  ni  aun  en  mínima  parte,  la  enseñanza  básica
de  carácter  físico-matemático,  que  tampoco  me  gustaría,  tomase  aspec
to  de  eso  que  se  llama  enseñanza  práctica;  comprendo  las  ventajas  de
las  prácticas  de la  enseñanza,  pero  en  el  caso  especial  de  la  Escuela  de
Estudios  Superiores,  les  tengo  cierto  miedo  y  casi  estimo  preferible
prescindir  de  ellas y  mantener  en  la Escuela  un  carácter  eminentemen
te  especulativo...;  la  Escuela  no  es  ni  debe  ser  una  Escuela  pre para-
toña  para  una  facultad  determinada,  sino  preparatoria  para  todo.

La  última  carta  que  conservo  del  Almirante  Benítez,  como  dije  al
principio  de  estas  notas,  está  fechada  en  t’l  de  agosto  del  mismo  año
y  repite:  ...  quiera  Dios  que  se  persista  en  el  mismo  camino,  sin  dejar-
se  llevar  del  deseo  tantas  veces  manifestado  de  hacer  sus  enseñanzas
más  prácticas,  lo  que,  a  mi  juicio,  acarrearía  indefectiblemente  su
muerte;  me  parece  de  la  mayor  importancia  mantener  esta  bandera,  y
así  lo  recomiendo  incesantemente.  Yo  espero  que  utted  y  sus  compa
ñeros,  que  son  el fruto  que  ha  hecho  el  prestigio  de. la  Escuela,  la  de
fiendan  en  el  porvenir.

Estoy  seguro  de  que  don  Wenceslao  hubiese  tenido  una  gran  satis
facción  si  hubiese  vivido  otro  año;  el  reconocimiento  de  la  bondad  de
su  tesis  por  la  Marina  italiana,  al  manifestar  el  General  del  Genio  Na
va  le, profesor  Italo  Battigelli  a  nuestro  Agregado  Naval  en  Roma  que
la  permanencia  de  Oficiales  españoles  en  italia  surtiría  beneficiosos
resultados  en  lo  Oficiales  italianos  que  cursan  estudios  con  ellos,
porque  se  haría  hincapié  de  la, necesidad  y  posibilidad  de  una  más
sólida  preparación  o  cambio  de  sistema,  pues  la  comparación  con  los
Oficiales  españoles  ha  sido  muy  desventajosa  para  ellos.

*  *  *

En  la  Orden  de  la  Presidencia  del  Gobierno  citada  al  principio  de
este  escrito  se  establece  que  para  poder  hacer  los  estudios  de  Ingeniero
naval,  deben  cursarse  en  la  Escuela  de  Estudios  Superiores  los  dos
primeros  años  de su  plan  de  estudios  con  ciertas  modificaciones;  estas
modificaciones  no  entrañan  un  cambio  en  el  espíritu  de  la  misma,  ya
que  se  trata  simplemente  de  una  reordenación  de  las  materias  que  se
estudiaban  y,  por  tanto,  se  han  conservado  intactos  los  principios
defendidos  por  el  Contraalmirante  Benítez  Inglott,  conservando  esen
cialmente  su  carácter  de generalidad;  por  otra  parte,  se  desprende  que
los  Oficiales, que  sólo  hagan  estos  dos  años  no  se  diplomarán  en  Estu
dios  Superiores.  Cabe  ahora  preguntar:  ¿habrá  Oficiales  que  quiera.n
conseguir  este  diploma  o,  por  lo  contrario,  sólo  acudirán  pensando  en
obtener  el  título  de  Ingeniero  naval?  ¿Podrá  ser  ésta  la  causa  del  tu
mor  de  que  hablaba  el  Almirante  Benítez?
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Es  pronto  para  predecirlo,  pero  podría  suponerse  que  dentro  de
unos  años  la  idea  más  generalizada  de  la  Escuela  de  Estudios  Supe
riores,  si  no  tuviera  alumnos  dispuestos  a  conseguir  el  diploma,  sería
la  de que  es  un  escalón  para  la  consecución  del título  de  Ingeniero  na
val;  y  si  por  cualquier  causa  se  abandonase  este  sistema  de  obtenerlo,
podría  llegarse  a  la  conclusión  errónea  de  que  había  cumplido  su  mi
sión  y  ya  no  tenía  motivos  de  existir.

No  hay  que  dudar  que  entra  en  las  intenciones  del  Mando  fomen
tar  el  que  haya  Oficiales  que  obtengan  el  diploma  de  Estudios  Supe
riores  con  vistas  a  dedicarse  a  otras,  actividades  distintas  a  la  ingenie
ría  naval,  para  las  que  es  necesario  disponer  de  una  base  más  amplia
que  la  que  puede  obtenerse  con  sólo  los  dos  primeros  años  de  Escuela,
y  más  en  estos  tiempos,  e  que  la  formación  no  ya  técnica,  sino  cien
tífica  pura,  se  hace  n’iás y  más  necesaria  para  toda  aquella  corporación
y  todo  aquel  país  que  no  quiera  quedarse  atrás.

Como  confirmación  de  lo  anterior  pueden  repetirse  las  palabras  del
excelentísimo  señor  Ministro,  manifestadas  a  un  redactor  de  Arriba  y
publicadas  en  el  número  extraordinario  del  pasado  día  de  la  Virgen
del  Carmen:  Quiero  hacer  destacar  la  qran  labor  que  desarrolla  la  Es
cuela  cte Estudios  Superiores  de  San  Fernando,  donde  los  0/iciales  de
Marina  adquieren  unos  conocimientos  científicos  de  lo  más  completos
y  que  posteriormente  confirman  los  resultados  brillantísimos  en  sus
contactos  con  las  Universidades  extranjeras  para  la, obtención  de  tí
tulos  superiores  en  electrónica  e  ingeniería  naval  o  en  lo  cursos  de
energía  nuclear.

Un  resumen  de  las  actividades  hacia,  las  que  se  han  orientado  los
componentes  de las  tres  últimas  promociones  de la  Escuela  de Estudios
Superiores  es  el  siguiente:

Astronomía  y  E.  E.  Superiores5
Optica  física
Ingeniería  naval
Energía  nuclear‘1
Electrónica

Es  de  esperar  que  con  los, futuros  diplomados  este  campo  pueda
ampliarse,  ya  que  su  preparación  básica  les  permite  afrontar  aquellas
materias  que  puedan  considerarse  más  avanzadas  y  vayan  insertán
dose  en  el  campo  naval  militar.  Por  otra  parte,  tales  actividades  deben
ser  en  gran  parte  hijas  de  las  necesidades  del  momento,  y  precisamen
te  el  papel  de  la  Escuela  es  el  formar  personal  dispuesto  a  satisfacer
las,  con  lo  que  el anterior  resumen  habla  más  de  tales  necesidades  que
de  las  posibilidades  de  la  Escuela.
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IjIJ  (S. E.)

Con  una  razonable  objetividad  en  cada
uno  de  nosotros,  apenas  tendríamos  proble
mas  que  nos  quitaran  el  sueño.

x.

falta,  de una  frase,  o mejor  dicho,  a  falta  de  conoci
miento  de una  frase  consagrada—ya  que  a  lo  me
jor  existe—,  me  permito  iniciar  este  trabajo  con
un  pensamiento  expresado,  sin  intenciones  de  in
mortalidad  ni  geñialidad,  en  el  curso  de  una  con-
versación  intrascendente  y  cuyo  autor,  cuyo  nom
bre  no  puedo  fijar,  sería  seguramente  el  primero

______    en  sorprenderse  al  saber  que  sus  espontáneas  pa
labras—que  quizá  no  sean  exactas,  aunque  sí  su

contenido—habrían  de  ser  recordadas  para  servir  de  introducción  a
este  artículo.

El  problema  de  la  serenidad  y  el  desapasionamiento  en  los  juicios,
opiniones  y  estados  de  ánimo  es  tan  antiguo  como  la  Humanidad  y
afecta  a  multitud  de  aspectos  de  nuestra  vida;  sin  embargo,  mi  pro
pósito  es  modesto  y  sólo  trataré  de  enfocar.  los  que  atañen  a  nuestras
actividades  profesionales.  Y  puestos  a  establecer  propósitos  e  inten
ciones,  quisiera  nianifestar,  con  toda  sinceridad,  que  no  habrá  en  mis
palabras  la  menor  intención  de  crítica  dirigida  que  concierna  expre
samen.te  a  personas  o  entidades  de  cualquier  índole,  ni  alusiones,  a
determinados  sucesos  pasados,  actuales  o  futuros.  Mis  reflexiones  pre
tenden  ser  generales  e  impersonales.  No  hay  maquiavelismo,  sino  sóio
buena  intención.  Tampoco  pretendo  ser  original.  Nada  de  lo  que  voy
a  exponer  es  nuevo  ni  extraordinario;  si  lo  digo  es  porque  creo  que
puede  ser  útil  r  constructivo  el  airear  las  consideraciones  que  se  me
han  ocurrido  y  que  han  sido  formuladas  con  la  intención  de  contri
buir  en  alguna  forma,  por  modesta  que  sea,  a  favorecer  ese  continuo
proceso  de  mejoramiento  en  la  formación  que  debe  existir  en  toda.
profesión.

Como  la  perfección  no  existe  en  ningún  orden  de  la  actividad  hu
mana  ni  en  ninguna  raza,  nación  o  colectividad,  estimo  que  no  es  es
candaloso,  humillante,  ni  siquiera  perjudicial,  el  aceptar  la  propensión
a  tal  o  cual  defecto  cuando  se  da  el  caso  de  que  éste  es  perfectamente
dominable  con  un  razonable  esfuerzo  o  vigilancia  por  nuestra  parte.
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El  que  se  escandalice  o  rasgue  sus  vestiduras,  ha  de  hacerlo  porque
se  sienta  incapaz  de  dominarse,  tenga  un  absurdo  complejo  de  infe
rioridad  en  ese  sentido  o  se  haya  autovalorizado  orgullosamente  en
forma  desmedida;  los  tres  tipos  sólo  pueden  corresponder  a  unos  casos
aislados  que  no  pueden  tenerse  en  cuenta  por  mucha  benevolencia,
pena  o  desdén  que  nos  produzcan.  Así,  pues,  con  el  permiso  de  los
amables  lectores,  me  atrevo  a  decir  que  la  espontánea  frase  de mi  in
Iroducción  responde  a  una  clara  realidad:  la  existencia  de  una  mar
cada  propensión  a  no  cuidar  de  la  objetividad  en  nuestras  palabras,
decisiones  o  aptitudes.

Para  una  cuidada  explicación  de  esta  tendencia  quizá  fuera  nece
sario  tener  muy  en cuenta  la  opinión  profesional  de un  psicólogo;  pero
para  los  efectos  que  me  propongo,  estimo  suficiente  señalar  que,  en
ini  opinión,  existen  tres  características  de  nuestra  personalidad  que
pesan  decisivamente  en  la. fuerza  de  dicha  inclinación:

El  egoísmo,  que  nos  impele  a  dar  como  bueno  todo  lo  que
favorece  nuestras  aspiraciones  materiales,  profesionales,  faini
liares,  etc.

El  orgullo,  que  nos  empuja  a  rechazar  todo  lo  que  suponga
rectificaciones,  confesiones  de  error  o  ignorancia,  etc.

El  apasionamiento,  que  nos  coacciona  en  el  sentido  de  nues
tras  preferencias  o  antipatías  personales.

Como  se  ve,  se  trata  de  tres  determinantes  de  nuestro  carácter  que
pueden  y deben  ir  controladas  con  la  voluntad  de  cada  uno.  El  proble
ma  consiste  en  obtener  la  adecuada  disposición  y  fortaleza  de  la  vo
luntad  para  arrastrar,  con  ánimo  y  perseverancia,  los  sacrificios  y
contrariedades—casi  siempre  de segulido  orden,  esa  es  la  realidad—que
ha  de entrañar  una  línea  de conducta  independien[te  de la  acción  coac
uva  de  esos  tres  factores.  que  en  grado  más  o  menos  acusado  forman
parte  integrante  de  nuestro  ser.

Indudablemente,  la  fuerza  de  voluntad  es  una  cualidad  que,  en
principio,  todos  no  la  hemos  recibido  en  la  misma  medida;  sin  em
bargo,  nadie  ignora  que  es  perfectamente  educable  y  fortalecible  por
nosotros  mismos;  todo  consiste  en  vigilarla  y  alimentarla  adecuada
mente.  Para  mí,  nuestras  voluntades  son  como  máquinas  exactamente
iguales  que  poseyéramos  cada  uno  de  nosotros,  cuyo  rendimiento  de
pendiera  principalmente  de  dOS  cosas:  una,  nuestra  habilidad  personal
en  su  manejo  y conservación,  y otra,  la  calidad  de la  fuerza  motriz  que
cada  uno  de  nosotros  le  aplicamos.  En  este  símil  adjudico  a  la  educa
ción  de  la  voluntad  la  primera  circunstancia,  y  a  su  fortalecimiento  y
estimulación,  la  segunda.

Respecto  a  la  educación  de  la  voluntad,  es  de señalar  que,  como  en
la  comparación  establecida,  la  aptitud  natural  es  importante  pero  no
decisiva,  es  decir,  que  el  que  posea  menos  aptitudes  naturales  habrá
de  suplirlas  con  un  mayor  esfuerzo  y  aplicación  a  la  tarea  de  alcan
zar  el  nivel  adecuado,  el  cual  ha  de  estar  dentro  de  las  poibi1idades
de  una  persona  normal—otra  cosa  sería  moralmente  injusta—.  En
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segundo  lugar  es  de notar  que  son  las, profesiones  militares—lo  mismo
que  las  religiones—las  más  propicias  a  un  proceso  educativo  de  la
voluntad  por  la  excelente  escuela  que  supone  la  sujeción  consciente  a
esa  disciplina,  que  es  su  misma  alma  y  nervio,  si  bien  es  muy  de  des
tacar  ]a  circunstancia  de  que,  dados  los  objetivos  a  que  apunta  la
disciplina  militar,  su  importancia  respecto  a  la  concreta  actuación  de
la  voluntad  en  pro  de  nuestra  objetividad  ha  de  ser  forzosamente  ex
traordinaria,  ya  que  los  fines  de  ambas  son  muy  próxirnós  si  no  se
confunden.  La  disciplina  debe, por  lo  tanto.  responder,  en  cierto  modo,
de  la  educación  y  adiestramiento  de  nuestra  voluntad  orientada  al  fin
que  propugno,  siempre  que  por  parte  de  nosotros  haya  una  libre  acep
tación,  con  conocimiento  reflexivo,  de  lo  que  ella  significa.

En  el  fortalecimiento  y  estimulación  de  la  voluntad,  es  decir,  en
la  aplicación  de  la  energía  motriz  a  nuestra  máquina,  el  [actor  perso
nal  es  absolutamente  decisivo.  La  calidad  de  la  energía  aplicada  de
pende  exclusivamente  de  nuestra  propia  actuación  en  la  forma  que
trataré  de  explicar  en  seguida.

La  energía  interior  procede  de  unas  fuentes  cuya  existencia  es  in
dependiente  de  nuestros  deseos;  están  puestas  por  el  Creador.  Sin  em
bargo,  el  acto  de  hacerlas  fluir  y  aplicarlas  a  un  fin  determinado  es
asunto  que  sólo  incumbe  a  cada  uno  de nosotros.  Son  como  unos  em
balses  de agua  (permítaseme  un  símil  tan  de  actualidad),  cuya  energía
potencial  sólo  se  hace  efectiva  y  útil  cuando  abrimos  las  compuertas
y  aplicamos  la  energía  dinámica  de las  aguas  del salto  a  esta  o  aquella
turbina  hidráulica.  El  aprovechamiento  de  nuestros  dos  grandes  em
balses  de energía  interior,  conciencia  e  inteligencia,  depende  del  grado
de  apertura  de  sus  esclusas  y  de  la  utilidad  que  obtengamos  de  su  ac
ción  propulsora;  esta  labor  de  control  viene  determinada  y  regulada
por  el  grado  de  convencimiento  y  aceptación  que  tengamos  de  la  im
portancia  y  necesidad  del  fin  que  perseguimos,  que  en  este  caso  es,
como  ya  sabemos,  la  objetividad  de  nuestra  conducta  profesional.  Este
convencimiento,  apoyado  en  razones  de  orden  moral  y  práctico,  nor
malmente  existe  en  cada  uno  de  nosotros,  pero  nuestra  humana  ten
dencia  a  dejarnos  llevar  de  nuestros  gustos  o  pasiones.  permite  su
desdibujamiento  o  deformación;  por  eso  es  preciso  de  vez  en  cuando
refrescarle  con  reflexiones,  recordando  o  subrayando  algunas  de  las
razones  que  lo sustentan,  que,  como  ya  he  dicho,  considero  de  dos  cla
ses:  morales  y  prácticas.

Las  razones  de  orden  moral  que  ponen  en  actividad  la  energía  que
debe  fluir  de  nuestra  conciencia,  con  su  gran  poder  estimulante  y  co
activo,  las  considero  harto  conocidas  para  que  sea  necesario  exponer
las.  Todos  tenemos  ese  algo  que  nos  pincha,  inquieta  y  reconviene
cuando  nuestra  conducta  no  está  de  acuerdo  con  sus  insobornables
normas,  y  todos  sabemos,  en  principio,  los  trascendentales  por  qué  y
para  qué  de tan  incansable  actividad;  sin  embargo,  es  el  caso  que  mu
chas  veces  gran  parte  de  la  energía  producida  permanece  inoperante.
El  porqué  de  este  desaprovechamiento  exige,  como  es  lógico,  una
respuesta  particular  para  cada  uno  de  nosotros,  pero  no  creo  aventu
rado  generalizar  en  el  sentido  de  que  los  fundamentos  o  la  base  de  las

194                                                [Agosto



EN  PRO  DE  LA  OBJETIViDAD

explicaciones  sean  siempre  una  común  falta  de  sinceridad  con  nos
otros  mismos  y  una  escasez  más  o  menos  acusada,  del  necesario  valor
o  gallardía  para  atender  a  esa  voz que  previene,  amonesta  o  manda  en
apoyo  de  una  voluntad  decidida  o mantenernos,  en  la  rectitud.  Ya  me
gustaría  a  mí  que  esta  última  conclusión,  que  en  manera  alguna  pre
tende  ser  un  descubrimiento,  sirviera  en  alguna  forma  de  estímulo
para  esas  dos  últimas  cualidades,  cuya,  escasez  es  tan  de  lamentar  y
que  son  en  realidad  la  auténtica  clave  de  todo  perfeccionamiento  en
nuestra  conducta.

Las  razones  de  orden  práctico  que  sustenten  nuestro  convencimien
to  han  de  poner  de  manifiesto  las  ventajas  que  se  derivan  de  una  con
ducta  objetiva.  El  empeño  es  de  una  amplitud  considerable,  pues  aun
ciñéndome  casi  exclusivamente  a  las  utilidades,  individual  y  colecti
va,  que  atañen  a  nuestras  actividades  profesionales,  se  me  ocurren  en
principio  muchos  puntos  sobre  los  que  se  puede  argumentar;  sin  em
bargo,  voy  a  limitarme  a  tocar  solamente  dos  de  los  que  considero  más
importantes  y  de actualidad,  como  son  el  prestigio  y  la  unanimidad.

*  *  *

El  prestirjio.  esa  cualificación,  tan  importante  en  toda  profesión)  y
quizá  de  una  forma  especial  en  la  militar,  tiene,  en  el  aspecto  prác
tico,  unas  consecuencias  de  gran  trascendencia  para  nuestra  vida
profesional,  individual  y  colectivamente  considerada.

Individualmente,  es  decir,  desde  un  punto  de  vista  casi  egoísta,  el
prestigio  es  muy  importante,  porque  resulta  prácticamente  decisivo
para  triunfar  en  la  profesión,  quedando  bien  entendido  que  yo  con
sidero  como  triunfo  profesional,  más  que  el  hecho  de  alcanzar  codi
ciados  puestos  u  honores—lo  cual  es  muchas  veces  circunstancial  o
afoitunado  en  primerísimo  término—,  el  cumplir  con  éxito  las  misio
nes  del cargo  que  se  desempeña  y  conseguir  el  respeto  y  consideración
de  superiores  y  subordinados,  aunque,  en  buena  justicia,  lo  primero
debe  ser  únicamente  asequible  para  el  que  lleva  a  cabo  lo  último.

En  el  prestigio  entran  en  juego  algunos  factores,  como  los  relacio
nados  con  la  inteligencia  personal,  por  ejemplo,  que  imponen  algunas
dimensiones  limites  fijadas  por  la  capacidad  personal  de  cada  uno;
sin  embargo,  hay  que  tener  en  cuenta  que  juega  en  él  un  papel  impor
‘tantísimo  algo  que  debe  estar  al  alcance  de  toda  capacidad,  como  es
un  sentido  claro  de  la  equidad,  una  firme  objetividad.  Tan  es  así,  que
en  mi  opinión  un  prestigio  basado  principalment.e  en  una  sólida  repu
tación  de  objetividad  es  el  más  deseable  que  podemos  obtener,  porque
quien  lo  tiene  alcanza,  con  una  facilidad  considerable,  la  atención,  el
respeto  y el  espíritu  de  colaboración  que  son  tan  importantes  para  con
seguir  un  alto  nivel  de  eficacia.

Es  indudable  que  hay  otras  cualidades,  cuya  virtud  estoy  muy  lejos
de  menospreciar,  que,  al  producirse  en  grado  extraordinario,  ahogan.
por  decirlo  así,  los  reparos  que  pudieran  empañar  el  prestigio  de  la
persona  que  las  posee,  incluso  aun  en  el  caso  de  que  aquéllos  se  fun
daran  en  la  falta  de  equidad.  Realmente,  a  efectos  de  prestigio  profe
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sional,  poco  podría  suponer  que  Nelson  o  Napoleón  fueran  o  no  obje
tivos;  pero  hay  que  señalar  que  tales  circunstancias  sólo  pueden  ser
admisibles  en  personalidades  fuera  de  serie,  y  aunque  existe  una  más
o  menos  débil  tendencia  a  creernos,  todos  ‘un  poco  genios,  sería  insen—
sato  jugar  en  serio  la  baza  de la  genialidad,  por  muy  listos  e intuiLivos
que  nos  creamos.  El  prestigio  no  es  cosa  que  se  adquiere  de  golpe:  es
algo  que  se va  amasando  desde  el primer  momento  de vestir  el  unifor
me,  aunque,  naturalmente,  a  un  ritmo  creciente  conforme  se  van  su
biendo  escalones  de  mando  y  responsabilidad.  Ello  exige,  por  lo  tanto,
una  continua  y  discreta  vigilancia  sobre  nuestro  modo’ de  hacer  y  opi
nar,  que  ha  de  acentuarse  conforme  aumentan  las  responsábilidades.
Obsérvese,  sin  embargo,  que,  en  lo  que  respecta  a  la  ecuanimidad  y
objetividad,  las  dificultades,  esfuerzos  y  sacrificios  que  nos  imponen
en  un  momento  determinado  resultan  tanto  más  fáciles  de  superar
cuanto  más  antigua  sea  la  objetividad  de  nuestra  conducta.  Razones:
la  educación  o  entrenamiento—como  quiera  llamarse—y  la  ausencia
de  conip’romi.yos anteriores.  Se  debe  ser  objetivo  en  todo,  en  lo  pequeño,
mediano  y  grande,  pues  sólo  de  esa  forma  se puede  cimentar  con  fir
meza  un  prestigio  sólido  y  sin  grietas;  el  cual,  por  cierto,  nunca  ha
de  ser  un  obstáculo,  sino  todo  lo  contrario,  para  que  nuestra  inteligen
cia,  valor  o  intuición  alcancen  cumbres  superiores,  si  las  merecen:  y
si  no,  consideremós,  por  ejemplo,  el  efecto  estimulante  que  dicha  ciia
lidad  ejerce  sobre  la  disposición  a  perfeccionar  nuestra  capacitación
profesional—que  na,die  ignora  es  uno  de  los  más  firmes  puntales  del
prestigio—,  debido  al  hecho  de  que,  el  ser  objetivo  en  juicios,  opinio
nes  y  decisiones,  obliga  a  poseer  unos  adecuados  conocimientos  sobre
el  asunto  o  asuntos  relacionados  con  aquéllos,  lo  cual,  en  resumidas
cuentas  io  hace  sino  contribuir  a  consolidar  nuestra  capacitación.

No  quisiera  abandonar  este  tema  sin  unas  reflexiones  sobre  la  im
portante  cuestión  del  prestigio  colectivo,  es  decir,  el  alcanzado  por
la  institución  en  que  militamos,  y en  el  cual  no  cabe  duda  de  que  cada
uno  de  nosotros  somos  un  sumando  a  considerar.  El  prestigio  de  una
instituciÓn  es  algo  así  como  un  edificio  construído  a  base  de  muchos
años  de  historia  y de  millares  de  hombres  que  procuraron  su  embelle
cimiento  y  consolidación  a  costa  de  esfuerzos  y  sacrificios.  No  es  fá
cil,  por  lo  tanto,  desfigurarlo  o  modificar  su  solidez,  pero  teniendo  en
cuenta  que  ha  de  mantenerse  siempre  moderno  y  sólido;  ha  de  contar
forzosamente  la  labor  actual  de  cada  uno  de  nosotros,  sus  actuales
cuidadores,  si  bien  diçho  trabajo  individual  puede  afectar  al  conjunto
en  un  gradé  de  importancia  muy  variable,  ya  que  ha  de  depender  de
las  condiciones  en  que  se  desarrolla  nuestra  tarea,  que  en  realidad  son
las  que  se  refieren  a ‘nuestra  misión  o  actividades  profesionales  y  par
ticulares.  Esta  última  circunstancia,  que  algunas  veces  parece  que  no
tenemos  muy  en  cuenta,  nos  impone  unas  estrechas  obligaciones  mo
rales  y  patrióticas  que  creo  innecesario  detallar,  aunque  quizá  no  esté
de  más  el  recordar  que  deben  tenerse  en  cuenta,  especialmente  cuando
se  producen  cruces  de  intereses  particulares  y  de  orden  más  elevado.
Pero  existen  también  razones  prácticas,  que  nos  afectan  individual  y
colectivamente,  que  deben  pesar  en  nuestro  ánimo  para  ‘ayudarnos  a
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mantener  en  forma  nuestra  labor  de  embellecimiento  y  conservación.
Voy  a  recordar  brevemente  algunas.

Salvo  casos  particulares,  cuando  salimos  de  nuestro  círculo  natu
ral  de  actividades  profesionales  perdemos.,  por  decirlo  así,  gran  parte
de  nuestra  personalidad  particular,  para  ser  casi  exclusivamente  un
Jefe  u  Oficial  de  determinado  cuerpo  de  la  Armada,  al  que  automáti
camente  se  le  adjudica  la  fracción  del  prestigio  colectivo  que  le  co
rresponde  por  su  grado  y  situación.  Creo  que  no  hace  falta  ponderar
cuán  útil  y  necesaria  puede  llegar  a  ser  esa  gratuita  donación  inicial
para  llevar  a  cabo  con  éxito  algunas  misiones  profesionales  e  incluso
particulares.

También  se  producen  ventajas  prácticas  en  forma  de  atención,  con
sideraciones,  facilidades,  créditos,  etc.,  dentro  y  fuera  de  la  Marina,
cuando  entra  en  juego,  más  o  menos  directamente,  el  prestigio  de  una
determinada  agrupación  como,  por  ejemplo,  una  unidad,  especialidad,
dependencia,  cuerpo,  etc.;  ventajas  éstas  que  afectan  principalmente
al  desenvolvimiento  de  la  colectividad  correspondiente  y  cuya  utilidad
han  de  apreciar  de  manera  especial  los  mandos  respectivos.

Por  último,  me  permito  recordar  que,  en  orden  a  la  importantísima
cuestión  de  la  capacitación  del  personal  voluntario  para  nutrir  nues
tros  cuadros  de  mando  y  especialidad,  el  prestigio  colectivo  juega  un
papel  cuya  importancia  considero  innecesario  subrayar.

*  *  *

La  palabra  unanimidad,  con  su  vaga  delimitación  y  amplitud  de
aplicaciones—aun  refiriénd olas  exclusivamente  en  nuestro  campo  pro
fesional—,  es  posible  que  haya  producido  cierta  perplejidad  en  el  lec
tor;  pero  yo,  sinceramente,  no  he  encontrado  otra  palabra  con  qué
definir  la  convergencia  o coincidencia  en las. opiniones.,  juicios  y  modo
de  hacer  cuando,  por  la  naturaleza  de  las  misiones  o  actividades  que
realizamos,  caben  interpretaciones  o  posiciones  genuinamente  perso
nales.  Tal  es  lo  que  ocurre,  por  ejemplo,  en  las. reuniones  preparatorias
de  ejercicios  o  planes  de  acción;  en  algunos  aspectos  ejecutivos  del
mando  de  unidades,  dependencias,  secciones,  destacamentos,  etc.;  en
la  interpretación  y  aplicación  de  normas,  reglamentos,  órdenes  de  or
ganización,  etc.;  es  decir,  todo  lo  que  constituye  una  tentación  para
esa  humana  y muy  española  tendencia  a  la  singularización  o indepen
dencia  de  criterios.

Que  en  los  puntos  que  he  tratado  de  señalar,  la  unanimidad  de
pensamientos  y  ejecutorias  resulta  de  gran  valor  práctico,  es  algo  que
no  admite  discusión  si  comprendemos  o  admitimos  que  esta  cualidad
no  puede  perjudicar  la  bondad  de  una  misión  o  actividad  que,  por
muy  individualista  que  sea,  ha  de  estar  forzosamente  conectada  con
otra  u  otras  que  no  deben  ser  ignoradas.  ni  perjudicadas.  A  este  res
pecto  se  podrían  citar  muchos  ejemplos  concretos,  pero  yo  voy  a  per
mitirme  mencionar  solamente  uno,  el  mando  cJe submarinos,  que  con
sidero  bastante  significativo  y  que,  como  es  natural,  conozco  con
cierto  detalle.
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Realmente  existen  en  la  Marina  pocas  misiones  más  personales  e
individualistas  que  el  mando  de  un  submarino,  y  hay  en  el  mundo
pocos  pueblos  más  propensos  a  la  disciplina  que  el  pueblo  alemán;  sin
embargo,  centenares  de  Comandantes  de  submarinos  de  dicha  nacio
nalidad  llevaron  a  cabo,  mientras  las  circunstancias  lo  permitieron,
unas  campañas  submarinas—cuyo  éxito  es  de  sobra  conocido—no  sólo
sin  menoscabo  de  esa  unanimidad  a  que  me  refiero,  sino  todo  lo  con
trario;  es  decir,  que  gracias  a  esa  cualidad  se  pudo  conseguir,  espe
cialmente  en  la  última  guerra,  una  extraordinaria  ordenación  en  la
formación,  entrenamiento,  alistamiento  de  unidades,  despliegue,  tác
ticas  de  ataque,  etc.,  etc.,  que  les, permitió  aprovechar  al  máximo  todas
las  posibilidades,  y  sin  que  todo  ello  fuera  obstáculo  para  que  surgie
ran  espléndidas  individualidades  o  ases en  un  tanto  por  ciento  no
inferior,  ni  mucho  menos,  al  de  otras  Marinas  beligerantes.

Sí;  la  unanimidad  es  útil  y  constructiva,  siendo,  por  lo  tanto,  muy
deseable  para  nuestra  razón,  sobre  todo  cuanto  menos  impuesta  o
forzada  sea,  ya  que  será  tanto  más  efectiva  cuanto  más  admitida  esté
por  nuestro  convenciiniento  Para  que  esto  último  •se produzca  será
muchas  veces  imprescindible  el  asesoramiento,  el  cambio  de  impre
siones  y  el  escuchar  las  voces  autorizadas  atendiendo,  más  que  a  su
graduación,  a  su  experiencia  y  conocimiento  especializado;  sólo  de
esta  forma  se  puede  conseguir  una  línea  de  pensamiento  o  acción  con
garantía  de  unanimidad,  una  vez  que  hayamos  filtrado  adecuadamen
te  las  informaciones,  datos  y  sugerencias  reunidos.  Otras  veces  no  será
posible  o necesario  el  contacto,  pero  tanto  en  unos  casos  como  en  otros
sólo  con  un  espíritu  objetivo  en  cada  uno  de  los  que  han  de  opinar,
escuchar  o  decidir,  es  posible  conseguir  esa  unanimidad  perfecciona
da  que  debe  ser  nuestra  mcta.  ¿Por  qué?  Pues  porque  sólo  con  esas
aótitudes  se  pueden  eliminar  obstáculos  tan  comunes  como:  las  discu
siones  bizantinas-—que  sólo  producen  cansancio,  pérdida  de  tiempo  y
desenf  oque  de  los  puntos  realmente  trascendentes—;  las  posiciones
intransigentes,  apoyadas  en  rancios  tópicos  o  en  papanatismos  cte
ultra-actualidad—actitudes  éstas  exasperantes  por  su  extremismo  exa
gerado,  que  bordea  peligrosamente  al  ridículo,  y  por  su  carácter  asfi
xiante  para  una  refutación  serena  y  razonada—;  y,  por  último,  la
personalización  de  criterios,  comentarios  u  objeciones  con  una  inme
diata  entrada  en  acción  del  amor  propio  y  la  suspicacia,  cuyas  conse
cuencias  pueden  ser  tan  nefastas  como  imprevisibles.

Pero,  señores,  hemos  hablado  de  convencimiento,  es  decir,  un  es
tado  de ánimo  que  implica  generalmente  la  existencia  anterior  de  algo
t.an  digno  de  dedicar  unas  palabras  como  es  la  discusión.  esa  teórica
investigación  dialéctica  de  la  verdad  que  tantas  veces  resulta  ser  en  la
práctica  una  simple  disputa...  más  o  menos  dialéctica  y  más  o  menos
floreada...

Alguien  definió  que  un  latino  era  unanimidad;  dos,  diferencia  de
opinión;  tres,  debate  confuso;  cuatro,  algarabía,  y  cinco  más,  ruido
infernal.  Prescindiendo  de  la  g’rotesca  exageración  que  contiene  esa
pretendida  definición,  responde  a  una  realidad  auténtica  que  nos  con
cierne  directamente  a  los  españoles,  pues  nadie—salvo  el  que  tenga
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ganas  de...  discutir—negará  esa  general  afición  nuestra  a  la  discusión,
que  tantas  veces  practicamos  como  si  se  tratara  de  un  auténtico  de
porte.  Es  por  esto  por  lo  que  este  punto  nos  merece  una  especial  aten
ción.

Los,  contumaces  de  la  discusión  acuden  con  frecuencia  al  conocido
aforismo  de  la discusión  sale  la  luz  para  justificarse,  sin  que  la  mayor
parte  de  las  veces  reparen  en  el  hecho  de  que,  para  que  sea  verdad  su
contenido,  es  imprescindible  que  su  pugna  sea  propiamente  una  dis
cusión,  es  decir,  que  se  desarrolle  dentro  de  los, cauces  de  una  objeti
vidad  que  ha  de  traducirse  en  una  búsqueda  de  la  verdad,  no  en  una
tnultiplicación  de  razones  y  contrarrazones  que  sólo  pretenden  hacer
prevalecer  a  toda  costa  los  puntos  de vista  que  cada  uno  sustenta.  Con
esta  última  orientación  no  sólo  no  aparece  la  luz,  sino  que  es  más  que
probable  el  aumento  de  la  oscuridad  después  de  una  lamentable  pér
dida  de  tiempo  y  energía.

Que  nadie  torne  mis  palabras  como  una  censura,  con  visos  de  veto,
para  la  discusión  propiamente  dicha,  siempre  que  ésta  no  sea  un  vicio
del  espíritu,  corno  el  fumar  lo  es  para  el  cuerpo,  pues  la  discusión  mo
derada  resulta  o  puede  resultar  altamente  constructiva...  s,i  no  se
abusa  de  ella,  ya  que  el  clásico  espíritu  de  contradicción  desde  luego
no  lo  es.  I)iscutamos,  pues,  y  practiquemos  esta  especie  de  deporte  na
cional,  pero  con  espíritu  adecuado,  o  sea  deportivo,  lo  cual  estimo
equivalente  a  decir  que  lo  hagamos  con  objetividad.  Hablemos,  es,cu
chernos  y  analicemos,  y  cuando  surja  la  verdad,  aceptémosla  venga
de  donde  venga,  siempre  que  de  su  aceptación  no  se  deriven  perjui
cios  reales  de  orden  superior—muy  raros  por  cierto,  aunque  sí  posi
bles—.  En  un  sincero  culto  a  la  verdad  no  debe  haber  humillación,
aunque  sí  un  sacrificio  que,  las, más  de  las  veces,  sólo afecta  a  nuestra
vanidad.  Hemos  de  aceptar  que  resulta  prácticamente  imposible  que
siempre  estemos  en  posesión  de  la  verdad.

*  *  *

Como  final,  y  después  de  volver  a  hacer  constar  la  buena  fe  con
que  he  hilvanado  todo  lo  que  antecede,  me  permito  cerrar  este  trabajo
con  una  frase  que  invierte,  en  cierto  modo,  la  que  me  sirvió  de  intro
ducción:

Con  una. razonable  falta  de  sueño  en  cada  uno  de  nosotros,  apenas
sería  problema  el  conservar  la  objetividad.

x.
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ODISEA  DE UN  GRUPO  DE SUPERVIVIENTES
DEL  CRUCERO ALEMAN «EMDEN»

Episodio  poco  conocido  de  la  primera  guerra  mundial

C UANDO el  Emclen  fué  hundido  por  el  crucero  británico  Sydney  en
las  islas  Keeling,  posesiones  inglesas  en  el  Océano  Indico  me
ridional,  el  9  de  noviembre  de  1914,  concluía  una  corta  pero  bri

llante  carrera  de  crucero  corsario.  Entre  su  salida  de  Tsing-Tao,  el  31  de
julio  de  1914, y  su  combate  de  las  islas  Keeling,  había  hundido  en  el  Océa
no  Indico  22  buques  mercantes  y  dos  buques  de  guerra—el  crucero  ruso
Yemtchoug  y  el  torpedero  francés  Mousquet—,  con  un  total  de  unas  120.000
toneladas.

El  Sydney  sorprendió  al  Emden  en  el  fondeadero  de  la  isla  Direction
(South  Keeling)  en  el  momento  en  que  la  compañía  de  desembarco  del
crucero  alemán,  al  mando  del  Teniente  de  Navío  Von  Mucke,  destruía  en
tierra  las  estaciones  de  radio  y  cables  submarinos,  que  constituían  un  cen
tro  vital  de  comunicaciones  entre  la  isla  Mauricio,  Batavia,  Australia  y
la  Gran  Bretaña.

Después  de  la  pérdida  del  Emden,  varado  contra  los  arrecifes  de  North
Keeling,  Von  Mucke,  que  había  permanecido  en  tierra  durante  el  com
bate,  se  apoderó  en  el.fondeadero  de  una  goleta  inglesa  de  100 toneladas,
la  Ayesha,  y  con  los  tres  Oficiales  y  los  47 hombres  de  la  compañía  de  des
embarco,  consiguió  llegar  al  puerto  holandés  de  Padang,  en  la  isla  de
Sumatra.

Desde  aquí,  y  a  bordo  de  un  pequeño  yapor  alemán  de  1.700 toneladas,
el  Choising,  afravesó  el  Oceano  Indico  y  llegó  a  Hoddeidah,  en  el  Yemen,
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donde  desembarcó  con  su  gente.  Cruzó  el  Yemen  y  el.  Hedjaz,  viajando
a  veces  por  mar  y  otras  por  tierra,  y  en  mayo  de  1915  alcanzó  la  estación
de  Ei-Ouedj,  del  ferrocarril  Damasco-Medina,  desde  donde  se  dirigió
a  Turquía  y  posteriormente  a  Alemania.

Esta  extraordinaria  odisea  de  7.000 kilómetros  se  debe  a  la  heroicidad
de  Von  Mucke  y  de  sus  hombres,  que,  al  precio  de  dificultades  inauditas,
consiguieron,  con  una  energía  y  un  valor  indoblegables,  incorporarse  a  su
patria.

Situación  en  el  Yemen  y  en  Aclen  en  1915

Parece  necesario,  antes  de  emprenderla  con  las  aventuras  del  grupo
del  Emden,  exponer  concisamente  la  situación  en  el  Yemen  y  en  Aden
en  1915.

Presentaba  entonces  efervescencias  semejantes  a  las  de  los  momentos
actuales.

Al  comenzar  la  primera  guerra  mundial,  Alemania  esperaba  que  las
tropas  turcas  destacadas  en  el  Yemen  expulsarían  a  los  ingleses  de  Aden
y  contaba  con  el  apoyo  de  los  contingentes  yemenitas  mediante  la  pro
mesa  al  Imán  Yahya  de  restablecer  su  soberanía  sobre  los  protectorados
de  Aden  y  H-adramaouth.

En  la  actualidad,  la  U.  R.  S.  S.  trata  de  derrocar  el  bastión  británico
de  Aden,  sirviéndose  para  ello  de  la  República  Arabe  Unida,  bien  ali
mentada  en  armas  y  municiones  soviéticas.  El  Yemen,  miembro  de  la
R.  A.  LI., es  incitado  a  desarrollar  sus  reivindicaciones  territoriales  sobre
Aden  y  el  H•adr.amaouth.  Empujado  por  El  Cairo  y  por  Moscú  a  una  in
tervención  directa  contra  los  ingleses,  recibe  armamento  ruso  e  instruc
tores  egipciospara  llevar  su  ejércit.o  al  grado  de  eficacia  deseable.

Sin  embargo,  es  difícil  tomar  Aden,  como  fué  prueba  de  ello  el  ataque
turco  de  1915,  que,  conducido  enteramente  por  tierra  y  con  importantes
fuerzas,  terminó  en  un  fracaso,  siendo  rechazado  en  cuanto  desembarca
ron  los  primeros  refuerzos  ingleses.  Un  ataque  por  sorpresa  y  conducido
con  rapidez  al  principio  de  las  hostilidades,  hubiera  acaso  permitido  a  los
turcos  penetrar  en  la  ciudad  y  alcanzar  el  puerto.

Aden,  plaza  fuerte,  debe  poder  resistir  al  ejército  yemenita,  cuyas  cua
lidades  ofensivas  son  limitadas  por  un  débil  entrenamiento  milLtar  y  por
un  armamento  muy  clásico.  Queda,  sin  embargo,  la  subversiónnterior,
elemento  fundamental  de  la  séguridad  en  las  bases  de  Ultramar  y  que
puede  representar  en  Aden  un  papel  -peligroso  y  posiblemente  decisivo,
debido  a  la  fuerte  proporción  de  yemenitas  dentro  de  la  población  local.

Desde  la  Edad  Media  el  Yemen  fué  ocupado,  con  suertes  diversas,  por
Egipto  y  por  Turquía.  Después  de  la  evacuación  egipcia  de  1840,  los  tur
cos  quedaron  instalados  a  lo  largo  de  la  costa  y  en  algunas  plazas  fuer
tes  del  interior.  Tomaron  Sanaa  en  1872,  pero  expulsados  de  la  capital
en  1905  por  un  levantamiento  popular  dirigido  por  el  Imán  Yahya,  fir
maron  con  éste  en  1911 el  tratado  de  Daban,  que  reconocía  al  Imán  como
soberano  del  Yemen  bajo  el  dominio  otomano.

En  1914,  al  declararse  la  guerras  Turquía  mantenía  en  Arabia  cuatro
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Divisiones  de  Infantería:  la  21  División  de  Asir  (provincia  costera  del  Mar
Rojo,  entre  el  lledjaz  y  el  Yemen),  la  22  División  en  el  Hedjaz  y  las  39
y  40  Divisiones,  que  componían  el  8.°  Cuerpo  de  Ejércilo  turco  al  man
do  del  General  Alí  Said  Pachá,  en  el  Yemen,  con  Cuartel  General  en
San  aa.

En  noviembre  de  1914,  la  40  División  turca  ocupó  Cheikh-Said,  en  la
costa  oeste  del  estrecho,  amenazando  Perim.  El  mando  británico  reaccio
nó  rápidamente  con  un  desembarco  en  Cheikh-Said  de  la  29  Brigada,  del
General  Cox,  que  obligó  a  los  turcos  a  replegarse  a  las  montañas.  En  ju
nio  de  1015 hicieron  los  turcos  una  segunda  tentatiya,  esta  vez  de  desem
barco  en  Perim,  utilizando  embarcaciones  árabes,  pero  fueron  intercep
tados  por  la  vigilancia  naval  inglesa  y  tuvieron  que  volver  a  ganar  la
costa  sin  haber  podido  siquiera  aproximarse  a  la  isla.

A  pesar  de  la  ineficacia  de  sus  tentativas  en  el  estrecho  de  Bah-el
Mandeb,  el  General  Alí  Said  Pachá  decidió  atacar  Aden,

Base  naval  y  escala  vital  del  tráfico  británico  en  la  ruta  de  la  India,
Aden  estaba  fuertemente  protegida  hacia  el  mar,  pero  nada  había  sido
previsto  para  rechazar  un  ataque  desde  tierra.  La  defensa  hacia  el  con
tinente  estaba  asegurada  por  el  protectorado  inglés  en  las  tribus  de  la
sultanía  de  Lahedj  y  por  los  destacamentos  del  Aden  Camel  Corps.  La
guarnición  de  Aden  consistía  en  1914  en  tres  batallones,  tres  baterías  y
un  escuadrón  de  tropas  indias;  después  de  las  primeras  incursiones  tur
cas  fué  reforzada  por  la  brigada  angloindia  del  General  Shaw.

En  junio  de  1915,  la  39  División  turca  invadió  la  sultanía  de  Lahedj,
dispersó  al  Aden  Camel  Corps  y  obligó  a  replegarse  a  la  brieada  Shaw.
Las  avanzadas  turcas  ocuparon  Cheikh  Othman,  a  cuatro  kilómetros  de
Aden,  que  fué  cercado.  Para  poner  fin  a  este  bloqueo,  el  Gobierno  britá
nico  envió  a  Adn  una  División  de  Infantería  india,  al  mando  del  Gene-
ray  Younghusband.  la  que,  lanzándose  sobre  los  turcos  en  Cheikh  Oth
man,  rechazó  a  éstos  hasta  20  kilómetros  del  mar.  Por  otra  parte,  los  in
gleses  negociaban  en  secreto  con  el  imán  Yahya,  a  quien  las  fuerzas
turcas  tenían  estrechamente  vigilado.

La  situación  entró  en  un  punto  muerto;  los  turcos  no  podían  tomar
Aden,  pero  bloqueaban  por  tierra  la  ciudad.  Los  ingleses,  a  su  vez,  eran
impotentes  contra  los  turcos  y  sus  irrerulares  yemenitas.

Además,  de  1914 a  1017,  el  Yemen  dependió,  desde  el  punto  de  vista
de  la  política  inglesa,  no  del  departamento  angloárabe  de  El  Cairo,  sino
del  departamento  angloindio  de  Delhi.  Ahora  bien:  así  como  el  departa
mento  angioárabe,  ha’o  la  influencia  del  Coronel  Lawrence,  era  violen
tamente  panarábigo,  el  departamento  angloindio  era  opuesto  a  todo  lo
que  evocase  en  los  indios  la  idea  panislámica.  Es  por  esto  que  obligó  a
sus  agentes  a  permanecer  inactivos  en  sus  negociaciones  con  el  Imán
Yahya.

Fué  preciso  esperar  a  junio  de  1917 para  que  el  Almirante  Wemyss,
de  quien  dependían  las  fuerzas  navales  del  1lar  Rojo,  reaccionase  enér
gicament.  El  Almirante,  adicto  a  las  ideas  del  departamento  angloárabe
de  El  Cairo,  se  decidió  a  tomar  una  actitud  más  directa  frente  al  Yemen.
El  bombardeo  de  lloddeidah  por  las  fuerzas  navales  inglesas  en  julio  de
1917  y  la  toma  de  la  isla  de  Kamaran  y  del  puerto  de  Salif,  en  la  costa
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yernenita,  impresionaron  hasta  tal  punto  al  Imán  Yahya  que  ofreció  su
alianza  a  los  británicos.  El  frente  turco  de  Aden  se  encontró  de  esta  for
ma  estabilizado  y  permaneció  inactivo  hasta  el  fin  de  la  guerra.

Situación  en  Asir  y  en  el  Hedjaz

La  21  División  turca  se  mantuvo  sin  dificultad  en  Asir  durante  toda
la  guerra.  Su  presencia  en  esta  provincia  no  era  de  gran  utilidad  y  hu
biera  podido  ser  trasladada  a  Siria  si  la  sublevación  de  Hedjaz  y  el  blo
queo  do  las  costas  del  Mar  Rojo  no  la  hubiesen  inmovilizado.

Tuvo  por  adversario  al  Emir  Ydriss,  adepto  a  los  ingleses,  y  que  le
atacó  en  Rounfouda.h  en  julio  de  1916, pero  el  Emir,  a  pesar  de  la  ayuda
de  la  Marina  británica,  no  pudo  conquistar  la  totalidad  de  la  costa  de
Asir.

En  el  Iledjaz,  el  Jerife  de  La  Meca,  Hussein  Jbn  Ah,  se  decidió  en
1916,  a  instancias  del  Coronel  Lawrence,  por  aceptar  las  proposiciones
del  Gobierno  inglés  y  rebelarse  contra  los  turcos.  Ya  antes  de  la  guerra,
Londres  había  ofrecido  al  Jerife  el  protectorado  británico.  La  rebelión  en

el  iiedjaz  debía  tener  como  efecto  inmediato  el  cortar  las  comunicacio
nes  terrestres  del  7.°  Cuerpo  de  Ejército  turco,  que  amenazaba  Aden,  y
el  obligar  a  lOS  turcos  a  abandonar  la  costa  del  Mar  Rojo  y  La  Meca.  La
rebelión  árabe,  además,  debía  amenazar  por  el  Sur  al  frene  turco  de
Palestina  y  de  Egipto  y  apoyar  la  ofensiva  del  General  Murray  para  la
limpieza  del  Canal  de  Suez.

Hussein  Ibn  Alí  lardaba  en  decidirse  por  la  rebelión,  pues  temía  a  la
22  División  turca,  mandada  por  el  terrible  Fahri  Pachá.  Para  decidirlo.
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Gran  Bretaña  terminó  por  prometerle,  por  un  tratado  secretó  (1915),  el
restaurar  para  él  un  imperio  árabe  que  comprendiese  Arabia,  Siria  y
Mesopotamia.

La  rebelión  estalló  el  5  de  junio  de  1916  y  levantó  contra  los  turcos
una  gran  parte  de  la  población  del  Hedjaz.

La  situación  en  Arabia  era.  pues,  poco  favorable  a  los  alemanes  cuan
do  Von  Mucke  y  sus  hombres  llegaron  por  allí  en  marzo  de  1915,  y  en
Ras-el-Awad,  a  Ull  día  de  marcha  de  Djeddah,  sufrieron  un  tan  violento
ataque  por  parte  de  guerrilleros  árabes  que  poco  faltó  para  aniquilarles.
Presentado  este  ataque  por  las  autoridades  de  La  Meca  como  un  vulgar
ataque  de  salteadores  de  caravanas,  la  realidad  es  que  fué  llevado  a  cabo
por.  fuerzas  regulares  del  Jerife  mandadas  por  su  propio  hijo  Abdullah
(futuro  rey  de  Transjordania),  quien,  aconsejado  por  sus  relaciones  bri
tánicas,  contaba  con  ganarse  el  agradecimiento  de  Gran  Bretaña  al  des
truir  el  destacamento  alemán.

De  las  islas  Keeling  a  Sumatra  y  iloddeidah

Pero  volvamos  a  las  islas  Keeling  el  O de  noviembre  de  1914,  después
del  combate  del  Emden  con  el  Sydney.

El  Teniente  de  Navio  Von  Mucke,  después  de  contemplar  desde  tierra
la  destrucción  del  Emden,  decidió  abandonar  en  seguida,  con  la  compa
ñía  de  desembarco  del  crucero,  la  isla  Direction,  para  no  caer  prisionero
de  los  ingleses.  Embarcó  con  su  gente  en  una  vieja  goleta  inglesa  de  30
metros  y  100  toneladas,  la  Ayesha,  que,  desarmada  desde  hacía  años,  y
medio  podrida,  terminaba  sus  días  en  el  fondeadero  de  la  isla.  Pese  al
mal  estado  del  buque,  se  hizo  a  la  vela  el  10  de  noviembre,  temiendo  un
desembarco  británico  en  las  islas  Keeling.  Su  objetivo  era  el  puerto  d.e
Padang,  en  la  isla  de  Sumatra.  donde  se  encontraban  refugiados,  bajo
protección  de  la  neutralidad  holandesa,  varios  buques  mercantes  ale-
man  es.

La  travesía  Keeling-Padang  duró  diecisiete  días,  y  el  27  de  noviem
bre  la  Ayesha,  a  pesar  del  mal  tiempo  encontrado,  •que  la  puso  en  peli
gro  varias  veces,  entraba  en  el  puerto  de  Padang,  saludada  por  los  hurras
de  las  dotaciones  de  los  mercantes  alemanes.  Las  provisiones  apresura
damente  embarcadas  en  la  isla  Direction  tocaban  a  su  fin;  por  otra  parte,
el  estado  de  la  goleta  y  el  amontonamiento  a  bordo  de  los  50 hombre  de
la  compañía  de  desembarco,  no  le  hubiera  permitido  continuar  el  viaje.
Era  ya  un  éxito  el  haber  recorrido  700 millas  del  Indico  con  una  sola  car
ta  de  navegación,  que  comprendía  de  Hong-Kong  a  Mozambique,  y  una
pésima  aguja  descompensada...

El  Gobierno  holandés  no  quiso  reconocer  a  la  Ayesha  como  buque  de
guerra,  y  pretendió  considerar  la  goleta  como  presa  ordinaria.  Su  liber
tad  de  acción  era  limitada  por  la  fuerte  presión  que  sobre  él  ejercían  In
glaterray  Japón,  e  intentó  persuadir  a  Von  Mucke  que  se  dejase  inter
nar  con  su  dotación.  Pero  los  hombres  de  la  Ayesha  rehusaron  el  ofreci
miento  holandés  y,  ayudados  por  los  numerosos  mercantes  alemanes  re
fugiados  en  Padang.  completaron  sus  aprovisionamientos  para  hacerse
a  la  mar  dentro  de  las  veinticuatro  horas,  según  les  autorizaba  a  ello  el
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Derecho  Marítimo  internacional.  Entre  tanto,  obtuvo  Von  Mucke  que  la
4yesha  fuese  considerada  como  buque  de  guerra  alemán,  y,  sin  notificarlo
a  las  autoridades  del  puerto,  zarpó  de  Padang  a  las  doce  horas  de  su  en
trada  en  aguas  territoriales  de  Sumatra.  Aprovechó  esta  corta  escala  para
tomar  contacto  con  el  Choising,  pequeño  buque  alemán  con  cargamento
de  carbón,  que  era  uno  de  los  buques  aprovisionadores  del  Emden,  para
concertar  con  él  un  encuentro  fuera  de  aguas  territoriales.

Esta  decisión  traía  consigo  grandes  peligros,  ya  que  la  noticia  de  la
llegada  de  la  Ayesha  era  conocida  por  todos  los  servicios  de  información
de  los  aliados,  y  no  menos  de  13  buques  de  guerra  le  esperaban  frente
a  las  costas  de  Sumatra:  un  crucero  y  dos  cruceros  auxiliares  ingleses,
dos  cruceros  auxiliares  neozelandeses,  cuatro  cruceros  y  tres  destructo
res  japoneses,  un  crucero  ruso...

Con  una  suerte  extraordinaria,  la  Ayesha  cruzó  sin  ser  descubierta  por
la  vigilancia  enemiga,  y  esperó  durante  dieciocho  días  al  Choisinq.  Este
pudo  al  fin  escaparse  de  Sumatra,  y  el  15  de  diciembre  se  reunía  con  la
goleta.  El  transbordo  se  eíectuó  rápidamente,  la  Ayesha  fué  hundida,  y
entonces  se  encontró  Von  Mueke  ante  una  de  las  alternativas  siguientes:

dirigirse  a  Tsing-Tao,  pero  las  noticias  que  se  tenían  de  la  forta
leza  alemana  eran  malas.  Su  bloqueo  era  inminente;
dirigirse  al  Africa  Oriental  alemana,  donde  se  estaban  librando
combates  entre  las  tropas  alemanas  e  inglesas.  El  crucero  Koenis
berq  estaba  bloqueado  en  el  río  ltufidji  por  las  fuerzas  navales  in
glesas;
dirigirse  a  Alemania  contorneando  el  Continente  africano,  lo  que
presentaba  enormes  dificultades;
alcanzar  el  sur  de  Arabia,  donde  los  turcos,  aliados  de  Alemania,
sitiaban  Aden...

Von  Mucke  adoptó  la  última  soluc.ión,  y.  después  de  camuflar  al
rhoisinq  de  mercante  italiano,  arrumbó  primeramente  al  norte  de  las
islas  (ihagos,  para  apartarse  de  las  rutas  más  frecuentadas  y  eyitar  ante
todo  las  zonas  donde  en  esta  época  del  año  se  forman  los  ciclones  tro
picales.

El  7  de  enero  de  1915  recaló  a  la  entrada  del  Estrecho  de  Bab-el
Mandeb,  después  de  tres  semanas  de  navegación  por  el  Indico  sin  ningún
encuentro  desagradable.

Con  las  luces  apagadas,  el  Choisinri  franqueó  el  Estrecho  de  noche,
costeando  la  costa  africana,  y  atravesó  sin  ser  descubierto  por  la  vigi
lancia  inglesa  de  base  en  Perim.  En  la  noche  del  8  de  enero,  y  evitando
las  rufas  frecuentadas  del  Mar  Bojo,  se  aproximó  a  la  costa  del  Yemen
para  intentar  reconocer  Hoddeidah,  lugar  donde  Von  Mucke  quería  des
embarcar  con  sus  hombres.  Careciendo  de  la  carta  correspondiente,  se
dirigió  prudentement.e  hacia  un  grupo  de  luces  que  le  parecieron  ser  las
de  la  ciudad,  y  que  en  el  último  momento  revelaron  ser  las  del  crucero
francés  ¡)esaix,  fondeado  frente  a  Hoddeidah.

A  la  visi a  del  Desaix,  Von  Mucke  decidió  abandonar  el  Choising,  de
masiado  visible,  y  desembarcar  con  sus  botes  cerca  de  I-Ioddeidah,  para
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unirse  a  las  fuerzas  turcas  que  ocupaban  la  ciudad.  El  Choisinq  no  fué
descubierto,  y  el  desembarco  pudo  efectuarse  felizmente  en  la  amanecida
del  9  de  enero.  El  buque  alemán  arrumbó  seguidamente  a  Massaouah,
donde  fué  internado  por  los  italianos.

El  Comandante  del  Desaix  no  se  enteró  de  la  noticia  del  desembarco
de  los  marinos  alemanes  hasta  tres  semanas  después  de  haberse  realizado.

El  grupo  alemán  entró  en  J-{oddeidah,  donde  las  tropas  turcas  le  dis
pensaron  una  entusiástica  acogida.  Von  Mucke  conferenció  con  las  au

toridades  militares  para  ele
gir  su  camino  hacia  la  región
del  Hedjaz,  donde  esperaba
tomar  el  ferrocarril  Medina—
Damasco,  para  ganar  Tur
quía  y  al  fin  Alemania.  Te
nía  dos  soluciones:  la  trave
sía  por  mar  o  por  tierra.

La  travesía  por  mar  le  pa
reció  más  peligrosa.  El  Choi
sing  había  salido  para  1’las-
saouah,  y  el  bloqueo  anglo-
francés  de  la  costa  sur  del
Mar  Rojo  estaba  asegurado
por  el  Desaix  y  varios  patru
lleros  y  cruceros  auxiliares
británicos,  que  no  dejarían
de  ser  informados  de  la  sali
da  del  grupo  alemán.

Von  Mucke  eligió,  pues,  la
ruta  terrestre  y  decidió  din
girse  a  Sanaa,  ciudad  situa
da  sobre  las  altas  mesetas
del  interior.  El  seguir  la  cos
ta  le  pareció  poco  seguro,  y
además  esperaba  que  el  aire
de  las  alturas  mejorase  el
estado  de  salud  de  sus  hom
bres,  que  soportaban  mal  el
terrible  clima  del  Mar  Rojo.
Esperaba  también  recibir  en

Sanaa,  sede  del  7•0  Cuerpo  de  Ejército  turco,  los  medios  necesarios  para
proseguir  su  ruta.

Escoltado  por  el  Ejército  turco,  salió  de  T-loddeidah  con  su  grupo  y
una  importante  caravana  de  camellos,  para  alcanzar  Sanaa  siete  días
después,  pero  aquí  sus  esperanzas  se  desvanecieron  rápidamenle.  Las
fuerzas  turcas  no  controlaban  de  hecho  más  que  algunos  puestos  y  ciu
dades  fortificadas,  y  se  confesaron  incapaces  de  garantizar  la  see’uridad
y  la  escolta  del  grupo  alemán  baria  Asir  y  el  T{edjaz.  La  hostilidad  de
la  población  yemenila  y  la  incapacidad  del  cuartel  general  turco,  cons-•
tituian  los  mayores  obstáculos  para  una  salida  de  Sanaa  hacia  Asir,
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donde  el  destacamento  tendría  que  atravesar  regiones  trabajadas  por  la
propaganda  británica  y  ya  en  franca  rebelión  contra  los  turcos.

De  Hoddeidah  a  Sanaa

Ante  esta  situación,  Von  Mucke  resolvió  regresar  a  Hoddeidah  para
hacerse  con  un  buque  y  proseguir  por  mar  su  ruta  hacia  el  Norte,  pese
al  bloqueo  anglofrancés.  Rehizo,  pues,  el  trayecto  en  sentido  inverso,  con
una  nueva  caravana  de  camellos  y  mulas  que  consiguió  a  sus  expensas,
y  el  14  de  marzo  se  hizo  con  todo  secreto  a  la  mar  a  bordo  de  dos  em
barcaciones  árabes,  donde  consiguió  embarcar  sin  despertar  sospechas
todo  su  grupo  con  armas  y  municiones.  Fué  una  verdadera  prueba  de
destreza,  pues  el  Yemen  hormigueaba  de  agentes  de  información,  y  todo
acto  o  movimiento  de  los  europeos  eran  objeto  de  atenta  vigilancia.

Para  burlar  el  bloqueo  aliado,  Von  Mucke  resolyió  hacer  la  navega
ción  por  las  canales  interiores,  entre  los  bancos  de  coral  y  la  costa.  El
intento  era  peligroso,  ya  que  la  hidrografía  de  estos  parajes  estaba  ape
nas  esbozada.  Sin  embargo,  el  17  de  marzo  alcanzó  el  islote  de  Marka,
en  la  costa  de  Asir;  pero  en  la  recalada  perdió  una  de  sus  embarcacio
nes,  que  se  desfondó  contra  unos  arrecifes.  La  dotación  fué  recogida  por
la  otra  embarcación,  y  entre  unos  cuantos  buceadores  lograron  poner  a
salvo  el  armamento  y  las  municiones,  en  particular  dos  ametralladoras,
que  iban  a  serles  de  gran  utilidad.

Con  todo  el  grupo  a  bordo  de  la  embarcación  •que  quedaba,  dejaron
inmediatamente  Marka.  El  país  no  ofrecía  ningun’a  seguridad.  El  Emir
Ydriss,  dueño  de  toda  la  costa,  excepto  Kounfoudah,  había  llegado  a  un
acuerdo  con  los  agentes  británicos  y  se  declaró  en  abierta  rebelión  con
tra  los  turcos.  El  19  de  marzo  arribó  el  grupo  alemán  a  I{ounfoudah,
sede  del  Cuartel  General  de  la  21  División  turca,  donde,  después  de  tres
días  de  descanso,  Von  Mueke  se  procuró  una  embarcación  mayor,  en  la
que  pudieron  embarcar.  holgadamente  todos  sus  hombres,  y  el  24  de  mar
zo  llegaron  a  Lith,  en  el  liedjaz.  A  partir  de  aquí,  la  línea  de  arrecifes
que  hasta  entonces  les  había  escudado,  no  se  prolongaba  más  hacia  el
Norte  y  deaha  de  protegerles  contra  los  cruceros  anglofranceses.  Ade
más,  Djeddah  sufría  un  fuerte  bloqueo  por  parte  de  los  buques  de  gue
rra  ingleses,  que  vigilaban  estrechamente  las  idas  y  venidas  de  las  em
barcaciones  árabes.  Ante  estas  perspectivas,  Von  Mucke  decidió  abando
nar  en  Lith  la  ruta  marítima  y  dirigirse  por  tierra  a  Djeddah.  La  Meca
y  Medina  eran  prohibidas  a  los  europeos,  y  Djeddah,  sede  de  la  mayor
parte  de  la  22  División  turca,  podía  acoger  al  grupo  del  Emden  y  sumi
nistrarle  los  medios  de  proseguir  su  ruta  hacia  el  Norte.

El  28  de  marzo,  después  de  haber  reunido  110  camellos,  los  marinos
alemanes  se  pusieron  en  camino,  con  todas  sus  armas,  víveres  y  una
buena  provisión  de  agua.

Combate  de  Ras-el-Awad

El  31  de  marzo  alcanzaron  los  pozos  de  Ras-eI-Awad,  a  un  día  de
marcha  de  Djeddali.  donde  después  de  completar  su  provisión  de  agua

1959]                                                              207



NOTAS  PROFESIONALES

reemprendieron  en  seguida  la  marcha,  para  aprovechar  el  fresco  de  la
noche  y  llegar  lo  antes  posible  a  la  ciudad.

Al  amanecer  del  día  siguiente,  y  cuando  •el grupo  alemán  atrayesaba
un  paisaje  de  dunas  bajas,  fué  atacado  por  varios  centenares  de  bedui
nos,  que  abrieron  sobre  él  un  nutrido  fuego.  Von  Mucke  reunió  a  su  gen
te,  cavaron  trincheras  y,  parapetados  tras  los  camellos,  se  defendió  en
carnizadamente  con  las  cuatro  ametralladoras,  los  26  fusiles  y  los  24  re
vólveres  con  que  contaban.  El  combate  duró  tres  días  con  sus  noches.
Rechazando  los  furiosos  ataques  de  los  beduínos,  sufriendo  una  sed  in
aguantable,  bajo  un  sol  abrasador,  los  marinos  alemanes  mantuyieron  a
raya  a  sus  asaltantes,  con  una  tenacidad  y  valor  notables.

El  ataque  había  sido  minuciosamente  preparado  y  no  tenía  el  aspecto
de  una  agresión  ordinaria  de  salteadores  de  caravanas.  El  primer  día,  un
Oficial  y  dos  marineros  del  Emden  cayeron  muertos  y  varios  otros  he
ridos.  Totalmente  rodeados,  y  a  pesar  del  calor  infernal  que  les  abrasaba,
con  el  agua  y  provisiones  racionados,  los  alemanes  fueron  rechazando
uno  a  uno  todos  los  violentos  asaltos,  causando  al  enemigo  cuantiosas
baas  y  rehusando  valientemente  parlamentar  con  los  beduínos,  que  les
incitaban  a  la  rendición.  Sin  embargo,  al  tercer  día  la  situación  era  an
gustiosa.  Viendo  Von  Mucke  que  su  gente  estaba  llegando  al  límite  de
la  resistencia  física,  que  el  agua  escaseaba  y  las  municiones  se  acaba
ban,  pensaba  ya  en  la  desesperada  solución  de  una  salida  para  intentar
abriese  paso  hacia  Djeddah,  cuando  surgieron  montados  sobre  camellos,
y  precedidos  por  un  parlamentario,  dos  personajes  cuya  vestimenta  y
rico  atuendo  daba  a  conocer  que  no  se  trataba  de  ordinarios  beduínos.
Expusieron  a  Von  Mucke  que  el  Príncipe  Abdullah,  segundo  hijo  del  Je
rife  de  La  Meca,  acababa  de  llegar  con  una  importante  tropa  para  libe
rarles.  Abdullati  en  persona  se  acercó  en  seguida  y  declaró  que  su  padre
le  había  enviado  a  marchas  forzadas  con  sus  mejores  soldados  en  so
corro  del  grupo  alemán,  en  cuanto  fué  enterado  de  su  comprometida  si
tuación,  y  para  escoltarle  a  lugar  seguro.  Von  Muclçe  aceptó  de  momento
estas  explicaciones,  ya  que  con  la  provisión  de  agua  agotada,  sus  tro
pas  extenuadas  y  40  de  los  camellos  muertos  por  los  agresores,  no  tenía
en  verdad  otra  alternativa.  Siguió,  pues,  a  Abdullah,  y  el  4  de  marzo  en
traba  en  Djeddah.

Supo  en  seguida  Von  Mucke  que  todo  el  ataque  había  sido  planeado
por  Abduilah,  obedeciendo  órdenes  de  su  padre,  quien  al  destruir  al  gru
po  alemán  contaba  con  ganarse  la  simpatía  de  los  agentes  británicos  en
contacto  con  la  familia  husseinita.  La  rebelión  de  Hedjaz  se  preparaba,
y  el  .Jerife  de  La  Meca  esperaba  sacar  buena  tajada  de  Gran  Bretaña  al
exterminar  a  los  supervivientes  del  Emcien,  a  los  •que las  fuerzas  britá
nicas  intentaban  vanamente  capturar  desde  Padang.  La  heroica  defensa
de  Von  Mucke  había  sorprendido  a  Abdullah,  quien,  después  de  haber
perdido  cerca  de  cien  de  sus  soldados,  optó  por  cambiar  de  planes  y  pre
sentarse  en  plan  de  liberador  de  los  alemanes,  aliados  de  los  turcos.

En  Djeddah  los  marinos  del  Emden  fueron  recibidos  con  entusiasmo
por  la  guarnición  turca,  cuyo  Jefe  conoció  con  mucho  retraso  el  ataque
de  los  beduínos.  Prometió  castigar  a  los  agresores,  pero  Von  Muce  no
albergó  muchas  ilusiones  al  darse  cuenta  de  que  losturcos  estaban  prócti
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camente  imposibilitados  de  salir  de  [)jeddah.  Los  alrededores  de  la  ciu
dad  estaban  en  abierta  rebeldía,  y  los  desplazamientos  de  las  tropas  tur
cas  eran  muy  limitados.  Von  Mucke  hizo  descansar  a  su  grupo  y  curar
los  heridos;  pero,  notando  la  situación  muy  tensa,  buscaba  un  medio
cualquiera  de  proseguir  su  ruta  hacia  el  Norte.  No  quería  retrasar  su  sa
lida  de  una  ciudad  que  presentía  muy  poco  segura.

Bien  le  valió;  pues  otro  grupo  alemán  fué  aniquilado,  hacia  fines  de
mayo  de  aquel  mismo  año,  casi  hato  los  muros  de  fljeddah.  Era  el  grupo
del  Teniente  de  Navío  Von  Moeller,  que  mandaba  antes  de  la  guerra  el
cañonero  fluvial  Tsinjtau,  en  el  Si-Kiang,  en  China.  Al  empezar  la  gue
rra  dejó  su  buque  para  dirigir  el  aprovisionamiento  alemán  de  Manila,
y,  posteriormente,  al  intentar  dirigirse  a  Alemania,  fué  internado  por  las
auloridades  holandesas  de  Sourabaya.  Junto  con  otros  cinco  alemanes
logró  escapar  de  la  vigilancia  holandesa  a  bordo  de  una  pequeña  goleta,
la  Weddijen.  Después  de  cruzar  el  Indico,  en  ochenta  y  dos  días,  desem
barcaron  en  la  costa  de  H’adramaouth,  al  este  de  Aden,  a  principios  de
marzo  de  buí,  y  ganaron  iloddcidah  por  tierra,  yfa  Sanaa.  Después,  y  a
bordo  de  una  embarcación  árabe,  intentaron  llegar  ‘a  Djeddah,  pero  el
bloqueo  inglés  les  obligó  a  desembarcar  en  Kounfoudah  y  marchar  en  ca
ravana  a  Djeddah,  vía  Lith.  No  alcanzaron  nunca  su  destino,  porque  el
pequeño  grupo  Lué totalmente  exterminado  por  los  beduínos  bajo  los  mu
ros  de  la  ciudad.

La  ruta  terresPre  de  fljeddah  al  ferrocarril  Medina-Damasco  no  estaba
exenta  de  peligros  para  Von  Mucke.  El  Coronel  Lawrence  y  sus  agentes
predicaban  la  revolución  y  las  tribus,  avisadas  por  el  Jerife  de  L’a Meca,
esperaban  a  los  marinos  alemanes  para  terminar  con  ellos.  Ante  esta  si
tuación,  Von  Mucke  decidió  escaparse  de  Djeddah  por  mar,  pese  al  blo
queo  inglés  llevado  a  cabo  por  tres  buques  de  guerra  en  el  límite  de  los
arrecifes  costeros.  Consiguió,  dentro  del  mayor  secreto,  una  embarcación
árabe,  y  después  de  haber  hecho  pública  su  intención  de  emprender  la
ruta  terrestre,  se  hizo  discretamente  a  la  mar  con  todo  su  grupo  en  la
noche  del  8  al  9  de  abril.  Burló  una  vez  más  la  vigilancia  inglesa,  y  na
vegando  siguiendo  la  línea  de  arrecifes,  arrumbó  hacia  el  Norte,  después
de  haber  escapado  a  lo  justo  de  un  buque  de  guerra  británico  en  la  ma
drugada  del  9  de  abril.  Navegando  lo  más  cerca  posible  de  la  costa,  y
después  de  haber  cambiado  de  embarcación  en  Sherm-flabeigh,  llegó  a
El-Ouedj  el  8  de  abril,  donde  los  turcos  les  recibieron  calurosamente.
El  ti  de  mayo  alcanzaron,  sin  tropiezo,  la  estación  de  El  IJla,  del  f erro-
carril  Medina-Damasco.

El  resto  del  viaje  se  desarrolló  sin  incidentes  y  Von  Mucke  y  sus  hom
bres  desembarcaron  en  Constantinopla  el  L°  de  Junio  de  19Lí.  Fueron
triunfalmente  recibidos  por  el  Almirante  Souchon,  que,  mandando  la  di
visión  naval  alemana  Goeñen  y  Brcslau;  se  había  refugiado  en  los  Dar
danelos  el  11  de  agosto  de  1914 y  que  posteriormente  tuvo  el  mando  de
la  flota  turca.  Seguidamente  el  grupo  llegó  a  Alemania,  donde  se  incor
poraron  de  nuevo  ‘al  servicio.

Así  finalizó  esta  interminable  caminata  de  7.000 kilómetros,  que  había
durado  siete  meses.  De  la  Ajesha  al  Choisinq,  de  las  mbareaciones  ára
bes  a  las  caravanas  de  camellos  y  al  ferrocarril  del  Hed,Jaz,  Von  Mucke,
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con  una  enérgica  bravura,  condujo  hasta  Alemania  la  compañía  de  des
embarco  del  Emden.  No  perdió  más  que  un  Oficial  y  tres  marineros  de
los  líO Oficiales,  Suboficiales  y  marineros  que  partieron  de  las  islas  Ree
ling  bajo  su  mando.

Favorecido  por  una  suerte  increíble,  pasó  sin  ser  interceptado  a  tra
vés  de  los  bloqueos  de  Padang  y  del  Mar  Rojo,  de  Perim  a  Djeddah  a
pesar  de  los  importantes  medios  que  los  aliados  habían  reunido  en  estas
zonas.  Pero  esta  suerte,  preciso  es  reconocerlo,  fué  intensamente  ayudada
por  su  audacia,  su  determinación  y  su  voluntad  de  hierro.

Decidido  a  llegar  a  Alemania  costase  lo  que  costase,  no  perdió  nunca
el  coraje  y  supo  infundir  en  sus  hombres  la  confianza  y  el  empuje  ne
cesario.  Esta  epopeya  es  tanto  más  notable  cuanto  que  sus  esperanzas
eran  insignificantes  después  de  la  pérdida  del  Emden,  y  que  sus  tribu
laciones  en  el  Océano  Indico,  en  el  Mar  Rojo  y  en  Arabia  les  pusieron
repetidamente  a  dos  dedos  de  sucumbir.

Ile  aquí  un  magnífico  ejemplo  de  valor,  de  voluntad,  de  tenacidad  y
de  patriotismo  que  merece  ser  conocido  y  meditado  en  la  hora  en  que
estas  virtudes  humanas  parecen  de  más  en  más  ignoradas.

A.  VALLES  SUAREZ-LLANOS

El  Departamento
de  Biques  d1  Al

mirantazgo

(Trae.  por
O’Dogherte.)

rable  interés,

P.

La  nueva  or
ganización  d e 1
Almirantazgo  y
la  formación  de
un  nuevo  De
partam  e n  t o  de
Buques  ha  pro
movido  conside

dando  lugar  ‘a  al
gunos  comeniarios,  ‘principalmen
te  de  sorpresa  por  el  número  de  ci
viles  que  forman  parte  del  Denar
lamento.  Siendo  un  civil  el  director
general,  así  como  los  directores  de
tres  de  sus  cinco  secciones,  el  De
partamento  ti  e n  e  ciertamente  un
fuerte  sabor  no  militar.  De  hecho.
la  selección  es  lógica  si  se  tienen
en  cuenta  las  condiciones  existen
tes,  y  no  constiluye  ninguna  varia
ción  radical  de  la  práctica  actual.
La  falta  aparente  de  equilibrio  es

debida  a  que  el  Cuerpo  Real  de  la
genieros  Navales  ocupa  el  lugar  que
le  corresponde  e  la  Organización.

Posición  del Inspector  general  de
Máquinas  (Engineer-in-  Chief)

Parece  haber  surgido  la  idea  de
que  el  Inspector  general  de  Máqui
nas  ha  perdido  de  alguna  forma  su
categoría  al  ser  colocado  haio  las
órdenes  del  Director  general  de  Bu
ques.  La  sección  del  Departamento
de  Máquinas,  que  se  ocupa  del  pro
yecto  de  máquinas,  ha  sido  trans
ferida  al  Denartamento  de  Buques.
así  como  el  Subinspector  general  de
Máquinas  encargado  del  material
(Devuty  Enflineer-in  Cbief,  Mate
rial),  que  se  ha  convertido  en  el  di
rector  del  Departamento  de  Maqui
naria  Naval.  El  Inspector  general
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de  Máquinas  continúa  siendo,  como
antes,  el  Jefe  de  la  Sección  de  Má
quinas  de  la  Marina.  Sus  tareas  se
limitan,  sin  embargo,  a  cuestiones
de  personal  y  entrenamiento,  y,  en
vista  de  su  reducido  alcance,  se  du
da  si  su  nombramiento  será  justi
ficado  en  el  futuro  o  declarado  a
extinguir.  En  el  pasado,  el  puesto
de  Inspector  general  de  Máquinas
era  la  única  salida  a  Vicealmiran
te  en  la  Rama  de  Máquinas,  pero
con  la  introducción  de  una  escala
única,  por  la  cual  todos  los  Oficia
les  tienen  igual  oportunidad  de  as
censo,  desaparece  la  necesidad  de
conservar  este  destino  como  un  es
timulante.

El  paso  del  Subinspector  general
de  Máquinas,  que  tiene  la  categoría
de  Contraalmirante,  al  Departamen
to  de  Buques,  obliga  a  hacer  notar
que  no  es  ninguna  práctica  nueva
el  nombrar  a  un  Oficial  naval  para
un  desuno  subordinado  a  uno  ci’il.
rFanto  en  el  Almirantazo  como  en

los  astilleros  ha  sido  una  práctica
corriente  el  que  tanto  Oficiales  na
vales  sirvan  bajo  la  dirección  de
Oficiales  civiles  corno  el  que  Ofi
ciales  civiles  lo  hagan  bajo  la  di
rección  de  Oficiales,  navales.  La  pa
labra  operativa,  en  este  caso  es  la
de  dirección,  la  cualestá  completa
mente  divorciada  demando.

La  formación  de  un  Departamen
to  de  Buques  debe  representar  un
gran  avance.  Surgido  de  las  reco
mendaciones  del  Comité  Nihill,  su
necesidad  ha  sido  dictada  por  el
cambio  de  las  circunstancias  que
dieron  lugar  a  que  el  Conlroller  re
sultase  grandemente  sobrecargado
de  trabajo.

Si  bien  no  hay  duda  de  que  la
nueva  Organización  resolverá  gran
número  de  las  dificultades  actuales,
queda  la  cuestión  importante  de  si
ello  asegurará  que  la  Marina  con-

siga  los  mejores  buques  posibles  en
el  futuro.  Aunque  sea  duro  decirlo,
el  hecho  es  que  esto  no  ha  sido  el
caso  general  en  el  pasado.  Los  bu
ques  británicos  han  sido  siempre  de
una  gran  calidad,  especialmente  en
sus  condiciones  marineras.  En  al
gunas  ocasiones,  sin  embargo,  en  el
curso  de  un  combate  se  han  descu
bierto  debilidades  que  podrían  ha
berse  evitado  con  un  proyecto  me
jor.  Nuestros  riyales  parecen  con
‘frecuencia  haber  sido  capaces  de
concentrar  mayor  potencia  ofensiva
en  un  casco  similar.  En  los  tiempos
de  Nelson,  nuestros  buques  más  rá
pidos  eran  con  frecuencia  aquellos
que  capturábamos.  En  Jutlandia  tu
vimos  pérdidas  debidas  a  explosio
nes  internas,  causadas  por  no  haber
prestado  suficiente  atención  a  la  es
tanqueidad  al  fuego  de  nuestros  pa
ñoles.  Las  lecciones  aprendidas  en
la  primera  guerra  mundial  fueron
tenidas  en  cuenta  en  los  acorazados
Nelson  y  Rodney.  Sin  embargo,
cuando  estos  dos  buques  entraron
en  servicio  sus  velocidades  estaban
sobrepasadas  y  su  armamento  prin
cipal  distaba  mucho  de  ser  satis
factorio.  Estos  buques,  sin  embargo,
eran  totalmente  estancos  al  fuego.

Simplificación  en  los  proyectos
de  buques

Si  nuestros  buques  no  han  alcan
zado  la  perfección,  no  puede  acha
ca-rse  ‘a  nuestra  mano  de  obra,  que
no  tiene  rival;  tampoco  puede  ser
imputado  al  Cuerpo’  Real  de  Inge
nieros  Navales,  los  cuales  son  ex—
pertos  en  su  profesión.  Ello  parece
ser  debido  al  hecho  de  que  nuestros
proyectistas,  en  muy  rara  ocasión,
han  tenido  nue  enfrentarse  con  una
tarea  claramente  especificada.  En
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el  pasado,  los  Departamentos  técni
cos  y  de  personal  han  luchado  por
darprioridad  a  sus  necesidades  en
el  proyecto.  Estos  requerimientos
no  han  sido  totalmente  armoniza
dos,  estando  en  conflicto  algunas
veces,  con  el  resultado  de  que  el
proyectista  se  ye  obligado  a  hacer
uso  del  conocido  refrán  donde  cabe
uno  caben  dos.  El  resultado  de  esto
ha  sido  un  compromiso,  que  si  bien
es  típicamente  británico,  no  lleva
consigo  necesariamente  una  solu
ción  perfecta,  sino  más  bien  lo  con
trario;  Recientemente,  con  el  rápido
progreso  técnico,  tanto  en  armas  co
mo  en  maquinaria,  esta  dificultad
ha  sido  acentuada.  Los  buques  mo
dernos  que  tenemos  han  sido  des
arrollados  durante  un  largo  proceso
de  construcción,  debido  a  un  cam
bio  tras  otro  de  detalle  después  de
haber  ‘sido concebidos,  de  forma  que
han  resultado  ser  una  mezcolanza
indefinida.

El  nuevo  Deartamento  de  Bu
ques,  con  sus  cinco  secciones,  man
dadas  por  un  solo  director,’  forma
un  cuerpo  equilibrado.  Su  composi
ción  hace  esperar  con  fundamento
que  los  buques  del  futuro  serán  pla
neados  del  principio  al  fin,  en  vez
de  ir  siendo  penosamente  modifica
dos.  Paralelamente  han  sido  forma
dos  los  tres  Departamentos  de  ma
terial,  esto  es:  los  de  Armas,  Avia
ción  naval  y  Mantenimiento,  cada
uno  mandado  por  su  director  gene
ral  correspondiente.  Esto  asegurará
que  los  varios  requerimientos  técni
cos  sean  cribados  y  coordinados  an
tes  de  llegar  al  Departamento  de
Buques.  Al  mismo  tiempo,  la  for
mación  de  estos  Departamentos  Ii
bera  al  Controller  de  su  responsa
bilidad  p o r  cuestiones  de  defalir
(nuts  and  bolts),  dejándole  que  se
ocupe  de  su  función  real,  que  es  la
política  naval.

El  entrenamiento  de  los  Ingenieros
navales

Con  la  composición  actual  de  los
servicios  navales,  solamente  un  In
geniero  naval  está  capacitado  para
ser  Director  general  de  Buques,  ya
que  sólo  la  Rama  de  Ingenieros  na
vales  tiene  los  conocimientos  y  for
mación  técnica  necesarios.  Igual  se
puede  decir  de  los  directores  de  las
secciones  de  Construcción  Naval  y
Nuevas  Construcciones.  Si  bien  la
formación  de  un  Ingeniero  naval  es
amplia,  puede  decirse  que  tiene’ po
c’a  o  ning’una  experiencia  marine
ra  y  debe  pensarse  si  esta  falta  de
experiencia  marinera  y  contacto  con
el  usuario  del  buque  no  está  reñida
con  el  proyecto  de  un  buque  per
fecto.  Esto  se  ha  visto  comprobado
en  el  pasado  por  el  bajo  nivel  de
habitabilidad  de  los  buques  britá
nicos.

Actualmente  se  le  presta  gran
atención  a  la  habitabilidad  en  las
nuevas  construcciones  y  moderni
zaciones,  pero,  sin  embargo,  hasta
ahora  esto  ha  tomado  la  forma  de
mejorar  las  cosas  malas,  sin  que
pueda  decirse  que  el  problema  haya
sido  abordado  con  un  nuevo  crite
rio.  No  hay  duda  de  que  nuestros
buques  actuales  son  muy  desorde
nados  interiormente  y  consecuente
mente  poco  habitables  y  difíciles  de
mantener.  Desde  este  punto  de  vis
ta  son  inferiores  a  los  buques  ame
ricanos.  Esto  es  debido  parcialmen
te  a  una  práctica  actualmente  an
ticuada  de  hacer  todas  las  tuberías
y  conducciones  instantáneamente
accesibles  para  facilitar  la  repara
ción  en  caso  de  averías  en  combate.
El  resultado  de  esto  es  que  las  tu
berías  y  cableado,  en  vez  de  estar
ocultos  de  una  f o r m ‘a  ordena-
‘da,  aparecen  en  los  sitios  m  á s
extraños  e  inconvenientes  desde  un
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punto  de  vista  de  limpieza  y  habi
tabilidad.

Cuando  entró  en  servicio  el  11. M.
S.  Salisbury,  los  Oficiales  hallaron
un  soporte  vertical  en  medio  de  la
cámara.  En  un  espacio  habitable  re
ducido  esto  constituía  un  obstáculo
formidable.  Se  hizo  notar  que  dicho
pilar  debía  suprimirse,  no  siendo
esto  aprobado,  ya  que  el  soporte  era
necesario  por  resistencia  estructu
ral.  Después  de  un  cierto  tiempo
est.a  orden  fué  reyocada  y  se  reci
bió  la.  orden  de  suprimir  el  pilar.
Entonces,  sin  embargo,  el  pilar  se
había  convertido  en  un  objeto  de
corativo  rodeado  de  unos  paneles  de
madera  pulimentada  y  dotado  con
un  armario  para  acomodar  vasos  y
ceniceros.  ¡Los  Oficiales  rehusaron
prescindir  de  él!

Esta  anécdota  concreta  termina.
felizmente,  pero  esto  no  o e u r r  e
siempre.  Los  Oficiales  de  Marina
sostienen  que  habría,  sin  duda  al
gunas  mejoras  si  los  que  proyectan
los  buques  tienen  experiencia  de
vivir  en  ellos  y  conservarlos.  La  ha
bitabilidad  ha  sido  usada  como  un
ejemplo  fácil  y  evidente,  pero  pa
rece  indudable  que  el  tener  más  en
cuenta  en  las  fases  de  proyecto  el
punto  de  ist.a  del  Que ha  de  mane
jar  el  buque,  conduciría  a  una  ma
yor  eficacia.

¿Cómo  puede  conseguirse  esto?  Si
volvemos  a  la  composición  del  De
partamento  de  Buques,  dos  de  sus
Secciones  son  dirigidas  actualmen
te  por  Oficiales  de  Marina.  Una
tercera—la  de  Ingeniería  Eléctrica—
tiene  como  director  a  un  civil,  pero
éste  será  debidamente  relevado  por
un  Oficial  de  Marina,  ya  que  el  De
partamento  Eléctrico  está  en  proce

so  de  ser  navalizado.  Con  ello,  el
Director  general  y  los  otros  dos  di
rectores  serán  los  únicos  civiles  e
Ingenieros  navales.

La  formación  y  atribuciones  del
Cuerpo  Real  de  Ingenieros  navales
han  sido  objeto  de  discusión  durante
largo  tiempo  y  sus  miembros  se  han
opuesto  siempre  a  cualquier  intento
de  navalizarlos.  En  el  pasado,  cuan
do  la  entrada  de  personal  en  el
Cuerpo  era  satisfactoria,  había  mu
cho  que  decir  por  esta  opinión.  Ac
tualmente,  sin  embargo,  que  es  más
difícil  conseguir  nueyos  Ingenieros,
con  la  introducción  del  Departa
mento  de  Buques  el  Cuerpo  de  In
genieros  ha  visto  su  responsabili
dad  aumentada.

La  Marina  ha  adoptado  una  for
ma  común  de  entrada  y  formación
básica  inicial  para  todos  sus  Oficia
les  profesionales,.  cualesquiera  que
sean  sus  especialidades.  Parece  que
ha  llegado  el  tiempo  de  que  los  in
genieros  navales  entren  como  Ofi
ciales  de  Marina  de  la  misma  forma.

Esto  parece  tener  ventajas  evi
dentes.  Ello  debería  estimular  el  re
clutamiento,  y,  mucho  más  impor
tante,  significará  que  el  proyectista
del  buque  y  el  usuario  del  buque
tendrán  un  origen  común.  La  Ma
rina  se  beneficia  del  hecho  de  que,
en  términos  generales,  y  omitiendo
diferencias  muy  grandes  de  anti
güedad,  todo  el  mundo  conoce  a  los
demás  lo  suficiente  para  poder  abor
darles  directamente.  La  Marina,  en
conjunto,  no  conoce  a  sus  Ingenie
ros  navales.  Esto  es  un  inconve
niente  que  debería  reetificarse,  y
cuando  se  piensa  en  tantos  cambios,
parece  ser  el  momento  apropiado
para  hacer  un  cambio  má.s.

--
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LA  FRAGATA  DE  HELICE
‘‘P  E  T  R  O  N  1  L  A’’

1855  -  1863

F UE la  Petronila  el  primer  buque  de  tornillo  construido  en  el  ar
senal  dé  Cartagena,  y  su  fábrica  empezó  al  mismo  tiempo  que
se  iñiciabá  en  El  Ferrol  y  en  La  Habana  la  construcción  de

otras  dos  fragatas  mixtas,  la  Blanca  y  la  Berenguela,  similares  las
tres,  de  2.600  toneladas  de  porte  y  un  armamento  de  37  cañones.

La  construcción  de  la  Petronila,  cuya  quilla  se  plantó  en  1854,
hubo  de  suspenderse  en  varias  ocasiones.  Motivos:  la  falta  de  acopio
de  las  maderas  necesarias,  llegándose  hasta  el  extremo  de  que,  para
resguardo  de  su  bonito  casco,  expuesto  al  rigor  de  la  estación,  hubo,
en  abril  de  1855,que  levantar  un  tinglado  de  madera,  con  techo  in
clinado  y  forro  lateral,  para  evitar  su  pudrición.  Medía  el  vaso  218,6
pies  de  quilla  limpia  y  230,6  de  eslora  entre  perpendiculares,  por  47,5
de  manga  y  23  de  puntal.  Se  botó  al  agua,  con  la  acostumbrada  so
lemnidad,  el  27  de  febrero  de  1857.

Como  aparato  propulsor  se  dotó  a  la  Petronila  de  dos  máquinas
de  fuerza  colectiva  de 300  caballos  de  vapor,  fabricadas,  por  Mr.  Penn,
que  se  trajeron  de  Londres,  como  también  las  planchas  de  cobre  para
el  forro  exterior,  y  piezas  de  madera  de roble  para  la  madre  del  timón
Llevaba  dos  calderas  tubulares  y  carboneras  bastantes  para  234  to
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neladas  de  combustible.  Lastre,  1.276  quintales.  Se  le  arboló  una
chimenea  y  tres  palos.

El  poder  ofensivo  y  defensivo  de  la  fragata  se  fijó  en  37  cañones
de  construcción  nacional,  hechos  en  la  fábrica  de  artillería  de  Tru
bia,  de  los  calibres  •de a  68,  uno  del  número  uno  y  diez  del  número
cuatro,  y  de  a  32,  doce  del  número  tres  y  catorce  del  número  cuatro.
Los  llevó  a  Cartagena  la  urca  Santa  María  en  una  penosa  travesía,
en  la  que  hubo  de arribar  al  puerto  de Vigo  castigada  por  el  mal  tiem
po.  Este  armamento  se  distribuyó  entre  la  cubierta  y  la  batería  prin
cipal,  montándosele  además  en  el  castillo  un  cañón  de  a  68,  giratorio,
con  siete  centros,  igual  a  los  del  modelo  inglés  que  llevaban  los  vapo
res  Isabel  II  y  Francisco  de  Asís.

La  casi  totalidad  de  sus  pertrechos  y  efectos  fueron  también  de
fabricación  españolas  Los  aljibes  de  agua,  veinticuatro  en  total—para
cien  días  a  razón  de  cuatro  cuartillos  y  395  plazas—,  fueron  servidos
por  la  fundición  Nuevo  Vulcano,  de  Barcelona.  La  bomba  de  Dantón
y  mobiliario  de  cámara  se  hicieron  en  La  Carraca,  de  cuyo  arsena]
procedían  igualmente  los  tubos  de  cuero  para  mangueras  y  las  jarras
de  cobre  para  envasar  fulminantes  de  cañón  y  de  fusil.

Pero  era  tan  calmosa  y  lenta  la  habilitación  del  nuevo  buque.  que
hubo  de  motivar  la  Real  orden  de  21  de  diciembre  de  1857,  siendo
Ministro  de  Marina  don  José  María  de  Bustillo,  por  la  que  se  autori
zaba  al  Capitán  General  del  Departamento  de  Cartagena—mando
que  tenía.  entonces  el  Jefe  de  Escuadra  don  Juan  de  Dios  Sotelo—
para  tomar  cuantas  medidas  fueran  conducentes  al  pronto  apresto
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de  la  fragata,  que  pudo  quedar  lista  en  febrero  de  1858. calificándose
sus  propiedades  de  muy  buenas  en  todas  posiciones,  una  vez  hechas
las  pruebas  de  mar  y  máquinas,  realizadas  sin  novedad  en  el  mes  de
abril  siguiente.

Cuatrocientos  ocho  tripulantes.,  de  Capitán  a  paje,  componían’  la
tripulación,  de  la  Petronila,  cuyo  mando  se  confirió  al  Capitán  de. Fra
gata  don  José  María  de  Beránger  y  Ruiz  .de Apodaca,  integrando  su
primera  dotación  los  Tenientes  de  Navío  don  Ambrosio  de  Mella  y
Ascani.o,  segundo  Comandante,  y  don  Juan  Cervantes  Corceli;  los  Al
féreces  de  Navío  don  Francisco  de  P.  Serra  y  don  Manuel  Vial  yFu
nes;  Teniente  de  Artillería  don  Felipe  Ossorio  y  Dián;  Teniente  de
Infantería  de  Marina  don  José  Martínez  García;  Contador,  don  Fran
cisco  Salgado;  primer  profesor  médico,  don  Bartolomé  Palou  y  Flo
res.;  segundo,  don  Narciso  Hernández  Ardieta,  y  segundo  Capellán,
don  Mariano  Buenaventura  Cases.

Embarcaron  igualmente  ocho  Guardiamarinas  de  segunda:  don
Luis  García  y  Carboneil,  don  Mariano  Baldasano  y  Topete,  don  Anto
nio  López  Carballo,  don  Emilio  de  Solá  y  Casaux,  don  José  Alvarez
y  Elias,  don  Antonio  Tacón  y  Hewes,  don  Faustino  Alvargonzález  y
Alvargonzález,  don  Carlos  Pineda  y  Rivera  y  el . meritorio  del  Cuerpo
Administrativo  don  Santiago  Anrich  y  Capuzzo.

El  personal  de  máquina  lo  formaban:  el  Maquinista  segundo
rníster  Guillermo  Thompson,  inglés,  contratado;  don  Ignacio  Serra
y  otros  dos  más,  cuyos  nombres  no  hemos  hallado;  los  ayudantes  don
Juan  Sierra  y  don  Vicente  Freire,,  doce  fogoneros  y  seis  paleadores
de  carbón.

Ochenta  y  dos  hombres  de  Infantería  de  Marina,  entre  clases  y
soldados,  constituían  su  guarnición.

La  Real  orden  de  23  de  abril  de  4858  dió  origen  a  la  primera  na
vegación  de la  Petronila,  al  disponerse  que  pasara  a  Alicante,  en  don
de  debería  encontrarse  el  29  siguiente,  para  formar  parte  de  la  ‘divi
Sión  naval  que  debía  recibir  a  Sus. Majestades  y  Real  Familia  en  aquel
puerto,  inaugurando  así  sus  servicios  la, nueva  fragata,  que  condujo
a  bordo  en  este  viaje  al  Capitán  General  del  Departamento.

La  visita  a  Alicante  de  la  Reina  Isabel  II,  su  esposo  .don Francisco
de  Asís,  el  Príncipe  de  Asturias  don  Alfonso.,  que  añn  no  había  cum
plido  el  primer  año  de  edad,  y  la, Infanta  doña  Isabel,  fué  motivada
por  un  acontecimienLo  memorable:  la  conclusión  del  ferrocarril  pri
mero  que,  ponía  ,a  la  capital  de  España  en  comunicación  directa  y
rápida  con  la  costa,  y  vino  a  cerrar——como dice  muy  bien  el  marino
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e  historiador  Fernández  Duro—el  largo  período  transcurrido  sin  que
nuestros  Reves  viajaran  por  la  mar.

La  Escuadra  en  aquellas  aguas  reunida  por  disposición  del  Minis
tro  de  Marina,  don  José  María  de  Quesada,  y  al  mando  del  General
del  Departamento,  Sotelo,  la  componían  doce  unidades  en  un  raro  y
especial  conjunto  que  describe  así  tan  erudito  autor:

Allí  estaba  al  anda  la  fragata  Perla,  herencia  de  otro  reinado,  re
¡uvenecida  con  nuevo  armamento  y  aparejo;  la  Isabel  II,  asimismo
remozada,  sin  que  las  reformas  alcanzaran  a  dar  a  la  batería  y  al
sollado  la  altura  de  un  hombre  mediano;  el  navío  Francisco  de  Asía’,
nuevecito,  de  sólida  construcción,  de  grandes  proporcio’nes,  coloso
por  capacidad  y  por  artillería,  comparado  con  los  de  su  clase  que  pe
learon  en  Trafalgar,  sin  importancia  ya,  careciendo  de  movimiento
propio,  con  que  contaban  los  tipos  modernos  de  combate.  De  meca
nismo  de  vapor  figuraban  Lepanto,  Piles,  Liniers,  Santa  Isabel,  con
ruedas  al  costado,  representando  el  primer  paso  de  transformación  de
las  embarcaciones  de  vela,  ideado  para  utilizarlas  todavía  como  auxi
liares,  remolcándolas;  el  Pizarro,  de  la  misma  clase,  si  bien  de  más
porte  y  fuerza;  el  Isabel  la  Católica,  nuevo  paso,  si  de  ruedas  también
con  baterías  cubiertas  y  aparejo  de  fragata;  la  Petronila,  fragata  tal
impulsada  por  hélice  a  po pa,  buque  mixto  de  vela  y  vapor,  en  que  la
máquina  se  consideraba  auxiliar.  Por  último,  en  memoria  de  las  ma

rinas  sutil  y  corsaria,  estaban  agre
gadas  al  pailebote  Corzo  y  el  falu
cho  Lince,  que  tenían  empleo  en  la
guarda  de  las  costas.  La  artillería
era  lisa  todavía,  y  el  mayor  cali
bre,  de  68.

El  vapor  Liniers  condujo  a  los
Reyes  a  la  rada  exterior  para  visi
tar  uno  por  uno  los  buques  reuni
dos,  empezando  por  la  Petronila.
El  Ministro  de  Marina  gobernaba
el  timón  de  la  falúa  regia.  Hicie
ron  salva  real  todos  al  cañón,  mien
tras  la  gente,  en  las  vergas,  daba
los  vivas  de  ordenanza,  que  por  en
tonces  eran  quince,  asociándose  a
las  demostraciones  la  fragata  de
guerra  francesa  Impetueuse  y  la
inglesa  Curlew,  que  también  fue
ron  visitadas.

La  Petronila  regresó  a  Cartage
na,  disuelta  la  expresada  división,
el  día  7  de  junio,  y  al  mes  siguien

te  hizo  su  segunda  salida,  el  8  de  julio,  con  destino  á  Cádiz.  El  9  de
agosto  entró  en  Vigo  y  salió  para  El  Ferrol  con  el  navío  Rey  Franci
co  de  Asís  y  el  vapor  Isabel  la  Católica,  para  participar  en  otro  viaje
real  por  el  Cantábrico.  El  5  de septiembre  de  1858 llevó  a  Sus  Majes-
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tades,  Presidente  del  Consejo,  dos  Ministros  y  séquito  a  La  Coruña,
convoyada  por  el  vapor  citado  y  el  Ulloa,  Pizarro,  Santa  isabel  y  San
ta  Teresa,  que  habían  ido  a  buscarlos  a  Gijón.

Quedó  doña  Isabel  tan  complacida  de  sus  dos  excursiones  nava
les,  que  al  embarcar  en  la  Petronila  hizo  pública  su  satisfacción  en
documento  suscrito  por  el  Ministro  de  Marina  y  otorgó  medallas  de
oro  con  brillantes,  de  oro  sólo,  de  plata  y  de  bronce,  costeadas  todas
de  su  peculio,  a  los  Jefes,  Oficiales  y  tripulantes  de  los  buques  que
le  acompañaron  en  sus  viajes  de  Alicante  a  Valencia  y  de  Gijón  a
El  Ferrol.

Describe  gráficamente  esta  medalla,  e  inserta  la  relación  de  cuan
tos  la  obtuvieron,  el  Capitán  de  Navío  don  Julio  Guillén  en  su  re
ciente  Historia  de  las  condecoraciones  marineras  (Madrid.  1958).

A  fines  de  este  año  parece  que  el  destino  infortunado  hizo  presa
en  la  Petronila.

En  El  Ferrol,  el  26  de  septiembre,  al  salir  del  arsenal  con  346  sol
dados  de  Infantería  de  Marina,  de  transporte  para  Cádiz,  tocó  en  el
cantil  del  Norte,  que  se  había  extendido  mucho,  quedando  sentada  en
fango  desde  la  popa  hasta  la  mesa  de  guarnición  mayor,  y  al  día  si
guiente,  al  hacer  la  ciaboga  para  trasladare  a  la  dársena  interior  o
del  Parque,  le  faltó  un  calabrote  y  se  fué  sobre  el  andén  del  muelle
de  Puerto  Chico,  partiendo  la  madre  del  timón  y  recostándose  sobre
las  piedras,  por  lo  que  hubo  de  reemplazarse  aquélla  por  la  del  timón
destinado  a  la  nueva  fragata,  Blanca,  y  ponerle  47  planchas  del  forro
de  cobre  que  se  habían  arrollado  por  efecto  del  choque.

Posteriorment.e  dió  la  vela  para  la  isla  de  Cuba  conduciendo  tro
pas  en  una  travesía  harto  difícil.  En  pleno  Atlántico  se  advirtió  una
pulgada  de  agua  por  hora,  que  fué  aumentando  hasta  llegar  a  tres
al  rendir  viaje.  Una  vez  en  La  Habana  no  fué  posible  subir  el  buque
al  varadero  del  arsenal  ante  su  calado  y  eslora  excesiva  con  respecí o
al  mismo.  Y  hubo  de  ponerse  en  el  dique  flotante  particular  que  los
señores  don  Salvador  Samá,  Sampelayo,  Pardo  y  Compañía  acaba
ban  de  traer  de  los  Estados  Unidos.

Una  vez  aligerada  de  su  artillería  y  demás  pesos,  entró  la  Petro
nila  en  el  dique  el  2  de  enero  de  ‘1859. La  faena  despertó  en  La  Ha
bana  la  mayor  expectación;  el  fondeadero  del  artefacto  frente  al
popular  muelle  de  San  Francisco,  la  clase  de  aquel  aparato  flotante
que  por  primera  vez  veía  La  Habana  con  admiración  en  su  puerto,  y
el  interés  que  inspiraba  desde  su  llegada,  contribuyeron  a  que  se  viera
rodeado  por  multitud  de  espectadores  de  todas  clases,  dando  impor
tancia  al  acto  la  presencia  de  las  autoridades  militares  y  civiles.

El  reconocimiento  minucioso  que  sufrió  la  Petronila  en  los  cinco
días  que  permaneció  en  el  dique,  acreditó  que  el  agua  que  hizo  du
rante  el  viaje  no  provenía  de  otra  causa  sino  del  defectuoso  montaje
de  los  grifos  de  inyección  de  las  calderas.                   -
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En  los  mares  de  Cuba  llevó  después  a  cabo  numerosas  comisio
nes.  Del  2  al  12  de  mayo  recorrió  la  costa  y  cayos  de  Barlovento  en
busca  de  dos  vapores  sospechosos  anunciados  sobre  los  meridianos
de  San  Juan  de  los  Remedios,  y  en  25  de  julio  marchó  a  reforzar  la
Estación  de  Sacrificios,  conduciendo  al  Coronel  don  Hipólito  Moran-
te,  ayudante  de  campo  del  Capitán  General,  que  pasaba  a  Veracruz
en  comisión  de  servicio.

Por  Real  orden  de 2  de  febrero  de  1860  se nombró  Comandante  de
la  Petronila  al  Capitán  de  Navío  don  José  Martínez  Viñalet,  si  bien
hasta  el  26  de  noviembre  de  1861,  agotados  los  permisos  que  le  ha
bían  sido  concedidos,  no  se  posesionó  del  mando.

La  Petronila  llevó  a, Norfolk,  en  los  Estados  Unidos,  a  nuestro  Em
bajador  en  Méjico,  don  Joaquín  Florencio  Pacheco,  el  25  de  abril  de
‘1860, a  los  nueve  días  de su  salida  de  La  Habana,  y  lo  devolvió  a  este
puerto  después,  siendo  la  fragata  Blanca  la  que  le  condujo  luego  a
Veracruz.

En  1861,  el  15  de  septiembre,  tuvo  la  Petronila  un  incendio  en  el
pañol  del  Contramaestre  por  descuido  al  dejar  en  el  mismo  una  luz
encendida  fuera  de  su  farol.

Mandando  la  fragata  Martínez  Viñalet  dió  un  viaje  a  Veracruz
el  6  de  agosto  de  4862.  permaneciendo  allí  de  estación  y  regresando
al  Apostadero  de  La  Habana  el  31  de  octubre,  y  en  junio  de  1863
otro  a  Santo  Domingo  y  La  Guaira,  para  proteger  los  intereses  es
pañoles  en  este  último  punto.

El  3  de  agosto  siguiente  salió  la  Petronila  de  La  Habana  para  el
crucero  de  costumbre  entre  los  meridianos  de  Cabo  San  Antonio  y
Matanzas,  relevando  en  él  a  la  fragata  Lealtad,  que  entró  al  día  si
guiente,  y  el  8  tuvo  la  varada,  por  la  que  s.e perdió,  a  la  entrada  del
puerto  de  Mariel.

El  erudito  Fernández  Duro,  historiador  de  las  glorias  e  infortu
nios  de  nuestra  Marina  militar,  relató  magistralmente  el  siniestro,
cuatro  años  después,  en  su  librito—difícil  de  encontrar  va—Naufra
gios  de  la  Armada  Española,  diciendo:

El  día  8,  con  marcadas  apariencias  de  mal  tiempo,  la  fragata  se
dirigió  al  puerto  de  Mariel,  según  estaba  prevenido  en  la  instruc
ciones,  en  precaución  debida  a  la  estación  de  los  huracanes.  El  puer
to,  aunque  de  no  fácil  entrada,  era  conocido  del  Comandante,  por
haberlo  visitado  muchas  veces  con  toda  especie  de  buques,  así  que
la  contrariedad  de  no  salir  práctico  al  aproximarse  a  la  boca  no  le
hizo  disuadir  de  su  propósito  de  tomarlo.  Tenía  el  último  plano  pu
blicado  sobre  el  puente;  el  Oficial  de  derrota  en  la  cruz  del  trin que-
te,  para  advertir  cualquier  error  en  la  dirección;  los  timoneles,  con
el  escandallo  en  la  mano,  indicando  la  sonda.  Con  tales  precaucio
nes,  la  mar  buena  y  andar  moderado,  ¿qué  podía  temerse?  La  Pe
tronila  avanzó,  pues,  lentamente  en  dirección  al  Cayuelo,  hasta  que
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el  aviso  simultáneo  del  Oficial  y  marinero  de  tope,  confirmando  la
observacióñ  del  Comandante,  descubrieron  que  la  fragata  caía  sen
siblemente  hacia  la  punta  de  sotavento.  Se  la  obligó  a  retroceder  en
tonces;  se  verificó  ciaboga,  dirigiendo  otra  vez  el  rumbo  al  interior
del  puerto,  si  bien  corrigiéndolo  del  desvío  anteriormente  observado,
que  era  de  suponer  debido  a  una  revesa  de  corriente.

Esta  segunda  vez  se  notó  igualmente  su  efecto,  que  abatía  el  bu
que  hacia  la  punta  de  sotavento,  mas  no  tan  pronto  que  permitiera
repetir  la  salida  hacia  atrás,  varando  en  conecuencia  por  el  tercio
de  po pa,  y  poco  después  completamente.  Daban  en  aquel  momento
las  tres  y  media  de  la  tdrde.  Sin  esperar  el  efecto  de  la  rnáquina,.que
trabajaba  hacia  atrás,  se  arriaron  instantáneamente  los  botes  y  s
sondó  con  ellos  en  todas  direcciones,  a  la  par  que  se  preparaban  an
clas  y  anclotes  y  se  calaban  vergas  y  masteleros  de  juanete.  El  re
cóñocimiento  indicaba  para  la  fragata  una  situación  difícil,  mas’ no
peligrosa,  pues  alijada  de  aguada  y  otros  pesos,  debía  esperarse  sa
carla  con  ayuda  de  id  máquina,  de  las  anclas  y  de  la  calma  de  la  no
che.  Eran  tales  la  actiiidad  y  el  orden  de  los  trabajos,  que  a  las  doce
estaban  abajo  vergas  y  masteleros,  tendida  un  anda  por  la  amura,
un  anclote  por  la  popa  y  lista  la  artillería  para  echarla  al  agua,  es
erando  la  hora  de  la  pleamar,  que  debía  verificars.e  a  las. cuatro  de
la  madrugada,  para  halar  de  las. arharras.

A  las  doce  y  tres  cuartos  se  paró  repentinamente  la  máquina  por
sí  sola,  a  causa,  sin  duda,  de  haber  chocado  la  hélice  en  alguna  pie
dra,  pues  cuantos  esfuerzos  se  hicieron  para  suspenderla  fueron
inútiles.  Empezó.  a  crecer  el  agua  en  la  bodega,  apagando  los.  hor
nos,  invadieñdo  los  pañólels,  sin  que  las  bombas  pudieran  contener-
la.  Se  álijaroñ  las  anclas  con  parte  de  la  artillería  sin  mejor  éxito,
tanto,  que  a  lás  cuatro  de  la  madrugada  del  9,  hora  de  la  pleamar,  en
que  se  había  creído  saldría  el  buque,  tumbó  éste’ hacia  sotavento,  lle
gando  el  agua  al  sollado’ y  chocand’o el  panto que  en  las, piedras  con
tanta  violencia,  que  se  hubiera  destrozado  en  pocos. momentos  a  
haber  picado  los  palos  mayor  y  trinquete,  que  trabajaban  y  hacíin
trabajar  el  casco  con  sus,  sacudidas.

Esta  operación  se  llevó  a  cabo  con  una  actividad  y  precisión  que,
sin  otras. pruebas,  hubiera  bastado  para  acreditar  el  estado  de  disci
plina  de  la  tripdación.  Las  coces  de  los. palos  se  echaron  fuera  de
la  batayola  íon  gátos  ‘y aparejos,  echando  también  siete  cañones  más
de  sotavento.

Todo  esto  estaba  hecho  a  lás  ‘nueve  de  la  mañana,  hora  en  que
apareció  el  vapor  Isabel  la  Calólica,  ofreciendo  sus  auxilios.,  y  como
lá  gente  de  la  Petronila  ‘llevaba  muchas  horas  sin  descanso  ni  ali
mento,  releyó  una. p’arte  con  la  suya,  regresando  a  La  Habana  para
dar’  cuenta  de’ la  situación’  en  que  se  hallaba.

A  las  cinco  de  la  tarde  dió  la’ vuelta  este  vapor  acompañado’  del
Venadito,  trayendo  ambo  bombas  y  otros  recursos.  Los.  buzos  reco
ñocierón  rolijaménte  lo  fondos,  hallando  partidos  los  dos  codas-
les;  redoblada  la  quilla  en  tádo  el  tercio  de  popa,  hacia  babor;  par
tido  el  pie  de  roda;’  aventados  los  tablones.  de ‘po pa;  muy’  lastimada
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esta  parte  y  torcida  la  hélice  y  su  eje.  No  se  consideró,  sin  embargo,
desesperada  la  salvación  de  la  fragata,  ?nientras  la  mar  no  causara
nuevas  averías,  y  siempre  que  pudieran  allegarse  recursos  podero
sos;  y  aquí  empezó  una  nueva  serie  de  trabajos  gigantescos,  acome

Pérdida  de  la  fragata  Petronila,  embarrancada  en  el  puerto  de  Mariel  (Isla  de
Cuba,  1863).  Vista  tomada  del  natural.

tido,s  con  fe.  así  por  la  estenuada  tripulación  de  la  Petronila,  que  no
quería  abandonarlos  un  momento,  como  por  la. de  lo  otro  buques
aúxiliares.  . Sería  prolijo  enumerar  la  faenas  que  se  emprendieron
y  que  duraron  hasta  el  O  de  agosto,  faenas  de  gran  mérito,  auxilia
das  con  todos  los  recursos  de  la  mecánica  moderna,  a  que  el  Coman
dante  general  del  apostadero,.  don  Segundo  Día;  Herrera,,  que  pre
senci.ó  algunas,  hizo  debida  justicia  elogiándolas  cual  lo  merecían.

El  palo  mesana,  .que  se  había  conservado,  sirvió  para  armar  aba
nicos  y  cabrias  con  que  se  metieron  a  bordo  las  calderas  y  máquinas
que.  habían  de  achicar  el  agua.  Con  grandes  dificultades  y  trabajos
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llegaron  a  montarse  una  bomba  centrífuga  movida  por  máquina  de
seis  caballos;  otra  con  máquina  de  cuatro;  seis,  bombas  de  mano  de
doble  émbolo;  las  tres, reales  de  la fragata,  y  diez  bombillos.  Se  calcu
ló  que  todas  ellas  extraían  500 pipas  de  agua  por  hora,  y  que  la  fra
gata,  después  de  haber  tapado  los, buzos  las  principales,  vías,  hacia
400  en  el  mism,o  intervalo,  de  modo  que  en  veinticuatro  horas  de  tra
bajo  constante  podían  achicars.e  las, 2.500, o  sean  mii  y  pico  de  tone
ladas  que  contenía  la  bodega.

Hechos  varios.  ensayos  parciales,  el  día  17  se  preparó  todo  para
la  gran  prueba.  Pusiéronse  en  movimiento  las  máquinas  de  vapor,
impeliendo  los  mtrineros  las  de  mano  con  esfuerzo  que  rivalizaba
con  el  de  aquel  poderoso  agente;  el  agua  disminuía  visiblemente.  A
las.  siete  y  media  de  la  tarde,  des.cubierto  el  eje  de  la  hélice  se  desco
nectó  ésta  y  se  cargaban  y  encendían  lo.s. hornos  a  medida  que  el
agua  los  desalojaba.  El  entusiasmo  era  general.  Logrando  el  movi
miento  de  la  máquina  de  la  fragata,  funcionando  las, bombas  de  aire
de  aquélla,  era  el  éxito  seguro.  Con  este  convencimiento,  volaban  los
cigüeñales,  sin  interrupción,  mientras,  los.  fogoneros,  activaban  los
fuegos,  hasta  la  combustión  completa  de  cinco  hornos,,  con  los.  que
se  obtuvo  vapor  a  las  diez  y  media  de  la  noche;  mas  como  el  agua
tocaba  en  la  superficie  inferior  de  los. cilindros,  se  condensaba  aquél
sin  mover  el  émbolo.  Con  todo,  el  agua  disminuía  siempre,  suspen
diendo  el  buque  a  las  once  de  la  noche.  Sólo  el  timón  descansaba  en
las  piedras;  diez  minutos.  más  y  la  Petronila  salía  a  flote...

En  tan  solemne  instante  la  caldera  de  la  centrífuga  se  abrió  y
dejó  de  funcionar  ésta;  volvió  el  agua  a  crecer  en  la  bodega;  volvió
la  fragata  a  recostarse  en  su  lecho  de  piedras.  Con jurándose  en  su
contra  la  mar,  que  por  tantos.  días  había  permanecido  tranquila,  re
caló  en  la  noche  misma,  sacudiendo  violentamente  al  desgraciado
buque.  Inútilmente  se  repitieron  los  intentos.  para  achicarlo,  reme
diada  que  fué  la  centrífuga;  las  vías  de  agua  se  habían  multiplicado
en  proporción  mayor  que  la  de  las  recursos  con  que  se  contaba.

El  día  1,  en  Junta  presidida  por  el  Segundo  Jefe  del  Apostade
ro,  a  que  asis.tieron  los  Comandantes  de  io,s, buques,  el  de  Ingenieros,
del  arsenal,.  los, maestros  y  maquinistas,  se  reconoció  unánimemente
que  era  inútil  la  prosecución  de  los  frabajos.  La  Petronila  era  per
dida.

Limitóse  entonces.  la  atención  a  los  efectos,  y  pertrechos,  que  or
denadamente  $e  almacenaron  en  el  Mariel,  embarcando  los  de  gran
peso,  como  anclas, y  artillería,  en  la  urca  Niña,  que  los, transportó  a
La  Habana.  El  celo  del  Comandante  continuó  ejercitándose  en  estas
faenas  de  menor  importancia,  pero  de  no  menos,  molestia  que  las
anteriores,  puesto  que  se  ejecutaban  sin  resguardo  para  aquel  sol
abrasador  ni  para  la  marejada,  constante  en  aquel  s,itio. No  sólo  los
cargos  y  armamento  ya  mencionado  se  salvaron;  la  curv ería,  herra
jes,  y  aun  el  forro  de  cobre,  fueron  extraídos,  quedando  sólo  en  la
costa  los  fragmentos  del  vaso,  desmenuzados  por  los  temporales,  del
Norte.  La  máquina  y  las  calderas,  que  por  esta  circuns,tancia  se  sa
ca.ron  también,  fueron  transportadas  al  arsenal  del  Ferrol,  en  cuyos
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talleres  se  han  reparado  para  aplicarlas  a  la  corbeta  Doña  María  de
Molina,  que  se  construye  en  el  de  la  Carraca.

Desaparecidos,  con  la  pérdida  de  la  isla  de  Cuba,  la  casi  totali
dad  de  los  archivos  del  Apostadero  de  La  Habana,  no  es  necesario
resaltar  la  gran  utilidad  de  cuantos  antecedentes  han  podido  llegar
hasta  npsotros  con  respecto  a  ocurrencias  marítimas  en  nuestras  co
lonias.

Así,  sabemos  que  al  perderse  la  Petronila  iba  de  Segundo  Coman
dante  el  Capitán  de  Fragata  D.  Rafael  de  Sostoa  y  Ordóñez,  como
primer  maquinista  Mr.  William  Randies,  inglés  contratado,  el  con
tador  II.  Emilio  Montesinos  y  el  capellán  D.  Jerónimo  López  Ro
dríguez.

Y  no  deja  de  ser  curioso  la  escasa  bibliografía  del  siniestro.  En
tre  ella  la  Orden  del  día  14  de agosto  de  1863  de la  Escuadra  del  Apos
tadero  de  La  Habana,  reproducida  por  Fernández  Duro,  aí  como  so
bre  la  construcción  de  aquella  fragata  el  escrito  titulado  Contesta
ciones  a  las  falsedades  y  desatinos  estampados  por  el  Sr.  Garin,  Te
niente  de  Navío  del  Cuerpo  General  de  la  Armada,  en  una  ho/a  vo
lante  escrita  con  el  objeto  de  desacreditar  a  los  Ingenieros  de  la  4r-
inada,  impreso  en  Ferrol,  por  Taxonera,  y  suscrito  por  los  ingenie
ros,  del  Departamento,  como  también  el  que  dió  lugar  a  esta  réplica,
y  concretamente  sobre  la  varada  del  buque  cuanto  recoge  el  señor
Valls  y  Merino  en  su  folleto  Nuestra  Marina  de  Guerra,  aparecido  en
Madrid  en  1901.

Una  inexactitud  en  el  plano  del  puerto  de  Mariel—levantado  en
1809,  corregido  en  ‘1818 y  ya  no  rectificado—fué.  sin  duda,  la  causa
del  siniestro,  Los  Oficiales  de  la  fragata,  no  sólo  pudieron  descubrir
a  raíz  del  accidente  un  error  de  cerca  de  un  cable  en  la  situación  de
la  punta  de  sotavento  donde  tuvo  lugar  la  varada,  sino  que,  a  peti
ción  del  fiscal  de  la  causa  formada  al  Capitán  de  Navío  Martínez  Vi
ñalet  (de  la  que  resultó  absuelto),  pasó  al  repetido  puerto,  de  orden
del  Comandante  general  del  Apostadero,  una  comisión  provista  de
los  instrumentos  necesarios  para  verificar  una  tercera  rectificación
en  su  plano,  que  concordó  perfectamente  con  la  que  habían  hecho
los  Oficiales  de  la  Petronila.

Había  esta  fragata  navegado  poco  más  de  cinco  años.
JUAN  LLABRES

Asesor  de  Marina  de  Distrito.
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“Curiosidades  que  dan  las  ea

critura.s  ant1guas  quando  hay
paciencia  para  leerlas,  que  ea
menester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZÑIGA.  Anales  e
Sevilla.  lib.  2.  p.g.  90,

11.803.—Navegación.
El  CapiíAn. Ge____________ neral,  Marqués

——            de 1 a  Romana,
don  Pedro  Caro  y  Sureda,  bien  sa
bido  es  que  fud  marino.  Su  última
navegación  fué  de  Lisboa,  en  donde
falleció,  a  Cádiz;  su  cadáver  ‘lo trans—
portó  ‘la fragata  inglesa  H.  M.  S.  Mel
pomerte,  y  en  ulia  falúa  fué  trans
bordado  a  iiuestro  navio  Algeciras,
el  11 de  abril  de  (811,  en  donde  que
dó  depositado,  con  honores  de  Capi
tán  General,  hasta  que  se  dispuso  el
entierro  en  la  plaza.

11 .8O4.—TranguiIación.
iii  ‘levanL
miento  de  pla
nos  por  medio

de  triángulos  fué  solución  y  método
aplicado  prácticamente  a  fines  del
siglo  XVII.

Sin  embargo,  parece  ser  que  el pla
no  de  la  Penfusula,  que  más  de  un
siglo  antes  comenzó  a  trazar,  por  en
cargo  de  Felipe  II,  el  maestro  Pedro
Esquvel,  de  la  Universidad  complu
tense,  partía  de  una  red  de.  triáti—
gulos.
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11 .805.—Documentos.
Para  que  figu
raseii  en  la
Exposición

Universal  de  Chicago  (1893),  el  Go
bierno  de  los  Estados  Unidos  solici—
tó  del  nuestro  algunos  documentos
referentes  al  descubrimiento  de  Amé
rica,  a  lo  que  se  accedió.

La  devolución  de  este  tesoro  do
cumental  fué  hecha  por  medio  del
crucero  Detroit,  que  salió  de  Nueva
York  el  48  de  octubre  de  1894  y
llegó  a  Cádiz  el  14  del  siguiente  mes.

Las  canoas  de
más  velamen
son  las  que  en

Brasil  llaman  ea,toas de  alto,  o. com
pradoras.  Y  cuando  navegan  de  bo
lina  y  tumban  mucho,  los  marineros
hacen  contrapeso  colocándOse  sobre
la  borda  de  barlovento  y  cayendo  ha-

cia  afuera,  bien  agarrados  a  unos
cabos,  que  dicen  brandales,  y  que
vienen  de  la  cabeza  del  palo  mayor.

A  veces  llegan  a  quedar  horizon
tales.

11 .807.—EscueIas.
     La Marina Real
canadiense  tie—
n  e  u n  centro

de  adiestramiento  en  Comoy,  isla  de
Vancouver-Quadra,  que  ha  sido  bau
tizado  como  Fi.  M.  C.  S.  Quadra,  en

recuerdo  del  ilustre  Capitán  de  Navío
don  José  de  la  Bodega  y  Quadra.

El  Ministro  de  Defensa  se  dirigió
al  Museo  Naval  solicitando  el  escudo
de  ésta  para  poder  dibujar  el  emble
ma  del  establecimiento.  Noticioso  de
esto  u u e s t r  o  Ministro  Almirante
Abárzuza,  m a n d Ó  confeccionase  el
Museo  un  retrato  de  Bodega  y  Qua
dra,  para  que  presidiese  la  Cámara

1.806.—Canoas.
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de  Ofictales  de  aquel  centro  naval
canadiense.

En  la-  primera  fotografía  apare-ce
nuestro  EmbajadoÍ  en  Otawa,  señor
de  las  Bárcenas,  haciendo  entrega
del  Te-trato -al  Ministro  de  Defensa,
qué  figura  jFunto al  Almirante  Direc—
tor  de  la  Bicuela  Naval  ci  3  de  sep
tiembre  de  1958.

En  la  otra  -reciente,  nuestro  Em
bajador  recibe  el  cuadro  -que -contie
ne  el  -emblema adoptado  para  la  Es
cuela  de  Comoy.

*  *

Don  Juan  Francisco  de  ‘la  Bodega
y  Quadra  Mollinedo  n a o i ó  -en Lima
(Perú)  en  junio  de  1743. -Oriundo  de
linajes  ele los  valles  de  Somorrostro
y  Oyances.  Hijo  de  ‘don Tomás  de  la

Bodega  y  de  -doña  Francisca  Molli
n-e-do. -  -

Sentó  p-l-aza -de  guardiam-arina  -en
-17-62, - llegando  hasta  Capitán  de  Na
vío,  grado  que  ostentaba  cuando  fa
lleció,  -  en  1794,  siendo  Comandante
d-el  puerto  -de San  Blas  (California).

Por  orden  de -  Biicarely,  Virrey  -de
Nueva  España,  Bode-ga inició  sus  des-

cubrimientos  en  la  -costa NO. de  Amé
rica,  el  año  1775, en  la  goleta  Sono
ra,  -que tripulaban  17  marineros,  lle
vando  de  piloto  a  Francisco  Moure
Ile.  Alcanzó  los  58  grados  de  latitud
Norte  reconociendo  la  costa.  El  se—
gundo  viajó  lo  llevó  a  cabo  en  1779,
al  man-do de  la  fragata  Nuestra  Se
ñora  de  los  Remedios,  alia  la  Favo
rita,  remontando  los  61  grados  -de la
titud  Norte.  Le  acompañó  en  -e-ste
segundo  viaje  la  fragata  Priftcesa,
qu-e  mandaba  el  Teniente  de  Navío
don  Ignacio  de  Arteaga.
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Siendo  Comandante  de:l  apostadero
de  San  Blas,  ordenó  más  expedicio
nes  sobre  la  costa  NO.  de  América.
El  año  1190 trató  con  Vancouver  so
bre  la  posesión  del  puerto,  de  Nutka
e  isla  de  su  uombre,  que  se  halla  res
guardada  por  la  gran  isla  llamada
Quadra,  o  Vancouver,  en  memoria
del  español  Bodega  y  Quadra  y  del
inglés  Vancouver.

11 .808.—Foro.
       E 1 primero  de
España  ilumi

-           nado con  luz
eléctrica  fué  el  ‘de cabo  Villano,  cuyo
alumbrado  se  inauguró  el  f 6  de  ene
ro  de  1896.

11.809.—Museo.
   En  el  b cli  o

:r’rr-_J  puerto  medite
rráneo  de

Eaint—Tropez (Francia)  se  ha  inaugu
rado  mi  Museo  Naval,  instalado  en  la
Ciudadela.

En  nuestra
-           Marina medie-

val,  cuando  un
pasajero  moría  en  la  mar,  el  barque
ro  heredaba  el  cuchillo,  el  calzado  y
el  cinturón,  y  el  guardián,  las  cal
zas;  pero  tenían  la  obligación  de  en
terrarlo.

11.811 .—Ceritinela.
      Gua n d  o  e  u
marzo  de  1796
visitaron  los

Reyes  la  plaza  de  Cádiz,  fueron  a  La
Carraca,  y,  aunque  era  ya  atardeci
do,  no  quisieron  regresar  sin  subir  al
navío  Trinidad.  Don  Carlos  IV  la  re
corrió  todo  prolijamente.

Al  entrar  en  la  santabárbara,  le  in
dicó  el  granadero  de  guardia  que  no
podía  pasar  con  espada,  por  estar
prohibido,  y  el  Rey  exclamó,  quitán
dosela:

—IBuen  soldado  eres!  Las  órdenes
del  Rey  deben  obedecerse  por  el  mis
mo  Rey.

1 1.810.—FoIk!óre.
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11.812.—El  guardia.mcirinci núme
ro  1.

Todas  1 a s  lis—
tas  y  aun  li
b  r  o s—incluso

el  magnífico  del  académico  Valgoma
y  del  Capitán  de  Navío  Barón  de  Fi
nestiat—traen  como  el  primero  que
sentó  plaza—o,  como  se  decía,  lució
la  bandolera—de  Caballero  Guardia-
marina,  el  Príncipe  de  Ya.chi,  cuyo
asiento  es  del  día  7  de  febrero  de
4717;

¿Quién  era  este  joven  del  que  sólo
se  sabía,  era  hijo  del  Príncipe  de
Campoflorido?

Era•  don  Estéban  Reggio,  de  cuyo
linaje  sirvieron  algunos  en  nuestra
Armada,  y  uno  de  ellos—don  An
drés—llegó  a  Capitán  GeneraL

Asistió  a  la  toma  de  ‘Caller  (Cer
deña)  siendo  aún  guardiamarina,   a
las  campañas  de  Bitoutt,  conquista
de,  Nápoles  y  de  Sicilia,  sitio  de  Me
sina  y  toma  de  Siracusa,  en  la  se
gunda  guerra  de  Italia,  y  a  la  sor
présa  de  Belitri.

Pasó  al  servicio  ‘de  la  Corte  de
Nápoles,  de  donde  era  natural,  y  fué
Embajador  de  ésta  en  la  nuestra  de.
Felipe  V  ..y Fernandó  VI.

Aquí  f’uá  Cónsejero  de  Estado,  y
retiradó  a  su  Corte  fué  Coronel  de
Reales  Guardias  Italianas,  Presiden
te,  de  la  II.  Junta  de  Sicilia  y  Conse
jero—Regente.

Falleció  a  lós  noventa  y  un  años
(1790)  siendó  ad.erhás  Príncipe  de
campoflorido,  Grande  de  España,
Gentilhombre  de  Cámara  del  Rey  de
las’  Dos  Sicilias,  y  Caballero  Gran
Cruz  de  la  Orden  de  San  Jenaro.

11.813.—El nombre «Maru» en  la
Marina  ¡oponesa.

japoneses  11 e —

van  a  continuación  de  su  nombre  la
palabra  ‘Maru.  Más  de  uno  habrá
pensado  que  la  palabra  significa  bu
que  y  de  ahí  su  aplicación.  La  reali
dad  es  que  el  nombre  Maru  tiene,
para  los  japoneses,  el  sentido  de  un
símboló  mitológico  relacionado,  des
de  luego,  con  la  Marina.  Una  leyen
da  del  país  cuenta  que  hace  miles
de  a ñ o s,  reinando  el  Emperador
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Huang-Ti,  ,descendió  del  cielo  un
enviado  divino,  que  enseñó  a  los  ni
pones  el  arte  de  construir  buques.
Este  mensajero  c eles  te.  se  llamaba
Ilakudo  Maru.  n  señal  de  gratitud,
se  añadió  el  nombre  Maru  a  todo
buque  construído  en  el  Japón.  Otra
leyenda  cuenta  que  la  divinidad  que
vive  en  el  fondo  de  los  mares  se
llama  Azumina-soramaru,  es  decir,
una  especie  de  Neptuno  de. la  mito
logía  nipona.  A  tal  finalidad  se  en
cuentra  dedicado  el  santuario  de  Shi
ga  en  la  isla  de  5higashima.  Por  ello,
en  honor  de  esta  divinidad  del  mar,
los  buques  se  ,bautizan  con  el  nom
bre  de  Maru.

11.814.—Masones.

En  abril  de
4898,  vísperasde  1 a  guerra

con  los  Estados  Unidos,  se  reuiiió  el
capítulo  de  los  masones  de  grado  18,
o  Príncipes  Rosa  Cruz,  en  el  que  se
felicitó  a  los  cubanos  y  tagalos,  pró
ximos  a  su  emancipacióli.

Finalmente  se  hizo  un  recuento  de
los  •masones que  habían  obtenido  acta
de  diputado.  en  España,  que  resulta
ron  ser—ad.éms  . del  Presidente  de  la
Cámara  y  del  Ministro  de.Ultra.mar—
nada  menos, que  193.

11.81 5.—Viudas.

Don  Pedro
Stuart,  Mar
qués  de  San

Leonardo,  fué  Capitán  General  de  la
Armada  y  Caballerizo  de  5,  M.;  fa
llec.ió  en  1789.

Su  viuda  reclamaba  ciertos  alqui
leres  de una  casa,  que  ocupaba  cierto
organismo  tan  oficial  como  moroso.

Recurrió  a  su  amistad  con  el  Mi
nistro  de  Marina,  don  Antonio  Val
dés,  en  carta  eje  que  decía:

¡Pobres  viudas!  Si  esto  me  suc.ede
a  mí,  que  tanto  debo  a  la  piedad  de
Sus  Majestades  y  al  favor  de  vuestra
excelencia,  ¿qué  será  ‘con  otras  po
brecitas?  Consnele  Y.  E.  a  todas,  y
cuente  con  mi  reconocimiento,  con  el
que  siempre  ruego  a  Dios  me  guar
de  la  persona  de  V.  E.  muchos  años.

Madrid,  10  de  julio  de  1793.
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11.816.—Rescate cabo Mogador.
E  u  la  segunda
quincena  de
agosto  de  1892

cundió  por  la  Península  la  noticia
de  haber  sido  cautivados  por  los  nó
madas  de  la  costa  del  Sáhara,  110  le
jos  del  cabo  .Mogador,  varios  tripu

lantes  de  •un  pailebot  canario,  suce
so  que  sirvió  muchos  días  de  tema
a  los  periódicos.  La  ti  o tic  i a  era
cierta.

Cierto  naviero  de  Arrecife  de  Lan
zarote  y  un  sirio  llamado  Espiridión,
hicieron  sociedad  para  traficar  con
los  moros  de  la  vecina  costa  del  Sá
hara,  donde  el  sirio  tenía  relaciones
y  amistades  por  estar  casado  con  una
mujer  de  ‘la kábila  Rossiyé.  El  14  de
julio  fué  despachado  para  el  Sáhara
el  pailebot  leed,  buque  de  la  razón
social,  embarcándose  en  él  Espiri—
dión  con  su  mujer  e  hijos  y  once
tripulantes.  Pasáronse  algunos  días
en  operaciones  mercantiles,  no  ocu
rriendo  novedad  al  gun  a.  El  18  de

agosto  llegó  parte  de  la  kábila  Rossi
yé,  sin  que  esta  venida  alarmara  a
los  truestros.  Pero  cuando  más  des
cuidados  estaban,  cayeron  sobre  ellos
los  recién  llegados,  apoderándose  de
los  que  se  hallaban  en  ti  e r  r a,  así
como  también  de  otros  dos  que  per
manecían  a  bordo,  pudiendo  escapar
cítiso  de  los  presos  cii  el  bote  del

pailebot.  Entre  los  cautivos  estaba  el
patrón,  al  que  quisieron  obligar  a
que  embarrauicara  el  buque  ara  Sa
quearle  mejor.  Maltrataron  al  bravo
marinero,  le  amenazaron  de  muerte
con  los  puñales  y  hasta  le  hirieron;
pero  resistió  con  tal  tenacidad,  que
desistieron  de  su  propósito.  No  con
tento  aún  el  patrón,  hizo  que  la  úni
ca  lancha  que  quedaba  se  estrellara
contra  las  rocas,  salvando  el  resto  del
cargamento.

Internados  los  seis  españoles  en  el
d  e s i e rto,  anduvieron  peregrfnauido
por  él  en  poder  de  sus  cautivadores,
sufriendo  de  ellos  muchos  insultos  y
las  privaciones  e  incomodidades  de
la  vida  nómada.  A  los  tres  meses
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fueron  entregados  al  xeque  (xeij,  eii
su  idioma;  plural,  xiaj)  .Mlainiu,  san—
ton  a  quien  veneran,  y  cuyas  det,er
minaciones  acatan  muy  sumisos.  En
manos  de  este  personaje  estuvieron
nuestros  compatriotas  mejor..  trat—
dos,  si  bien  su  alimento,  como  el  de
los  demás  habitantes  de  aquella  par
te  de  Africa,  se  reducía  a  •cebada
molida  y  leche  de  camella.

Era  para  extrañar  qu  e  precisa
mente  los  parientes  de  la  mujer  de
uno  de  •los socios  hubiesen  dado  tal
golpe  al  negocio;  pero  pronto  se  supo
(o  se  dijo)  que  todo  era  venganza  de
Espiridión,  q u  i e n  andaba  muy  dis
gustado  con  •su  colega  por  diferen
cias  mercantiles  surgidas  entre  am
bos.  El  Gobierno  de  la  jiación  hizo
varias  tentativas  de  rescate,  t o d a •s
inútiles.  Los  periódicos  pidieron  el
castigo  de  los  cautivadores,  propo
niendo  que  se  mandasen  tropas  a  es
carmentarlos,  como  si  fuera  posible,
y  hasta  hubo  quien  la  tomó  con  el
Sultán  de  Marruecos,  que  así  tenía
que  ver  en  el  asunto  como  el  Empe
rador  de  la  China.  Por  último,  dióse
encargo  de  buscar  la  libertad  de  los
cautivos  al  Teniente  de  Infantería  de
Marina  D.  Juan  González,  el  cual  re—
•corrió  la  costa  y  envió  necados  al
xequc  Miainin,  con  gran  solicitud  y
diligencig  hasta  salir  adelante  con
su  empeño,  como  salió,  pues  el  8  de
marzo,  al  cabo  de  siete  meses  de  cau
tividad,  llegaban  a  Rio  de  Oro  los
seis  marineros,  ya  rescatados,  en  el
traje  con  que  los  representa  nuestrQ
í’abado,  hecho  sobre  fotografía  que
nos  ha  sido  remitida  por  el  señor
don  Daniel  M.  Martinón,  de  Arreci
fe  de  Lanzarote.  Acómpáñales  el  Te
niente  don  Juan  González,  •su  liber
tador.

11.817.—Sueldos.

Los  sueldos
anuales  del
personal  de

una  carabela,  de  las  que  marchaban
a  las  Indias  por  509,  eran:

M a e s t r  e;,  24,000;  contramaestre,
8.000;  calafate,  18.00Q;  marinero,
12.000;  grumetes,  7.992  maravedises.

11.81 8.—Serenidad.

 i’  
q  u e  sien:lo  no

más  que  Teniente  de  Navío  rigió  l
cartera  de  Marina,  intervino  en  la
conspiración  p a r a  quó  volviese  la
Reina  Gobernadora,

Preso  en  Vitoria,  asombró  a  todos
por  su  serenidad;  pudo  haberse  es
capado  y  renunció  a  hacerlo;  el  an
tiguo  héroe  de  San  Juan  de  Ulúa
pretendió  mandar  el  piquete.  de  fu
silamiento  y  el  confesor  se  lo  pro
hibió.

Nc  consin[ió  que  se  le  vendasen  los
ojos  y  exclamó  ante  los  soldados:
Granaderos,  la  religión  me  prohibe
el  mandaros  hacer  fuego.  Caballero
Oficial:  ¡Cumplir  vuestro  deber!

Después  de  dos  descargas  aún  es
taba  vivo.

Cuando  el  Oficial  se  acercó  a  su
cuerpo  caído,  se;  señaló  la  sien  pi
diendo  el  tiro  de  gracia.

—Guapos!  ¿No  podéis  ir  a  hacer
el  tonto  a  otro  sitio?

11.819.—Cosas de sirenas.
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—  Comunican  de  Halifax  (Canadá)
que  seis  pescadores  han  perecido  aho
gados  y,  por  lo  menos,  otros  quince
han  desaparecido  a  consecuencia  de
una  fuerte  tormenta  en  el  estrecho  de
Northumberjand.

En  uno  de  los  botes  de  pesca,  que
ha  encallado  en  la  costa,  han  sido  en
contrados  los  cuerpos  de  dos  pescado
res.  Asimismo  se  informa  que  han  des
aparecido  16  embarcaciones.

Durante  la  tormenta  en  dicho  lugar,
el  viento  alcanzo  velocidades  de  105
kilómetros  por  hora,  con  olas  de  vein
te  metros  de  altura.

Dos  m  a r i u  e r  o s  británicos  han
muerto  asfixiados  a  bordo  del  crucero
Birmingham  durante  unos  ejercicios
efectuados  en  el  Mediterráneo.

El  accidente  se  produjo  cuando  los
marineros  inspeccionaban  los  compar
timientos  estancos  del  crucero,  des
pués  que  éste  tuvo  una  colisión  con
el  destructor  Delight.

—  Encontrándose  a  700  millas  al
oeste  del  cabo  de  Ushant,  en  las  fae
nas  del  tendido  de  un  cable  submarino
entre  Francia  y  Terranova,  el  buque
Ocean  Layer,  se  incendió  completa.
mente  el  día  18  del  pasado  mes  de
junio.  Los  98  supervivientes  fueron
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trasladados  rápidamente  al  b  u  q  u  e
mercante  alemán  nombrado  Flavia,  el
cual  los  condujo  a  Falmouth,  donde

Los  restos  humeantes  del  buque  si
niestrado,  al  recibir  esta  noticia,  esta
ban  siendo  remolcados  hacia  el  refe
rido  puerto  de  Falmouth  por  el  re
molcador  Wotan.

Entre  los  supervivientes  del  Ocean
Layer,  que  dicho  día  18  se  incendió
en  pleno  Atlántico,  se  encuentran  dos
súbditos  espauíoles,  naturales  de  La

Línea  de  la  Concepción  (Cádiz).

En  la  foto,  el  buque  como  quedó
despuás  del  incendio.

—  El  buque  británico  Springdale  se
ha  hundido  en  la  costa  norte  de  Sue
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fueron  atendidos,  facilitándoseles  ropa
y  alojamiento  hasta  su  traslado  a  los
domicilios  de  origen.
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cia.  El  Capitán  y  otros  cuatro  oficia
les  que  permanecieron  a  bordo  hasta
el  último  momento  han  sido  salvados.

El  buque  finlandés  Ingerois  ha  re
cogido  a  bordo  a  nueve  hombres  del
buque  británico  Springdale  y  ha  deja
do  a  otros  cinco  en  el  buque  sinies
trado,  según  ha  informado  la  compa
ñía  de  salvamento  Neptuno.

Un  portavoz  de  dicha  compañía  aña
dió  que  uno  de  sus  buques  de  salva
mento,  el  Assitans,  que  salió  de  Vaasa,
llegará  al  lugar  donde  se  encuentra
el  Springdale  y  tratará  de  transbor
dar  una  bomba  a  este  buque  para  sal
varlo.  Añadió  que  la  operación  se
verá  dificultada  por  el  fuerte  viento
que  reina  en  aquella  zona.  Agregó
que  si  el  Springdale  puede  ser  salvado,
probablemente  será  conducido  a  un
puesto  finlandés.;1]

AEROÑMJTZ&;0]

—  Técnicos  en  aviación  están  estu
diando  las  fotografías  tomadas  cerca
de  Copenhague,  de  un  objeto  volador
no  identificado  y  que  presenta  el  as
pecto  de  lo  que  ha  venido  siendo  lla
mado  platillo  volante.  Las  fotografías
en  cuestión,  tomadas  por  dos  jóvenes
ornitólogos  y  publicadas  en  el  periódi
co  B.  T.,  muestran  un  objeto  de  for
ma  de  media  naranja,  a  una  altura
entre  los  30  y  los  100  metros.

El  Teniente  H.  C  Oetersen,  jefe  de
la  organización  de  investigación  dane
sa,  que  estudia  los  fenómenos  aéreos,
ha  dicho  que  lás  fotografías  son  fran
camente  buenas  y  resultan  sobrecoge
doras.  Son  las  primeras  tomadas  en
Dinamarca  en  las  cuales  puede  verse
con  plena  claridad  un  objeto  de  esta
clase.

-  La  respuesta  suiza  al  aparato  bri
tánico  Hovercraft  —  el  platillo  volador
fabricado  en  dicho  país  —,  se  encuen
tra  dispuesto  para  hacer  sus  primeras
pruebas.  Un  modelo  de  cuatro  tonela
das  de  peso,  que  tiene  el  aspecto  de
un  moderno  automóvil  americano,  ha
sido  lanzado  al  agua  en  el  lago  Zurich.
Tiene  diez  metros  de  longitud  o  eslo
ra  y  ocho  de  anchura  o  manga,  con
doce  asientos  en  su  interior.

El  platillo  volador,  inventado  y  des
arrollado  por  el  ingeniero  suizo  Carl
Weiland,  de  cincuenta  años,  tiene  seis

rotores  de  90  centímetros  en  su  par
te  frontal,  por  donde  se  absorbe  el
aire  que  ha  de  formar  el  colchón  aé
reo  de  mantenimiento  para  hacerlo
deslizarse  a  cierta  altura  sobre  el
agua.

En  la  foto,  el  platillo  volador  suizo,
en  el  lagoS de  Zurich,  es  objeto  de  la
admiración  general.

—  El  Daily  Herald  informa  que  los
aviones  Comet  de  la  E.  O.  A.  C.-  se
hallan  radiactivados,  posiblemente  de
bido  al  estroncio  90,  polvo  mortífero
que  se  encuentra  en  la  atmósfera,  pro
ducido  por  las  explosiones  de  la  bom
ba  H.

Señala  el  periódico  que  al  parecer
los  motores  de  los-  aviones,  como  enor
mes  aspiradores,  recogen  el  polvo  ra
diactivo  en  los  vuelos  a  más  de  12.800
metros  de  altura.

—  Se  han  efectuado  en  la  bahía  de
Solent  las.  pruebas  del  platillo  Hover
craft  SRN-l,  construído  por  la  casa
Saunders  Roe  de  Cowes.

Las  pruebas  consistieron  en  tres
vuelos  de  treinta  minutos  cada  una,  la
primera  sobre  amarras  y  las  otras  dos
en  vuelo  libre.

El  modelo  probado  tiene  diez  metros
de  eslora  y  ocho  de  manga,  un  peso
de  dos  toneladas,  y  alcanzó  una  velo
cidad  máxima  de  25  nudos  con  dos
hombres  de  dotación.  Hizo  una  exhi
bición  pública  con  una  serie  de  aterri
zajes  y  despegues  en  tierra  y  en  e1
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agua.  Se  dice  que  las  pruebas  han  su
perado  las  esperanzas  que  se  tenían
sobre  sus  posibilidades.

Aparte  de  eliminar  la  resistencia  a
la  marcha  en  el  agua,  se  citan  como
ventajas  principales  de  este  artefacto
las  siguientes:

El  empuje  necesario  para  levantar
la  embarcación  del  suelo  es  menor  que
el  peso  de  la  misma.

La  eficiencia  del  Hovercraft  se  com
para  favorablemente  con  la  del  avión
y  automóvil.  El  avión  r  e q u  i e r e
200  HP.  por  tonelada  y  el  coche  35.

El  SRN.1  sólo  necesita  130  HP.  por
tonelada  y  se  calcula  podrá  reducirse
a  70.

Un  Hovercraft  dé  400  toneladas,  de
posible  utilización  como  transporte  de
carga,  requeriría  la  cuarta  parte  de
potencia  que  un  avión  y  podría  trans
portar  el  doble  de  carga.

Mientras  que  un  avión  sólo  admite
un  15  por  100  de  su  peso  como  car
ga,  el  Hovercraft  puede  cargar  el  40
por  100  de  su  peso.  Los  gastos  de
sostenimiento  del  Hovercraft  se  cree
pueden  reducirse  a  dos  peniques  por
milla-pasaj  ero.

Una  de  las  varias  aplicaciones  que
se  prevén  es  la  de  un  transbordador
para  el  Canal  de  la  Mancha  de  unas
100  toneladas,  que  podría  transportar
300  pasajeros  a  una  velocidad  de  180
kilómetros  por  hora.

Otro  tipo  posible  sería  uno  de  unas
20  toneladas  para  su  empleo  en  lagds
y  desiertos.  Entre  las  posibles  aplica
ciones  militares  se  citan  las  de  des-
e  ni b  a r c o,  como  embarcaciones  de
asalto.

Su  aparición  en  público  ha  desper
tado  mucho  interés  y  parece  que  va
rías  compañías  americanas  que  hacen
ensayos  de  embarcaciones  que  utili
zan  el  mismo  sistema,  están  en  rela
ción  con  la  casa  constructora  para  el
intercambio  de  información  técnica  y
proyectos,  o  para  su  construcción  bajo
licencia.

En  las  fotos,  un  despegue  y  una
torna  de  tierra  en  una  playa  inglesa
en  el  curso  de  unas  rnaniobrm&  en  las
que  tonió  parte.

—  Espaíía  ha  sido  elegida  miembro
del  Consejo  de  la  Organización  Inter
nacional  de  Aviación  Civil,  en  el  cur
so  de  la  XII  Asanibrea  de  la  0.  1. A.  C.
que  se  viene  desarrollando  en  la  ciu
dad  de  San  Diego  (California).

—  En  Vilvorde,  Bélgica,  acaba  de
ser  presentado  el  primer  helicóptero
anfibio,  que  reúne  muchas  ventajas  y
es  ideal  para  misiones  donde  se  com
binen  lo  aéreo  y  lo  marítimo.  El  heli
cóptero  en  cuestión,  al  que  vernos  en
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la  fotografía  en  el  momento  de  ama
rar,  puede  ponerse  en  contacto  con

—‘  Sobre  la  costa  inglesa  del  Canal
realizó  pruebas  el  Canadair  Convair
540,  un  nuevo  avión  comercial  de
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la  superficie  sobre  el  agua,  la  nieve,
el  hielo,  pantanos,  barro,  etc.

turbopropulsión  construído  en  Cana
dá.  Las•  pruebas  fueron  favorables.
La  fotografía  recoge  el  vuelo  del  nue
vo  avión  sobre  la  costa  de  Sussex.
Puede  transportar  48  pasajeros.

-  Las  compaííías  del  Sindicato  de
Navieros  de  la  línea  sur  de  Francia-
Túnez  han  formado,  a  partir  del  pri
mero  de  julio,  y  en  unión  de  la  Com-.
pagnie  Tunisienne  de  Navigation  una
nueva  Asociación  de  Navieros,  la  Con
férence  M  a  r  i  t  i  m  e  Méditerrandenne
France-Tunisie,  que  ha  adoptado  los
tipos  de  flete  que  tenía  establecidos
e1  Sindicato  antes  citado.

La  Compañía  española  Marítima
del  Norte,  5.  A.,  de  Madrid,  ha  inau
gurado  con  el  Sierra  Madre,  en  el
mes  de  junio,  un  servicio,  que  pres

Los  aeropuertos  civiles  situados
en  territorio  británico  van  a  ser  équi
pados  con  un  nuevo  sistema  de  ayuda
a  los  pilotos  ea  el  aterrizaje.  El  nue
vo  ingenio  tiene  el  nombre  de  sistema
indicador  visual  antideslizante  y  co
menzará  a  funcionar  en  el  aeropuerto
londinense  próximamente.
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tarán  los  buques  de  esta  Compañía
naviera  regularmente  entre  los  puer
tos  de  España,  Portugal  y  Marruecos.

La  flota  de  la  Marítima  del  Norte
está  integrada  exclusivamente  por  bu
ques  nuevos,  que  han  sido  puestos  en
servicio  a  partir  de  agosto  de  1958.
Figuran  en  esta  flota  el  Sierra  Madre
y  el  Sierra  María,  de  2.000  toneladas
de  capacidad  de  carga,  con  una  velo
cidad  de  13  nudos;  el  Sierra  Umbría
y  el  Sierra  Urbión,  de  1.250 tonela
das  de  capacidad  de  carga  y  13,25
nudos,  a  los  que  se  unirán  los  Sierra
Blanca,  Sierra  Brava  y  Sierra  Bande
ras,  de  840  toneladas  de  capacidád  de
cnrga  y  12  nudos.  Se  trata  de  unida
des  modernas,  propulsadas  a  motor  y
provistas  de  los  últimos  perfecciona
mientos  técnicos,  proyectados  para  ob
tener  las  máximas  facilidades  en  la
manipulación  de  mercancías  y  que,
además,  ofrecen  la  posibilidad  de  em
barcar  cargas  pesadas  o  de  gran  lon
gitud  sin  dificultad.  Estas  caracterís
ticas  permiten  a  estos  buques  el  trans
porte  de  material  de  importante  peso,
o  volumen;  que  no  puede  ser  trans
portado  en  muchos  de  los  buques  co
rrientes  de  parecido  tonelaje.

-    Una  versión  del  avión  de  recono
cimiento  fotográfico  de  la  Marina
norteamericana  Douglas  A3D  Skywar
rior,  modelo  A3D-2P,  ha  sido  intensa
mente  utilizada  para  preparar  el  mapa
fotográfico  que  servirá  de  guía  de
vuelo  del  avión-cohete  de  investiga
ción  X-15,  perteneciente  a  las  Fuer
zas  Aéreas.

Aparte  del  levantamiento  del  mapa
desde  gran  altura  de  la  proyectada  de
rrota  que  ha  de  seguir  el  X-15,  cons
truído  por  la  North  American,  entre
las  bases  aéreas  de  Wendover,  en
Utah,  y  Edwards,  en  California,  se
han  tomado  fotografías  también  de
los  picos  montaíiosos,  lagos  secos  y
otros  accidentes  del  terreno  que  pue
dn  necesitar  el  piloto  del  X-15  como
puntos  de  referencia  durante  sus  pri
meros  vuelos.

El  ingeniero  proyectista  de  pruebas
de  la  casa  Douglas,  Palmer,  encargado
del  programa  2?  en  la  base  de  Ed
wards,  ha  dicho  que  el  Skywarrior  ha

sido  equipado  con  tres  cámaras  de
seis  pulgadas  colocadas  en  forma  de
abanico,  que  cubrían  totalmente  el  ho
rizonte.  La  panorámica  abarcaba  una
extensión  aproximada  de  450  millas.

Los  films  obtenidos  están  siendo  uti
lizados  por  los  pilotos  del  X-15  para
orientación  en  la  preparación  de  sus
vuelos,  así  como  para  proporcionarles
el  conocimiento  de  los  lugares  de  emer
gencia  en  que  podrían  aterrizar  en  ca
so  necesario.

Las  dotaciones  de  Douglas  que  in
tervinieron  en  e  5  t  a  s  misiones  com
prenden  a  H.  C.  Van  Valkenburg  y
Drury  W.  Wood,  pilotos  experimenta
les  de  pruebas;  H.  R.  Johnson,  fl  F.
Yost  y  R.  A.  Corbiú,  ingenieros  expe
rimentales  de  pruebás.  Walter  T.  Kent
es  el  ingeniero  proyectista  de  pruebas
del  A3D  en  la  base  de  Edwards.

El  A3D-2P  es  un  avión  de  altas  ca
racterísticas,  con  base  en  portaavionés,
con  innovaciones  de  proyecto  y  equipo
dirigidas  expresamente  a  las  operaáio
nes  fotográficas.  Su  cabina,  a  presión
constante,  tiene  diversos  puestos  de
observación  y  monta  una  gran  variedad
de  equipos  y  cámaras  automáticas.

Actualmente  en  producción  en  la  ba
se  de  El  Segundo,  de  la  casa  Douglás,
este  avión  próporciona  a  la  Marina  la
máxima  versatilidad  posible  en  misio
nes  de  reconocimiento  fotográfico  diur
no  o  nocturno  sobre  amplias  zonas.

La  misión  del  X-15,  proyecto  de  in
vestigación  combinado  de  la  N.  A.
5.  A.,  Fuerzas  Aéreas  y  la  Marina,  ser
virá  para  estudiar  los  problemas  del
vuelo  humano  en  los  límites  del  espa
cio  exterior.

—>  Las  armas,  vehículos  y  equipo  de
apoyo  de  la  era  del  espacio,  irán  ha
ciéndose  continuamente  más  costosos
de  producción,  mientras  el  promedio
de  fabricación,  las  unidades  entrega
das,  gradualuiente  se  verán  reducidas.

Esta  predicción  fuó  hecha  por  Do
nald  W.  Douglas,  Jr.,  presidente  de  la
Douglas  Aircraft  Company,  de  Santa
Mónica,  California,  en  un  informe  so
bre  la  industria  aeronáutica  americana
presentado  ante  la  Sección  de  Gradua
dós  y  Estudiantes  de  la  Royal  Aeronau
tical  Sociéty.

Douglas  puntualizó  que  el  mayor  in
terés  se  está  dirigiendo  hacid  la  inves
tigacióñ  y  producción  en  serie,  aña
diendo  que  alguna  dé  las  nuevas  armas,
en  su  sistema  conjunto,  muy  bien  pue
de  representar  una  inversión  total  de
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10.000  millones  de  dólares  en  el  mo
mento  en  que  alcance  el  grado  de  ap
titud.  operativa.

Subrayó  que  aun  cuando  la  evolu
ción  constante  ha  . sido  una  caracterís
tica  peculiar  de  la  industria  de  la  avia
ción,  en  los  últimos  años  el  grado  de
evolución  se  ha  hecho  aún  más  eviden
te,  añadiendo:  Las  innovaciones  afec
tan  a  toda  la  vasta  urdimbre  de  las
actividades  manufacturadas,  desde  el
tipo  de  producto  que  es  objeto  de  f a
bricación  basta  el  tipo  de  instalaciones
necesarias  para  construirlo;  desde  la
investigación  a  la  producción  última;
desde  el  utillaje  de  los  talleres  a  las
técnicas  de  la  dirección.

Como  afirmación  de  su  tesis  acerca
del  menor  número  de  unidades  en  pro
ducción,  el  conocido  industrial  hizo  no
tar  que  hasta  poco  tiempo  después  de
la  guerra  de  Corea  era  costumbre  de
los  servicios  militares  encargar  varios
modelos  de  equipo  para  una  misma  mi
sión,  tales  como  dos  o  tres  bombarde
ros,  dos  o  tres  interceptadores,  como
una  forma  de  mayor  seguridad.

E  s t  e  sistema  —  dijo  Douglas—U des
apareció  con  Ja  transformación  y  na
cimiento  de  las  armas  de  grandes  per
formances,  de  gran  complejidad  mdi-
y  i  d u  a 1.  Puso  de  manifiesto  como
excepción  los,  pocos  casos  en  que  la
competenda  técnica  fué  bastante  gran
de  para  garantizar  desarrollos  para
lelos.

Entre  los  principales  proyectos  en
que  la  industria  americana  se  encuen
tra  hoy  empeñada,  Douglas  incluyó  los
sondeos  lunares  e  interplanetarios;  el
desarrollo  y  producción  de  la  segunda
g  e n  e r a  c i  ó n  de  proyectiles  IRBM  e
ICBM,.  de  alcance  medio  e  interconti
nental;  proyectiles  balísticos,  de  pro
pulsor  sólido,  capaces  de  ser  lanzados
desde  submarinos,  y,  finalmente,  pro
yectiles  de  gran  radio  aptos  para  ser
lanzados  desde  aeronaves.

—  Cuando  se  hallaba  a  80  millas  de
San  Sebastián  el  buque  pesquero  Gar
cía  II,  de  la  matrícula  de  Pasajes,  ha
lló  un  extrafio  artefacto  que  flotaba
sobre  las  aguas  y  que  se  cree  pueda  ser
un  proyectil  teledirigido.  Sus  principa
les  características  son:  cuatro  metros
de  largo  .por  tres  de  envergadura  en
tre  las  dos  alas  que  lleva  en  la  proa,  y
1.000  kilos  de  peso.  Lleva  una  inscrip
ción  de  las  Fuerzas  Aéreas  norteame
ricasas.  El  García  II  llegó  al  puerto  de
Pasajes  llevando  a  bordo  el.  artefacto,

que  ha  quedado  bajo  la  vigilancia  de
las  autoridades  militares  de  Marina  del
puerto  guipuzcoano.

—  La  Fuerza  Aérea  norteamericana
informó  que  el  rápido  trabajo  realiza
do  por  los  técnicos  en  cohetes  hará
posible  la  reanudación  de  los  vuelos  de
pruebas  del  proyectil  balístico  inter
continental  Atlas  próximamente  y  an
tes  de  lo  previsto  por  el  Secretario  de
Defensa,  McElroy.  El  Secretario  de
Defensa  . anunció  el  28  de  junio  que
ciertas  dificultades  técnicas  h a b í a n
obligado  a  una  suspensión  temporal  de
las  pruebas  del  Atlas  en  Cabo  Caña
veral.

Ahora  la.  Fuerza  Aérea  piensa  rea
lizar  un  nuevo  lanzamiento  inmediata
mente.  Si  éste  tiene  éxito,  otros  tres
Atlas  experimentales  serán  disparados
—  a  9.000  kilómetros  de  distancia  so
bre  el  Atlántico  —  durante  el  resto  de
julio  y  primera  mitad  de  agosto.

Un  portavoz  de  la  Fuerza  Aérea  ha
dicho  que  el  propósito  de  estos  lanza
mientos  era  el  de,  cerciorarse  de  que
habían  sido  eliminadas  por  completo
todas  las  dificultades  técñicas  antes  de
poner  los  proyectiles  en  manos  del
Ejército  para  su  posible  utilización  en
caso  necesario.

Se  espera  que  los  primeros  Atlas
operaéionales  sean  colocados  en  sus
rampas  de  lanzamiento  en  la  base  de
la  Fuerza  Aérea  de  Cheyenne.  (Wyo
m  i  n g  )  a  principios  de  septiembre.
McElroy  ha  dicho  recientemente  que,
según  informaciones  del  Servicio  de
Espionaje,  la  Unión  Soviética  dispon
drá  de  diez  proyectiles  intercontinen
tales  a  fines  de  año.

----‘  El  Vanguard  III  fué  lanzado  des
de  Cabo  Caáaveral  (Florida),  entran-
de  en  funcionamiento  la  segunda  y  ter
cera  fases  del  cohete.

El  Vanguard  III  va  equipado  con
termómétros  electrónicos.  colocados  en
el  extremo  de  laa  cuatro  antenas.  .que.
se  proyectan  ‘desde  el  satélite  esférico
y  están  destinados  a  medir  la  tempe
ratura  de  los  rayos  del  Sol  que  le  lle
guen  directamente,  de  los  reflejados,  y
principalmente  de  la  que  proceda  de
la  Tierra;  las  temperaturas  extremas
eh  grados  bajo  cero,  y  el  calor  emiti
do  por  la  Tierra.

La  N.  A.  5.  A.,  Agencia’Nacional  de
Aeronáutica  y  del  Espacio,  ha  infor
mado,  a  través  de  un  representante,
que  los  técnicos  se  muestran  discon
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formes  en  lo  que  se  refiere  a  que  el
satélite  logre  •entrar  en  órbita,  y,  si  lo
logra,  registrar  las  bajas  temperaturas
de  los  polos  y  las  elevadas  del  ecuador
durante  su  trayectoria.

Si  el  lanzamiento  tiene  éxito  —  ha
mánifestado  el  representante  de  la
N.  A.  S.  A.—,  el  Vanguard  III  reco
rrerá  una  órbita  que  le  llevará  a  50
grados  al  Norte,  y  otros  tantos  al  Sur,
del  ecuador.

Se  espera  que  el  satélite  dé  doce
vueltas  diarias  a  la  Tierra  una  vez  si
tuado  en  órbita.  Su  radiotransmisor
tiene  baterías  capaces  de  estar  emitien
do  continuamente  durante  o  c  h  e  n  t  a
días.  Doce  estaciones  registrarán  su
paso  alrededor  de  la  Tierra,  recogien
do  los  datos  que  suministre.  Estas  es
taciones  están  situadas  en  los  Estados
Unidos,  La  Habana  (Cuba),  las  Baha
mas,  Santiago  y  Antofagasta  (Chile).

El  cohete  portador  del  Vanguard  III
es  semejante  al  empleado  en  los  ante
r  i  o  r  e  s  experimentos  realizados  con
Vanguards,  y  mide  22  metros  de  lon
gitud.  La  étnica  diferencia  con  relación
a  los  anteriores  consiste  en  una  nueva
técnica  empleada  en  la  separación  del
satélite  y  la  tercera  fase  del  cohete,
que  separan  obedeciendo  a  una  seííal
enviada  desde  la  Tierra,  al  finalizar  su
primer  recorrido  en  órbita

La  primera  y  segunda  fases  del  co
hete  se  encienden  y  entran  en  acción
a  los  ciento  diecisiete  y  ciento  cuaren
ta  y  cuatro  segundos,  respectivamente,
y  emplean  combustible  líquido.  La  ter
cera  fase  funciona  a  los  doscientos
ochenta  segundos,  con  combustible  só
lido.  Esta  y  el  satélite  viajarán  unidas
durante  ¿os  -horas  antes  de  separarse.

—+  Ha  sido  lanzado  con  éxito  un  co
hete  británico  Blacn  Knight  (Caballe
ro  negro)  desde  el  polígono  de  prue
bas  de  cohetes  en  Woornera  (Austra-
ha).  Es  el  cuarto  lanzamiento  de  un
cohete  de  dicho  tipo.

—  Un  proyectil  dirigido  Polaris,  de
nueve  metros  de  longitud,  especialmen
te  proyectado  para  ser  disparado  por
un  submarino  en  inmersión,  ha  sido
lanzado  en  .Cabo  Caííaveral  (Florida).

Se  afirma  que  todos  los  indicios  soñ
de  que  la  operación  ha  constituido  un
éxitO.

kJ!ti

—  Con  motivo  de  la  festividad  de  San
Pedro,  patrón  de  los  pescadores,  tuvie
ron  lugar  diversos  actos  en  homenaje
a  los  ancianos  pescadores  de  las  cofra
días  de  Barcelona  y  su  provincia.

A  las  once  de  la  mañana,  en  la  ca
pilla  de  la  O.  N.  C.,  el  reverendo  Pa
dre  Parés,  asesor  eclesiástico  de  la  or
ganización  sindical,  ofició  una  solemne.
misa  a  la  que  asistieron  numerosos  pes
cadores  de  todas  las  cofradías  de  Bar
celona  y  su  provincia,  pescadores  jubi
lados  y  numerosas  familias.  Presidieron
el.  señor  Jaumar  de  Bofaruli,  quien  os
tentaba  la  representación  del.  alcalde
de  Barcelona;  el  señor  Torres,  Jefe
del  Sindicato  Provincial  de  la  Pesca;
el  señor  Remoli,  presidente  del  Gremio
de  Detallistas  de  pescado.  fresco  de
Barcelona  y  su  provincia,  y  un  repre
sentante  del  Almirante  Jefe  del  Sector
Naval.

A  las  doce  y  media,  en  el  salón  de
actos  de  la  Delegación  Provincial  de
Sindicatos,  se  celebró  un  emotivo  acto
de  homenaje  a  los  pescadores  jubilados.

Pronunció  unas  palabras  el  señor
Remolí,  quien  expresó  su  satisfacción
de  poder  ofrecer  en  nombre  de  su  Gre
mio  este  acto  de  homenaje  a  unos  hon
rados  trabajadores  que  a  lo  largo  de
muchos  años  han  venido  laborando  en
pro  del  bien  de  la  colectividad  en  un.
trabajo  noble  - y -  duro,  sin  reatear  es
fuerzos  y  con- -una,  compensación  en  al
gunas  ocasiones  mínima.

Seguidamente,  -la  presidencia  h i  z o
entrega  .de  diversos  premios  en  metá
lico.  a  todas  las  cofradías  de  pescado
res  de  Barcelona  y  su  provincia.  -Un
jubilado  de  cada  una  de  las  cofradías
de  Pineda,  Calella,  San  Pol,  Mataró,
Mongat,  Badalona,  Sitges,  Villanueva
y  Geltrú,  Arénys  y  Barcelona,  .se  acer
có  a  la  mesa  presidencial  para  recibir
el  simbólico  y  merecido  homenaje.

—  En  el  salón  de  actos  del  Museo
Naval  s  - -ha  celebrado  una  reunión  de
la  Hermandad  Nacional  de  Marineros
Voluntarios  de  la  Cruzada  para  elegir
los  componentes  de  la  Junta  Local  co
rrespondiente  a  la  jurisdicción  central
de  Marina.  Ocuparon  la  presidencia  los
sefiores  González  Cafarena  y  Cierva,
miembros  de  la  comisión  organizadora,
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el  Padre  Marino  San  Miguel  y  el  se-
E  o  r  Lostau,  delegado  provincial  de
Asociaciones  del  Movimiento.

El  señor  González  Cafarena,  presi
dente  provisional  de  las  Hermandades,
dirigió  la  palabra  a  los  asistentes  para
darles  cuenta  de  la  labor  realizada  por
la  comisión  organizadora,  así  como  de
los  proyectos  para  el  futuro  que  cul
m  i  n  a  r á  n  en  la  celebración  de  la
1  Asamblea  Nacional.

Después  se  procedió  a  la  elección  de
la  Junta  local.

En  el  palacio  de  la  Diputación
Provincial  de  Barcelona,  bajo  la  presi
dencia  del  Marqués  de  Castell-Florite,
presidente  de  la  Corporación  y  Conse
jero  del  Reino,  se  ha  constituído  el
Patronato  del  Museo  Marítimo,  cuya
finalidad  es  dar  ideas  para  vitalizar  di
cho  Museo,  procurar  la  adquisición  o
depósito  de  piezas,  así  como  informar
sobre  posibles  intercambios,  y  en  ge
neral  contribuir  a  conservar  y  exponer
aquellos  elementos  históricos,  artísticos
y  científicos  vinculados  a  la  Marina.

Después  de  unas  palabras  de  salu
tación  del  presidente  a  las  personali
dades  reunidas,  informó  el  Director  del
Museo  Marítimo,  señor  Martínez  Hi
dalgo,  sobre  los  proyectos  de  engran
decimiento  del  Museo  y  la  actividad
cultural  a  emprender.

En  nombre  de  los  reunidos,  el  señor
Bertrán  Gilell  acogió  con  entusiasmo
la  idea  de  la  Diputación  Provincial  y
ofreció  la  mayor  colaboración  para  lle
var  a  efecto  los  propósitos  expuestos
en  relación  con  el  Museo  Marítimo,  ca
rábela  Santa  María  y  edificio  de  las
Reales  Atarazanas.

El  presidente  cerró  el  acto  resu
miendo  las  ideas  expuestas  por  varios
miembros,  quedando  nombrada  u  n  a
comisión  permanente  y  fijada  la  fecha
de  su  próxima  reunión.

En  el  Patronato,  además  del  presi
dente  de  la  Diputación,  del  secretario
general  y  de  los  diputados  provinciales
representantes  de  los  distritos  costeros
de  Arénys  de  Mar,  Mataró  y  Villanu,e
va  y  Geltrú,  figuran  1 o a  siguientes
miembros:  Capitán  de  Navío  Sanfelíu
Ortiz,  del  Sector  Naval  Militar  de  Ma
rina;  teniente  de  alcalde,  delegado  de
Cultura  del  Ayuntamiento  de  Barcelo
na;  señor  Fontbona  Ventosa,  de  la
Cámara  de  Comercio  y  Navegación;
señor  Capmany,  de  la  Junta  de  Mu
seos;  señor  Sánchez  ArgUelles,  de.  la
Escuela  de  Náutica;  señor  Bausis  Tu-

ha,  de  la  Agrupación  de  Miniaturistas
Navales;  señor  Vidal  Solá,  del  Centro
de  Recuperación  o  Investigación  Sub
marina;  señor  Tintoré  Piñeyro,  .de  la
Compañía  Naviera  Transmediterránea;
señor  Bas  Masana,  de  Amigos  de  los
Museos,  y  los  señores  Carles  Rosich,
Bertrán  Gñell,  Bertrán  y  Mata,  Esca
las  Fábrega,  Pérez  Rosales,  Rocamora
Vidal,  Samaranch  Torelló  y  Martínez
Hidalgo  Terán.

En  la  última  sesión  plenaria  de
la  Cámara  Oficial  d  Comercio  y  Na.
vegación,  de  Barcelona,  el  presidente,
señor  Escalas  Chameni,  dió  cuenta,  en
tre  varios  asuntos  de  interés  en  el  ám
bito  comercial,  de  la  importancia
alcanzada  por  la  XXVII  Feria  Oficial
e  Internacional  de  Muestras  de  Barce
lona,  inaugurada  por  el  Ministro  de
Comercio  en  nombre  de  Su  Excelencia
el  Jefe  del  Estado;  del  manifiesto  éxi
to  en  que  se  desenvolvió  el  actual  cer
tamen,  de  la  brillantez  de  los  actos
organizados  y  de  las  visitas  hechas  por
numerosas  personalidades  y  represen
taciones,  entre  las  cuales  destacan  la
de  los  Ministros  de  Industria,  señor
Plane!1,  y  de  Comercio  Exterior  de
Italia;  Directores  genérales  de  Expan
sión  Comercial,  Comercio  lnterior,  Ad
ministración  Local  y.  calificadas  repre
sentaciones  diplomáticas  y  éconómicas
nacionales  y  extranjeras,,  de  las  cuales
se  han  recib.ido  valiosas  y  efusivas  fe
licitaciones.

Además,  el  pleno  se  enteró  con  sa
tisfacción  de  la  solemne  imposición  de
las  insignias  de  Oficial  de  la  Legión  de
Honor  francesa  al  señor  Escalas,  a
bordo  del  crucero  francés  Colbert:  de
la  brillantez  alcanzada  por  el  mereci
do  homenaje  dedicado  al  señor  Ohiva
Lacoma,  con  motivo  de  haberle  sido
concedida  la  Medalla  de  Oro  al  Mérito
en  el  Trabajo;  de  las  recepéiones  of re
cidas  por  la  Cámara  y  por  la  de  la  In
dustria  de  la  Casa  Lonja,  una  en  honor
del  Almirante  Cervera  y  Cervera,  Co
mandante  General  de  la  Flota  españo
la,  y  a  la  Oficialidad  de  los  buques  de
la  primera  División  surtos  en  el  puerto,
y  otra  a  la  Misión  Comercial  de  los
Estados  Unidos  de  América  del  Norte,
compuesta  de  los  señores  Reid  Rose,
Connelly,  Allen  Dyke  y  Jacome.

Tras  de  dar  cuenta  de  que  con  arre
glo  a  -las  disposiciones  por  que  se  rige
la  Corporación,  ha  sido  expuesto  en  la
secretaría  el  censo  correspondiente  al
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año  1958,  se  acordé  enviarlo  a  la  su
perioridad  a  ios  oportunos  efectos.

Se  hizo  constar  en  acta  la  satisfac
ción  de  la  Cámara  por  la  reorganiza
ción  del  Comité  de  la  Delegación  Es
paiiola  de  la  S.  1.  E.  C.,  bajo  la  presi
dencia  del  señor  Gual  Villalbí,  y  por
el  nombramiento  del  señor  Amengual
Andréu,  de  presidente  honorario,  y  se
acordó  felicitar  al  señor  Giiell  Corti
na,  director  del  Conservatorio  Munici
pal  de  Artes  Suntuarias  Massana,  por
la  celebración  del  XXX  aniversario  de
su  fundación.

—*  Los  astilleros  holandeses  de  Bol
nes  han  construído  una  proa  nueva,
prefabricada,  para  el  b u  q u  e  suizo

Nyon,  que  se  había  partido  en  dos
frente  a  las  costas  inglesas.

En  la  fotografía  se  ven  las  dos  par
tes  del  casco,  dispuestas  para  su  unión,
caso  no  corriente  en  los  trabajos  de
astilleros.

—  En  el  nuevo  astillero  que  Góta
verken  ha  comenzado  a  construir  en
Arendal,  en  la  desembocadura  del  río
Góta,  próximo  a  Gotemburgo,  se  po
drán  construir  buques  de  hasta  unas
100.000  toneladas  de  capacidad  de  car
ga.  Este  astillero  tendrá  ¿os  gradas
de  cánstrucción  y  diferirá  del  aspecto
tradicional  de  un  astillero.  Contraria
mente  a  la  mayoría  de  éstos,  tendrá
una  ribera  relativamente  corta,  exten
diéndose  1.000  metrós  tierra  adentro.
Los  talleres  y  los  dos  diques  de  cons
trucción  forman  una  línea  de  produc

cién  recta,  por  lo  que  se  requiere  un
mínimo  de  transporte.

Partiendo  d  e  1  depósito  de  chapa,
completamente  mecanizado,  en  el  ex
tremo  más  lejano  de  la  instalación,  el
material  avanzará  sobre  vías  de  rodi
llos  a  los  talleres  de  chapas,  perfilado
y  soldadura,  y  luego  a  la  gran  sala  de
montaje.  Aquí  se  montará  el  casco,
empezando  por  la  popa,  con  secciones
de  un  peso  de  hasta  200  toneladas  ca
da  una.  Paulatinamente,  a  medida  que
se  añadan  nuevas  secciones,  el  casco
irá  avanzando  sobre  rodillos  a  uno  de
los  diques  de  construcción  al  aire  libre,
cada  uno  de  los  cuales  mide  300  por
46  por  10,6  metros,  donde  se  lleva  a
cabo  la  instalación  de  la  maquinaria  y
demás  equipo  desde  plantas,  al  lado
del  dique.  Se  estima  que  el  buque  es
tará  terminado  y  dispuesto  para  sus
pruebas  a  las  dos  semanas  de  haber  sa
lido  su  proa  de  la  sala  de  montaje,
donde  inmediatamente  puede  colocar-
se  en  la  vía  de  rodillos  la  sección  de
popa  del  próximo  buque.  No  habrá  lan
zamientos  espectaculares.  El  dique  se
llenará,  sencillamente,  de  agua,  y  el
buque  saldrá  a  remolque.

La  gran  anchura  de  los  diques  de
construcción,  46  metros,  p  e  r  m  i  t  i  r  á
construir  simultáneamente  dos  petro
leros  de  20.000  toneladas  en  el  mismo
dique,  pudiéndose  así  utilizar  en  forma
racional  los  medios  de  producción  tam

bién  al  construir  buques  de  tamaño
mediano.

En  el  nuevo  astillero  los  buques  se
construirán  prácticamente  100  por  100
soldados,  y  casi  todos  los  trabajos  de
soldadura  se  realizarán  bajo  techado,
incluso  la  soldadura  de  las  juntas  en
tre  las  varias  secciones.  Así,  puede
t  r  a  b  a  jarse  independientemente  del
tiempo  reinante,  que  actualmente  pue
de  dificultar  mucho  las  tareas  y  produ
cir  retrasos.  Otra  ventaja  es  que  bajo
techo  se  pueden  adoptar  métodos  de
trabajo  completamente  distintos.  Por
ejemplo,  se  utilizará  en  mayor  grado
maquinaria  de  soldadura  automática,  y
la  soldadura  se  podrá  efectuar  desde
posiciones  más  ventajosas  que  al  aire
libre.  De  este  modo  se  reducen  mucho
los  gastos  invertidos  en  la  soldadura.

—  Los  astilleros  de  Suecia,  Udde
vallavarvet,  han  entregado  a  la  Trinity
Navigation  Corp.,  de  Monrovia,  el  pe
trolero  de  42.400  toneladas  de  capa
cidad  de  carga  Trinity  Navigator,  que
es  el  primero  de  una  serie  de  cin”.o
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buques  similares,  de  los  cuales  tres  se
rán  para  el  citado  armador  y- dos  para
la  Gulf  Oil  Corp.  La  propulsión  de  es
tos  buques  es  por  turbinas,  desarro
llando  19.250  caballos  para  una  velo
cidad  de  17,8  nudos.

En  los  mismos  astilleros  está  para
terminarse  la  construcción  de  otro  pe
trolero,  el  W.  Alton  Jones,  de  69.500
toneladas  de  capacidad  de  carga,  des
tinado  a  armadores  - noruegos.

—+  El  Irán  ha  encargado  a  los  astille
ros  franceses  Atlantique  Penhoét-Loire
dos  grandes  petroleros  de  türbinas  de
53.000  tons.  de  capacidad  de  carga,  Is
rael  ha  confiado  a  Forges  et  Chantiers
de  la  Méditerranée  dos  cargueros  de
13.600  toneladas  de  capacidad  de  car
ga,  destinados  a  la  compañía  Ah  Seas
Shipping  Co.  Un  nuevo  armador  is
raelí,  la  sociedad  Somerfin,  acaba  de
encargar,  esta  vez  en  los  astilleros  de
la  Mancha,  un  buque  de  pesca  de  44
metros  de  eslora,  del  tipo  atunero  apa
rejador  congelador.

Un  carguero  de  6.300  toneladas  de
capacidad  de  carga,  destinado  a  la
Compagnie  des  Bateaux   Vapeur  du
Nord,  y  un  platanero  que  será  explo
tado  por  la  Compañía  General  Tras
atlántica  en  la  línea  de  las  Antillas,
han  sido  encargados  a  los  astilleros  de
Provenza,  al  mismo  tiempo  que  ios  as
tilleros  de  Bretaña  han  recibido  el  en
cargo  de  un  armador  francés  para  - el
montaje  de  dos  cargueros  politermos
de  6.000  metros  -  cúbicos.  Finalmente.
los  astilleros  de  La  Pallice  construirán
para  la  compañía  Paquet,  de  Marsella,
un  transporte  de  aceite  de  palma
(2.000  metros  cúbicos  en  doce  cister
nas)  y  de  vino  (1.800  metros  cúbicos
en  14  cisternas).

-  -  Tres  buques  han  sido  puestos  en
grada  desde  abril:  un  platanero  dé
6.000  metros  cúbicos  para  la  compa
ñía  Frassinet  de  Marsella  (Chantiers
Réunir  Loire-Normandie),  el  cargúe
ro  Cleveland,  de  7.000  toneladas  de
capacidad  de  carga,  gemelo  del  Chica
go,  que  acaba  de  ser  entregado  (asti
lleros  de  Provenza),  ambos  destinados
a  la  línea  de  los  Grandes  Lagos;  f i
nalmente,  el  pesquero  de  alta  mar
Automne,  hermano  del  Printemps  (as
tilleros  Dubigeon),  y  como  este  últi
mo  destinado  al  armador  MalIet,  de
D-ieppé.  El  platanero  de  la  compañía
Fraissinet  será  montado  en  Nantes
por  los  Chantiers  Réunis,  y  no  por  el
de  Gran  Quevihly,  que  estaba  hasta

ahora  especializado  en  la  Construc
ción  -de  este  tipo  de  buque.

Otros  lanzamientos  tendrán  lugar
próximamente:  señalaremos  en  particu
lar  el  del  carguero  - Ernile  Delmas,  de
9.000  toneladas  de  capacidad  de  car
ga,  que  los  astilleros  de  Bretaña  tie.
nen  en  construcción  por  cuenta  de  la
compañía  Delmas  Vieljeux,  de  La  Ro
chelle.  El  Emile  Delmas  será  el  tercer
buque  del  mismo  tipo  y  de  las  mismas
características  entregados  por  dichos
astilleros  a  esa  sociedad.  Los  cargue
ros  son  explotados  en  la  costa  de  Afri
ca  Occidental.

Cuatro  petroleros,  que  representan
en  conjunto  una  capacidad  de  carga
de  138.205  toneladas,  un  transporte
de  minera1,  un  carguero  y  una  traine
ra  han  sido  terminados  y  entregados
a  sus  armadores  por  los  astilleros  fran
ceses.

El  más  importante  es  el  petrolero
Altair,  de  47.835  toneladas  de  capa
cidad  de  carga,  actualmente  el  mayor
petrolero  francés,  y  que  ha  sido  entre
gado  por  los  astilleros  del  Atlántico
Penhot-Loire  a  la  compañía  Naval  de
Petróleos.  El  Altair  es  el  primero  de
una  serie  de  cinco  petroleros  de  las
mismas  características.

Los  astilleros  de  Francia  van  a  en
tregar  a  Esso  Petroleum  el  Esso-Nor
wich,  idéntico  al  Esso  Columbia,  que
precedentemente  han  construido  por
cuenta  de  dicho  armador.  Ambos  pue
den  llevar  36.020  toneladas  de  capa
cidad  de  carga.  Los  astilleros  de  La
Ciotat  han  terminado  el  Purfina  An
gola,  de  33.700-  toneladas  de  capaci
dad  de  carga  para  la  compañía  belga
Purfina,  y  Forges  et  Chantiers  de  la
Gironde,  el  Saint-Rémi,  de  de  20.850
toneladas,  segundo  de  ¿os  petroleros
idénticos  que  han  sido  lanzados  por  la
Compagnie  Française  d’Armement  ma
ritime.

Forges  et  Chantiers  de  la  Médite
rranée  ha  entregado  a  la  Compañía
Gen  eal-  Trasatlántica  el  Lens-,  de
21.250  toneladas  de  capacidad  de  car
ga,  buque  polivalente,  organizado  para
llevar,  según  los  recorridos  que  siga,
mineral  de  hierro,  carbón  o  petróléo.
Un  buque  idéntico,  - el  Longwy,  se  está
terminando  en  los  astilleros  de  Sena
Marítimo.

Finalmente,  loi  astilleros  de  Pro
venza  han  entregado,  a  la  Compañía
Trasatlántica  también,  un  carguero  de
7.500  toneládas  de  capacidad  de  car
ga,  idéntico  al  Cleveland.
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En  el  transcurso  del  año  1958,
las  entregas  de  los  astilleros  Gótaver
ken  han  alcanzado  un  valor  de  457
millones  de  coronas,  contra  320  mi
llones  en  1957.  En  estos  ingresos  se
distribuyen  los  conceptos  siguientes:
contrucciones  nuevas,  350  millones;
reparaciones,  33  millones;  motores,  56
millones.

Los  astilleros  han  entregado  en  el
año  pasado  once  buques  mercantes,
representando  un  tonelaje  bruto  de
234.500  toneladas  dw.,  y  dos  cazator
pederos  de  4.700  toneladas  de  despla
amiento  cada  uno.

Los  beneficios  de  la  explotación  se
kan  elevado  en  1958  a  90  millones  de
coronas,  contra  49  millones  en  1957.
El  beneficio  neto  ha  sido  de  15  millo
nes  de  coronas,  mientras  que  en  1957
fué  de  ocho  millones.

El  número  medio  de  obreros  emplea
¿os  en  estos  astilleros  durante  el  año
1958  ha  sido  de  6.650.

En  los  astilleros  Orensundsvarvet,
filiales  de  los  astilleros  Gótaverken,
las  entregas  han  sido  de  seis  buques,
on  un  global  de  86.210  toneladas  dw.,
representando  un  valor  de  113  millo.
nes  y  medio  de  coronas.  El  número
medio  de  obreros  en  estos  astilleros  ha
sido  de  2.289.

—  En  el  nuevo  astillero  sueco  en
construcción  por  la  A/B.  Soeviksvar
vet,  en  Uddevalla,  se  ha  construido
una  grada  para  petroleros  de  hasta
120.000  toneladas  de  capacidad  de
carga.  En  marzo  se  puso  la  quilla  del
primero  de  los  seis  petroleros  con  tur
binas,  de  68.000  toneladas  de  capaci
dad  de  carga,  que  este  astillero  cons,
truirá  p  a  r  a  armadores  americanos;
cuando  se  termine  seré,  el  mayor  bu
que  construido  en  Suecia.

Está  muy  adelantada  la  voladura  en
roca  dura  para  formar  una  dársena  en
el  nuevo  astillero  de  Eriksberg,  en
Cotemburgo,  el  que,  una  vez  termina
do,  hará  posible  la  construcción  de
petroleros  de  más  de  100.000  tonela.
das  de  capacidad  de  carga.  El  astillero
de  Finnboda,  en  Estocolmo,  se  está
ampliando  para  hacer  posible  la  cons
trucción  de  petroleros  más  pequefíos,
de  hasta  36.000  toneladas  de  capaci
dad  de  carga.

La  A/E.  Gitaverke  está  estudian.
do  el  proyecto  de  un  motor  Diesel  de
22.000  caballos  en  el  eje.  También

están  investigando  la  propulsión,  nu
clear  para  buques,  y  han  preparado
una  especificación  básica  para  un  pe
trolero  nuclear  de  65.000  toneladas
de  capacidad  de  carga.

“——‘7,,:      ¿
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—+  El  astrónomo  italiano  Ruggieri  ha
manifestado  ante  el  Congreso  Astronó
mico  Internacional  que  se  celebra  en
Roma,  que  un  detenido  estudio  y  ob
servación  de  los  fenómenos  que  se  su
ceden  en  Marte  demuestra,  sin  lugar
a  duda,  la  existencia  en  dicho  planeta
de  formas  de  vida.

No  se  puede  descartar  la  posibilidad
de  que  esas  formas  de  vida  posean  in
teligencia,  aunque,  como  es  obvio,  di
ferente  que  en  la  Tierra.

__  El  científico  soviético  1,  Chklovs
ki,  en  un  artículo  publicado  en  la  re
vista  Konsomolskaia  Pravda  ha  vuelto
a  suscitar  su  hipótesis  de  que  los  dos
satélites  de  Marte,  Fobos  y  Deimos,
son  de  origen  artificial.  Evocando  las
dudas  emitidas  a  este  respecto  por
ciertos  hombres  de  ciencia  de  los  Es
tados  Unidos,  el  profesor  ruso  Chklovz
ki  precisa  que  ha  fundado  su  razona
miento  en  Ja  documentación  america
na  referente  a  la  observación  de  la
velocidad  de  las  revoluciones  de  Fobos.
Según  él,  si  esta  velocidad  no  se  ace
lera,  será  la  prueba  de  que  se  trata
de  un  satélite  artificiaL  Ha  aiiadido
el  científico  de  la  U.  R.  S  S.  que  los
astrónomos  norteamericanos  admitie
ron,  en  el  curso  del  mes  de  mayo,  que
su  argumentación  era  justa  y  habían
modificado  la  actitud  que  habían  adop
tado  cuando  formulé  semejante  hipó
tesis.;1]

O GRAFÍA;0]

—*  Un  folleto  acaba  de  ser  publica
do  en  Londres  en  el  que  con  ayuda
de  numerosos  diagramas,  y  de  estadís
ticas,  se  expone  la  situación  mundial
del  mundo  del  petróleo  en  lo  que  res
pecta  a  reservas,  consumo,  abasteci
mientos  y  demanda,  refinado,  petrole
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ros  y  energía.  Ha  sido  publicado  por
la  British  Petroleum  Co.,  Ltd.

>  Se  han  efectuado  las  pruebas  of i
ciales  de  alta  mar  del  nuevo  buque
petrolero,  construído  en  los  astilleros
de  Cádiz,  propiedad  del  1.  N.  1.,  Pié
lago,  de  26.100  toneladas,  encargado
por  la  Empresa  Nacional  Elcaño.  Des
arrolló  en  las  pruebas  una  velocidad
de  .16,53  millas,.  superior  a  la  exigida
en-  contrato,  dando  las  -  pruebas  reali
zadas  los  más  satisfactorios  resultados.

Una  vez  finalizadas,  se  efectuó  la
ceremonia  de  la  entrega  del  Piélago  a
la  Naviera  de  Castilla,  que  lo  ha  ad
quirido  para  incorporarlo  a  su  flota,
habiendo  quedado  el  buque  adscrito  a
la  matrícula  de  Cádiz.
-  -  Presidieron  las  pruebas  el  Subsecre
tario  de  la  Marina  Mercante,  Almi
rante  Jáuregui;  el  Director  general  de
Navegación,  C.  de  N.  Boado,  y  el
Presidente  del  Consejo  de  Adminis
tración  de  la  Empresa  Nacional  El
cano,  General  Alfaro.

—  Rebautizado  con  el  nombre  de
Almirante  Valdés  ha  sido  entregado  a
la  Marina  española  el  destructor  nor
teamericano  Converse,  de  2.750  tone
ladas.  La  entrega  la  hizo  el  Coman
dante  del  IV  Distrito  Naval,  al  que
corresponde  Filadelfia,  contraalmiran
te  Lyman,  al  Capitán  de  Fragata  Eh
zalde,  de  la  Marina  española,  Coman
dante  del  nuevo  destructor.

Tuvo  lugar  en  aguas  de  Filadelfia,
en  presencia  de  los  Embajadores  de
España  en  Wáshington  y  de  Estados
Unidos  en  Madrid,  señores  Areilza  y
Lodge,  respectivamente,  el  Contraal
mirante  Lyman;  el  agregado  naval  es
pañol,  Capitán  de  Navío  Blanco,  el
Comandante  Núñez  y  otras  personali
dades,  El  Obispo  auxiliar  de  la  archi
diócesis  de  Filadelfia,  señor  Me  Cor
mick,  bendijo  la  nueva  unidad,  y  esta
lleva  una  placa  de  bronce,  regalo  del
Jefe  de  Operaciones  Navales  de  la
-M a r  i n-a  norteamericana,  Almirante
Bu±ke,  -  con -  la  siguiente  inscripción:
Esta  placa  se  ofrece  a  los  Oficiales  y
marineros  del  Almirante  Valdés  en
conmemoración  de  la  firme  amistad
entre  las  Armadas  española  y  norte-

americana,  simbolizada  hoy  por  la
transferencia  del  buque  de  Estados
Unidos  a  España.

El  Embajador  español  pron  u  n  c i  6
unas  palabras  de  agradecimiento  a
Estados  Unidos  por  la  transferencia
del  Almirante  Valdés,  subrayando  que
uno  de  los  antepasados  del  Almirante
fundó  en  Alaska  una  población  que
lleva  todavía  el  nombre  de  Valdés,  y
expresando  su  satisfacción  al  partici
par  de  nuevo  en  la  entrega  de  otro
buque  a  la  Escuadra  española  moder
nizada.  El  nuevo  destructor,  construi
do  en  1942  y  modernizado  después  de
la  guerra,  dispone  de  cinco  cañones
de  127  mm;  seis  antiaéreos  de  40;
diez  de  20;  cinco  tubos  lanzatorpedos
y  dos  lanza  cargas  de  profundidad.
Mide  114  metros  de  eslora,  12  de
manga  y  3,63  de  calado,  pudiendo  na
vegar  a  una  velocidad  de  31  nudos.
Su  dotación  está  formada  por  270
hombres.

Ha  sido  autorizada  por  el  Congre
so  de  los  Estados  Unidos  la  construc
ción  del  trasatlántico  President  Wásh
ington,  destinado  a  la  línea  del  Pací
fico,  de  la  Compañía  Americana  Pre
sident  Lines,  para  sus  servicios  San
Francisco-Extremo  Oriente.

Este  buque  reemplazará  al  Presi
dent  boyer  y  tendrá  una  eslora  de
276,75  metros  y  una  velocidad  en  ser
vicio  de  26  nudos.  Podrá  transportar
un  total  de  1.464  pasajeros,  con  800
personas  de  dotación.

Se  había  previsto  para  el  coste  de
este  buque  la  cifra  de  76  millones  de
dólares  y  que  sería  cedido  a  la  Com
pañía  en  el  precio  de  34  millones,  lo
que  implicaría  una  subvención  guber
namental  del  orden  del  55  por  100.
Pero  al  hacer  un  llamamiento  de  ofer
tas  para  la  construcción  a  diversos  as
tilleros,  la  más  favorable  de  las  propo
siciones  supera,  de  todos  modos,  los
76  millones  previstos  y  repercutiría
en  la  subvención  gubernamental,  que
alcanzaría  así  el  65  por  100.

—  Una  serie  de  tres  buques  de  car
ga,  de  12.893  toneladas  de  capacidad
de  carga,  están  siendo  construídos  en
lós  astilleros  de  Hamburgo,  Hwaldts
werke,  para  armadores  holandeses.

El  primero,  el  Neder  Elbe,  ha  reáli
zado  recientemente  su  viaje  inaugural
con  destino  a  Indonesia.  El  segundo  es
el  Neder  Tems,  que  será  entregado
en  el  mes  de  julio,  y  el  tercero  el
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Neder  Ebro,  sin  fecha  aún  de  termi
nación.

Estos  buques  están  provistos  de  un
motor  D  i  e s  e 1  Stork,  desarrollando
10.500  caballos,  para  una  velocidad
de  17,5  nudos.

Un  buque  petrolero  de  67.500  to
neladas  de  capacidad  de  carga  ha  sido
entregado  recientemente  en  los  asti
lleros  Kieler  Howaldtswerke.  Es  el
Olympic  Chalienger,  destinado  a  la
Monrovia  Transportation  Co,  del  gru
po  del  armador  Onassis.

Esta  unidad,  que  fud  lanzada  el  20
de  diciembre  último,  ha  sido  provista
de  un  aparato  propulsor  de  turbinas,
desarrollando  22.000  caballos,  para
obtener  una  velocidad  de  17  nudos.

En  el  pasado  mes  de  abril  tuvo
lugar  en  el  muelle  de  Cádiz  la  entrega
oficial  a  la  Empresa  Transportes  de
Petróleos,  5.  A.,  de  Santander,  del  pe
trolero  María  de  los  Dolores,  cons
truído  por  la  Sociedad  Española  de
Construcción  Naval  en  su  factoría  de
Matagorda.  Este  buque  hace  el  nú
mero  90  de  los  construidos  en  dicha
factoría.

El  buque-tanque  citado  está  regis
trado  en  el  Lloyd’s  Register  of  Ship
ping,  y  sus  características  principales
son  las  siguientes:

E  s  1 o  r  a  e  n  t  r  e  perpendiculares,
172,140  metros;  manga  de  trazado,
21,674;  puntal  de  la  cubierta  princi
pal,  11,925;  calado  en  carga,  9,140
metros;  desplazamiento  a  plena  carga,
25.915  toneladas;  capacidad  de  carga,
19.630  toneladas.

La  instalación  propulsora  compren
de  un  motor  Diesel,  Constructora  Na
val-Burmeister  &  W  a  i  n,  de  8.750

a  115  revoluciones.  El  equipo
propulsor  de  este  petrolero  ha  sido
construido  por  la  factoría  de  Sestao,
de  la  Sociedad  Española  de  Construc
ción  Naval.

Ródano.  La  fotografía  recoge  el  mo
niento  en  que  uaa  embarcación  que

—*  Un  anuncio  facilitado  en  el  Mi
nisterio  británico  de  la  Guerra,  infor
ma  que  unidades  de  la  Marina  de
guerra  participarán,  juntamente  con
las  españolas,  en  la  conmemoración  del
150  aniversario  de  la  batalla  de  La
Coruña.

Los  actos  se  celebrarán  desde  el  28
de  julio  al  3  de  agosto  en  La  Coruña.

La  Armada  Real  estará  representa
da  por  el  tercer  escuadrón  de  destruc
tores,  integrado  por  los  buques  1-1.
M.  5.  Saintes,  Armada  y  Camperdown,
los  cuales  llegarán  a  La  Coruña  el  28
de  julio,  procedentes  del  Mediterráneo.

El  Ejército  británico  particip  a  r  á
también  en  las  ceremonias  enviando
contingentes  de  los  regimientos  que
lucharon  en  aquella  batalla.

Entre  los  actos  previstos  figura  una
ceremonia  oficial  en  los  Jardines  de
San  Carlos  en  memoria  del  General
sir  John  Moore,  que  se  celebrará  el
30  de  julio.

La  batalla  de  La  Coruña  tuvo  lugar
el  16  de  enero  de  1809,  y  en  ella  en
contró  la  muerte  sir  John  Moore.

-  5  e  g  ú  n  un  proyecto  preparado
para  el  invierno  1959-60,  en  el  que  se
emplearán  globos,  los  hombres  de

lleva  el  pendón  del  Ródano  llega  a  la
ciudad  suiza  citada.

—*  En  la  Tour  de  Peilz,  Suiza,  con
vertida  en  capital  de  Rodania,  se  cele
braron  las  ya  tradicionales  Fiestas  del
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ciencia  norteamericanos  -  esperan  des
cubrir  nueva  información  acerca  del
origén  de  -la  energía  de  los  rayos  cós
micos  en  el  espacio.  La  Oficina  -  de
Investigación  Naval  y-  la  Fundación
Nacional  para  el  Progreso  de  las  Cien
cias  de  los  Estados  -Unidos  se  propo
nen  lanzar  al  espacio  dos  grandes
globos,  que  llevarán  gran  cantidad  de
placas  -fotográficas  para  registrar  en
ellas  las  partículas  de  rayos  cósmicos
que  se  encuentran  en  las  altas  regio
nes  de  la  atmósfera.  Al  atravesar  ta
lés  placas  las  partículas  de  rayos  cós
micos  dejarán  su  huella  en  la  emul
sión  especial  de  las  mismas.  Dichas
huellas  serán  sometidas  a  un  detenido
estudio  a  fin  de  obtener  nuevos  datos
respecto  a  las  leyes  de  la  Naturaleza
y  su  fuente  de  enorme  energía-  exis
tente  en  las  partículas  cósmicas.  Los
globos  que  habrán  de  - utilizarse  para
estos  estudios  se  lanzarán  desde  dis
tintos  puntos  del  océano  Pacífico,  has
ta  una  altura  -de  36.000  metros,  du
rante  períodos  de  aproximadamente
yéiaticuatro  horas.

—  Los  cieníficos  norteamericanos
esperan  poder  comenzar  en  breve  pla
zo  uno  de- los  más  ambiciosos  proyec
tos  imaginados  por  el  hombre:  cono
cer  el  interior  del  planeta.

Para  ello  perforarán  un  agujero  de
varios  kilómetros  de  profundidad  en
un  punto  del  globo  que  los  técnicos
fijan  en  el  fondo  del  Océano.

La  Universidad  de  Columbia  ha  re
cibido  una  subvención  de  30.000  dó
lares-  de  la  Fuiidación  Nacional  de
Ciencias,  con  -el  fin  de  costear  parte
de  los  gastos  de  la  empresá.  La  sub
vención  es  por  seis  meses.

El  proyecto,  llamado  Investigación
geofísica  del  borde  norte,  Puerto  Rico,
está  bajo  la  dirección  de  John  F.  Naf  e,
Profesor  de  Geología  del  Observatorio
Geológico  de  Lamont,  en  Palissades,
Nueva  York,  que  depende  de  la  Uni
versidad  de  Columbia.  Los  científicos
han  elegido  el  fondo  del  mar  para  ini
ciar  la  perforación,  ya  que  la  tierra
es  allí  menos  consistente  que  sobre  la
superficie.  Esperan  que  de  la  perfo
ración  se  obtengan  interesantes  datos
acerca  del  origen  de  la  Tierra  y  del
sistema  solar.

—*  Un  científico  inglés  poseedor  del
Premio  Nobel,  ha  explicado  una  nueva
teoría  sobre  la  gravedad  ante  cerca
de  500  científicos  que  asisten  al  no.

veno  Congreso  dç  Ganadores  de  Pre
mio  Nobel,  que  actualmente  se  cele
bra  en  Lindau  (Alemania).

El  doctor  P.  A.  M.  Dirac,  -de  Can-
bridge,  declaró  que  cree  que  la  grave
dad  está  compuesta  por  diminutas  par
tículas  gravitativas,  a  las  que  él  de
nomina  gravitones,  que  se  mueven  a
la  velocidad  de  la  luz  y  son  semejan
tes  - a  los  protones  y  otras  partículas
elementales.

—  La  sociedad  Hughes  Aircraft
Company,  de  los  Estados  Unidos,  está
construyendo  un  reloj  atómico  dé  unos
quince  kilogramos  de  peso  para  rea
lizar  una  comprobación  de  la  teoría
de  la  relatividad  de  Einstein.  El  mar
gen  de  error  de  este  reloj  será  menor
de  un  segundo  en  mil  años,  según  de
claración  del  Jefe  del  Departamento
de  Física  Atómica  de  la  compañía.

Lyons,  inventor  del  primer  reloj
atómico,  dijo  que  se  está  construyen
do  el  prototipo  del  reloj  Maser  por
encargo  de  la  Administración  Nacional
de  Aeronáutica  y  el  Espacio.  Lanzado
en  un  satélite,  el  Maser  comprobará
la  teoría  de  Einstein  de  que  un  reloj
en  un  campo  diferente  de  gravitación
sobre  la  Tierra  correrá  más  que  un
reloj  que  se  encuentre  en  la  Tierra.

Paradójicamente  el  reloj  también
podrá  comprobar  la  ley  de  la  relativi
dad  de  Einstein  y  medirá  con  mayor
precisión  la  forma  geométrica  de  la
Tierra,  investigará  si  el  espacio  es  el
mismo  en  todas  las  direcciones  y  me
dirá  la  velocidad  de  la  luz  y  de  las
ondas  de  radio.

El  doctor  Lyons  declaró  que  antes
de  lanzarse  el  reloj  en  un  satélite  ha
bría  de  ser  sincronizado  con  otro  re
loj  Maser  en  tierra.  La  diferencia  en
tre  los  tice  del  Maser  que  se  encon
trase  en  órbita  -viajando  a  una  velo
cidad  superior  a  los  26.500  kilómetros
por  hora  y  los  del  reloj  de  tierra  da
ría  - muchísima  información  a  los  cien
tíficos.  Pero,  añadió,  transcurrirán  va
rios  años  antes  de  que  pueda  lograrse
esto.

-  Los  Estados  Unidos  proyectan  co
locar  en  órbita,  a  fines  de  este  aíío  o
comienzos  de  1960,  un  satélite  capaz
de  captar  seííales  de  radio  y  retrans
mitirlas  de  un  extremo  a  otro  del  país.
Según  declaraciones  hechas  en  Wásh
ington  por  un  portavoz  de  la  Adminis
tración  Nacional  de  Aeronáutica  y  del
Espacio,  tal  satélite,  al  ser  despedido
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del  cono  del  proyectil  portador,  po
drá  alcanzar  un  diámetro  de  treinta
metros  y  girar  en  órbita  a  unos  1.600
kilómetros,  aproximadamente,  de  la
Tierra.

Una  señal  de  radio  transmitida  des
de  Nueva  Jersey,  por  ejemplo,  sería
reflejada  por  el  satélite  y  recogida  por
una  antena  especial  en  Goldstone,  Ca
lifornia.  Podría  hacerse  esto  durante
dos  períodos  de  diez  minutos  cada  uno
cada  veinticuatro  horas.  Añade  dicho
portavoz  que  las  transmisiones  se  ha
rán  en  bandas  de  2.000  y  960  mega
ciclos  y  que  el  vehículo  portador  será
un  Thor  Delta,  análogo  al  proyectil
Thor-Able,  utilizado  en  los  disparos  a
la  LunaS  En  opinión  de  los  científicos
estadounidenses,  semejante  satélite  po
dría  proporcionar  una  excelente  super
ficie  para  la  reflexión  de  señales.

—  Un  científico  norteamericano  ha
vaticinado  que  en  el  año  2009  los  Es
tados  Unidos  tendrán  una  población
de  3541 millones  de  habitantes  y  por
las  carreteras  norteamericanas  rodarán
200  millones  de  automóviles.

El  doctor  Benner  añadió  también
que  dentro  de  cincuenta  años  los  bu
ques  y  los  trenes  serán  sustituídos  por
oleoductos,  redes  de  correas  sin  fin  y
camiones,  en  lo  que  a  la  industria  se
refiere.  El  número  de  personas  em
pleadas  en  compañías  aéreas  aumenta
rá  en  un  20  por  100,  con  relación  al
actual.  La  energía  nuclear  sustituirá  a
Ir.  producida  por  el  petróleo,  que  esta
rá  a  punto  de  desaparecer,  y  que  el
gran  problema  de  entonces  será  el  pre
parar  a  los  trabajadores  para  su  mi
sión  en  un  mundo  de  alto  nivel  técnico.

—‘  La  corporación  e  s  t  a  t  a  1  italiana
E.  N.  1.  ha  encontrado  petróleo  a  una
milla  de  la  costa  meridional  de  Sicilia,
según  anuncia  la  agencia  italiana  de
información  Ansa.  Añade  la  citada
agencia  que  el  petróleo  ha  sido  logra
do  a  unos  3.500  metros  de  profundi
dad,  pero  que  todavía  no  se  tienen  de
talles  de  la  capacidad  de  la  bolsa.  Es
la  primera  vez  que  se  ha  realizado  una
prospección  en  el  mar  en  Italia.

Las  posibilidades  petrolíferas  de
España  y  el  Sáhara  español  interesan
cada  vez  más  a  las  compañías  de  los
Estados  Unidos,  según  el  diario  finan
cíero  y  comercial  Journal  of  Commer
ce,  de  Nueva  York,  en  sus  ediciones
nacional  e  internacional,  en  un  deta
llado  estudio.  Parece  ser  que  el  inte
rés  de  las  compañías  petrolíferas  es
doble:  en  primer  lugar,  se  basa,  natu
ralmente,  en  la  confianza,  apoyada  en
los  resultados  de  las  recientes  prospec
ciones  y  estudios,  de  que  existen  en  la
Península  y  en  el  Sáhara  importantes
yacimientos  petrolíferos  por  descubrir
y  explotar;  en  segundo  lugar,  en  las
más  amplias  posibilidades  financieras
que  las  nuevas  leyes  de  hidro carburan
tes  ofrecen  al  capital  internacional,
que  hasta  el  presente  se  retraía  por
considerar  insuficiente  la  participación
en  beneficios  que  se  le  ofrecía  como
incentivo.

Según  el  referido  comentarista,  los
p  o z o s  de  prospección  de  Pamplona
ofrecieron,  a  la  profundidad  de  una
milla,  gas  y  petróleo  del  mismo  tipo
que  el  descubierto  por  Francia  en
Lacq,  al  otro  lado  de  los  Pirineos.
Otra  prospección,  a  30  millas  al  sud
oeste  de  Bilbao,  ha  ofrecido  indicios
de  petróleo  y  está  siendo  perforado  a
máyor  profundidad.  Al  mismo  tiempo
—  añade  el  comentarista  —  el  Gobierno
español  se  dispone  a  ceder  grandes
ccncesiones  en  el  Sáhara.  Una  veinte
na  de  corporaciones  petrolíferas  norte
americanas  han  órganizado  ya  entida
des  subsidiarias  en  España,  o  tienen  ya
representantes  en  Madrid  con  objeto
do  prepararse  para  la  posible  explota
ción.

El  comentarista  detalla  el  volumen
de  las  importaciones  españolas  de  pe
tróleo  de  todas  clases,  que  se  calculan
en  25  millones  de  barriles,  equivalen
tes  a  casi  seis  millones  de  toneladas
anuales.  Ello  significa  que  el  Gobierno
español  tiene  que  dedicar  más  del  20
por  100  de  sus  divisas  extranjeras  al
pago  de  dichos  productos  petrolíferos.
A  partir  de  1956  la  creciente  indus
trialización  española  obliga  a  incre
mentar  las  importaciones  de  petróleo,
cuyo  valor  equivalía  en  dicho  año,
aproximadamente,  a  un  12  por  100  de
las  divisas.

El  problema  de  la  nación  —  comenta
míster  Spencer—es  el  mismo  de  otras
naciones  sin  petróleo;  las  importacio
nes  de  productos  petrolíferos  hacen
mella  profundamente  en  sus  reservas
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de  dólares  y  libras.  Por  ello  la  espe
ranza  de  que  en  la  Pénínsula  y  en  el
desierto  existan  depósitos  petrolíferos
y  de  gas,  ha  despertado  el  interés  de
muchas  firmas  norteamericanas.

Tres  compañías,  destinadas  especial
mente  a  la  prospección  de  los  depósi
t  o s  españoles,  fueron  recientemente
organizadas  en  el  Estado  de  Delaware.
Son  la  American  Petroleum  Co.,  la
Hispanic  Sun  Ohio  Co.  y  la  California-
Sáhara  Co.  Según  el  comentarista,
dentro  de  breves  semanas  se  pondrán
a  subasta  concesiones  equivalentes  a
unos  3.000.000  de  hectáreas,  la  ma
yor  parte  de  las  mismas  en  el  desierto.
Una  de  las  compañías  prospectoras
norteamericanas  de  las  más  activas,  la
De  Golyer  and  Macnaughton,  emplea
en  la  actualidad  en  España  unos  seis
millones  de  dólares  anuales.

Después  de  dar  más  detalles  de  la
prospección  que  llevan  a  cabo  la  Val
debro  y  la  Cepsa  en  el  valle  superior
del  Ebro,  en  el  norte  de  Gibraltar  y
otros  puntos,  el  comentarista  afirma
que  un  grupo  francés  se  encuentra  en
la  actualidad  negociahdo  con  el  Go
bierno  español  la  traída  de  gas  proce
dente  de  los  depósitos  de  Lacq,  a  tra
vés  de  los  Pirineos,  hacia  la  costa  nor
te  de  España.;1]

:t).’Y

COMERCIO
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El  Jap6n  aumenta.  el  volumen  de
sus’  exportaciones  de  atún  congelado  a
Europa.  Una  compañía  japonesa  ha
exportado.  ya  una  cantidad  apreciable
á  Yugoslavia  y  ha  concertado  un  con
trato  similar  con  un  comprador  griego.
Además,  otras  dos  empresas  japonesas
están  aceptando  ofertas  de  Turquía.
El  precio  para  Europa  es  de  280  a  290
dólares  la  tonelada  métrica  C.  1.  F.  el
país  europeo  de  que  se  trate.

—   Una  empresa  comercial  holandesa
que  tiene  la  exclusiva  de  exportación
de  las  firmas  de  construcciones  metá
licas  Conrad-Stosk,  W  e r f  Gusto,  y
Veschure,  acaba  de  obtener  de  la  ad
ministración  del  puerto  de  Amberes  un
pedido  de  veinte  grúas  de  una  poten
cia.  de  tres  toneladas,  por  un  precio
total  de  cuatro  millones  de  florines.  La
consecución  de  tal  encargo  ha  sido  po
sible  porque  las  aludidas  grúas  són  de

un  novísimo  tipo  desmontable  fácil
mente,  pues  se  componen  de  pidzas  in
dependientes,  y,  en  consecuencia,  de
cómodo  , dósmontaje  y  de  muy  econó
mico  transporte.

—+  Noticias  de  Londres  comentan  que
Sir  David  Eccles  ha  dado  algunos  de
talles,  hasta  ahora  no  publicados,  so
bre  sus  negociaciones  coñ  Moscú.  En
una  comida  con  más  de  cien  hombres
de  negocios,  celebrada  en  Londres,
mencionó  los  puntos  siguientes:

El  cupo  de  ventas  de  maquinaria  so
viética  a  Gran  Bretaña  es  el  más  im
portante  de  todos.  Es  pequeíío  en  re
lación  con  la  maquinaria  que  Gran
Bretaña  deseaba  vender,  pero  es  razo
nable,  que  Gran  Bretaña  trate  de  acep
tar  esta  maquinaria  con  el  fin  de  ven
der  a  Rusia  maquinaria  por  un  total
diez  a  veinte  veces  superior.

A  la  larga  cree  que  el  triunfo  sen
sacional  se  logrará  en  los  cupos  recí
procos  para  bienes  de  consumo.  Aun
que  estos  cupos  son  ahora  pequeños,
Gran  Bretaña  ha  pasado  a  ser  el  pri
mer  país  europeo  que  ha  conseguido
un  cupo  de  importación  ruso  de  bienes
de  ‘consumo.  Rusia  tiene  un  nivel  de
vida  muy  bajo  en  la  actualidad,  y  la
demanda  de  bienes  de  consumo  es  co
losal.  Ha  llegado  el  punto  en  que  esta
demanda  se  ha  hecho  irresistible.  El
hechó  de  que  Gran  Bretaña’  haya  ob
tenido  un  cupo  podría  ser  el  comienzo
de  algo  importante  para  el  comercio
del  Occidente  en  geñeral.

Noticias  de  Georgia  confirman  esta
impresión  británica.  El  periódico  local
del  Partido,  el  Zarya  Vostoka,  ha  pu
blicado  un  decréto  del  Ministerio  de
Comercio  de  la  República  de  Georgia
en  virtud  del  cual  los  trabajadores  po
drán  adquirir  cámaras,  radiogramolas,
relojes,  scooters  y  máquinas  de  coser,
a  plazos.  Es  la  primera  vez  que  se
toma  esta  medida.  Se  efectuará  un
primer  pago  del  20  por  100  del  impor
te  total,  y  el  resto  del  importe  se  sa
tisfará  en  seis  plazos  mensuales.  El
periódico  dice  que  esta  progresiva  for.
ma  de  comercio  está  también  funcio
nando  en  Ucrania  y  en  la  Federación
Rusa,  y  que  será  ampliado,  haciéndo
lo  extensivo  a  mayor  número  de  pro
düctós.

Eá  evidente  que  Rusia  cifra  gran
des  esperanzas  en  sus  cosechas  para
el  dsarrollo  de  sus  planes  de  indus
trialización.

Sir  Dávid  Eccles  reveló  que  Rusia
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espera  ser  un  gigantesco  exportador
de  cereales  en  los  diez-veinte  años  pró
ximos.  Ya  hay  sejiales  de  que  las  ven
tas  de  cereales  de  Rusia  estén  aumen
tando.  Observadores  informados  espe
ran  que  las  ventas  de  este  aiio  al
Occidente  rebasen  las  cifras  récord  de
anteguerra.  Podrían  quizé  ser  de  has
ta  40  millones  de  bushels  o  más,  según
algunos  conocedores  del  comercio  ce
lealístico.

-  La  Pacific  Marine  Corp.,  de  To
kio,  subraya  en  su  último  boletín  los
términos  generales  de  crédito  para
nuevas  construcciones  en  Japón.  Estos
son  del  70  por  100  en  un  período  de
seis  a  siete  años,  a  una  tasa  cJe interés
que  oscila  entre  5  y  5,5  por  100,  y  se
dice  que  el  Gobierno  está  estudiando
la  posibilidad  de  permitir  a  los  asti
lleros  la  financiación  de  cualquier  pro
yecto  que  exceda  del  70  por  100,  con
riesgos  a  su  cargo.  El  Ministerio  de  la
Marina  Federal  de  los  Estados  Unidos
se  ha  inspirado  en  el  Japón  en  mate
ria  de  subsidios  a  la  construcción  que
se  fijaron  al  48,3  por  100  para  un
buque  de  10.180  toneladas  de  capaci
dad  de  carga  y  18,5  nudos,  al  precio
de  8.900.000  dólares,  frente  al  cálcu
lo  japonés  de  5,5  millones.

—  Desde  hace  dos  afios  la  Alemania
Occidental  es  el  mayor  exportador  de
vehículos  motorizados  del  mundo.  Se
gún  los  resultados  obtenidos  reciente
mente,  en  el  ajio  1958  fueron  expor
tados  en  total  733.394  (en  1957,
884.274)  entre  automóviles,  camiones
y  autobuses.  La  participación  de  la  ex
portación  en  la  producción  total  de
automóviles  de  la  Alemania  Occidental
subió  al  49  por  100.  De  los  vehículos
exportados,  cerca  de  la  mitad  iba  des
tinada  a  mercados  de  fuera  de  Euro.
pa,  en  la  siguiente  proporción:

América  (Norte
y  Sur)

Asia
Africa
Australia  y  Ocea

nía

Entre  los  puerto,  a  través  de  los
cuales  son  embarcados  los  automóviles
en  dirección  a  todos  los  mares,  Ham
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burgo  ocupa  el  primer  lugar,  entre
otras  razones,  por  su  fama  de  puerto
rápido,  ya  que  es  capaz  de  cargar  240
automóviles  en  siete  horas  y  media  es
casas.

En  1958  fueron  despachados  a  tra
vés  del  puerto  de  Hamburgo  150.953
automóviles,  freute  a  108.810  en  1957.
A  estas  cifras  hay  que  aiíadir  todavía
16.733  camiones  y  tractores  (1957,
12.480).

La  posición  de  Hamburgo  en  la  ex
portación  de  vehículos  motorizados  a
países  fuera  de  Europa  es  especialmen
te  sólida.  A  través  del  puerto  de  Ham
burgo  fueron  embarcados  durante  el
pasado  a  o  131.640  automóviles  y
13.750  entre  camiones  y  tractores  con
destino  a  los  otros  cuatro  continentes.

Existen  en  Noruega  numerosos  pe
troleros,  con  tonelajes  que  varían  en
tre  12.000  y  17.000  toneladas  de  ca
pacidad  de  carga,  y  construídos  de
1945  a  1952,  y  que,  habiéndose  ofre
cido  en  venta,  no  encuentran  actual
mente  compradores.

Se  hace  observar  que  únicamente
guarda  facilidades  para  la  venta  el
tonelaje  petrolero  que  tiene  a  su  fa
vor  una  póliza  de  fletamento,  o  bien
algunos  buques  de  importante  tonela
je.  El  tonelaje  petrolero  construído
antes  de  la  guerra—añade  esta  infor
mación—no  p  u e  d e  actualmente  ser
vendido  más  que  para  el  desguace.;1]

CONSITHUCCIÓ.N;0]

Se  comenta  en  una  revista  francesa
que  los  astilleros  franceses  tenían  en
esta  fecha  52  buques  en  construcción,
con  un  total  de  544.066  toneladas,  lo
que  representaba  el  5,44  por  100  del
tonelaje  mundial.  El  tonelaje  en  cons
trucción  en  Francia  ha  disminuido,  por

235.790
34.468
64.606

-  Se  ha  publicado  por  el  Lloyd’s
Register  of  Sipping  la  estadística  tri
mestral  del  tonelaje  mundial  en  cons
trucción  hasta  el  31  de  marzo  de  1959.

1958      1957       Se registra  en  esta  estadística  un
total  de  10.001.761  toneladas  de  re

gistro  bruto.  Prácticamente,  esta  cifra
no  ofrece  apenas  variación  con  la  del
trimestre  precedente,  registrándo,e  tan
sólo  una  disminución  de  1.085  tone.
ladas.

177.250
26.388
49.973

24.209

359.073

18.837

272.448
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tanto,  puesto  que  el  31  de  diciembre
existían  en  construcción  58  buques,
con  592.533  toneladas.

—  Se  celebró  en  Courtrai  (Bélgica)
el  primer  encuentro  internacional  de
natación  entre  las  selecciones  de  Bél
gica  y  España.  Nuestra  selección  se
anotó  un  gran  triunfo  por  52-44  pun
tos,  pese  a  que  los  belgas  no  habían
incluído  todas  las  pruebas  olímpicas,
en  que  nuestra  superioridad  es  ro
tunda.

La  figura  destacada  fué  Ramírez,
que  logró  mejorar  el  récord  nacional
absoluto  de  los  100 metros  mariposa
al  ganar  esta  prueba  con  el  excelente
tiempo  de  1-5-5.  Le  siguieron  en  mé
ritos  Benjumea,  que  se  adjudicó  los
400  metros  libres;  Muntán,  que  ganó
claramente  en  los  saltos  de  trampolín,
así  como  el  equipo  de  relevos  4  por
200  metros  libres,  que  estuvo  integra
do  por  Cossío,  Cantero,  Benjumea  y
Ramírez  Todos  estuvieron  a  gran  al
tura  y  lucharon  por  obtener  una  bue
na  clasificación,  como  lo  demuestra  que
de  las  siete  pruebas  se  consiguiese
triunfar  en  cuatro,  mieitras  que  los
belgas  obtenían  tres  victorias.

Resultados  técnicos:
400  metros  libres:  1,  Benjumea  (Es

paña),  4-49-9;  2,  Cossío  (ídem),  4-50-
6;  3,  Nenincky  (Bélgica),  5-6-7;  y  4,
Van  Damme  (ídem),  5-10-3.

100  metros  mariposa:  1,  Ramírez
(España),  1-5-5  (récord  nacional);  2,
Ley  (idem),  1-8-0;  3,  Collee  (Bélgi
ca),  1-12-8,  y  4,  Pellis  (ídem),  1-14-3.

100  metros  espalda:  1,  Verbauwen
(Bélgica),  1-6-3;  2,  Cabrera  (España),
1-8-7;  3,  Stappers  (Bélgica),  1-10-4,
y  4,  Díaz  (España),  1-11-O.

100  metros  libres:  1,  Van  Mallegem
(Bélgica),  59-7;  .2,  Rodes  (España),
59-8;  3,  Van  Potelberghe  (Bélgica),
59-9,  y  4,  Guerra  (España),  1-0-0.

200  metros  braza:  1,  Desmit  (Bél
gica),  2-39-5  (récord  nacional);  2,
Alsina  (España),  2-41-2;  3,  . E.  Díaz
(ídem),  2-47-9,  y.  4,  Van  Derlinden
(Bélgica),  2-49-1.

Saltos  de  trampolín:  1,  Muntán  (Es
paña),  115,33  puntos;  2,  Touchard
(ídem),  107,73;  3,  Speelman  (Bélgi

ca),  104,60,  y  4,  Campion  (ídem),
80,17  puntos.

Relevos  4  por  200  metros  libres:
1,  España  (Cossío,  Cantero,  Benju-.
niea  y  Ramírez),  9-9-5;  2,  Bélgica
(Van  Mallegem,  Verbauwen,  Stappers
y  Roufosse),  9-21-6.

Fred  Baldasare,  b  u  e  e  a  d  o  r  de
treinta  y  ciaco  años  de  edad,  ha  batido
la  marca  mundial  de  distancia  bajo  el
agua,  nadando  13,2  millas  en  trece  ho.
ras  y  quince  minutos.

Consiguió  su  hazaña  en  la  piscina
olímpica  de  la  base  aérea  de  Fort
Rucker  (Estados  Unidos).

La  marca  anterior,  de  12,2  millas.
fué  establecida  por  Winn  Brady  en
Gulfarium  (Alabama),  en  1957.

—  El  partido  de  water  polo  entre
Bélgica  y  España,  correspondiente  a
su  encuentro  internacional  de  nata
ción,  terminó  con  empate  a  ocho  tan
tos.

El  primer  tiempo  terminó  con  4-1
a  favor  de  los  belgas.

Los  españoles  se  mostraron  superio
res  en  natación,  mientras  que  los  bel
gas  tuvieron  más  técnica.  El  tanteo  fi
nal  fué  justo.

Por  los  españoles  marcaron:  Alta-
faja,  cuatro  tantos;  Munti,  tres,  y  Al
berti  el  restante

Los  equipos  se  presentaron  como  si
gue:

Bélgica.  —  De  Hazelle,  Smits,  Dewil
de,  Rasschaert,  Pickers,  Davis  y  Van
densteen.

España.  —  Gasull,  Barson,  Del  Valle,
Rodes,  Altafaja,  Alberti  y  Munti.

En  Bilbao  se  ha  celebrado  la  úl
tima  jornada  del  V  Campeonato  de
España  de  Pesca  de  Atún,  que  ha  dado
como  ganadora  absoluta  a  la  embar
cación  Curricán,  del  Club  Náutico  de
San  Sebastián,  tripulada  por  el  señor
Alvarez  Pikman.

Desde  la  madrugada  salieron  a  la
mar  treinta  y  dos  embarcaciones  en  un
día  espléndido.  Alrededor  de  las  seis
de  la  tarde  las  embarcaciones  empeza
ron  a  llegar  al  embarcadero  . del  Club
Náutico  del  Abra.

Clasificaci6n  definitiva:  1,  Curricán,
310  puntos;  2,  Sorgiña  (C.  N.  San  Se
bastián,  hermanos  Antonio  y  Salvador
Cerrato),  257;  3,  María  del  Carmen  II
(Club  Marítimo  del  Abra,  dón  Rafael
Guzmán),  246;  4,  Andraf,  C.  N.  del
Abra,  don  Rafael  Navajas),  235;  5,

248
[Agosto



NOTICIARIO
Xarrabaso  (Club  de  Pesca  de  Lequei.
tio,  hermanos  Pedro  y  Roberto  Cana
les  y  don  Alejandro  Echevarría),  219.

Clasificación  por  equipos:  1,  Club
Náutico  San  Sebastián,  755  puntos;  2,
C  N.  del  Abra,  575,  y  3,  Club  de  Pes
ca  de  Lequeitio,  502.

Se  han  clasificado  24  embarcaciones
y  han  entrado  fuera  de  concurso  otras
ocho.

El  total  de  kilos  capturados  ascendió
a  1.500,  y  en  las  dos  jornadas  del  cam
peonato  y  en  la  prueba  Copa  del  Abra
se  han  totalizado  4.000  kilos  de  atáis.
Vendidos  en  pública  subasta  en  el
puerto  de  Santurce,  han  dado  unas
35.000  pesetas,  que  Serán  entregadas
a  los  centros  benóficos  de  Bilbao.

La  pieza  mayor  ha  sido  capturada
por  la  embarcación  Andraf  y  ha  dado
en  la  báscula  114,5  kilos.

A  primera  hora  de  la  noche  se  pro
cedió  al  reparto  de  trofeos  y  premios,
acto  que  presidieron  el  Gobernador  ci
vil  y  Jefe  provincial  del  Movimiento,
presidente  de  la  Federación  Espaiíola
y  Comandante  de  Marina.

Invitados  por  la  Cámara  Munici
pal  de  Torres-Novas  y  por  la  sociedad
de  pesca  deportiva  Sport  Lisboa  e  Ben
fica,  marcharán  a  Portugal  dos  equipos
de  pescadores  deportivos,  selecciona
dos  por  la  Federación  Española  para
participar  en  la  tradicional  competición
de  la  Copa  de  las  Naciones  y  del  cam
peonato  internacional  de  pesca  depor
tiva  en  el  río  Almonda,  a  su  paso  por
Torres-Novas,  y  en  el  río  Liz,  inme
diato  a  Leiria.

Alternarán  en  e s t  o s  campeonatos,
que  se  celebrarán  del  25  de  julio  al  3
de  agosto,  equipos  de  pescadores  de
Francia,  Italia,  Portugal,  España,  In
glaterra,  Marruecos,  Alemania,  etc.

Nuestra  embajada  deportiva  estará
compuesta  por  don  José  Joaquín  Loza
no  Rodríguez,  como  representante  de
la  Federación  Española  de  Pesca,  al
mando  de  dos  equipos,  compuestos  por
los  señores  Laisecá  Palacios,  Salvador
Escanella,  Marzal  Becerra,  Iglesias  Vi
llaverde,  Domingo  Marín,  S á n  c h  e z
Campíns,  Blasco  Moreno,  Martínez  Ga
rrido,  García-Vaso  y  García  Liziaga.

En  Las  Palmas  de  Gran  Canaria,
y  en  el  festival  infantil  de  natación
correspondiente  al  Trofeo  de  la  Dele.
gación  de  Juventudes,  Julio  Cabrera

mejoró  la  plusmarca  de  200  metros  es
palda,  con  un  tiempo  de  2-30.

Rita  Pulido  alcanzó  el  rúcord  nacio
nal  absoluto,  para  piscina  grande  de
200  metros  libres,  con  un  tiempo  de
2-42-3/10.

La  regata  de  Hanley  se.  disputó
en  el  río  Támesis  durante  tres  días.  El
tiempo  fué  espléndido,  por  lo  que  a
ambas  orillas  del  río  londinense  se
alinearon  miles  y  miles  de  personas.

En  la  primera  final  del  día,  el  aus
traliano  Stuart  Mackenzieny  se  adju
dicó  el  título  en  Soulla,  al  derrotar  al
norteamericano  Harry  Parker,  en  un
tiempo  de  ocho  minutos  y  treinta  y
nueve  segundos.  Es  el  tercer  triunfo
consecutivo  del  gran  remero  australia
no  en  la  prueba,  convirtiéndose  en  el
quinto  suller  que  logra  tal  hazaña  en
los  ciento  quince  años  de  historia  de
la  regata.

En  la  final  de  la  Stexards  Challen
ge  Cup,  para  embarcaciones  de  cuatro
remeros,  Edmund  Hall  and  Lincoln
College,  de  la  Oxford,  se  adjudicó  el
triunfo,  al  lograr  una  fácil  victoria
sobre  la  embarcación  italiana  Moto
Guzzi,  en  un  tiempo  de  siete  minutos
y  treinta  y  nueve  segundos.  Los  italia
nos  no  tuvieron  suerte,  ya  que  poco
después  de  comenzar  abordaron  a  una
boya,  por  lo  que  la  embarcación  bri
tánica,  sin  esforzarse,  consiguió  dos
largos.

La  Universidad  de  Harvard  triunfó
en  la  final  de  la  principal  prueba  de
la  regata,  la  Grand  Challange  Cup,
para  embarcaciones  de  ocho  remeras,
al  derrotar  al  Thames  •Roxing  Club,
por  dos  y  tres  cuartos  de  largo,  con
tiempo  de  seis  minutos  y  cincuenta  y
siete  segundos.

Los  remeros  norteamericanos  dieron
una  magnífica  demostración  de  des
treza  y  estuvieron  en  cabeza  desde  el
principio

En  la  piscina  de  la  Escollera  del
puerto  de  Barcelona,  se  ha  celebrado
la  primera  jornada  del  torneo  de  wa
terpolo  infantil  y  juvenil,  organjzao
por  el  Club  de  Natación  Barcelona.

En  este  torneo  se  han  inscrito  los
equipos  de  los  clubs  At!dt0,  Barcelo.
neta,  Catalufia,  Martoreil,  Medjterrá
neo  y  Sabadell,  tomando  parte  tam.
bidn  los  equipos  del  club  decano.

Bruce  Harlen,  de  treinta  y  tres
años,  nadador  y  saltador  de  la  Ifni-
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versidad  de  Michigán  y  miembro  del
equipo  olímpico  de  Natación  de  los
Estados  Unidos,  ha  fallecido  en  un
hospital  de  Norwalk  a  consecuencia  de
las  heridas  recibidas  en  una  eaída  des
de  un  trampolín  que  estaba  ayudando
a  desmontar.

Harlen  cayó  desde  una  altura  de
siete  metros  poco  después  de  haber
terminado  una  exhibición  en  el  Fair
field  Country  Clud.  Falleció  a  causa
de  la  fractura  del  cráneo.

—  Tuvo  lugar  en  la  piscina  munici
pal  de  Montjuich  el  inicio  de  las  com
peticiones  de  saltos  de  palanca  de  diez
metros  de  la  VIII  Gala  Acuática  In
ternacional,  organizada  por  la  Socie
dad.  Atlética  de  Barcelona.

El  campeón  sueco  Tohio  Oliman,  el
danés.  Soern  S-vestrui  y  el  austríaco
Kurt  Mrwicka  ocupan  los  tres  prime
ros  puestos  después  de  las  dos  prime
ras  series.  La  diferencia  de  puntos  es
esca5a.

También  se  inició  el  torneo  de  wa
ter-polo  Gala  Acuática  en  el  que  in
tervienen  todos  los  equipos  barcelone
ses.  El  Club  Natación  Barcelona  (Asen
do,  Boronat,  Del  Valle,  Bazán,  Miró,
Munte)  venció  al  Club  Natación  Mont
juich  (Roselló,  Carmany,  Méndez,  Ló
pez,  Bonet,  Abadías  y  Carabi)  por  13
goles  a  0.  El.cenebista  Munte  hizo  un
gran  . partido.  El  Club  Natación  Atlé
tico  (Giménez,  Alberola,  Granada,  Cla
ra,  J.  Granada,  Sierra  y  Esteve),  ganó
después  de  un  disputadísimo  partido,
donde  la  actuación  arbitral  perjudicó
al  Club  Natación  Barceloneta.  Este
presentó  la  siguiente  alineación:  Ollo,
Casals,  A.  Gumbau,  Llorens,  Blanquer,
Aiza,  Pauner;  en  la  segunda  parte,  Be
cerra  sustituyó.  a  este  último  jugador.
El  resultado  final  fué  de  6-1.

—  El  americano  McKinley’  ha  mejo
rado  el  récord  del  mundo  de  las  200
yardas  espalda,  cubriendo  la  distancia
en.  dos  minutos  21  segundos.  -

La  marca  fué  lograda  en  una  pis

cina.de  55  ‘yardas.

-  El  austríaco  Kurt  Mrwicka  se
proclamé  vencedor  de  la  competición
de  saltos  de  trampolín  de  la  VIII  Ga
-la  Acuática  Internacional.  En  la  ter
cera  serie  se  impuso  al  resto  de  ases
internacionales,  totalizando  139  pun
tos  y  sacando  10  de  ventaja  a  su  in
mediato  segúidor  el  a  1 e m  á  u  Franz
Reichmann.  El  representante  español

Jaime  Torzal  se  clasificó  octavo,  con
115  puntos,  puntuación  que  nunca  ha
bía  conseguido  y  que  demuestra  los
positivos  avances  que  hace  este  salta
dor.  En  los  encuentros  de  water-polo
del  torneo,  en  el  que  toman  parte  to
dos  los  equipos  barceloneses,  se  regis
traron  los  siguientes  resultados:  Club
Natación  Barceloneta,  3;  Club  Nata
ción  Cataluíía,  18.  Club  Natación  Bar
celona,  7;  Club  Deportivo  Mediterrá
neo,  11.

Las  eliminatorias  brasileñas  para
el  Campeonato  mundial  de  yates  tipo
snipe  se  celebrarán  entre  el  16  de  oc
tubre  y  el  25  del  mismo  mes.  En  el
Campeonato  tomarán  parte  cien  yates
de  más  de  veinte  países.

-‘  Una  morena  de  grandes  propor
ciones  . fué  capturada  en  la  punta  del
faro  de  Tarragona  por  el  pescador
submarinista  José  Magia  Marti.Canela,
después  de  batallar  con  ella  durante
dos  horas  a  doce  metros  de  profun
didad.

El  enorme  pez  ha  dado  un  peso  su
perior  a  los  60  kilos  y  mide  tres  me
tros  de  largo  y  más  de  dos  de  enver
gadura,  con  dos  grandes  aletas.  Fué
muerto  de  un  sólo  disparo  tras  reco
rrer  detrás  de  él  una  inilla  bajo  el
agua.

Los  pescadores  de  caiia  que  se  en
contraban  en  el  faro  cooperaron  a  sa
car  el  pez  del  agua,  con  gran  regocijo,
ya  que  les  había  espantado  la  pesca
muchas  veces.  Esta  captura  es  muy
meritoria,  pues  se  trata  de  un  pez  de
gran  resistencia  y  peligrosidad,  y  las
heridas  qué  produce  son  altamente
ponzOóOSaS.-  .‘  .  .

En  la  piscina  olimpica  de  Las
Palmas,  de  50  metros,  y  en  agua  Sa-
lada,  Julio  Cabrera  ha  batido  el  ré
cord  nacional  absoluto  de  100  metros
espalda,  en  1-09  3/10.  La  anterior
marca,  detentada  por  el  mismo,  fué
establecida  en  1-09  7/10.

En  200  metros  mariposa,  Eduardo
Ley  consiguió  el  tiempo  de  2-38  3/10,
a  una  déciiña  de  segundo  del  récord
nacional,  conseguido  por  el  tinerféño
Guigou.

—  La  similitud  de  características  que
tiene  el  lago  de  .Baiiolas.  con  las.  de
Albano  de  Castelgandolfo,  donde,  el
próximo  aíio  se  celebrarán  las  prue
bas  olímpicas  de  Remo,  ha  hecho  que
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la  Federación  Española  creyera  conve
niente  que  los  campeonatos  nacionales
de  dicha  especialidad,,  tuvieran  efecto
durante  tres  ediciones  consecutivas  en
la  plácida  Baiíolas.

Así,  pues,  por  segunda  vez,  el  legen
dario  lago  bañolense  de  aguas  tran
quilas  y  mansas,  será  el  escenario  de
las  competiciones  de  Remo,  teniendo
por  fondo  el  marco  de  altísimas  monta
ñas  que  le  dan  un  aspecto  incompara
ble  de  belleza  dentro  de  unos  alrede
dores  y  parajes  en  que  lo  agreste  se
funde  con  lo  pintoresco.

Uno  de  los  alicientes  que  tendrán  es
tos  compeonatos,  será  sin  duda  la  par

ticipación  del  C.  N.  Bailolas  con  sus
nuevas  embarcaciones,  cuyo  triunfo  en
outrigger  a  dos  en  Tortosa,  con  oca
sión  de  disputarse  la  liguilla  catalana,
señala  el  esfuerzo  de  dicha  entidad  de
ponerse  al  nivel  de  los  demás  equipos
ya  consagrados  en  dicha  especialidad.

El  número  cada  día  más  creciente
de  clubs  y  participantes  en  estos  cam
peonatos  de  Remo  se  alternará  con  la
competición  de  las  pequeñas  piraguas
en  que  los  asturianos,  que  han  sido
prácticamente  los  iniciadores  en  Espa
ña,  con  la  clásica  prueba  del  descenso
del  Sella,  se  mostrarán  como  son,  co
mo  los  verdaderos  maestros,  cuyas  en

señanzas  serán  aprendidas  por  los  de
más  que  quizás  no  se  conformen  con
representar  el  papel  de  simples  alum
nos,  forzando  un  interés  y  emoción
para  que  estas  regatas  sean  un  digno
complemento  de  los  campeonatos  na
cionales  de  Remo.

—  Refirióndose  al  acuerdo  de  princi
pio,  formalizado  en  Madrid,  por  el
Gobierno  español  y  los  señores  Jacobs
son,  Renó  Sergeant  y  von  Mongold,
sobre  las  reformas  fiscales  y  moneta
rias  españolas,  el  corresponsal  del  Nv
York  Times  ha  informado  en  una  cró
nica  sobre  los  principales  puntos  del
programa  aprobado.  Según  el  citado
corrésponsal,  se  devaluará  la  peseta
aproximadamente  en  un  25  por  100;
se  restringirán  considerablemente  los
créditos  y  los  gastos  públicos,  y  se  da
rán  mayores  facilidades  para  las  in
‘rersiones  de  capitales  extranjeros,  con
objeto  de  desarollar  la  productividad

y  riqueza  española.  Al  mismo  tiempo,
se  liberalizará  el  intercambio  comer
cial  con  el  extránjero.

Dicho  corresponsal  da  cuenta  del
próximo  ingreso  de  España  en  la  Or
ganización  Europea  de  Cooperación
Económica,  y  recoge  un  informe,  que
atribuye  a  un  alto  funcionario  del
Gobierno  español,  según  el  cual  el
fondo  de  estabilización  en  el  que  ha
de  apoyarse  la  reforma  fiscal  será,  por
lo  menos,  de  200  millones  de  dólares.

Según  el  citadó  corresponsal,  los
medios  competentes  españoles  predicen
la  subida  en  el  precio  de  algunos  ar
tículos,  especialmente  los  petrolíferos,
a  cuya  compra  dedica  España  actual
mente  un  total  aproximado  de  140
millones  de  dólares  anuales.  El  millon
y  medio  de  extranjeros  que  visitan
España  todos  los  años  con  sus  coches,
dice  el  corresponsal,  entre  ellos  dos
cientos  cincuenta  mil  americanos,  pa’
garán  más  por  su  gasolina.  Esta  se
paga  ahora  al  equivalente  de  63  centa
vos  por  dolar  por  galón  (cinco  litros);
mientras  en  Francia  se  paga  el  equi
valente  a  90  centavos.

Los  círculos  oficiales  y  financieros
ámericanos’  siguen  con  la  máxima  aten
ción  los  preparativos  del  plan  españól
para  la  reforma  económica,  y  decla
ran  su  confianza  en  la  eficacia  y  po
sibilidades  del  mismo  •para  la  norma
lización  de  la  economía  general  del
país.  No  sólo  son  los  organismos  fi
nancieros  del  Gobierno  americano  los
que  expresan  su  confianza  en  el  futu
ro  económico  de  España  en  la  presen
te  coyuntura;  la  Banca  privada  néo
yorquina  coincide  por  completo  con  el
criterio  oficial  y  se  muestra  dispuesta
a  contribuir  en  lo  que  le  corresponda
al  fondo  de  estabilización  que  se  esta
blezca.  Se  cree  en  Wáshington  que  las
gestiones  y  acuerdos  finales  para  la
Operación  España  se  llevarán  a  efec
to  inmediatamente...;1]

ENERGA
NUCLEAR;0]

-  Canadá  tendrá  terminada  su  pri
mera  factoría  productora  de  energía
nuclear  en  gran  escala  a  finales  de
1959,  según  ha  revelado  en  el  Parla
mento  ‘  el  Ministro  canadiense  de  Co
mercio,  Gordon  Churchill.

El  reactor  nuclear  de  dicha  factoría
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producirá  una  energía  de  doscientos
mil  kilovatios  y  su  coste  será  de  unos
sesenta  millones  de  dólares  canadien
ses.

Se  ha  decidido  que  el  primer
reactor  nuclear  del  Japón.  sea  del  tipo
Calder  Hall,  comprado  a  Inglaterra.
Se  ha  firmado  un  convenio  de  ener
gía  atómica,  que  ampara  el  intercam
bio  de  información  técnica  y  la  com
pra  en  Inglaterra  de  reactores  de
energía  y  de  investigación.  Se  ha  con
venido  también  la  posible  asistencia
británica  en  lo  relacionado  con  la  ins
talación  para  fabricar  y  elaborar  los
elementos  combustibles.

—  El  Comité  de  Dirección  de  la
Agencia  Europea  de  Energía  Nuclear
ha  preparado  un  proyecto  de  Conven
ción  sobre  la  responsabilidad  civil  en
materia  de  energía  nuclear  y  ha  deci
dido  someterlo  al  consejoS  de  la  Orga
nización  Europea  de  Cooperación  Eco
nómica  para  su  aprobación  y  ratifica
ción.  Sus  principios  generales  son:
1.0  Las  entidades  que  exploten  insta
laciones  de  este  tipo  quedan  sometidas
a  una  responsabilidad  objetiva,  es  de
cir,  sin  necesidad  de  pruebas  en  caso
dc  accidentes  que  ocurran  en  dichas
instalaciones  o  durante  el  transporte
de  los  combustibles  nucleares  entre
aquéllas;  ninguna  otra  persona  será
responsable,  salvo  acuerdo  especial  o
daño  intencionado.  2.°  La  responsabili
dad  queda  limitada  a  un  máximo  de
15  millones  de  unidades  de  cuenta  es
tablecidas  por  el  Acuerdo  Monetario
Europeo  (equivalentes  a  15  millones
de  dólares),  pero  los  Gobiernos  pue
den  fijar  otro  límite  que  no  sea  infe
rior  a  cinco  millones  y  pueden  tam
bién  adoptar  todas  las  medidas  que  es
timen  necesarias  para  una  indemniza
ción  suplementaria  por  encima  de  di
cho  máximo.  3.°  Las  empresas  deben
poseer  un  seguro  u  otra  garantía  fi
nanciera  por  el  total  del  máximo  a
que  a s c i e n  d e  su  responsabilidad.
4•0  Las  víctimas  no  podrán  presentar
demandas  de  reparación  después  de
diez  años  a  partir  de  la  fecha  en  que
ocurrió  el  accidente.  5.’  Solamente  el
Tribunal  del  lugar  en  que  ocurrió  el
accidente  tendrá  competencia  para  en
tender  en  todas  las  acciones  judiciales
derivadas  de  un  mismo  accidente  nu
clear,  y  sus  sentencias  tendrán  fuer
zá  ejecutiva  en  todos  los  . países  de
la  O.  E.  C.  E.

—*  La  Hughes  Aircraft  Company,
está  construyendo  un  reloj  atómico  de
unos  quince  kilogramos  de  peso  para
realizar  una  comprobación  de  la  teo
ría  de  la  relatividad  de  Einstein.  El
margen  de  error  de  este  reloj  será
menor  de  un  segundo  en  mil  años,  . ha
declarado  el  señor  Lyons,  Jefe  del
Departamento  de  Física  Atómica  de  la
compañía.

1
-  Un  destacamento  de  37  hombres

de  la  Armada  española  está  siguiendo
un  cursillo  intensivo  en  el  Centro  de
Entrenamiento  de  la  Flota  en  la  base
naval  norteamericana  de  Charlestón
(Carolina  del  Sur)  para  familiarizar-

se  con  los  métodos  de  maniobra  de
buques  norteamericanos  y  estar  pre
parados  para  tripular  el  nuevo  draga
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minas  que  los  Estados  Unidos  trans
ferirán  oficialmente  a  España  durante
la  ceremonia  que  se  habrá  celebrado
en.  Charlestón  cuando  se  publique  esta
noticia.  El  nuevo  dragaminas,  de  43
metros  de  eslora,  será  bautizado  con
el  nombre  de  Tajo.  En  la  fotografía
vemos  a  un  radarista  de  primera  cla
se  e  instructor  de  la  Marina  norte
americana  mostrando  el  sistema  em
pleado  para  seguir  el  rastro  de  avio
nes  y  navíos  por  medio  del  radar,  a  los
alumnos  españoles  y  al  radarista-Jefe
de  la  Marina  norteamericana,  explican
do  el  uso  del  radar  a  tres  alumnos  es
pañoles.

—  Bajo  la  dirección  de  la  Facultad
de  Veterinaria  de  Madrid,  y  dentro
de  los  cursos  organizados  para  el  pre
sente  verano  por  la  Universidad  Inter
nacional  Menéndez  y  Pelayo,  de  San
tander,  tendra  lugar  un  curso  de  Bio
logía  Marina  e  Industrias  de  la  Pesca
para  veterinarios,  COn  la  cooperación
de  la  Facultad  de  Veterinaria  de  León,
Inspección  General  de  Sanidad  Vete
rinaria,  Consejo  General  de  Colegios
Veterinarios  y  Colegios  Oficiales  de
Veterinarios  de  las  cincuenta  provin
cias  españolas,  en  especial  el  de  San
tander,  que  ha  asumido  el  trabajo  de
organización  previa  y  Secretaría.

Al  curso  asistirán  50  veterinarios  de
todas  las  provincias,  en  especial  las
marítimas;  el  profesorado  estará  inte
grado  por  catedráticos  de  dichas  Fa
cultades,  miembros  del  Patronato  de
Biología  Animal,  oficiales  veterinarios
sanitarios  y  veterinarios  especialistas
en  la  cuestión,  ms  el  profesor  Cuesta
Urcelay,  Director  del  Museo  Oceano
gráfico  de  Santander.  Muchas  clases
prctjcas  se  desarrollarán  a  bordo  de
buques  especiales  y  en  laboratorios  de
Santander.

La  inauguración  tendrá  lugar  el  15
de  julio,  en  la  Universidad  Internacio
nal  Menéndez  y  Pelayo.  Abrirá  el  cur
so  el  profesor  Carlos  Luis  de  -Cuenca,
Decano  de  la  Facultad  de  Veterinaria
de  Madrid  y  Director  de  dicho  -curso.

Dentro  de  la  importante  actividad
pedagógica,  desplegada  por  la  - Escue
la  del  Mar,  que  patrocina  el  Ayunta
miento  de  Barcelona,  hay  que  desta
car  su  Grupo  de  Estudios  Musicales,
cuyos  ciclos  de  conciertos  han  conse
guido  justa  fama  y  prestigio.  Con  la
intervención  de  la  orquesta  Amigos  de
los  Clásicos,  dirigida  por  el  -  maestro

Palet  Ibars,  se  clausuró  el  undécimo
ciclo  de  tales  conciertos,  en  acto  - que
tuvo  lugar  en  el  local  de  la  propia  Es
cuela.  -

Se  interpretarán  obras  de  Vivaldi,
Haendel,  Stanley,  Ribó  y  Rowley.

Evidentemente,  los  esfuerzos  de  la
mencionada  Escuela  del  Mar—bajo  la
dirección  de  ese  gran  pedagogo  que  es
el  señor  Bergés—por  organizar  tales
conciertos  son  muy  notorios  y  ponen
de  relieve  la  preocupación  de  sus  din
gentes  para  inculcar  en  el  corazón  de
los  niños  los  nobles  sentimientos  que
sólo  la  buena  música  puede  inspirar;
sus  ciclos  alcanzan  el  máximo  valor
educativo  y  sirven  para  ampliar  la
educación  musical  que  dicha  Escuela
da  desde  el  comienzo  a  sus  alumnos.

—*  Segán  las  estadísticas  trimestra
les  de  la  Marina  mercante,  la  flota  de
comercio  francesa  (buques  de  más  de
100  trb)  comprendía,  el  1  de  abril  de
este  año,  802  unidades,  con  un  arqueo
de  4.326.236  trb,  y  repartidas  así:  68
buques  de  pasajeros  (623.282  trb),
160  petroleros  (1.683.685  trb)  y  574
cargueros  (2.019.268  trb).

Los  buques  en  construcción  en  Fran
cia  - por  c  u  e  n  t  a  nacional  -  eran  32
(457.100  trb),  o  sea  dos  buques  de
pasajeros  (54.000  trb),  nueve  petrole
ros  (-248.000  trb)  y  21  cargueros
(155.100  trb).

En  la  misma  fecha,  los  buques  en
construcción  o  encargados  al  extranje
ro  comprendían  tres  petroleros  (74.000
trb)  y  siete  cargueros  (29.700  trb).

—*  Mientras  nuestros  destruc  t  o r  e s
Lepanto  y  Almirante  Ferrándiz,  con
duciendo  a  bordo  al  Ministro  de  Mari
na  Almirante  Abárzuza,  navegaban
rumbo  a  las  costas  italianas,  en  el
puerto  norteamericano  de  Filadelfia-  se
ultimaban  -  los  preparativos  para  la  en
trega  -  oficial  a  la  Marina  española  de
dos  nuevos  buques:  un  destructor  y
un  dragaminas.

Ambos  nuevos  buques  de  la  Armada
nacional  -  son  idénticos  a  otros  ya  ce
didos  anteriormente;  es  decir,  él  des
tructor  -pertenece  al  tipo  Fletcher,  al
que  corresponden  asimismo  los  Lepan
to  y  Ferrándiz  que  nos  fueron  trans
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feridos  en  1957.  El  dragaminas  es  del
tipo  Nalón.

El  nuevo  destructor  ha  sido  bautiza
do  con  el  nombre  de  Almirante  Val
dés,  y  desplaza  2.050  toneladas,  sien
do  su  armamento  de:  cinco  cañones  de
127,  seis  de  40,  cinco  tubos  lanzator
pedos,  dos  erizos  y  seis  morteros  lan
zacargas.  Está  equipado  con  una  cern
pletísima  instalación  elpctrónica  de  na
vegación  a  base  de  diversos  tipos  de
radar,  sonar,  etc.,  siendo  su  velocidad
de  35  nudos  y  antes  de  ser  transferi
do  a  España  ha  sido  objeto  de  una  no
table  modernización.

El  total  de  destructores  tipo  Flet
cher  que  deben  ser  cedidos  a  nuestra
Marina  según  los  convenios  con  Esta
dos  Unidos,  es  de  diez.  El  Valdés,  se
rá  el  tercero.  Pero  antes  de  fin  de
año  recibiremos  otros  dos,  con  los  que
quedará  constituida  la  primera  flotilla
Lepanto  integrada  por  cinco  buques  de
muy  alto  valor  militar.

El  dragaminas  antes  referido  se  lla
ma  Tajo  y  forma  parte  de  una  segun
da  flotilla  de  seis  unidades  qtie  pasará
a  engrosar  nuestra  Flota.  Estos  bu
ques  son  gemelos  a  los  de  la  serie  ya
en  servicio  bajo  nuestro  pabellón  y
que,  como  se  recordará,  la  forman  los
Nalón,  Júcar,  Miño,  Llobregat,  Turia  y
Ulla.  Son  de  370  toneladas  y  15  nudos
de  andar,  pero  están  dotados  de  los
más  perfeccionados  medios  para  la  rea
lización  de  su  específica  misión.

Todo  este  programa  de  cesión  de
buques  americanos—  en  el  que  también
figuran  dos  modernos  submarinos  y
cuatro  buques  de  desembarco—,  será
completado  c o n  la  construcción  en
nuestros  propios  astilleros  de  una  serie
de  destructores  de  escolta  o  fragatas
patente  made  in  U.  S.  A.;  así  como,  al
parecer,  con  una  tercera  serie  de  dra
gaminas  añtimagnétícos.

Las  fragatas  aludidas  serán  del  tipo
Dealey  (1.450  toneladas  y  25  nudos  de
andar),  del  que  la  Armada  americana
dispone  en  estos  momentos  de  unas
veinte  unidades,  más  otras  en  cons
trucción..  Son  buques  proyectados  en
1953-ñ4,  de  muy  estimable  valor  para
ln  escolta  y  protección  de  convoyes.

¿Y  buqués  mayores...?  Respoñdere
mos  con  las  propias  palabras  del  Mi
nistro  de  Marina,  Almirante  Abárzu
za:  Al  igual  que  está  sucediendo  en
otras  Marinas  europeas,  tenemos  que
ir  haciéndonos  a  la  idea  de  ver  des
aparecer  las  insignias  de  los  cruceros,
para  ser  arboladas  en  buques  que,  aun-

que  de  menor  tamaño,  son  más  aptos
para  el  ejercicio  de  las  misiones  hoy
atribuidas  a  los  mandos  a  flote.  Esas
misiones  son  la  escolta  de  convoyes  y
la  lucha  antisubmarina.

La  Marina  española,  en  completo
plan  de  modernización,  se  inclina  de
cididamente  hacia  la  doctrina  antisub
marina,  por  ser  el  submarino  el  arma
por  la  que  muestra  su  predilección  el
único  posible  enemigo  en  potencia.  Y
en  este  orden  de  ideas,  los  cruceros
son  un  lujo.  El  Almirante  Abárzuza
ha  dado  el  ejemplo  con  respecto  a  sus
manifestaciones  más  arriba  citadas,  y
en  su  actual  viaje  oficial  a  Italia  se
traslada  al  país  hermano  a  bordo  de
un  destructor,  cuando  lo  podría  haber
realizado  a  bordo  de  un  cruceroS

Así,  pues,  la  existencia  de  flotillas
de  gran  pQtencia  y  rápidas  es  el  ideal
que  se  persigue  en  cuanto  a  principa
les  fuerzas  de  superficie,  estimándose
que  en  1961  nuestra  Flota  podrá  con
tar  con  :  diez  Lepanto,  de  2.050  tone
ladas;  tres  Oquendo  (modernizados),
do  2.000;  dos  Alava  (modernizados)  de
1.650;  •nueve  Audaz  (modernizados),
de  1.100,  y  alguna  que  otra  unidad
superviviente  de  las  antiguas  series
Churruca  y  Antequera;  así  como  los
ocho  Pizarro,  también  modernizados,  y
las  seis  corbetas  Descubierta,  además
de  los  Dealey  que  hayan  podido  cons
truirse.  Hemos  de  añadir  que  la  gue
rra  de  minas,  tampoco  la  tiene  en  ol
vido  el  E.  M.  de  la  Armada,  y  a  tal
efecto  se  trabaja  en  la  creaçión  de
modernas  flotillas  de  rastreadores  que,
en  un  momento  dado,  serían  muy  di
fíciles  de  improvisar  dada  la  compleji
dad  de  la  técnica  moderna.

Destructores,  fragatas  y  dragaminas.
He  aquí  la  base  de  nuestra  defensa
naval.

—  La  formación  de  la  nueva  Marina
de  guerra  alemana  llevará  más  tiempo
del  proyectado  en  un  principio,  según
ha  manifestado  el  Ministro  de  Defensa
de  la  Alemania  Occidental,  Franz  Jo
sef  Strauss.  Se  espera—añadió—que
pueda  estar  completada  para  1963.

El  Ministro  puso  de  relieve  que  se
tratará  de  construir  buqtues  técnica
mente  perfectos  y  de  entrenar  dota
ciones  altamente  cualificadas.

Strauss  añadió,  por  otra  parte,  que
la  nueva  Armada  alemana  no  habría
de  cubrir  tareas  de  alcance  mundial,
sino  que  se  limitaría  ‘a  proteger  el  mar
Báltico  y  las  rutas  del  mar  del  Norte.
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Buques  relativamente  pequeiios  son  su
ficientes  para  este  propósito,  y,  desde
luego,  no  se  construirán  buques  mayo
res  que  los  destructores.

—  Indonesia  ha  contratado  este  año
la  compra  de  65.000  toneladas  de  bu
ques  procedentes  de  Polonia,  según
informa  la  agencia  Antara.  Los  buques
serán  entregados  en  1962.

Polonia  también  construye  alrede
dor  de  cinco  millones  de  dólares  en
embarcaciones  pequeñas  p  a r a  Indo
nesia

—>  El  Ministro  italiano  de  la  Marina
Mercante  ha  declarado  recientemente,
en  ocasión  de  un  lanzamiento,  que  era
necesario  desguazar  progresivamente
los  buques  que  se  encuentran  inacti
vos,  por  no  resultar  comercial  su  ex
plotación  en  razón  a  su  edad  o  a  sus
características,  conjugando  esto  con  la
necesidad  de  su  reemplazo  para  hacer
frente  a  las  exigencias  del  tráfico  ac
tual.  Estas  declaraciones  han  sido  in
terpretadas  como  el  anuncio  de  próxi
mas  medidas  destinadas  a  facilitar  el
desguace  de  buques  antiguos,  que  re
presentan  aproximadamente  la  quinta
parte  de  la  flota  mercante  italiana.

—  En  un  comunicado  dado  por  el
Palacio  Presidencial,  en  Río  de  Janei
ro,  se  confirma  que  dos  cazasubmarinos
brásileños  han  atacado  a  un  submari
no  no  identificado  cuando  se  hallaban
realizando  maniobras  a  lo  largo  de  la
costa  de  Bahía,  entre  Porto  Segurança
y  Caravellas.

El  comunicado  informa  que  los  bu
ques  de  guerra  brasileños  emplearon
torpedos  y  cargas  de  profundidad  con
tra  el  submarino.

Se  ha  ordenado  a  todos  los  buques
de  guerra  brasileños  que  ataquen  al
submarino  allí  donde  lo  encuentren  si
continúa  negándose  a  establecer  su
identidad.

En  torno  al  incidente  del  submarino
no  identificado,  cuando  el  Ministro  de
Marina,  Matoso  Maia,  informó  al  Pre
sidente,  Kubitschek,  señaló  a  éste  la
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posibilidad  de  que  se  trate  de  un  sub
marino  soviético.

—  Piratas  filipinos  procedentes  de  las
islas  Sulú  han  reaaudado  sus  activida
des  en  las  costas  de  Borneo  y  han  pro
vocado  el  pánico  entre  los  residentes
de  las  islas  Darauen,  que  hace  algún
tiempo  fueron  objeto  de  ataques  por
parte  de  dichos  piratas.  Se  señala  que
algunos  habitantes  han  abandonado  sus
hogares  y  se  han  trasladado  a  otras
islas.

-  Un  levantamiento  en  la  Marina
indonesia  se  ha  extendido,  y  en  los
círculos  bien  informados  se  dice  que
el  Vicealmirante  Subyakto  ha  sido  sus
tituido  en  el  cargo  de  Jefe  del  Estado
Mayor  de  la  Marina.

La  revuelta  comenzó  h  a c e  algún
tiempo,  cuando  los  pilotos  protestaron
por  el  nombramiento  de  un  Capitán
no  aviador,  llamado  Sudiarso,  para  Je
fe  de  una  agrupación  aérea  de  la  Ma
rina.  Por  lo  menos  veinte  pilotos  están
arrestados  por  oponerse  al  nombra
miento  del  Capitán  Sudiarso.

*  Los  rusos  se  están  preparando  ac
tivamente  para  la  guerra  química  y
bacteriológica,  según  las  afirmaciones
del  Jefe  de  Investigaciones  del  Ejérci
to  americano,  General  Marshall  Stubbs.
Ante  la  Comisión  del  Espacio  de  la
Cámara,  el  General  ha  hecho  las  de.
claraciones  siguientes:

Es  un  hecho  conocido  que  los  so
vmts  realizan  investigaciones  intensas
en  orden  a  la  guerra  química  y  bacte
riológica  y  que  disponen  de  un  cierto
número  de  fábricas  que  producen  ele
mentos  químicos,  necesarios  a  semejan
tes  propósitos.  Toman  los  rusos  la
iniciativa  de  una  guerra  química  y
bacteriológica  y  se  deduce  de  estos  he
chos  que  si  se  lanzan  a  ella  tendrán’  la
ventaja  de  la  iniciativa.

Como  parte  de  la  celebración  del
primer  aniversario  de  la  independen
cia  de  Malaca,  tuvo  efecto  una  fastuo
sa  representación  del  desembarco  que
en  el  siglo  XV’  realizó  el  Almirante
chino  Cheng  Ho,  gran  servidor  de  la
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dinastía  de  los  Ming,  como  enviado  es
pecial  del  Emperador  del  Celeste  Im

peno  cerca  del  Gobernador  de  la  pen
ínsula,  el  Sultán  Mudzafar  Shah.  Las
ceremonias  tuvieron  como  éscehario  el

mismo  lugar  de  la  desembocadura  del
río  Malaca,  donde  aparece,  en  la  foto
grafía  superior,  el  personaje  figurado
del  Almirante  chino  a  su  desembarco
de  la  nave  Wangkang;  y  en  la  foto
grafía  inferior,  la  comparsa  de  nativos
que  interpretaron  la  escena  del  recibi
miento.

—  El  arqueólogo  padre  Belda  ha  en
contrado  en  la  iglesia  de  Tabarca,  si
tuada  frente  a  la  capital  alicantina,
siete  interesantísimos  yacimientos  ar
queológicos  llamados  a  esclarecer  mu
chos  datos  sobre  la  historia  de  Alican
te,  cuatro  de  ellos  romanos,  dos,  al
p  a  r  e  c. e  r,  visigodos,  y  uno  del  si
glo  XVIII.

Los  yacimientos  romanos  s  o  n  un

campo  submarino  de  ánforas  en  el  que
han  sido  hallados  ejemplares  que  yan
desde  el  siglo  1  antes  de  Jesucristo
basta  el  siglo  III  o  IV  después  de  Nues
tro  Señor;  una  factoría  romana  de
pesca,  situada  en  el  promedio  longitu
dinal  de  la  isla,  que  floreció  en  los  si
glos  III  al  V  después  de  Cristo,  donde
ha  sido  hallada  también  una  moneda
de  oro  del  Emperador  Honorio,  que
estaba  entre  las  arenas  submarinas  cer
canas  a  la  playa;  una  necrópolis  que
rodea  este  establecimiento  romano  de

dicado  a  la  pesca,  y  otra  factoría  pes
quera  semejante  a  la  anterior,  situada
en  la  extremidad  occidental  de  la  isla.
5e  da  la-  circunstancia  de  que  en  am
bas  factorías  faltan  las  usuales  balsas
que  tanto  abundan  en  las  costas  de
Santa  Pola  y  Lucentum,  dedicadas  a

la  salazón  del  pescado,  por  lo  que  se
supone  que  ya  entonces  los  romanos
utilizaban  la  isla  como  lugar  rico  para
la  captura  de  especies  marinas,  que
eran  trasladadas  a  las  factorías  de  San
ta  Pola  para  su  salazón.

Los  dos  yacimientos  medievales  ha
llados  son,  según  parece,  postvisigóti
cos.  De  uno  de  ellos  sólo  restan  pare
des  y  gruesos  muros  que  surgen  a  flor
de  tierra,  y  se  cree  que  era  una  forta
leza  de  Teodomiro,  sobre  cuyos  ci
mientos  edificó  Carlos  III  el  actual  po
blado  isleño.  A  sus  pies  hay  una  lla
nura  arcillosa  que  sepulta  cerámicas
raras,  cuyo  estudio  sistemático  se  es

pera  pueda  concretar  muchos  datos  so
bre  la  fortaleza  del  reinado  de  Teodo
miro.  El  otro  resto  gótico  es  una  vieja
torre  cuya  parte  superior  se  debe  a
Carlos  III,  pero  en  cuya  -base  el  padre
Belda  ha  hallado  restos  que  parecen
pertenecer  a  un  convento  de  los  últi
mos  tiempos  visigodos.  La  edificación
recuerda,  como  muy  similar,  al  conven
to  visigodo  de  San  Martín,  existente
aún  en  la  isla  del  Portichol,  frente  a
Jávea,  cuyo  origen  fué  fijado  por  el
arqueólogo  alemán  señor  Schulten.

--—‘  El  descubrimiento  de  parte  del
casco  del  buque  francés  La  Boussole
resuelve  el  misterio  de  la  desaparición,
hace  ciento  setenta  y  un  años,  del  cé
lebre  navegante  Jean  François  de  la
Perouse,  según  opinan  historiadores
australianos.

Una  expedición  organizada  por  bel
gas  y  británicos  a  la  isla  de  Vanikoro,
en  el  Pacífico  Sur,  ha  sido  la  que  ha
hallado  estos  restos,  segúñ  ha  cable
grafiado  a  Australia  El  doctor  Mac-
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‘kenas,  presidente  de  la  Real  Sociedad
Australiana  de  Historia,  ha  dicho  a  es
te  respecto  que  el  descubrimiento  de
los  restos  del  buque  francés  confirma
las  noticias  dadas  en  1828  por  el  Ca
pitán  inglés  Peter  Dillon  sobre  el  des
cubrimiento  de  restos  europeos  en  la
misma  zona.

El  buque  La  Boussole  se  hizo  a  la
vela  desde  la  bahía  de  Botany,  en  1788,
n  un  intento  de  tomar  posesión  de
Australia.

—  Una  firma  británica  suministra  un
sobre  de  material  plástico,  provisto  de
cierre  de  cremallera  y  revestido  con
cloruro  de  polivinilo.  Su  empleo  per
mite  economizar  grandes  sumas  a  las
firmas  que  mantienen  una  gran  corres
pondencia.  Su  duración  es,  práctica
mente,  indefinida  y  constituye  un  ar
tículo  de  capital  importancia  para  los
bancos,  las  compaiiías  de  seguros,  etcó
tera.  Se  ofrece  en  distintos  colores,
para  facilitar  la  clasificación  de  la  co
rrespondencia  por  zonas.  Las  entida
des  que  lo  han  adoptado  aseguran  que
han  notado  un  ahorro  muy  acusado  en
los  gastos  de  correo.

Tuvo  lugar  la  décima  Junta  gene
ral  ordinaria  de  Refinería  de  Petróleos
de  Escombreras,  S.  A.  (REPESA),  ba
jo  la  presidencia  del  señor  Lapuerta  y
de  las  Pozas.

La  Memoria  indica  que  durante  el
ejercicio  se  han  refinado  unos  cuatro
millones  de  toneladas  de  petróleo  cru
do,  lo  que  significa  un  aumento  de
700.000  toneladas  sobre  el  año  ante
rior.  Las  entregas  de  productos  refi
nados,  que  se  acercan  a  3.800.000  to
neladas,  representan  el  75  por  100  del
consumo  nacional,  y  la  cifra  de  factu
ración  se  ha  elevado  a  4.017  millones
de  pesetas.  Los  precios  de  entregas
a  C.  A.  M.  P.  5.  A.  se  han  fijado  en
competencia  con  los  internacionales.

En  cuanto  a  lubricantes  se  refiere,
se  ha  logrado  incrementar  la  produc
ción  en  un  15  por  100  sobre  el  año
anterior,  sin  alterar  los  precios  de  ven
ta,  absorbiendo  el  incremento  de  cos
tos.  La  cifra  total  de  entregas  se  eleva
a  40.000  toneladas.

La  empresa  Butano,  5.  A.,  en  la
que  participa  REPESA  en  el  50  por
100,  inició  durante  el  ejercicio  la  dis
tribución  de  los  gases  producidos,  con
fiándose  que,  superadas  las  dificultades
para  la  adquisición  de  envases  y  ele
mentos  de  almacenamiento  y  trans
porte,  se  pueda  alcanzar  el  importante
desarrollo  que  se  tiene  proyectado  pa
ra  atender  las  necesidades  crecientes
del  mercado  nacional.

Asimismo  se  ‘destaca  la  entrada  en
servicio  de  los  dos  petroleros  de  20.000
toneladas  Puertollano  y  Puentes  de
García  Rodríguez,  adquiridos  a  princi
pios  del  ejercicio,  y  la  constitución  de
la  Compañía  Auxiliar  Marítima  de  Es
combreras,  S.  A.,  en  la  que  la  empresa
participa  en  el  40  por  100.  Dicha  enti
dad  tiene  como  finalidad  operar  con  las
flotas  de  petroleros  a  su  servicio,  en
el  transporte  de  petrÓleo  crudo.

Quedó  inaugurado  el  ferrocarril  de
enlace  entre  la  red  general  y  la  refi
nería,  lo  que  proporciona  una  mejor
y  más  económica  distribución  de  los
productos  refinados  en  vagones-cister
na,  que  significa  una  retirada  diaria
de  1.000  toneladas.

Prosiguen  los  trabajos  para  la  pues
ta  en  marcha  de  la  planta  destinada  a
la  fabricación  de  amoníaco  y  fertili
zantes  derivados  de  los  subproductos
del  refino,  con  un  potencial  de  nitró
geno  fijado  de  alrededor  de  90.000  to
neladas  anuales;  todo  ello  de  acuerdo
con  la  autorización  otorgada  por  el
Consejo  de  Ministros  de  agosto  del  pa
sado  año.

Los  beneficios  líquidos  del  ejercicio
ascienden  a  204.345.964,29  pesetas,
dp  los  que  91.459.459,45  pesetas  se
destinan  a  dividendos  de  las  acciones,
y  el  resto  a  reservas,  previsión  para
inversiones  y  fondo  de  ahorro  para  el
personal.

Es  de  señalar  que  REPESA  ha  me
recido  el  diploma  de  Empresa  ejem
plar,  con  el  que  se  premia  la  impor
tante  y  eficaz  tarea  desarrollada  en  los
últimos  años.

La  Memoria  está  documentada  con
gráficos  de  producción  en  los  que  se
pone  de  manifiesto  q u  e  durante  el
ejercicio  de  1958  la  refinería  de  Es
combreras  ha  decuplicado  su  inicial
producción,  atendiendo  con  este  des
arrollo  suc.esivo  de  su  capacidad  de  re
fino  al  mayor  consumo  del  país.

El  señor  presidente  glosó  la  Memo
ria  comentando  los  distintos  puntos  que
contiene  y  en  especial  el  referente  a
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la  construcción,  de  la  planta  dpstinada
a  la  fabricación  dg,  amoníaco  y  ferti
lizántes,  en  -la  que,  al  cambio  actual  de
las  divisas-  extranjeras,  se  proyecta  in
vertir  aproximadamenta  1.500.  millo
nes  de  pesetas;  expuso  las  fórmulas
que  el  Consejo  piensa  poner  en  prác
tica  para  la  financiación  del  proyecto
y  la  situación  avanzada  en  que  se  ha
llan  las  gestiones  para  la  obtención  de
los  créditos  en  el  extranjero,  precisos
para  la  importación  de  maquinaria  y
utillaje.

Aprobadas  las  propuestas  del  Conse
jo,  el  Almirante  Rotaeche,  en  repre
sentación  del  Instituto  Nacional  de  In
dustria,  accionista  mayoritario  de  RE
PESA,  felicitó  al  Consejo  de  Adminis
Lración  pr  el  eficaz  impulso  con  que
la  empresa,  situada  ya  en  este  décimo
aniversario  de  su  fundación  en  el  pri
mer  plano  de  la  industria  nacional,
desarrolla  sus  nuevos  e  importantes  ob
jetivos  industriales.

4  El  empleo  del  hidroxitolueno  bu
tilado  como  antioxidante  aborra  a  los
fabricantes  norteamericanos  de  barinas
de  pescado  gran  parte  de  las  labores
de  traslado  de  desperdicios.  Este  tras
ladó  de  ‘pilas  de  40  toñeladas  es  gene
ralmente  ñecegario  pará  evitar  el  reca
lentámidato,  que  no  sólo  próduce  la
pérdida  de  valores  nútritivos,  sino  que
a  veces  puede  producir  inflamaciones
en  la  -etapa  de  secado  de  la  harina.  El
antiéxidante  reduce  el  tiempo  de  cu
ración  en  la  fabricación  de  este  pro
ducto,  elaborado  a  párt-ir  del  sábalo
que  -se  pesca  en  el  - Atlántico,  en  una
semanaS  La  ñoticia  -ha  sido  facilitada
por  la  Eastman  Chemical  Píoducts  a
la  publiéación  Soince  News-Letter.

A-  juzgar.  -  por  -  las  -informaciones
emanadas  e  los  medios  -  comerciales
del  -  ramo  del  acero  londinense,  sigue
desarrollándose  una  tendencia  -ligera
mente  ascendente  en  el  consumo  - -de
acero,aunque  los  consumidorS  no  pa
remn  -  ániiosos  de  aumentar  sús-  -no
irIu3t  abúndantes  stocks,  a  pesar  de  los
précios  ‘bajos  pie  ahora  rigen.  Esto
se  debe  a  que  la  entrega  rápida  de  la
mayor  parte  de  los -  productos  -  está
ahora  asegurada.

La  persistente  ‘flojedad  de  la  de
manda  de  productos  de  acero  pesados,
especialmente  plancha  y  acero  estruc
tur-al,  está-  frenando  la  recuperación

de  la  industria  en  la  zona  costera  del
Nordeste  del  país.  Por  lo  tanto,  las
peticiones  de  tonelajes  extra  de  arra
bio  básico  apenas  son  advertidas  por
los  operadores  de  hornos  altos,  que  si
guen  trabajando  muy  por  bajo  de  su
capacidad.  El  hierro  de  fundición  tam
poco  tiene  gran  demanda,  pero  la  he
matites  tiene  mejor  mercado.

Los  precios  ofrecidos  por  la  mayor
parte  de  las  calidades  de  chatarra,  con
exclusión  de  las  mejores  calidades  de
material  pesado  de  fusión,  siguen  ten
diendo  a  estar  más  bien  bajos.

—  Un  científico  sudafricano  ha  afir
mado  que  ha  descubierto  un  procedi
miento  sencillo  y  económico  para  ex
traer  grandes  cantidades  de  uranio,
aluminio,  oro  y  cobre  del  mar.

El  profesor  Sebba—de  la  Universi
dad  de  Witwatersrand—lia  asegurado
en  Johannesburgo  qué  bombardeando
aire  y  una  solución  jabonosa  o  deter
gente  como  un  reactivó  - en  ajua  de
mar,  se  obtendría  una  espuma,  de  la
que  pueden  sácarse  unas  600  tonela
das  de  aluminio  en  un  día.  Pequeñas
cantidades  de  uranio,  cobre  y  posible
mente  oro,  -  podríañ  producirse  de
igual  manera.

—>  Dos  acontecimientos  de  importan
cia  modifican  el  clima  económico  de
Marruecos:  por  una  parte,  la  nega
tiva  opuesta  por  los  industriales  con
serveros  de  pescado  a  suscribir  el  pro
grama  elaborado  por  el  Gobierno  con
objeto  de  -hacer  salir  a  esta  industria
del  callejón  sin  salida  en  que  se  en
cuentra;  por  otra,  la  decisión  adopta
da  por  los  armadores  de  buques  pes
queros  de  retirar  de  servicio  momen
táneamente  la  flota  pesquera  de  Safí.

-  Sin  duda,  la  decisión  de  los  indus
triales  conserveros  afecta  profunda
mente  a  los  armadores,  puesto  que  la
campaña  de  pesca  de  la  sardina  pare
ce  que  será  definitivamente  aplazada;
nc  obstante,  habrían  podido  mantener
su  actividad  para  abastecer  a  las  fá
bricas  de  subproductos  de  la  pesca,
como  lo  han  hecho  últimamente,  si  no
hubiese  intervenido  hace  poco  una  de
cisión  intempestiva  de  la  Unión  Ma
rroquí  de  Trabajadores  que  ha  rema
tado  sus  dificultades.  En  efecto,  el
Sindicato  de  Pescadores  acaba  de  co
municar  al  Sindicato  de  Armadores
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que  se  considera  juez  único  en  todo
lo  concerniente  al  nombramiento  de
patrones  de  pesca  y  tripulaciones,  lo
cual  contradice,  por  otra  parte,  a  las
disposiciones  del  Código  Marítimo  de
Marruecos,  que  en  su  artículo  131
determina  que  el  armador  nombrará  y
despedirá  a  los  patrones,  y  a  las  del
artículo  142,  que  establece  que  el  pa
trón  elegirá  la  dotación  del  buque,
marineros  y  demás  miembros,  y  apro
bará  los  contratos  necesarios  p  a r a
la  expedición.  La  diferencia  que  opo
ne  a  los  conserveros  es  de  ordea  ecp
nómico.  El  Gobierno  marroquí,  como
todos  los  Gobiernos  jóvenes  y  diná
micos,  querría  que  el  país,  respondien
do  a  sus  aspiraciones,  lograse  una  ca
dencia  de  producción  casi  milagrosa.
Desgraciadamente,  el  camino  es  largo
para  este  fin  y  esto  es  lo  que  el  Go
bierno  marroquí  querría  abreviar,  em
pezando  para  ello  por  la  industria  con
servera  de  pescados,  por  tratarse  de
una  industria  sólidamente  establecida,
con  ingresos  conocidos,  y  cuya  pro
ducción  puede  y  debe  encontrar  sali
da  a  los  mercados  exteriores.  El  pro
grama  es,  pues,  de  avivar  la  produc
ción,  pero  el  objetivo  encuentra  sólo
una  débil  respuesta  entre  los  indus
triales  que,  como  buenos  comerciantes,
antes  de  producir  quisieran  dar  salida
al  millón  de  cajas  que  tienen  todavía
almacenadas.  El  Gobierno,  pasando  al
problema  de  estas  existencias  no  ven
didas,  propone  una  ayuda  para  la  fa
bricación  anual  de  .seis  millones  de  ca
jas  destinadas  en  partes  iguales  a  la
zona  del  franco  y  a  la  zona  de  las
monedas  fuertes,  a  cuyo  objeto  ofre
ce  el  desbloqueo,  en  cuanto  comience
la  campaña,  de  150  millones  como
apoyo  a  la  exportación  y  como  garan
tía,  que  se  aplicaría  a  500.000  cajas.
Los  conserveros  acepta.rían  un  progra
ma  de  producción  de  60  a  70.000  cajas
mensuales,  puesto  que  financieramente
no  pueden  sobrepasar  dichas  cifras.
Como  se  ve,  las  posiciones  ya  están
adoptadas,  pero  no  parece  que  pue
dan  conciliarse  fácilmente.

En  cuanto  a  Tánger,  la  situación  es
diferente.  Para  favorecer  la  pesca  lo
cal  acaba  de  imponerse  una  tasa  del
2’6  por  100  ad  valorem  al  pescado  ex
tranjero  —  léase  español—,  desembar
cado  en  la  costa  del  Norte,  hasta  el
Muluya.  Otras  medidas  conducen  a
que  se  venda  en  Marruecos  la  pesca
del  litoral.;1]

4

jN7  tM:F’q$;0]
—  Ha  sido  lanzado  al  agua  en  Pal
ma  de  Mallorca  el  buque  frutero  y  de
carga  general  Gala  Figuera,  tercero  de
una  serie  de  seis  con  destino  al  cabo
taje.  El  buque,  de  1.036  toneladas,  va
acondicionado  con  los  más  modernos
medios  para  realizar  un  servicio  de
cabotaje.

—  Forjas  y  Astilleros  de  la  Gironda
han  procedido,  el  8  de  junio,  al  lan
zamiento  del  petrolero  Montestoril,  de
20.500  toneladas,  destinado  a  una
compañía  de  Panamá.

El  buque,  de  175,30  metros  de  es
lora  y  22,50  metros  de  manga,  puede
transportar  27.560  metros  cúbicos  de
combustible.  Su  radio  de  acción  es  de
16.000  millas  aproximadamente.

—‘  Ha  sido  lanzado  al  agua  en  los
Astilleros  de  Cádiz,  5.  A.,  del  Instituto

-  La  fotografía  recoge  el  momento
del  lanzamiento,  ea  unos  astilleros  dé
Birkenhead,  Inglaterra,  del  Windsor

Castle,  el  mayor  trasatlántico  inglés
construído  después  de  la  guerra.  Fué
madrina  del  buque  la  Reina  Madre.
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Nacional  de  Industris,  el  primer  super
petrolero  español  del  tipo  Z  de  los
programas  de  la  Empresa  Nacional
Elcano.  Este  buque,  bautizado  con  el
nombre  de  Talavéra,  es  propiedad  de
la  C.  E.  P.  5.  A.  y  presenta  las  si
guientes  caracteitticas:  eslora  total,
202,70  metros;  éslora  entre  perpen
diculares,  192;  manga,  26,55;  puntal,
14.20,  y  caladó,  10,45  metros.  Mide
21.375  toneladas  de  registro  bruto,
siehdo  su  capacidad  de  carga  de  32.000
y  su  desplasamiento  máximo  de  43.000
toneladas.  Está  accionado  por  un  mo
tor  de  15.000  HP.  de  potencia  y  su
velocidad  máxima  es  de  17  nudos  se
gún  contrato,  lo  que  quiere  decir  que
a  la  hora,  de  Ms  pruebas  posiblemente
será  sobrepasáda.  Se  trata,  pues,  de
un  gran  buqué  y,  además,  rápido.

Es  el  mayor  buque  construído  has
ta  la  fechá  eñ  España,  pues  sus  inme
diatos  seguidores  en  arqueo  bruto  son
los  trasatlánticos  Cabo  San  Roque  y
Cabo  San  .Viçente,  de  14.600  tonela
das,  y “después  ‘los  petroleros  del  tipo
T,  de  13.000.  El.  Talavera,  ya.  hemos
dicho  que.  ±egistra  más  de  21.000.

La  serie  ‘  Z  de  nuestros  .supertan
ques,  éstá  intégrada  por  diez  unida
des  gemelas.  Los  Talavera  y  San  Mar
cial,  propiedad  de  la  C.  E.  P.  5.  A.,
que  sé  construyen  en  Cádiz;  los  Guer
nica  y  Bilbao,  de  la  Naviera  Vizcaína,
en  construcción  en  El  Ferrol;  dos  más
sin  nombre  aún,  que  tiene  contrata
dos  la  Naviera  de  Castilla;  otros  dos,
contratados  a  partes  iguales  por  la
Empresa  Nacional  Elcano  y  la  E.  E.
P.  E.  5.  A.,  y  por  último,  otra  pareja
propiedad  íntegra  de  la  Empresa  Na
cional  Elcano.  No  obstante,  debido  a
la  baja  que  han  experimentado  últi
mamente  los  negocios  petrolíferos  y  al
gran  número  de  tanques  extranjeros
que  permanecen  en  situación  de  ama
rre  forzoso  por  falta  de  fletes,  se
duda  en  construir  la  última  pareja  re
ferida,  por  lo  que  tal  vez  sea  cance
lado  su  contrato.

De  todas  formas,  y  teniendo  en
cuenta  que  las  necesidades  del  merca
do  español  de  combustibles  líquidos  se
cifran  en  unos  siete  millones  de  tone
ladas  anuales  que  hay  que  importar
en  su  totalidad,  la  flota  petrolera  na
cional  no  estará  nunca  falta  de  fletes,
pues  ‘actualmente  y  pese  al  gran  au
mento  experimentado  en  estos  últimos
años,  nuestra  flota  de  buques-cister
na  es  insuficiente  para  traer  a  las  re
finerías  nacionales  el  crudo  que  se

necesita  para  su  posterior  distribu
ción  entre  el  litoral.  Hay  que  acudir  a.
las  banderas  extranjeras  para  comple
tar  el  tonelaje  necesario,  lo  que  es
antieconómico  ‘  por  cuanto  representa
una  sangría  en  nuestras  modestas  dis
penibilidades  de  divisas.  Háy  ‘que  au
mentar  nuestra  flota,  ‘y  como  por  otra
parte  está  demostrado  que,  cuanto
mayor  es  un  buque  más  barato  re
sulta  su  construcción  y  entretenimien
to,  la  tendencia  es  orientarse  hacia  los
buques  de  gran  tonelaje.  Y  para  las
peculiaridades  de  nuestro  tráfico  y  las
características  de  nuestros  puertos,  el
tipo  de  32.000  toneladas  es  el  más
idóneo,  dentro  de  la  clase  super,  a  las.
necesidades  de  España.

En  otros  países  los  petroleros  han
ido  creciendo  hasta  llegar  a  las  60,  80
y  hasta  100.000  toneladas,  lo  que  pa
rece  excesivo  por  muchos  conceptos,
especialmente  los  riesgos.

En  lo  que  a  petroleros  respecta  el
término  medio  son  los  buques  de  25
a  40.000  toneladas,  por  lo  que  se  ha
decidido  España  cuando  se  ha  lanza
do  a  entrar  en  el  mundo  de  los  super
tanques.

En  resumen:  el  lanzamiento  del
Talavera  podemos  considerarlo  como
un  nuevo  y  magnífico  éxito  de  nues
tra  industria  de  construcciones  nava
les,  pues  se  trata  del  mayor  buque  de
nuestra  flota  hasta  el  momento  y  el
primero  que  hará  figurar  el  nombre
de  España  en  las  ya  largas  listas  de
super’petrolerós  que  navegan  por  el
mundo.

“  La  señora  Onassis  ha  sido  madri
na  en  la  ceremonia  dél  lanzamiento  de
un  nuevo  petrolero  gigante,  el  Olym
pic  Champion.  Este  y  su  gemelo,  el
Olympic  Challanger,  propiedad  ambos
de  Aristóteles  Onassis,  son  los  mayo
res  mercantes  construídos  en  Europa
Occidental.

Se  ha  publicado  la  cifra  de  los
buques  lanzados  por  cuenta  de  arma
dores  noruegos  durante  el  pasado  mes
de  abril.

Alcanzó  la  cifra  de  17  buques,  con
su  tonelaje  bruto  de  251.000  tonela
das  en  total.  De  este  tonelaje,  seis-
unidades,  con  57.420  toneladas,  fue
ron  lanzadas  en  astilleros  noruegos  y
el  resto  en  astilleros  suecos,  alemanes,
frañceses,  holandeses  e  italianos.

En  el  mismo  mes  se  entregaron  a
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armadores  noruegos  nueve  buques,  con
91.200  toneladas  de  capacidad  de
carga.

Los  buques  de  la  Flota  espaiiola,
con  arreglo  al  plan  previsto,  han  efec
tuado  importantes  maniobras  en  la
zona  de  Cádiz.  En  la  noche  se  efec
tué  U  desembarco  de  fuerzas  de  In
fantería  de  Marina,  perteneciente  al
Tercio  Sur,  en  una  playa  próxima  a
Zahara  de  los  Atunes,  cerca  de  Tari
fa.  Posteriormente  se  ha  efectuado
otro  en  las  proximidades  del  pueblo
de  Barbate  de  Franco.  Realizadas  es
tas  maniobras,  los  buques  que  en  ellas
tomaron  parte  regresaron  al  puerto
gaditano.

Se  han  realizado  en  Eastney,
Portsmouth,  importantes  maniobras  de
nominadas  Runagound  para  n-ulver
problemas  técnicos  relativos  1  les
•mh:trcos  zinibios,  organizadas   la

Escuela  de  Estado  Mayor.  En  la  foto
grafía,  un  tanque  anfibio  Centurión
en  primer  plano,  y  al  fondo  una  bar
caza  de  desembarco.

El  día  8  de  junio  salieron  a  la
mar  los  23  buques  de  las  Marinas  bri
tánica,  danesa,  holandesa  y  noruega,
que  se  habían  concentrado  en  Rosyth,
para  tomar  parte  en  el  ejercicio  aero
naval  Firwind  de  la  O.  T.  A.  N

Entre  los  buques  asistentes  figura
ban  el  portaaviones  Victorious,  britá
nico,  y  el  Karel  Doorman,  holandés.
Manda  el  conjunto  el  Comandante  en
Jefe  de  la  Home  Fleet,  Almirante  Sir
William  Davies.

El  ejercicio  se  celebró  en  el  Mar
del  Norte  y  termino  el  día  12.  Tuvo
por  objeto  el  sostenimiento  de  la  ins
trucción  táctica  de  buques  y  armas  de
las  flotas  aIjadas,  así  como  la  coordi
nación  de  las  operaciones  navales,  aé
reas  y  antisubmarinas.

-  El  Comando  45,  estacionado  en  la
base  de  Malta,  embarcó  el  día  5  de
mayo  en  la  flotilla  de  guerra  anfibia
de  esta  base  para  tomar  parte  en  el
ejercicio  anfibio  Penguin,  realizado  en
la  costa  de  Libia.

El  ejercicio  fué  dirigido  por  el
Contraalmirante  Ewing,  Jefe  de  las
flotillas  de  la  flota  del  Mediterráneo,
que  arboló  su  insignia  en  el  crucero
Birmingham.  El  aviso  Surprise,  habi-,
litado  de  portahelicópteros,  transportó
al  escuadrón  848  que  tomó  parte  en
el  ejercicio.

—  En  los  astilleros  daneses  Burmeis
ter  &  Wain,  en  colaboración  con  la
firma  E.  S.  A.  B.,  de  Copenhague,  y  la
Laxea,  de  Suecia,  han  ideado  una  má
quina  para  soldadura  completamente
automática,  que  parece  ha  llamado  po
derosamente  la  atención  de  los  espe
cialistas  en  soldadura  por  sus  posibili
dades  revolucionarias.

Reciéntemente  se  reunieron  en  Co
penhague  expertos  en  la  construcción
naval,  que  llegaron  de  Francia,  Ale
mania,  Gran  Bretajia,  Bélgica,  Holan
da  e  Italia  para  asistir  a  la  presenta
ción  y  pruebas  del  nuevo  sistema  au
tomático,  que,  se  dice,  ha  tenido  un
completo  éxito

—  Con  el  fin  de  atender  a  la  deman
da  de  un  motor  pequeño  y  poderoso
al  mismo  tiempo,  una  firma  americana
ha  iniciado  la  producción  de.  un  nuevo
Diesel  que  çumple  con  ambas  caracte
rísticas.  De  mediana  velocidad,  este
nuevo  motor  fué  designado  para  rea
lizar  una  gran  variedad  de  trabajos.
Es  de  cuatro  cilindros  y  está  constituí
do  para  velocidades  de  hasta  1.000  re
voluciones  por  minuto.  Tiene  una.  po
tencia,  de  4.00  caballos  de  vapor.
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—*  Según  los  datos  del  Instituto  de
Estudios  Marítimos  de  Bremen,  el  to
nelaje  que  estaba  inactivo  en  el  mun
do  a  mediados  del  mes  de  mayo  com
prendía  1.347  b u  q u  e  s,  totalizando
8.796.000  toneladas  de  registro  bruto,
representando  un  incremento  del  9,3
por  100  respecto  a  la  cifra  de  media
dos  del  mes  de  abril  y,  aproximada.
mente,  el  20  por  100  con  relación  a
principios  del  aSo  actual.  El  tonelaje
de  buques  petroleros  desarmados  ha
experimentado  en  un  mes  un  aumento
del  26,6  por  100.

En  1.’  de  mayo,  según  la  misma  in
formación,  la  flota  mundial  alcanzaba
la  cifra  de  117.434.000  tóneladas  de
registro  bruto,  y  sobre  esta  cifra  la
flota  de  mercancías  sólidas  represen
taba  79.584.000  toneladas.  Se  observa
que,  por  primera  vez,  desde  hace  mu
cho  tiempo,  esta  parte  de  la  flota  mer
cante  no  ha  acusado  aumento  alguno,
sino,  por  el  contrario,  una  disminución
de  algunas  decenas  de  miles  de  tone.
ladas,  en  relación  con  el  mes  prece
dente.

Se  anota  también  que  se  acelera  el
ritmo  de  los  desguaces.  En  el  trans
curso  de  los  cuatro  primeros  meses  del
aSo  actual  alcanzaron  éstos  la  cifra
de  1.060.583  toneladas  brutas,  contra
1.563.162  toneladas  durante  todo  el
aSo  1958,  y  617.636  toneladas  duran
te  el  aSo  1957.  La  cifra  de  este  aSo
comprende  191.818  toneladas  de  bu
ques  petroleros  y  868.765  toneladas  de
buques  para  mercancías  secas.

—  Los  medios  navieros  británicos  se
sintieron  intrigados  por  una  informa
ción  según  la  cual  no  tardará  en  dar
comienzo  en  Holanda  la  construcción
del  primero  de  cuatro  supertrasatlán
ticos  de  100.000  toneladas,  proyecta
dos  por  un  americano,  míster  E.  Det
wiler.

En  el  mundillo  naviero  se  sabe  hace
tiempo  que  míster  Detwiler  viene  aca
riéiando  esta  idea  y  tratando  de  hacer
la  cuajar  en  algo  concreto  en  el  Reino
Unido  y  en  la  Europa  continental,  pe
ro  no  se  creía  que  su  plan  hubiera
alcanzado  una  fase  en  la  que  se  con
tara  con  el  suficiente,  apoyo  financiero
para  encargar  ya  la  construcción.

El  supertrasatlántjco  proyectado  por
m  i  s t  e r  Detwiler  transportaría  8.000
pasajeros,  de  clase  única,  a  una  velo
cidad  de  35  nudos  o  más,  y  el  pasaje
tendría  el  bajísimo  precio  de  unas  25
libras,  es  decir,  la  mitad  del  precio  del
pasaje  más  económico,  tarifa  turista,
ahora  existente  en  el  Atlántico.

El  tamaño  de  semejante  buque  Ii-
mita  rigurosamente  el  número  de  puer
tos  europeos  en  que  podría  tocar.  Mis-
ter  Detwiler  ha  sugerido  sucesivamen
te,  Milford  H  a y  e  n,  Pembrokeshire,
Lisboa  (donde  propuso  que  una  enor
me  flota  de  helicópteros  trasladase  los
pasajeros  a  París)  y  ahora,  al  parecer,
Rótterdam.

No  es  míster  Detwiler  el  unico  que
piensa  en  la  construcción  de  supertras
atlánticos  que  operen  a  precios  mucho
más  bajos  que  los  actuales.

—  El  Presidente  Nasser  ha  firmado
un  decreto  en  virtud  del  cual  todos  los
buques  mercantes  que  entren  en  la
bahía  de  Suez  tendrén  que  hacer  uso
de  los  servicios  de  pilotos  egipcios  y
pagar  derechos  por  tales  servicios,  sien
do  fijados  éstos  de  acuerdo  con  el  to
nelaje.

El  junco  chino  Rubia,  tripulado
por  españoles,  y  por  Cuya  suerte  se  te
mía,  se  encuentra  en  las  proximidades
de  Suez,  en  la  embocadura  oriental  del
Canal  de  dicho  nombre,  a  donde  debe
llegar  próximamente.  La  noticia  la  fa
cilitó  la  hermana  de  Oriol  Regás,  el
benjamín  de  la  dotación  del  buque  tí
pico  del  eh  Celeste  Imperio,  por  cuya
suerte  se  temía.

Dicha  señora  recibió  una  carta  fe
chada  en  el  puerto  egipcio  de  Kosseir,
sobre  el  Mar  Rojo,  a  unos  200  kilóme
tros  de  Suez.  La  zona  de  Kosseir  se
conoce  con  el  sobrenombre  de  Infierno
del  mundo,  por  lo  insoportable  de  su
clima,-  de  un  calor  agobiante,  con  vien
tos  abrasadores  que  llegan  del  desierto.
En.  Kosseir  existe  un  embaréadero  de
fosfatos  mineralés,-  de  - unos  yacimien
tos  próximós,  y  los  cargúéros  españoles
lc.  visitaron  siempre  que  había  -  dificul
tad  para  embarcar  fosfatós  en  Túnez
o  en  Marruecos.
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Desde  que  entraron  en  el  Mar  Rojo
se  sucedieron  las  calamidades  para  los
tripulantes  del  Rubia,  en  forma  de
tempestades  de  mar  y  aire,  que  deter
minaron  un  tremendo  agotamiento  fí
sico  de  los  tripulantes,  aunque  en  nin
gún  momento  flaqueó  su  moral.  Varias
veces  zarparon  y  tuvieron  que  regre
sar  a  la  costa.  Su  únicaS distracción  era
la  pesca,  pero  no  podían  bañarse  por
la  abundancia  de  tiburones.  En  vista
de  su  precario  estado  físico,  los  esfor
zados  tripulantes  del  junco  han  deci
dido  omitir  algunas  escalas  previstas
en  el  Mediterráneo,  navegando  directa
mente  de  Port-Said  al  sur  de  Italia,  pa
ra  poner  en  seguida  proa  a  Barcelona.

Posteriormente  se  confirmó  la  noti
cia  de  la  llegada  a  Suez.  Se  sabe  que
la  dotación,  incluido  el  Capitán,  José
María  Tey  Planas,  pasará  unos  días  de
descanso  en  El  Cairo,  donde  visitarán
al  Embajador  español  en  Egipto,  señor
Alcover  y  Sureda.  Uno  de  los  tripu
lantes,  Luis  Meinar  Ferrer,  que  sufre
úlcera  de  estómago,  piensa  marchar  di
rectamente  a  Madrid,  encontrándose  ac
tualmente  descansando  en  un  hospital.

El  junco  Rubia,  en  su  viaje  desde
Hong-Kong,  ha  hecho  escala  en  Singa
pur,  Madrás,  Colombo,  Goa,  Djíbuti,
Masave,  Sudán,  antes  de  arribar  a
Suez,  a  la  entrada  del  Canal  del  mis
mo  nombre.

dríguez  Belchor,  y  su  esposa,  deseoso
de  emigrar  al  Brasil,  la-idea  de  utilizar
el  pequí’io  velero  que  aparece  en  la
fotografía  para  realizar-el  viaje  por  su
cuentá-  y  nesgó,  y  nunca  mejor  em
pleadá  esta  última  palabra.  Como  lo
pensaron  lo  hicieron,  y  sólo  hace  unos
días  que  marido  y  mujer,  después  de
una  accidentada  travesía,  que  duró
ciento  siete  días,  llegaron  sanos  y  sal
voS  a  Río  de  Janeiro,  acompaAados  de
uit  espaíiol  que  se  sumó  a  la  aventura.

‘—  El  puente  colgante  de  Tancarvi
Ile,  en  el  estuario  del  Sena,  la  mayor

obra  de  su  género  en  la  Europa  con
tinental,  empezará  a  ser  utilizado  pró
ximamente,  tras  haber  sufrido  todas
las  pruebas  necesarias.  En  la  foto,  una
vista  de  dicho  puente,  al  que  se  llama
la  entrada  de  honor  de  Francia.

-  La  carestía  de  los  pasajes  sugirió
a  un  matrimonio  portugués,  José  Ro.

—-  Todo  parece  indicar  en  la  foto  la
existencia  de  grandes  masas  de  hielo
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en  una  esclusa  del  río  Neckar.  Pero
ese  hielo  no  se  debe  a  un  descenso  de
la  temperatura,  sino  que  procede  del
desagüe  que  en  el  río  hacen  las  indus
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trias  próximas  y  numerosas  cloacas.
Porque  no  se  trata  de  hielo,  en  defini
tiva,  sino  de  simple  espuma.  En  la  es
clusa,  los  buques  se  mueven  en  medio
de  un  auténtico  remolino  de  espuma.

—  La  fotografía  recoge  el  paso  del
Britannia,  el  yate  de  la  Reina  de  In
glaterra,  por  el  nuevo  Canal  de  San

Lorenzo,  que  enlaza  el  Atlántico  con
los  Grandes  Lagos  norteamericanos.

Un  buque  de  guerra  de  la  Repú
blica  Dominicana  disparó,  sin  hacer
blanco,  contra  un  mercante  norteame
ricano,  el  Florida  States,  ante  las  cos
tas  dominicanas.

El  Gobierno  norteamericano  ha  so
licitado  una  explicación  del  Gobierno
dominicano  en  torno  al  incidente.

El  mercante  se  detuvo  y  las  autori
dades  dominicanas  le  permitieron  que
continuase  su  marcha,  sin  otro  inci
dente.

La  compañía  alemana  Norddeuts
cher  Lloyd  ha  dado  instrucciones  espe
ciales  a  los  Capitanes  de  los  buques
de  su  Flota,  paquebotes  y  cargueros,
para  :la  utilización  de  las  instalaciones
de  radar  a  bordo  en  tiempo  de  bruma.

Se  ordena  formalmente  que,  en  los
casos  de  bruma  densa,  deberán  efec
tuar  las  marcaciones  de  todos  los  bu
ques  que  naveguen  próximos,  utilizan
do  el  radar  de  movimiento  verdadero
en  la  lengitud  de  onda  de  tres  centí
metros,  y  sus  radares  de  movitniento
relativo  en  la  longitud  de  onda  de  diez
centímetros.

Estas  prescripciones  se  observarán
en  los  doce  buques  de  carga  mixtos

que  tiene  la  compañía  naviera,  así  co
mo  en  el  paquebote  Berlín  y  en  el
Bramen,  que  realizará  su  viaje  ínáu
gural  próximamente  en  la  línea  de
Nueva  York.

Más  de  medio  siglo  de  los  mejores
servicios  a  su  Patria  están  reflejados
en  la  biografía  del  ilustre  Teniente  Ge
neral  Saliquet,  fallecido  recientemente
en  Madrid.  De  la  viril  estirçe  de  los
almogávares,  este  Teniente  barcelonés
de  dieciocho  aiics  empezó  en  Cuba  su
gloriosa  carrera;  desde  entonces  su
nombre  fué  ligado  a  la  mejor  historia
nacional:  Africa,  primero;  la  Cruzada
de  Liberación,  después.  En  esta  última
recayó  sobre  él,  desde  los  momentos
más  críticos,  la  máxima  responsabili
dad  del  Ejército  del  Centro,  el  heroico
Ejército-yunque  (Toledo,  Brunete,  la
Ciudad  Universitaria...),  cuya  resis
tencia  hizo  posible  la  audaz  maniobra
que  llegó  al  Mediterráneo  y  decidió  la
uerra.  El  Teniente  General  Saliquet,
infante,  Caballero  Medalla  Militar  y
diplomado  de  Estado  Mayor,  entra  en
la  Historia  con  su  recia  estampa  de
guerrero;  sus  virtudes  militares,  valor,
honor,  patriotismo  y  disciplina  le  con
vierten  en  figura  ejemplar  para  las
generaciones  venideras.

—÷  Un  científico  hombre-rana  dina
marqués  dirigirá  este  verano  un  inten
to  de  sacar  a  flote  un  buque  vikingo
hundido  hace  un  millar  de  años  en  el
fondo  de  un  fiordo.  Varios  buques  vi
kingos  de  15  a  18  metros  de  eslora
han  sido  descubiertos  en  este  fiordo  de
Roskilde,  centro  histórico  de  varios
pueblos  vikingos,  pero  hasta  ahora  no
he  sido  posible  sacar  a  flote  ningunG
completo.

Los  buques  eran  hundidos  delibera
damente,  con  piedras  en  su  interior,
posiblemente  como  medida  defensiva
cuando  se  producían  invasiones.
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-  Se  celebró  en  la  Jefatura  Provin
cial  del  Movimiento,  de  Barcelona,  la
asamblea  para  la  constitución  de  la
Hermandad  de  Marinos  Voluntarios  de
la  Cruzada  en  dicha  ciudad,  cuya  Jun
ta,  que  ha  sido  elegida  por  aclamación,
no  tiene  mero  carácter  local,  sino  que
abarca  todo  el  departamento  marítimo
de  Cartagena  y  comprende  represen
taciones  de  las  demás  Juntas  locales
existentes  en  el  mismo.  La  atribución
de  una  jurisdicción  tan  amplia  a  la
Junta  de  Barcelona  obedece  al  hecho
de  que  es  allí  donde  reside  el  mayor
número  de  ex  combatientes  voluntarios
en  nuestra  Marina  de  guerra,  entre
cuantos  se  hallan  actualmente  radica
dos  en  la  parte  de  territorio  nacional
que  a  dicho  departamento  corresponde.

Con  el  promotor  y  presidente  nacio
nal  provisional  de  la  Hermandad,  don
Angel  González  Caffarena,  ha  presidi
do  la  reunión  el  Delegado  Provincial
de  Asociaciones,  que  ha  colaborado  en
los  trabajos  de  organización.

La  asamblea  ha  dado  ocasión  a  emo
tivos  reencuentros  entre  muchos  vie
jos  camaradas  de  armas,  dispersos  des
de  que  terminó  nuestra  Cruzada  de
Liberación,  entre  ellos  dos  supervivien
tes  del  heroico  crucero  Baleares,  que
no  habían  vuelto  a  verse  en  veintidós
ajios.  El  ambiente  ha  sido  del  más  alto
y  enardecido  patriotismo.

El  seííoj-  González  Cáff  arena  se  con
gratulé  de  estos  elevados  sentimientos
y  subrayé  que,  en  efecto,  el  objetivo
fundamental  de  la  Hermandad  consiste
en  mantener  en  todo  su  vigor  el  espí
ritu  del  18  de  julio.

La  Junta  quedó  constituída  como
sigue:

Presidente,  d  o  u  Enrique  Federico
Ribalta  Comellas  (Capitán  de  Corbeta
honorario).

Vicepresidente  primero,  don  Carlos
Ruiz  de  Larramendj  y  Catalán.

Vicepresidente  segundo,  don  Pedro
Sansó  Juan.

Secretario,  don  Francisco  Javier  Ló
pez-Gil  Parreíío.

Vicesecretario,  d  o  u  Félix  Escalas
Fábregas.

Tesorero,  don  F  e  Ii  p  e  Izquierdo

Maya.
Vocales:  don  Luis  CoIl  Bauriei-  (su-

perviviente  del  Baleares),  don  José
Ferrer  Hombravella,  don  Juan  Mont
serrat  Giménez,  don  Manuel  V  i  y  é  s
Tristá,  don  Joaquín  Sagarra,  don  Ra
món  Guillén  Perdiguer,  don  José  Ma
ría  Martínez-Hidalgo,  don  Luis  Muiiios
Costas,  don  Oscar  Bonnín  Costas,  don
Emilio  Wandosell  Calvachea,  en  repre
sentación  de  Cartagena,  y  sendos  re
presentantes  de  Valencia  y  Castellón.

Se  acordé  invitar  especialmente  a
ingresar  en  la  Hermandad  al  padre  su
perior  de  los  Carmelitas  de  la  calle  de
Launa  (convento  que  el  19  de  julio

de  1936  fué  glorioso  baluarte  del  he
roísmo  con  que  se  batió  el  regimiento
de  Caballería  de  Santiago),  reverendo
padre  Villalvilla,  que  fué  también  ma
rino  voluntario  durante  la  Cruzada,  y
que,  de  aceptar  dicha  invitación,  for
maría  parte  de  la  Junta  a  título  de
asesor  religioso.

—  En  el  Gobierno  Militar  de  El  Fe
rrol  del  Caudillo  se  ha  celebrado  la
ceremonia  de  imponer  la  Cruz  de  ter
cera  clase  del  Mérito  Militar  al  Capi
tán  de  Navío  Romero  Manso,  Jefe  de
Estado  Mayor  del  Departamento.  Al
acto  asistieron  el  Capitán  General  de
le  octava  región,  Gutiérrez  de  Soto;
el  Jefe  del  arsenal,  Almirante  Antón
Rozas;  el  Gobernador  Militar,  Lobo
Montero,  y  otras  autoridades  y  comi
siones  militares  y  de  Marina.

La  fotografía  está  tomada  en  la
base  aérea  de  St.  Hubert,  Canadá,  y
en  ella  vemos  al  Duque  de  Edimburgo
y  a  Isabel  II  de  Inglaterra,  que  charlan

afectuosamente  con  el  Presidente  Ei

senhower  y  su  esposa,  en  presencia
también  del  Primer  Ministro  canadien
se,  Diefembaker,  y  su  esposa.  La  Rei
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na  de  Inglaterra  y  el  Presidente  nor
teamericano  inauguraron  el  nuevo  ca
nal  de  San  Lorenzo.

La  Compañía  Marítima  de  Brujas
ofrece  como  regalo  de  boda  al  Príncipe
Alberto  y  a  la  Princesa  Paola  un  bote
automóvil  que  se  llamará  Paola,  y  al
que  vemos  en  la  fotografía.  La  embar

cación  fué  lanzada  al  agua  en  Bruse
las  y  realizó  diferentes  pruebas  diri
gidas  por  un  ingeniero.

-  El  Presidente  Eisenhower  ha  nom
brado  al  General  Everest,  actualmente
Comandante  en  Jefe  de  las  Fuerzas
A  é  r  e  a  s  norteamericanas  en  Europa,
Comandante  del  Mando  Aéreo  Táctico
de  Estados  Unidos.

También  nombré  al  Teniente  Gene
ral,  F.  Smith,  Comandante  del  Mando
de  Instrucción  Aérea

El  Vicealmirante  Ekstrom,  Coman
dante  de  la  VI  Flota,  pasa  a  ser  Co
mandante  de  las  Fuerzas  Aeronavales
en  el  Pacífico,  sucediendo  al  Vicealmi
rante  Price,  que  pasa  a  la  reserva.

El  Almirante  Anderson  sucederá  al
Almirante  Ekstrom  en  el  mando  de
la  VI  Flota.

El  Príncipe  Alberto  de  Bélgica,
que  ha  contraído  matrimonio  reciente
mente,  ha  sido  ascendido  de  Teniente
de  Navío  a  Capitán  de  Corbeta  de  la
Armada  belga.  A  los  veinticinco  años,
el  Príncipe  es  el  Jefe  más  joven  de  la
pequeña  Marina  de  Bélgica.

—  Va  a  resultar  que  Alemania  que
dará  igual  que  antes  y  los  anglosajones
y  los  rusos  más  amigos,  no  obstante
los  torrentes  de  tinta  vertidos,  con
ocasión  de  la  Conferencia  de  Ginebra,
para  dar  a  entender  que  las  cuestiones
germanas  habían  abierto  poco  menos
que  un  foso  infranqueable  en  los  tra
tos  entre  el  Este  y  el  Oeste.

La  prueba  más  ostensible,  y  a  decir
verdad  completamente  inesperada,  de
que  la  situación  real  es  muy  otra,  la
aporté  la  presencia  en  la  misma  Casa
Blanca  del  Viceprimer  Ministro  adjun
to  del  Gobierno  de  la  U.  R.  S.  S.,  Kos
lov,  que  está  siendo  objeto  de  un  trato
sorprendentemente  cordial  desde  su  es
pectacular  arribo  a  Nueva  York,  en  un
avión  soviético,  en  vuelo  directo  y  sin
escalas  desde  Moscú.

Koslov  fué  a  Nueva  York  para  el
acto  inaugural  de  la  Exposición  la
¿ustrial  y  Cultural  soviética,  en  el
que  hicieron  acto  de  presencia  Eisen
hower  y  Nixon,  es  decir  el  Presidente
y  Vicepresidente  de  Estados  Unidos,
que  elogiaron  sin  reservas  el  Certa
men.

La  Exposición  soviética  de  Nueva
York  tendrá  su  réplica  en  Moscú,  el
día  25  del  corriente,  cuando  se  inau
gure  la  Exposición  Nacional  Norte
americana,  con  asistencia  del  Vicepre
sidente  de  Estados  Unidos,  Richard
Nixon,  a  quien  acompaóará  su  esposa.
Con  Nixon  se  trasladarán  a  la  capital
de  la  U.  R.  R.  S.  varios  altos  persona
jes  norteamericanos,  además  de  sesen
ta  informadores  de  Prensa,  la  Radio  y
la  Televisión.  Consignemos  que  el  ma
trimonio  Nixon  se  halla  enfrascado
desde  hace  varios  meses  en  el  estudio
cotidiano  de  la  lengua  rusa,  haciendo
lo  propio  Milton  Eisenhower,  hermano
del  Presidente  yanqui  que  figurará  en
el  séquito  de  Nixon.

El  anverso  político  de  las  relacio
nes  entre  Estados  Unidos  y  la  Unión
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Soviética  apareció  durante  la  conferen
cia  de  Ginebra,  mientras  el  reverso,
de  índole  específicamente  económica,
con  algunos  ribetes  artístico-culturales
se  ha  mostrado  ahora  pristinamente  en
Norteamérica,  con  motivo  de  la  visita
del  Viceprimer  Ministro  de  la  Unión
de  Repúblicas  Socialistas  Soviéticas,  y
se  pondrá  más  claramente  de  manifies
to  cuando  se  inaugure  en  la  ciudad  de
Moscú  la  Exposición  Nacional  de  Es
tados  Unidos.

Evidentemente  no  se  ha  llegado  a
la  actual  situación  de  las  relaciones
entre  las  dos  superpotencias  mundia
les,  de  un  modo  inesperado  y  fulmi
nante.  Por  el  contrario,  el  nuevo  es
tado  de  cosas,  por  lo  menos  en  el  as
pecto  económico  y  “cultural”,  se  ve.
nía  fraguando  desde  hace  tiempo  y  se
multiplicaron  los  indicios  de  lo  que  se
avecinaba.  Notorios  personajes  rusos
visitaron  Estados  Unidos  y  destacadas
personalidades  yanquis  llegaron  a  la

U.  R.  S.  S.  Por  ejemplo,  en  las  postri
merías  del  pasado  mes  de  junio,  el

Jefe  del  Gobierno  soviético,  Nikita
Kruschev,  recibió  en  el  Kremlin,  con
todos  los  honores  al  influyente  ex  Go
bernador  del  Estado  de  Nueva  York,
Harriman,  llegado  a  la  capital  rusa
después  de  un  detenido  y  prolongado
recorrido  por  las  más  diversas  regio.
nes  de  la  U.  R.  S.  S.,  de  seis  semanas
d  duración.  Para  deducir  la  impor
tancia  que  realmente  tiene  la  deteni
da  conversación  de  Kruschev  y  Harri

man,  hay  que  tener  en  cuenta  que  éste,
con  anterioridad,  h  a  b; í  a  conversado
largo  y  tendido  con  Gromiko,  en  cuan
to  éste  hubo  regresado  a  Moscú,  pro
cedente  de  Ginebra.

No  está  dicho  todo,  puesto  que  en
estos  momentos  se  encuentran  reco
rriendo  la  U.  R.  S.  S.,  en  viaje  de  es
tudios  del  sistema  de  Gobierno  de  las
distintas  Repúblicas  Soviéticas,  un  gru
po  de  nueve  Gobernadores  de  dif  e.
rentes  Estados  norteamericanos,  presi
didos  por  Leroy  Collins,  que  lo  es  del
Estado  de  Florida.  El  periplo  de  los
nueve  Gobernadores  por  el  territorio
soviético  durará  tres  semanas,  plazo
brevísinio  para  conocer  ni  siquiera  so.
meramente  un  país  como  la  Unión  so.
viética,  que  tiene  una  superficie  de
22.273.000  kilómetros  cuadrados,  pero
que  bastará  para  que  los  visitantes
contemplen  lo  que  les  “muestren”  sus
interesados  cicerones.

Al  llegar  a  Moscú  el  grupo  de  los

nueve  Gobernadores  norteamericanos,
acudió  al  aeropuerto,  para  saludarles,
Kuznetsov,  Vicepresidente  de  la  Co
misión  del  Estado  para  las  relaciones
con  los  países  extranjeros,  a  quien  Col
ljns  transmitió  un  efusivo  mensaje  de
amistad  y  buenos  deseos  del  Presiden

te  Eisenhower,  para  el  pueblo  ruso.
No  cabe  duda  que  el  terreno  se  está

allanando  para  que  pueda  celebrarse
la  anhelada  conferencia  política  de  Gi
nebra.

El  debate  oficial  en  el  Consejo
de  la  O.  T.  A.  N.  sobre  la  admisión  de
España  en  la  Alianza  Atlántica  es
probable  sea  aplazado  hasta  la  reunión
en  París,  en  el  mes  de  diciembre  pró
ximo,  de  los  Ministros  de  Asuntos  Ex
teriores  y  de  Defensa  de  la  Organiza
ción  del  Tratado  Atlántico  Norte,  se
gún  se  afirma  en  medios  autorizados
de  Wáshington.

En  los  mismos  medios  se  subraya
que  Noruega  continúa  siendo  el  prin
cipal  obstáculo  para  la  admisión  de
España  en  la  O.  T.  A.  N.

Se  cree  saber  que  el  Presidente  De
Gaulle  es  de  la  opinión  de  que  no  de
bería  demorarse  más  la  admisión  de
España  en  la  Alianza,  y  que  el  Go
bierno  inglés  está  absolutamente  dis
puesto  a  dar  su  beneplácito  a  la  aso
ciación  de  España.

Los  países  del  Benelux  parece  ser
que  tampoco  se  oponen.  En  cuanto  a
la  decisión  de  Dinamarca,  depende  de
lo  que  decida  Noruega.

Todos  los  demás  países  de  la  Orga
nización  del  Tratado  Atlántico  Norte
se  han  manifestado  siempre  en  favor
de  la  admisión  de  España.

En  los  medios  militares  se  tiene  la
impresión  de  que  la  actitud  de  Norue
ga  está  directamente  influida  por  la
opinión  del  Gobierno  sueco.

-  Según  nota  facilitada  por  la  Ofi
cina  de  Información  Diplomática  del
Ministerio  de  Asuntos  Exteriores,  en  el
palacio  de  Santa  Cruz  han  sido  fiema
dos  por  el  Ministro  de  Asuntos  Exte
riores  de  Espaíia,  seiior  Castiella,  y  el
Ministro  de  Relaciones  Exteriores  del
Paraguay,  seíior  Sopena  Pastor,  los  si
guientes  Convenios  entre  Espaíía  y
Paraguay:

Convenio  de  doble  nacionalidad.
Convenio  general  de  seguridad  so

cial.
Convenio  referente  a  adquisición  de

buques.
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Convenio  sobre  el  establecimiento
en  el  Paraguay  de  un  depósito  franco
para  mercancías  españolas,  y  de  una
zona  franca  para  mercancías  y  mate
rias  primas  españolas,  y

Convenio  referente  al  otorgamiento
de  facilidades  para  la  navegación.

Por  el  Convenio  de  doble  nacionali
dad,  similar  a  los  firmados  últimamen
te  con  Chile  y  Perú,  los  españoles  po.
drán  naturalizarse  en  el  Paraguay  sin
perder  la  nacionalidad  española  y  los
paraguayos  en  Espaiía  sin  perder  tam
poco  la  suya.  -

El  Convenio  de  seguridad  social  his
panoparaguayo  concede  igualdad  de
trato  en  esta  materia  a  los  españoles
en  el  Paraguay  y  a  los  paraguayos  en
España.  Es  el  primero  que  firma  Es
paña  con  una  República  hispanoame
ricana  y  es,  asimismo,  el  primero  pro
piamente  tal  que  un  Estado  europeo
suscribe  con  otro  americano.

En  el  puerto  de  Asunción,  y  en  vir
tud  de  uno  de  los  Convenios  de  ca
rácter  económico  firmados  hoy,  se  es
tablecerá  un  depósito  franco  para  el
almacenaje  y  la  distribución  de  mer
cancías  españolas  que  se  exporten  al
Paraguay  o  a  terceros  países.  La  zona
franca,  que  se  establecerá  igualmente
en  algún  puerto  fluvial  de  aquel  país,
servirá  para  e  almacenaje,  manipula
ción  y  transformación  de  mercancías
y  materias  primas,  tanto  españolas  co
nio  paraguayas.

El  Convenio  sobre  adquisición  de
buques  constituye  una  ampliación  del
que  fuó  firmado  entre  ambos  países  el
11  de  agosto  de  1958  y  por  el  cual  el
Paraguay  adquirió  varios  buques  cons
truídos  en  España,  y  se  prevó  la  cons
trucci6n  en  astilleros  españoles  de  dos
Luques  cargueros  -de  1.000  toneladas
cada  uno,  destinados  al  tráfico  fluvial,
y  de  ufl  petrolero  de  1.350  toneladas.

Por  e.  Convenio  de  facilidades  para
la  navegación  se  otorga  la  más  amplia
libertad  para  la  navegación  entre  Es.
paña  y  Paraguay.  La  firma  de  este
Convenio  coincide  con  el  reciente  es
tablecimiento,  por  una  compañía  na
viera  española  de  una  línea  regular
dc  navegación  entre  Barcelona  y  La
Asunción.  -

—  El  Embajador  de  España  en  Nue
va  York,  señor  Areilza,  ha  declarado
que  el  programa  hispanonorteamerica
no  de  ayuda  -  es  uno  de  los  programas
de  la  Administración  de  Cooperación
Internacional  más  hábilmente  planea

do,  que  funciona  más  eficientemente
y  que  está  supervisado  más  cuidadosa
mente.  -

Su  comentario  está  contenido  en
una  •carta  dirigida  a  la  revista  Times
publicada  en  el  número  del  6  de  julio.

El  señor  Areilza  señala  también
que  recientemente  había  - informado
que  la  ayuda  de  Estados  Unidos  a  Es.
paña  sumó  1.000  millones  de  dólares
en  los  ocho  años  últimos.

Desde  los  acuerdos  de  1953  entre
Estados  Unidos  y  España,  la  ayuda
económica  a  mi  país  ascendió  a  dóla
res  928.361.000,  agrega  el  Embajador
español  en  su  carta.

En  cuañto  al  acierto  con  que  los
dólares  se  han  gastado  —añade—,
sólo  puedo  decir  que  incumbe  a  una
Comisión  conjunta  de  funcion  a r i  o s
norteamericanos  y  españoles  determi
nar  la  prioridad  y  destino  final  de  es
tos  dólares,  que  se  facilitan  para  do
tar  a  la  economía  española  de  materias
primas,  alimentos,  equipo  industrial  li
gero  y  pesado  y  elementos  de  trans
porte,  artículos  éstos  que  son  de  más
urgente  necesidad.

—  Se  proyecta  un  sistema  económi
co  de  almacenaje  submarino  de  petró
leo  crudo  y  agua  dulce,  en  grandes
tanques  de  goma  de  unas  2.000  tone
ladas,  depositados  en  el  fondo  del  mar
en  profundidades  variables  entne  14
y  17  metros.

Se  dice  que  su  rendimiento  es  su
perior  a  las  instalaciones  terrestres  y
que  por  su  situación  están  a  cubierto
del  mal  tiempo,  pudiendo  hacerse  su
carga  y  descarga  con  mayor  façilidad
que  en  los  actuales.

Se  ha  inaugurado  eñ  Finnart,
Lech  Long  de  Escocia,  un  pantalán  de
atraque  para  descarga  de  petróleo,
que  se  considera  el  mayor  de  Europa.

Permite  la  maniobra  en  cualquier
clase  de  tiempo  o  marea  de  petroleros
hasta  de  100.000  toneladas.  Está  liga
do  por  un  oleoducto  con  la  refinería
de  la  British  Petroleum  en  Grange
mouth,  atravesando  por  una  tubería
subterránea  las  57  millas  que  separan
estos  dos  puertos.  -
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—  El  doctor  Bueno  Monreal,  Arzo
bispo  de  Sevilla,  administré  el  sacra
mento  de  la  Confirmación,  a  60  niños
y  21  adultos  de  la  base  aérea  y  naval
hispanonorteamericana  de  Rota.

Los  niños  son  hijos  del  personal
norteamericano  y  los  adultos  miem
bros  de  las  fuerzas  navales  norteame
ricanas  allí  destacadas.

Al  Cardenal  le  fueron  rendidos  ho
nores  militares  antes  de  su  entrada  en
la  capilla  norteamericana  de  la  base
para  las  ceremonias  de  Confirmación.

La  peregrinación  internacional  mi.-
litar  a  Lourdes,  que  se  ha  celebrado
recientemente,  ha  t  e n  i d  o  un  éxito
completo.  Más  de  40.000  militares  de
todas  las  graduaciones  pertenecientes
a  las  naciones  de  la  O.  T.  A.  N.  y  a
España,  asistieron  a  los  diversos  ac
tos,  entre  los  que  resultó  especialmen
te  conmovedor  el  de  la  procesión  de  las
antorchas.  La  peregrinación  española,
organizada  con  la  autorización  supe
rior,  estaba  compuesta  por  cerca  de
medio  millar  de  personas.  El  Santo
Padre  dirigió  un  mensaje  a  los  pere
grinos.

Otra  peregrinación,  si  no  militar,  ín
timamente  relacionada  con  la  milicia,
ya  que  estará  constituída  por  ex  com
batientes  de  todo  el  mundo,  se  pro
yecta  para  el  período  comprendido
entre  el  29  de  agosto  y  el  30  de  sep
tiembre  próximos.  El  comité  patroci
nador  está  formado  por  ex  capellanes
militares  de  los  países  de  Occidente.
A  esta  peregrinación,  cuya  finalidad  es
rezar  por  la  paz,  y  para  que  la  paz  •no
sea  un  monopolio  de  la  propaganda
comunista—en  las  mismas  fechas  se
celebrará  en  Varsovia  un  congreso  pro-
soviético  de  Partidarios  de  la  Paz—.
Se  espera,  según  manifestó  el  Mariscal
Juin  en  unas  declaraciones  para  La
Vanguardia,  de  Barcelona,  asistan  ex
combatientes  españoles.

En  el  Valle  de  los  Caídos,  organi
zado  por  la  Comunión  Militar  de  Ma
drid  y  el  Apostolado  Castrense,  se  ce
lebró  un  acto  religioso  patriótico  con
una  solemne  misa  oficiada  por  el  vica

rio  general  de  las  Fuerzas  Armadas
españolas,  monseñor  Muñoyerro.  Se
repartieron  más  de  dos  mil  comunio
nes.  La  ceremonia  resulté  de  una  gran
emoción  y  fué  el  más  perfecto  símbolo
de  la  unión  física  y  espiritual  de  los
Ejércitos  de  Tierra,  Mar  y  Aire,  que
sobre  la  tumba  de  los  españoles  que  ca
yeron  por  una  España  mejor  ofrecie
ron  a  Dios  el  esfuerzo  y  el  sacrificio
cotidiano  por  la  unidad,  la  grandeza,
la  libertad  y  la  santidad  de  su  Patria.;1]

SALVAMENTOS;0]

—  El  Comisariado  Español  Marítimo
se  encargó  de  la  puesta  a  flote  del
elevador  Tinto,  varado  en  la  playa,  en
lugar  contiguo  al  muelle  de  Levante,
del  puerto  de  Huelva.

El  equipo  de  salvamentos  Santomá
Rondón  preparó  todas  las  operaciones
preliminares  para  llevar  a  cabo  este
importante  salvamento,  q u  e  ofrecía
bastantes  dificultades  técnicas  y  que,
por  otra  parte,  interesaba  a  la  Junta
de  Obras  del  Puerto  de  Huelva.

El  ingeniero  naval  señor  Santomá
estableció  los  planos  para  el  salvamen
to  con  las  fases  de  las  diversas  opera-

•  nones  para  remover  al  buque  de  su
situación,  hundido  en  el  fango,  y  la
forma  de  elevar  la  proa  y  la  popa  del
mismo,  así  como  su  traslado  a  menos
fondo  y  la  disposición  del  material  ac-
tual.

El  técnico  de  salvamento  señor  Ron
dón  dirigió  ls  operaciones.  Se  hizo
previamente  un  tanteo  del  peso  del

4
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elevador  por  cálculo  directo  a  base  de
los  escantillones  que  figuraban  en  los
planos,  obteniendo  un  peso  inferior  al
de  311  toneladas,  correspondiente  al
calado  mínimo  señalado  en  el  plano.

En  el  lugar  del  hundimiento  se  ha
bía  introducido  gran  cantidad  de  fan
ge,  que  fué  preciso  extraer  al  prepa
rar  eL salvamento,  aun  calculando  que
en  el  momento  de  realizar  éste  que
darían  dentro  aproximadamente  unas
100  toneladas  métricas.  Con  los  datos
de  pesos,  los  cálculos  de  la  adherencia
entre  el  fango  del  fondo  y  el  casco
del  buque  se  distribuyeron  las  fuerzas
de  elevación,  contándose  a  estos  efec
tos  con  cuatro  flotadores,  de  100  to
neladas,  una  grúa  de  Huelva  de  SO
toneladas  y  dos  piques  de  unas  40
toneladas,  a  proa  y  a  popa.  Se  colocó
una  braga  a  tres  metros  de  la  proa,
haciéndola  firme  en  las  bitas  pasándola
por  el  fondo  de  la  embarcación,  desti
nada  a  la  grúa  de  SO  toneladas.  Se
colocaron,  centrados  sobre  defensas,
dos  flotadores  de  proa,  uno  a  babor  y
otro  a  estribor,  y  a  popa  se  colocaron
otros  dos  flotadores.  A  tres  metros  de
la  popa  se  colocó  otra  braga.

Estuvo  previsto  que  si  a  pesar  del
exceso  de  flotabilidad  de  que  se  iba  a
disponer  no  se  lograba  vencer  la  ad
herencia  y  despegar  el  buque,  se  in.
yectaría  aire  comprimido  bajo  el  fon
do  del  casco  por  medio  de  tubos,  a
una  presión  de  siete  u  ocho  kilogramos
por  centímetro  cuadrado.  Se  calcula
ron  y  previeron  todas  las  posibles  de
ficiencias  de  estabilidad  al  despegar  y
el  corrimiento  de  bragas,  así  como  la
conjunción  del  esfuerzo  de  los  flota
dores  y  su  función,  así  como  la  de  la
grúa  nna  vez  despegado  el  casco.  Para
poder  achicar  la  embarcación  era  pre
ciso  que  la  cubierta  quedase  fuera  del
agua,  y  para  levantar  más  la  embar
cación  habría  que  recurrir  en  caso  ne
cesario  a  vaciar  el  pique  de  popa.

Una  vez  suspendida  de  los  flotado
res,  la  embarcación  debía  ser  traslada
da  durante  una  pleamar  hasta  varar  y
esperar  a  que  la  marea  bajase.

Todas  estas  operaciones  de  salva
niento  fueron  realizadas  con  la  mayor
eficacia,  ultimándose  con  pleno  éxito
el  trabajo  de  recuperación  del  eleva
dor,  que  pudo  ser  varado  en  la  playa.
La  forma  perfecta  en  que  se  desarro
lió  la  operación  constituyó  un  gran
éxito,  recibiendo  por  ello  el  señor  Ron
dón  las  felicitaciones  del  ingeniero  je

fe  de  la  Junta  de  Obras  del  Puérto  y
demás  personal  técnico  de  dicha  Juntá
que  se  hallaban  presentes.

La  fotografía  recoge  un  aspecto  de
este  salvamento.

-  El  vicepresidente  de  la  Federación
Internacional  de  Salvamento  y  Soco
rrismo,  Capitán  de  Fragata  Martel  Vi
niegra,  realiza  activas  gestiones  cerca
de  los  representanets  diplomáticos  ex
tranjeros  acreditados  en  Madrid  para
conseguir  que  sus  países  se  adhieran
al  organismo  internacional,  que  aspira
n  convertirse  en  una  verdadera  Liga
mundial  de  salvamento  y  socorrismo.

Apenas  con  tres  años  de  existencia,
la  Comisión  Nacional  de  Salvamento,
integrada  en  la  Federación  Española
de  Natación,  ha  obtenido  tales  éxitos
que.  desde  el  año  pasado  tiene  en  la
persona  de  su  presidente,  Capitán  de
Fragata  Martel  Viniegra,  la  vicepresi
dencia  de  la  F.  1.  5.  5.  y  la  vicepresi
dencia  de  la  Comisión  directiva.  Re
cientemente,  el  señor  Martel  fué  ele
gido  por  aclamación  en  Wiesbaden
para  la  presidencia  del  organismo  in
ternacional,  cuya  sede  queda  ahora  en
Madrid,  en  tanto  que  la  secretaría  ra
dica  ea  París  y  la  tesorería  en  Wies
baden.  La  próxima  etapa,  iniciada  con
las  gestiones  a  que  nos  referimos,  es
universalizar  a  la  F.  1.  5.  5.,  incluyen
do  en  ella  a  países  de  todo  el  mundo,
a  fin  de  que  estén  representados  en  los
próximos  campeonatos,  que  se  celebra
rán  en  julio  del  año  que  viene,  en  Ma
drid  y  Barcelona.  A  los  últimos,  que
tuvieron  lugar  en  Wiesbaden,  acudie
ron  nueve  naciones,  y  la  representa
ción  española,  clasificada  en  quinto
puesto,  obtuvo  un  primer  lugar  en  la
prueba  de  200  metros  vestidos  y  un
segundo  por  tiempos,  tercero  por  cIa
zificación,  en  la  de  50  metros  con  ma
niquí.

El  movimiento  general  en  pro  de  la
preparación  de  especialistas  en  salva
mento  y  socorro  es  cada  día  más  in
tenso.  Miles  de  vidas  se  pierden  todos
los  años  en  accidentes  evitables,  espe
cialmente  durante  las  tempon’das  esti
vales  en  ríos,  piscinas  y  playas.  La
técnica  del  salvamento  y  la  práctica
de  los  medios  de  socorro  y  recupera
ción  del  sér  que  ha  sufrido  un  acciden
te  es  fácil  de  adquirir,  y  en  España,
como  en  otras  naciones,  se  practican
hoy  cursos  para  adiestrar  a  las  gentes
en  tan  humanitarios  menesteres.  En
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Francia  hay  ya  300.000  afiliados  a
esta  obra,  fundada  por  M.  Pitet  hace
cuarenta  y  nueve  años,  y  en  Alema
nia  la  D.  L.  R.  G.  cuenta  con  200.000
afiliados  y  ha  preparado  un  millón  de
especialistas  en  socorro,  mientras  que
en  nuestro  país  hay  ya  unos  500.000
socorristas,  muchos  de  los  cuales  pres
tan  servicios  gratuitos,  y  otros  han
profesionalizado  su  técnica.

La  Comisión  National  de  Salvamen
to  integra  en  su  cuadro  a  la  Federa
ción  Española  de  Natación,  de  la  cual
es  una  parte,  a  la  Cruz  Roja  y  a  la
veterana  Sociedad  Española  de  Salva
mento  de  Náufragos,  grupos  confluen
tes  en  una  tarea  que  va  d  e  s  ¿  e  el
humanitario  fin  de  salvar  vidas,  a  la
complicada  e  indeclinable  tarea  de  la
preparación  para  defensa  pasiva  de  ios
países.  Es  de  esperar  que  las  gestiones
del  Capitán  de  Fragata  Marte!  sean
coronadas  por  el  éxito  y  que  veamos
el  año  próximo  U  campeonato  mun
dial  con  asistencia  de  muchos  países
europeos  y  de  otros  continentes.

—+  Se  han  cumplido  cien  años  del
primer  ensayo  realizado  por  Narciso
Monturiol,  en  el  puerto  de  Barcelona,
con  el  buque  Ictineo,  capaz  de  nave
gar  bajo  las  aguas,  primer  paso  públi
co  dado  en  pro  de  la  invención  del  sub
marinoS

La  Flota  pública  y  privada  fran
cesa  especializada  en  el  transporte  de
hidrocarburos  dispone  de  185.000  me
tros  cúbicos,  que  representa  la  tota
lidad  del  tonelaje  de  los  buques-cister
na  del  Sena.  Solamente  los  c  u  a  t  r  o
convoyes  empujados  de  petroleros  re
presentan  15.000  metros  cúbicos.  Esta
flota  del  Sena  puede  transportar  anual
mente  3.500.000  metros  cúbicos  si  el
tráfico  fuera  constante  durante  todo
el  año.

El  nuevo  tipo  de  material  utilizado
para  el  empuje  permitirá,  con  una  flo
ta  reducida,  navegando  día  y  noche,

transportar  un  tonelaje  más  importan
te.  En  efecto,  un  solo  empujador,  si
el  tráfico  es  constante  y  regular,  puede
trasladar  de  El  Havre  a  París  unas
300.000  toneladas  anuales,  a  la  caden
cia  de  24.000  toneladas  mensuales.

En  lo  que  se  refiere  a  la  flota  del
canal,  la  posibilidad  de  transporte  de
pende,  evidentemente,  de  la  distancia
sobre  la  cual  se  utilice.  Podría,  y  por
comparación  con  un  recorrido  corres
pondiente  al  de  El  •Havre  a  París,
transportar  ella  también  4.000.000  de
toneladas  anuales  si  el  tráfico  fuera
regular.

Finalmente,  hay  que  hacer  constar
que  el  consumo  de  la  región  parisien
se  se  eleva  a  cerca  de  3.500.000  tone
ladas.

—  Del  gran  complejo  petrolífero  de
la  región  de  Marsella  y  de  las  refine
rías  de  Séte-Frontgnan,  los  productos
petrolíferos  suben  el  Ródano,  con  des
tino  a  los  principales  depósitos  del  va
lle  del  Ródano,  de  la  región  parisiense,
de  los  puertos  del  Saone  (región  de
Dijon)  y  de  Doubs.

Los  buques  especializados  para  él
Ródano,  para  esta  categoría  de  trans
porte,  son  un  total  de  48,  que  repre
sentan  una  capacidad  de  transporte
instantánea  que  se  eleva  a  32.500  me
tros  cúbicos.  Dicha  flota  está  consti
tuída  por  33  automotoras,  que  totalizan
22.500  metros  cúbicos,  y  15  barcazas
motorizadas,  con  u u  a  capacidad  de
transporte  instantánea  de  10.000  me
tros  cúbicos.

El  tráfico  de  hidrocarburos  por  eJ
Ródano  se  ha  elevado  en  1958  a  cerca
do  600.000  toneladas  (576.000),  sobre
un  total  de  1.340.000  toneladas  trans
portadas  por  esa  vía  fluvial  durante
el  mismo  año  entre  Lyón  y  el  mar.

En  condiciones  óptimas  de  navega
ción,  dragados  realizados  en  numero
sas  partes  del  río,  trabajos  de  la  Com
pañía  Nacional  del  Ródano  llevados  a
cabo,  navegación  de  noche  con  radar,
le  será  posible  a  la  misma  flota  trans
portar  más  de  un  millón  de  toneladas
anuales.

Zarpó  de  Barcelona,  con  rumbo  a
Lisboa,  el  cañonero  de  la  Armada  por-
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tuguesa  Dio,  llevándose  a  bordo  los
balandros  de  aquella  nacionalidad  que
tomaron  parte  en  las  regatas  interna
cionales  celebradas  en  aguas  de  Bar
celona.

Entró  en  el  puerto  de  Cartagena,
procedente  de  Baleares,  la  Flota  espa
ñola,  compuesta  por  los  cruceros  Ca
narias,  que  arbolaba  la  insignia  de  su
Comandante,  Vicealmirante  Cervera  y
Cervera,  y  Galicia,  y  los  destructores

José  Luis  Díez,  Churruca,  Escaíío,
Ulloa  y  Gravina.

 Ha  fondeado  en  la  bahía  de  Palma
de  Mallorca  una  flotilla  de  buques  de
guerra  británicos  integrada  por  el  no
driza  Forth  y  los  submarinos  Tabard,
Taily  Ho  y  Sea  Devil,  además  del  mi
nádor  Miner  VI.

Todos  ellos  pertenecen  a  la  prime
ra  escuadra  de  submarinos  de  Ja  Flo
ta  inglesa  en  el  Mediterráneo.  Manda
la  flotilla  el  Capitán  de  Navío  Barlo’w.
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Una  corveffd, per  gli  archeologi.
«Corriere  Militare»  (It.), 30  de
junio  de  1959.

Entre  los  Ministerios  de  Defensa  e
Instrucción  Pública  de  Italia  ha  sido
firmado  un  acuerdo  por  el  cual  aquél
cede  a  éste  durante  cinco  meses  al
año  la  corbeta  Daino  para  dedicarla
a  campañas  de  investigación  arqueo
lógicosubmarina.

Esta  corbeta,  construída  en  1943  y
con  casi  850  toneladas  de  desplaza
miento,  va  a  ser  acondicionada  para
los  menesteres  a  la  que  se  va  a  de
dicar  durante  parte  del  año.  Por  su
especial  misión,  tendrá  un  mando  mi
litar  y  otro  científico,  De  éste  depen
deran  varios  técnicos  militares  y  ci
viles,  perteneciendo  éstos  al  Centro
Speriment  ale  cli  Archeologia  Sotto
marina,  creado  en  el  Instituto  di  Stu
di  Liguri.

MASPONS,  Angel:
yate.—Tarragona,

Angel  Maspons  ha  formado  parte
del  Tribunal  de  exámenes  de  patro
nes  de  yates,  como  Capitán  delegado,

hace  muchos  años.  Ante  él  han  des
filado  los  aspirantes  de  toda  la  cos
ta.  Sus  grandes  dotes  de  observador
le  han  hecho  llegar  a  la  conclusión
de  la  deficiente  bibliografía  en  este
aspecto  y  la  necesidad  de  un  enfoque
pedagógico  de  las  contestaciones  del
programa  vigente  sobre  la  materia.

Es  un  libro  útil,  en  el  cual  las  ma
terias  que  se  tratan  son  las  de  nave
gación,  aparejos,  maniobras,  salva
mentos,  abordajes,  código  internacio
nal  de  señales  marítimas  y  de  rega
tas,  protocolos,  uniformes,  distinti
vos,  etc.

La  obra  del  señor  Maspons,  una  vez
realizado  el cometido  pedagógico  para
el.  cual  ha  sido  creado,  sirve  en  la
billioteca  de  a  bordo,  para  la  solu
ción  de  los  problemas  que  se  crean
en  la  mar  cotidianamente.

Uno  de  los peligros  con  que  tropie
zan  los buques  que  navegan  en  regio
nes  con  temperaturas  bajo  cero  es  la
formación  de  hielo  en  las  ventanas
del  puente  de  mando.

A  fin  de  evitar  este  peligro  se  han
concebido  varios  procedimientos,  in
cluyendo  el  uso  de  aire  caliente  y
flúidos  contra  el  deshielo,  ventanas
de  doble  cristal  y  calefacción  eléctri;1]

¿ARQUEOLOGÍA;0]

SECRETA, P. C.:  La protección de
las  venta.nas del. puente.—Pun
ta»,  mayo  1959.

Paf rones  de
1959.
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ca.  Con  este  último  método  se  logra
mantener  una  visión  clara,  siempre  y
cuando  el  calor  se  halle  distribuido
uniformemente  por  toda  la  ventana
sin  causar  obstrucción  alguna.

Una  firma  británica  ha  inventado
dos  formas  de  conseguir  esto.  Una  de
ellas  consiste  en  una  capa  finísima
y  transparente  de  oro,  y  la  otra,  en
una  rejilla  muy  fina  de  alambres  de
resistencia.  Estos  dos  métodos  han
sido  sometidos  a  pruebas  en  regiones
árticas  y  han  dado  muy  buenos  re
sultados.

J.  R.: El 5.0.5. y su introducción en
Espaa.—«Ve1a», mayo  1959.

En  el  pantano  de  San  Juan,  del  río
Alberche,  navega  un  solitario  5.0.5.
que  surca  las  aguas  del  embalse  co
mo  adelantado  de  los  balandros,  que
muy  pronto  le  harán  compañía.

El  propietario  y  patrón  de  este  bu
que  es  el  ingeniero  francés  don  Juan
Rigiet,  veterano  de  la  vela  y  que  se
propone  introducir  esta  clase  de  ba
landro  en  nuestro  país.

El  mismo  se  construirá  en  Vizcaya,
habiendo  conseguido  que  el  Cercie
Voile  Bordeaux  ceda  los  moldes  para
hacer  el  buque  en  plástico,  contando
con  el  apoyo  del  Club Náutico  de  Ma
drid  para  conseguir  la  importación
de  los  mismos.

En  la  actualidad  hay  dos  obreros
de  la  indicada  empresa  vizcaína  ini
ciándose  en  la  construcción  en  los
Talleres  Lanaverre,  de  Burdeos,  y  se
espera  que  en  el  próximo  año  se  po
drn  construir  de  ocho  a  diez buques
me1sues,  es  decir,  aproximadamen
te  un  centenar  al  año.;1]

ENERGA
NUCLEAR;0]

LAGUNA,  José María,  y  NORE
ÑA,  Santiago:  Edificios para  el
Reactor Experimentail de  Piscina

de  3 MW  de la  Junta de Ener
gía  N u c 1 e a r  de  Espaía.—
«Asinto», enero-marzo 1959.

La  Junta  de  Energía  Nuclear  adqui
rió  en  1956 un  reactor  experimental
tipo  piscina  de  3  MW.

Se  decidió  instalarlo  en  los  terre
nos  de  la  Junta  de  la  Ciudad  Univer
sitaria  de  Madrid.  La  ubicación  ci
tada  del  reactor  o b 1 i g ó  a  adoptar
cierta.s  medidas  de  seguridad,  que  han
sido  las  que  han  definido  el  edifici&
para  ci  reactor.

Las  características  de  la  obra,  que
se  describen  en  esta  información,  y
la  solución  dada  a  los  distintos  pro
blemas  de  construcción,  se  conside
ran  de  interés  para  edificios  que  alo
jen  reactores  similares  e  incluso  al
gunas  pueden  servir  de  orientación
para  resolver  problemas  análogos  en
centrales  nucleares.

LABAYLE-COUHAT, Jean:  Le Ma
rine  sovietique.—«La Revue Ma
ritime»,  lunio  1959.

Todos  rquellos  que  se  interesan  por
la  política  naval  de  las  grandes  po
tencias  están  de  acuerdo  en  decir  que
la  Marina  soviética  se  encuentra  des
de  hace  un  tiempo  en  una  pausa  de
su  desarrollo,  pausa  con  la  que  se
pretende  llenar  su  atraso  técnico  so
bre  las  Marinas  occidentales.

Bajo  el  impulso  de  Stalin,  y  a  costa
de  un  esfuerzo  colocal,  la  Marina  so
viética  en  pocos  años  se  ha  colocado
en  el  segundo  lugar  entre  las  gran
des  potencias  marítimas,  pero  su  flo
ta  está  casi  totalmente  compuesta
por  unidades  clásicas.  Se  la  puede
calificar  de  flota  ligera  y  su  compo
sición  •es semejante  a  la  que  los  ru
sos  habían  concebido  antes  de la  gue
rra  1939-45, pues  en  aquella  época  ya
preveían  una  flota  submarina  de  350
unidades.

Pero  como  antes  se  indicaba,  la  Ma
rina  soviética  busca  una  evolución
para  hacer  frente  a  las  fuerzas  occi
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dentales  y  por  ello  buscan  un  incre
mento  en  la  lucha  antisubmarina.

El  Almirante  Gorchkov,  en  unas
declaraciones  en  Pravda  en  27  de  ju
ho  de  1958, decía:  Nuestra  Marina  de
guerra,  datada  de  material  de  guerra
moderno,  está  en  condiciones  de  de
fender  nuestras  aguas  territoriales,
pero  también  está  en  condiciones  de
destrosar,  en  estrecha  cooperación
con  la  aviación,  las  fuersas  enemigas
sobre  los  mares  y  océanos  i,’  ase-star
un  golpe  decisivo  sobre  los  objetivos
situados  e  otro5  continentes.

PEREZ BUSTAMANTE, Ciríaco: Las
expediciones  a  la  costa  atlán
tica  marroquí  durante  el  reina
do  de  FeIipe  lll.—eAfrica»,  lu
nio  1959.

Entre  las  poquísimas  expediciones
de  conquista  que  se  realizaron  duran
te  el  pacífico  reinado  de  Felipe  III,
figuran  las  dirigidas  hacia  la  costa
atlántica  de  Marruecos.

No  se  caracterizaban  los  indígenas
de  esta  comarca  por  sus  aficiones
marineras.  El  autor  francés  L.  Bru
not  hace  notar  en  un  estudio  sobre
este  tema,  que  miran  al  mar  con  te
rror  supersticioso  y  que  las  indus
trias  marítimas  fueron  todas  impor
tadas  por  extranjeros,  predominando
en  el  léxico  una  gran  parte  de  térmi
nos  españoles,  pero  se  habían  con
vertido  estos  puertos  en  guarida  y
refugio  de  piratas,  singularmente  ho
landeses,  y  su  adquisición  era,  sin
duda  alguna,  importante  para  elimi
nar  este  peligro  que  amenazaba  a  las
flotas  españolas  que  venían  de  las
Indias  y  a  las  naves  portuguesas  que
hacían  el  comercio  con  A f r i c a  y
Oriente.

El  presente  artículo  se  refiere  a
las  tomas  de  Larache  y  la  Mamora,
ésta  luego  dramatizada  por  Tirso  de
Molina  en  su  obra  Marta  la  piadosa.

ESPINOSA,  Manuel:  Industria  
investigación.—<Revista dei  1 nsti
luto  Naciona;l  de  Electrónica»,
julio  1959.

En  un  orden  lógico  natural,  la  in
vestigación  precede  a  la  industria,
porque  la  industria  es  imposible  sin
una  técnica  propia  o  ajena,  y  la  téc
nica  se  adquiere  en  los  laboratorios
de  investigación.

Sin  embargo,  en  la  realidad  todos
los  países  se  industrializan  antes  de
crear  su  propia  investigación,  y  en
tonces,  así  como  importan  instru
mental  y  primeras  materias,  se  ven
también  obligados  a  importar  inves
tigación.  El  problema  es  candente  y
el  autor  lo  trata  con  maestría  en
este  trabajo,  escrito  especialmente
con  vistas  a  la  investigación  electró
nica  en  España.

MENÜEZ  PEREZ, Carlos Luis:  Nor
mailización.—sRevisfa de  Aero
náutica»,  mayo 1959.
Idea  innata  del  género  humano  es

aplicar  al  logro  de  un  objetivo  la
ley  del  mínimo  - esfuerzo,  es  decir,
conseguir  lo  propuesto  por  el  proce
dimiento  más  simple  y  fácil.

Si  además  el  problema  en  cuestión
lo  hemos  de  resolver  repetidas  ve
ces,  no  cabe  duda  que  lo  más  lógico
y  fácil  será  hacerlo  siempre  de  la
misma  manera,  tratando  de  llegar
siempre  a  la  misma  solución  si  esta
fué  satisfactoria.  Esto  es,  unificar  el
procedimiento  y  el  resultado.  -

Persigue,  pues,  la  normalización  el
conseguir  al  mismo  tiempo  que  una
economia,  un  aumento  de  calidad,
producción  y  una  reducción  de  pre
cios.  Unificación  de  procedimientos
y  materias,  para  reducir  el  número
de  materias  primas,  para  facilitar  su
adquisición  y  almacenje.  Buscar  la
intercambiabiidad  a  base  de  redu
cir  el  número  de  variedades  y  di
mensiones  en  familias  de  proyectos.

Un  estudio  de  las  tuercas  emplea
das-  en  la  aviación  naval  norteame
ricana,  descubrió  más  de  5.000  da
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sificadas  bajo  los  números  corrien—
tes  en  la  Marina  y  además  casi  12.000
bajo  los  números  de  clasificación  de
las  industriales.  Este  estudio  puso  de
manifiesto  que  solamente  1.000  cla
ses  diferentes  eran  adecuadas.

Le  «D’Artagnan» sera  au moment
de  so  mise en  service le  plus
grand  pétrolier français. —  «La
Revue  Maritime  BeIge»,  ¡ un jo
1959.

La  sociedad  Mobil  Transports,  fi
lial  de  la  Mobil  Oil  francesa,  está
construyendo  el  tercer  petrolero  de
la  seria  Mosqueteros.  Después  del
Porthos  y  del  Aramis,  de  24.700  to
neladas  de  peso  muerto,  se  ha  pues
to  la  quilla  del  Arta  gnan  en  los  Ate
liers  et  Chantiers  de  France  de  Dun
querque,  el  cual  tendrá  48.400  tone
ladas  de  peso  muerto.  Tendrá  un
desplazamiento  total  de  63.180 tone
ladas,  y los  depósitos  de  petróleo  po
drán  almacenar  un  volumen  de  me
tros  cúbicos  64.400.

Para  la  navegación  estará  equipa
do  de  un  radar,  un  sondador,  un  gi
rocompás  y  un  giropiloto  del  último
modelo.

Cada  Oficial  dispondrá  de  camaro
te  independiente  y  el  buque  dispon
drá  de  una  piscina.

Comenzado  a  contruir  el  21  de  ju
lio  de  1958,  será  botado  en  este  mes
de  julio  y  entrará  en  servicio  en
septiembre;  entonces  será  el  petro
lero  francés  mayor  en  servicio.

CASTRO  SANMARTIN, Víctor:  La
estadística  en  el  campo  militar.
«Ejército»,  mayo  1959.

Hace  poco  tiempo,  el  18  de  marzo
de  1957, la  Presidencia  del  Gobierno
dictó  una  orden  por  la  cual  se  orga
nizaban  los  servicios  de  Estadística

en  los  Ejércitos  de  Tierra,  Mar  y
Aire,  y  en  enero  de  1958 ha  visto  la
luz  la  reglamentación  por  la  que
tales  servicios  han  de  regirse.  En
los  momentos  actuales  los  tres  mi
nisterios,  bajo  la  dirección  del  Alto
Estado  Mayor,  están  iniciando  la  or
ganización  de  la  parte  que  les  co
rresponde  y  dando  los  primeros  pa
sos  en  su  funcionamiento  para  po
ner  en  marcha  un  sistema  eficiente
del  que  se  espera  obtener  importan
tes  rerultados.

El  propósito  del  autor  al  escribir
este  artículo  es  romper  una  lanza
contra  la  indiferencia  que  p u e d a
existir  contra  la  Estadística,  tratan
do  de  daruna  idea  de  la  misma,  de
lo  ciue  se  puede  obtener  de  ella  en
el  campo  militar  y  de  la  cooperación
que  todos  deben  de  estar  dispuestos
a  prestar  para  que  en  nuestro  país
se  obtengan  con  ella  los  frutos  que
ya  en  otros  se  están  cosechando.

CASARIEGO,  J.  E.:  La  antigua
«caza»  de  la  ballena.—sNauti
lus»,  junio  1959.
En  el  presente  artículo  resume  su

autor  un  acabado  e  interesante  estu
dio  del  origen  e  importancia  de  di
cha  pesca  en  los  mares  del  Norte
durante  los  pasados  siglos,  patenti
zando  el  relevante  papel  desempe
ñado  en  ella  por  los  pescadores  es
pañoles,  cuya  hegemonía  se  mantuvo
al  correr  de  muchos  años  y  cuyo
campo  de  acción  se  extendió  hasta
los  78° 30’ de  latitud.

PLANAS  MFESTRES, José: El  apro
vechamiento  de  la  insulina de
pescado. —  «Revista de  Ciencia
Apicada»,  mayo-junio 1959.

Las  industria5  dedicadas  a  la  ob
tención  de  insulina  utilizan,  en  ge
neral,  como  materia  prima  páncreas
de  ganado  sacrificado  en  los matade
ros.  El  autor  considera  interesante
el  aprovechamiento,  con dicho  fin,  de
los  nódulos  pancreáticos  endocrinos
de  los  escombridos,  especialmente  de)
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atún  y  de  la  albacora,  ya  que  podría
representar  un  subproducto  de  la
pesca  digno  de  ser  tenido  en  cuenta.

Pone  de  relieve  que  la  localización
y  extirpación  de  los  nódulos  es  fá
cil  y  recomienda  que  dicha  extirpa
ción  sea  realizada  a  bordo  inmedia
tamente  después  de  la  muerte  de  los
animales.

Estima  que  el  método  del  ácido  pí
crico  es  el  más  adecuado  para  la  ex
tracción  de  la  insulina,  y  expone  da
tos  referentes  al  volumen  de  la  pesca
anual  de  los  citados  escómbridos  en
España  y  determina  su  rendimiento
en  insulina.

La  actitud de  De  Gaulle plantea
la  necesidad de revisar el pano
rama  de  la  Alianza  Atlántica
con  espíritu más  realista que
básta  ahora._«Mund!o», 12  de
¡ulo  de  1959.

Mientras  en  Ginebra  se  ha  hecho
un  alto  en  las  conversaciones  de  los
Ministros  de  Asuntos  Exteriores  y
continúan  alargándose  un  poco  más
cada  día  las  conversaciones  que  bus
can  la  negociación  de  un  acuerdo
preliminar  de  desarme  atómico,  la
O.  T.  A. N.  tiene  necesidad  de  repa
rar  los  estrago5  de  grandes  diferen
cias  y  serios  motivos  de  debilidad
interna.

Las  decisiones  últimas  del  Presi
dente  De  Gaulle  prohibiendo  el  es
tacionamiento  en  Francia  de  armas
nucleares  que  no  estén  enteramente
sometidas  a  la  autoridad  francea,
abre  una  nueva  brecha  en  el  mapa
estratégico  de  la  O.  T.  A,  N.

Entre  unas  posiciones  de  vanguar
dia  y  otras  de  retaguardia—domina
das  é s t  a s  fundamentalmente  por
acuerdos  especiales  anglonorteamerj
canos  más  que  por  las  fuerzas  de  la
O.  T.  A.  N.  misma—hay  actualmente
un  vacío  que  es  un  mal  augurio  para
los  próximos  diez  años  de  la  vida  de
la  Alianza  Atlántica.  Los  diez  años
para.  los  cuales  se  ha  querido—se
quiere  todavía—preparar  un  pl  a n
conjunto  de  acción.

1959]

La  U. R. S. S. busca el Mediterrá
neo.  Fortalecimiento occidental
en  torno al  mar latino.—«Mun
do»,  21  ¡unio  1959.

Kruschev  quiere  asomarse  al  Medi -

terráneo.  para  péscar  sardinas,  dice,
en  colaboración  con  Albania.  El  Me
diterráneó  es  uno  de  los, grandes  ob
jetivos  de  la  política  exterior  sovié
tica.  No  se  hace  con  ello  más  que
mantener  una  constante  histórica
que  se  ha  traducido  en  choques  se
rios  en  el  pasado,  con  Inglaterra,
por  ejemplo.

Pero  la  campaña  recibe  nuevos  im
pulsos  con  cada  nuevo  revés  y  Krus
chev  espera  a  destrozar  el  sistema
de  defensa  occidentai  que  se  extien
de  por  todo  el  flanco  meridional  des
de  los  Balcanes  hasta  la  India,  con
sólo  un  fallo  importante:  Yugoslavia.

Durante  algunos  años,  esta  situa
ción  de  discontinuidad  parecía  ha
berse  salvado  con  la  Alianza  Balcá
nica,  que  se  quebró  a  causa  de  la
gran  tirantez  en  las  relaciones  gre
coturcas  sobre  Chipre  y  la  frialdad
momentánea  de  Tito  en  los  días  ini
ciales  de  la  época  del  “deshielo”  so
viético  que  siguieron  a  la  muerte  de
Stalin.

Las  relaciones  de  Tito  con  Moscú
han  vuelto  a  ser  casi  tan  tirantes
como  antes  y  se  ha  restablecido  y
acentuado  la  cordialidad  de  las  rela
ciones  grecoturcas.  Aquí  y  en  otras
partes  del  Mediterráneo  se  han  re
gistrado  avances  positivos  en  una  lí
nea  política  que  busca  mantener  a
la  Unión  Soviética  lo  más  lejos  po
sible  del  Mediterráneo.

PAZ  MAROTO, José, y  PAZ CA
SA.ÑE, José María:  El vertido de
aquas  residuales en has costas.
«Revista’  de  Obras  .  Públicas»,
¡unio  1959.

Presentan  los  autores  muy  intere-’
santes  comentarios  sobre  los  estu
dios  últimamente  realizados  en  dis
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tintos  países  sobre  el vertido  de  aguas
residuales  en  las  costas,  que  ponen
de  manifiesto  la  neéesidad  de  adop
tar  severas  precauciones.

Hace  años  era  una  solución  ideal
este  vertido  para  las  concentraciones
humanas,  ya  que  la  importancia  de
la  masa  líquida  que  lo  absorbe  y  el
movimiento  incesante  de  olas  y  ma
reas,  parecen  asegurar  una  depura
ción  completa  sin  peligro  ninguno
para  el  litoral  que  lo  percibe.

Sin  embargo,  en  estos  momentos
el  problema  se  está  considerando  de
nuevo,  no  sólo  por  el  desarrollo  ex
tensivo  de  numerosas  zonas  litorales
que  pueden  sufrir  las  consecuencias
de  que  la  depuración  no  sea  lo  sufi
ciente  para  evitar  contaminaciones,
sino  por  el  desarrollo  enorme  de  los
deportes,  baños  y  éstaciones  bainea
riás  a  lo  largo  de  dichas  costas,  y  so
bre  todo,  por  el  consumo  fuertemente
desarrollado  de  ostras,  moluscos  y  co
quillajes  en  general.

1
OTERO DE ARCE, José: Golpe  de

mano  conjunto  y  en  planifica
ción.—<EIército», mayo  1959.

Al  escribir  estas  líneás  se  quiere
hacer  resaltar  la  importancia  que
tiene  el  trabajo  desarrollado  por  los
Estados  Mayores  Conj  untos  en  la
planificación  de  operaciones  en  que
intervienen  efectivos  de  más  de  un
Ejército  (Tierra,  Mar  y  Aire),  y  de
las  que  el  golpe  de  mano  conjunto  es
el  ejemplo  más  elemental,  sea  por  la
menor  importancia  de  los  efectivos
que  en  él  intervienen,  sea  por  el  ca
rácter  limitado  del  objetivo.

Mas  todo  lo  que  se  dice  en  este  ar
tícuio  de  la  planificación  del  golpe  de
mano  conjunto  puede  decirse,  salvan
do  las  distancias,  de  un  desembarco
aéreo  o  anfibio.

El  día  26 se inauguró elHCanal de
San  Lorenzo.—«Mundo», 21  de
lunio  1959.

El  pasado  día  26 de  junio  fué  inau
gurada,  con  s o 1 e m n e s  ceremonias,
presididas  por  la  Reina  de  Inglaterra
y  el  Presidente  de  los  Estados  Unidos,
la  vía  marítima  del  río  San  Lorenzo,
entre  el  Atlántico  y  los  Grandes  La
gos  de  la  región  central  de  América
del  Norte.

De  esta  manera  los  Estados  Unidos
tendrán  una  cuarta  costa,  de  bastan
te  más  de  12.000 kilómetros,  y una  de
las  principales  regiones  agrícolas  e
industriales  del  mundo  se  encontrará
en  condiciones  de  llevar  directamen
te  sus  productos.  a  los  mercados  ex
teriores,  sin  necesidad  de  costosos
transbordos  y  acarreos  por  ferroca
rril,  como  sucede  en  la  actualidad
para  una  gran  variedad  de  productos,
como  automóviles,  maquinaria  agrí
cola,  trigo,  petróleo,  etc.,  que  necesi
tan  salir  a  los  puertos  de  la  costa  at
lántica  de  los  Estados  Unidos  antes
de  continuar  viaje  a  Europa.

La  nueva  ruta  facilitará  las  activi
dades  comerciales,  abaratará  consi
derablemente  los  transportes  y  afec
tará  de  manera  muy  desfavorable
a  la  vida  de  algunos  puertos  prinéi
pales,  como  el  de  Nueva  York.  En  la
construcción  de  las  obras  se  han  in
vertido  menos  dé  cinco  años  y su  cos
to  se  eleva  a  mil  millones  de  dólares.;1]

NS.MÍSIQNES;0]

GOPEGUI,  J.  R. de:  Los ingenios
volantes  y  Ja telecomunicación.
«Revista d el  Instituto :NacionG!
dé  Electrónica», iulio  1959.

La  amenaza  de  los  cohetes  balísti
cos  ha  dado lugar  a  que  se  desarrolle,
como  medio  de  defensa,  un. radar  de
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alcance  varias  veces  superior  al  ha
bitual  de  estos  equipos,  aplicando  un
principio  nuevo  de  detección  de  se
ñales  de  nivel  muy  inferior  al  ruido.
Este  principio  es  también  aplicable
a  la  telecomunicación,  donde  la  ca
rrera  de  la  velocidad,  iniciada  por  la
aviación  y  seguida  e o n  resultados
deslumbrantes  por  los  ingenios  yo
lantes,  empieza  a  producir  inquietud,
como  posible  competidora  en  el  dis
frute  del  privilegio  de  la  velocidad,
que  siempre  estuvo  en  manos  de  los
servicios  de  telecomunicación.

Este  perfeccionamiento  y  otro,  ba
sado  en  la  aplicación  de  los  cerebros
electrónicos, pone  en  manos  de  los in
genieros  de  telecomunicación  medios
poderosos  p a r  a  caminar  hacia  la
meta  ambicionada  de  establecer  una
red  telegráfica  y  telefónica  automá
tica  universal.

MEYERDOEHrNER, E., y  WAECH
TER, F.:  Detección de  microon
das  en válvulas de vacío.—sRe
vista  deJ Instituto  Nacional  de
Electrónica»,  julio  1959.

El  presente  trabajo  resume  las  in
vestigaciones  realizadas  en  el  Institu
to  Nacional  de  Electrónica  sobre  la
detección  de  microondas  en  válvulas
termo  jónicas.

Se  expone  primero  la  detección  en
válvulas  corrientes,  con  aplicación  al
estudio  de  impulsos  de  potencia,  y  se
da  una  interpretación  teórica  a  este
efecto.  A  continuación  se  describen
válvulas  especiales,  desarrolladas  con
el  fin  de  conseguir  sensibilidad  e a
comparables  a  las  de  los detectores  de
silicio,  en  las  bandas  de  tres  y  10
centímetros.

Trabajando  con  tiempos  de  tránsi
to  menores  que  en  semiperíodo,  se
han  conseguido  factores  de  ruido  to
tales  de  22,7 dB,  en  la  banda  X, y  de
18  dB  en  la  banda  S,  a  través  de  un
sistema  receptor  heterodino,  e uy  o
amplificador  de  F.  1.  tiene  por  sí sólo
un  factor  de  ruido  de  7  dB.

MOUTON,  Eduardo:  Cruce de  la
bahía  de  Cádiz  con una línea
eléctrica  aérea  de  132  Kv.—
« Revista del  Instituto  Nacional
de  E’ectrónica», ¡ulio  1959.

La  ciudad  de  Cádiz,  con  más  de
100.000 habitantes,  con  su puerto  ma
rítimo  y  con  todos  los  servicios  de
una  gran  capital  de  provincia,  está,
como  es  sabido,  enclavada  en  una
península  que  se  interna  en  el  mar,
a  través  de  un  itsmo  de  unos  30 me
tros  de  anchura  en  la  mitad  de  su
longitud,  que  llega  a  los 12 kilómetros.

Por  esta  estrecha  lengua  de  tierra
discurren  la  carretera,  el  ferrocarril,
las  antiguas  lineas  eléctricas  y  las  II
neas  aéreas  del  telégrafo  y  el  teléfo
no,  en  una  coexistencia  que  cada  vez,
como  es  comprensible,  se  hace  más
angustiosa  y  difícil.

Al  surgir  la  necesidad  de  transpor
tar  a  Cádiz  la  energía  eléctrica  que
el  rápido  crecimiento  de  sus  servicios
exige  y  que  va  a  reclamar  en  breve
plazo  la  futura  zona  franca,  se  ha
tropezado  con  esta  dificultad,  y  el
Instituto  Nacional  de  Industria  la  ha
resuelto  mediante  una  obra  audaz  de
ingeniería  eléctrica  y  mecánica,  que
el  ingeniero  jefe  de  Líneas  del  Cen
tro  de  Estudios  Técnicos  de  Electri
cidad  de  dicho  organismo  describe  y
explica  en  este  artículo.

tJ59]
9
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Jefe  del  Reqistro  Central  de  Buques  de  la
Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante

(Av.)

E L número  de  unidades  prácticamente  terminadas  en  los  Astilleros  españoles  durante
el  año  1958  ha  sido  de  99,  con  un  tonelaje  bruto  de  103.084  R.  B.,  si  bien  algunas  do
ellas,  cuyos  cascos  están  totalmente  hechos,  no  han  podido  ponerse  en  servicio  por
dificultades  de  importación  de  algunas  piezas  fundamentales  en  los  equipos  propul.

sores.  Claramente  se  puede  apreciar  que,  al  igual  que  el  año  anterior,  se  ha  sobrepasado  el
cupo  mínimo  anual  de  100.000  toneladas  fijado  por  la  ley  de  Protección,  a  pesar  del  obstáculo
que  supuso  el  deficiente  suministro  de  materias  primas  a  los  Astilleros,  así  como  el  retraso
en  la  concesión  de  determinadas  licencias  de  importación,  que  impidieron  a  un  pequeño
número  de  cascos  terminados  su  incorporación  al  tráfico  durante  el  año.

En  cuanto  al  número  de  unidades  en  construcción  mayores  de  100  toneladas  R.  B.  al
finalizar  el  año  1958,  es  de  236,  con  un  tonelaje  bruto  de  525.  097  toneladas  R.  B.;  el de
contratadas  en  esa fecha  y pendientes  de  iniciar  su  construcción,  es  de  189,  con  307.33  ltone
ladas  R.  B.,  todo  ello  recogido  en  la  Sección  de  Construcción  Naval.

Según  datos  de  la  Dirección  General  de  Navegación  (Registro  Central  de  Buques),  durante
el  año  1958  se han  concedido  autorizaciones  para  la  construcción  de  139  buques  mayores
de  100  toneladas  R.  B.,  con  un  total  de  216,065  toneladas  R.  B.,  clasificadas  en  la  siguiente
forma:

8Petroleros108.822  Tons.
8  Fruteros5.698   »

35  Cargueros77.733   »
83  Pesqueros23.056   »
1  Praga245   »
4  Cabrias  y  gabarras511   »
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CONSTRUCCION  NAVAL

El  número  de  buques  construídos  en  los  Astilleros  españoles  durante  el  año  1958  ha  sido
de  99,  con  103.084  toneladas  II.  B.,  si bien  algunos,  como  ya  se indicó  anteriormente,  no  han
sido  puestos  en  servicio,  aun  que  lo  harán  en  breve  tiempo.

De  ellos,  13  han  sobrepasado  las  1.000  toneladas  de  R.  B.,  y  han  sido:

4  petroleros:  CAMPO  VERDE,  CAMP  ONEGRO,  CAMPOBLANCO  y  DURANGO.
2  fruteros:  EL  SALAZAR  y  BENIEL.
6  cargueros:  PICOBLANCO,  CIUDAD  DE  PASTO,  CIUDAD  DE  GUAYAQUIL,

ALONSO  DE  OJEDA,  LA  SELVA  y  MEIRA.
1  bacaladero:  el  VIRAZON.

En  cuanto  a  las  86  unidades  menores  de  1.000  toneladas,  se  clasifican  en  esta  forma:

34  costeros,  47  pesqueros,  4  remolcadores  y  1  draga.

La  distribución  de  los  buques  construídos,  con  arreglo  a  su  clasificación  por  listas,  es la
siguiente:

Petroleros4
Fruteros2

49  buques.  Listas  2.,  4  y  RecreoCargueros38  68.713  toneladas,
Remolcadores4
Dragas1

3  buques  para  el  extranjero12.248  Tons.
47  buques  pesqueTos.  Lista  3a22.123  a

103.084  Tons.

El  tonelaje  construído  en  1958  es  superior  al  del  año  1957  en  algo  más  de  6.000  toneladas.
lo  que  supone  un  aumento  del  8  por  100  respecto  al  del  año  anterior.

TRAFICO

Las  mercancías  transportadas  en  buques  españoles  durante  el  año  1958  ascienden  a
23.484.179  toneladas,  distriljuídas  en  la  siguiente  proporción:

En  cabotaje13.216.244  Tons.
Exportación1.212.228
Importación8.261.060   »
Extranacional794.647   »

El  mayor  volumen  de  mercancías  transportzdas  corresponde,  como  en  años  anteriores,
a  los  minerales,  con  cerca  de  nueve  millones  y  medio  de  toneladas,  y  entre  ellos,  el carbón,
con  una  cifra  que  sobrepasa  a  los  cinco  millones.  Al  grupo  mineral  sigue  en  importancia
el  de  combustibles  líquidos  y  artículos  monopolizados,  que  experimentan  un  alza  con  respecto
al  año  anterior  de  un  25  por  100, y  que  reljasa  también  los  nueve  millones  de  toneladas,
siendo  el  petróleo  crudo,  con  casi  cinco  millones,  el  que  sigue  en  importancia  al  carbón.
El  fuel-oil  supera  los  dos  millones  de  toneladas  y,  en  cambio,  la  gasolina  disminuye  con
respecto  al  año  pasado  en  algo  más  de  doscientas  mil  toneladas.

Son  también  importantes  las  partidas  correspondientes  a  la  carga  general,  productos
alimenticios,  fosfatos  y  mineral  propiamente  dicho,  cuyo  transporte  rebasa,  en  cada  uno,
el  millón  de  toneladas.

Por  el  contrario,  el  trigo  no  se  importó,  detalle  que  es  de  destacar,  ya  que  el  año  pasado
fueron  cerca  de  70.000  toneladas  las  que  hubo  que  importar.
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En  orden  a  la  importación,  y  además  de  los  ya  citados,  el  petróleo  crudo,  ios  fosfatos,  el
carbón  y  el  fuel-oil,  alcanzaron  cifras  superiores  a  100.000  toneladas,  y  en  menor  proporción,
a  madera,  nitratos,  sulfato  amónico  y  aceite  de  soja,  con  cifras  que  no  alcanzan  las  350.000  to
eladas.

En  cuanto  a la  exportación,  disminuída  con  respecto  al  año  anterior  en  unas  500.000  tone
ládas,  destaca  el  descenso  que  experimenta  la  exportación  de  minerales,  conservándose  con
cifras  superiores  a  las  100.000  toneladas  las  piritas  y  carga  general,  así  como  la  potasa,  sal,
espato  flour.  Las  naranjas  y  los  tomates  figuran,  como  el  año  pasado,  en  cifras  comprendidas
entre  las  200.000  y  las  100.000  toneladas.

También,  y  con  cifras  superiores  a  20.000  toneladas,  se  exportaron  lingotes  de  hierro,
fruta  y  trigo.
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ACTiVIDAD  DE  LOS ASTILLEROS NACIONALES DURANTE EL AÑO 1958

PROVINCIA  MARITIMA

Guipúzcoa
Guipúzcoa
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Vizcaya
Santander
Santander
Asturias
Asturias
Asturias
Asturias
Asturias
Asturias
El  Ferrol  del  Caudillo
El  Ferrol  del  Caudillo
El  Ferrol  del  Caudillo
El  Ferrol  del  Caudillo
El  Ferrol  del  Caudillo
El  Ferrol  del  Caudiio
La  Coruña
La  Coruña
La  Coruña
La  Coruña
La  Coruña
Villagarcía
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Sevilla
Cádiz
Cádiz
Cádiz
Cartagena
Alicante
Alicante
Alicante
Valencia
Valencia
Tarragona
Palma  dc Mallorca...
Palma  de  Mallorca..

Buques  eu  cons
truecidu  el  31

dieiensbee  1955

Toneladas
R.  E.

160
420

90.000
53.892
7.124
8.996
2.880
2.792

789
1.460

304
140

5.690

2.200
460

1.606
1.080

30.250
49.516

547
328

196

101
6.910

15.131
920
615•
255
280
200
170
155

17.560
4.990

103.118
47.214
26.006

20.600
2  233

299
17.325

185

TERMINADOS

Pps’ks,  Idmisss

Núm.  Toueladas
de  RE.

buques

Altas  en  Ja lista

Núm.  Toneladas
de  R.B.

buques

ASTI  LLEnO
Núm.

de
buques

C.  Goldaracena1
Balenciaga,  5.  A1
Soc.  Esp.  Const.  Naval  15
Euskaldunahl
Tomás  Ruiz  de Velasco   7
Cadagua,  5.  A9
Abra,  5.  A9
Indunaval-Celaya8
Basabe  y  Compañía   4.
Murueta,  5.  A4
Arriola  Hermanos2
Zamacona1
Mendieta—

Corcho  e Hijos6
Talleres  del  Astillero  —

Duro-Felgnera1
Hijos  de  A.  Ojeda2
Marítima  del  Musel   7
Constructora  Gijonesa   2
Astiileros  Juliana—

Fernández  Montes—

Empresa  Nac.  Bazán...,   3
ASTANO,  5.  A29
Condán,  5.  A4
Ríos-Roqu€2
Construcciones  Bedoya.  —

Francisco  Díaz—

Tedín,  5.  A1
Francisco  Montes—

Senande—
Domingo  González—

Tomás  Vilariño—

M.  Places1
Enrique  Lorenzo20
Rijos  de  J.  Barreras   20
Const.  Nav.  P.  Freire   3
Construcciones,  5.  L   3
C.  N.  Santo  Domingo   1
Benito  Ferradas2
Francisco  Montenegro   1
Francisco  González.  .    1
3.  H.  Rodríguez1
Joaquín  Castro
Astilleros  de  Sevilla..  .    11
Empresa  Nac.  Bazán   2
Astilleros  de  Cádiz8
Soc.  Esp.  Const.  Naval   3
Empresa  Nac.  Bazán   5
José  Samper—

Joaquín  Blasco—

Vicente  Beniliure—

Unión  Nav.  de  Levante   4
Neptuno,  5.  A4
Astilleros  de  Tarragona   1
Astilleros  de  Palma...    15
Astilleros  Ballester1

TOTAL1236

1

2
4
1
5
2
2

2

3

4

1
1

1

1

1
1

3
1

3
1
1
1

1
9
1
1

1

1
1

1
1

160

4.700
3.990

676
1.854

832
779

1.165

4.711

1.840

12.827
240

160

201

172
162

572
215

2,363
230
121
169

260
15.202
2.467
4.753

140

102
9.407

253
388

2
2

1

1

1
2
1

1

1

8

1

1

1

4,
7
1

1
2

1

1

654
13.276

993,

154

316
1.984

171

234

153

3.012

137

246

135

1.120
1.529

188

155
334

129

7.053

525.097  59  71.111  40  31.973

99  buques:  103.084  toneladas  R.  B.
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CONSTITUCION  ACTUAL  DE  LA  FLOTA  MERCANTE,  SEGUN  LOS  TRAFICOS  A  QUE
SE  DEDICAN  LOS  BUQUES

La  Flota  mercante  sirve  siete  clases  de  tráficos  principales,  cinco  que  corresponden  a  la
Flota  de  Carga  y  dos  a  la  de  Pasaje,  que  son:

FLOTA  DE  CARGA

CABOTAJE  REGULAR.—Los  buques  que  con  itinerarios  fijos  recorren  nuestro  litoral  son
59  bnques,  con  94.306  tons.  P.  MI.; de  ellos,  42  buques,  con  86.621  tons.  P.  MI., tienen
más  de  veinte  años  (27  buques  de  madera).

CABOTAJE  LIBRE.—Los  buques  que  efectúan  el  transporte  de  diversos  productos,  según
la  estación  y  en  consonancia  con  su  pequeño  tonelaje  y  velocidad,  son  459,  con  478.174  to
neladas  P.  It;  257  de  estos  buques  tienen  más  de  veinte  años  de  edad,  con  171  de  madera.
En  este  tráfico  está  comprendida  la  «Flota  Carbonera»,  compuesta  de  115  buques,  con
223.776 tons.  P.  MI.; todos  ellos,  con  excepción  de  dos,  mayores  de  veinte  años  de  edad.

LINEAS  REGULARES.—Las  líneas  regulares  comerciales  con  el  extranjero  que  efectúan
servicios  de  transporte  de  frutas,  los  de  carga  en  general  y  los  mixtos  de  carga  y  pasaje,
están  servidas  por  54  buques,  con  207.315  tons.  P.  MI.; de  ellos,  25  con  88.939  tons.  P.  MI.,
con  más  de  veinte  años  de  edad.  De  estos  buques,  16  hacen  el tráfico  exterior,  con  70.607
toneladas  P.  M.,  correspondiendo  a  la  Flota  frutera  30  buques,  con  86.494  tons.  P.  MI.,
y  el  resto  a  los  buques  mixtos,  con  ocho  unidades  y  50.214  tons.  P.  MI.

NAVEGACION  «TRAMP».—A  este  servicio  se  dedican  70  buques,  con  430.409  tons.  P.  MI.;
de  ellos  53,  con  361.081  tons.  P.  MI., mayores  de  veinte  añs.  En  este  tráfico  está  incluida
la  Flota  maderera,  con  13  buques  mayores  de  veinte  años,  con  72.932  tons.  P.  MI.; dos
menores  de  veinte  años,  con  8.174  tons.  P.  MI’.

FLOTA  PETROLERA.—47  buques  eómponen  nuestra  Flota  petrolera,  con  un  total  de
378.987  tons.  P.  MI. De  ellos  16  son  mayores  de  10.000  toneladas.  Esta  Flota  transporta
parte  del  petróleo  importado  que  se  consume  en  España  y  lo  distribuye  en  su  totalidad
por  la  costa.  24  buques  tienen  más  de  veinte  años  de  edad,  con  147.239  tons.  P.  MI. Se
divide  en  27  petroleros  de  Cabotaje,  con  137.097  tons.  P.  MI., y  20  de  Altura,  con  tone
ladas  P.  MI. 241.890.

FLOTA  DE  PASAJE

LINEAS  DE  SOBERANIA.—Está  constituida  por  44  buques  de  la  Compañía  Trasmedite
rránea  con  130.180  tons.  R.  B.  Esta  Flota  sirve  los  llamados  servicios  de  comunicaciones
marítimos  de  soberanía,  efectuando  al  propio  tiempo  cabotaje  regular.  En  su  mayoría,
32  buques,  con  75.016  tons.  It  B.,  tienen  más  de  veinte  años  de  edad.

LINEAS  TRANSOCEANICAS.—Diez  buques,  con  102.196  tons.  R.  B.,  sirven  las  principales:
líneas  de  pasaje  transatlántico  con  América  del  Norte,  Central  y  Sudamérica.  Pertenecen
siete  de  estos  buques  a  la  Compañía  Trasatlántica  y  tres  a  Ybarra.  De  ellos  tres  buques,
con  35.070  tons.  R.  B.,  son  mayores  de  veinte  años.
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LA  MARiNA.  MERCANTE  EN  1958

LANZAMIENTOS  EFECTUADOS  EN  EL  AÑO  1958

Buques  mayores  de  100  toneladas

Durango
Lukus  1.0  (5.  Umbría).
Lukus  2.°  (5.  Urbión)
Puente  de Vargas
Benizar
Costa  de  Irlanda
Costa  de  Islandia
Herada
La  Pared
Udana
Aligote
Indnnaval  1.0

Costa  de  Cuba
Campollano
Peña  Arbide
Costa  de  California
Goldaracena  33
Alfonso  III
Conde  de  Cadagua
Virgen  de Valme
Marimar
Navahermoso
Puerto  de  Huelva
Angelote
Mero
Idiazábal
Huracán
María  Dolores
Piélagos
Navalborno
La  Selva
Puente  de  Heras
Sierra  Madre
Elizaeho
Parrote
Urtansun
Boteira
Pleamar
Monte  Ventoso
Lanzada
Latorre
Bajamar
Aventina  Fumé
Virgen  de la  Fuencisla..
Sierra  Bermeja
Ciudad  de  Armenia
Juan  Lazo
Mar  Blanco
El  Priorato
Submarina  1.a
Céfiro
Ulzama
Barbieri

Número NOMBRE ASTILLERO FaenA

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53

Empresa  Nac.  Bazún  (El  Ferrol).
Astilleros  de  Sevilla
Astilleros  de  Sevilla
Cad agua
Soc.  Esp.  Const.  Naval  (Sestao).
Hijos  de  A.  Ojeda
Hijos  de  A.  Ojeda
ASTANO,  5.  A
ASTANO,  5.  A
Enrique  Lorenzo
Enrique  Lorenzo
Celaya
Constructora  Gijonesa
Unión  Naval  de  Levante
Arriola  Hermanos
Constructora  Gij onesa
Goldaracena
Cadagua
Soc.  Esp.  Coust.  Naval  (Sestao).
Astilleros  de  Sevilla
Astilleros  de  Sevilla
Euskalduna
Hijos  de  J.  Barreras
Enrique  Lorenzo
Enrique  Lorenzo
Astilleros  del  Abra
Soc.  Esp.  Coust.  Naval  (Sestao).
Soc.  Esp.  Coust.  Naval  (Cádiz)..
Astilleros  de  Cádiz¡

Euskalduua
Unión  Naval  de  Levante
Cadagua
Corcho  e Hijos
Baleuciaga,  5.  A
ASTANO,  5.  A
Enrique  Lorenzo
Hijos  de  J.  Barreras
Hijos  de  J.  Barreras
Hijos  de  J.  Barreras
Hijos  de  J.  Barreras
Hijos  de  J.  Barreras
Hijos  de  J.  Barreras
Astilleros  Tarragona
Tomás  Ruiz  de  Velasco
Celaya
Astilleros  de  Sevilla
Enrique  Lorenzo
Construcciones,  5.  L
Empresa  Nacional  Bazáu  (Cádiz).
Astilleros  de  Sevilla
Soc.  Esp.  Const.  Naval  (Sestao)..
Enrique  Lorenzo
Basabe  y  Compañía

Toneladas
E.  8.

13.000
700
700
152

3.400
230
230
685
685
275
180
398
380

3.350
151
380
160
699

4.400
700
700
996

2.070
275
201
400

1.300
13007
12.743

996
8.500

152
999
420
240
275
210
210
210
210
210
210
288
996
398

6.358
275
205

2.495
266

1.300
275
285

Enero
Enero
Enero
Enero
Febrero
Febrero
Febrero
Febrero
Febrero
Febrero
Febrero
Marzo
Marzo
Marzo
Abril
Abril
Abril
Abril
Abril
Abril
Abril
Abril
Abril
Abril
Abril
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Mayo
Junio
Junio
Junio
Julio
Julio
Julio
Agosto
Agosto
Agosto
Agosto
Agosto
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RAFAEL  DE  LA  GUARDIA  Y  PASCUAL  DEL  POBIL

Número NOMBRE ASTILLERO FECHA
Toneladas

N.B.

54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72

•  73
74
75
76
77
78
.79
80
81
82

Mariano  Borrero
Sierra  Maria
Alfonsó  IV
Navacerrada
JNavafria
Virgén  de  Arrixaca
Puente  de  Treto...
Puerto  de Ayanaonte...
Calá  Blanca
Fedérieo  Ferrer
Saladino
Construccióu  21.  .

Compostilla
Subñaarina  2?
Submarina  3.
Pedro  de  Alvarado
Puerto  de  Bilbao...
Indúnaval  30

Río  Uníla
J.  T.  de  Gandarias
Juan  Flaílo

•.Pnertó  de  Gijón
Cachúelo
Monte  Pagasarn
Astorga
Cámpoalegre
Elgueta
Antonio  Lorenzo.
Doeampo

Enrique  Lorenzo
Corcho  e  Hijos
Cadagúa
Euskalduna
Euskaiduna
Tomás  Ruiz  de  Velasco
Cadagua
Hijos  de  J.  Barreras
Astilleros  de  Palma
Astilleros  Neptuno
J.  R.  Rodríguez
Marítima  del  Musel
Empresa  Nac.  Bazán  (El  Ferrol)..
Astilleros  de  Sevilla
Astilleros  de  Sevilla
Empresa  Nac.  Bazán  (Cartagena)
Constructora  Gij onesa
Celaya
ASTANO,  5.  A
Soc.  Esp.  Const.  Naval  (Sestao)..
Astilleros  del  Abra
Constrnctora  Gijonesa
Enrique  Lorenzo
Euskalduna
Astilleros  de  Cádiz
Unión  Naval  de  Levante
Tomás  Ruiz  de  Velasco
Astilleros  del  Abra
Astilleros  del  Abra

Agosto
Agosto
Septiembre.
Septiembre.
Septiembre.
Septiembre
Septiembre
Septiembre
Septiembre
Septiembre
Septiembre
Septiembre
Octubre.
Octubre....
Octubre.
Octubre.
Octubre.
Octubre.
Octubre.
Noviembre..
Noviembre..
Noviembre..
Noviembre..
Diciembre...
Diciembre...
Diciembre...
Diciembre...
Diciembre...
Diciembre...

275
999
699
996
996
996
152

2.070
388
640
155
309t&000
404
404

5.400
540
398

2.750
4.400

158
540
275

6.800
12.743
3.350

996

416
416

TOTAL150.195
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PRUEBAS

Y

ENTREGAS

Remolcador  DON  LUIS  DELGADO
(ex  URSUS  1,°).  19 de  febrero.  Cons
truido  por  los  Astilleros  de  Sevilla
para  la  E.  N.  Elcano.  Fué  botado  el

mes  de  noviembre  de  1956.

Principales  características:

Eslora.  26,9  metros;  manga,  7,20;
puntal,  2,9;  calado,  3,7  metros;  ar
queo  bruto,  164  toneladas;  potencia.
1.100  CV.;  velocidad,  u  nudos.

Motonave  FRUTERO  EL  SALAZAR.
28  de  febrero.  Construida  por  Em
presa  Nacional  Ba:an,  de  C á d  i z,
para  la  Naviera  del  Pilar.  Fué  bota

do  en  julio  de  1957.

1 JT) 1

DON  LUIS  DELGADO

Principales  características:

Eslora,  98  metros;  manga,  14,95;
puntal,  6,60;  calado,  6,10  metros;
arqueo  bruto,  2.467  toneladas;  po
tencia,  3.500  CV.;  velocidad,  17.2
nudos.

•

:1

FRUTERO  EL  SALAZAR

o
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Motopesquero  ONUBA.  25  de  enero.
Construido  por  los  astilleros  de  Hi
jos  de  3.  Breras  para  Pesqueros
del  Guadiana,  S.  A.  FUé  botado  el

mes  de  noviembre  de  1956.

Eslora,  35  metros;  manga,  7.37;
puntal,  4,15  metros;  arqueo  bruto.
317  toneladas;  potencia,  58D CV.;  ve
locdad,  10  nudos.

Motopesqueros  MAR  DE  HEBRIDAS  Principales  características:
y  MAR  DE  ESCOCIA.  15  de  febrero.
Construidos  por  los  astilleios  de  As
tano,  S.  A.,  para  MAR,  8.  A.  Fueron

botados  en  abril  de  1937.

ONUBA

Principales  características:

MAR  DE  HEBRIDAS  y  MAR  DE  ESCOCIA

Eslora,  28  metros;  manga  6,50;
puntal,  3,85  metros;  arqueo  bruto,
184  toneladas;  potencia,  450  CV.;  ve
locidad,  11  nudos.

206
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Motopesqueros  BOTEIRA  y  PLEA
MAR.  21  y  26  de  febrero.  Construi
dos  por  los  astilleros  de  Hijos  de
J.  Barreras  para  don  Salvador  y  don
Fernando  Barreras.  Fueron  botados

en  mayo  de  1958,

Principales  características:

Eslora,  33,5  metros;  manga,  6,00;
puntal,  3,70;  Calado,  3,40  metros;
arqueo  bruto,  202  toneladas;  poten
cia,  330  CV.;  velocidad,  l0,6nudos.

Motopesquero  MAR  GALAICO.  13  de
marzo.  Construido  por  los  astilleros
de  Astano,  S.  A,  para  MAR, S.  A  Fué

botado  en  febrero  de  1957.

Principales  características:

Eslora,  28  metros;  manga,  6,50;
puntal,  3,85  metros;  arqueo  bruto,
184  toneladas;  potencia,  450  CV;  ve
locidad,  11  nudos.

BOTEIRA  y  PLEAMAR

MAR  GALAICO
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Petrolero  CAMPOVERDE.  18  de  mar
zo.  Construido  por  S.  E.  de  C.  Naval
Sestao  para  CAMPSA.  Fué  botado

en  noviembre  de  1956.

Motonave  LAGO  ISOBA.  27  de  mar
zo.  Construida  por  Euskalduna  para
la  Naviera  Lagos.  Fué  botada  en  oc

tubre  de  1957.

Eslora,  139,02  metros;  m  a n  g a,
17,22;  puntal,  9,83;  calado,  7,73  me
tros;  arqueo  bruto,  6.638  toneladas;
potencia,  4.200  CV.;  velocidad,  14,7
nudos.

Eslora,  70,28  metros;  manga,  11,30;
puntal,  7  metros;  arqueo  bruto,  99
toneladas;  potencia,  1.480  CV.;  ve—
locidad,  12  nudos.

CAMPO  VERDE

Principales  características:

LAGO  ISOBA
Principales  características:
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Remolcador  DON  ILDE  (ex  URSUS
SEGUNDO).  31  de  marzo.  Construi
do  por  los  Astilleros  de  Sevilla  para
la  E.  N.  Elcano.  Fué  botado  en  no

viembre  de  1956.

Motopesquero  MASSO  32.  18  de  abril.
Construido  por  los  astilleros  de  As
tano,  5.  A.,  para  MAR,  5.  A.  Fué  bo

tado  en  febrero  de  1957.

Principales  características:
Eslora,  26,9  metros;  manga,  7,20;

puntal,  2,90;  calado,  3,71  metros;  ar
queo  bruto,  164  toneladas;  potencia.
1.100  CV.;  velocidad,  11  nudos.

Principales  característcas:
Eslora,  28  metros;  manga,  6,50;

puntal,  3,85  metros;  arqueo  bruto,
184  toneladas;  potencia,  450  CV.;  ve
locidad,  11  nudos.

DON  ILDE

MASSO



Petrolero  CAMPONEGRO. 23  de
abriL  Construido  por  Unión  Naval
de  Levante  para  CAMPSA. Fué  bo

tado  en  enero  de  1957.

Motonave  C O N C A R.  29  de  abril.
Construída  por  los  astilleros  de  T.
R.  de  Velasco  para  don  Tomás  Ruiz
de  Velasco.  FUÓ botado  en  diciembre

de  1957.

Eslora,  139,02 metros;  manga,  17,20;
puntal,  9,83;  calado,  7,73  metros;
arqueo  bruto,  6.200  toneladas;  po
tencia,  4.200k CV.;  velocidad,  14,7
nudos.

Principales  características:

Eslora,  67,5  metros;  manga,  9,8;
puntal,  4,4  metros;  arqueo  bruto,
996  toneladas;  potencia,  1.480  CV.;
velocidad,  13  nudos.

CAMPONEGRO

Principales  ‘características:

CONCAR
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Motopesquero  MAR  HISPANICO.  9
de  mayo.  Construído  por  los  astille
ros  de  Astano,  S.  A.,  para  MAR,  S.  A.

Fué  botado  en  abril  de  1957.

Motonaves  MANI  y  MAYPA.  12  de
mayo.  Construida  por  los  astilleros
de  Astano,  5.  A.,  para  don  Luis  Rial.
Fueron  botadas  en  junio  de  1957.

Motonave  LAGO  ENOL.  6  de  mayo.
Construida  p  o r  Euskalduna  para
Nav.  Lagos.  Fué  botada  en  octubre
de  1957.  Gemela  del  LAGO  ISOBA,

entregado  el  mes  de  marzo.

Eslora,  28  metros;  manga,  6,50;
puntal,  3,85  metros;  arqueo  bruto,
184  tóneladas;  potencia,  450  CV.;  ve
locidad,  11  nudos.

Principales  características:
Eslora,  64  metros;  manga,  11;

puntal,  5,02;  calado,  4,20  metros;  ar
queo  bruto,  955  toneladas;  potencia,
1.200  CV.;  velocidad,  12  nudos.

Principales  características:
Eslora,  70,28  metros;  manga,  11,30;

puntal,  7  metros;  arqueo  bruto,  999
toneladas;  potencia,  1.480  CV.;  ve
locidad,  12  nudos.

MAR  HISPANICO

Principales  características:

MANI  Y  MAYPA
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Motopesquero  MONTE  VENTOSO.  17
de  mayo.  Construído  por  los  astille
ros  de  Hijos  de  J.  Barreras  para  don
Alejandro  Barreras.  Fué  botado  en

el  mismo  mes.

Motonave  MIGIJELIN  POMBO.  4  de
junio.  Construida  por  los  astilleros
de  Corcho  e  Hijos  para  don  José
Pombo.  Fué  botada  en  a g o s  t  o  de

1957.

Motopesquero  LANZADA.  10  de.  ju
nio.  Construido  por  los  astilleros  de
Hijos  de  J.  Barreras  para  don  J.  L.
Barreras.  Fué  botado  en  el  mismo
mes.  Es  gemelo  del  M O N T  E  VEN

TOSO.

Eslora,  33,5  m e t  r  o s  ;  manga,  6;
puntal,  3,7;  calado,  3,4  metros;  ar
queo  bruto,  202  toneladas;  potencia,
330  CV.;  velocidad,  10,6  nudos.

Eslora,  61,45  metros;  manga,  9,75;
puntal,  5,65;  calado,  5,02  metros;
arqueo  bruto,  992  toneladas;  poten
cia,  1.600  CV.;  velocidad,  12,8  nudos.

Principales  características:

Eslora,  33,5  metros;  m  a n  g a,  6;
puntal,  3,7;  calado,  3,4  metros;  ar
queo  bruto,  202  toneladas;  potencia,
330  CV.;  velocidad,  10,6  nudos.

MONTE  VENTOSO

Principales  características:

MIGUELIN  POMBO

Principales  características:
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Petrolero  DURANGO.  12  de  junio.
Construido  por  la  E.  N.  Bazán,  de
El  Ferrol  del  Caudillo,  para  la  Na
viera  Vizcaína.  Fué  botado  en  el  mes

de  enero.

Eslora,  161,5  metros;  manga,  21,7;
puntal,  11,9  metros;  arqueo  bruto,
12.827  toneladas.

u

mu  ,                                     u

 o<>uu     
ufluuu uuuu<u    u

u

PASTOCIUDAD  DE

Motonave  C 1 U D A D  DE  PASTO.  14
de  junio.  Construida  por  los  astille
ros  de  Sevilla  para  la  fi  o  t  a  Gran
Colombiana.  Fué  b o  t  a d  a  en  mayo

de  1957.

Motopesquero  MAR  DE  BAREN.  26
de  junio.  Construido  por  los  astille
ros  de  Astano,  5.  A.,  para  MAR,  So
ciedad  Anónima.  Es  gemelo  de  los  ya
entregados:  MAR  HISPANICO,  HE-
BRIDAS,  ESCOCIA  y  MASSO  32.

Principales  características:

Arqueo  bruto,  6.358  toneladas.

Principales  características:

Eslora,  28  metros;  manga,  6,50;
puntal,  3,85  metros;  arqueo  bruto,
184  toneladas;  potencia,  450  CV.;  ve
locidad,  11  nudos.

DURANGO

Principales  características
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Motonave  ALONSO DE  OJEDA.  8  de
julio.  Construida  por  los  astilleros
de  Cádiz  para  la  E.  N.  Elcano.  Fué

botada  en  diciembre  de  1956.

Motopesquero  LATORRE.  9  de  julio.
Construido  por  los  astifieros  de  Hi
jos  de  J.  Barreras  para  don  Alejan
dro  Barreras.  Fué  botado  el  mes  de
junio.  Es  gemelo  de  los  ya  entrega
dos:  MONTE  VENTOSO,  LANZADA,

BOTEIRA  y  PLEAMAR.

Eslora,  122  metros;  manga,  17,2;
puntal,  10,8;  calado,  7,5  metros;  ar
queo  bruto,  4.753  toneladas;  poten
cia,  7.000  CV.;  velocidad,  18 nudos.

Principales  características:

E  al  o r a,  33,5 metros;  manga,  6;
puntal,  3,7;  calado,  3,4  metros;  ar
queo  bruto,  202  toneladas;  potencia,
330  CV.;  velocidad,  10,6 nudos.

ALONSO  DE  OJEDA

Principales  características:

LATORRE-
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Motopesquero  PARROTE.  9  de  julio.
Construído  por  los  astilleros  de  As
tano,  S.  A., para  Copenave,  5.  A. Fué

botado  en  el  mes  de  mayo.

Motonave  J OSE  LI  N.  15  de  julio.
Construída  por  los  astilleros  de  Cor
cho  e  Hijos  para  don  José  Pombo.
Fué  botada  en  octubre  de  1957.  Es
gemela  del  ya  entregado:  MIGIJELIN

POMBO.

Eslora,  35,3  metros;  manga,  6,85;
puntal,  3,80  metros;  arqueo  bruto,
240  toneladas;  potencia,  520  CV.; ve
locidad,  11 nudos.

slora,  61,45 metros;  manga,  9,75;
puntal,  5,65;  calado,  5,02 metros;  ar
queo  bruto,  992  toneladas;  potencia,
1.600  CV.;  velocidad,  12,8 nudos.

PARROTE

Principales  características:

JOSELIN

Principales  características:
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Motonave  CONDE  DE  FIGOLS.  19
de  julio.  Construida  por  los  astille
ros  de  T.  R.  de  Velasco  para  Avilés
y  Aznar,  S.  A.  Fué  botada  en  octu

bre  de  1957.

Remolcador  PEÑAGOLOSA  (ex  UR
SUS  3.°).  27  de  julio.  Construido  por
los  astilleros  de  Sevilla  para  Isleña
Marítima.  Fué  botado  en  julio  de

1957.

Eslora,  54,17  metros;  manga,  8,8;
puntal,  4,8;  calado,  4,3  metros;  ar
queo  bruto,  676  toneladas;  potencia,
740  CV.;  velocidad,  11,3  nudos.

Eslora,  26,9  metros;  manga,  7,20;
puntal,  2,90;  calado,  3,71  metros;  ar
queo  bruto,  164  toneladas;  potencia,
1.100  CV.;  velocidad,  11  nudos.

CONDE  DE  FIGOLS
Principales  características:

PEÑAGOLOSA

Principales  características:
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CAMPOBLANCO

Petrolero  CAMPOBLANCO.  30  de  ju
lio.  Construído  por  la  S.  E.  de  C.  Na
val-Sestao  para  CAMPSA.  Fué  bota
do  en  mayo  de  1957.  Es  gemelo  del

CAMPOVEPUDE,  ya  entregado.

Motonave  INDUNAVAL  PRIMERO.
11  de  agosto.  Construida  por  los  as
tilleros  de  Indunaval-Celaya  p  a r  a

Trafrume.  Fué  botada  en  marzo.

Motonave  NAVAHERMOSO.  15  de
septiembre.  Construida  por  Euskal
duna  para  CETRAMAR.  Fué  botada
el  mes  de  abril.

Principales  características:

Eslora,  139,02 metros;  manga,  17,22;
puntal,  9,83;  calado,  7,73  metros;  ar
queo  bruto,  6.638  toneladas;  poten
cia,  4.200  CV.;  velocidad,  14,7  nudos.

E  si  o r  a,  50,5  metros;  manga,  9;
puntal,  3,41;  arqueo  bruto,  381  tone
ladas.

Principales  características:

Eslora,  62,2  metros;  manga,  10,5;
puntal,  5,8;  calado,  4,6  metros;  ar
queo  bruto,  996  toneladas;  potencia,
1.680  CV.;  veiocidad,  13,6  nudos.

INDUNAVAL

Principales  características:
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Motonave-frutero  CALA  BLANCA.  15   Principales  características:
de  septiembre.  Construido  por  los
astilleros  de  P a 1 m  a  para  Naviera     Eslora,
Mallorquina.  Fué  botado  el  mismo   tal,  5,2;

día.                 brutó,
810  CV.;

Vapor  MEIRA.  6  de  octubre.  Cons
truido  por  los  astilleros  Construccio
nes,  S.  L.,  de  Vigo,  para  don  Joa

quín  Dávila.  Fué  botado  en  1956.

Eslora,  62,20 metros;  manga,  10,20;
puntal,  6  metros;  arqueo  bruto,  to
nelada$  1.159.

FRUTERO  CALA  BLANCA

54  metros;  manga,  9;  pun
cálado,  3,8  metros;  arqueo
388  toneladas;  potencia,
velocidad,  13  nudos.

MEIRA
Principales  características:
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Remolcador  CEPSA núm.  2.  8  de  oc
tubre.  Construido  por  los  Astilleros
de  Sevilla  para  CEPSA.  Fué  botado
en  septiembre  de  1957. Es  gemelo  de
los  ya  entregados:  DON  LUIS  DEL
GADO,  DON  ILDE  y  PEÑAGOLOSA.

Principales  características:

Eslora,  26,9  metros;  manga,  7,20;
puntal,  2,90;  calado,  3,71 metros;  ar
queo  bruto,  164  toneladas;  potencia,
1.100  CV.;  velocidad,  11  nudos.

PICOBLANCO

Mtonave  PICOBLANCO.  14  de  oc
tubre.  Construida  por  los  astilleros
de  Corcho  e  Hijos  para  Naviera  Mi
ño,  8.  A.  Fué  botada  en  marzo  de

1957.

Principales  características:

Eslora,  95,32 metros;  manga,  13,70;
puntal,  7,05;  calado,  6,05 metros;  ar
queo  bruto,  2.714 toneladas;  poten
cia,  3.000 CV.;  velocidad,  14,5 nudos.

CEPSA  NUM.  2
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COSTA  DE  IRLANDA

Motopesquero  COSTA  DE  IRLAN
DA.  20  de  octubre.  Construido  por
los  astilleros  de  Hijos  de  A.  Ojeda
para  don  Angel  Ojeda.  Fué  botado  el

mes  de  febrero.

NAVALHORNO

Motonave  NAVALHORNO. 23  de  oc
tubre.  Construida  por  Euskalduna
para  CETRAMAR. Fué  botada  el  mes
de  mayo.  Es  gemela  del  NAVAHER

MOSO,  entregado  en  septiembre.

Principales  características:

Eslora,  32,7  metros;  manga,  6,54;
puntal,  3,65  metros;  arqueo  bruto,
234  toneladas;  potencia,  743 CV.;  ve
locidad,  11,5 nudos.

Principales  características:

Eslora,  62,2  metros;  manga,  10,5;
puntal,  5,8;  calado,  4,6  metros;  ar
queo  bruto,  996  toneladas;  potencia,
1.600  CV.;  velocidad,  13,6 nudos.

1.
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Motoposquero  BAJAMAR.  24  de  oc
tubre.  Construido  por  los  astilleros
¿le  Hijos  de  J.  Barreras  para  don
José  Barreras.  Fué  botado  en  mayo.
Es  g  e n  e 1 o  de  los  ya  entregados:
LANDAZP..  LATORRE,  MONTE  VEN

TOSO,  POTEIRA  y  PLEAMAR.

Principales  eara.terísticas:

Eslora,  53,5  metros;  m a  n  g a,  6;
puntal,  3,7;  calado,  3,6  metros;  ar
queo  bruto,  215  toneladas;  potencia,
330  CV.;  velocidad,  10,6  nudos.

Motonave-frutero  BENIEL.  11  de  no
viembre.  Construido  por  la  S.  E.  de
C.  Naval-Sestao  para  la  Naviera  de
Exportación  Agrícola,  S.  A.  Fué  bo

tado  en  septiembre  de  1957

1959]
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Principales  características:

Eslora,  103  metros;  manga,  15,8;
puntal,  9,40;  calado,  6,53  metros;
arqueo  bruto,  3.400  toneladas;  po
tencia,  4.100  CV.
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Motonave  SIERRA  MADRE.  11  de
noviembre.  Construida  por  los  asti
lleros  de  Corcho  e  Hijos  para  Marí
tima  del  Norte,  S.  A.  Fué  botada  el

mes  de  mayo.

Motonave  la  SELVA.  11  de  noviem
bre.  Construida  por  Unión  Naval  de
Levante  para  Euties  Matkes  L. T.  D.

Fué  botada  en  el  mes  de  mayo.

Motonave  SIERRA  BERMEJA.  18  de
noviembre.  Construida  por  los  asti
lleros  de  Indunaval-Celaya  para  Ma
rítima  del  Norte,  S.  A.  Fué  botada
en  junio.  Es  gemela  del  INDUNA

VAL  1.°,  entregada  en  agosto.

Motonave  SIERRA  UMBRIA  (ex  LU
KUS  1.°).  12  de  diciembre.  Cons
truida  por  los  Astilleros  de  Sevilla
para  Marítima  del  Norte,  S.  A.  Fué
botada  el  mes  de  enero.

Eslora,  7,8  metros;  manga,  11,3;
puntal,  7;  calado,  4,72  metros;  ar
queo  bruto,  998  toneladas;  potencia.
1.700  CV.;  velocidad,  13,4  nudos.

Principales  características:

Eslora,  135  metros;  manga,  19;
puntal,  11,8  metrós  Arqueo  bruto,
94,07  toneladas.

Principales  características:

Eslora,  50,5  metros;  manga,  9;
puntal,  3,41  metros;  arqueo  bruto,
381  toneladas.

Principales  características:

Eslora,  658  metros;  manga,  11,2;
puntal,  4;  calado,  3,9  metros;  ar
queo  bruto,  700  toneladas;  potencia,
1.250  CV.;  velocidad,  13,3  nudos.

SIERRA  MADRE

Principales  características:

LÁ  SELVA
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CIUDAD  DE  GUAYAQUIL

!viotcnave  CIUDAD DE  GUAYAQUIL.
18  de  noviembre.  Construida  por  los
astilleros  de  Sevilla  para  la  flota
Grancolombiana.  Fué  botada  en  oc
tubre  de  1957.  Es  gemela  del  CIU
DAD  DE PASTO, entregada  en  junio.

Motonave  SIERRA  URBION  (ex  LU
KU  ).  26  de  diciembre.  Construi
da  pQr los  astilleros  de  Sevilla  para
IyI$tjpia  del  Worte,  S.  A.  Fué  bota
çI  en  erç.  Es  gemela  del  SIERRA

UMBRIA.

Principales  características:

Arqueo  bruto,  6.358  toneladas.

Principales  características:

Eslora,  65,8  metros;  manga,  11,2;
puntal,  4;  calado,  3,9  metros;  arqueo
bruto,  700  toneladas;  po  ten  ci  a,

1.250  CV.;  velocidad,  13,7 nudos.

SIERRÁ  URBION



Motopesquero  MAR  BLANCO. 27  de
diciembre.  Construido  por  los  asti
lleros  Construcciones,  S.  L.,  para
Senset  y  Alfajénie.  Fué  botado  en

julio.

Motonave  SIERA  MARIA.  10  de  di
ciembre.  Construída  por  los  astille
ros  de  Corcho  e  Hijos  para  la  Na
viera  Marítima  del  Norte,  S.  A.  Fué
botada  en  agosto.  Es  gemela  del
SIERRA  MADRE,  entregada  en  no
viembre.

Principales  características:

Arqueo  bruto,  205  toneladas.

Principales  características:

Eslora,  78  metros;  manga,  11,3;
puntal,  7;  calado,  4,72  metros;  ar
queo  bruto,  998  toneladas;  potencia,
1.700  CV.;  velocidad,  13,4  nudos.

MAR  BLANCO

SIERRA  MARIA
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VIRAZON

Bacaladero  VIRAZON.  30  de  diciem-  Principales  características:
bre.  Construido  por  la  S.  E.  de  Cons
trucción  Naval-Sestao  para  Pysbe,  Eslora,  66,51  metros;  manga,  10,85;
Sociedad  Anónima.  Fué  botado  en  puntal,  5,95  metros;  arqueo  bruto,

diciembre  de  1957.  1.300  toneladas.
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ENTREGAS  DE  BUQUES  MAYORES  DE  100  TONELADAS  EN  1958

Número NOMBRE  DEL  BUQUE
Arqueo

total Número NOMBRE  DEL  BUQUE
Arqueo
total 1

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50

Alberdi
Aligote
Alfonso  lU
Alfonso  1
Alonso  Ojeda
Amaro  Carabel
Ana  de  Pantoja
Angeles  Montaner
Antonio  Lorenzo
Atrevido
Ave  Virgen  del  Carmen.
Aventina  Fumé
Bahía  Azul
Bahía  Nnestra  Señora...
Bajamar
Begedoni
Beniel
Berlinga
Borna
Bomneira
Boteira
Cala  Blanca
Campoblanco
Camponegro
Campoverde
Cepsa  núm.  2
Ciudad  de  Guayaquil....
Ciudad  de  Pasto
Concar
Concha  de  Gijón
Conde  de  Figols
Costa  de  California
Costa  de  Cuba
Costa  de  Irlanda
Costa  Rodríguez
Cruz  de  Larún
Doeampo
Don  lide
Don  Luis  Delgado
Durango
E!  Salazar
Emilia  Vieira
F!eming
Híspalis
Indunaval  1.0

Irnña
Joselín
Lago  Eno!
Lago  Isoba
Lanzada

260
200
699
699

4.753
160
230
171
416
172
169
253
327
327
215
135

3.400
202
999
121
202
388

6.638
7.053
6.638

164
6.358
6.358

993
188
676
380
380
234
183
316
416
164
164

12.827
2.467

153
156
430
381
201
992
999
999
202

51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99

La  Selva
Latorre
Mandeo
Mani
Man  Celi
Mar  de  Barens
Mar  de  Escocia
Mar  Galaico
Mar  llébridas
Mar  Hispánico
Mar  Blancó
Marnja  Dolores
Massó  32
Maypa
Méira
Mero
M.  Pombo
Monte  Montgó
Monte  Ventoso
Navahermosa
Navalhorno
Onuha
Pachi  de  Chacártegui...
Parrote
Peña  Azul
Peña  Artape
Peña  Golosa
Peña  Plata
Picoblauco
Pleamar
Puente  Ceso
Puente  Heras
Puente  Treto
Puente  Vargas
Punta  del  Cabio
Puerto  Bilbao
Puerto  Gijón
Puerto  del  Freijo
Santiago  Montenegro....
Sierra  Bermeja
Sierra  Madre
Sierra  Urbién
Sierra  María
Sierra  Unibría
Udana
(Jizama
Urtago
Veiga  Fontán
Virazón

TOTAL

9.407
202
137
95&
102:
184:
183
183
183
184
265
140
184.
955

1.159:
20
992
129
202
996
996
317
695
240
160
154
164
470

2.714
202
246
152
152
152
280
540
540
172
162
398
998
700
999
700
280
280
280
151.

1.300

103.084
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PUBLICACIONES CON LAS QUE  MANTIENE INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

ESPAÑA

A  n  a  1 es  de  Mecánica  y  Electricidad:
A.M.E.

Avión:  Av.
Africa:  Al.
lloletin  de  la  Real  Academia  Gallega:

B.A.G
B  o 1 e  t í  u  del  Museo  de  Pontevedra:

B.  M  1’.
Biogre  Ita  General  Española  Hispanoame

ricana.  B.  E.  II.
Combustibles:  O.
Cuadernos  Hispano-Americanos:  O.  1-1. A.
Cuadernos  de  Pol  .  ti  ca  internacional:

O.  P.  1.
D.  Y.  N.  A.
Ejército:  Ej.
ibérica:  ib.
información  Comercial:  1.  0.
,rngenieria  Aeronáutica:  1.  it.

ingen4erla  Naval:  1.  N.
instituto,  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
Investigación  Pesquera:  1.  P.
Luz  y  Fuerza:  L.  F.
Mundo:  M.°
Nautilus:  Nt.
Oficema:  Ofic.
Revista  de  Aeronáutica:  E.  A.
Revista  de  Ciencia  Aplicada:  E.  O.  A.
Revista  de  Estudios  de  la  Vida  Local:

E.  V.  L.
Revista  d€  Obras  Públicas:  E.  O.  P.

Urania:  Ur.

ARGENTINA

Boletin  del  Centro  Naval:  B.  O.  N.  (Ar.).
Revista  de  Publicaciones  Navales:  E.  P.

N.  (Ar.).

BELGICA

L’Armée  La  Nation:  A  N.  (Be.).

BRASIL

Revista  Maritima  Brasileña:  E.  M.  B.
(Br.).

COLOMBIA

CUBA

Dotación:  D.  (Ca.).

CHILE

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Universidad  d3  Santo  Domingo:  U.  8.  D,
(Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  Neptune:  A.  N.  (E.  U.).

PRANCIA

Journal  de  la  Marine  Marchan4e:  J.  M.
M.  (Fr.).

La  Revue  Maritime:  11. M.  (Fr.).

ITALIA

Bollettino  de  informazione  M a r it  i  nr e:
II.  1.  M.  (It.).

Ii  Corriére  Militare:  C.  M.  (It.).
Rivista  Marittima:  E.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  de  las  Fue.rzas  Armaclas  de  la
Nación:  E.  F.  A.  (Pa.).

PERU

Revista  de  Marina:  E.  M.  (Pe.).

PORTUGAL

Anais  de  Marinha:  A.  M.  (Po.).
Club  Militar  Naval:  O.  M.  N.  (Po.).
Jornal  do  Pescador:  J.  P.  (Po).
Revista  de  Marinha:  E.  M.  (Po.).
Boletim  de  Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges  Flotta:  5.  F.  (S.).

URUGUAY

Revista  Militar  Naval:  E.  M.  N.  (U.)..4rmada:  A.  (Co.).
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EL  MiNISTRO  DE  MARINA  DESCUBRE
LA  LAPIDA  QUE  DA  EL  NOMBRE  DE
«CRUCERO BALEARES» AL  NUEVO PASEO
DEL  ESPIGON DE  FUENTERRABIA

L  pasado  día  27  de  agosto  se  celebró  en  Fuenterrabía  un  solemne
 acto  en  el  que  el  Excmo.  Sr.  Ministro  de  Marina  descubrió  la
lápida  que  da  el  nombre  de  Crucero  Baleares  al  nuevo  paseo

marítimo  del  espigón.
Con  el  Almirante  Abárzuza  asistieron  a  la  ceremonia  los  Alcaldes

de  Fuenterrabía  e  Irún,  don  José  Ramón  Fernández  de  Casadevante
y  don  José  Ramón  Aguirreche;  el  Coronel  Delegado  de  la  Frontera
Norte,  don  Julio  Ortega;  los  Comandantes  Navales  de  Guipúzcoa  y  el



Bidasoa,  el  Cónsul  de  España  en  Hendaya,  y  otras  ilustres,  personali
dades.  El  cura  párroco  de  Fuenterrabía,  don  Carlos  Picasarri,  bendi
jo  la  lápida  y  rezó  un  responso  por  los  héroes  que  hallaron  gloriosa
muerte  en  el  Baleares  en  marzo  de  ‘1937, dieciocho  de  los  cuales  eran
hijos  de  Fuenterrabía.  Inmediatamente,  el  Excmo.  Sr.  Ministro  pro
cedió  a  descubrir  la  lápida.  mientras  la  banda  de  chistularis  onda-

rriabiarra  interpretaba  el  Agur  Jaunak  en  medio  de  un  impresionan
te  silencio.  A  continuación,  el  Alcaide  de  Fuenterrabía  pronunció  un
discurso  en  el  que  dijo,  entre  otras  cosas,  que  el  acto  constituía  un
recuerdo  a  los  caídos  en  el  cumplimiento  del  deber,  un  homenaje  a
los  que  murieron  en  pie  y  en  posición  de  firmes  honrando  a  España
y  ala  Marina  española,  y  un  símbolo  de  las  virtudes  morales  lleva
das  hasta  el  sacrificio  supremo.



Era  por  octubre  de  1936.  Aún  estaba  ca1iente  la  sangre  de  tan
tos  y  tantos  Jefes  y  Oficales  de  Marina  vilmente  asesinados,  que
producía  entre  los  que  vivíamos  una  sensación  mezcla  de  indigna
ción  y  asco  difícil  de  olvidar.

La  Marina  Española.,,  la  verdadera  Marina  que  operaba  en
aguas  del  Norte,  no  disponía  de  otros  barcos  que  el  viejo  acoraza
do  España  (en  trance  de  ser  desguazado),  el  crucero  Cervera  y  el
destructor  Velasco.  Todo  el  resto  de  la  Flota  estaba  en  poder  de
los  rojos.

Si  casi  insuperables  eran  las  dificultades  del  material,,,  aún
era  más  grave  el  problema  de  sus  dotaciones.  En  estas  circunstan
cias,  había  que  vencer.  Tan  sólo  de  una  cosa  estábamos  pletóricos:
de  entusiasmo.

Mandaba,  lo  que  de  Nacional  quedaba,  del  Departamento  Marí
timo  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  el  Almirante  Castro,  hombre  de  gran
corazón.

Una  tarde,  en  ocasión  de  una  visita  a  su  despacho  de  un  Jefe
de  Marina  que  estaba  muy  vinculado  en  cariño  al  pescador  vasco,
el  Almirante  se  dolía  de  la  ausencia  de  aquellos  maravillosos  CHOS,
con  los  que  tan  a  gusto  dotaría  el  Baleares,  próximo  a  ser  puesto
en  servicio.

—Le  traigo  a  usted,  Almirante,  los  que  usted  quiera—le  respon
dió  el  Jefe.

Le  contestó  el  Almirante  Abárzuza  con  as  siguientes  palahias:



Y,  el  Ahnirante,  todo  acción,  le  hizo  emprender  viaje  al  día
siguiente  para  la  costa  vasca,  dándole  tan  sólo  tres  días  de  plazo
para  reclutar  150  marineros  voluntarios.

Este  Jefe  llegó  a  Fuenterrabía.  Y  ayudado  por  sus  amigos  de
aquí,  comL.lzó  su  peregrinación  por  estos  pueblos,  reuniendo  a  los
pocos  hombres  jóvenes  que  en  ellos  quedaban  para  pedirles  que  con
el  sacrificio  de  sus  vidas  si  ello  fuera  necesario  restituyesen  el  buen
nombre  del  marinero  vasco  a  la  gran  altura  que  siempre  estuvo.

Resultado:  A  las  veinticuatro  horas  salía  el  convoy  con  180  ma
rineros  vascos  voluntarios,  de  los  cuales  82  eran  de  Fuenterra
bía.  Y,  Ayuntamientos,  industriales,  casheros,  viejos...,  pagaron  el
vestuario  de  esos  180  voluntarios,  en  un  acto  voluntario,  como  que
riendo  expresar,  al  entregar  lo  que  de  servible  tenían  en  sus  casas:
Aún  hay  España,  en  este  rincón.

‘Y  allá  llegó  a  El  Ferrol  el  tren  (le!  entusiasmo.  El  desfile  apoteó
sico  por  sus  calles,  no  se  puede  olvidar.  Fué  la  primera  vez  que  en
la  España  Nacional  se  tocó  la  Marcha  Real.

Y  embarcaron  en  el  Baleares,  juntamente  con  otros  elementos
reclutados  como  se  podía.  No  pasaron  muchos  días,  mientras  el  bar

co  se  alistaba  para  salir  a  prestar  servicio,  que  no  diesen  estos
vascos  la  voz  de  alarma  de  un  ambiente  irrespirable  que  a  bordo
se  notaba.  Se  presumía  la  traición.  Entonces  estos  voluntarios,  ca
pitaneados  por  el  repostero  del  2.  Comandante,  José  Oronoz,  y  con
el  consentimiento  de  aquél,  al  grito  de  VIVA  ESPAÑA,  se  lanzaron
en  tromba  contra  ese  enemigo—hasta  entonces  invisible—y  el  re
sultado  fué  el  llegar  a  la  superioridad  e!  conocimiento  de  un  com
plot  para  hacerse  con  el  barco  y  pasarlo  al  enemigo.  luego  de  ser
envenenada  su  Oficialidad.  El  castigo  de  los  19  culpables  o  encar
tados  fué  fulminante.  Ejemplar.  Ya  en  servicio  el  Baleares,  esa  tri
pulación  de  voluntarios  fué  creando  entusiasmo.

Y  llegó  la  tragedia.  El   de  marzo  de  1937,  un  torpedo  enemigo
lo  hundía  en  el  Mediterráneo.  Toda  la  Plana  Mayor,  cerca  de  mil
hombres  de  su  dotación,  cayeron.  De  ellos  medio  centenar  de  esos
180  voluntarios  vascongados  y  18  precisamente  de  Fuenterrabía.

De  sus  supervivientes  se  podrían  contar  escenas  conmovedoras
de  valor  y  de  espíritu  si  no  fuese  por  respeto  a  los  que  cayeron,
ya  que  éstos  lo  dieron  todo.

Muchísimas  gracias,  señor  Alcalde  de  Fuenterrabía,  La  Marina
de  guerra  española  que  como  Ministro  me  honro  en  representar,
agradece  profundamente  este  acto  de  descubrimiento  de  esta  lápi
da  que  da  el  nombre  de  Crucero  Baleares  a  este  hermoso  paseo.  ya
que,  como  tan  brillantemente  ha  dicho  en  su  discurso,  ello  simbo
liza  el  recuerdo  y  homenaje  perenne  al  que  tan  merecidamente  se
hicieron  acreedores  los  que  en  este  buque  histórico  dieron  su  vida
por  Dios  y  por  España.

Caídos  del  Baleares,  ¡ ¡Presentes!!

El  numeroso  público  congregado  para  presenciar  la  ceremonia
aplaudió  entusiásticamente  a  los  dos  oradores.
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El  periplo  de  Hannón

M.  PASTOR  Y FERNANDEZ  DE  CHECA

icho ((1 A.)

1.  Cartago.  El  templo  de  Baal

OMO  es  sabido,  Cartago  fué  una  colonia  fenicia  es
tablecida  unos  mil  dos,cientos  años  antes  de  la  Era
cristiana  en  un  lugar  próximo  al  que  actualmente
ocupa  Túnez.

Cartago  fué  adquiriendo  poco  a  poco  creciente
importancia  corno  potencia  mediterránea,  Msta  el
punto  de  amenazar  seriamente  el  poderío  del  Im
perio  romano.  Las  guerras  éntre  romanos  y  carta
gineses,  que  dieron  lugar  a  una  gran  expansión  de

Cartago  a  costa  de  Roma,  tuvieron  su  fase  final,  por  decirlo  así,  en
las  guerras  púnicas.  en  la  última  de  las  cuales,  y  después  de  una  de
nodada  defensa  dirigida  por  Asdrúbal,  quedó  Cartago  a  merced  de
los  romanos,  cuyo  caudillo  fué  Escipión  el  Africano.

Vencida  la  resistencia  cartaginesa,  el  senado  romano.  en  el  año
t47  ó  f46  (a.  de  J.  C.),  decreté  la  total  destrucción,  el  arrasamiento
implacable  de  la  metrópoli  enemiga.  Fueron  incendiadas  y  demolidas
completamente  las  casas,  las  fortificaciones  y  los  templos.  Entre  estos
últimos  se  encontraba  el  consagrado  a  Baal.

El  culto  a  Baal,  de  antiquísimo  origen,  pasó  de  Fenicia  a  Cartago
al  establecerse  la  colonia.  Se  confundía  en  cierto  modo  al  dios  Baal
con  Chronos  (Saturno),  deidad  pagana  que  se  distinguía.  entre  otras
cualidades,  porque  devoraba  a  sus  hijos  (t).

Las  antiguas  leyendas,  y  tradiciones  fenicias  atribuían  a  Baal  la
muerte  de  su  hijo  Jeud,  sacrificado  por  el  bien  de  la  Humanidad.  Con
estos  legendarios  antecedentes  resulta  fácilmente  explicable  que  este
terrible  dios  recibiera,  en  ocasiones,  horrendos  sacrificios  humanos,
como,  por  ejemplo,  el  que  tuvo  lugar  en  momentos  de  peligro  para  la
nación.  En  esta  ocasión,  cuya  época  no  he  logrado  determinar,  fueron
abrasados  vivos,  en  el  interior  del  gran  ídolo  que  representaba  a  BaaL
doscientos  niños  de  la  nobleza  cartaginesa.

(1)  Según  un  simbolismo  acmitido  generalmente,  Saturno  (el  Tiempo)  se  come
a  sus hijos  (los  afios).
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En  los  monumentos  de  Cartago  se  le  representaba  corno  un  dios
fertil,  rodeado  de  frutos,  uvas  y  flores,  con  significación  algo  parecida
a  la  de  Pan  y  a  la  de Pomona.  En  algunas  estatuas  fenicias  y  cartagi
nesas  representaba  al  Sol,  al  cielo   al  fuego,  y  aparecía  dotado  de
cuatro  ojos:  dos  en  la  frente,  abiertos,  y  otros  dos  en  la  nuca,  cerrados.

*  *  *

Mucho  antes  de la  destrucción  de  Cartago,  en  una  época  imprecisa
que  algunos  (1)  han  fijado  aproximadamente  en  el  año  1000  (antes  de
Jesucristo),  mientras  que  otros,  más,  generalmente,  la  sitúan  entre  los
00  y 600, un  General  cartaginés,  Hannón,  reóibió  la  misión  de  fundar
colonias  en  la  costa  occidental  de Africa,  más  allá  de  las  Columnas  de
Hercules,  que  era  el límite  generalmente  conocido  y  usual  de  las  nave
gacionés  en  aquellos  tiempos.  Desde  luego,  la  inmensa  mayoría  de  los
que  han  estudiado  los  primeros  viajes  marítimos  de  cierta  importan
cia  coinciden  en  que  el  de  Hannón  es  anterior  a  Herodoto.

El  General  Hannón,  al  regreso  de  su  expedición,  hizo  grabar  en  el
templo  de  Baal  una  relación  de  su  viaje  de  ida,  es  decir.  desde  el  Es
trecho  de  Gibraltar  hasta  el  punto  más  alejado,  omitiendo  el  recorrido
des.de  Cartago  hasta  el  Estrecho  y  todo  el  de  regreso,  por  tratarse,  sin
duda,  de  cosas  ya  conocidas.  Igualmente  ofrendó  a  Baal  algunos  tro
feos  logrados  en  la  célebre  navegación.

Cuando  los  romanos  destruyeron  el  templo,  desaparecieron  las
pruebas  fehacientes  del  periplo  de  Hannón.  Sin  embargo,  uno  o varios
viajeros  extranjeros  (probablemente  sicilianos)  habían  obtenido  co
pias,  traducidas  al  griego,  de  la  relación  esculpida  en  el  templo,  mer
ced  a  las  cuales  ha  podido  pasar  a  la  posteridad.

II.  El  relato  de  Hannn

Este  presenta  cierto  interés  en  la  actualidad  porque  la  costa  reco
rrida  por  el  General  cartaginés  con  su  numerosa  flota  es  precisamente
la  occidental  de  Africa,  hasta  las  proximidades,  poco  más  o  menos,  de
nuestra  colonia  de Río  de  Oro,  y  en  cuyas  zonas  de  Ifni  y  del  Sáhara
se  han  desarrollado  recientemente  destacados  episodios  de  guerra.

Como  puede  apreciarse,  la  narración  es  extraordinariamente  sucin
ta,  echándose  de  menos  muchos  detalles  que  ayudarían  a  reconstruir
claramente  la  situación  en  que  fueron  establecidas  las  colonias  carta
ginesas  y  el  verdadero  final  o  punto  más  alejado  que  alcanzó  la  expe
dición.

El  relato  tiene  un  epígrafe,  seguido  de  una  breve  explicación.  Des
pués  el  propio  Hannón,  a  quien  se  atribuye  la  redacción  de  este  inte
resante  documento  histórico,  da  cuenta  de  lo  distintos  acaecimientos
de  que  fueron  protagonistas  él  y  los  numerosos  cartagineses  que  le
acompañaron.

(1)   Gosselin.
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VIAJE  DE  HANNON,  GENERAL  DE  LOS  CARTAGINESES,  A  LO  LARGO
DE  LAS  COSTAS  DE  LIBIA  (1),  MAS  ALLA  DE  LAS  COLUMNAS  DE  HER

CULES;  RELATO  DEJADO  POR  EL  EN  EL  TEMPLO  DE  BAAL

Los  cartagineses  ordenaron  a  T-Iannón hacer  un  viaje  más  allá  de
las  Columnas  de  Hérculés  y  fundar  colonias  libio-fenicias.  Hannón  se
hizo  a  la  mar  con  una  flota  de  sesenta  embarcaciones,  de  cincuenta
remos  cada  una,  conduciendo  unas  treinta  mil  personas  entre  hombres
y  mujeres,  y  cargadas  de  víveres  y  de  otras  provisiones  necesarias.

Después  de  dos  días  d  navegación  más  allá  de  las  Columnas  de
Flércules,  fundamos  sobre  la  costa  de  Libia,  en  un  lugar  donde  se  ex
tiende  una  gran  llanura,  úna  colonia  que  hemos  llamado  Thynwte
riurn.

Desde  allí,  bogando  hacia  el  Oeste,  llegamos,  a  un  promontorio  de
Libia  nombrado  Solols.  Está  cubierto  de árboles.  Allí  elevamos  un  tem
plo  a  Neptuno.

Desde  el  cabo  Solois.  dirigiendo  nuestro  rumbo  hacia  Oriente,  des
pués  de medio  día  de navegación,  pasamos  cerca  de un  lago  próximo  a
la  mar,  lleno  de  grandes  cañaverales;  elefantes  y  otros  animales  sal
vajes  pacían  en  sus  orillas.

A  un  día  de  navegación  más  allá  de  este  lago,  establecimos  diver
sas  colonias  o  agencias:  Ca.ricus  murus.  Cytte,  Acra,  .Velitta  y
Arambys.

Seguidamente  avanzamos  hacia.  el  gran  río  Lixus,  que  sale  •de Li
hia  no  lejos  de  los  nómadas.  Encontrámosa  los  lixianos,  que  crían
rebaños.  Yo  permanecí  algún  tiempo  entre  ellos,  con. quienes  acordé
un  tratado  de  alianza.  Más  arriba  de  estos  pueblos,  en  lastierras  del
interior,  viven  los  etíopes,  nación  inhospitalaria,  cuyo  país  está  lleno
de  animales  feroces  y  entrecortado  por  altas  montañas,  en  donde  se
dice  que  el  Lixus  tiene  su  nacimiento.  Los ]ixianos  n.os han  dicho  que
estas  montañas  son  frecuentadas  por  los  trogloditas,  hon’ibres  extra
ordinarios,  más  ligeros  que  los  caballos  en  la  carrera.

Después  de  haber  tomado  intérpretes  entre  los  lixianos,  recorrimos
durante  dos  días  una  costa  desierta,  que  se  extendía  hacia  el  Medio
día.  Habiendo  navegado  después  durante  veinticuatro  horas  hacia  el
Este,  encontramos  en  el  fondo  de  una  bahía  una  pequeña  isla  de  cinco
estadios  (2)  de  circunferencia,  que  nombrados  Cerne’, en  donde  deja
mos  algunos  habitantes.

Yo  me  aseguré,  examinando  mi  diario,  de  que  Cerne’ debía  eneon
trarse  tan  alejada  del  Estrecho  de  las  Columnas  como  estas  mismas
Columnas  lo  están  de  Cartago.

Continuamos  nuestra  navegación,  y,  después  de  haber  atravesado
un  río  llamado  Cre tós,  entramos  en  un  lago  en  el  que  se  encontraban
tres,  islas  más  considerables  que  Cerne’. Empleamos  un  día  en  llegar

(1)  En  la  antigüedad  se  daba  el  nombre  de  Libia  a  la  parte  conocida  del  con
tinente  africano.

(2)  El  estadio  olímpico  (en  el  caso  de  ser  la  unidad  indicada  por  aann)  es  la
octava  pate  cíe  la  miij  romana  y  equivale  a  185  l’leVros.
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desde  estas  islas  hasta  el  extremo  del  lago.  Altas  montañas  bordeaban
el’>lugar;  nosotros  encontramos  hombres  cubiertos,  de  pieles  y  habi
tantes  de  los  bosques,  que  nos  acometieron  a  pedradas,  y  nos  forzaron
a  retirarnos.  Recorriendo  las  orillas  de  este  lago,  llegamos  a  otro  río
muy  grande.  lleno  de  hipopótamos  y  de  cocodrilos.  Desde  allí  regre
samos  a  la  isla  de  Cerné.

Continuando  desde  Cerné  nuestra  ruta  hacia  el  Sur,  avanzamos  du
rante  doce  dias. a  lo  largo  de  una  costa  habitada  por  etíopes,  que  pa
recian  extraordinariamente  espantados  y  que  empleaban  un  lenguaje
desconocido  aun  para  nuestros  intérpretes.

El  segundo  día  descubrimos  altas  montañas  cubiertas  de ‘bosques,
cuyos  árboles,  de  diferentes  especies.  son  odoríferos.  Después  de  haber
pasado  ‘estas  montañas,  en  dos  días  de  navegación,  entramos  en  un
golfo  inmenso,  al  fondo  del  cual  había  una  llanura.  Durante  la  noche
se  veían  surgir  de  todas  partes,  por  intervalos,  llamas,  unas,  pequeños
y  otras  mayores.  ‘Habiendo  renovado  el  agua  nuestra  tripulaciones,
seguimos  la  orilla  durante  cuatro  días,  y  el  quinto  llegamos  a  un  gran
golfo.  Nuestros  intérpretes  llamaban  Hésperum.  ceras  (cabo  de  la  No
che)  al  promontorio  que  hay  a  la  entrada.  En  este  golfo  había  una
gran  isla,  y  en  esta  isla  un  lago  de  agua  salada,  en  medio  del  cual
había,  además,  un  islote  en  el  que  desembarcamos.  Durante  el  día  no
vimos  nada  más  que  una  selva;  pero,  durante  la  noche,  vimos  gran
número  de  fogatas,  y  escuchamos  el  sonido  de  pífanos,  el  r’uido  de
platillos,  de  tambores,  y  los,  clamores  de  una  población  innumerable.

Llenos  de  espanto,  y  habiendo  recibido  de  nuestros  adivinos  la  or
den  de  abandonar  rápidamente  esta  isla,  aparejamos  al  momento  y
costeamos  una  tierra  fragante  y  abrasadora,  de  donde  salían  torrentes
‘de fuego  quese  precipitaban  en  el  mar.  El  suelo  era  tan  ardiente  que
los  pies  no  podían  soportar  el  calor.  Nos  alejamos  a  toda  prisa  de  estos
lugares  y  continuamos  nuestro  viaje.  Durante  cuatro  noches  la  tierra
nos  apareció  cubierta  de  fuegos,,  entre  los  cuales  se  elevaba  uno  que
parecía  alcanzar  hasta  las  estrellas.  Cuando  fué  de  día  reconocimos
que  era  una  alta  montaña,  nombrada  Theon  ocherna  (Carro  de  los
dioses).

Después  de  haber  atravesado  las  regiones  ígneas,  navegamos,  tres
días  y  llegamos  a  un  cabo  que  formaba  la  entrada  de  un  golfo,  nom
brado  Notu  ceras  (Cabo  del  mediodía).

En  el  fQndo de  este  golfo  había  una  isla,  con  un  lago  y  un  islote
semejante  i  aquel  que  ya  habíamos  descubierto.  Habiendo  tocado  en
esta  isla,  la  encontramos  habitada  por  salvajes.  El  número  de  mujeres
sobrepasaba  mucho  al  de  hombres;  ellas  eran  velludas  y  nuestros  in
térpretes  las  llamaban  gorilas  (o  Gor’gadas).  Nosotros  los  perseguimos,
sin  poder  alcanzar  ningún  hombre;  ‘ellos huían  a  través  de  los  preci
picios  con  admirable  agilidad,  y  nos  arrojaban  piedras.  Sin  embargo,
logramos  capturar  tres  mujeres;  pero’ como  ellas  rompían  sus  ligadu
ras,  nos  mordían  y  nos  desgarraban  con  furor,  nos,  vimos  obligados
a’  matarlas.  Hemos  conservado  sus  pieles.

Desde  aquí  volvimos  las  velas  hacia  Cartago;  los  víveres  empeza
ban  a  faltarnos.’                    ‘      ‘ ‘
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III.  La  costa  occidental  de  Africa  según  los  derroteros

y  su  comparación  Con  el  relato

Si  analizarnos  con  algún  detenimiento  la  navegación  del  General
cartaginés,  que  he  traducido  de la  obra  Voyageurs  anciens.  de Chart.on
(París,  1854),  encontramos  en  seguida  algunos  episodios  que  no  con
cuerdan  con  los  precisos  conocimientos  geográficos  de  nuestra  época.

Tal  ocurre,  por  ejemplo,  cuando  dice  Hannón  que  desde  el  cabo  So
loís,  dirigiendo  nuestro  rumbo  a  Oriente,  después  de  medio  dia  de
navegación...  ¿Es  posible  esto?  Solamente  hay,  en  la  primera  parte
de  la  costa  occidental  de  Africa,  pequeñas  radas  y  ensenadas  que  en
forma  alguna  requieren  medio  día  de navegación  a  remo,  y  no  hay  que
arrumbar  hacia  Oriente  hasta  encontrarse  cerca  de  Agadir,  lugar  tan
alejado  ya  del  Estrecho,  que  no  pudo  ser, alcanzado  en  la  corta  nave
gación  efectuada  desde  el  cabo  Sobrs,  que,  según  parece,  debe  ser  el
actual  Espartel.  No  obstante,  cabe  dudar  un  poco,  porque  Reclús,  en
su  excelente  Geografía.  dice  que  el  actual  cabo  Cantín  (lat.  330  N.)  fué
el  antiguo  Sóli  Prornontorium.  La  semejanza  de  nombre  con  el  cabo
Solos  de  Hannón  puede  inducir  a  dudas  que  se  desvaneen  casi  por
completo  cuando,  al  relata.r  las  navegaciones  que  siguen.  llega  al  río
Lixus.  que  indudahlemente,  es  el  actual  Lucus.

Supuesta  navegación  cte  Hannón.  Epoca  probable:  siglo  VI  (a.  J.  C.).
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Igualmente  podrá  apreciar  el  lector  curioso  otras  anomalías  que
carecen  de  satisfactoria  explicación.

La  colonia  llamada  Thymaterium,  que  según  el  relato  fué  la  pri
mera,  debió  quedar  establecida  en  las  proximidade  del  lugar  que  hoy
ocupa  Tánger.  Por  ello  el  cabo  Solois,  cuya  descripción  viene  inme
diatamente,  debe  ser,  como  hemos  dicho,  Espartel.

Las  colonias  de Caricus  murus,  Cijtte,  Acra,  Melitta  y  Arambys
corresponden  al  trozo  de  costa  comprendido  entre  cabo  Espartel  y  La-
rache,  puesto  que  el  río  Lixus  es.  según  todos  los  autores  y  según  to
das  las  cartas  geográficas  de  la  antigüedad.  el  Lucus.

Dice  Hannón  en  su  diario  que,  después  de  dos  días  de  navegación
hacia  el Sur  y  de  uno  hacia  el Este  (aquí  existe  otra  anomalía,  a  no  ser
que  se  trate  de  la  citada  costa  próxima  a  Agadir),  encontraron  un
pequeña  isla  que  nombraron  Cerné.

Pero  lo  curioso  del  caso  es  que  en  Río  de  Oro,  es  decir,  en  unlqar
tan  alejado  del  Estrecho  como  éste  lo  está  de  Cartago,  según  indica
nuestro  famoso  navegante,  hay  una  pequeña  isla,  de  dimensiones  muy
parecidas  a  las  de  Cerné,  .y  que  en  las  cartas  y  en  los  derroterqs  se
llama  heme.  ¿Es  posible  que  en  sólo  tres  días  de  navegación  a  remo
o  a  la  vela  recorriesen  los  cartagineses  la  friolera  de  más  de  1000  mi
llas?  Aquí  tiene  que  existir  un  error  en  el  origen  de  las  distancias,  en
el  cómputo  del  tiempo  o  en  las  dos  cosas  a  la  vez.  Este  error  puede
achacarse,  como  los  de  las  navegaciones  hacia  Levante,  a  la  copia  o
a  las  traducciones  del  relato  esculpido  en  el  templo  de  Baal.  Las  co
rrientes,  que  en  olcasiones  son  bastante  sensibles  en  esta  costa,  pueden
también  haber  influído  en  los  errores  apuntados.

De  las  anomalías  señaladas  se  deduce  que  no  debemos  atenernos
al  tiempo  empleado  en  las  navegaciones  ni  confiar  en  la  sewejane
de  los  nombres  geográficos.  Nos  limitaremos  a  señalar  los  accidentes
costeros  que  se  citan,  haciendo  conjeturas  sobre  su  semejanza  con  las
descripciones,  del  derrotero  y  de  las  buenas  geografías.

Así,  pues,  la  primera  navegación  hacia  el  Sur  después  de  abando
nar  el  Lixus,  pudo  ser  hasta  los  ríos  Sebñ  (Mehdia)  y  Bu-Regreg  (Ra
bat),  cosa  que  no  puede  determinarse  claramente  porque  la  descrip
ción  de  Hannón  es  muy  someras

La  semejanza  de  nombre  de  la  isla  Cerné  (dado  por  los  cartagine
ses)  ,y  la  actual  Heme,  de  Río  de  Oro,  debe  ser  una  simple  coinciden
cia  fanética.  Lo  que  realmente  despista  es  la  afirmación  de  Hannón:
Yo  me  aseguré,  examinando  mi  diario,  de  que  Cemné debía  encontrarse
tan  alejada  del  Estrecho  de  la  Columnas  como  estas  mismas  Golum
nas  lo  están  de  Cartago.

Con  respeto  a  esta  afirmación  del  navegante  cartagin.és,  no  quedé
otra  solución  que  admitir  grandes  errores  en la  estima  o bien  que.  exis
tiendo  éstos  en  la  tiaducción  y  transcripción  del  relato,  como  se  h
indiado  anteriorménfe,  hubiese  llegado,  por  lo  menos,  a  Agadir.

La  parte  de  la  relación  que  se  refiere  a  los  doce  días  de  navegación
que  siguieron,  hacia.  el  Sur,  comprende,  de  un  modo  •que ya  parecé
indudable,  la  cósta  entre  Agadir  y  Cabo  Juby.  Como  esta  costa,  qué
es  la  que  corresponde   la  etribacionés  del  Atlas  y  del  Anti-Atias.
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queda  bastante  bien  descrita  cii  la  parte  del  relato  que  trata  de  las
altas  montañas  y  de  los  espantados  habitantes,  antes  de  llegar  a]
Hesperum  ceras  y  al  Notu  ceras,  puede  aceptarse,  sin  grandes  reparos,
la  tesis  apuntada.  Además  parece  indudable  que  el  territorio  monta
ñoso  descrito  corresponde  a  la  parte  de Ifni  y  que  la  alta  montaña  que
los  (artagineses  o  los,  intérpretes  nombraron  Theon  Ochema  (Carro
de  los  dioses),  debe  ser  el  Pico  del  Fuego,  en  el  Anti-Atlas..

Viene  a  continuación  una  somera  descripción  final  en  la  que  pue
de  encontrarse  alguna  semejanza  con  la  costa  y  territorios  de  Río  de
Oro.  Esta  hipótesis  es  la  adoptada  por  M.  de  Avezac,  que  dice:  Parece
que  es  en  la. entrada  de Río  de  Oro, y  en  los  islotes  vecinos,  en  los  que
hay  que  meconocer el  cabo  del  Mediodía  y  la  isla  de  las  Gorgadas,  de
Hannón  (1).

Por  todo  ello,  consideramos  bastante  probable  que  el  punto  más
alejado  que  alcanzó  la  expedición  fué  la  desembocadura  del  referido
río  de  Oro,  aunque  haya  quienes  han  llevado  a  Hannón  hasta  el. Golfo
de  Guinea  y  hasta  el  mismo  cabo  de  Buena  Esperanza.  Otros,  en  cam
bio,  como  Gos,selin. argumentan  en  el  sentido  de  que  el  General  carta
ginés  no  llegó  a. doblar  el  cabo  Bojador,  lugar  considerado  en  la  anti
güedad,  y  aun  en  la  Era  cristiana  por  los  navegantes  portugueses,
como  muy  difícil  de  vencer,,  hasta  que  Gil  Eannas.  según  Sa.ntarem,
logró  rebasarlo  en  1434.

IV.  Consideraciones  generales.  El  viaje  de  Himilcn

Hay  suficientes  testimonios  de  historiadores  antiguos  y  modernos
para  considerar  con-mo indudable  el  viaje  de Hannón,  aunque  no  faltan
quienes  lo  han  calificado  corno  una  leyenda  casi  mitológica.  No  ohs
tnte,  la  relación  del  General  cartaginés,  y  el  detalle  de  haber  ofren
dado  en  el  templo  de  Baal  las  pieles  de  las  mujeres  gorilas,  parecen
suficiente  para  probarlo.

A  mayor  abundamiento,  la  historia  ‘particular  de  Tánger,  Arcila,
Laraehe,  Rabat  y  Agadir,  suministra  suficientes  pruebas  detalladas
que  confirman  el  viaje,  o,  al  menos,  los  de  otros  fenicios  y  cartagi
neses.

Sobre  el  año  530 (a.  J.  C.)  pasaron  por  Tánger  los  Generales. carta
gineses  Hannón  e  Himilcón  el  primero  hacia  las  costas  occidentales
de  Africa,  y el  segundo  (del  que  hablaremos  al  final)  hacia  las. occiden
tales  de  Europa.

Arcila  es  la  antigua  Zilis.  de  los  cartagineses  y  romanos.
En  Larache  hubo,  según  Rec.lú’s, una  ciudad  líbica,  que  después

fué  fenicia  y  romana,  y  que  ‘precedió  a  El  Araix  o  El  Araisch,  no  ha
biendo  desaparecido  del  todo,  puesto  que  a  unos  cuatro  kilómetros  al
este  de la  población  actaal,  sobre  un  promontorio  cubierto  de  malezas
que  domina  las  dos  curvas  del  río,  quedan  los  restos  de  los  muros  fe
nicios,  construídps  con  enormes  piedras,  como  las  de  Arad,  y,  conti

(1)  Nota  de  la  obra  citada,  de  Cimartoü.
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.nuados  por  murallas  romanas  de  menores  dimensiones,  los  muros  de
Lix  o  de  Lixus,  hoy  conocidos  por  los  indígenas  con  el  nombre  de
Che mmix.

El  río  Sebú,  que  es  el  más  caudaloso  de  Marruecos,  desemboca
cerca  de  Mehria  y  a  unas  cuarenta  millas  de  la  antigua  Mármor,  en
cuyas  proximidades  existe  una  laguna  llamada  Er-Zerga.  que,  según
se  cree,  comunicaba  antiguamente  con  el  mar.  Pues  bien:  dice  Re
clús  que  este  río  Sebñ,  o  Sbú.  era  el  antiguo  Sbur  de  los, fenicios.
Ello  nos  induce  a  afirmarnos  en  la  opinión,  que  hemos  ‘sustentado an
teriormente,  de  que  la  primera  etapa,  después  de  Larache,  pudo  ser  en
los  ríos  Sebú  y  Bu-Regreg.  Y,  efectivamente,  en  la  historia  de  Rabat,
en  cuyas  inmediaciones  desemboca  el  Bu-Regreg,  consta  que  los  car
tagineses  se  establecieron  cerca  del  río  hacia  el  año  550  (a.  de  J.  C.)  y
que  se  supone  que  la  primitiva  factoría  estuvo  en  donde  actualmente
se  encuentran  las  ruinas  de  Chel-la.  Al  parecer,  la  abundancia  de agua
debió  atraer  a  los  comerciantes.  Los  romanos,  al  suceder  a  los  carta
gineses,  no  hicieron  otra  cosa  que  in’cautar’se del  primitivo  estableci
miento  fenicio.

También,  según  la  excelente  Geografía,  de  Reclús,  parece  ser  que
Saffí,  la  antigua  ¡hsupis,  fué  fundada  por  los  cartagineses.

En  cuanto  a  Agadir.  o  Santa  Cruz  de  Agadir,  hay  noticias  de  que
fué  la  capital  de  un  antiguo  reino  de  origen  fenicio.

Dice  también  Reclús,  citando  a  Plinio,  que  los  elefantes  poblaban
las  selvas  que  habia  en  esta, región  de Africa  haTee dieciocho  siglos.  No
es  nada  extraño,  por  tanto,  que  los  viera  el  General  cartaginés  en  las
proximidades  de  las  lagunas  y  de  los  cañaverale’s.

Resulta,  pues,’indudable,  ‘de  todo ‘lo  expuesto,  la  existencia  de  di
versas  colonias  o  factorías  fenicias  y  cartaginesas  en  la  costa  marro
quí  del  oeste  de  Africa.  Ahora  bien:  es  muy  posible  que  los  fenicios
o  los  cartagineses,  que  viene  a  ser  lo  mismo,  estuviesen  ya  establecidos
en  algunas  de  ellas  o que,  por  lo  menos,  Tse tuviese  noticia  en  Cartago
cJe algunos  poblados  en  dicha  costa  por  viajeros  o  navegantes  aislados
anteriores  a  Hannón.  La  empresa  de  éste  fué,  evidentemente,  una  em
presa  de  gra.n  envergadura  para  aquellos  tiempos.,  cuya  feliz  conclu
sión  tuvo  un  digno  epílogo  al  quedar  esculpida  en  el  templo  de  Baal,
gracias  a  lo  cual  pudo  pasar  a  la  posteridad.

La  heterogénea  composición  de. las  razas  que  pueblan  Marruecos,
repartidas  en  zonas  muy  relacionadas  entre  sí  pero  con  caracteres  dis
tintivos  que  aún  en  la  actualidad  pueden  apreciars’e,  nos  induce  a
aceptar  la  tesis,  de  algunas  de  las  geografías  con’sultadas,  de  que  en
el  actual  collj unto  formado  por  los  bereberes  quedó  alguna  herencia
de  la  raza  y  de  la  lengua  cartaginesa  y  que  las  primitivas  colonias
fueron  con  el  tiempo  completamente  absorbidas  en  el  complejo  racial
norteafricano  de  la  época  ‘presente.

Según  el  tan  citado  Reclús,  los, fenicios  y  los  españoles  recorrieron
antes  que  los  portugueses  la  costa  comprendida  entre  los  cabos  Ghir
y  Nun,  es  decir,  la  correspondiente  al  territorio  de  Ifni,  entre  las  ra
mificaci.ones  del  Atlas  y  del  Anti-Atias.  Como  anécdota  o  curiosidad,
dice  que  se  dió  el nombre  de  Nun,  r  No,  al  cabo  porque,  según  los  ma
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r.inos  de  la  antigüedad,  el  cabo  respondía  que  no  a  la  nave  que  pre
tendía  pasar  adelante.  Tratar  de  doblarle  constituía  una  impiedad  y
los  que  lo  hicieran,  si  eran  blancos  al  emprender  el  viaje  volvían  ne
gros.

Lo  que  relata  Hannón  acerca  de  torrentes  de  fuego,  del  terreno
abrasador  y  de  llamas  que  se  elevaban  hasta  los  cielos,  ha  dado  lugar
a  suponer  que  la,  flota  cartaginesa  había  pasado  delante  de  volcanes.
Es  posible,  en  opinión  de  Gosselin,  que  hayan  existido  éstos  en  las
estribaciones  del  Atlas  próximas  al  mar.  Todo  este  terreno,  así  corno
las  islas  Canarias,  es  de  carácter  volcánico.  Otros  viajeros  han  expli
cado  la  razón  de los  fuegos  y  de  las  llamas  en  la  costumbre  de  las  po
blaciones  semisalvajes  de  Africa  de  prender  fuego  a  las  hierbas  secas
después  de  la  estación  de  las  lluvias.  Al  propagarse  con  rapidez  el  fue
go,  en  dirección  a  la  costa,  pudo  causar  a  la  expedición  cartaginesa
la  impresión  de  que  se  trataba  de  torrentes  de  fuego  o  de  lava  incan
descente.

Actualmente  no  se  duda  acerca  de  que  los  salvajes  velludos  perse
guidos  por  los  cartagineses  eran  cuadrumano,  y  el  nombre  de  gorilas
que  reciben  algunas  especies  ha  sido  tomado  precisamente  del  dado
por  los  intérprete.s  lixianos.

Una  pregunta  surge  inevitablemente  al  comentar  este  famoso  via
je:  ¿Cómo  no  hace  referencia  a  las  islas  Canarias?  ¿Es  que  los  lixia
nos  y  demás  habitantes  de  las  costas  no  tenían  noticias  de  ellas?  No
hemos  encontrado  ninguna  observación  referente  a  este  asunto,  a  pe
sar  de  que  en  días  excepcionalmente  claros  e  ve  el  gigantesco  Teide
desde  las  estribaciones  del  Atlas.

Finalmente,  no  debemos  dejar  de  dedicar  unas  líneas  a  la  expedi
ciófl  de  Himilcón.  Al  mismo  tiempo  que  1-lannón dirigía  su  flota  hacia
el  Sur,  una  vez rebasadas  las  Columnas  de  Hércules,  otro  General  car
taginés  asimismo,  Himilcón,  conducía  una  expedición  análoga  pero
hac:ia  el  Norte,  es  decir,  bordeando  las  costas  occidentales  de  Europa.

Las  referencias  concernientes  a  ella  constan  en  diversas  obras,  pero
todas  traen  muy  escasas  noticias,  sin  duda  porque  Himilcón  no  tuvo
ocasión  de  mandar  esculpir  la  debida  relación  o  porque,  tal  vez,  no
regresó  a  Cartago.

Según  el  diccionario  biográfico  de  Sala  (Madrid,  1862),  Hirnilcón
llegó  a  las  Estrimidas,  abundantes  en  minas  •de estaño  y  plomo,  que
se  cree  fueran  las  Sorlingas.  situadas  al  sudoeste  de  la  Gran  Bretaña.
Esto  dice  Sala,  pero  en  la  referida  situación  no  se  encuentran  las  Sor
linga.s.,  sino  las  Scilly,  próximas  al  cabo  Lands  End.  Pudiera  también
tal  vez  tratarse  de  Irlanda,  que  con  ciertas  salvedades  puede  admitir-
se  que  se  encuentra  al  sudoeste  de  la  Gran  Bretaña.

*  *  *

Es,  muy  probable  que,  con  anterioridad  a  las, navegaciones  comen
tadas,  se  tuviesen  en  Cartago  noticias,  más  o  menos  fantásticas  y  de-
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bidas  a  relatos  de  viajeros  aislados,  acerca  de  los  territorios  situdos
más  hacia  el Norte  y  el  Sur  de las  Columnas.  deHércules.

Las  importantes  expediciones.  de  Hannón  y  de  Himilcón  tuvieron
por  objeto,  como  queda  dicho,  la  creación  de  factorías  y  colonias  para
engrandecer,  por  medio  del  comercio  y  de  alianzas  matrimoniales  
familiares,  el  poderío  de  Cartago,  en  un  afán  genuinamente  fenicio.

Por  los  caminos  del  mar  procuraban  extender  su  dominio,  como
ayer,  como  hoy,  como  siempre.
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UNA  GRAN POTENCIA: EL ESPIRITU
J. VAZQUEZ  COBAS

•1
A  salvación  del  género  humano  depende  de  la  exac

ta  armonía  entre  el  alma  y  el  cuerpo.  Y  si  bien
estas  dos cosas  están  creadas  por  la  divina  volun
tad  de  Nuestro  Señor  Jesucristo,  aquélla  y  ésta
son,  sin  embargo,  totalmente  distintas.  El  alma
unióse  al  cuerpo  bajo  el  soplo  vitalísimo  del  Es
píritu,  formándose  en  esta  hermosa  y  perfecta
conjunción  dos  factores  en  los  que  los  hechos  de
uno  de  ellos  vienen  a  resaltar  en  el  otro  Por  eso

todo  sér  debe  buscar  el  verdadero  equilibrio  en  sus  dos  elementos:  el
material  y  el  espiritual.  Para  eso  quien  se  precie  de  querer  ser  límpido
espejo  de  virtudes  debe  luchar  siempre  hasta  deshacer  toda  idea  COil
baria  a  la  virtud,  ya  que  si  virtud  viene  del  vir,  o  varón,  y  de  vix,
fuerza,  o  sea  lo  contrario  a  debilidad,  no  queda  sino  otra  alternativa
que  la  de  demóstrar  lo  contrario,  con  lo  que  conseguiremos  disipar
toda  nube  que  impida  llegar  a  nosotros  el  rayo  de  luz  que  nos  ayuda
en  nuestro  desarrollo  intelectual  y  material.  En  la  lucha  constante
contra.  los  enemigos  del  alma  y  del  cuerpo,  conseguiremos  destruir  en
fermedades  que.  dejadas  al  libre  albedrío,  medrarán  hasta  vencer,  en
perjuicio  del  sér  racional,  una  gran  potencia:  el  espíritu.

Si  nosotros,  con  la  ayuda  de  Dios,  somos  creadores  de  nuestro  sino,
debemos  tener  en  cuenta  que  la  fuerza  que  une  a  la  Humanidad  esb’i
basada  en  las  tres  principales  virtudes  siguientes:  la  Verdad,  el  Bien
y  la  Belleza, integrantes  del  orden  del  mundo.  Porque  sabemos  que  en
el  mal  no  hay  ni  paz  en  el  alma  ni  salud  en  el  cuerpo.  Mientras  que
en  las  tres  virtudes  arriba  expresadas  existe  el  equilibrio  universal,  el
elixir  de  la  vida,  de  esa  Vida  que  tanto  nos  enseñó  la  divina  persona
lidad  del  Maestro  Jesús.

Cada  sér  humano,  para  ser  feliz  o para  sentir  el  placer  de  vivir  en
los  órdenes  de  la  Verdad,  del  Bien  y  de  la  Belleza,  debe  procurar  me
jorar  sus  cuerpos  físico  y  psíquico.  La  pérdida  de  la  facultad  de  mejo
rar  uno  de  ellos  trae,  por  consiguiente,  resentimiento  en  el  otro.  Por
el  contrario,  una  renovación  en  uno  de  ellos  lleva  consigo  una  mejora
en  el  otro.  Y corno  todo  sér  tiene  la  preciosísima  facultad  de  mejorarse,
debe  procurar  que  en  esa  mejora  vaya  siempre  delante  el  espíritu,  que
es  el  que  nos  da  la  fuerza  para  vencer  cualquier  obstáculo  que  intente
impedir  nuestra  victoria  en  todos  los  órdenes  de  nuestra  vida.

Todo  sér  que  recapacite  sobre  la  vida  y  sus  consecuencias,  en  su
espíritu  se  produce  una  completa  transformación,  sintiendo  la  espe
ranza  en  un  mejor  futuro;  se  renueva  completamente  por  sí  mismo.
readquiriendo  equilibrio  y  la  armonía  destruída.  volviendo  por  sus
propios  esfuerzos  a  encontrar  la  felicidad  en  el  porqué  de  •su existen-
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cia.  De  esta  forma,  todo  lo  que  se  veía  oscuro  por  incomprensión,  se
aclara  volvi éndos.e  comprensible.

El  hombre  que  no  emplea  sus  energías  conscientes,  que  no  procura
sentir  la  felicidad  del  deber  cumplido,  no  puede  realizar  grandes  co
sas.  Al  perder  esa  fuerza  espiritual,  resulta  tímido:  toda  acción  le  cau
sa  temor.  Podrá  ser  muy  inteligente,  pero  si  no  ha  sabido  encontrar
dentro  de  su  alma  el  valor  inmortal  de  la  misma,  nunca  sabrá  buscar
motivos  bastantes  para  hrire  paso  en  la  vida  leal,  noble,  heroica  y
gloriosa.

El  hombre  consciente  se  encuentra  en  condiciones  exuepcionales
de  interpretar,  distinguiéndole  entre  todos  los  seres  del  Universo.  Re
coge  en  su  espíritu  los  dones  con  que  Dios  supo  crearlo:  el  pensar,  el
sentir  y  el  obrar  con  cabal  conocimiento  y  plena  posesión  de  sí  mis
mo.  Y  esta  consciencia  es  propia  de todo  sér  humano,  sea  obrero,  gue
rrero,  científico,  etc.  Basta  para  ello  hacer  un  estudio  de  sí  mismo,
procurando  abrir  paso  en  las  sombrías  profundidades  de  s.u alma  y
en  cada  momento  de  su  existencia.  Con  un  pequeño  esfuerzo  diario
irá  descubriendo  la  fuerza  del  espíritu,  que  está,  en  todo  instante,  dis
puesto  a  la  conquista  de  la  vida,  en  límpida  y  justa  victoria.

Todos  los  que  se  conmuevan  observando  las  grandes  y  nobilísimas
acciones  de  la  Humanidad  experimentarán  la  sensación  de  un  hecho
agradable,  que  hará  nacer  en  su  alma  el  impulso  de  practicar  un  buen
gesto,  y  en  ellos  despertarán  nuevas  energías,  las  cuales  se  hallaban
ignoradas  dentro  de  sí  mismo.  Estas  energías,  que  normalmente  están
inactivas,  se  revelan  en  ciertas  condiciones,  tales  como  en  el  fragor
de  una  batalla,  en  la  obediencia  de  una  orden,  en  la  ejecución  de  un
trabajo  o  en la  decisión  de llevar  a  buen  término  cualquier  misión  que
se  nos  encomiende,  sea  ésta  de  etiqueta  protocolari.a  o  de  acción  bé
lica.

De  la  misma  manera  que  el  hombre  trabaja  en  las  artes  manuales,
así  debe  trabajar  para  despertar  las  energías  de  su  espíritu,  siempre
procurando  vayan  dirigidas  a  un  beneficio  ufliversal.  Si  consigue  esta
armonía,  podemos  decir  que  supo  concebir  con  su  genio  una  de  las
obras  más  dignas  dél  hombre.

Debemos  comprender  que  no  todos  los  hombres  somos  capaces  de
realizar  un  trabajo  intelectual  o  manual  como  corresponde.  Mas,  por
este  motivo,  no  nos  vamos  a  dejar  dominar  por  el  temor  que  nos  pro
duzca  nuestra  incapacidad.  Esta  misma  desconfianza  que  ponemos  en
el  pensamiento  de  realizar  un  nuevo  trabajo,  debemos  destruirla  con
la  acción  que  contraponemos  en  la  búsqueda  de  nuestras  energías
ocultas,  impidiendo  así  manifestaciones  de  debilidad  espiritual  y  de
bajo  intelectualismo.  Y  si  aun  así  no  se  consigue  enriquecer  totalmen
te  nuestro  espíritu  y  nuestra  inteligencia,  llegaremos  a  colocarnos  en
una  clasificación  de  honrosa  genialidad  y  de  enérgica  voluntad.

El  hombre  es. una  máquina—en  el  sentido  lato  de la  palabra—capaz
de  desarrollar  una  fuerza  mayor  de  la  que  normalmente  desarrolla;
pero  si  las  energías  de  que  dispone  son  empleadas  de  una  manera  des
ordenada.,  sin  una  regla  estudiada,  entonces  vienen  los  errores  a  do
minar  a  las  cosas  exactas  y  verdaderas.
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Hay  personas  que  en  su  fuero  interno  se  han  formado  una  idea  fija
de  no  triunfar  nunca  y  que  en  todo cuanto  emprendan  fracasarán;  son
desilusionados  de  sí  mismos;  se  consideran  excluídos  del  progreso  so
cial  activo  de  los  seres  humanos;  su  exacta  interpretación  no  está  en
su  lugar  y,  abandonados  en  el  ejercicio  de  fortalecer  su  espíritu,  pier
den  el  equilibrio  de  sus  fuerzas,  sin  que  puedan  concentrarse  en  un
plan  ordenado  o  estudiado.

Perdida  la  esperanza  de  llegar  a  ser  alguna  cosa  en  el  mundo,  se
hacen  fatalistas,  envidiosos,  pesimistas,  acogiendo  con  leve  sonrisa
todo  lo  que  se  les  exponga,  terminando  por  decir:  Esto  nunca  saldrá
bien.  Esta  manera  de ser  influye  a  veces  en  la  voluntad  y  valiente  de
cisión  del  optimista  exponente.

Conviene,  pues.. modificar  la  educación;  cambiar,  si  es  preciso.  las
reglas  didácticas,  con  el  fin  de  que  se  sepan  vencer  la  desconfianza  y
el  pesimismo  por  una  sólida  educación  espiritual.  Así  podrán  servirse
por  sí  mismos  en  los  trabajos  y  en  las  empresas.,  consiguiendo  con  ello
triunfar  en  la  misión  con  que  Dios  nos  pone  a. prueba  en  la  vida.

A  vosotros,  jóvenes,  os  toca  hacer  uso  de  vuestras  propias  fuerzas;’
por  ello  es. necesario  que  cultivéis  vuestro  espíritu;  con  la  fe  en  vos
otros  mismos,  no  dudando  nunca,  venceréis.  La  duda  es  el  tóxico  que
mata  toda  energía;  en  cambio,  la  fe  es  un  estimulante  que  multiplica
el  poder.

No  es  necesario,  para  adquirir  energía,  moverse  continuamente.
efectuar  una  perpetua  seriedad,  esa  seriedad  con  13 alta,, no,  Con  senie
janse  sistema.  de  actitudes  se  puede  obtener  una  buena  figura  teatral,
que  satisfará  a  un  cierto  número  de  personas  amigas  de  tales  come
diantes.

Poniendo  en  función  las  fuerzas  internas,  que  todos  podemos,  se
puede  obtener  la  energía  normal  que  da. la  convicción  del  acto  a  ren
lizar,  ejecutando  los  trabajos  con  mucha  exactitud.  Para  ello  debemos
pedir  a  nuestras  fuerzas,  mas  nunca  mandar  sobre  ellas,  porque  pi
diendo  se  desarrollan;  mandando  pueden  de  momento  obedecer,  pero
como  este  acto  e.s un  esfuerzo,  quedan  luego  atrofiadas  e  incapacita
das  para  obedecer.

El  hombre  que  quiera  obtener  ‘energía  debe  comprender  que  la  lu
cha  por  la  vida  varía  continuamente,  transformando  su  carácter.  y
éste  se  procurará  sea  lo  más  humano  posible.  El  hombre  sanamente
enérgico  será  siempre  triunfador,  por  ser  su  energía  el  fruto  de  una
vida  interior.

En  nosotros  está  nuestro  destino,  seremos  lo  que  deeamos  ser:
pero  para  ello  es  necesario  ponernos  acordes  con  las  fuerzas  de  nues
tro  espíritu  y  de  nuestro  cuerpo.

Ningún  esfuerzo  es  infructuoso;  ningún  deseo  ni  pensamiento  se
pierden.  Nuestras  acciones  son  las  piedras  fundamentales  de  un  mun
do  mejor.

Cultivando  la  mente  con  base  cristiana,  desarrollamos  nuestras
fuerzas  in.terna.s de  tal  manera,  que  llegaremos.  a  conquistar  la  felici
dad  de  amar  a  Dios  por  habernos  dado  la  vida.
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LOS  PILOTOS  DE  AVIONES
A  REACCION

MARIANO  ASCASO  SEÑOR
Teniente  *e  Aviación  (S.  y.)

OS  aviones  a reacción  constituyen  hoy  el núcleo  fun
damental  de los  efectivo.s de  las  unidades  de  caza,
de  las  de  bombardeo,  de  medio  o  largo  radio  de
acción,  y  muy  pronto  pasarán  a  ser  el  medio  nor
mal  de transporte  en las  líneas  aéreas  comerciales;
se  ha  tejido  una  verdadera  leyenda  en  torno  a  los
problemas  que  para  el  organismo  humano  repre
senta  este  tipo  de  aviones,  las  condiciones  físicas
necesarias,  y  la  vida  de  sacrificio  que  se  ven  obli

gados  a: llevar  los  pilotos  de  reactores.  Ya  tenemos  en  España  la  sufi
ciente  experiencia  sobre  este  tema  y  no  necesitamos  depender  de  ar
tículos  más  o  menos  sensacionalistas  de  revistas  o  publicaciones  ex
tranjeras  Me  propongo  exponer  brevemente  nuestras  experiencias  de
tres  años  en  este  tipo  de  unidades.

Procedimientos  de  enseianza  y  adaptación

Llegar  a  volar  un  avión  a  reacción  no  es  fácil,  pero  está  al  alcance
de  la  mayoría  de  los  pilotos  que,  estando  en  buena  forma  física,  sigan
con  interés  los  cursos  previstos  en  nuestro  Ejército  del Aire  para  aclap
taise  al  nueyo  material.  -

Normalmente  seempieza  volando  avionetas,  obteniendo  así  el  tí
tulo  de  piloto  elementaL  A  continuación  se  efectúa  un  curso  en  e]
avión  T6-D  Te.xan,  biplaza,  de  motor  de  émbolo,  realizando  un  total
de  unas  cien  horas  aproxiniadamente.  Los  que’ obtienen  aptitud  pasan
a  la  escuela  de  reactores,  en’Bdajoz.  donde  empiezan  a  volar  el  T-33.
un  avión  biplaza,  donde  con  ayuda  del  profesor,  primero,  y  luego  so
los,  se  realizan  prticas  d.e navegación,  tráfico,  formaciones  cerradas
y  de  combate,  vuelo  nocturno  y  entre  nubes.  Concluído  el  curso,  que
constade  unas  ciento  veinte  horas,  los  pilotos  pasan  a  volar  el  F86-F
Sabre.  avión  de  combate  en  servicio  en  nuesho  Ejército  del  Aire.

Dificultades  técnicas

El  Satre  es  monoplaza;  su  único  ocupante  es  piloto,  navegante,
radio,  mecánico  y  ametrallador.  La  cabina  está  materialmente  llena
de  instrumentos;  esta  mañana  los  he  contado  por  curiosidad  y  tiene
24.  indicadores  (de  presión,  aceite,  gasolina,  posición  en  vuelo...),  unas
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30  luces  avisadores  (de  fuego,  de  sobretemperatura  o  de  mal  funcio
namiento  del  avión)  y  unos  {50 interruptores,  además  de  los  mandos
normales.

Recuerdo  que,  al  incorporarnos  a  la  escuela,  el  Jefe  de  vuelo  nos
decía:  Si  tuvieran  ustedes  cuatro  brazos  más,  aún  les faltarían  manos.
Muy  pronto  nos  pudimos  convencer  de  la  verdad  de  aquella  predic
ción,  fruto  de  la  experiencia.  En  principio  es  materialmente  imposible
interpretar  todo  aquello  y  actuar  adecuadamente  y  con  rapidez  en  el
momento  preciso,  pero  pronto  se  consigue  a  base  de  un  automatismo
completo;  todas  las  maniobras  y  procedimientos  se  ensayan  y efectúan
en  el  suelo  muchas  veces  antes  del  vuelo;  de  este  modo,  cuando  en
realidad  se  han  de  efectuar  se  hace  rápidamente,  sin  que  sea  necesario
prestar  demasiada  atención  al  asunto.  Se  han  dado  casos  de  pilotos
mareados  por  fallo  en  el  suministro  de  oxígeno,  que,  casi  inconscien
tes,  han  efectuado  todos  los  procedimientos  de  toma  de  tierra   sin
un  solo  fallo.

Ha  llegado  un  momento  en  que  la  máquina  en  algunos  aspectós  ha
superado  al  hombre  y necesitamos  convertirnos  en  autómatas  y,  de  un
modo  mecánico,  realizar  los  pasos  necesarios  para  cualquier  ma
niobra  mientras  hablamos  por  radio  o  calculamos  el  tiempo  para  ini
ciar  una  maniobra.
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Necesidad  de  vida  sana  y  metódica

El  vuelo  de  reactores  causa,  sobre  todo  por  la  tensión  de  nervios
que  es  necesaria.  Es  muy  corriente,  incluso  en  invierno,  bajar  sudan
do,  y  de  hecho  recuerdo  que  nuestro  profesor  de  vuelo  decía  que  el
piloto  que  concluyera  una  misión  sin  haber  sudado,  estaba  estafando
al  Estado  porque  no  había  sacado  todo  el  rendimiento  posible  al  ele
vado  gasto  que  representa  cada  hora  de  vuelo.

Para  poder  volar  muchos  años,  es  preciso  cuidarse  y  llevar  una
vida  sana  y  tranquila.  Se  recomienda  dormir  ocho  horas  diarias  y
haber  hecho  alguna  comida  fuerte  un  par  de  horas  antes  del  vuelo.
Está  prohibido  beber  alcohol  desde  veinticuatro  horas,  antes.  Y,  desde
luego,  cuando  el  día  anterior  no  se  ha  podido, dormir  bien  o  se  han
tomado  unas  copas  de  más,  se  recomienda  comunicarlo  al  Jefe  de  la
unidad  y  ese  día  no  vuela.

Problemas  de  respiración.  La  hipoxia

La  respiración,  coino  sabemos,  es  el  intercambio  de  oxígeno  y  di-
óxido  de  carbono  entre  el  organismo  y  el  ambiente  que  le  rodea.  El
oxígeno  del  aire  que  respiramos  pasa,  a  través  de  los  pulmones  y  bron
quios,  abs  alvéolos.

Estos  son  como  pequeños  saquitos,  con  un  diámetro  aproximado
‘de  media  pulgada;  sus  paredes  tienen  un  espesor  de  1/50000  de  pul
gada  y  a  través  de ellas  se  efectúa  el’ intercambio  gaseoso  entre  la  san
gre  y  el  aire  que  la  rodea.

El  aire  que  respiramos  al  nivel  del  mar  está  a  760 mm./Hg.  y  llega
a  los, alvéolos  a  unos  100 mm./Hg.  Como  la  presión  de  los  gases  di
sueltos  en  la  sangre  es  de 40  mm./Hg.,  la  difusión  ,se efectúa  fácilmen
te  y  el  oxígeno  llega  normalmente  al  organismo,  lográndos.e  un  100
por  100  del  oxígeno  necesario  en  el  torrente  circulatorio.

Al  subir  disminuye  ‘la presión  del  aire  que  respiramos  y,  por  tan
to,  lléga  un  momento  ‘en que  es  inferior  a  la  de  los  gases,  disueltos  en
la  sangre,  no  pudiéndose,  po’r tanto,  efectuar  el  intercambio  gaseoso,  y
no  llegaoxígeno  a  los  tejidos.

Un  individuo  qúe  fuera:  subiendo,  sin  máscara,  a  2.500  metros  em
pieza  a  notar  trastornos  consistentes,  en  disminución  de  la  agúdeza
visual,  y  a  unos  6.000  métros  se  produce  un  colapso  que  puede  ser
fatal.

Para  evitai  est,o,s problemas  se  lleva  oxígeno  en  el  ‘avión, repirán
dose  ‘una  mezcla  de  aire  más  rica  en  oxígeno,  y,  por  fin,  respirando
óxígeno  a  présión.  Si  ocurriera  algún  fallo  en  el  equipo  de  oxígeno  o
se  volara  sin  máscaM,  el  piloto  sufriría  un,a  hipoxia.

Es  difícil  darse  cuenta  de  este  peligro,  y  en  ello  radica  su  máxima
dificultad.  ‘Se pueden  observar  en  algunos  individuos  disminución  de
la  visión,  temblor  de  manos,  sudor  y  embotamiento  de  la  memoria  y
el  pensamiento.  Es  muy  corriente  que  el  piloto  insista  en  que  no  le
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pasa  nada  y  que  e  encuentra  bien,  ante  las  llamadas  de  sus  compañe
ros,  incluso  segundos  antes  de  perder  el  conocimiento.

Problemas  derivados  de  la  falta  de  presin.  Di8barismos

y  aeroembolismos

La  presión  disminuye  rápidamente  con  la  altura;  esta  disminución
es  aproximadamente  de  un  50  por  100  cada  6.000 metros.  A  13.000 me
tros  es  una  sexta  parte  de  la  presión  al  nivel  del  mar.

Esto  trae  consigo  varios  problemas.  En  primer  lugar,  todos  los  ga
ses  encerrados  en  el  organismo  aumentan  de  volumen.  Por  ejemplo,
los  gases  contenidos  en  el  abdomen  y  los  intestinos  tienen  a  6.000  me
tros  un  volumen  doble  que  al  nivel  del  mar,  ocasionando  hinchazón,
dolor  y  molestias  hasta  que  se  consigue  eliminar.

El  oído  medio,  los  senos  frontales  y  maxilares  conservan  en  prin
cipio  la  misma  presión  que  al  nivel  del  mar,  teniendo  que  igualarse
esta  presión  a  través  de  la  trompa  de  Eustaquio  y  la  nariz.  Esto,  que
normalmente  se  efectúa  sin  problema,  no  es  tan  fácil  cuando  se  está
resfriado,  dando  lugar  a  dolores  e  incluso  a  rotura  del  tímpano.

Otro  problema,  conocido  con  el  nombre  de  aeroembolisino,  es  que
el  nitrógeno,  oxígeno  o vapor  de  agua  existente  en  la  sangre  o  los  te
jidos  tiende  a  desprendeise  en  forma  de  burbujas.  debido  a  la  dismi
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nución  de  la  presión  exterior.  IJn  ejemplo  característico  de  este  pro
blema  son  las  burbujas  que  se  escapan  al  descorchar  una  botella  de
gaseosa  o  champagne.  Estas  burbujas.,  que  se  desprenden  sobre  todo
en  las  articulaciones.  llegan  a  producir  grandes  dolores

Todos  estos  problemas  se  evitan  satisfactoriamente  procurando  no
tomar  alimentos  que  produzcan  gases,  usando  cabinas  presurizadas
que  disminuyen  las. diferencias  de  presión,  y  no  volando  nunca  cuan
do  se  está  acatarrado.

Las  aceleraciones  y  la  fuerza  de  la  gravedad

Contra  una  opinión  muy  extendida,  al  organismo  no  le  afecta  en
absoluto  una  velocidad,  por  muy  elevada  que  sea,  si  .se mantiene  uni
forme.  El  verdadero  problema  son  las  aceleraciones,  sean  positivas  o
negativas,  es  decir,  según  aumente  o  dis.minuya  la  velocidad.  Las
fuerzas  de  aceleración  para  nuestro  caso  las  medimos  en  G. S.,  siendo
G  la  fuerza  normal  de  la gravedad.

Si.  un  piloto  recupera  bruscamente  de  un  picado,  por  la  unión  de
la  gravedad  y  la  fuerza  centrífuga  todo  su  cuerpo  sufrirá  el  mismo
efecto  que  si  su  peso  aumentase  varias  veces.  En  consecuencia.,  la  ca
beza  le  pesará  más,  le  costará  trabajo  mover  los  brazos,  y  la  sangre  se
acumulará  en  sus  extremidades  inferiores.

Al  trasladarse  la  sangre  a  los  pies,  sufren  trastornos  como  visión
borrosa  o  ceguera  momentánea,  y  si  fuera  muy  violenta,  pérdida  del
conocimiento  por  falta  de  riego  en  los  ojos  y  el  cerebro.

Si  la  aceleración  fuera  en  sentido  contrario,  la  sangre  se  agolparía
en  la  cabeza,  originándole  hemorragias  primero  en  los  ojos  y  pudien
do  llegar,  si  fuera  muy  fuerte,  a  producirle  alguna  rotura  de  vasos  o
embolia.

Todo  esto  está  corregido  con  los  trajes  anti-G,  muy  ajustados  al
cuerpo  con  unas  bolsas  interiores  de  goma  que  se  hinchan  automá
ticamente  con  aire  a  presión,  comprimiendo  el  vientre  y  las  piernas  e
impidiendo  que  baje  la  sangre  a  las  extremidades  inferiores.

Problemas  derivados  del  vuelo  sin  visibilidad

El  más  importante,  y  el  único  que  explicaremos.,  es  el  del  llamado
vértigo  de  los  instrumentos.

Nosotros  tenemos  normalmente  sensación  de  posición  y  equilibrio
por  la  visión  y  el  oído  medio.  Respecto  a  los  ojos,  su  uso  en  el  equili
brio  es  obvio,  porque  dan  indicios  constantes  de  nuestra  posición
con  respecto  a  los  objetos  que  nos  rodean.

El  oído  interno  tiene  tres  canales  semicirculares,  forrados  de  vello
y  llenos  de  un  líquido.  El  movimiento  del  líquido  como  consecuencia
de  la  posición  del  cuerpo,  hace  que  se  muevan  los  vellos,  y  este  movi
miento,  interpretado  por  el  cerebro,  nos  da  sensación  de  equilibrio  aun
con  los  ojos  cerrados.
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Cuando  volarnos  entre  nubes  carecemos  de visibilidad  y  no  tenemos
referencias  que  nos  indiquen  nuestra  posición  relativa,  y  además  al
sufrir  nuestro  cuerpo  aceleraciones  y  deceleraciones  en  sentido  lon
gitudinal  se  impide  unos  movimientos  anoíma1es  al  líquido  de  los  ca
nales,  semicirculares;  de  este  modo  el  cerebro  del  piloto  recibe  e  inter
preta  unas  impresiones  totalmente  erróneas.

Es  tan  fuerte  esta  sensación  falsa,  que  se  llega  a  tener  la  seguridad
de  estar  volando  en  invertido  o  virando  muy  fuertemente,  cuando  en
realidad  se  está  horizontal.  Cuando  esto  sucede,  es  preciso  leer  la  po
sición  en  el  tablero  de  instrumentos  y continuar  volando  venciendo  las
impresiones  erróneas  del  cuerpo.  Esto  no  es  fácil  y  de  hecho  ha  sido
moti’’o  de  muchos  accidentes;  es  preciso  volar  mucho  y  estar  muy
entrenado,  para  ser  capaces  de  fiarse  de  unos  fríos  instrumentos  y
obrar  en  contra  de  las,  fortísimas  sensaciones  de  nuestro  organismo.

Equipo  de  vuelos

Al  ver  a  los  pilotos  dirigirse  hacia  los  aviones,  dan  ganas  de  ayu
darles;  marchan  encorvados  bajo  el  peso  del  equipo,  unos  30  kilogra
mos,  de  los  que,  sin  embargo,  nadie  quiere  desprenderse.  Todo  es  útil:
el  traje  anti-G,  de que  ya  hemos  hablado;  un  casco  metálico  con  más
cara,  miçrófno  y  auriculares,  guantes,  botas,  paracaídas  de  apertura
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automática  y  chaleco  salvavidas  (con  colorante  para  ser  identificado
si  se  cae  al  mar,  y  unas  pastillas  que,  al  disolverse  en  el  agua,  alejan
a  los  tiburones).  Además,  como  asiento,  se  lleva  un  bote  de  goma  ple
gado  que  contiene  unos  paquetes  con  alimento,  medicinas,  pistola  de
señales,  remos,  linterna,  pastillas  para  hacer  el  agua  potable  y  demás
elementos  que  le  permitirán  esperar  a  que  vengan  a  recogerle  los  avio
nes  del  servicio  de  salvamento.

Características  del  vuelo

Volar  un  Sabre  es  un  auténtico  placer,  a  las, alturas,  que  se  pueden
alcanzar  (hasta  t5.000  metros).  Se  siente  uno  muy  cerca  de  Dios,  la
atmósfera  está  despejada,  hay  una  luz  vivísima  y  el  horizonte  se  pier
de  en  el  infinito.  El  piloto  vuela  rodeado  de  un  total  silencio,  sólo  per
turbado  por  las  conversaciones  de  la  radio;  todo  es  silencio  y  paz.

Naturalmente,  en  días  de  gran  visibilidad  se  alcanzan  a  ver  gran
des  zonas.  Desde las  islas  Baleares,  a  unos  ‘15.000 metros,  se  pueden  ver
Argelia,  Valencia,  los  Pirineos  y  la  costa  del  sur  de  Francia.

Las  velocidades  que  se  alcanzan  permiten  hacer  vuelos, largos;  des
de  nuestro  escuadrón  de Mallorca  hemos  ido  a  Munich  varias  veces,  y
es  posible  ir  desde  Palma  de  Mallorca  a  Barcelona  en  doce  minutos.
En  fin,  que  volar  reactore  es  algo  que  llena  las  ansias  de  altura  y ve
locidad  de  un  piloto  y  que,  si  trae  consigo  sacrificio,  también  produce
hondas  satisfacciones,  además  de  su  tremenda  eficacia  como  árma  de
combate;  pero  de  esto  habiaramos  otro  día.
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David  contra Goliat
F.  DODERO

Metió  la, mano  en  el  zurrón,  sacó  de  él
un  chinarro  y  lo  lanzó  con  la  honda.  El  chi
narro  se  clavó  en  la [rente  del  Filisteo  y  éste
ca,’ó  de  bruces  a, tierra.  Así  David,  con  una
honda  y  una  piedra,  venció  al  Filisteo  y  lo
hirió  de muerte  (1 Samuel,  cap.  XVII, ver.  49).

S  ya  conocida,  aunque  no  todo  lo  que  sería  de  de
sear,  por  ser  privilegio  de  Marinas  adelantadas,  y
éstas  mantenerla  en  secreto,  la  guerra  electrónica.
Esa  guerra  verdaderamente  apasionante,  fría,  de
suma  astucia  y  gran  sagacidad,  que  tiene  por
campo  de  batalla  el  éter  infinito,  y  por  armas  an
chos  de  pulso,  frecuencias  y  planos  de  polariza
ción.  Del  inteligente  uo  de  todo  este  complejo
pueden  obtenerse,  y  de  hecho  hace  años  ya  que  se

obtienen,  efectos  de  gran  utilidad  y  de no  poco  interés  táctico  y  estra
tégico.

Ni  podemos  ni  pretendemos  entrar  en  detalles  técnicos  sobre  este
tema,  difícil  y  extenso;  es  solamente  nuestra  intención  exponer  con
sinceridad  una  inquietud  que  nació  al  asomarnos,  al  vislumbrar  tan
sólo,  los  amplios  horizontes  y  las  vastas  posibilidades  que  existen  en
este  campo.

Una  serie  de  destructores,  que  forman  la  cortina  de  protección  an
tisubmarina  de  un  convoy,  van  navegando:  el  sonar  explora  metódi
camente,  por  debajo  de  las  quillas,  en  busca  de  un  eco  que  sea  califi
cado  como  posible  submarino.  Es  de  noche  y  los  serviolas  con  sus
prismáticos  escudriñan  los, sectores  que  Jes  han  sido  asignados.  Reina
una  oscuridad  abrumadora,  tan  sólo  rota  en  los  puentes  por  la  mezcla
de  luces  rojizas  de  los  indicadores  de  máquinas  y  timón,  y  las  azula
das  y  verdosas  de  los  repetidores  de  sonar  y  radar.  Se  oye  el  ruido  de
la  mar  al  ser  cortada  por  la  roda:  el  rítmico  ping  del  sonar.  que  im
pasible  y  tenazmente  busca,  y  nada  más  perturba  este  ‘silencio de  in
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quietud.  Las  antenas  de  los  radares  giran  monótonamente,  barriendo
con  su  aguda  vista  hasta  más  allá  de  donde  el  cielo  se  confunde  con
la  mar.  Todo  está  alerta,  hombres  y  armas.  Súbitamente.  la  antena  del
radar  se  detiene,  son  tan  sólo  unos  segundos,  y  sigue  su  giro  apenas
interrumpido,  pero  con  la  salvedad  de  que  ha  sido  detectado  el  schnor
kel  de  un  submarino.

Se  destaca  un  S.  A.  U.  (Search  Atack  Unit,  unidad  de  exploración
y  ataque)  y  se  toman  las  medidas  previstas;  al  poco  tiempo  otro  des
tructor  detecta  un  nuevo  schnorkel.  ¡Alarma!  Un  nuevo  S.  A.  U.  se

destaca:  el  convoy  cambia  su
rumbo.  ¡En  buen  sitio  nos  me
timos!...  Seguro  que  estamos
en  un  coto  de  propiedad  par
ticular.

Toda  esta  alarma,  todos  es
tos  efectos  se  han  logrado  tan
sólo  con  dos  reflectores  de  án
gulos  instalados.  s o b r  e  unas
balsas,  o  bien  con  dos  gulis  o
gaviotas,  que  en  esencia  on
unas  anclas  flotantes  a. las  que
van  amarrados  unos  globos  y
unos  dipolos  de  unas  dimen
siones  apropiadas  para  la  lon
gitud  de  onda  del  radar,  que
evaluada  sagazmente  p o r  el
enemigo,  ha  sido  capaz  de  pro
ducir  esta  decepción.

En  este  cao  es  lógico  sospe
char  que  la  fuerza  de  protec
ción  antisubmarina  no  habrá
aceptado  por  completo  la  de
cepción,  ya  que  el  sonar  no  les
daría  ecos  de  1 o s  supuestos

submarinos.  Pero  es  una  realidad  que  de  primera  intención  se  ha  lo
grado  sembrar  l  alarma,  producir  una  cierta  tensión  en  los  mandos
y  dotaciones.  distraer  por  lo  menos  cuatro  destructores,  que  se  desta
óaron,  y  obligar  al  convoy,  aunque  accidentalmente,  a  cambiar  el
rumbo  previsto.  .

Un  buque  se  encuentra  con  un  avión  enemigo  completamente  en
cima;  fué  avistado  por  los  serviolas  en  las  proximidades  del  sol. ¿Cómo
es  posible  que  no  fuese  detectado  por  el  radar  muchas  millas  antes?
¿Cómo  no  ha  sido  punteado  en  la  pantalla  aérea?  ¿Acaso  tiene  el  ra
dar  alguna  deficiencia  en  su  funcionamiento?  Ya  no  da  tiempo  de
organizar  una  interceptación.  Es  la  hora  de  la  alarmas,.  defensa  aé
rea,  bombas,  heridos,  averías  y  quizás  el  hundimiento  del  propio  bu
que.  ¿A  qué  se  debió  todo  esto?  El  enemigo  conocía  la  carta  faiding
de  ese equipo  y se  ha  limitado  a  volar  en  aquella  zona,  nula  de  reflejos
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radar,  en  la  cual  la  onda  directa  y  la  reflejada  llegan  en  oposición  de
fase  y  se  anulan,  no  acusando,  por  tanto,  eco.

Probablemeilte  el  Comandailte  de  este  buque  no  olvidaría  en  todos
los  días  de  su  vida,  si  no  la  perdió  entonces,  el  efecto  faiding,  aquello
que  hasta  entonces  no  le  proporcionó  mayor  preocupación  que  cuando
se  le  iba  la  onda  al  escuchar  la  radio  en  casa.

Hemos  expuesto  dos  casos  de  decepción,  sencillos  y  reales,  que  su
cedieron  o  que  pueden  suceder,  y  para  los  cualeS  debemos  estar  pre
parados,  tanto  para  ser  capaces  de  producirlos,  como  prevenidos  para
aceptarlos.  Es  ésta,  sin  duda,  la  guerra  de guerrillas  de  nuestra  era,  en
la  que  las  velocidades  sobrepasan  la  del  sonido,  las  alturas  alcanzadas
se  miden  en  cientos  de  miles  de  kilómetros,  las  profundidades  en  mi
les  de  metros  y  las  fuerzas  desatadas  en  cientos  de  toneJada  de  trini
trotolueno.

En  la  pasada  guerra  mundial  los  submarinoS  alemanes  eran  detec
tados  y  localizados  por  los  radares  enemigos  mientras  cargaban  bate
rías,  y  por  las  fuerzas  antisubmarinas  aijadas  hundidos,  aumentando
las  pérdidas  en  gran  escala  desde  la  apariión  del  radar.  Fueron  do
tados  por  el  alto  mando  alemán  de  un  ingenioso  aparato  electrónico,
el  Metox,  objetivamente  construído  para  detectar  la  presencia  de  ra
diaciones  electromagnéticas.  De  esta  forma,  cuando  el  submarino
estaba  en  superficie  llevaba  funcionando  el  !ktetox. el  cual  avisaba  la
presencia  de  radareS  en  la  zona
limitada  por  su  alcance.  Con  la
utilización  de  e s te  detector  los
hundimientos  de  submarinos  ale
manes  disminuyeron  en  un  tanto
por  ciento  muy  elevado.  1-Te aquí
un  caso  de  medidas  activas  den
tro  de  la  guerra  electrónica,  que
dió  muy  buen  resultado  a  los  sub
marinistas  del  III  Réich...  hasta
que  los  aliados  se  percataron  de
que  el  Metox  tenía  una  deficien
cia  téenlia  consistente  en  cierta
radiación  de  energía  une  era  de
tectada  a  su  vez  por  los  aviones
aliados  y  éstos,  en  silencio  radar.
exulorahan  hasta  detectar  las  se
flales  del  Metox.  y  guiados  flor  él
atacaban  nor  sornresa  a. los  sub
marinos.  logrando  un  tanto  por
ciento  mayor  de hundimientos  que
cuando  los  alemanes  no  fenfan  el
2Wetox.

Observamos  en  este  caso  la  ne
cesidad  de que todos  estos  apa ratos
electrónicos  estén  no  sólo  objetiva,  sino  también  inteligentemente  di
señados  y  construídos,  y  vemos  también  la  flexibilidad  y  astucia  de
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esta  guerra  dél  éter,  que  es,  en  nuestra  modesta  opinión,  una  lucha  de
David  contra  Goliat  y  no  de gigante  contra  gigante,  corno  alguien  afir
ma,  puesto  que  independientemente  de  ser  esta  guerra  apta  para  man
tenerla  dos  Potencias  económica  y  técnicamente  fuertes.  creemos  es
ideal  para  ser  mantenida  por  una  Potencia  de  economía  y técnica  me
dianas  frente  a  una  más  fuerte,  siempre  que  aquélla  tenga  hondas,
piedras  y  astucia  y  sagaidad  para  saber  dónde,  cómo  y  cuándo  es
necesario  emplearse  a  fondo.

En  el  interesante  libro  Guerra  de  sabios,  dice  su  autor  al  principio
del  mismopor  ello  parece  aconse jable  se  extienda  el  criterio  de
impulsar  y  aprovecharse  de  la  ciencia,  también  en  naciones  modestas,
corno  arma  indispensable...

Y  niás  adelante  continúa:  En  lo  que  no  hay  duda,  a  nuestro  mo
desto  fuicio.  es  que  la  ciencia  hoy—incluso  en  ia  naciones  de  indus
tria  y  economía  medianamente  desarrolladas—significa  una  incalcu
lable  energía  potencial  para  la  defensa  niiiitr  de  un  pueblo...

Habla  el  autor.  en  las  citas  antes  reseñadas,  de  la  ciencia  y  de  la
defensa  de  un  pueblo  en  sentido  general,  pero  podernos  siosotros  con
cretar  y  referirnos  a la  electrónica,  una  rama  de la  ciencia,  y  las  fuer
zas  navales,  una  parte  de  la  defensa  militr  Considerando  necesaria
la  existencia  de  una  inquietud  por  este tema,  para  estar  preparados  c
utilizar  en  su  día  las  victorias  ganadas  por  los  técnicos  en  los  centros
de  investigación  y  laboratorios.

Otro  capítulo  de eSta modalidad  de  la  guerra  es  el  de contra-contra
medidas.  TJna  fuerza  aeronaval  organiza  un  ataque  torpedero  con  la
aviación  embarcada,  y  para  ello  monta  en  la  fase  de  aproximación
una  operación  de  enmascaramiento.  Una  serie  de  aviones  lanzan  sus
paquetes  de  window,  cegando  las  pantallas  de  radar  de tiro  enemigas
y  los  aviones  torpederos,  tras  esta  cortina,  aprovechando  u  impuni
dad,  avanzan  inexorablemente  en  busca  de  Sus,  objetivos.

Goliat,  el  fuerte,  el  guerrero,  se  aproxima  dispuesto  a  dejar  caer
toda  la  fuerza  de  su  espada  sobre  la  cabeza  de...  cuatro  o  cinco  des
tructores  enemigos,  que  se  encuentran  en  sus  mismas  aguas.  Estos,  en
sus  pantallas,  han  visto  las  nubes  fosforescentes  de  dipolos,  y  a  los
pocos  minutos  se  encuentran  navegando  en  condición  de  zafarrancho
de  combate  antiaéreo.  ¿Cuántos  aviones  se  acercan?  ¿Cuál  es  Su  rum
bo?  ¿Cuál  su  velocidad?

Se  han  puesto  en  marcha  los  múltiples  engranajes  cuyo  funciona
miento  correcto  dan  la  eficacia  a  un  buque  de  guerra,  y  por  efecto
doppler  se  han  podido  discernir  los  aviones  de loS  dipolos.  Los  radares
están  objetivamente  construídos  y  tienen  circuitos  especiales  capaces
de  detectar  y  señalar  sobre  sus  pantallas  únicamente  los  blancos  ani
mados  de  una  cierta  velocidad.  Al  poco  tiempo,  y  después  de  un  aná
lisis,  el  C.  1.  C.  y  director  de  tiro  concuerdan  en  informar  al  puente:
Al  030 se  acercan  doce  aviones;  distancia,  18.450 pardas:  rumbo.  200:
velocidad,  400  millas.

El  indefenso  David,  al  parecer  no  lo  es  tanto  como  suponíamos  y
él,  informado  y  preparado,  espera  decididamente  el  ataque  pudiendo
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usar  eficazmente  su  artillería  antiaérea  contra  et  enmascarado  ene
migo.

Tiene  esta  modalidad  de  la  guerra  una  ventaja,  además,  digna  de
tenerse  en  cuenta:  no  es  excesivamente  cara,  ya  que  los  analizadores
de  impulsos  receptores  panorámicos,  transmisores  de  farnrning  o  pro
ductores  de  perturbaciones  y  los  transmisores  de  ecos  falsos,  capaces
de  generar  contactos  que  cambian  su  rumbo  y  velocidad,  y  que  son
sombras  en  el  espacio  que  nunca  jamás  podrán  ser  vistas  por  el  ojo
humano  fuera  de  las  pantallas  del  radar,  son  en  esencia  receptores  y
transmisores  inteligente  y  objetivamente  construídos  para  alcanzar  su
fin.  Y  su  precio  es  el  normal,  más  o  menos,  de  cualquier  aparato  de
radio.

Los  artefactos  electromecánicos  como  gulls  o  gaviotas,  kites  o  co
metas,  windows  o  dipolos,  etc.,  dada  su  simplicidad  técnica,  son  todos
ellos  económicos  en  extremo.

Pensamos  nosotros,  que  si  no  puede  una  nación  crear  prototipos,
desarrollarlos  y  construirlos  en  gran  escala,  por  necesitarse  para  ello
presupuestos  fabulosos,  debe  dedicarse  al  menos  a  la  guerra  de  con
tramedidas,  siempre  económica  y  flexible.

Ya  que  no  puede  construir  cohetes,  que  pueda  al  menos  desviarlos
de  sus  objetivos;  que  sea  capaz  de  camuflar  sus  fuerzas  en  las  Panta
llas  enemigas;  que  sepa  y  pueda  crear  decepciones;  que  tenga,  final
mente,  hondas  y  piedras,  si  es  que  no  puede  tener  espada  y  armadura.

1959]                                                    343



EL  VIEJO   “MENDEZ”

A.  CUERDA

ACE  algún  tiempo  desembarqué  del  crucero  Méndez
N’úñez,  dejándolo  por  segunda  vez.  La tarde  estaba
terminando  mientras  me  alejaba  de  él  a  lo  largo
del  muelle.  Aún  le  oía  cuando  sentí  el  deseo  de
pararme  y  mirarlo  la  última  vez,  pero  no  lo  hice;
me  quedaban  muchos  desembarcos  en  mi  vida
para  tener  que  sentir  cada  uno  de  ellos;  en  reali
dad  no  hay  grandes  diferencias  entre  un  buque  y
otro,  ni  motivo  par&  añorar  ninguno  de  ellos;

quería  convencerme  de  estas  cosas, que  pensaba  y,  sin  embargo,  noté
que  caminaba  más  despacio...;  pero  estaba  seguro  de  que,  aunque  me
volviese,  no  iba  a  enterarse,  pues  yo  era  uno  de  tantos  otros...,  y  ade
más,  aunque  tenía  que  salir  a  la  mar  unas  horas  más  tarde,  hasta  un
momento  antes  no  pararía  de  dormir.  amarrado  al  muelle.  Iba  pen
sando  en  estas  cosas  cuando  llegué  al  final  y  doblé  la  esquina  ya  no
tenía  por  qué  volverme,  pues  estaba  fuera  de  mi  alcance.  Sin  embar-
go,  pensé  que  apenas  me  había  despedido...  Recordaba  todos  y  cada
uno  de  sus  rincones,  ctsi  todos  oscuros,  pero  distintos  entre  sí:  podía
situar  cada  mancha,  cada  candelero  torcido,  los  trozos  de  plancha  que
el  linóleo  había  deTarlo  al  descubierto:  veía  su  cubierta  ondulante,
nunca  bastante  limpia.  y  podía,  en  fin,  descubrir  todas  y  cada  una  de
sus  vergüenzas,  mil  veces  tapadas  por  la  pintura...;  pero  me  gustaba
así  y  desde  luego,  me  había  quedado  pena  de  dejarlo.  Entonces  lo
comparé  con  algún  nimal  grande  y  viejo,  cansado  de  vivir,  pero
siempre  amigo.  El  viejo  Méndez”,  como  solíamos  llamarlo...

Fué  el  primero  que  me  recibió  al  salir  de  la  Escuela.  Aquel  día  me
pareció  demasiado  complicado  y  demasiado  triste.  Estaba  acostum
brado  a  buques  más  pequeños  y  me  dió  la  impresión  de que,  allí,  cual
quier  orden  dada  a  proa  llegaría  a  popa  totalmente  transformada,  si
antes  no  se  perdía  por  el  camino.  Había  embarcado  en  la  tarde  de  un
día  de  verano,  en  un  crucero  que  estaba  en  el  arsenal  de  su  base,  en
régimen  de  permisos;  pero  yo  entonces  no  sabía  nada  de  estas  cosas
y  pisé  la  cubierta  convencido  de  que  me  habían  destinado  a  un  gran
barreño  abandonado.  Aquellas  diez  o  doce  personas  que  conseguí  ver
no  podrían  seguramente  con  todo  el  buque,  y  entonces  me  imaginé
que  no  se  movería  nunca  a  más  de  cuatro  o  cinco  nudos  y  entre  puer
tos  muy  cercanos.  Con  razón  estaba  todo  tan  oscuro  y  mal  cuidado.
Debía  tener  bastante  gloria,  pues  estaban  prolongando  su  muerte  de-
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iuasiado.  Me  señalaron  una  puerta  por  donde  debía  entrar  para  ver
al  Oficial  de  guardia.  Me encontré  en  un  pasillo  estrecho  y  sucio,  con
una  frigorífica  en  medio  que  traqueteaba  de  una  forma  convulsiva  y
con  un  ruido  doloroso.  A  continuación,  una  estantería  con  las  puertas
abiertas,  había  dejado  escapar  sus  libros,  hasta  la  mitad  del  corredor;
a  la  izquierda,  la  repostería  de  Oficiales,  que  hacía  juego  con  todo,  y
luego  Ja  cámara,  donde  debía  encontrar  al  Oficial  de  guardia.  Pensé
si  sería  un  Suboficial  con  gola,  y  hallé  esta  idea  llena  de  lógica.  Des
corrí  la  cortina  y  me  encontré  en  la  cámara  de  Oficiales  del  crucero
“Méndez  Nñez”.  Era  oscura  como  un  mal  pensamiento  y  la  vi  extra
ordinariamente  pequeña;  calculé  que  allí  podrían  desenvolverse  nor
inalmente  medi.a  docena  de  personas  y,  sin  embargo,  catorce  sillas  me
cerraban  el  paso:  entre  ellas  había  además  dos. mesas  grandes  y  una
más  pequeña,  todo  rodeado  por  un  gran  sillón  formando  esquina  y
otros  cuatro  más  colocados  en  rincones  inverosímiles;  dos. aparadores
y  una  biblioteca  terminaban  de  completar  el  espacio  habitable.  Todo
era  de  color  oscuro.  Una. de  las  mesas  altas  estaba  vacía  y  en  la  otra
vi  dos  candelabros  de  plata  con  capacidad  para  diez  velas,  pero  sola
mente  había  una.,  partida,  con  un  trozo  colgando  de  la  media,  recuer
do  de  mejores  tiempos.  Las, revistas  y  hojas  de  periódico  estaban  des
parramadas  por  todas  partes,  como  si  hubiesen  caído  del  fecho.  Me
volví  desolado  y  cerré  la  cortina  lentamente.  Había  llegado  lleno  de
ilusión  y  ahora  me  acompañaba  la  amargura.  Salí  a  cubierta  por  la
otra  banda  y,  algo  más  lejos,  hacia  popa,  vi  un  perro  ridículo  y  Pe
queño  que,  sentado  en  el  suelo,  me  miraba  con  la  cabeza  inclinada  y
una  pata  en  alto.  En  seguida  se  puso  a  ladrar  con  verdadero  escán
(Talo;  y  pensando  que  el  amo  no  debía  estar  lejos,,  fuí  a  su  encuentro:
efectivamente,  allí  estaba,  y  era  el  Oficial  de  guardia,  que  leía  sentado
en  un  banco.  Sentí  la  misma  alegría  que  debe  experimentar  un  náu
fiago  que  ve  un  barco  aproximarse,  y  me  dirigí  a  él,  Pero  aquel  des
agradable  perro  seguía  ladrando,  y  además  jme  ladraba  a  la  cara!
Entonces  el  otro  me  vió  y  vino  hacia  mí.  Tenía  la  gorra  en  el  banco  y
en  seguida  re  tendió  la  mano:

—A  sus  órdenes,  mi  Oficial;  se  presenta  el  Alférez  de  Navío...
—jHola!  ¿Cómo  está?  Tú  eres  de  los, nuevos,  ¿no?  Os  estáhamo

e sp erando
No  quise  imaginar  cuál  hubiese  sido  el  recibimiento  si  no  llegan

a  estar  esperándome.  Comenzamos  a  hablar  de  mi  llegada  pero  el  in
decente  chucho  seguía  ladrando  con  su  peor  mala  idea  y  entonces  el
Oficial  de  guardia  lo  llamó:

—Chispa!—y  cogiéndolo  por  el  cuello  lo  tiró  por  la  borda  sin  una
sola  queja  del  perro  y  sin  mirar  siquiera  dónde  caía.  Pero  debajo  no
había  nada  más, que  agua  y en  seguida  se  oyó  el  chapuzón  Como  úni
ca  justificación,  me  dijo:

En  cuanto  sepa  que  eres  del  buque,  ya  no  te  ladrará  más.
Y  siguió  hablando  de  otras  cosas.  Me dijo  que  por  el  momento  no

había  camarote  libre  y  tendría  que  ir  a  la  camareta  de  ocho.
Nos  habíamos  sentado  y  por  el  portalón  apareció  en  seguida  el

perro  chorreando  agua.  Se  sacudió  un  poco  y  se  vino  a  echar  enfrente
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de  mí,  debajo  del  otro  banco.  No  cesé  de mirarme  un  instante,  y  desde
aquel  momento  noté  que  se  había  dado  perfecta  cuenta  de  que  yo  era
un  Oficial  nuevo,  recién  embarcado.  A  partir  de  entonces  fuimos
amigos.

Me  alojé  en  la  camareta  de  ocho.  Era  reducida  y  oscura,  como  todo
lo  que  había  visto  hasta  entonces.  En  cada  taquilla  no  cabía  más  allá
de  la  octava  parte  de  mi  equipaje,  por  lo  que  mis  seis  bultos  quedaron
sin  deshacer  en  la  chaza  de  Oficiales,  delante  de  una  frigorífica  que
estaba  siempre  abierta.  Sólo  había  dos  lavabos  y  me  dijeron  que  al
terminar  el  permiso  tendríamos  que  vivir  allí  nueve;  pero  habían  ciii
pezado  a  parecerme  lógicas  y  posibles  muchas  cosas  que  un  mes  antes
habría  visto  descabelladas,  y  no  me  asusté  por  aquello.  Poco  a  poco
mis  ideas  se  fueron  amoldando  al  pensar  del  buque  y  mi  cuerpo  fué
tomando  una  forma  que  encajaba  perfectamente  en  sus  rincones.

Fueron  apareciendo  Oficiales  y  llegamos  a  ser  casi  treinta.  Casi
todos  los  días  había  discusión,  que  se  organizaba  inmediatamente:
cada  contendiente  iba  a  buscar  su  libro,  y  en  cuanto  había  encontrado
en  él  el  tema  a  discutir,  el  promotor  decía:  ¡Ateneo!;  a  cuya  voz  los
restantes  de  la  cámarase  agrupaban  alrededor.  Al  Ghispa  en  tales  oca
siones  se  le  sentaba  encima  de  un  candelabro  colocado  en  la  repisa,
apoyado  en  la  pared.  Su  equilibrio  era  casi  perfecto.  De  aquellas  dis
cusiones  creo  que  no  salió  nunca  la  luz,  pero  he  de reconocer  que  cran
bastante  animadas.  Los  temas  eran  siempre  los  mismos:  la  política,
la  moral  y  el  clero.  Ninguno  de  los  tres  solía  salir  muy  bien  parado,
porque  el  partido  más  abundánle,  invariablemente,  era  el  de  la  opo
sición;  normalmente  no  tenía  contrarios  o  éstos  escuchaban  desde
detrás  de  un  periódico.  Casi  siempre  que  se  terminaba  el  ateneo  resu
•miéndolo  en  una  frase,  ésta  solía  ser  una  barbaridad  escalofriante.
Pero  nadie  le  daba  allí  la  menor  importancia.  La  comida  era  la  ba
zira,  y  también  la  bazo/i.  El  capellanis  navalis  (de  la  tercera)  rezaba
antes  de  empezar,  y  a  continuación  otro  ateneo.

Al  poco  tiempo  de  mi  llegada  al  barco  comenzaron  las  maniobras.
Entonces  empezó a  despertar  el  viejo  iindez”:  sus  chimeneas  dejaban
escapar  un  humo  que  a  veces  era  denso  y  negro,  y  otras  blanco  y
transparente.  Por  todas  partes  me  manchaba  de  pintura.  Los  boles
comenzaron  a  tener  aspecto  de  botes,  y  los  marineros  parecían  mari
neros.  Día  a  día  llegaban  camiones  con  víveres  y  proyectiles,  y  las
mangueras  de  petróleo  cerraban  el  paso  hasta  los  mamparos.  donde,
de  los  boquiles,  siempre  goteaba  una  jalea  negra  que  caía  en  extra
ñas  handejs  sucias  rodeadas  de  arena  .Comencé  a  oír  ruidos  por  to
das  partes,  y  en  los  tablones  aparecieron  horarios  para  todo.  Fiaría
mos  continuos  ejercicios  de  artillería...  Yo  dudaba  también  si  aquellos
cañones  no  reventarían  a  la  primera  salva;  siempre  tenían  algo  es
tropeado...  ¡Por  fin  llegó  el  día!  A  la  hora  en  punto  sonaron  tientos
de  timbres,  y  la  corneta  tocó  durante  mucho  rato;  los  altavoces  tam
bién  avisaron  el  babor  y  estribor  de  guardia.  Yo  estaba  a  proa,  alta  y
curvada.  Al  poco  rato  comenzaron  a  caer  estachas  del  muelle  al  agua,
que  luego  iban  entrando  a  bordo  por  sus  guías.  Al  mismo  tiempo,  el
cabrestante  viraba  cadena.  lento  y  achacoso,  pero  tirando  con  fuerza,
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abriendo  el  buque  del  muelle,  que  se  iba  quedando  apartado...  Los  al
tavoces  no  paraban  de  dar  órdenes..  Al  fin  apareció  el  anda,  pesada
mente,  agarrándose  al  costado  para  subir,  golpeando,  despacio,  car
gada  de  fango,  capaz  de  partir  la  cadena,  que  entraba  a  golpes  por  el
escobén...;  luego,  con  un  giro  rápido  y  un  golpe  muy  fuerte,  se  colo
có  exactamente  igual  que  la  otra,  y  la  sujetaron  con  bozas  a  manda
rriazos.  ¡El  chigre  había  podido!  Cuando  terminó  la  faena  vi  que  el
muelle  quedaba  ya  muy  lejos,  y  me  pareció  que  llevábamos  una  velo
cidad  endemoniada.  El  castillo,  perfectamente  arranchado.  Estábamos
navegando.  Me  Luí a  la  cámara;  en  seguida  salieron  unos  a  su  guar
dia  y  el  resto  cenamos.  Ya  de  noche,  salí  a  la  toldilla.  Cádiz  quedaba
ya  muy  lejos,  y entre  él  y  yo  saltaba  una  estela  hirviendo  en  remoli
nos  blancos,  que  escapaban  de  abajo  y  se  iban  apagando  hasta  muy

lejos.  El  Mcndez  se  estaba  portando.  Era  agradable  aquella  velocidad.
Luego,  me  fuí  a  dormir.

Los  días  se  fueron  sucediendo,  y,  de  cualquier  manera,  todo  fun
cionaba.  Entrábamos  y  salíamos  de  los  puertos,  los  botes  tardaban  en
arrancar;  pero  al  final  llevaban  cargas  inmensas  de  marineros  sin
parar  un  instante;  fondeamos  muchas  veces;  siempre  había  que  estar
pintando  y  arreglando  cosas;  las  válvulas  perdían  y  las  puertas  no
cerraban  bien,  pero  los  cañones  disparaban  todos;  fuimos  de  un  lado
a  otro  sin  que  ocurriera  nada;  las  ametralladoras  largaron  sus  réfa
gas;  los  ateneos  continuaban;  al  Chispa  seguían  sentándolo  en  los  si
tios  más  difíciles,  y  todos  los  días  comíamos,  aunque  a  una  hora  dis
tinta.
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Un  día  se  levantó  bastante  mar  y  el  agua  comenzó  a  entrar  por  to
das  partés.  Las  olas  venían  desde  proa  corriendo  por  la  cubierta,  cho
caban  contra  los  botes  amarrados  y  seguían  su  paso  para  ir  a  rom
per  en  los  cristales  de  la  cámara.  Había  agua  por  todas  partes;  a  mi
litera  llegó  por  un  tronco  de  ventilación.  No  había  forma  de  trincar
los  platos,  que  caían  en  cascadas,  mezclándose  en  pedazos  con  crista
les  rotos.  Desde  el  puente  vi  hundirse  la  proa,  levantado  olas  que  iban
saltando  por  entre  bitas  y  cadenas,  rompían  en  el  cañón  y  subían
hasta  el  puente  en  rociones;  la  proa  quedaba  allá  arriba,  casi  parada
en  lo  alto,  y  luego  comenzaba  a  caer,  cada  vez más  rápida  hasta  hun
dirse  en  la  otra  ola,  que  venía  llena  de  espuma  y  subía  al  castillo,  para
seguir  por  cubierta  su  carrera  rapidísima,  choéando  aquí  y  allá,  para
luego  volver  a  la  mar  que  la  trajo...  Salir  a  cubierta  era  una  aventu
ra.  Yo  tenía  entonces  destino  de  boteS,  y  los  veía  cómo  lo  iban  per
diendo  todo  lentamente.  Las  fundas  que  los  cubrían  estaban  rotas,  y
las  olas  caían  directamente  dentro.  Los  espiches  no  daban  abasto  a
achicar  toda  aquella  agua,  y  después  de  mil  procedimientos,  todos
inútiles  y  peligrosos,  hubo  que  abrirlos  por  el  fondo  para  que  no  re
ventaran;  los  motores  habían  estado  cubiertos  de  agua  mucho  tiem
po...  Pero,  en  el  resto  del  buque,  no  era  mejor  la  situación.  No  había
nada  seco  y muchos  se  habían  mareado.  Todo  sucio  y  roto,  todo  aban
donado;  pero  el  viejo  “Méndez” seguía  adelante  día  y  noche;  subía,  ca
yendo  luego  en  el vacío;  se  inclinaba  hasta  meter  la  borda  en  el  agua...
y...  siempre  adelante.  Luego,  todo  pasó  y volvió  la  alegría.  Los talleres
estaban  abarrotados  de  piezas  retorcidas  y  en  cualquier  parte  había
que  reparar  algo.  Sin  embargo,  seguíamos  navegando  de  un  lado  para
otro.  Esto  mismo  ocurrió  varias  veces  más.

Otra  vez  estábamos  en  Palma  de  Mallorca,  atracados  en  cualquier
parte,  y  llegó  la  orden  de  salir  inmediatamente.  Los  moros  pedían  no
sé  qué  y  estaban  sublevados...  Llevábamos  poco  tiempo  amarrados  y
ya  nos  encontrábamos  otra  vez listos  para  empezar  de  nuevo.  El  Mén
dez  estaba  hundido  en  su  sueño,  tranquilo  a  aquellas  horas  de  la  ma
drugada.  Sólo  se  percibía  u  vida  interior,  una  vida  vieja  y  gastada,
que  parecía  iba  a  terminar  en  cualquier  momento.  Pero  había  que
despertarlo;  había  que  salir  de  nuevo,  dejando  aquella  tranquilidad;
una  bahía  dormida  también,  limpia,  como  si  fuera  una  superficie  de
cristal  negro  terminada  en  una  corona  larguísim  de  brillantes  de  to
dos  los, colores,  que  se  miraban  en  la  mar  miedosos;  había  que  dejarlo
todo  y  meterse  en  la  noche  inmensa  del  mar  y  el  cielo...  Al  poco  rato
se  arrancó  del  muelle  y  nos  fuimos.  El  Estrecho  nos  esperaba.  como
otras  veces,  frío,  huraño,  gris...,  ¡como  si  el  viejo  “Méndez”  fuera  allí
nuevo!  Pero  él  sabía  bien  el  camino,  por  en  medio  de  las  olas,  sin  de
tenerse  un  momento,  sin  protestar  ni  quejarse  de  los  golpes  duros  ni
del  viento,  que  despeinaba  sus  cuatro  drizas  viejas,  que  lloraban...
Luego,  Ceuta.  Allí  recibimos,  una  carga  exagerada  y  poco  frecuente:
legionarios;  muchos,  muchísimos,  que  iban  entrando  y  llenándolo
todo,  cada  uno  buscando  su  rincón  tranquilo  que  no  encontraba;  por
fin  entraron  todos,  y sus  mujeres  quedaron  fuera,  llorando;  luego  ellos
cantaron  su  adiós,  su  himno,  otras  veces  fiero  y  ahora  triste,  emocio
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nante.  Después,  nos  fuimos.  Llegarnos  los  primeros.  En  Africa  no
pudo  el  Méndez  dormir  su.s  sueños;  siempre  había  algo  que  hacer:
navegar  constantemente,  disparar  cañonazos  que  lo  hacían  retumbar
todo,  vigilar...  A  los  pocos  días  nos  acompañaba  algún  destructor,  sr
guiéndonos  tan  de  cerca  como  un  cachorro  a  su  madre;  y  por  la  ma
ñana  la  madre  le  daba  de  comer  muchos  s.acos de  pan  caliente.  Tam
bién  allí  la  mar  nos, empujó  y  rompió  con  fuerza;  alguno  de  aquellos
cachorros  tuvo  que  volverse  para  curar  sus  heridas;  unos  pesqueros
llamaron  pidiendo  auxilio,  que  sólo  oyó  el  Méndez,  como  si  no  tuviera
bastante  con  seguir  viviendo.  Luego,  Agadir:  seguido  por  un  crucero  y
cuatro  destructores,  iba  el  viejo  “Méndez”  en  cabeza,  dispuesto  a  todo,
airoso,  altanero.  enseñando  sus  dientes  viejos,  lleno  de  óxido  y  roto,
pero  siempre  adelante;  necesitando  de  todo  y  sin  pedir  nada.  Pero...,
¿para  qué  seguir  con  su  historia  si nació  antes  que  yo  y  no  lo  conoz
co?...  Lo  perdí  de  vista  al  final  de  aquello,  y  más  tarde  volví  sin  (lUC
se  diera. cuenta.

Le  faltaban  las  mismas  bombillas  en  la  plancha,  tenía  el  mismo
agujero  en  cubierta,  al  lado  de los  tubos  de babor;  la  antena  del  radar
mirando  a  cualquier  parte,  las  mismas  caras...,  era  el  de  siempre.  ¡El
viejo  “Méndez”!  Me alojé  y  seguí  mi  vida  igual  que  entonces.

Una  vez lo  dejaron.  por  entero  a  la  vista  para  arreglarlo  un  poco,  y
yo  sé  que  estaba  avergonzado  de  su  desnudez...  Sus  hélices., el  timón,
su  extraña  roda...,  todo  al  descubierto.  Tardé  algún  tiempo  en  bajar
a  verlo  y  me  dió  pena  de  que  hubiera  tantos  hombres  allí  dándole  gol
pes  y  apoyando  sus  manos  sucias  en  él.  Hasta  que  llegó  el  día  de inun
dar  el  dique  y  entonce.s  volvió  a  su  elemento;  flotó,  se  balanceaba  in
quieto  en  aquel  rincón  estrecho.  Cuando  abrieron  las  compuertas  y
salió,  lanzó  sus  sirenazos  roncos  entre  el  vapor  y  los  rociones  de  agua
hirviendo,  haciéndose  daño,  pero  contento;  y  corrió  como  nunca  entre
los  muelles  y  los  remolcadores,  hasta  que  estuvo  lejos  y  se  quedó
tranquilo.

En  una  ocasión  que  bajé  a  reconocerlo,  sospechando  que  le  pasaría
algo  en  las  hélices,  también  lo  vi  por  debajo;  pero  fué  distinto:  estaba
en  el  agua  y  no  le  importó  que  lo  viera  así,  yo  sólo.  Entonces  era  bas
tante  orgulloso;  se  dedicaba  a  recorrer  puertos  importantes  y  a  salir
en  los  periódicos;  estaba  casi  limpio  y  se  alejaba  de  los  muelles  muy
despacio  y  con  aires  de  grandeza.  Se  hablaba  de  él  en  todas  partes...
¿Qué  recordaría  él  en  esos  momentos?  Cuánta  vida  vivida...  ¿Qué
puerto  no  conoce?...  Yo  creo  que  en  cualquiera  que  lo  dejaran  sería
capaz  de  entrar  solo  y  buscar  su  amarradero  sin  equivocarse.  Ya  está
viejo,  pero  no  quisiera  sino  seguir  navega.ndo  de  aquí  para, allá,  hacer
lo  mismo  de  siempre...  El  día  que  hablen  de  pararlo,  morirá  antes  de
que  le  quiten.  el  primer  remache...  ¡El  viejo  “Méndez”!
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¿POR  QUE SE NOS  VAN  LOS OFICIALES
JOVEN ES?

E i primero  de  los  nuevos  destructores  de  nuestra  Flota  avanzaba  por
el  canal  para  llegar  ‘a su  lugar  de  amarre  en  el  arsenal.  Había  ter
minado  su  entrenamiento  y  debía  reparar  allí  algunos  defectos  del

material,  antes  de  unirse  a  la  Flota  en  operaciones.  Regresaba.  de  un
agradable  crucero  por  América  del  Sur  (primero  de  esta  clase  en  muchos
años).  Su  período  de  entrenamiento  en  Guantánamo,  algo  acortado,  había
sido  provechoso  y  el  programa  de  sus  futuras  operaciones  prometía  mi
siones  interesantes.

El  viejo  miraba  a  su  alrededor,  satisfecho  de  la  eficacia  y  de  la  calma
con  que  los  Oficiales  maniobraban  el  buque  en  la  bocana  y  apreciaba  la
madurez  del  Comandante  en  los  preparatJvos  de  maniobra,  cerca  de  la
playa.  Tenía  en  su  corazón  un  sentimiento  reconfortante,  viendo  que  su
buque  había  tomado  vida  como  miembro  de  la  verdadera  Flota:  la  Flota
dotada  de  valor,  conciencia  y  eficacia.

Dotado  de  un  magnífico  material,  con  buena  distribución  interior  y
aire  acondicionado,  era  un  buque  envidiable.  Sus  Oficiales  y  dotción
estaban  a  la  altúra  del  material:  escogidos,  capaces,  interesados.  Los
reenganches  casi  ‘alcanzaban  el  cien  por  cien  y  prometían  permanecer
altos.

Los  Oficiales  que  no  habían  terminado  su  tiempo  de  servicio  obliga
torio  estaban  integrados  entre  los  demás  y  realizaban  a  bordo  trabajos
importantes.  Todos  manifestaban  un  profundo  interés  por  su  misión  y
por  la  Marina.  La  cámara  era  simpática  y  espiritual.  Los  Oficiales  tra
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bajaban  y  actuaban  como  un  eqúipo.  El  tono  de  las  discusiones  sobre  la
vid.a  de  la  Flota  reflejaba  siempre  un  respeto  sincero  por  la  Marina  y  sus
instituciones.  El  Mando  estaba  convencido  de  que,  cuando  estos  Oficiales
debieran  elegir  entre  l’a  Flota  y  una  carrera  civil,  escogerían  la  Flota..

¡Estaba  equivocado!
Las  ventajas  y  posibilidades  de  una  carrera  de  Oficial  de  Marina  ha

bían  sido  cuidadosamente  puestas  en  evidencial  ‘a  los  ojos  de  todos.  En
conjunto  habíamos  examinado  su  porvenir  y,  buscando  los  caminos  de
avance  que  conveníén  a  sus  pfude  individuales.  Progresaban  a  bordo
tanto  corno  su  experiencia  les  prmitía.  1-labia  sido  aprovechada  toda  oca
Sión  de  premiar  los  trabajos  bien  realizados.  El  hecho  de  que  habían  fi
nalizado  su  aprendizaje  de  Oficialés  de  Marina,  de  que  tenían  derecho  a
una  bonita  carrera  y  de  que  cada  escalón  multiplicaría  sus  posibilidades
y  satisfacciones,  había  sido  recalcado  a  su  vez.  Estaban  interesados,  que
rían  al  buque,  apreciaban  sus,  obligaciones.

Pero  cuando  sonó  la  hora  de  la  decisión,  mis  tres  Oficiales  no  proce
dentes  de  la  Escuela  Naval  decidieron  abandonar  la  Marina.  Y  por  si
eso  no  era  suficiente,  uno  de  mis  Oficiales  procedente  de  la  Escuela  Na
val,  habiendo  terminado  el  tiempo  requerido,  presentó  su  renuncia.  El
eficiente  Segundo  y  el  Oficial  más  antiguo  estaban  indignados  contra
ellos.  Había  hecho  un  triple  cero.

Consternación!  FIablé  del  asunto  con  los  Comandantes  de  otros  des
tructores,  quienes  habían  comprobado  el  mismo  hecho.  Ni  un  solo  buque
había  retenido  un  número  interesante  de  sus  Oficiales  más  capacitados
al  terminar  su  servicio  obligatorio.  Los  otros  Comandantes  estaban  tan
consternados  como  yo.  Si  los  Oficiales  no  podían  ser  atraídos  a  la  Ma
rina  por  la  bandeja  de  oro  que  era  el  Forrest  Sherman.  era  que  el  pro
grama  llevaba  consigo  algún  error  manifiesto.

En  una  época  en  que  la  importancia  de  la  Flota  en  la  defensa  nacio
nal.  crece  diariamente,  no  podemos  permitirnos  perder  nuestros  buenos
Oficiales  en  el  momento  en  que  comienzan  a  haber  adquirido  experiencia.
Si  nuestras  escuadras  deben  llegar  a  ser  la  piedra  angular  de  la  defensa
nacional,  en  la  era  de  los  ingenios  teledirigidos  y  de  la  potencia  nuclear,
deben  de  ser  manejadas  por  Oficiales  completamente  entrenados,  com
petentes,  agresivos.  ¡Y  esto,  desde  el  primer  momento!  Los  Alféreces  de
Navío  de  hoy  forman  una  parte  esencial  de  las  escuadras  actuales  y  la
sangre  misma  de  las  de  mañana.

Admitida  la  importancia  de  esta  situación,  yo  discutía  con  los  Oficia
les  las  razones  que  les  hacían  abandonar  el  servicio.  Yo  admitía  que  era
posible  concretar,  a  través  de  sus  pensamientos,  las  razones  remotas  por
las  que  habían  tomado  en  masa  esta  decisión.  No  satisfecho  del  ejemplo
de  un  solo  buque,  indagué  las  razones  por  las  que  dejabail  los  otros.  El
resultado  de  esta  indagación  podía  interesar  a  toda  la  Marina.

En  primer  lugar,  los  Oficiales  que  dejan  el  servicio  se  distinguen  en
dos  grupos:  los  que  lo  hacen  por  ocupaciones  preferentes,  y  los  que  en
cuentran  intolerable  la  vida  en  la  Marina.  En  este  segundo  grupo  se  en
cuentran  los  que  detestan  realmente  estar  en  la  mar:  se  marean,  no
soportan  una  larga  separación  de  la  familia,  se  descomponen  por  un
ligero  cambio  en  el  programa.  Una  parte  de  ellos  encuentran  la  vida
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militar,  de  cualquier  clase,  inaceptable;  la  disciplina  les  es  insoportable;
no  están  cómodos  bajo  el  peso  de  las  responsabilidades  que  les  son  con—
fiadas;  algunos,  finalmente,  aunque  les  gusta  la  Marina,  encuentran  que
lavida  familiar  se  hace  insoportable  por  las  salidas  a  la  mar,  y  en  algu
nos  casos  hasta  la  mujer  amenaza  con  el  divorcio  si  ellos  no  dejan  la
Marina.

Todos  estos  Oficiales  deberían,  por  su  propio  bien,  encontrar  otra  vida.
Son,  afortunadamente,  la  minoría.

El  resto  de  este  trabajo  no  tratará  sino  de  los  citados  en  primer  lugar,
los  que  pueden  adaptarse  a  la  vida  en  la  Marina,  pero  eligieron  otras
ocupaciones  preferidas.

Antes  de  explorar  este  problema  debemos  darnos  cuenta  de  que  se
trata  de  discutir  acerca  de  la  realización  de  la  vida  de  un  hombre.  Los
Oficiales  consideran  su  carrera  para  los  treinta  años  que  siguen  y  las
condiciones  del  final  de  la  misma  les  importan  tanto  como  las  perspecti
vas  de  un  porvenir  inmediato.  La  Marina  se  encuentra,  pues,  en  compe
tencia  con  la  vida  civil  y  debemos  ser  capaces  de  luchar  con  éxito  si
queremos  que  permanezca  eficaz.  Aparentemente,  estamos  en  el  trance
de  perder  la  jugada.

La  primera  conclusión  a  que  llegamos,  después  de  discutir  con  los
Oficiales  en  cuestión,  es  que  el  sueldo  actual  de  los  jóvenes  Oficiales  es
satisfactorio.  Ninguno  de  los  interrogados  lo  encontró  insuficiente:  la
mayor  parte  de  los  de  su  edad  cumplían  sus  obligaciones  civiles  con  unos
ingresos  inferiores.  Por  el  contrario,  estiman.  que  los  sueldos  relativa-
mente  bajos  de  los  grados  superiores  no  valen  la  pena  de  ser  tenidos  en
cuenta.  Vea  lo  que  cobra  un  Capitán  de  Navío  después  de  sus  años  de
servicio  y  para  la  responsabilidad  que  tiene.  Yo  puedo  ganar  más,  no
teniendo  más  que  un  éxito  medio.  Ni  siquiera  después  incluso  de  exami
nar  exhaustivamente  el  beneficio  de  los  retirados,  pudo  ser  cambiada
esta  perspectiva.

Otros  estiman  que  las  ventajas  materiales  que  recompensan  el  largo
trabajo  y  la  entrega  requerida  por  una  carrera  oficial,  son  completa-  
mente  desproporcionados.  Para  estudiar  un  poco  más  este  aspecto  del
problema,  proponía  una  escala  de  sueldos  que,  dejando  los  de.  los  gra
dos  inferiores  tales  como  son  actualmente,  aumentaría  gradualmente
hasta  la  cifra  de  20.000 dólares  anuales  para  un  Contraalmirante.  Aunque
el  acceso  a  los  grados  de  Capitán  de  Navío  y  Contraalmirante  es  limita
do,  varios  afirmaron  que  permanecerían  en  la  Marina  con  tal  escala  de
sueldos  aplicada  a  los  Oficiales  superiores.

Un  hecho  probablemente  más  determinante  aún  que  el  sueldo:  la  ma
yor  parte  de  estos  Oficiales  no  han  considerado  la  Marina  como  una  ca
rrera  deseable.  Les  ha  sido  tan  fácil  llegar  a  ser  Oficiales,  que  no  tienen
por  su  situación  una  alta  estima.  La  mayor  parte  han  elegido  el  progra
ma  oficial  como  un  medio  de  satisfacer  las  exigencias  del  servicio  mili
tar:  ¡tres  años  pasados  como  Oficial,  son  mejores  que  dos  como  G.  1.!

En  la  Escuela  de  Oficiales  era  de  buen  tono  atacar  a  la  Marina;  algu
nos  Oficiales  embarcaban  seguidamente  en  buques  en  los  que  continua
ba  el  mismo  idioma.  La  conversación  tenía  siempre  por  tema  las  insufi
ciencias  de  la  Marina,  y  entre  compañeros  rivalizaban  en  la  búsqueda  de
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lOs  defectos  de  la  vida  del  marino.  El  héroe  popular,  en  la  escuela,  sabía
por  el  menú  sus  obligaciones  militares,  y  el  que  osaba  defender  a  la  Ma-
tina  incurría  en  el  desdén  de  sus  compañeros.

1-fasta  un  embarco  a  bordo  de  buques  en  los  que  reinaba  el  verdadero
espíritu  de  la  Flota,  no  llegaba  a  modificar  sus  prejuicios;  había  hecho
tantas  confidencias  a  sus  padres,  a  sus  amigos,  que  no  podía  cambiar
honradamente  sus  puntos  de  vista.  Así,  desde  el  principio  al  final  de  su
servicio  lo  habían  considerado  como  una  actividad  transitoria  y  la  vida
normal  de  la  Flota  no  había  logrado  modificar  sus  opiniones.

Muchos  de  estos  Oficiales  estiman  que  el  prestigio  de  los  Oficiales  de
Marina  ha  sido  rebajado  hasta  tal  punto,  que  ha  quedado  sin  atractivos.
Tanto  en  el  interior,  como  fuera  del  servicio,  la  situación  del  Oficial  de
Marina  es  de  bien  poca  consideración.  Un  joven  Oficial,  en  las  bases  na
vales,  lucha  con  los  civiles  y  con  la  marinería  para  las  Plazas  de  apar
camiento  y  para  la  mayor  parte  de  los  servicios.  Su  entrada  en  la  base  y
sus  transacciones  con  la  mayoría  de  los  servicios  de  la  misma,  son  sim
bolizadas  por  identifiquese,  pague  y  liéveselo.  Como  ha  demostrado  tan
bien  el  Teniente  Coronel  Heini  en  Special  Trist  and  confidence  (Pro
ceedings,  mayo  1956), su  palabra  y  su  firma  son  raramente  aceptadas  sin
supervisión.

Después,  fuera  de  sus  actividades  navales,  la  primera  pregunta  que
un  civil  hace  a  un  joven  Oficial  es:  ¿Cuánto  tiempo  tiene  usted  que  per
manecer?  Raramente  entra  en  su  concepto  que  ser  Oficial  de  Marina
pueda  ser  una  carrera  bastante  satisfactoria  para  que  se  la  siga  por  más
de  un  corto  lapso  de  tiempo.  Para  comprender  esta  realidad  es  necesario
darse  cuenta  de  que  nuestra  sociedad,  siendo  esencialmente  materialista,
tiene  generalmente  determinados  a  sus  divérsos  estratos  por  la  renta  in
dividual.  Consecuencia  de  la  libre  empresa  que  forma  parte  de  la  vida
americana,  hay  hombres  que  valen  cinco,I  diez,  quince  mil  dólares  por
año...  Los  hombres  de  rentas  iguales  se  agrupan  y  forman  un  grupo  so
cial;  el  prestigio  y  la  consideración  sociales  varían  casi  directamente  con
la  renta.  Sentado  esto,  se  ve  fácilmente  el  poco  prestigio  que  el  Oficial  de
la  Armada  puede  tener  sobre  el  público.  ¡Los  más  altos  grados  superio
res  permanecen  al  nivel  de  ejecutantes  subalternos  del  comercio  y  de  la
industria!  Esto  encuentra  su  confirmación  en  el  hecho  de  que  los  Oficia
les  raramente  son  invitados  hoy  por  loS  grupos  civiles.  Muchos  entre  los
jóvenes  Oficiales  interrogados  no  han  recibido  jamás  la  menor  invitación
en  los  puertos  extranjeros.

Paralelamente  a  la  caída  de  •prestigio,  muchos  de  estos  Oficiales  esti
man  que  ser  Oficial  de  la  Armada  no  está  a  la  altura  de  otras  profesiones.
Encuentran  que  las  carreras  como  las  de  leyes,  ingeniero,  arquitecto,  es
tán  mucho  mejor  consideradas  por  el  público.  Como  otra  de  las  faltas
evidentes  de  respeto  tenido  hacia  su  profesión,  citan  la  progresión  espe
cial  de  los  ascensos  y  sueldos  de  los  médicos  oficiales,  corno  prueba  con-
creta  de  que  el  Gobierno  no  sitúa  asu  profesión  en  el  mismo  plano  que
la  de  médico.  Y  no  quieren  embarcarse  en  una  profesión  de  segunda  ca
tegoría.

Muchos  de  los  Oficiales  jóvenes  que  dejan  la  Marina  lo  hacen  por
buscar  la  lucha  y  la  emulación.  El  estimulante  de  la  emulación  en  la  vida
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civil,  combinado  con  la  posibilidad  de  avanzar  tan  rápidamente  como
les  permitan  sus  aptitudes,  les  atrae  más  que  el  sistema  de  la  Marina,
que  consiste  en  envejecer  todos  a  una  con,  a  veces,  el  retiro  de  los  menos
capaces.

Si  el  sistema  de  ascenso  en  la  Marina  fuese  una  selección  abierta  de
los  mejores  de  un  grado,  determinado  por  el  grado  inmediato  superior,
algunos  de  estos  Oficiales  decidirían  permanecer.  ¿Por  qué  cou a perma
-necer  en  una  situación  donde  no  hay  ninguna  recompensa  para  mis
éxitos?  Que  yo  sea  un  hombre  excepcional  o  esté  en  el  justo  medio,  mi
ascenso  será  el  mismo.  Esta  es  la  opinión  de  muchos.  Estos  Oficiales  han
dejado  la  Marina  para  vivir  una  vida  en  la  que  un  alto  rendimiento  es
recompensado  de  manera  directa  y  concreta.

Estos  Oficiales  encuentran  también  su  función  enojosa  y  sin  estí
mulo.  Guardias  de  mar,  operaciones  navales,  solución  de  problemas  ma
teriales,  manejo  de  hombres,  etc.,  son  coñsiderados  como  interesantes,
atractivos.  Pero  estas  actividades  no  ocupan  más  que  una  parte  del  tiem
po.  Rodeados  de  voluminosas  instrucciones,  meticulosas  hasta  el  detalle,
procedentes  de  todos  los  despachos  de  Wáshington,  y  generalmente  au
mentadas  en  todos  los  escalones  del  mando  en  la  mar,  estos  Oficiales
pasan  gran  parte  de  su  tiempo  en  leerlos,  rellenar  formularios,  preparar
informes  que  entretienen,  clamando  el  ciclón  de  nuestra  papelera.

A  esta  carga  administrativa  se  unen  los  cursos  de  entrenamiento  de
Oficiales,  los  cursos  por  correspondencia,  las  inspecciones.  .  Aunque  al
gunos  reconocen  la  necesidad  de  una  parte  de  este  aparato,  se  sienten
con  frecuencia  ahogados  por  esta  marca  invasora  de  detalles  adminis
trátivos.  Su  iniciativa  y  su  inteligencia  están  trabadas  por  la  obligación
de  seguir  servilmente  las  instrucciones.  No  les  gusta  esto.

Hablando  del  punto  de  vista  actividades  de  la  Flota,  se  ve  que  apre
cian  mucho  las  diversiones  tenidas  independientemente  de  la  Marina
(esto  es  dicho,  sobre  todo,  por  Oficiales  que  no  son  precisamente  los  que
part.iciparon  en  los  cruceros  del  Forrest  Sherman).  Igualmente,  las  oca
siones  de  visitar  lugares  interesantes  se  les  presentaron  en  contadas
ocasiones,  mirando  con  envidia  los  buques  extranjeros  encontrados,  que
tienen  menos  carga  y  servicios  interminables  y  hacen  agradables  los
cruceros  simplemente  por  enseñar  su  bandera.

Los  acontecimientos  atléticos  y  deportivos  de  la  Flota  son  inexisten
tes  para  ellos,  pues  la  sucesión  de  operaciones  navales  les  impide  pre
pararse.

Aunque  algunos  desean  ver  mundo,  quieren  también  tener  un  puer
to  base,  donde  entrar  con  frecuencia  razonable.  Sería  feliz  teniendo  a
mi  familia  en  una  base  de  Europa  o  del  Pacífico  y  operar  desde  ella  du
rante  dos  años;  pero  estos  cruceros  de  cuatro  o  cinco  meses  lejos  del
hogar,  en  tiempo  de  paz,  son  inaceptables,  dice  un  Oficial.  Los  solteros,
igual  que  los  casados,  sienten  la  necesidad  de  esar  establecidos  en  al
guna  parte,  de  tener  un  puerto  determinado  en  el  que  puedan  prever  su
regreso  después  de  cada  operación  de  algunas  semanas.  Desean  poder
encontrar  gentes  en  tierra,  hacer  amistad  con  ellas.  volver  a  encontrar
periódicamente  lazos  familiares,  poseer  y  utilizar  un  automóvil.

El  entrenamiento  en  la  mar,  tal  como  existe  hoy,  lo  encuentran  eno
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joso.  Casi  cada  día  deben  realizar  docenas  de  pequeños  ejercicios,  algu
nos  repetidos  interminablemente.  Un  Oficial  inteligente,  capaz,  acaba
por  sentirse  abrumado  al  tener  que  realizar  el  mismo  grupo  de  actos
hora  tras  hora.  Le  gusta  formar  parte  del  equipo  que  maneja  el  buque  y
hacer  el  gato  buscador  con  un  submarino.

Le  gusta  mucho  rivalizar  en  espíritu  y  habilidad  con  los  aviadores.
Desea  tirar  y  hacer  blanco,  pero  quiere  poder  entrenar  él  mismo  a  su
dotación  y  evidenciar  su  éxito  con  una  demostración  final.  La  forma  en
que  el  entrenamiento  és  dirigido  y  supervisado  desde  arriba,  y  las  can
tidades  de  ejercicios  y  de  informes  exigidos,  son  pesados  para  la  viva
imaginación  de  un  joen  Oficial.

Un  resultado  interesante  de  esta  encuesta  es  el  hecho  de  que  los  be
neficios  llamados  marginales  contribuyen  poco  o  absointamente  nada  a
retener  a  estos  Oficiales  en  la  Marina.  De  hecho,  algunos  se  han  mos
trado  indecisos  en  el  examen  de  este  problema  y  desearían  que  la  Ma
rina  lo  sometiese  a  discusión.  El  retiro  en  la  Marina  es  considerado  como
excelente,  pero  sin  comparación  con  el  del  sector  civil.  Los  cuidados
médicos  a  las  familias  son  un  problema  que  la  mayoría  de  estos  Oficia
les  no  aprecian  apenas.  Como  consecuencia  de  las  experiencias  no  satis
factorias  relatadas  por  otros  Oficiales,  no  conceden  apenas  más  valor  al
nuevo  programa  de  atenciones  a  las  familias  de  los  marinos  que  al  de
cuidados  médicos  en  la  industria.  Los  almacenes  de  venta  de  la  Marina
no  existen  para  estos  Oficiales.  En  breve,  los  beneficios  marginales  pe
sarán  muy  poco  en  sus  decisiones.

La  cuestión,  examinada  tan  bien  como  es  posible,  demuestra  que
cada  uno  de  los  :factores  estudiados  presenta  un  valor  diferente  en  la
opinión  de  los  Oficiales,  pero  que  todos  reaparecen  constantemente  en
las  discusiones.  Estos  Oficiales  no  dejan  la  Marina  porque  les  falte  es
píritu,  capacidad  o  afición  por  la  aventura.  Generalmente  no  buscan  su
seguridad;  desean  que  su  existencia  lleve  consigo  algunas  satisfaccio
nes.  Consideran  la  defensa  del  país  como  un  problema  importante  y  per
manente,  pero  en  la  era  de  las  armas  nucleares  y  de  los  bombarderos
intercontinentales,  tienen  la  impresión  de  que  los  civiles,  en  este  aís,
comparten  con  los  servicios  armados  las  responsabilidades  de  la  defen
sa  y  una  buena  parte  de  los  peligros  de  la  línea  de  frente.  Como  conse
cuencia,  tanto  como  ciudadanos  que  como  patriotas,  se  sienten  libres  de
escoger  entre  los  servicios  militares  y  los  civiles  para  mantener  al  país
en  estado  de  defensa.

El  problema  de  la  Marina  es,  pues,  hacer  frente  a  la  competencia  de
la  vida  civil.  De  arriba  abajo  de  nuestra  jerarquía,  debemos  estudiar
este  problema  y  encontrarle  una  solución  satisfactoria.  Debemos  con
servar  un  número  conveniente  de  estos  Oficiales  jóvenes  capacitados:
de  lo  contrario,  perderá  su  eficacia.

¿Qué  debemos  hacer?
Por  lo  que  hemos  visto,  se  nos  ofrecen  claramente  numerosas  solu

e  ion es.
En  primer  lugar,  los  programas  de  reclutamiento  y  de  entrenamiento

de  nuestros  Oficiales  deberán  ser  revisados.  LOS  candidatos  deberán  ser
seleccionados  más  cuidadosamente  y  aquellos  que  no  prometan  en  ab
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soluto  una  carrera  sólida,  deberán  ser  eliminados.  Más  vale,  además,
aceptar  menos  Oficiales  y  orientar  el  resto  hacia  otra  parte,  que  admitir
un  nivel  general  inferior.  Eliminar  la  vía  fácil  para  ganar  los  galones;
debe  ser  difícil  obtener  un  nombramiento,  y  el  Oficial  debe  tener  la  im
presión  de  que  ha  logrado  un  éxito  valioso,  envidiable,  cuando  lo  ha
obtenido.

Durante  el  entrenamiento,  el  nivel  de  los  resultados  deberá  ser  man
tenido  rigurosamente  elevado.  El  espíritu  de  los  candidatos  deberá  ser
cuidadosamente  fortalecido  y  deberá  dársele  su  valor  al  interés  de  una
vida  de  aventura  en  la  mar.  Deberán  ser  aprendidas  por  completo  la
historia  y  las  tradiciones  navales,  y  ser  aplicada  una  firme  disciplina
desde  el  primer  día  en  que  un  hombre  se  llama  a  sí  mismo  aspirante  u
Oficial-alumno.  Si  el  espíritu  de  azul  y  oro  no  se  le  ha  inculcado  antes
del  nombramiento,  hay  pocas  probabilidades  de  que  lo  sea  después.

La  carrera  de  tres  años  debe  ser  suprimida.  Los  Oficiales  deberán
comenzar  el  entrenamiento  con  la  idea  de  que  se  embarcan  en  una  ca
rrera  definitiva.  Debemos  cambiar  la  actitud  mental  de  estos  Oficiales,
de  tal  manera  que  su  gran  decisión  sea  la  de  salir  y  no  la  de  -permane
cer  en  la  Marina.

En  suma  debemos:
—  mantener  a  un  nivel  elevado  la  forma  del  conjunto  de  nuestros

Oficiales;
—  tomar  un  camino  tal  que  los  Oficiales  no  puedan  dudar  del  honor

y  de  la  dignidad  de  la  profesión  naval;
—  revisar  el  sistema  de  ascensos,  para  permitir  un  avance  rápido  a

los  Oficiales  que  prometan;
—  hacer  que  la  competencia  y  la  posibilidad  de  avanzar  formen  par

te  de  la  vida  cotidiana  del  Oficial;
revisar  la  tendencia  a  nivelar  los  sueldos  y  aumentar  los  de  los
Oficiales  superiores  para  hacer  sus  grados  más  envidiables.

Si  la  gran  selección  hecha  por  los  dos  últimos  Consejos  de  Almiran
tes  fuera  aplicada  en  general  a  los  grados  inferiores,  se  incitaría  a  los
más  capacitados  y  más  ambiciosos  de  los  jóvenes  Oficiales  a  concurrir
para  avanzar  dentro  de  la  Marina.

El  Oficial  navegante  es  la  espina  dorsal  de  la  Flota.  Su  carrera  no
debe  ser  subordinada  a  la  de  los  de  Estado  Mayor  o  grupos  de  especia
listas,  cualesquiera  que  sean  sus  rob1emas  particulares.  La  Marina
perderá  su  vitalidad  y  la  Flota  el  filo  de  su  combatividad  si  estos  Oficia
les  profesionales  no  están  tan  bien  considerados  y  recompensados  como
otros  cualesquiera.  Un  sueldo  incierto,  allí  donde  existe  una  probabili
dad  de  beneficio  suplementario,  parece  justo;  pero  las  consecuencias
del  suplemento  de  sueldo  para  los  grupos  de  especialistas  son  perjudi
ciales  al  conjunto  del  régimen  de  Oficiales.

El  problema  de  las  tareas  contundentes  y  de  las  complicaciones  ad
ministrativas  fatigosas  debería  retener  la  atención  de  todos  los  escalo
nes  del  Mando;  las  instrucciones  y  los  informes  no  absolutamente  esen
ciales,  suprimidos;  el  papeleo,  depurado  por  actas  y  no  por  peñotes.  Un
Mando  responsable  de  una  instrucción  debería  darse  cuenta  de  que  el
problema  ha  sido  ya  probablemente  resuelto  sin  esa  ipstrucción  y  que
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puede  seguir  siéndolo.  Si  le  parece  que  la  utilidad  de  una  instrucción  o
de  un  informe  puede  ser  discutida,  debe  suprimirlos.  La  pesada  carga
que  imponen  estos  textos  indica  una  falta  de  confianza  hacia  el  inferior.
Se  puede  fácilmente  comprender  la  falta  de  interés  del  joven  Oficial
cuando  comprueba  que  no  se  tiene  apenas  confianza  en  su  juicio  y  su
habilidad.

El  entrenamiento  debería  ser  mantenido  en  los  límites  prácticos  en
que  el  buque  y  su  dotación  adquieren  algún  beneficio.  Sobrecargar  el
curso  de  entrenamiento  y  las  exigencias  má.s  allá  de  las  posibilidades
de  absorción  del  individuo,  e5  descorazonador  para  él  y  sin  valor  para
la  Marina.  No  ganamos  nada  tratando  de  sobrealimentar  más  allá  de
sus  límites  la  atención  del  individuo.

El  entrenamiento  por  la.  práctica  da  los  resultados  más  constantes.
Un  individuo  difícilmente  olvida  cómo  hacer  una  cosa  que  ha  ejecutado
ya,  y  la  calidad  de  sus  conocimientos  y  de  su  habilidad  no  se  acrecienta
por  múltiples  informes.

La  solución  de  una  buena  parte  del  problema  se  encuentra  en  ‘la pre
pa.ración  de  los  programas  de  actividades  de  los  buques.  Estadías  en  el
puerto  base,  entretenimientos,  subsistencia,  carga  administrativa,  entre’
nmiento  básico  en  tierra  y  distracciones,  deberían  ser  cuidadosamente
equilibrados  en  la  preparación  de  los  planes.  Un  intermedio  recreativo
en  medio  de  una  operación  prolongada,  puede  transformarla  en  un  cru
cero  agradable.  Se.  aumentaría  el  buen  espíritu  de  las  dotaciones  re
uniendo  a  la  Flota  en  las  grandes  competiciones  deportivas.

Para  desempeñar  nuestras  misiones  de  Ultramar  deberíamos  afectar
los  buques  a  los  grandes  cruceros  o  a  las  bases  permanentes.  En  la  zona
de  operaciones  debería  ser  designado  un  puerto  base  y  entrar  los  buques
en  él  tan  frecuentemente  como  fuese  posible.  El  restablecimiento  de  las
flotas  y  escuadras  permanentes  en  el  etranjero  eliminaría  muchos  pro
blemas  de  personal,  inherentes  a  nuestro  actual  sistema  de  despliegue.
Una  flota  europea  y  otra  asiática  permanentes  podrían  probablemente
ser  dotadas  con  voluntarios;  los  buques  basados  en  los  Estados  Unidos
serían  así  descargados  de  largos  cruceros  lejanos,  salPo  caso  de  nece
sidad.

La  necesidad  de  Oficiales  experimentados  crece  evidentemente  al
mismo  tiempo  que  el  progreso  técnico  y  que  los  equipos  nuevos  y  más
complicados  de  nuestros  buques.  La  rapidez  con  que  la  guerra  puede
ser  desencadenada  sobre  nosotros  y  las  consecuencias  catastróficas  in
mediatas  de  un  bombardeo  atómico,  pueden  impedir  el  entrenámiento
de  Oficiales  después  del  comienzo  de  la  guerra,  por  lo  que  las  flotas  de
ben  estar  , listas  desde  el  primer  mo’vimiénto  hostil.  Esta  es,  pues,  una
parte  importante  de  nuestra  preparación,  la  de  retener’  a  los  jóvenes
Oficiales  de  valía,  que,  dudan  hoy  entre  la  Marina  y  la  vida  civil.

RUSSELL  S.  CRENSHAW  (C.  de  N.  U.  S.  A.)
Traducido  de  La  Revue  Mar’itime;  núm.  148,  octubre  1958,

por  el  C.  cte  O.  don  Luis  R.  Martínez-Cafiavate  (T-21).
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Sobre  unas  es-  Se  quiere  dat
pecificaciones  (le  en  e  s t a  s  notas
materiales  re-  una  idea  de  las

fractarios       bases en  que  po
drían  asentarse

unas  especificaciones  de  refracta
rios  para  su  empleo  en  las  calderas
de  nuestros  buques.  Aunque  estas
especificaciones  existen,  le  parece
al  que  esto  escribe  que  son  incom
pletas  y  excesivamente  blandas  si
se  las  compara  con  las  de  otras  Ma
rinas  extranjeras,  y  más  todavía  si
son  aplicadas  a  los  nueyos  tipos  de
calderas,  más  sobrecargadas  que  las
empleadas  por  nuestra  Marina  has
ta  ‘aparecer  las  que  montan  el  caza-
submarinos  Audaz,  fragatas  Oquen
do  y  destructores  Lepanto,  en  las
que  las  cargas  térmicas  alcanzan
los  3,5  millones  de  kilocalorías  por
metro  cúbico  de  cámara  de  com
bustión  y  hora.

Varias  son  las  características  físi
coquímicas  por  las  que  puede  cali
ficarse  un  refractario  y  dependerá
de  la  magnitud  que  se  exija  a  los
valores  de  estas  características  el
que  un  refractario  sea  apto  para  un
tipo  de  servicio  determinado.  En
principio,  y  así  lo  hacen  otras  Ma
rinas,  podrían  señalarse  tres  clases:

Clase  A.—A  emplear  en  hogares
de  calderas  marinas  de  petróleo  so
metidas  a  condiciones  de  trabajo
muy  severas.  Entre  éstas  pueden
considerarse  las  que  tienen  preca
lentadores  del  aire  comburente.

Clase  B.—A  emplear  en  hogares
de  calderas  marinas  de  petróleo  con
condiciones  de  trabajo  normales.

Clase  C.—A  emplear  en  hogares
de  calderas  marinas  de  carbón  e
instalaciones  terrestres.

Aun  dentro  de  estas  tres  clases,
pueden  considerarse  dos  variedades
distintas  para  cada  una  de  ellas,  de
pendientes  de  la  forma  en  que  han
sido  prensados  los  ladrillos:  mol

deados  y  prensados  con  martillos
neumáticos  manuales  o  por  medio
de  prensas  hidráulicas.  Naturalmen—
te,  en  el  primer  caso  en  que  inter
viene  la  mano  del  hombre,  aunque
este  hombre  sea  un  operario  espe
cializado  y  consciente,  nunca  se  po
drá  obtener  la  calidad  del  obtenido
prensado  con  máquina,  ya  que  los
moldeados  a  mano  no  salen  con  la
uniformidad  que  sería  de  desear  si
no  se  toman  l’asprecauciones  debi
das.  Aparece  aquí  un  problema  que
ha  sido  perfectamente  resuelto  en  la
Marina  americana  y  está  en  ías  de
resolución  en  la  francesa:  la  nor
malización  de  los  ladrillos.  Para  po
der  utilizar  las  prensas  y  para  que
esta  operación  sea  económica  es  ne
cesario  que  el  molde  y  su  instala
ción  sirva  para  hacer  una  gran  can
tidad  de  ladrillos  iguales  y  que  és
tos  tengan  formas  geométricas  sim
ples,  cuanto  más  simples  mejor.  IJe
esta  forma  puede  hacerse  que  la
presión  de  la  máquina  esté  unifor
memente  repartida,  no  sólo  en  la
superficie  del  ladrillo,  sino  en  todo
el  interior  de  su  masa  prensada,  a
fin  de  evitar  zonas  no  homogéneas.
Es  obvio  decir  las  ventajas  que  su
pone  una  normalización  completa
al  estilo  americano  con  una  forma
de  ladrillo  paralelepípeda,  y  de  tal
manera  que  un  mismo  ladrillo  sir
ve  para  cualquier  caldera  y  dentro
de  ésta  para  cualquier  sitio  de  la
misma;  los  almacenes  generales  de
arsenales  y  factorías  con  respecto
de  ladrillos  que  sirven  para  todos
los  buques  y  la  simplicidad  de  fa
bricación  y  montaj  e.  Naturalmente,
hay  zonas  del  hogar  de  una  calde
ra  en  donde  por  haber  partes  cur
vas  como  al  lado  de  colectores,  aper
tura  de  quemadores,  etc.,  no  es  po
sible  el  adaptar  estos  ladrillos.  Es
tas  zonas  se  solucionan  empleando
un  plástico  refractario,  es  d e c i r
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moldeando  en  el  sitio  el  ladrillo
apropiado,  operación  que  la  misma
dotación  puede  efectuar  cuando  es
necesario  cambiarlo  o  reponerlo
porque  es  natural  que  su  duración
sea.  menor  que  la  de  los  ladrillos
prensados  y  cocidos  en  fábrica;  a
este  respecto  hay  que  señalar  que
esta  operación  la  efectúan  las  do
taciones  de  los  Lepanto  cada  yez
que  lo  necesitan  y  que  sería  muy
conveniente  para  nuestra  Marina  el
que  esta  técnica  no  se  perdiera  o
deformara  con  los  relevos  naturales
de  las  dotaciones,  por  lo  que  quizás
convendría  instalar  un  Centro  de
Adiestramiento  de  Calderas  y  Má
quinas,  dependiente  del  de  la  Flota,
donde  se  adquirieran  las  necesarias
experiencias  en  esta  y  otras  mate
rias  relacionadas  con  las  plantas
propulsoras.

La  Marina  francesa  tiende  a  nor
malizar  el  tipo  de  ladrillo  en  aque
llas  zonas  de  la  caldera  en  que  es
posible  su  adantación,  empleando
en  el  resto  los  ladrillos  de  forma,
con  el  inconveniente  de  p  1 a n  o s
moldes,  etc.,  para  fabricar  un  ladri
llo  determinado  para  un  determina
do  sitio  de  una  caldera.

En  nuestra  Marina  podría  estu
diarse  la  posibilidad  de  normalizar
al  estilo  americano,  es  decir,  total
mente,  ya  que  el  problema  del  plás
tico  refractario  está  prácticamente
resuelto  gracias  a  una  industria  le
vantina,  habiendo  sido  ya  probado
a  bordo  de  tres  de  nuestras  unida
des  más  modernas  con  éxito  hasta
la  fecha.

gn  general,  las  pruebas  a  que  de
ben  ser  sometidos  los  refractarios
para  su  calificación  serán  de  tipo
mecánico,  térmico  y  químico,  que

rodemos  enumerar  de  la  siguiente
forma:

a)   Análisis  químico.
b)   Tolerancias  en  dimensiones.

e)
d)
e)
f)   Resistencia  mecánica  a  la

compresión  en  frío.
g)   Resistencia  piroscópica  (re

fractariedad).
h)   Resistencia  a  la  compresión

bajo  carga  de  2  kg./cm2  a  tempe
ratura.

i)   Fatiga  térmica.
j)   Postcontracción  permanente.
k)   Prueba  de  servicio  simulado.
Vamos  a  hacer  un  comentario  su

cinto  de  cada  una.  de  estas  propie
dades  y  ver  de  obtener  las  conclu
siones  apropiadas.

a)  Andljsis  qumn-.ico.—--Los prin
cipales  componentes  de  un  refrac
tario  apto  para  el  servicio  en  nues
tras  calderas  son  la  alúmina  y  la
sílice,  y  en  menor  proporción  los
óxidos  de  hierro,  calcio,  magnesio,
etcétera.  P o d r  í a  parecer  que  este
análisis  bastase  para  deducir  la  bon
dad  de  un  refactario,  y,  en  efecto,
en  el  pasado  fué  una  característica
predominante,  en  especial  el  por
centaje  de  alúmina  en  su  composi
ción.  Hoy  día  está  comprobado  que
el  buen  rendimiento  de  un  refrac
tario  depende  más  de  las  caracte
rísticas  físicas  del  mismo  que  de  la
composición  química,  hasta  el  pun
to  de  que  la  Marina  americana  sólo
fija  el  contenido  de  alúmina  para
sus  refractarios  del  grado  A  (que  no
coinciden  con  los  que  se  proponen
en  estas  notas  como  clase  A),  de
jándolo  en  libertad  en  los  restantes
tipos.  Análogamente  hace  la  Mari
na  francesa,  que  sólo  fija  el  míni
mo  de  contenido  de  alúmina  para
sus  productos  extrarrefractarios  su
periores.

En  cambio,  lo  que  si  debe  fijarse
es  el  contenido  máximo  de  Fe2O,
que  es  el  que  da  el  color  rojizo  al
refractario  hasta  el  punto  de  ue
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aun  estando  en  bajas  proporciones
puede  inducirnos  a  pensar  que  es
muy  grande,  máxime  si  ha  sido
muy  eleyada  la  temperatura  de  coc
ción  y  llega  a  motiyar  la  aparición
de  manchas  de  óxido  fundido.

Cuando  la  proporción  de  los  fun
dentes  que  componen  el  refractario
pasa  del  orden  del  3  por  100,  el  re
fractario  puede  ser  bueno,  aunque
la  refractariedad  del  mismo  habrá
de  comprobarse  en  el  horno  obte
niendo  su  punto  de  fusión,  e o m  o
posteriormente  veremos.

b)   Tolerancia  en  dimensiones.—
En  el  caso  de  un  ladrillo  normali
zado,  e s L a  s  tolerancias  se  marcan
fácilmente,  teniendo  en  cuenta  que
las  juntas  de  unión  entre  ellos  os
cilan  del  1  al  3  por  100  de  sus  di
mensiones.  Cuando  son  ladrillos  de
forma,  no  conviene  fijarlas  como
un  tanto  por  ciento  de  las  dimen
siones,  ya  que  pueden  resultar  ex
cesivas  para  las  grandes  y  muy  ri
urosas  para  las  pequeñas.

e.  d,  e)  Densidades  aparente  y
real  y  porosidad  total.—La  densidad
aparente  es  el  resultado  de  dividir
el  peso  de  una  porción  de  ladrillo
por  su  volumen  externo,  incluyen
do,  por  consiguiente,  sus  poros.  L
densidad  real  será  el  cociente  de  di
vidir  el  peso  por  su  volumen  co
rrespondiente  sin  poros;  puede  ha
llarse  machacando  y  prensando  el
polvo  de  ladrillo  aí  obteflido  en  un
volumen  d  a d o  y  prensando  este
polvo.  La  porosidad  total  se  obtiene
de  estas  densidades  con  la  simple
relación

Dr—Da
looDr

Cuanto  más  se  acerque  la  densi
dad  aparente  a  la  real,  será  menor
la  porosidad  y  mayor  la  duración
del  refractario,  ya  que  las  altas  po-

rosidades  totales  son  en  su  mayoría
la  causa  de  la  destrucción  •de  los
refractarios  a  altas  temperaturas,
puesto  que  es  la  masa  interior,  y  no
la  superficiaL  la  que  se  convierte
en  zona  de  reacción  con  los  gases
de  la  combustión  o  productos  fun
didos  a  su  contacto.  Pero  para  que
la  densidad  aparente  se  acerque  a
la  real  puede  obtenerse  de  una  for
ma  poco  ortodoxa,  disminuyendo  la
granulación  del  material,  y  por  tan
to  el  tamaño  de  los  poros.  Un  la
drillo  en  el  que  se  hiciera  esto  pre
sentará  muy  poca  resistencia  a  la
fatiga  térmica,  factor  i mportantísi
mo  para  las  calderas  nayales,  que
tan  sujetas  están  a  cambios  bruscos
de  temperatura.

Una  alta  densidad  del  refractario
no  conviene  para  un  ladrillo  em
barcado  por  razones  de  pesos,  pero
es  de  importancia  secundaria  ante
las  otras  características  que  definen
al  refractario  como  tal.

Un  valor  máximo  admisible  para
la  densidad  aparente  puede  ser  el
de  2,20,  y  aún  superior,  penalizan
do  los  valores  altos  como  hace  la
Marina  americana,  la  cual  admite
densidades  hasta  de  2,46.

f)  Resistencia  mecársica  a  la
compresión  en  frío.—Esta  caracte
rística  nos  da  una  idea  de  la  homo
geneidad  del  material  de  un  ladrillo
refractario,  siendo  más  homogéneo
cuanto  más  resistente  en  frío  sea.
También  es  más  resistente  en  frío
aquel  que  contenga  una  granula
ción  científica  de  granos  mayores  y
está  en  relación  con  la  resistencia
a  temperatura  bajo  carga.  La  resis
tencia  mecánica  es  interesante  tam
bién  para  el  trabajo  de  montaje,
transporte,  almacenamiento,  etc.,  ya
que  aquélla  disminuye  mucho  con
este  último,  sobre  todo  si  es  a  la  in
temperie,  puesto  que  los  refracta
rios  pueden  absorber  mucha  hume-
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dad,  que  es  perjudicial  sobrema
nera.

Esta  característica  varía  con  la
forma  de  la  probeta  en  que  se  hace
la  prueba  y  de  unos  ladrillos  a  otros.
Uay,  pues,  que  normalizar  la  prue
ba,  como  todas  las  demás,  y  obte—
ner  su  valor  de  una  media  de  va
rias  de  ellas;  las  cifras  obtenidas
son  mayores  en  los  ladrillos  pren
sados  mecánicamente  que  en  los
moldeados  a  mano.

g)   Refractariedad.—Tamhién  lla -

mada  resistencia  piroscópica  o  pun

—2

-4

—5

to  de  fusión,  nos  dice  la  temperatu
ra  para  la  que  el  material  se  de
forma  cuando  no  está  sometido  a
ninguna  carga  mecánica;  se  mide
por  la  deformación  que  se  produce
en  unas  pirámides  patrón  llamadas
conos,  los  cuales  se  deforman  a  una
temperatura  determinada.  Estos  co
nos  patrón  están  numerados  y  a
cada  uno  de  ellos  le  corresponde
una  temperatura  de  fusión,  como
hemos  dicho.  En  la  graduación  Se
ger  varían  desde  el  cono  05,  eui
alenLe  a  1.000° C,, al  cono  42,  equi
valente  a  2.0000 C

h)  Resistencia  bajo  carga  de  dos
hilo  qramos/centímelro  cuadrado  a
temperatura—La  resistencia  a  la
compresión  dé  un  refractario  dis
minuye  enormemente  con  la  tem
peratura  y  por  esto  no  basta  con  la
obtenida  en  frío  y  tratada  en  el
apartado  [).  En  el  grúf ico  se  ven  las
variaciones  que  sufre  una  probeta
de  material  refractario  que  se  ca
lienta  progresivamente,  estando  so
metida  a. una  carga  por  unidad  de
superficie  constante.  Se  llama  rI.  la
temperatura  a  la  cual  la  probeta

normalizada  se  ha  aplastado  0,3
milímetros,  y  Te  la  correspondien
te  a  un  aplastamiento,  en  las  mis
mas  condiciones,  de  20  mm.

El  T  es  el  .que  nos  fija  la  tem
peratura  límite  para  el  empleo  de
un  ladrillo  en  un  servicio  severo  y
es  la  que  interesa  especificar  a  la
Marina.

i)  Fatiga  tórmica.—Esta  caracte
rística,  como  ya  se  ha  dicho,  debe
considerarse  de  importancia  en  los
refractarios  de  las  calderas  navales,
s  u j e  t a  s  a  cambios  frecuentes  de
temperatura,.  hijos  de las  maniobras
que  se  efectúai  en  los  barcos  de

+2

o

—f

¼J
L,  -3
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guerra,  lo  que  hace  que  estén  some
tidos  a  una  verdadera  fatiga  térmi
ca  a  lo  largo  de  su  vida.  Esta  ca
racterística  está  además  ligada  al
coeficiente  de  transmisión  del  ca
lor  a  trayés  del  ladrillo,  ya  que  si
la  conducción  es  más  rápida  a  tra
vés  de  su  masa,  el  gradiente  de
temperaturas  se  establecerá  antes,
y,  por  tanto,  disminuirán  las  ten
siones  internas,  causa  de  la  rotura
y  desconchamiento  de  los  refracta
rios.

Ya  dijimos  al  tratar  de  la  poro
sidad  la  influencia  •que  tiene  en
e  s t a  característica  la  granulación
del  material:  un  refractario  con
granos  gruesos  y  finos  en  su  com
posición  es  mucho  más  resistente  a
los  cambios  bruscos  que  otro  de  la
misma  composición  química  con
granos  exclusiyamente  finos.  Tam
bién  una  granulación  científica  ha
ce  que  el  refractario  presente,  como
ya  se  dijo,  una  mayor  resistencia
mecánica  a  la  compresión.

La  prueba  consiste  en  er  el  nú
mero  de  c i e 1 o s  compuestos  por:
L°  Un  calentamiento  de  una  serie
de  probetas  a  1.000° C.  durante  un
cierto  tiempo  (quince  minutos  si  se
siguen  las  normas  DIN);  y  2.°  Un
enfriamiento  brusco,  sumergiéndo
las  en  agua  corriente  (durante  tres
minutos  en  las  citadas  normas)  a
la  temperatura  ambiente,  sin  que  la
probeta  o  probetas  normalizadas  su
fran  un  principio  de  destrucción  o
agrietamiento.

En  la  prueba  de  servicio  simula
do,  empleada  por  la  Marina  ameri
cana,  veremos  cómo  se  lleya  a  cabci
ésta.

El  número  de  ciclos  que  resista
el  iaaterial  debe  ser  tanto  más  ele
ado  cuanto  mejor  sea  el  refrac
tario.

j)  Posicontracción  permanente.
Los  refractarios  empleados  en  las

calderas  navales  dilatan  hasta  lle
gar  a  la  temperatura  máxima  que
se  alcanzó  en  calentamientos  ante-
riores,  incluida  su  cocción  en  fá
brica.  Si  se  sobrenasa  esta  tempe
ratura  máxima  alcanzada,  la  curva
de  dilataciones,  en  función  de  las
temperaturas,  sufre  una  fuerte  in
flexión  y  se  convierte  en  contrac
ción  lo  que  hasta  ahora  era  dilata
ción,  permaneciendo  esta-  contrac
ción  permanentemente  cuando  se
enfría  el ladrillo.  Esta  propiedad  nos
puede  servir,  por  tanto,  para  cono
cer  a  qué  temperatura  ha  sido  co
cido  el  ladrillo,  exigiendo  que  la
postcontracción  sea  n u  1 a  a  una
temperatura  determinada.

La  Marina  francesa  exige  a  sus
refractarios  una  prueba  de  resis
tencia  al  fuego  que  es  en  el  fondo
una  medida  de  esa  postcontracción,
así  como  la  exigida  con  el  nombre
de  cambio  permanente  de  volumen
por  la  americana.  En  esta  última-  la
prueba  es  muy  severa  para  sus  la
drillos  de  grado  A,  a  los  que  exige
tres  ciclos  de  cinco  horas  a  1.6000 C.
y  enfriamiento  sucesiyo  a  la  tem
peratura  ambiente,  no  permitiendo
un  cambio  de  olumen  mayor  del
3  por  100  ni  menor  del  1  por  100
después  del  primer  ciclo,  y  permi
tiendo  un  1  por  100  más  entre  el
primero  y  tercero  ciclos.  A  su  gra
do  B  les  exige  un  solo  ciclo  con  las
m  i s m a  s  tolerancias.  La  Marina
francesa  obliga  a  hacer  dos  ciclos
compuestos  de  media  hora  hasta  al
canzar  1.0000 C.,  y  en  cuarenta  y
cinco  minutos  posteriores  alcanzan
los  1.710, 1.690 ó  1.350° C., según  tipo
de  ladrillo,  manteniéndolo  durante
dos  horas  a  estas  temperaturas.  Lue
go  se  miden  las  deformaciones  li
neales  en  las  bases  ‘  centro  de  la
probeta,  debiendo  ser  la  media  de
las  deformaciónes  del  orden  del  1
por  100.
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k)  Prueba  de  servicio  simulado.
Esta  prueba,  empleada  en  América
principalmente,  consiste  en  montar
un  panel  de  ladrillos  en  el  interior
de  un  horno  ‘apropiado  y  someterlo
a  un  servicio  severo.  En  la  primera
parte,  •que  dura  veinticuatro  hóras,
a  unos  1.6500 C.  y  otras  veinticuatro
horas  a  unos  1.600° C.,  se  observa
el  panel  en  busca  de  defectos  apa
recidos  en  los  ladrillos.  A  continua
ción  se  le  somete  a  una  prueba  de
fatiga  térmica  calentando.a  1.470° C.
durante  yeinte  minutos  y  enfrián
dolo  en  el  mismo  tiempo  con  aire
fresco.  1)espués  de  10  ciclos  análo
gos  se  deshace  el  panel  y  con  las
manos  se  desprende  de  cada  ladri
lb  lo  que  pueda  desmoronarse,  pe
sándose  los  ladrillos  una.  vez  efec
tuada.  esta  operación.  La  pérdida  de
peso  es  un  índice  por  el  que  puede
calificarse  el  ladrillo.

En  resumen,  un  buen  ladrillo  para
su  empleo  en  nuesíras  calderas  na
vales  más  solicitadas  térmicamente,
debe  caracterizarse  por  tener  una.
mínima  porosidad  total  que  impida
la  penetración  en  su  interior  de  par
tículas  pulverizadas  de  combustible
que  actúan  de  fundentes  y  desagre
gantes;  es  necesario  que  sean  coci
dos  a  muy  altas  temperaturas  para
tener  una  Postconfraccjón  lo  menor
posible,  ya  que  si  están  cocidos  a
temperaturas  que  nos  den  posteon
tracciones  sensibles,  como  quiera
que  en  la  superficie  del  ladrillo  en
contacto  con  el  hogar  sube  la  1cm-
peratura  muy  rápidamente  y  debi
do  a  su  pequeña  conduct.iyidad  ca
lorífica  nacen  tensiones  internas
debidas  al  fuerte  gradiente  de  tem
peraturas  que  originan  grietas  su
perficiales  que  en  sucesivas  encen
didas  van  ensanchándose  y  hacién
dose  más  profundas  hasta  formar

mamelones  en  ci  refractario  que
van  desprendiéndose  hasta  que  aca
ban  con  él.  Por  esta  razón,  una  vez
instalada  una  nueva  obra  refracta
ria  en  una  caldera,  debe  seguirse
una  norma  estudiada  que  no  sólo
seque  la  caldera,  sino  Que  paulati
namente  se  efectúe  un  verdadero
recocido  de  los  ladrillos  hasta  al
canzar  la  máxima  temperatura  del
hogar.  es  decir,  llegando  al  pleno
régimen  de  producción  de  la  calde
ra  y  descender  esta  producción  tam
bién  paulatinamente  hasta  apagar
y  reconocer.  Otro  problema  ligado  a
este  aspecto  es  el  de  sujeción  del  re
fractario.  Si  el  ladrillo  está  sujeto
con  un  perno  pasante,  se  produci
rán  en  el  orificio  deI  ladrillo  con
centraciones  de  esfuerzos  que  pro
ducirán  inicios  de  rotura  a  partir  de
ellos  y  en  forma  radial.  Las  Mari
nas  americana  y  francesa  han  re
suelto  este  problema  con  ingenio
sos  sistemas  de  anclaje,  en  los  que
la  cabeza  del  perno  queda  en  el
centro  del  ladrillo,  presentando,  por
tanto,  al  hogar  una  superficie  lisa
sin  orificios  a  la  acción  de  las  lla
mas.

También  deben  tener  una  gran
resistencia  a  los  cambios  bruscos  de
t.empera:Lura,  dada  la  índole  carac
terística  del  servicio  naval  militar  y
una  buena  resistencia  a  la  compre
sión,  en  especial  a  ‘alta  temperatu
ra,  ‘  como  es  natural,  su  tempera
tura  de  fusión  debe  estar  por  enci
ma  de  las  temperaturas  que  se  en
cuentran  en  los  hogares  de  las  cal
deras  modernas.

Se  deben  normalizar  las  pruebas
a  efectuar  para  la  recepción,  que
en  principio  podrían  ser  las  seña
ladas  en  los  apartados  a),  b),  e),  d).
e),  f).  q),  h),  i),   •j), así  como  las
probetas  a  emplear  en  dichas  prue
bas  y  la  manera  de  obtener  esas
probetas  a  partir  de  los  refractarios
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que  deben.  recibirse  como  conse
cuencia  de  un  pedido,  debiendo  ser
función  del  número  de  ellos.

Estas  pruebas  de  recepción  deben
hacerse  en  laboratorios  en  los  que
la  Marina  pueda  tener  acceso  y  en
los  •que puedan  contrastarse  lOs va
lores  obtenidos  en  pruebas  con  el
comportamiento  real  del  refractario
una  vez  en  servicio;  nada  mejor,
pues,  .que este  laboratorio  fuese  pro
piedad  de  la  Marina,  al  igual  que
los  tienen  las  demás  Marinas  ex
tranjeras  (Nayal  Boiler  and  Turbi
nc  Laboratory,  Philadelphia;  Esta
hlissement  d’Indret,  Nantes),  ya  que
económicamente  interesa  también
resolver  el  problema  de  los  refracta
rios,  puesto  que  aunque  un  refrac

Los  valores  señalados  más  arriba
corresponderían  a  un  ladrillo  pren
sado  mecánicamente;  p a  r  a  uno
prensado  a  mano,  la  densidad  apa
rente  debería  ser  menor  de2,0  y  la
resistencia  a  la  compresión  en  frío

tarjo  que  haya  dacio  mal  resultadu
sea  repuesto  gratuitamente  por  la
casa  suministradora,  ésta  no  ahona
el  importe  de  la  mano  de  obra,  que
representa  alrededor  del  60  por  100
de  la  reposición  de  la  obra  en  una
caldera.

Como  final,  y  hasta  tanto  no  se
estableciesen  las  normas  anterior
mente  dichas,  podrían  utilizarse  las
DIN,  muy  conocidas  por  la  indus
tria  española  con  los  valores  que
en  principio  se  señalan  para  el  re
fractario  de  la  clase  A,  valores  que,
como  se  ha  dicho,  deberían  contras
tarse  con  la  experienCia  ya  que  el
refractario  n  su  comportamiento
es  eminentemente  empírico.

podría  admitirse  es  superior  a  los
100  kilogramos/centímetrO  cuadrado.

Apartado      Prueba

a)    Análisis  químico
e)    Densidad  aparente

Norma

DIN  1062
DIN  1065

Valores

Fe203  L  3  %;  alúmina  N40
/  2.30

Z16

%

e) Porosidad  totaL DIN 1065

f)

g)

Resistencia  comp.  en
frío

Resistencia  piroscópiCa.
DIN
DIN

1067
1063

200  kg/era2
N  L50°  C.  cono  34

h) Resistencia  bajo  carga
Ta  N  1.440° 0.

i)
a  temperatura

Fatiga  térmica
DIN
DIN

1064
1068 N  20  ciclos

O.Ó a  1.480° 0.1) Postcontracción DIN 1066

R.  DIEZ  DAVO

i1J
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Algo  sobre  pro-  A  medida  que
tección  radiac-  aumenta  el  cam

tiva         po de  aplicación
de  la  desintegra

ción  atómica  a  la  industria,  tanto
de  paz  como  de  guerra,  aumenta
asimismo  el  peligro  de  contamina
ción  de  la  población,  ya  se  trate  de
personal  que  trabaje  en  fábricas,
almacenes,  etc.,  ya  de  dotaciones
de’  los  b.uques  con  propulsión  ató
mica,  por  partículas  radiactivas  des
prendidas  unas  yeces  por  acciden
tes  :al.  manejar  esta  clase  de  mate
riales  y  otras  por  acción  intenció
nada  en  caso  de  guerra.

Ahora  que  empiezan  a  funciona.r
los  Centros  de  Adiestramiento  de  la
Flota,  se  podría  aprovechar  la  con-
lección  de  los  programas  de  ins
trucción  para  incluir  algún  cursillo
de  divulgación  atómica,  especial
mente  encauzado  a  la  protección,
localización  y  eliminación  de  la  ra
diaótividad,  cosa  que,  más  tarde  o
más  temprano,  habrá  de  estar,”no
ya  al,  alcance  del  personal  pertene
ciente  a’ los  institutos  armados,  sino
también  de  cualquier  elemento  de
la  población  civil.

lJn  cursillo  de  éstos  podría  efec
tuarse  en  unas  cuantas  horas  de
clase,  pongamos  seis  u  ocho,  repar
tidas  en  los  días  hábiles  de  una  se
mana,  en  las  que  se  pronunciasen
conferencias  sobre  lo  más  impor
tante  de  la  radiactividad,  con  pro
yección  de  películas  explicatiyas  y
algún  que  otro  ejercicio  de  manejó
de  contadores.

Se  podría  explicar,  por  ejemplo,
la  forma  de  encontrar  el  U-233  y
sus  isótopos,  al  mismo  tiempo  que,
mediante  dibujos  proyectados  en  los
que  se  han  empleado  pequéñas  pe
lotas  o  bolas  de  billar,  se  yan  fijan
do  las  ideas.  Los  bombardeos  nu
cleares  y  las  reacciones  en  cadena

NOTAS  PROFESIONALES

tienen  una  fácil  representación  rá
fica  por  este  método.

La  enorme  superioridad  destruc
tiva  de  un  bombardeo  atómico  com
parado  con  un  bombardeo  normal,
así  como  la  localización  y  acotación
de  las  zonas  afectadas  adquiereii
su  máximo  relieve  con  la  proyec
ción  de  películas  ‘apropiadas.

Para  precisar:  Entre  los  medios
de  combate  más  eficaces  contra  la
radiactividad  se  deberían  hacer  so
bresalir  los  baldeos  de  agua  con
chorro  fuerte  y  corrido  por  todas  las
partes  afectadas.  En  los  buques  de
casco  de  hierro,,  el  empleo  por  ‘el ex
terior  de  los  chorros  de  arena,  que
da  muy  buenos  resultados.  Las  pie
zas  contaminadas  que,  cuando  su
tamaño  lo  permita,  se  sumergen,  en
preparados  químicos.  Que  los  cas
cos,  cubiertas  de  madera  o  piezas
y  espacios  de  ese  material  son  que
mados  superficialmente,  sin  dejar
profundizar  la  llama  para  ser  ras
cados  después.

Las  películas  de  estas  faenas  po
drían  ser  obtenidas  tanto  en  buques
a  flote  como  en  edificios,  en  tierra,
durante  cualquier  ej ercicio  real.

Con  respecto  a  la  detección  y  lo
calización  de  la  ‘radiactividad,  así
como  al  correcto  empleo  de  los  con
tadores,  podría  empezarse  la  ins
trucción  proyectando  películas  en
las  que  se  haga  yer,  de  una  manera
sencilla,  la  penetración  de  los  ra
yos  a  y  p a  través  de  diversos  ma
teriales  de  espesores  diferentes,  ta
les  como  la  madera,  agua,  plomo,
hormigón,  papel,  etc.,, especialmen
te  a  través  de  los  tejidos  del  cuerpo
humano,  pues  resulta  que  los  ra
yos  a  son  ya  bloqueados  por  el  pa
pel,  los  p son  más  penetrantes  y  los
y  sólo  son  bloqueados  por  el  agua
y,  en  parte,  por  el  hormigón.

En  otra  conferencia  se  p o d r  í a
tratar  de  las  precauciones  de  pro-
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t.ección  a  tomar,  como  el  echarse
boca  abajo  en  la  calle,  aprovechan
do  el  desnivel  de  las  aceras,  me-
terse  en  refugios  de  hormigón,  et
cétera,  así  como  de  las  estadísti
cas  de  mortandad  y  población  afec
tada  en  caso  de  bombardeo  normal
y  bombardeo  atómico.

Las  clases  verdaderamente  prác
ticas  de  esta  segunda  parte  consis
tirían  en  el  manejo  de  los  conta
dores  detectores  de  los  rayos  de  baja
intensidad  a  y  /3, así  como  de  los  de
alta  intensidad  ,.  La  colocación  de
los  auriculares,  forma  de  llevar  el
buscador,  lectura  de  la  intensidad
en  la  escala,  forma  de  buscar  ésta
y  ajuste  de  la  batería,  serían  deta
lles  que  habría  que  desmenuzar  y
poner  al  alcance  del  último  de  los
marineros.  Luego,  el  ajuste  de  com
probación  y  la  forma  de  coger  la
barrita  de  comparación  les  pondría
en  condiciones  de  utilizar  el  apa
rato  con  éxito,  haciéndoles  la  indi
cación  que  para  localizar  lugares  o
cuerpos  radiactiyos  se  saca  el  bus
cador,  se  destapa  y  se  orienta  hacia
dichos  cuerpos,  lleyando  los  auricu
lares  puestos.  Al  sentir  algo  así  co
mo  la  llamada  de  un  teléfono,  se
podrá  tener  la  seguridad  de  que  se
han  detectado  radiaciones.

Con  dibujos  proyectados  se  podrá
explicar  perfectamente  el  manejo
y  utilización  de  los  contadores  en
una  ciudad  cercana  a  la  explosión
de  una  bomba  atómica.  acotando  la
zona  afectada  por  la  onda  radiacti
va.  Se  verá  cómo  la  zona  se  reduce
con  el  tiempo.

Como  ejercicio  de  clase,  se  hace
lo  que  se  llama  una  toma  de  aisla
mientos,  que  e o n  s i s 1 e  en  lo  si
guiente:

En  un  arco  de  circunferencia  de
unos  dos  metros  de  radio,  en  cuyo
centro  se  sitúa  un  material  radiac
tivo,  se  colocan  los  distintos  mate-

riales  a  probar.  Se  procede  a  tomar
lecturas  para  obtener  su  poder  ais
1 a  n  te  por  comparación,  debiendo
cumplir  con  los  siguientes  requi
sitos:

a)  Los  materiales  deberán  estar
situados  sobre  el  arco  trazado  con
dos  metros  de  radio  y  a  igual  dis
tancia  unos  de  otros.

b)  En  el  centro  de  la  circunfe
rencia  se  coloca  el  material  radiac
tivo.

Las  lecturas  se  hacen  detrás  de
cada  material  y  a  la  misma  distan
cia  del  centro,  lo  más  exactamente
posible,  utilizando  la  escala  apro
piada.

Para  proceder  a  la  toma  de  lectu
ras  han  de  hacerse  las  operaciones
que  siguen:

a)  La  calibración  del  aparato  se
hará  en  habitación  aparte  de  lá  en
que  se  ya  a  hacer  el  ejercicio.

5)  Comprobación  de. la  batería.
e)  Comprobación  de  circuito.
d)  Colocar  la  escala  de  bOO mili

riintgens.
e)  Permanecer  f u e r  a  del  arco

donde  están  los  materiales  a  com
parar.

Se  coloca  el  contador  detrás  de
cada  material,  de  tal  forma  que  éste
intercepte  el  radio  trazado  desde  el
centro  de  la  circunferencia  y  se  to
man  lecturas  exactas,  que  van  ano
tándose  en  el  encasillado  de  un  im
preso  que  se  suministra.

Obtener  ahora  una  lectura  directa
a  la  misma  distancia  del  centro  y
sin  que  se  interponga  nada  entre  el
material  radiactiyo  y  el  contador
para  que  s i r  y a  de  comparación;
anotarla.

Una  vez  obtenidas  las  lecturas
que  anteceden,  se  guarda  el  conta
dor,  cuidando  de  desconectarlo.  Se
rellena  el  encasillado  y  se  compa
ran  los  resultados.

Conviene  tener  en  cuenta  que  al
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cambiar  de  escala  debe  estar  el  apa
rato  en  su  verdadera  posición  y  el
cambio  sea  hacia  la  escala  mayor,
pues  podría  dar  lugar  a  que,  por
aumento  de  la  sensibilidad,  se  des
cargase  la  batería.

El  impreso  podría  tener  el  forma
to  siguiente:

PODER  AISLANTE  DE DIVERSOS
MATERIALES

Peso  del  material  radiactivo
Intensidad  a  dos  metros

Ladrillo  refractario
100  m/m.  de  agua

12  m/m.  de  acero
35  m/m.  de  madera.
75  m/m.  de  madera.

3  m/m.  de  plomo...
20  m/m.  de  plomo...

275  m/m.  de  madera.
150  m/m.  de  plomo...

Un  medio  sencillo  y  personal  pa
ra  detectar  en  todo  momento  las  ra
diaciones,  consistente  en  el  empleo
de  un  aparatito  semejante  a  una
pluma  estilográfica,  que  puede  lic
varse  prendido  en  el  bolsillo.  En  su
interior  va  instalado  un  diafragma
sensible  a  la  radiactividad  con  una
línea  horizontal  graduada  y  otra
vertical.  Mirando  por  un  extremo
con  un  ojo,  a  modo  de  catalejo,  se

puede  ver  la  yariación  sufrida  por
la  línea  vertical  que  se  aparta  del
cero  de  la  escala,  al  gue  previamen
te  se  ha  ajustado.  Introduciendo  el
aparato  en  una  caj ita  que  lleva  un
cristal  iluminado  y  girándolo  un
poco,  presionando  al  mismo  tiem
po  hacia  abajo,  se  puede  hacer  la
coincidencia  con  el  cero.

Podrían  aportarse  un  sinfín  de
ideas  sencillas  para  la  instrucción
del  personal  en  este  sentido;  pero
deberá  insistirse  en  el  procedimien
to  de  proyección  de  películas  que
facilitan  enormemente  la  compren
sión,  si  se  ponen  al  alcance  de  un
marinero  normal;  sobre  Lodo hacer
que  cada  uno  de  los  asistentes  al
cursillo  maneje  por  sí  mismo  cual
quiera  de  los  aparatos  disponibles
para  el  caso,  pues  aunque  las  pelí
culas  facilitan  el  entendimiento,  las
prácticas  estimulan  la  acción,  que
es  lo  que  se  persigue.

La  idea  está  expuesta;  el  llevarla
a  la  práctica  es  sólo  cuestión  de
tiempo.  Confiemos  en  que  el  des
arrollo  de  los  acontecimientos  mun
diales  y  el  ritmo  de  aplicación  de
la  energía  atómica  a  la  industria
nos  concedan  el  margen  suficiente
para  estar  preparados.

J.  A.  OCAMPO

Material  ai.Zante  Intens.  Diferencia

.1 i .  L ,
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Buzos  y  bucea-     INTRODUCCIÓN

Al  leer  rutina
riamente  los Dia

ríos  Oficiales,  se  habrá  observado
que  de  un  tiempo  a  esta  parte  ha
cambiado  la  denominación  de  la
Escuela  de  Buzos  y  que  ahora  os
tenta  el  título  de  Escuela  de  Buzos
y  Buceadores.  Si  el  interés  ha  ido
más  adelante  y  se  ha  tratado  de
averiguar  la  diferencia  entre  buzo
y  buceador.  se  habrá  visto  con  sor
presa  que  no  existe  ninguna  dife
rencia,  que  ambas  palabras  se  deri
van  de  la  misma:  bucear.  Ambos
son  dos  personas  que  efectúan  al
guna  clase  de  trabajo  debajo  del
agua.

Para  explicar  esta  aparente  re
dundancia  bastarían  muy  pocas  pa
labras,  pero  como  después  de  mi
experiencia  en  cuestiones  de  buceo
me  he  convenóido  de  que  en  reali
dad  hay  pocas  personas,  dentro  y
fuera  de  la  Marina,  verdaderamen
te  enteradas  de  estas  cuestiones,  y,
por  otro  lado,  modernamente,  los
nuevos  procedimientos  de  buceo
han  hecho  muy  popular  esta  activi
dad  me  he  decidido  a  dar  una  ex
plicación  más  larga  y  que  al  mis
mo  tiempo  sirva  de  sucinta  infor
mación  del  estado  actual  de  lo  que
pudiéramos  llamar  arte  de  bucear.

Historia

Desde  el  amanecer  de  la  Historia
el  hombre  ha  luchado  valientemen
te  por  conquistar  los  cuatro  gran
des  mundos  dentro  de  este  planeta
Tierra.  Estos  son:  Tierra,  Aire,  Mar
y  debajo  de  la  superficie  del  Mar.

Con  b  a r  e  o s  maravillosamente
construídos,  el  hombre  se  hizo  due
ño  de  todas  las  aguas  de  la  Tierra.
Con  sorprendente  habilidad  e  ima

ginación  ha  creado  seryicios  mecá
nicos  y  científicos,  que  le  han  mos
trado  el  camino  para  completar  el
dominio  de  la  Tierra  El dominio  del
aire  está  en  su  mano.  Solamente  el
casi  sin  límites  mundo  bajo  el  mar
permanece  inconquistado.  El  se
senta  y  uno  por  ciento  de  la  Tierra
está  cubierto  por  agua.  La  mayor
profundidad  de  los  mares  y  océanos
es  aproximadamente  de  seis  m ji
metros.  Este  vasto  yolurnen  de  agua
representa  el  am  b i e  n t e  biológico
más  grande  del  mundo  proveyendo
de  más  de  trescientas  yeces  el  es
ja.cio  vital  sobre  la  Tierra.  1-lay
aproximadamente  15.000  especies  y
subespecies  de  peces  en  este  vasto
dominio.  La  vida  en  este  mundo
subacuático  es  tan  profusa  como
parece  indicar  tan  grande  y  exten
sa  área.

La  necesidad  de  investigar  lo  que
existe  debajo  de  la  superficie  no  ha
sido  exclusiva.  del  hombre  moderno.
El  hombre  primitivo  aprendió  pron
te  a  nadar  y  a  sumergirse  unos  po
cos  metros  por  debajo  de  la  super
ficie  del  agua,  mientras  sostenía  el
aliento.  Esta  habilidad  le  valió  mu
cho  cuando  huía  de  sus  enemigos
no  nadadores.

El  hombre  primitivo,  lo  mismo
que  hacemos  hoy,  dependía  muy
probablemente  de  la  vida  marina  en
muy  importante  parte  de  su  diaria
alimentación.  En  su  constante  bus
ca  d e  1  pescado,  aprendió  pronto
que,  esperando  en  las  ramas  de  un
árbol  sobre  las  aguas  de  un  reman
so,  podía  dejarse  caer  y  penetrar
más  hondo  y  capturar  peces  más
grandes,  que  apaciguasen  su  ape
tito  voraz.  Pronto  encontró  que  po
día  ir  más  profundo  y  capturar  ma
riscos  en  las  rocas  utilizando  su
piedra  en  forma  de  arpón  como
peso.  Su  pesca  aumentó  en  tal  es
cala,  que  le  permitía  competir  con

dores
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el  fabricante  de  flechas  y  arpones.
Este  hombre  se  convirtió  en  el  pri
mer  trabajador  subacuático  o  buzo.

Los  más  eficientes  de  estos  pre
históricos  cazadores  subm  ‘a r  i n o s
fueron  empleados  en  la  búsqueda
y  recuperación  de  objetos  dejados
caer  en  aguas  profundas.  Búsqueda
y  recuperación  es  u n a  frecuente
fuente  de  recursos  para  el  buzo  ac
tual.

Estrechamente  unida  a  la  recu
peración,  es  el  trabajo  de  los  buzos
que  buscan  los  productos  del  mar.
Desde  hace  varios  miles  de  años,
las  esponjas  fueron  recogidas  por
lo  que  puede  ser  el  precursor  del
actual  buceador  a  pecho.  Los  bu
c.eadores  de  esponjas  alcanzaban
los  treinta  metros.  Igualmente  es
antigua  la  búsqueda  de  conchas  y
perlas.  Buzos  de  la  antigua  recia
y  de  las  islas  de  Rodas  fueron  los
primeros  de  que  se  tienen  noticias
que  recuperaron  un  tesoro.  El  sal
vamento  de  buques  ha  sido  tam
bién  trabajo  de  buzos  por  el  año
100  a.  de  a  Incluso  en  estos  siglos
atrasados,  hombres  de  ciencia,  in
vestigadores  y  otros  laboraron  para
mejorar  la  existencia  del  hombre.
Muchos  de  estos  científicos  estu
diaron  los  problemas  d  e 1  buceo,
tratando  de  diseñar  medios  con  los
cuales  pudiesen  permanecer  m  á  s
tiempo  debajo  del  agua.  Algunas
de  las  teorías  y  leyes  básicas  de
presión,  flotabilidad  y  y  o 1 u m  e n,
descubiertas  hace  cientos  de  años,
son  empleadas  en  el  estudio  y  prác
tica  de  las  modernas  técnicas  del
buceo.

La  más  ‘antigua  referencia  a  equi
pos  de  buceo  es  de  Aristóteles.  1-Tace
dos  mil  años,  este  filósofo  griego
describió  un  método  de  enviar  aire
a  un  hombre  sumergido.  Probable-
merite  el  primer  informe  escrito

sobre  equipos  de  buceo  a  pecho  es
dado  por  Plinio  el  Viejo  en  su  His
toria  Natural  (año  77  d.  O).  Des
cribe  un  tubo  respirador,  similar  al
actual  de  p  e s e a  submarina.  De
acuerdo  con  Plinio,  los  buzos  usa
ban  este  tubo  en  tiempo  de  guerra,
para  permitirles  trabajar  más  lar
gos  períodos  debajo  del  agua..  Otros
modelos  y  usos  del  tubo  respirador
(schnorchel)  fueron  explicados  por
Leonardo  de  Vinci  ‘en el  siglo  XVI.

Hasta  el  amanecer  de  la  edad  de
la  maquinaria,  los  buzos,  trabajan
do  en  ‘aguas  muy  poco  profundas.
usaban  una  caña  o tubo  por  el  cual
inhalaban  el  aire.  Buceos  a  pro:fun
didades  mayores  de  escasamente  ún
metro  eran  posibles  soIamene  por
buceadores  a  pecho,  sin  suministro
de  aire.  Para  bucear  más  profundo
o  para  permanecer  más  tiempo  de
bajo  del  agua  realizando  un  trabajo,
el  buzo  necesita  aire  a  la  misma
presión  del  agua  que  lo  rodea.  El
primer  intento  para  llevar  a  cabo
esto  fué  el  uso  de  fuelles.  Este  mé
todo  probó  ser  escasamente  más
efectivo  que  el  tubo  de  respirar.  La
primera  bomba  de  aire  a  presión
fué  desarrollada  en  1788  y  perfec
cionada  suficientemente  para  el  uso
de  buzos  en  1802.

Pronto,  después  del  éxito  de  la
bomba  de  aire,  Siebe,  un  inglés,
inventó  su  casco  de  tipo  abierto.
El  casco  y  su  uso,  con  la  bomba,  en
181 9,  marcaron  el  comienzo  del  bu
ceo  moderno.  En  el  año  1834,  los
buzos  trabajaban  a  profundidades
de  doce  metros,  durante  una  hora,
en  el  salvamento  de  buques,  cons
trucciones  hidráulicas  y  el  aprove
chamiento  de  los  casi  ilimitados
productos  del  mar.  En  1837,  el  cas
co  de  tipo  cerrado,  el  tipo  de  uso
universal  actualmente.  fué  fabrica
do  por  Siebe.  La  historia  del  buceo.
con  casco  y  traje  flexible,  es  una

159] 3&9



JTQ7A5  PROFESIONALES

relación  de  mejoras  del  modelo  ori
ginal.

El  año  1825  vió  el  desarrollo  del
primer  equipo  verdaderamente  ati
tónomo  de  buceo.  El  buzo  llevaba
un  suministro  de  aire  consigo,  sin
mangueras  ‘a la  superficie.  La  can
tidad  de  aire  era  limitadísima.  por
que  la  mayor  presión  posible  de  ob
tener  con  la  bomba  de  aire  enton
ces  era  de  20  kg./cm2.  El  primero
de  los  equipos  autóñomos  modernos
fué’  desarrollado  por  Le  Prieur  en
1925.  Muchas  mejoras  y  ‘ariaciones
en  este  proyect.o  se  emplean  actual
mente.

En  los  muchos  años  de  la  histo
ri  del  buceo  que  preceden  al  si
glo  XX,  el  hombre  aprendió  poco
sobre  los  océanos,  mares  y  ríos  del
mundo.  Aprendió  aún  menos  sobre
los  efectos  que  el  bucear  tenían  so
bie  el  organismo.  El  bucear  fué
hasta  hace  poco  tiempo  considerado
como  el  más  peligroso  de  los  traba
jos.  Durante  estos  últimos  cincuen
ta  años  se  ha  descubierto  mucho  del
misterio  oculto  en  las  oscuras  pro
fundidades  del  mundo  submarino.
Los  avances  técnicos  conseguidos
en  los  últimos  diez  años  han  dado
al  hombre  el  equipo  para  casi  ili
mitado  trabajo  debajo  de  la  super
ficie  del  agua  Los  efectos  del  buceo
sobre  el  organismo  del  hombre  son
comprendidos  mejor  y  la  mayoría
de  las  enfermedades  evitadas.

Casi  cada  campo  de  la  ciencia  y
de  la  industria  ha  contribuido  al
buceo  moderno;  La  electricidad  ha
dado  al  buzo  luces.  La  electrónica
ha  hecho  el  teléfono  posible,  y,  en
el  caso  del  buceador  autónomo  el
hidrófono  para  comunicación  sub
marina.  La  metalurgia  ha  provisto
de  mejor  material  para  equipos  y
herramientas,  así  como  métodos  de
corte  y  soldadura  submarina.  Quí
micos,  UiÇQ.  Tióogos  y.  psicólq

gos  han  estudiado  la  ciencia  del
buceo.

Clasificación  de  los  buzos

Ninguna  disertación  sobre  el  des
arrollo  del  buceo  sería  completa  sin
explicar  que,  a  medida  que  progre
saba,  ad’quiría  nuevas  y  variadas
facetas.

Primero  es  importante  definir  el
significado  de  buzo.  Sucintameri
te,  es  una  persona  que  baja  a  una
cierta  profundidad  y  permanece  en
ella  durante  un  determinado  perío
do  de  tiempo.  L’a  palabra  buzo  se
aplica  a  cualquier  persona  que  re-
una  los  requisitos  anteriores,  cual
quiera  que  sea  la  razón  que  le  lleve
a  ir  debajo  de  la  superficie  y  em
plee  o  no  equipos  de  buceo.  Un  pe
ríodo  de  tiempo  puede  ser  un  m
nuto  para  un  buceador  a  pecho,  y
también  puede  ser  yanas  horas  para
un  buzo  usando  equipo  clásico  de
casco  o  autónomo  de  buceo.

En  los  primeros  años  del  buceo
moderno  había  sólo  dos  clases  de
buzos.  Estaban  clasificados  como
buzos  de  gran  profundidad  o  como
ti  u z o s  de  pequeña  profundidad.
Esta  clasificación  es  inadecuada
desde  el  momento  en  que  con  equi
pos  llamados  de  pequeña  profun
didad  un  buzo  estableció  un  récord
mundial  de  160  metros.

Recientemente,  la  tendencia  ha
sido  clasificar  a  los  bzos  de  acuer
do  con  la  clase  de  trabajo  que  rea
lizan,  sin  cuidarse  del  tipo  de  equi
po  que  usan.

El  buceo  ahora  comprende  cinco
grandes  especialidades:

Militar.
Construcciones  bidráu  1 i c a s  y

salvamento  de  buques.
Gran  profundidad.
Investigación.
Deporte.
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Naturalmente,  estas  especialida
des  del  buceo  están  subdivididas  en
muchas  ramas  de  tipos  especiales
de  trabajo.  Todo  requiere  hábiles  y
bien  entrenados  buzos.  La  actual
práctica  en  el  campo  del  buceo  es
la  de  aplicar  el  término  de  buzo  ci
vil  a  cualquier  buzo  que  perciba
una  remuneración.  Este  buzo,  sea
cual  sea  el  tipo  de  equipo  que  use,
en  una  particular  operación  es  cla
sificado  como  buzo  civil  y  como  tal
debe  ser  considerado  en  cuanto  a
cuestiones  laborales  se  refiera,  te
niendo  en  cuenta  q u  e  el  buceo
siempre  r  e q u  i e r  e  gran  entrena
miento  y  riesgo  y,  por  lo tanto,  debe
gratificarse  un  trabajo  hecho  deha—
jo  del  agua  muy  por  encima  de  un
trabajo  hecho  en  la  superficie.

Buceo  militar

Durante  el  sitio  de  Tiro.  Alejan
dro  Magno  (3h6-23  a.  de  C.)  ordenó
a  sus  buzos  destruir  las  obstruccio
nes  submarinas  construídas  por  el
enemigo.  Estos  fueron  los  primeros
buzos  militares  de  que  se  tienen  no-
ti cias—los  primeros  mal  llamados
hombres-rana—,  que  realizaron  al
gunas  de  las  tareas  encomendadas
a  los  modernos  Grupos  de  Demoli
ciones  Submarinas.

los  buzos  militares,  desde  luego,
llevan  a  cabo  muchas  clases  de  tra
bajos,  tales  como  salvamento  de
buques,  salvamento  de  submarinos,
defensas  submarinas,  recuperación
e  investigación  submarina;  p  e ro
modernamente,  y  especialmente  en
la  última  guerra  mundial,  ha  obte
nido  notables  éxitos  la  modalidad
que  bien  pudiéramos  llamar  de  bu
ceo  de  combate.  TTombres  valientes
y  osados.  aue  se  acercan  sigilosa
mente  al  enemigo  por  debajo  del
agua  y  con  sus  propias  manos  co
locan  el  artefaei9  cxplosivo  q

criben  la  información  necesaria  sb
bre  las  defensas  enemigas.  P a r  a
esta  arriesgada  modalidad  del  bu
ceo  se  necesitan  sistemas  que  se
aparten  de  los  clásicos,  ya  que  tie
nen  que  dar  una  alta  movilidad  al
buzo.  Tienen  que  estar  desligados
de  la  superficie,  tienen  que  poderse
mover  en  las  tres  dimensiones  y
tienen  que  poder  trabajar  cuando
llegue  el  momento.  Estos  buzos,
vestidos  con  extraños  trajes  protec
tores  del  frío  y  usando  equipos  de
buceo  autónomos,  que  no  delaten  su
presencia  ante  el  enemigo  mediante
burbujas  de  ninguna  clase,  y  que
cuando  comienza  su  misión  saben
que  nadie  les  podrá  ayudar  y  que
se  encontrarán  solos  ante  el  enemi
go,  en  un  ambiente  que  les  niegue
la  vida,  tienen  que  ser  hombres  es
pecialísimamente  entrenados.  A  es
tos  buzos  se  les  designa  en  la  Ma
rina  española  con  el  nombre  de
Buceadores  de  la  Armada,  para  cla
sificarlos  con  un  nombre  espafiol
entre  las  distintas  clases  de  buzos.

Construcciones  hidráulicas  y  salvamen

to  de  buques

Los  buzos  dedicados  a  las  cons
truccion  es  hidráulicas  y  salvamen
to  de  buques  son  los  trabajadores
submarinos,  que  construyen  puer
tos,  presas,  rompeolas  y  muelles,  y
que,  con  barcos  especiales,  recupe
ran  cargamentos  e  incluso  tesoros
por  aguas  de  todo  el  mundo.  Sin  la
habilidad,  conocimient  o s  y  expe
riencias  de  estos  buzos,  la  moderna
Marina  comercial  no  sería  posible
A  un  buzo  de  esta  clase  se  le  supo
ne  capaz  de  llevar  a  cabo  casi  cual
quier  trabajo  debajo  de  la  superfi
cie.  Carpintería,  cementación,  corte
y  soldadura,  demolición  y  fotora
fía  son  algunas  de  las  habilidades
que  deb  qnjflar,  Çai  toda clase
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de  herramientas,  martillos  neumá
ticos,  sierras,  etc.,  disefiados  prime
ramente  para  ser  usados  en  super
ficie  son  adoptados  nara  trabajos
submarinos  y  utilizados  por  esta
clase  de  buzos,  y  en  muchos  casos
a  ciegas,  pues  las  aguas  en  que  tra
bajan  frecuentemente  están  tan  tur
bias,  que  no  dejan  pasar  el  más  mí
nimo  rayo  de  luz.

Buzos  de  gran  profundidad

El  buzo  de  gran  profundidad  ge
neralmente  no  es  tan  hábil  en  tra
bajos  mecánicos  como  el  anterior.
Fundamentalmente,  su  objetivo  es
alcanzar  el  fondo,  localizar  el  obje
to  de  su  búsqueda  y  entonces  apro
vechar  el  tiempo,  antes  de  •que  se
vea  obligado  a  volver  a  la  superfi
cie,  a  causa  de  no  prolongar  dema
siado  el  tiempo  de  la  descompre
sión.  Su  trabajo  es,  generalmente,
en  mar  abierto  y  es  afectado  con
frecuencia  por  dos  condiciones  ad
versas:  las  grandes  corrientes  y  las
grandes  succiones  por  las  olas  del
océano.  El  buzo  de  gran  profundi
dad  debe  aprender  a  trabajar  en
estas  condiciones  y  no  contra  ellas.
Son  considerados  como  los  mejores
buzos,  dn  condiciones  de  buceo  ad
versas,  porque  ellos  han  aprendido
el  mejor  control  de  su  equipo.  El
más  romántico  buzo  de  gran  pro
fundidad  es  probablemente  el  bus
cador  de  esponjas.

Investigaciones  submarinas

El  interés  científico  por  el  mar
tiene  una  larga  e  interesante  histo
ria.  Varias  ciencias  han  intentado
descubrir  los  secretos  de  los  mares
con  instrumentos  de  control  remo
to,  eón  poco  éxito  en  general.  Casi
todas  las  ramas  de  la  ciencia  se  dan
cuenta  hoy  que  necesitan  más  in

formación  y  que  mejóres  equipos  y
técnicos  tienen  ciue  ser  desarrolla
dos.  El  equipo  autónomo  de  buceo
con  aire  comprimidó  es  ideal  para
la  investigación.  Es  relativamente
fácil  aprender  el  uso  de  este  equipo
con  seguridad,  y  su  coste  está  den
tro  de  lo  permisible  en  el  presu
puesto  de  un  grupo  de  investiga
ción.  Organizacioiies  interesadas  en
los  casi  ilimitados  r  e e u r  s o s  del
mundo  submarino  co  ntr  atan  un
considerable  número  de  buzos  bien
entrenados,  para  ayudarles  en  sus
investigaciones.  La  investig  a e i ó u
submarina  está  muy  desarrollada
en  el  mundo,  aunque  en  nuestro
país  apenas  se  haya  tratado  con  se
riedad.

Clases  de  equipos

Los  tipos  de  equipos  de  buceo  son
casi  tan  variados  como  las  clases  de
buzos.  Cada  clase  de  buzo  puede
eacontrar  necesario  la  utilización
de  muchos  tipos  de  equipos.  Para
trabajós  pesados  y  de  manejo  de
herramientas  es  imprescindible  el
equipo  clásico  de  casco,  con  su  mo-
cierno  medio  de  facilitar  el  trabajo
y  seguridad  al  buzo  que  es  el  telé
fono.  Para  muchos  trabajos  ligeros
y  de  inspección  es  preferible  el
e  q u i p  o  autónomo.  Es  también  el
equipo  usado  por  el  buceador  de
portista.  Los  más  puros  entre  los
buceadores  deportistas,  sin  embar
go,  son  los  buceadores  a  pecho  sólo,
con  el  tubo  respirador  que  les  per
mite  respirar  a  través  de  él  mien
tras  nadan  por  la  superficie  con  la
cabeza  debajo  del  agua.  Por  eso  el
uso  del  equipo  autónomo  en  traba
jos  comerciales  puede  ser  alguna
vez  llevado  a  cabo  por  el  buceador
deportista.

El  tipo  más  antiguo  de  casco  de
buceo  fué  el  abierto  o  tipo  campa
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na.  El  fondo  del  casco  estaba  abier
to  y  ajustaba  sobre  la  cabeza  y
hombros  del  buzo.  Es  probable  que
el  actual  casco  abierto,  conocido
con  el  nombre  de  pequeña  pro [un
didad.  fué  una  modificación  del  di
seño  de  la  antigua  campana  de  bu
ceo.  El  casco  cerrado,  desarrollado
por  Siebe  en  1837,  fué  llamado  así
porque  un  traje  de  buceo  fué  ajus
tado  a  la  parte  baja  del  casco,  lo
cual  mantenía  al  buzo  seco.  Esta
mejora  hizo  posible  para  el  buzo
trabajar  en  cualquier  posición  sin  el
peligro  de  que  el  agua  entrase  en
su  equipo.  Este  es  el  tipo  de  equipo
usado  por  el  buzo  de  construccio
nes  hidráulicas  y  de  salvamento  de
buques.

El  término  equipo  ligero  de  bu
ceo  se  emplea  para  designar  a  un
equipo  con  máscara  y  manguera
construído  por  la  Marina  de  los  Es
tados  Unidos  durante  la  segunda
guerra  mundial,  y  que  los  ingleses
también  están  construyendo  actual
mente.  Dos  tipos  fueron  empleados;
el  más  popular  y  que  los  buques  de
nuestra  Marina  de  procedencia  ame
ricana  llevan  a  cargo,  es  el  de  más
cara  y  traje  separados,  pudiendo  ser
ulil.izado  el  traje  a  voluntad,  según
las  circunstancias.  En  el  otro  tipo,
la  máscara  y  el  traje  estaban  pega
dos  y  el  equipo  era  tan  estanco  co
mo  un  equipo  clásico  de  buceo.  Al
gunas  veces  se  instalaban  teléfonos
en  la  máscara  de  este  equipo  para
comunicación  con  el  ayudante  de
Fa  superficie.

Este  equipo  sirve  para  los  mis
mos  propósitos  que  los  equipos  au
tónomos  de  buceo  en  los  buques.

Los  equipos  autónomos  de  buceo
son  en  general  de  tres  tiros:  a  cir
cuito  abierto,  a  circuito  cerrado  y  a
circuito  semicerrado,  cada.  uno  útil
para  una  misión  apropiada.  Siendo
el  segundo  el  único  apto  para  bu-

ecos  de  combate  en  aguas  enemigas.
Todo  equipo  de  buceo  propiamen

te  diseñado  suministra  gas  respira
ble  al  buzo  a  la  misma  o  muy  apro
ximada  presión  del  agua  que  le  ro
dea.  Si  el  equipo  tiene  que  ser  útil
debe  llevar  a  cabo  esta  función.  El
grado  de  seguridad  con  que  esta
función  es  mantenida,  r  e fi  e j  a el
grado  de  seguridad  del  diseño  de
un.  tipo  particular  de  equipo.

En  un  principio  el  equipo  autóno
mo  fué  diseñado  para  cumplir  es
tos  requisitos  en  profundidades  re
lativamente  pequeñas,  p o r  cortos
períodos  de  tiempo  y  permitir  al
buzo  una  completa  libertad  de  mo
vimientos.  Modernas  mej oras  per
miten  buceos  a  relativamente  gran
des  profundidades  y  por  un  consi
derable  período  de  tiempo  sin  sa
crificar  una  completa  maniobrabi
lidad  por  parte  del  buzo.

Una  mejor  comnrensión  de  los
principios  físicos  del  buceo,  avan
ces  técnicos  en  herramientas  sub
marinas  y  el  desarrollo  de  equipos
de  buceo  nueyos,  particularmente
los  de  mezclas  respiratorias  de  ga
ses  especiales  para  grandes  pro
fundidades,  han  dado  al  buzo  bien
entrenado  y  hábil,  con  un  equipo
adecuado,  casi  ilimitadas  posibi  lida
des  en  el  campo  submarino.

Conclusi6n

Como  h.e dicho  al  principio,  estas
lineas  sólo  h’an  ratado  de  ser  una
información  general.  La  técnica  del
buceo  es  tan  amplia  y,  como  se  ha
visto,  de  tan  múltiples  y  útiles  apli
caciones,  que  de  cada  párrafo  se
podría  escribir  un  capítulo.  Nuestra
Marina  quizás  adolezca  de  escasez
en  material  de  buceo  moderno  y  en
algunas  circunstancias  incluso  de
lo  más  estricto;  rero,  sin  embargo,
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la  Escuela  de  Buzos  y  Buceadores
se  esfuerza  constantemente  para  es
tar  en  condiciones  de  poder  reali
zar  cualquier  trabajo  que  se  pudi.é
ra  presentar  en  las  máximas  pro
fundidades  alcanzables  con  los  equi
pos  de  aire  comprimido,  bien  en
tendido  que  cuando  un  buzo  des
ciende  bajo  la  •superficie  es  para
realizar  alguna  misión,  por.  lo  que
no  hay  que  confúndirse  con  descen
sos  a  profundidades  de  indolepura
mente  deportiva.

Hay  uñobjetivo  material  que  im
pulsa  a  tratardé  alcanzar  cada  ez
mayores  profundidades,  de  forma
que  el  buzo  conserve  plenamente
sus  facultades  mentale  y  físicas.
Este  objetivo  lo  marca  el  desarrollo
alcanzado  por  el  submarino,  el  cual
ha  sobrepasado  con  mucho  la  pro-

fundidad  límite  del  búceo  con  aire
comprimido.  Para  mantener  una  de
las  piincipaies  misionés  del  buzo
de  gran  profundidad,  que  es  el  sal
vamento  de  subrnérinos,  hay  que
recúrrir  a  equipos  que  utilizan  Inez
cias  respiratorias  de  gases.  especia
lés,  y  aquí  es  precisamente  donde
a  no  alcañz  la  Escuela  de  Buzos
y  Bucéadores.  Estos  equipos  nece
sitan  un  niaterial  y  unas  técnicas
que  no  se  puedn  improvisar.

Que  sirvan  también  estas  líneas
como  una  llamada  al  interés  sobre
estas  cuestiones,  que  en  un  rnomen
fo  dado  podéían  adquirir  una  im
portancia  extráordinria.

A.  BIOS  ALONSO

EJJ (S. E.)
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Ourlostaades  que  dan  las  es
enturas  antiguas.  quando  ha
paciencia  para  leerlas,  que  ee
menester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZIJÑIOA. Anales  2.e
Sevilla.  lib.  2,  pág.  90.

11 .820.—Cosas de Lourido.

Dij  nostramo
Lourido  a  su
pafiolero:

—Muchacho,  marca  ese  balde  con
una  A  muy  grande  que  diga:  Cu—
bievrta,

Si  pudieran  hablar  los  abecedarios
de  marcar  los  pañoles  del  contra
maestre,  ¡qué  de  material  darían  a
esta  Miscelánea!

Los  de  las  primeras  promociones
de  la  Escuela  Naval  Militar  nunca
olvidarán  acuellas  flamantes  balde
ras  colocadas  en  la  rotonda,  cuyos
baldes  lucían,  agresivos,  la  indica
ción:  Rectoada.

11.821.—Callejero.

La  madrilefif
sima  calle  del
Pez  no  debe

su  nombre  a  ninguno  de  esta  especie,
sino  al  creador  del  Ministerio  de  Ma
rina  (1721), don  Andrés  de  Pes.  ilus
tre  marino  gaditano.

11 .822.—-lnform’es.
En  los  infor
mes  reservados
(1797)  de  cier

to  Jefe  se  ‘lee:  ...  en  tos  mandos  qe
se  te  confien,  ninquna  utilidad  podro
sacar  ej  Re7(.
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11.823.—Ferrol.

        En septiembre
de  t900  visita
ron  la  ciudad

de  El  Ferrol  SS. MM.  la  Reina  Regen
te  y  D.  Alfonso  XIII,  llegando  en  el
yate  Giralda,  a  bordo  del  cual  vistió
exi  este  viaje  por  primera  vez  el  Rey
el  uniforme  de  aspirante  de  Marina.

La  vistta  fué  solemnizada  inter—
nacionalmente  por  la  cortés  presen
cia  del  cañonero  ruso  Xpaeplin,  el
crucero  inglés  Diadem,  el  portugués
Pedro  1,  el  francés  Dupuy  de  Lónse
y  el  italiano  Castellamare,  que  fue
ron  visitados  por  las  augustas  per
sonas.

El  5  embarcaron  ‘en la  fragata  As
turias,  Escuela  Naval  Flotante,  en
donde  presenciaron  varios  ejercicios
y  maniobras,  celebrándose  acto  se
guido  la  primera  ura  de  hand]era
que:  prestaron  los futuros  Oficiales  de
Marina,  y  que  hasta  muchos  años
más  tarde—en  i917—no  sería  regla
mentaria.

Por  cierto  que  los  ocho  guardia
marinas  que  juraron  habían  comba
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tido  en  Santiago  de  Cuba,  en  cuyo
combate  murieron  cuatro  de  sus  com
pañeros.

11 .824.—E termómetro.

   ‘‘%
nelio  Dre  b el,

holandés,  perfeccionándolo  Reaumur,
quien,  en  1730,  mejoré  su  construc
ción,  y  lo  hizo  de  alcohol;  1  mercu
rio  fué  adoptado  por  Deluc.  Celsio
adopté  la  división  centígrada.

En  1700,  Jonathan  Williams  pre
sentó  una  Memoria  a  la  Sociedad  Fi—
losófica  de  Filadelfia  sobre•  las  ven
tajas  de  su  empleo  cii  la  navegación
para  denotar  los  bajos  fondos,  cuya
gua  es  más  fría.

La  Memoria  fué  traducida  y  pu
blicada  (1794)  por  don  Cipriano  Vi
mercati,  y  más  tarde  (1854)  la  am
plié  don  Antonio  Quijano.

11.825.—Hace cincuenta aío.

      En el  año 1909
hubo  una  mo
dificacióiien  el

uniforme  de  la  Oficialidad  de  Infan
tería  de  Marina,  que  consistió  en  lo
siguiente

Las  divisas,  las  mismas  y  coloca
das  en  igual  forma  que  en  el  unifor
me  de  la  Oficialidad  de  Infantería
del  Ejército.

La  gorra  llevaría  una  cinta  de
seda  color  grancé  claro  con  flores  de
lis  y  barras;  la  carrillera  sería  do
rada.

El  •ros sería  blanco,  con  el  galón
de  oro  flordelisado  y  barras;  en  su
frente  una  chapa  de  metal  dorado  a
fuego  Con el  escudo  de  España  y  co
rona  sobre  rayos,  colocados  obre
dos  anclas  cruzadas  y  corona,  y  en
cima  un  chapín  con  el  botón  de  la
Marina  cogiendo  la  esoarapela  nacio
nal.  El  bombillo  y  fresa  del  ro,  así
como  el  plumero  para  gala,  igual  que
el  de  Infantería  del  Ejército.

El  gorro  de  •c•uar  tel  llevaría  ‘la
misma  cinta  grancé  de  la  gorra,  y
por  encima  de  ésta  una  trencilla  de
oro.  En  el  centro  del  plato,  una  es—
carapela  grancé  coti  botón  dorado  los
Jefes  y  Oficiales,  y  toda  dorada  los
Generales.

Las  bocamangas  de  la  guerrera;  y

las  de  la  levita  de  gala,  serían  de
paño  grana,  y  esta  últinia  llevaría
además  un  ga;lóa  en  cuadro  en  oro,
de  flor  de  lis  y  barras:  una  trencilla
de  oro  las  bordearía;  y,  partiendo  de
él,  las  tres  sardinetas.

El  cuello  sería  de  galón  de  oro  de
flor  de  lis,  igual  al  de  las  sardine
tas,  corrido,  y  por  la  parte  del  cie
rre  en  forma  de  martillo,  colocado
sobre  paño  grana.

Polainas  de  cuero  color  avellana;
banderola  de.  charol  negro,  con  el
emblema  del  Cuerpo  (dos  anclas  cru
zadas  y  corona).

El  traje  de  verano  sería  el  de  cu—
tí.—J.  L.  M.

11.826.—Cosas de sirenas.

—HA  ver  cuando
reilzo!

11 .827.—Intendencia.

te  afeitas,  Lo—

Durante  los
años  1799, 1800
y  1801 el Cuer

po  de  Int?ndeucia  de  la  Armada,  en
tonces  denominado  del  Ministerio,  es
tuvo  dependiendo  directamente  del
Ministro  de  Hacienda.
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El  18  de  sep
tiembre  de  1893
efectuó  sus

pruebas  de  mar  y  velocidad  el  cru
cero  Infanta  María  Teresa,  que  cinco
años  más  tarde  arbolaría  la  insignia
del  Almirante  D.  Pascual  Cervera.

Dió  18,35  nudos  con  tiro  natural,
lo  que  fué  una  buena  marca;  que,
naturalmente,  se  superó  con  el  tiro
forzado.

11 .829.—Fatalidad.

Sostoa  y  AchuDon  Tomás  de
carro,  Briga

dier  ArJa,  y  padre  •de otro
general  de  Marina,  falleció  el  mismo
df a  de  su  ascense  a  Jefe  de  Escuadra
(189).

Expresa  el
Dice  i o a nr  i o

-        que bal2le  vie
ne  del  francés  baille,  y  que  es  cubo,
generalmente  de  lona  o  cuero,  que
se  emplea  para  sacar  y  transportar
agua.,  sobre  todo  en  las  embarca
ciones.

Sin  embargo,  de  ello  estimo  ue
bien  pudiera  proceder  de  valdés,  es
pecie  de  piel  que  se  empleaba  y  era
la  mejor  para  encartuchar  la  pólvo
ra  de  cañón.

En  la  CoLección  Navarrete.  volu
meti  XXII,  cito.  42,  existen  las  Pre
guntas  que  hizo  Andrés  de  Espinosa,
artillqro  mayor  (1576),  a  un  discípu
lo  suyo,  que  publicó  Fernández  Duro
(Disquisiciones,  t.  VI,  pág.  454),  en
donde  se  manifiesta:

y  para  esto  convenía  que  Los
cartuchos  fuesen  de  pergamino,  val
dés  o  badana,  que! por  ser  de  lienzo
se  kan  matado  muchos  artilleros  ellos
propios...

11 .828.—Viejos grabados.         11 .83O.—Navgaciones filológicas.
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11.831 .—Biografías al  minuto.

       Uno de los ma
rinos  d e  más
prestigio  de f i

iies  del  siglo  pasado  fu  D.  Pedro
Pastor  y  Landero  (1825-1900),  cuyo
nombre  popularizó  un  buque  correillo
entre  El  Ferrol  y  La  Coruña.

Era  gaditano.  Tomó  parte  en  las

principales  campañas  de  su  época  con
tanta  brillantez,  que  al  retirarse  de
Teniente  de  Navío  ostentaba  la  gra
duación  de  Coronel.

En  Madrid  tuvo  puestos  de  impor
tancia  en  el  mundo  de  la  industria
y  fundó  la  primera  sociedad  para  el
alumbrado  de  la  Villa  y  Corte.

11.832.—Más cosas de  Lourido.

Junto  a  1 a  es
cotilla  del  pa
fiol  del  con

tramaestre  Lourido  prendía  la  labor
de  pañoleros  y  voluntarios:  intermi
nables  rabos  de  rata,  recorrido  de
aparejos,  cambio  de  parches  de  coys
y  remiendos  de  toldos.

Loando  mismo,  con  las  hebras  de
hilo,  de  velas  •colgando •de ‘Ja boca,  era
maravilloso  manejando  el  reempujo
y  el  pasador;  pero  el  atractivo  de  es-

tas  faenas  era  cuando,  entre  unos  y
otros,  calentaban  la  vena  informati
va  del  contramaestre,  que  la experien
cia  •de muchísimos  años  en  la  Arma
da  y  continuo  trajinar  por  todas  las
latitudes  le  habían  creado  un  acer
vo  cultural  capaz de  contestar  a  todo,
aunque  odiaba  las  interrupciones  que
pudiéramos  denominar  internaciona
les.

Relataba  cierto  día  no  sé  qué  furio
so  temporal  por  la  Patagonia,  región
muy  nombrada  por  el  contramaestre,
y  refugio  obligado  de  todo  mal  tiem
po,  ‘lo  mismo  del  norte  que  del  sur
este  u  oeste,  y  de  cualquier  relato
fantástico’  al  que. el  pomposo  nombre
prestaba  viso  de  verosimilitud.

Muy  escamados  andaban  los’ oyen
tes  ‘con  tal  región,  que  un  día  era
áspera,  otro  llena  de  bosques  con
jardines  nunca  vistos,  cuando  no  era
conjunto  d.c  soberbios  edificios;  y
como  uno  de  ellos,  más  .incrédijjo  o
avispado,  preguntara:

—,Y  dónde  está  la  Patagonia,.  nos-
tramo  Lourido?

Este,  rápido  como  el  rayo,  contra
nado,  pero  seguro:

—,Pues  110  sabes?  La  Patagonia  es
Un  país  lejano  y  desconocido,  que
está..,  más  allá  de  la  gran...

Y  unió  al’ sonoro  taco  un  bofetón,
que  devolvió  a  Lourido  todo  su  pres
tigio  de  charlista  erudito.

11 .833.—Medicamentos.

En  América
del  Sur,  por
los  siglos  XVI

y  XVII,  se  empleaban  las  estrellas  de
mar  como  medicamento  para  quitar
el  vicio  de  la  bebida;  éstas,  una  vez
pulverizadas,  se  mezclaban  con  vino
y  se  lo  daban  al  enfermo.  Sobre  su
poder  curativo,  nos  cuenta  Alonso  de
Ovalle:

aunque  esto  no  se  comía,  son
para  o  t y  o s  admirables’  ‘efectos,  en
particular  se  sirve  para  quiínr  el  vi-
cío  de  la  embriaguez,  hechos  polvo
y  servido  en  vino,  y  es  de  tal  efica
cia  esta  bebida  que:  los  que  antes  de
tomarla  no  tenían  otro  deleite  que  el
vino,  le  aborrecían  después  de  ma
nera  que  aunque  se  lo  paguen  no  lo
beben;  es  muy  sano  este  remedio,  y
así  lo  usan  los  negros  comúnmente,
por  no  tomar  otro  que,  aunque  m4s
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eficaz,  es  muy  peligroso,  que  es  beber
mezclado  con  el  viito  el  sudor  del
caballo.  Dicen  que  éste  pone  a  pe
ligro  al  que  le  toma  de  perder  uno
de  los  sentidos,  si  bien  conocí  yo  a
uno  a  quien  por  estar  notablemente
rendido  a  este  vicio  le  dió  su  mu ger
esta  bebida  sin  que  él  lo  supiese,  y
no  le  hizo  mal  ninguno,  sino  que
dejó  con  tan  grande  aborrecimiento
al  vino,  que  sólo  su  olor  le  ofendía;
pero,  en  fin,  el  remedio  más  seguro,
y  que  usan.  muy  frecuentemente  los
negros  para  vencer  esta  pasión,  es  el
primero,  de  las  estrellas  de  ?flar  en
polvo...

11.834.—Nao  «Victoria».

J.  J.  G.a

Uasidomuy
discutido  el  fi
nal  de  la  nao

Victoria,  en  la  que  Juan  Sebastián
Elcano  dió  la  vuelta  al  mundo.  An—
t.onio  Torquemada,  en  su  obra  Jardín
de  las  flores  curiosas,  impresa  ei
Medina  del  C am  p o  en  1599,  dice:

la  nao  que  se  llama  Victoria  está
en  las  atarazanas  de  Sevilla,  o  a  lo
menos  estuvo,  como  cosa  de  admira
ciólt...

Don  José  Pellicer  de  Salas,  en  sus
comentarios  a  las  obras  de  don  Luis
de  Góngora:

Esta,  pues,  nave  agora
En  el  húmedo  templo  de  Neptuno
Varada  pende  a  la  inmortal  memoria
Con  el  nombre  de  Victoria.

Añadiendo  que  había  estado  vara
da  en  Cádiz,  y  más  tarde  sus  reli
quias  fueron  trasladadas  a  Sevilla.

Por  último,  el  testimonio  que  más
parece  acercarse  a  la  realidad,  es
que,  habiendo  sido  despachada  des
de  Santo  Domingo  para  Sevilla,  se
hundió  por  el  camino  con  toda  su
tripulación.

11 .835.—San T1mo.

J.  J.  G.

San.  Telmo  en
cubierta  brilla,
cerrar  portas  y
escotillas.

San  Pedro  González  Telmo,  llama
do  vulgarmente  San  Telmo,  nació  en

la  villa  de  Fromesta,  a  cinco  leguas
de  Palencia,  aproximadamente  por  el
año  11190.

Tomó  el  hábito  de  Santo  Domin
go,  fué  confesor  y  consejero  de  Fer
nando  III  el  Santo,  acompañándole
en  sus  campañas  hasta  la  conquista
de  Córdoba  en  1236,  marcliándose
luego  a  predicar  h a e i a  Galicia  y

Norte  de  Portugal,  dedicándose  prin—
cipalmente  a  los  hombres  de  mar,  a
quienes  buscaba  en  sus  propios  ba
jeles.

Se  cuenta,  entre  los  muchos  mila
gros  que  hizo  antes  de  su  muerte,
que  estando  dedicado  en  la  construc
ción  de  un  puente  sobre  el  río  Miño,
cerca  de  Ribadavia,  muchas  veces,
faltándole  comida,  se  iba  a  la  lengua
del  agua,  y  los  peces  se  quedaban
quedos  hasta  que  él  tomaba  los  que
quería,  para  su  mantenimiento  y  el  de
los  que  allí  trabajaban.  En  otra  oca
sión,  estando  predicando  en  las  cer—
canías  de  Bayona,  le  sorprendió  una
borrasca  de  grandes  vientos,  relám
pagos  y  truenos.  Fray  P e d ro,  din—
giéndose  a  los  allí  reunidos,  que  co—
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menzaban  a  huir,  les  dijo:  Sosegaos,
hermanos,  y  no  temáis,  que  Dios
deshará,  delante  de  vuestras  ojos,
esta  tempestad  sin  que  os  haga  daño.
Y  alzando  eJ brazo  hacia  donde las  nu
has  se  mostraban  más  temerosas,  y
haciendo  la  señal  de  la  oruz,  ellas  se
partieron  en  dos  partes  y  dejaron  a
toda  la  gente  en  medio,  descargando
de  un  lado  y  otro  con  tanta  grande
furia  de  piedra,  agua,  viento  y  re
lámpagos,  que  pareofa  que  e  había
dé  anegar  toda  la  Tierra.

Murió  el  domingo  de  Cuasimodo,
año  del  Señor  de  1246, en  Túy  (14 de
abril,  cuando  se  celebra  su  fiesta).

Se  cuenta  que  después  de  su  muer
te  continuó  h a e i e  n d o  milagros  a
quienes  le  invocaban  en  sus  necesida
des.  Un  marinero  que  había  caído  de
la  gavia  de  su  navío  un  día  dé  tem

poral,  viéndose  perdido  en  la  mar  se
encomendó  al  Santo,  y  éste  le  trabó
de  la  mano  diciéndole:  Pues  me  has
itaniacto,  yo  te  quiero  socorrer,  rein
tegrándole  al  navío.  Son  muohos  los
milagros  que  se  le  atribuyen,  en  es
pecial  en  la  mar  con  tiempo  de  bo
rrasca;  por  esto  los  marineros  le  te
nían  tanta  devoción.  Fué  patrono  de
las  cofradías  y  gremios  de  marean
tes.  El  Papa  Inocencio  IV  le  beatifi
có  ocho  años  después  de  su  muerte.
Hasta  1728  no  fué  instruido  expe
diente  de  canonización,  el  cual  tiré
aprobado  y  confirmado  por  el  Papa
en  1741.  Se  le  representa  vesttdo  de
dominico,  con  un  cirio  en  la  mano
izquierda,  simbolizando  un  meteoro,
y  un  barquito  en  la  derecha.

J.  J.  G.a

t’59]
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N  viaje  al  Mar  Mediterráneo,  en  el  período  invernal,
fué  siempre  favorablemente  acogido  por  los  ma
rinos  mont.añeses,  que  una  gran  parte  del  primer
cuarto  de  este  siglo  navegamos  en  buques  cuyo
principal  tráfico  era  el  transporte  de  mineral  de
hierro,  desde  los  puertos  del  norte  de  España  a
los  de  Francia,  Inglaterra,  Holanda...  y  que  re
tornaban  en  lastre,  o  cargados,  por  lo  general,  de
carbón,  a  puertos  franceses  del  Golfo  de Vizcaya

o  de  nuestro  litoral  español.
La  realización  de  uno  de  estos  viajes  al  mar  latino  alejaba  a  los

marinos—por  un  espacio  de  tiempo  superior  al  mes—de  la  crudeza
del  clima  del  invierno  de  los  países  arriba  citados  y  de  los  mares  que
los  rodean,  pues  una  vez  descargados  los  buques  en  los  puertos  medi
terráneos,  es  frecuente  y  comercial  fletarlos.  con  mineral  de  hierro
—por  ser  lo  que  más  abunda  en  el  mercado  de  este  mar  para  el  tipo
de  buque  que  nos  ocupa—desde  Túnez,  Argelia  o  Marruecos,  para
puertos  del  este  o  del  oeste  de  las  Islas  Británicas,  o  bien  holandeses
y  alemanes  del  Mar  del  Norte;  operaciones  éstas  que,  como  es  fácil
suponer,  prolongan  la  permanencia  de  estos  buques.  en  el  latino  mar.

Con  estos  desplazamientos  desde  las  regiones  frías  a  los  países  y
mares  meridionales,  que  circunstancialmente  solíamos  disfrutar  al-
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gunos  inviernos,  las  inclemencias,  penalidades  y  dificultades  de  todo
orden  que  las  navegaciones  norteñas  llevan  consigo  resultaban  extra
ordinariamente  atenuadas  en  intensidad  y  frecuencia  si  las  compa
rábamos  con  las  que  normalmente  se  padecen  en  el  Mediterráneo.

El  invierno,  en  las  regiones  del  oeste  de  Europa  que  señalamos,  es
duro  y  muy  largo,  permitiéndonos  aclarar  la  calificación  que  le  da
mos  con  el  segundo  de  estos  adjetivos,  en  el  sentido  de  que  aparente
mente——nada más,  por  supuesto,  que  aparentemente—parece  que  el
otoño  y  la  primavera  se  fusionan  en  este  hemisferio  con  el  invierno,
agrandándole  tan  desmesuradamente  que  a  veces  da  la  impresión  de
haber  sido  desbordado  de  los  límites  que  la  Astronomía—la  más  su
blime  de  todas  las  ciencias—le  tiene  delimitado.

Estos  imaginativos  fenómenos  nos  los  sugieren  los  recuerdos
—tan  amables  ya. para  nosotros  por  su  lejanía—de  los  numerosos.  via
jes  que  realizamos  por  los  mares  y  costas  septentrionales  y  ociden
tales  de  Europa,  en  los  que  la  frecuencia  de  los  malos  tiempos  que
encontrábamos  en  nuestra  derrota,  tanto  en  los  meses  de  invierno
como  en  los  de  primavera  y  otoño,  nos  contrariaban  grandemente
—sobre  todo  en  la  primavera  y  principio  de  otoño—porque  los  consi
derábamos  impropios  de  las  mencionadas  estaciones.  Y  es  que  el
otoño,  por  preceder  al  invierno,  y  la  florida  primavera  por  nacer  a
la  terminación  de  éste,  nos  predisponían,  ingenuamente,  a  esperar
tiempos  bonancibles.  Cuando  estos  esperados  tiempos  no  se  presen
taban—como  ocurría  generalmente  en  estos  mares—parecía  que  el
invierno  se  adelantaba  y  se  retrasaba  después  para  no  dejarnos;  y
las  tripulaciones  de  los  buques  que  no  salían  de  estos  mares  en  sus
navegaciones,  le  encontraban  largo,  molesto  y  hasta  odioso  pór  su
extremada  duración.  Lo  cierto  es  que  la  meteorología  y  la  experien
cia  flOS  han  enseñado  a  todos  los  profesionales  de  la  mar  que  las  pe
queñas  y  grandes  depresiones  atmosféricas  se  forman  en  cualesquie
ra  de  las  estaciones  del  año,  siendo  menos  frecuentes  en  verano.  De
aquí  la  conveniencia  de  no  confiarse  nunca  en  salir  con  el  hnique  a
la  mar  en  malas  condiciones  de  estiba  o  sobrecargado.

A  efectos  de  seguridad  en  la  navegación  mercantil,  se  consideran
solamente  dos  estaciones  en  el  año:  invierno  y  verano;  saliendo  los
buques  a  la  mar,  en  los  calados  de  invierno,  desde  el  L°  de  octubre
hasta  el  31  de  marzo.  El  resto  del  año  lo  hacen  en  el  plano  de  flota
ción  de  la  llamada  línea  de  verano.  Todo  esto  de  acuerdo  con  las  nor
mas  y  regulaciones  establecidas  en  los  convenios  internacionales  ha
bidos  para  la  seguridad  de la  vida  humana  en  la  mar.

Con  carácter  de  generalidad  acabamos  de  expresar  que  las  depre
siones  atmosféricas  son  más  frecuentes  en  invierno  que  en  verano,  y
así  ocurre  en  realidad;  hasta  examinar  con  atención  una  Pilot  Chart
americana,  por  ejemplo,  para  cerciorarse  de  la  disminución  tan  no
table  que  experimenta  el  porcentaje  de  vientos,  de  fuerza  ocho  y  más,
en  la  segunda  de  las  dos. citadas  estaciones.  Sin  embargo,  esta  gene
ialización  desaparece  en  algunos  sitios  de]  Océano  Atlántico,  como
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en  el  Mar  de  las  Antillas,  Estrecho  de  la  Florida,  Golfo  de  Méjico  y
zona  del  oeste  de  las  islas  Bermudas,  lugares  donde  precisamente  es
en  el  verano  y  parte  del  otoño  cuando  se  forman  las  grandes  depre
siones  ciclónicas,  que  tantos  destrozos  r  pérdidas  de  vidas  ocasionan
anualmente  en  aquello.s  mares.

Continuando  con  nuestro  tema  sobre  la  aversión  que  sentimos  al
otoño  y  la  primavera  de  algunos  países  norteños,  raro  es  el  marino
que  navegando  con  alguna  frecuencia  durante  la  primavera  por  las
regiones  del  oeste  europeo,  no  se  haya  encontrado  en  alguna  recalada
con  la  costa  cerrada  por  grandes  chubascos  de  agua  o  nieve,  priván
dole  de  la  visibilidad,  tan  necesaria  para  poder  reconocerla.  situarse
y  arrumbar  seguidamente  al  punto  de  destino.  Cuando  esta  situación
se  prolonga  ms  de  lo  que  es  siempre  de  desear,  no  es  raro  tampoco
observar  que  el  marino,  dando  rienda  suelta  a  su  mal  contenida  in
dignación,  acabe  por  exclamar  malhumorado:  ¡Si  éstas  son  [lores...,
m.e  río  yo  de  la  primavera!

No  pretendemos  con  estas  subjetivas  opiniones  descubrir  ahora  que
las  condiciones  climatológicas  en  el  litoral  de  los  países  a  los  que  nos
éstamos  refiriendo  son  duras.  Esta  cualidad  ha  estado  y  está  en  cono
cimiento  de todos  los  marinos  y viajeros,  de  todos  los  tiempos,  que  los
han  visitado.  Los  mismos  ingleses,  por  ejemplo,  lo  reconocen  también.
Hace  cerca  de  cuarenta  años  que  un  inglés,  provisionista  de  buques
muy  conocido  en  el  puerto  de  Newport  Mon  (canal  de  Bristol),  pregun
tado  por  nosotros  sobre  el  mal  tiempo  reinante  entonces  allí,  contestó
entre  serio  y  humorístico:  En  Inglaterra,  durante  el  año,  hay  ocho
meses  de  invierno..,  y  cuatro  de  mal  tiempo.  Frase  que,  por  lo  real
mente  adecüada  a  la  climatología  de  este  país,  la  hicimos  nuestra,  sin
dudas  ni  vacilaciones  de  ningún  género,  todos  los  Capitanes  españo
les  y  de  otras  nacionalidades  que  nos  encontrábamos  reunidos  en  su
establecimiento.

En  Holanda,  Alemania  y  los  Estados  nórdicos  en  general,  el  clima
es  duro,  inclemente  muchas  veces;  sólo  en  el  verano  llega  a  ser  tole
rable.  Sin  embargo,  a  los  que  hemos  nacido  en  paralelos  situados  más
al  Sur,  no  nos  ha  agradado  nunca.  Creo  nó  aventurarme  en  el  juicio
de  que  a  los, indígenas  tampoco  les  agrada.  Por  algo  tiene  el  sol  de
España  tantos  y  tan  fervientes  adoradores  en  estos  países!

Estamos  escribiendo  alejados  ya  de estos  lugares  norteños  a  distan
cia  superior  a  treinta  años.  Y lo  hacemos  reposadamente,  desgranando
con  lentitud  todo  el  conjunto  de  circunstancias  atmosféricas  y  aun  del
suelo  que  conocemos  de  ellos,  que  constituyen  y  caracterizan  el  clima
físico  de  estos  países,  que,  en  verdad,  no  es. de  nuestra  devoción.  Y  es
que  en  nuestro  deambular  por  estas  tierras  y  mares  sólo  hemos  acu
mulado—como  otros  compañeros—rigores  de  frío,  nieblas,  temporales,
preocupaciones,  inquietudes...,  todo  aquello,, en  fin,  que  por  su  extre
mada  abundancia  de  lo  malo,  no  dejó  en  nosotros  ningún  recuerdo
amable.

El  cambio  de  clima  que  se  experimenta  cuando  se  pasa  de  uno  de
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estos  países  a  otros, situados  en  paralelos  de  latitud  más  baja,  es  con
siderable.  Al  hacer  estas  comparaciones  climatológicas  entre  pobla
ciones  costaneras  de  la  Europa  occidental  con  otras  más  meridionales
del  mismo  continente,  surge  potente  en  nuestra  imaginación  el  re
cuerdo  de  uno  de  los  viajes  que  realizamos,  desde  Bremen  a  Cádiz, en
el  invierno  del  año  1909 al  tO, a  bordo  del  vapor  Peña  Sagra,  llevando
un  cargamento  completo  de  tabaco,  procedente  de  Java  y  Borneo,  a
los  depósitos  que  en  el  muelle  de  Puntales,  de  la  bahía  gaditana,  tiene
la  Compañía  Arrendataria  de  Tabacos.  Tabaco  que  se  destinaba  a  la
confección  de  cajetillas,  esmeradamente  elaboradas,  que  al  precio
——hoy irrisorio—de  sesenta  céntimos,  suministraba  la  referida  compa
ñía  a  los  fumadores  de  nuestros  años  juveniles.

El  estado  del  tiempo  en  Bremen,  durante  la  carga  del  buque,  fué
infernal.  Las  temperaturas  oscilaron  alrededor  de  los  20°  bajo  cero.
Las  aguas  del  río  Weser—en  la  parte  del  puerto  donde  nos  encontrá
bamos—estaban  heladas,   los  buques  rompehielos  actuaban  frecuen
temente  para  mantener  abierto  el  tráfico  a  la  navegación.  Sobre  los
muelles  permanecíamos  bastantes  horas  los  dos  Oficiales  del  buque
anotando  ls  izadas  de  fardos  que  iban  metiendo  a  bordo.  Nuestro
atuendo  y  el  de  la  tripulación  estaban,  como  era  natural.  en  armonía
con.  el  frío  que  reinaba,  frío  cuyos  efectos  se  dejaban  sentir  más,  in
tensamente  por  el  viento  que  le  acompañaba.  Las  clásicas  zamarras
holandesas  y  los  gruesos  guantes  y  abrigos  de  la  misma  nacionalidad
—que  adquiríamos  en  Rótterdam  por  lo  adecuados  que  eran  para  estos
climas—formaban  parte  principal  de  nuestras  respectivas  indumenta
rias.  Un  gorro,  cubriéndonos  cabeza  y  orejas,  con  una  abertura  delan
tera  para  poder  ver,  y  unas  toscas  botas  de  grueso  cuero,  forradas
interiormente,  con  la  planta  de  madera  en  vez  de  suela,  ompletaban
nuestro  invernal  ropaje.

En  posesión  de  este  vestuario,  procurábamos,  entre  izada  e  izada
de  tabaco,  activar  en  lo  posible  la  circulación  sanguínea  de  nuestras
ateridas  extremidades  inferiores,  y  con  tal  objeto  apelábamos  a  zap
tear  de  lo lindo.  Sin  embargo,  el  frío  era  tan  intenso,  que  para  reaccio
nar  debidamente  hubiera  sido  necesario  no  sólo  zapatear,  sino  beber
algún  estimulante  fuerte,  y  hasta  bailar  el  zapateado,  ese  baile  popular
español  tan  gracioso;  pero  bien  sabe  Dios,  en  cuanto  a  lo  primero,  que
he  sido  poco  amigo  de  Baco;  y,  respecto  a  lo  segundo,  el  temor  a  la
hilaridad  que  hubiera  provocado  en  los  obreros  portuarios  alemanes
mi  desconocimiento  coreográfico  de  esta  clase  de  baile,  me  hizo  desi
tir  de  ejecutarlo.  ¡Fué  lo  mejor  que  pudimos  haóer!  Creo  que, ‘de  ha
ber  hecho  alguna  demostración  flamenca,  hasta  Terpsícore—la  mito
lógica  musa  del baile  y  del  canto  coral—hubiera  desatado  sus  iras  con
tra  nosotros,  indignada  de  nuestra  poco  flamenca  figura  y  por  lo  mal
que  lo  hubiéramos  hecho.

Nuestra  llegada  a  Cádiz  tuvo  lugar  el  12  de  febrero  del  año  1910,
coincidiendo  con  un  día  espléndido,  limpio  completamente  de  nubes.
dejándose  sentir  una  deliciosa  temperatura.  Esta  limpidez  y  diafani
dad  de  la  atmósferr.  hacía  que  la  cúpula  de  la  catedral—la  Media  Na
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ranfa,  como  allí  la  llaman—se  viese perfectamente  recortada  en  el  azul
del  cielo gaditano.  Las  mesals y veladores  de  los  muchos  bares  de mon
tañeses  estaban  ya  en  la  calle,  al  aire  libre,  ocupadas,  por  gente  cha
teando,  cubiertos  unos,  y  otros,  los  más.  descubiertos.  esperando  po
nerse  pronto  aquellos  sombreros  de  paja  conocidos  por  Ricarditos.
¡ Qué  contraste  de  tiempo  tan  extraordinariamente  distinto  del  que  ha
bíamos  padecido  pocos  días  antes  en  Alemania!  Esta  riqueza  de  clima
—dijimos  a  la  llegada—no  la  tienen  los  alemanes  que  hemos  dejado
allá  arriba.  ¡ Bendita  sea,  una  y  mil  veces,  nuestra  España!

Estas  favorables  diferencias  clim’atológicas  que  tienen  los  países
del  sur  sobre  los  del  noroeste  europeo,  fueron  acentuado  motivo  de
satisfacción  cuando  en  el  año  1908—año  y  medio  antes  del  viaje  que
estamos  comentando—,  supimos  a  bordo  del  Peña  Sagra  que  el  buque
había  sido  fletado  desde  Sunderland—donde  estábamos  entonces  des
cargando—a  Venecia,  la  histórica  ciudad  del Adriático,  edificada,  como
sabemos,  sobre  numerosas  isla  y  cimentaciones  de  pilotes,  con  pro
fusión  de  palacios——en gran  parte  de  mármol—y  otros  célebres  edifi
cios,  donde  se  conservan  famosas  obras  de  arte.  Y  con  rumbo  a  la  ve
neciana  ciudad  salimos  del  puerto  de  Sunderland,  contentos   satis
fechos  de  realizar  aquel  viaje,  que  fué  precisamente  el  que  titula  este
artículo.

Todo  el  trozo  de  costa  comprendido  entre  el  puerto  de, salida,  hasta
montar  Flamborough  Head,  le  recorrimos  con  ligera  neblina—muy
frecuente  en  este  sitio—,  a  la  que  se  une,  por  lo  general,  el  humo  pro
cedente  de  los  altos  hornos,  talleres  y  otras  diversas  industrias  que  en
gran  ahundancia  existen  en  esta  parte  de  la  Gran  Bretaña.  Sólo  con
vientos  foráneos  es  cuando  está  la  tierra  clara  y  los  montes  se  per
filan.

La  navegación  por  el  Mar  del  Norte,  a  lo  largo  de  la  costa  oriental
de  Inglaterra,  entre  Flamborough  Head  y  Dover,  exige  una  gran  aten
ción,  tanto  al  dar  el  rumbo  que  ha  de  seguirse,  como  en  la  vigilancia
que  ha  de tenerse  en  el  puente.  Son  muchos  los  bancos  o bajíos  de  que
está  sembrado  este  mar,  abundando  también  los  horizontes  lluviosos
y  neblinosos.  Abundan  igualmente  los  buques  que  se  encuentran  en  la
derrota,  y  centenares  de  buques  pesqueros,  rastreando  en  las  cercanías
de  los  bancos.,  cierran  aparentemente  el  paso  de  los  buques.  Cuando
el  encuentro  con  los  buques  pesqueros  e  verifica  de  noche,  el  aspecto
que  presenta  el  horizonte  es  de  acercamiento  del  buque  a  una  gran
población.  Tal  es  la  profusión  de  luces  que  reglamentariamente  ense
ñan  y  alumbran  el  nocturno  escenario.  Y grande  ha  de  ser  también  la
serenidad  y  dominio  que  ha  de tener  el  Oficial  de guardia,  al  atravesar
el  alumbrado  lugar,  para  ejecutar  pronto  y  bien  las  maniobras  que
en  cada  caso  se  le  presenten.  Y es  que  el  Mar  del  Norte,  como  todos  los
mares  del  mundo  en  que  sean  muchos  los  buques  que  naveguen  por
ellos,  plagados  como  están,  por  lo  general,  de  derrotas  de  buques  que
se  cruzan,  constituyen  el  mejor  lugar  de  aprendizaje  para  maniobrar.

Todos  los  bajos  y  bancos  existentes  en  el  Mar  del  Norte  que  pué
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den  constituir  peligro  para  la  navegación,  estáii  perfectamente  baliza
dos.  Faros  flotantes  (ligth-vessels,  como  los  denominan  los  ingleses;
chatas,  como  los  llamamos  los  españoles  e  hispanoamericanos  a  esta
clase  de  buques)  están  colocados  en  las  partes  más  avanzadas  de  los
bajos,  sirviendo  de  marcas  de  recalada,  y  boyas  convenientemente  co
locadas,  bordeando  los  bancos  por  fuera  de  sus  cantiles,  avisan  a  los
buques  con  su  presencia  durante  el  día,  y  algunas  con  su  luz  durante
la  noche,  del peligro  de  embarrancar,  y  aun  de  perderse,  si  se  acercan
demasiado.

Sin  embargo  de  estos  peligros  que  señalamos,  es  preferible,  en
nuestro  concepto,  estando  el  tiempo  claro  y  a.doptánd6se  a  bordo  las
debidas  precauciones,  navegar  más  bien  cerca  que  lejos  de  los  bancos
y  bajíos,  a  fin  de  no  perder  ocasiones  de  situarse  con  las  chatas  que
se  encuentren  en  la  derrota.  Cuanto  más  frecuentes  ‘sean las  situacio
nes  que  determinemos,  mayor  será,  como  es  lógico.  la  seguridad  en
la  recalada.  Aun  navegando  con  horizontes  neblinosos,  es  aconsejable
no  alejarse  mucho  de  los  bancos,  pues,  de  no  ser  visibles  las,  chatas
durante  el  día,  pudieran  aprovecharse  oportunidades  de  situarse  con
ellas  por  las  señales  fónicas  que  emiten  o  por  la  luz  que  de  noche  las
distingue.

Como  navegación  costera  es  la  que  se  hace  en  el  Mar  del  Norte,
todas  las  situaciones  que  se  determinan  se  hacen  por  estima,  debién
dose  llevar  ésta  con  la  mayor  escrupulosidad,  dada  la  velocidad  de  las
corrientes  de  las  mareas  y  las  variaciones  que  en  dirección  e  intensi
dad  experimentan  durante  el  flujo  y  reflujo.  Otra  dificultad  que  pre
scrita  la  navegación  por  este  mar  es  que  ni  el  cielo  ni  el  horizonte  son
a  própósito  para  observaciones  celestes;  tal  es  la’ frecuencia  de  cerra
zones.  Verdad  es  también  que,  salvo  circunstancias  excepcionales  que
l)uedan  presentarse,  no  se  necesitan;  las  distancias  a  recorrer  son  re
lativamente  pequeñas  Los  buques  que  disponen  de radar  eliminan  con
él  la  mayoría  de  los  inconvenientes  que  hemos  señalado.  Estamos
evocando  solamente  los  tiempos  heroicos  que  nosotros  conocimos  en
la  mar.

Consideramos  de  gran  utilidad  para  el  que  manda  buque  y  tenga
que  navegar  por  el  Mar  del  Norte,  se  provea  de  un  Libro  de  corrientes,
de  ‘los publicados  en  Inglaterra,  por  contener  con  todo  detalle  instruc
ciones  y  gráficos  representando  las  direcciones  que  de  hora  en  hora
—antes  y  después  de  la  pleamar  en  Dover—llevan  las  aguas  del  mar.
Este  dato  tan  importante,  en  unión  de la  velocidad  de  la  corriente  de
la  marca,  son  elementos  valiosísimos  que,  combinados  por  el  marino
con  el  rumbo  y  velocidad  que  lleva  su  buque,  le  permiten  determinar
con  seguridad  el  rumbo  que  ha  de  darse  al  timonel  para  recalar  al
punto  que  se  desea.

Se  ha  elegido  la  hora  de  la  pleamar  en  Dover  como  punto  inicial
a  partir  del  cual  se  fija  después.,  de  hora  en  hora,  la  dirección  que  lle
van  las  aguas  en  el  Mar  del  Norte,  por  la  especial  situación  geográfica
que  ocupa.  este  puerto  en  relación  con  las  mareas  que  se  verifican  en
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este  lugar.  Y  es  que  la  onda  de  marea  procedente  del  Océano  Atlánti
co,  que  periódicamente  se  desplaza  hacia  el  Este—lo  que  ocurre,  como
sabemos,  dos  veces, al  día—,  alcanza  las  costas  de  las  Islas  Británicas
y,las.  envuelve  totalmente,  bajando  la  onda  por  el  Mar  del  Norte  hasta
llegar  a  Dover,  donde  es  detenida  en  su  mar’cha  hacia  el  Oeste  por  las
aguas  de  la  misma  onda  atlántica,  que,  al  desplazarse  hacia  el  Este,
lo  hace  por  el  Canal  de  la  Mancha.  Las  dos  corrientes  encontradas  se
alejan  después  de  verificarse  la  pleamar  en  este  puerto,  dividiéndose
en. dos ramas,  una  hacia  el  Mar  del Norte,  regresando  al  lugar  de donde
procede;  la  otra  retrocede  por  el  Canal  de  la  Mancha  a  la  misma  pro
cedenia  que  la  anterior.  Dover  es,  pues,  un  punto  muy  adecuado  para
estudiar  la  dirección  que  llevan  las  corrientes  de  las, mareas,  tanto  en
el  Mar’ del  Norte  como  en  el  Canal  de la  Manha,  y  las  ariaciones  ‘ho
rarias  .que experimentan  éstas  durante  la  subida  y  bajada  de  la  aguas
en  el  referido  puerto,  así  como  para  el  áprovechamiento  de  este  fe
nómeno.

Cuando  los  buques  que  navegn  por  el  Canal  de  la  Mancha,  en
viaje  a  puertos  del  Mar, del  Norte.  o le  cruzan  en  dirección  contraria,
pasando  frente  a  Dover.coincidiendo  con  la  hora  de la  pleamar  en  este
puerto.  lugar  y  momento—como  hemos,  expresado.  ‘anteriormente—--
donde  las  aguas  del  mar,  una  vez terminado  el  repunte  de  la  marea  y
empezado  el  descenso,  se  bifurcan  en  direcciones  opuestas,  la  veloci
dad’  de  los  buques  resulta.  notablementé  aumentada  pot’ llevar  a  favor
la  corriente  de  la  mareá  durante  ‘el flujo  y  reflujo,  pudiendo.  a  veces.
lograrse  una  permanencia  de  doce  horas  sobre  la  corriente,  que  es  el
tiempo  que  periódica  y  aproximadamente  transcurre  entre  dos  plea
mares,  consecutivas.  De  aquí  la  conveniencia  de  que  el  marino  aprove
che  esta  ventajosa  ciróun’stan’cia  del  lugar.  Unas  pocas  revoluciones
más  en  la  marcha  de  régimen  que  se  vaya  haciendo.  onortunamente
ordenado  a  la  máquina  hacen  posible  muchas  veces,  en  este  sitio,  lle
var  a  favor  la  creciente  y  vaciante  de  la  marea.

En  esta  narración  que  vamos  haciendo  de  nuestro  viaje  a  Venecia
hemos  lIegado  a  la  vista  de  Dover,  y  la  presencia  de  la  costa  blanca  y
acantilada  del  extremo  oriental  de  la  parte  sur  de  Inglaterra  nos  ad
vierte  que  estámos  entrando  en  el  Canal  de  la  Mancha.  Y  entre  los, mu
chos  recuerdos  que  conservamos  del  canal  inglés—como  así  le  llaman
los  británicos—surge  con  algún  relieve  el  del  día  que  vimos  perdido
en  la  costa,  entre  Dover  y  la  Punta  de  Foreland,  al  buque  alemán
Preussen,  naufragio  ‘ocurrido  a  causa  de  las  grandes  averías  sufridas
en  la  colisión  que  tuvo  con  un  buque  inglés  el  día  5  de  noviembre  del
año  t9{0.  La  hermosa  nave,  de  cinco  palos,  era  uno  de  los  últimos
grandes  veleros  consfruídos  a  principios  de  igIo.  Había  salido  de  los
astilleros  ‘alemanes  de  Geestemunde  en  el  año  t903  y  desplazaba  8.000
toneladas  a  su  máximo  calado.  Tuvo,  por  tanto.  una  vida  efímera.  La
superficie  de  las  cuarenta  y  tres  velas  que  formaban  en  su  aparejo  as.
cendía  a  5.400  metros  cuadrados.  Se  le  llamaba  entre  los  aficionados
alemanes  el  orgullo  de  Prusia.  Hacía  entonces  la  carrera  del  nitrato  de
Chile  y  procedía  de  Valparaíso  cuando  ocurrió  la  colisión.  Tan  gran
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des  fueron  los  destrozos  en  su  casco,  que  no  dió  tiempo  a  los  remol
cadores  de  Dover  para  meterle  dentro,  quedando  embarrancado  en  la
costa,  cerca  de  la  boca  del  este  del  puerto.  Tan  encariñada  estaba  la
tripulación  con  su  buque,  que  se  resistió  tenazmente  a  cumplimentar
la  orden  de  abandonarle,  abrigando  la  esperanza  de  que  tal  vez se  pu
diera  reflotar,  manteniéndose  a  bordo  hasta  convencerse  plenamente
de  que  la  permanencia  era  insostenible.  Amante  de  tradiciones  y  de
historias  de  la  mar,  sentimos  entonces  la  pérdida  del  más  grande  de
los  veleros  de  la  bella  navegación  romántica  de  aquella  época,  como
sentimos  ahora  también  la  nostalgia  de los  buques  montañeses  que  lle
gamos  a  mandar,  todos  ellos  desaparecidos.

La  navegación  por  el  Canal  de  la  Mancha  no  ofrece  las  dificultades
y,  por  tanto,  los  cuidados  que  requiere  la  que  se veriflea  en  el  Mar  del
Norte.  Los buques  que  lo  cruzan  desde  Dover hacia  el  Oeste, si van  car
gados  y  son  de  poco  poder  de  máquina,  o  si  navegan  en  lastre,  hacen
en  i:nvierno  una  derrota  arrimada  a  la  costa  norte  del  Canal.  Por  este
lado  existen  puertos  y  radas  inmejorables  de  arribad’a  caso  de  ser
alcanzados  por  alguno  de  los  grandes  y  frecuentes  temporales  de  los
cuadrantes  tercero  y  cuarto,  que  azotan  esta  región  en  el  periodo  in
vernal.  La  isla  Wight9  Portland,  Wevmouth,  Tor  Bay.  Falmouth...  son
los  excelentes  abrigos  costeros  que  señalamos.

Cuando  en  el invierno  se navegue  por  este  Can’al. en  viaje  al  Oeste,
r  no  soplen  vientos  de los  cuadrantes  primero  o  segundo,  es  más  acon
sejable,  en  nuestro  concepto,  tratándose  de  buques  en  lastre,  llegar
hasta  cho  Lizard—si  ‘ha  de  nave’arse  despué’  en  demancl  del  cabo
Finisterre—nue  no  correr  la  osfa.  de  la  Bretaña  francesa  hasta  mon
far  la  isla  de  Ouessant.  La’  mencionada  costa,  está  nohlada  de  islas.
islotes.  arrecifos  y.  en  general,  de  ohstáculos’  peliarosos  nara  la, nave
gación.  Es  costa  de  mucho  cuidado  para  tenerla  cerca  y  a,  sotavento
estando  el  buque  en  lastre  y  rein.ndo  temporal  del  Noroeste  o  del
Norte.

Los  obstáculos  a  que  nos  referimos  están  avanzados  algunas  millas
en  la  mar,  careciendo  la  costa,  en  su  parte  oeste, de  radas  donde  poder
fondear  al  abrigo  de  estos  temporales.  Las, mismas  precauciones,  re
pecto  a  la  derrota.  deben  tornarse,  en  estas  circunstancias  de  tiemno,
en  los  buques  en  lastre  que  se  dirijan  a  los  puertos  del  norte  de  Es
paña.,  manteniéndose  siempre  navegando  arrimados  a  la  costa  norte
del  Canal  hasta  harloventearse  holgadmente  de  la  isla  de  Ouessant  y
de  todo  el  enjambre  de  rocas  situadas  entre  esta  isla  y  la  extremidad
oeste  de  lo  arrecifes  de Armen  Rock.

Continuando  nuestro  viaje  al  Mar  Adriático,  y  antes  de  adentrar-
nos  enel  Océano  Atlántico,  hemos  dejado  atrás,  en  la  costa  inglesa,  el
faro  de  Ed.dystone,  situado  al  sur  de  Plymouth;  faro  que  se  levanta
sobre  la  roca  que  le  da  nombre  y  sirve  de  punto  de  recalada  a  los  bu
ques  que  se  dirigen  al  citado  puerto.  Tiene  un  historial  frgico  como
consecuencia  de haber  •sido destruido  varias  veces  por  las  grandes  olas
habidas  en  algunos  célebres  temporales  que  penetraron  en  el  Canal.
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La  derrota  desde  el  Canal  de  la  Mancha  hasta  cortar  el  paraleló
del  cabo  Toriñana,  es  dura  en  invierno.  Los  vientos  que  prevalecen
son  del  Sudoeste  y  Noroeste,  soplando  frescos  o  frescachones.  para
degenerar,  frecuentemente,  en  temporal,  obligando  esta  circunstancia
meteorológica  a  poner  el  buque  a la capa. En  aquella  clase  de  buques
donde  navegamos,  en  que  con  la  mar  llana  y  cargados  hasta  la  línea
de  máxima  carga  la  velocidad  horaria  escasamente  alcanzaba  los, ocho
nudos,  la  pérdida  que  los  malos  tiempos  producían  en  e.1 andar  llegaba
muchas  veces  al  50  por  {00,  haciéndose,  por  esta  causa,  interminable
la  salida  del  Golfo  de  Vizcaya.  Tan  acusada  era  la  lentitud  de  los  bu
ques  en  estos  casos,  y  tan  cons,tante  el  gran  cabeceo,  que  parecía  avan
zaban  a  fuerza  de  abrirse  camino  macheteando,  como  vulgar  y  figu
radamente  suele  decirse  en  la  navegación.

La  mayor  parte  de  las  molestias  producidas  a  bordo  por  los  gran
des  balances,   cabezadas  que  las  mareas  del  Sudoeste  y  Noroeste  im
primen  ‘al buque  durante  su  travesía  por  el  Golfo  de  Vizcaya,  desapa
recen.  por  lo  general,  una  vez  montado  el  cabo  Toriñana,  en  viaje  al
Sur.  Y  es  que  entre  este  cabo  y  el  de  San  Vicente  los  vientos  más  fre
cuentes  durante  el  año  son  del  Norte  y  del  Noroeste.  Con  ellos  corre
también  la  mar,  que  el  buque  recibe  entonces  por  la, aleta  y  en  popa.
respectivamente,  posición  menos  a  propósito  para  balancear  y.  en
emhio.  favorable  para  ale’anzar  su  marcha  normal.  Todos,  lo  profe
sionales  de  la  mar  que  navegan  con  alguna  frecuencia  por  la  costa
noroeste  de  la  Península,  conocen  perfectamente  el  descanso  y  bien
estar  que  se  experimenta  a  bordo  cuando,  montado  el  cabo  Toriñana.
nern]ite  el  rumbo  que  ha  de seguirse  llevar  la  mar  gruesa  del  Noroeste
más  ‘a  nopa  del  través.  Aun  con  vientos  bonancibles  del  cuarto  cua
drante  hace  su  apariéión  una  ‘mar  gruesa,  tendida,  que  en  este  sitio
tiene  permanencia  de  eternidad.

Cuando  se navega  por  esta  región,  corriendo  la  costa  de Galicia. y  la
de  Portugal,  pronto  se  da  ‘cuenta  el  marino  español  de  lo  pródiga  que
ha  sido  la, Naturaleza  con  nuestra  Patri’a  formando  en  la  costa  gallega
esas  grandes  ‘y  hermosas  bahías  y  rías  que  tiene,  donde  pueden  fon
dear  las  embarcaciones  al  abrigo  de  todos  los  vientos,  y  en  cuyo  in
terior  ha, ido  eonstruyendo  la  mano  del  hombre  magníficos  y  seguros
puertos,  fáciles  todos  de  acceso  por  la  gran  amplitud  de  sus  hoes  y
lós  grandes  calados,  que  en  ellos  existen.

Esta  prodigalidad  de  abrigos  costeros  en  la  costa  de  Galicia  con
trasta  extraordinariamente  con  la  escasez  que  se  observa  en  el  litoral
portugués.  Con  la  sola  excepción  de  Oporto  y  Lisboa,  no  hay  puertos
ni  radas  donde  puedan  arribar  los  buques  cuando  son  alcanzados  por
algún  temporal  del  Sudoeste  o  del  Oeste. Tan  desamparada  es  esta  cos
ta,  reinando  estos  vientos,  que  cuando  el  temporal  sorprende  a,l buque
lejos  de los  citados  puertos,  sólo le  queda  el  recurso  de  capearle.’dando
la  proa  a  la  nar,  a  velocidad  moderada,  hasta, que  el  mal  tiempo  des
aparezca.

La  persistencia,  además,  en  la  costa  portuguesa  de  los  vientos  del
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Norte,  soplando  frescos  y  frescachones  la  mayor  parte  del  año,  dificul
ta  y  retrasa  notablemente  el  retorno  de  los  buques  carboneros  a  los
puertos  asturianos  cuando,  después  de  descargar  en  puertos  del  sur  o
del  levante  español,  se  dirigen  a  Asturias  para  volver  nuevamente  a
cargar.  Contribuye  grandemente  a  estos  retrasos  el  que  la  casi  totali
dad  de  estas  travesías  se  verifican  en  lastre,  pues  los  buques  que  hacen
este  tráfico  están  solamente  autorizados  para  el  cabotaje  restringido,
¡imitados  exclusivamente  al  transporte  de  cargamentos  a  graneL  como
sal,  piedra,  cemento,  etc.;  y  como  estos  cargamentos  de  retorno  esca
sean  considerablemente,  y  otras  veces  los  fletes  son  poco  remunerado
res,  hacen  que  la  mayor  parte  de los viajes  de  regreso  se  relicen.  como
decimos,  en  lastre.  En  estas  deficientes  condiciones  de  calado.  la  su
bida  de  los  buques  por  la  costa  portuguesa  es., por  lo  general,  lenta  y
dificultosa,  pues  los  pantocazos  del  casco  a  consecuencia  de  la  mar  de
proa  y  los  patinazos  de  la  máqUina,  al  perder  agua  la  hélice  por  la
misma  causa,  hacen  al  buque  perder  salida  y  que,  cuando  la  r.acha  de
viento  carga,  termine  por  perder  el  gobierno  y  atravesarse  a  la  mar,
manteniéndose  en  esta  posición  hasta  que,  recuperada  la  velocidad,
vuelve  nuevamente  a  rumbo.  Este  es  el  panorama  que  ofrece  esta  costa
a  los  buques  que  hacen  el  cabotaje  restringido  y  a  todos  los  que  se  di
rijan  en  lastre  a  los  puertos  norteños.

Estamos  desciibien  do  someramente  algunas  de  las  particularida
des  que  conocimos  durante  nuestras  navegaciones  por  estos  geográfi
cos  lugares.  En  el  viaje  precisamente  que  nos  ocupa,  las  condiciones
meteorológicas  de  viento  y  mar  que  encontramos  en  nuestra  derrota
hasta  el  Estrecho  de  Gibraltar,  fueron  excelentes.  Al  descender  por  la
costa  de Portugal  pasamos  entre  las  islas. Berlingas  y  tierra,  y  contém
pIamos,  como  otras  veces,  el  aspectó  fantasmal  que  presentan  durante
la  noche  los  gigantescos  farallones  qüe  rodean  la  isla  grande  por  el
Oeste.  Es. más  conveniente,  estando  claro,  pasar  por  dentro  que  por
fuera.  Por  el  este  del meridiano  del  faro  se  va  libre  de  todos  los  fara
llones;  en  cambio,  por  fuera  hay  que  estar  pendiente  de  la  distancia
iñínima  a  que  ha  de  pasarse  del  farallón  más  alejado  de  la  isla.  Más
al  Sur,  cerca  ya  de  cabo  Roca,  se  yergue  majestuoso,  sdbre  una  alta
montaña  del  pueblo  de  Cintra,  el  histórico  castillo  da  Pena,  residencia
estivál  que  fué  de los  Soberanos  portugueses  y marca  de recalada,  muy
significativa,  que  aprovechan  los  buques  procedentes  del  Oeste  que  se
dirigen  a  Lisboa.  Es  parte  de  este  palacio  la  vieja  torre  desde  donde
el  Rey  don  Manuel  1 esperaba  con  ansiedad  el  regreso  de la  expedición
de  Vasco  de  Gama.

Metido  el  buque  en  el  brazo  que  la  corriente  del  Golfo  deplaza  y
envía  al  Mediterráneo,  alcanzamos  la  boca  del  Estrecho  de  Gibraltar.
Por  el  Sur  avistamos  el  cabo  Espartel,  en  la  costa  africana;  al  Este,  el
faro  de  Tarifa,  y  poco  después  teníamos  al  Norte  el  citado  faro  y  el
viejo  castillo  de  los  Guzmanes,  desde  donde  dice  la  tradición  que  Alon
so  Pérez  de  Guzmán  arrojó  su  cuchillo  al  traidor  Infante  don  Juan
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para  qu  con  él  inmolase  al  hijo  del  glorioso  defensor,  prefiriendo  así
la  consumación  del  sublime  sacrificio  antes  que  ser  traidor  a  su  patria
y  a  su  rey  entregando  la  sitiada  fortaleza  a  cambio  de  la  vida  de  su
hijo,  prisionero  a  la  sazón  de  los  moros  atacantes.  Este  hecho,  puesto
en  duda  por  algunos  historia1ores.  ha  sido  repetido  con  igual  subli
midad  y  similares  características  por  el  glorioso  General  Moscardó  en
la  memorable  defensa  del  Alcázar  de  Toledo.  Orgullosos  podemos  es
lar  los  nne  hemos  nacido  en  el  VIP’  rlv  esnah1  de  nprfenecer  O  lina
Ñza  cue  da  estos  héroes!  El  naso  del  hnnue.  frente  al  vieio  enM.illo. ha
sido  siemnre  en  nosotros  motivo  parn  recordar  el  hecho  histórico  nue
comentamos.

Más  al  Este  apareció  en  nuestra  derrota  la  hermosa  bahía,  de  Ále’e
cira:s.  En  su  lado  oriental  se  017a la  imnonenfe  y  oscura  mole  del PefiSn’
de  Gihraltr,  la, enina  mie  todo  buen  esnafiol  tiene  cTvede  en  su  co
razón  hast’  que  llegue  el  venturoso  día  en  que  rodamos  liherrle  del
cautiverio  inlés.  Cuantas  más  veces  nasa  el  marino  frente  al  cautivo
Peñón.  más  se  adentro  en  su  corazón  la.  dolorosa’  esnina.  y  mds  se
rraiga  en  él  la  idea.  saorada  y  acariciadora  de  recuDerarle.  La  usur
nación  de  la  histórico  n1070 no  se  olvidará  nor  los  enañoTes  rnentros
no  se nos  devuelva  o  1  nodomo  tomor.  noro  unirlo  con  todos  lr  ho
nores  a  la  tierra  bendita,  de  donde  nroceíle.  Esta  a.sniración  la  sentimos
todos  los  que  hemos  nacido  en  la  Fsnaña  inmortal,  como  la  sentirán
también  los  oue  nos  vayan  ucerTiendo  en  ella.

‘Al  cortar  el  meridiano  de  Punta  F.iirr,na__extremidorl  sur  del  Pe
ón  de  Gihr.ltar—se  e.obern(  convenientemente   el  Mediterráneo
hasta  penetrar  por  el  Conal  de  Otranto  en  el  Mar  Adriático.  Tina  vez
en  este  mar,  se  navegó  barajando  la. costa  orienta.l  de  Italia  hasta  lle
gar  al  puerto  de  Malamocco.  entrada  principal  de  Venecia.  donde  di
mos  fondo,  con  toda  felicidad,  en  el  Canal  de  San  Marcos.  No  si.emnre
es  conveniente  seguir  esta  derrota  dentro,  del  Adriático;  es  preferible,
en  el  período  invernal,  arrimarse  más  bien  a  l,a  costa  de  CroacIa  y
archipiélago  dálmata,  que  no  a  la  de Italia.  La  razón  es’ que  durante  el
invierno—diciembre  a  marzo,  ambos  inclusive—sopla  con  bastante
frecuencia  un  viento  helado—llamado  Bora—del  primer  cuadrante,
haciendo  su  aparición  en  rachas  huracanadas,  que  saltan  alternativa
mente  del  NNE.  al  ENE.,  açompañadas  de  grandes  chubascos  de  nie
ve,  mostrando  al  ‘marino  la  imagen  de una  región  más  bien  polar  que
mediterránea.  La  mucha  mar,  de  seno  corto,  pero  alta  y  muy  picada,
que  la  violencia  de este  viento  levanta,  hacen  al  buque  montarla  mal  y
embarcar  mucha  agua,’originando  grandes  retrasos  a  los  buques  sor
prendidos  lejos  de  la  costa.

Conocimos  los  violentos  efectos, del  viento.Bora  en  otro  de  los  via
jes  que  realizamos,  con  este  mismo  barco,  en  el  invierno  del  año  ‘1909.
os  dirigíamos  a  Spalato  con  un  cargamento  completo  de  carbón  para
este  puerto  y  el  de  Gravosa,  ambos  en  la  costa  oriental  del  Adriático.
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Cincuenta  millas,  aproximadamente,  nos  faltarían  para  recalar,  cuan
do  empezamos  a  sentir  las  primeras,  rachas  frías  y  violentísimas,  y
aunque  se navegaron  las  primeras  horas  a  toda  velocidad  de máquina,
con  el fin  de  acortar  pronto  la  distancia  a  tierra  y  ganar  el  socaire  de
ésta,  el  estado  de  la  mar  nos  hizo  moderar  la  velocidad,  tardando  die
ciséis  horas  en  salvar  la  mencionada  distancia.

En  este  último  trozo  de  la  derrota  abundaron  los  chubascos  de
nieve.  helándose  pronto  ésta,  dada  la  baja  temperatura  que  reinaba.
Después  la  violencia  del  viento,  por  una  parte,  y  los  fuertes  y  bruscos
movimientos  que  la  mar  imprimía  al  buque,  por  otra,  hacían  que  el
hielo  se  fraccionase  y  desprendiera  de los  lugares  donde  se  depositaba,
estableciendo  un  peligroso  bombardeo  que  podía  herir  a  cualquier  tri
pulante  que  descuidadamente  fuese  alcanzado  por  alguno  de  estos  pe
ligrosos  proyectiles.

El  lugar  más  expuesto  del  buque  era  el  puente.  Tanto  nosotros  los
Oficiales,  corno  los  timoneles,  poníamos  la  máxima  atención  para  es
quivar  los  pedazos, de  hielo  que,  procedentes  del  palo  trinquete,  iban  a
parar  a  él.  Había  que  verlos  venir  para  ocultarnos,  rápidamente  detrás
de  la  cenefa  o del  forro  de madera  y  hierro  de la  baranda.  De continuar
los  chubascos  de  nieve  y  los  bombardeos,  nos  preocupaba  la  entrada
de  la  noche  por  la  dificultad  de  defendernos  en  la  oscuridad.  En  aque
lla  época  la  mayoría  de  los  puentes  de  los  buques  eran  abiertos.  Los
viejos  Capitanes,  eran  refractários  a  que  en  ellos ‘se construyesen  case
tas  de abrigo.  Decían  que  su  instalác’i’ón constituía  un  excelente  confort
para  que  el  Oficial  de  guardia  ‘se duifniese.  Esta  apreciación,  nacida
seguramente  del  exceso  de  celo,  nos  parecía  una  exageración.  El  Ofi
cial  que  no  tenga  concepto  de lo  que  es  el deber  y la  responsabilidad,  se
dormirá  insensatamente  donde  esté.  Afortunadamente,  hemos  conocido
pocos  ejemplares  de  éstos  en  la  navegación.  Consideramos,  a  este  res
pecto,  que  cuanto  más  protegido  esté  el  Oficial  de  los  golpes  de  mar  y
de  la  lluvia,  mejor  podrá  ejercer  la  vigilancia.  Es  más  cómodo  y  eficaz
durante  la  noche—no  habiendo  en  el  interior  de  la  caseta  otras  luces
que  las  de  la  bitácora—atisbar  el  horizonte  y  la  costa  desde  dentro  que
no  desde  fuera,  máxime  en  tiempos  lluviosos  o  ventosos.  Levantando
los,  cristales  necesarios  a  la  altura  de  la  vista,  se  ve mejor,  y  los  geme
los,  en  tiempo  de  lluvia,  se  conservan  secos.

En  este  viaje,  que  incidentalmente  estamos  recordando,  volvimos  a
encontrarnos  con  el  Bora  en  la  travesía  de Gravosa  a  Fiume.  En  lastre
—como  estaba  el buque—y  abatiendo  considerablemente  bajo  la  fuerza
huracanada  de  este viento,  tuvimos  necesidad  de arrimarnos  a  las, islas
del  archipiélago  dálmata  todo  lo  que  el caladó  del  buque  y los  acciden
tes  de la  costa  nos  lo  permitían,  y  otras  veces  navegamós  ‘por entre  las
islas  para  abrigarnos  y hacer  viaje.  Es  aconsejable  a  los  Capitanes  que
no  hayan  navegado  por  este  mar  en  el  período  invernal,  la  coñvenien
cia  de tomar  un  ‘práctico  del  mencionado  archipiélago  si  han  dé  reco
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rrer  los  puertos  de  la  costa  oriental  del  Adriático  estando  el  buque  en
lastre,  Son  grandes  conocedores  de  los  pasos  del  archipiélago  y  del
viento  flora.

En,  Fiume  pudimos  observar,  en  algunas  calles,  fa  presencia  de
cuerdas,  colocadas  a  fin  de  que  pudieran  asirs,e  a  ellas  las  personas
ancianas  y  los  niños  durante  la  mayor  violencia  del  temporal  y  en
evitacion  de  posibles  accidentes.

Dijimos  anteriormente  que  habíamos  llegado  con  felicidad  a  Ve
necia.  Esta  ciudad  despierta  siempre  interés  en  el  visitante.  Edificada
sobre  tres  islas, principales,  en  medio  de  una  gran  cuenca  lacustre,  co
nocida  por  Lagunas  de  Venecia,  ofrece  al  forastero  el  aspecto—dad,o
lo  poco  que  emerge  del  agua—de  un  archipiélago  naciente  e  inseguro.
La  ciudad  está  separada  del  Adriático  por  una  faja  de  tierra  llamada
el  Lido.

A  bordo  de  góndolas,  barquetas  y  vaporcitos,  recorrimos  algunos
grandes,  y  pequeños  canales,  observando  algunas  lagunas,  de  scaso
fondo,  pantanosas.  Estas  últimas,  lejos  de las  islas  donde  se asienta  la
ciudad.  Afortunadamente,  la  marea  del  Adriático,  propagándose  pe
riódicamente  por  entre  las  islas.,  canales  y  lagunas,  impide  la  forma
ción  de  aguas  corrompidas,  haciendo  saludable  a  una  región  llena  de
pantanos.  La  amplitud  de  estas  mareas  escasamente  llega  al  metro,  y
únicamente  en  el  invierno,  cuando  sopla  el  Bora,  suele  alcanzar  una
elevación  de  tres.  En  este  caso  la  marca  rebasa  la  coronación  de  los
muelles  y  penetra  hasta  el  corazón  de  la  ciudad.  La  plaza  de San  Mar
cos  y  alrededores-—donde  se  encuentra  todo  lo  que  da  una  idea  de  la
pasada  grandeza  de  esta  hermosa  ciudad—se  inundan,  y  con  este  mo
tivo  el  servicio  de  comunicaciones  entre  los  que  habitan  estos  lugares
tiene  que  hacerse  por  medio  de  góndolas,  lanchas  y  vaporcitos.

Un  puente  de  3.700 metros  de  longitud  y  222 arcos,  atravesando  la
gran  cuenca  cenagosa,  une  a  Venecia  con  t.ierra  firme.  Las  demás  co
municaciones  entre  las  islas  de la  población  se  hacen  a  través  de otros
cuatrocientos  puentes.  Uno  de los  más  notables  de  éstos  es  el  de Rialto.
Fué  construído  por  Juan  de  Ponce  durante  los, años  1588  al  1592, sus
tituyendo  a  otro  de  madera,  que  había  llegado  a  ser  sumamente  peli
groso  por  el  estado  ruinoso  en  que  se  encontraba.  Tiene  48  metros  de
largo  por  22  de  ancho.  Es  de  un  solo arco,  de mármol,  de 27  metros  de
luz  y  7,50 metros  de  altura.  En  uno  de los  pretiles  se  ve un  duriosísimo
bajorrelieve:  representa  una  mujer  sometida  al  tormento  del  fuego
con  una  lámpara.  Y  cuentra  la  tradición—según  el  acompañante  ve
neciano  que  servía  a  nuestro  buque—que,  pasando  por  el  puente  ante
rior  una  mujer  del  pueblo  con  una  carga  de  ropa  lavada  a  la  cabeza,
el.mal  estado  del  puente  la  hizo  tropezar  y  caer,  rodando  por  el  suelo
ella  y  la  ropa.  El  golpe  recibido  y  la  ropa  manchada  la  hicieron  soltar
la  espita  de los  denuestos  y  maldiciones  contra  el  Dux  y  demás  regido-
‘res  de  la  ciudad.  Uno  de  los  transeúntes,  que  presenció  el  accidente,
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trató  de consolarla  diciéndola  que  el  Dux  había  dado  ya  orden  de  hacer
otro  puente,  con  el  cual  se  evitarían  aquellos,  lamentables  tropezones.
La  enfurecida  y  deslenguada  mujer  contestó  que  el  puente  se  haría
cua  fldo  la  diesen  a  ella fuego  en...  Alguien  hizo  llegar  al  Dux  aquella
poco  edificante  fraseología,  y  cuando  el  actual  puente  se  inauguré,  se
la  aplicó  fuego  en  el  sitio  del  cuerpo  por  ella  mencionado.  El  castigo,
por  lo  bárbaro,  nos  parece  increíble.  Además.  no  recordamos  haber
leído  nada  relacionado  con  este  hecho.  Sin  embargo,  el  bajorrelieve
estaba  en  el  pretil.  De  todos  modos,  lector,  por  si  me  dijeren  ser  co
mento,  como  me  lo  contaron  te  lo  cuento.

Una  sorpresa  agradable  fué  para  nosotros—yendo  en  góndola  por
el  Cran  Canal—la  presencia  de  unos  pilotes  de  madera,  clavados  en  el
fondo,  pintados  con  los  colores  de  nuestra  bandera  nacional.  Estaban
colocados  delante  de  uno  de  los  muchos  palacios  existentes  a  lo  largo
de  la  gran  vía  veneciana.  Palacios  que  pertenecían  a  familias  del  más
rancio  abolengo  de  la  ciudad.  El  color  rojo  y  gualda  de  aquellos  pilo
tes.  despertó  en  nosotros  el  natural  deseo  de  conocer  el  nombre  del
ocupante.  El  veneciano  que  conocemos  satisfizo  pronto  y  bien  nuestra
curiosidad:  estaba  habitado  por  don  Carlos  de  Borbón,  pretendiente
9ntonces  al  trono  de  España.  Nos enteró  también  de haber  visto  al  real
personaje,  en  una  ocasión,  a  bordo  de  un  vapor  español,  de  la  ma
trícula  de  Bilbao,  mandado  por  el  Capitán  Iturrino.  Nos  parece  recor
dar  que  este  Capitán—a  quien  conocimos  y  tratamos—era  hijo  de  un
caracterizado  carlista  vasco.  El  Capitán  Ituriino  murió  hace  bastantes
años.  El  veneciano  era  uno  de esos  hombres  que  abundan  en  todos  los
puertos  del mundo,  viviendo  de  los buques.  Flablan,  por  lo  general,  casi
todos  los  idiomas,  y  se  ofrecen  a  los  Capitanes  y  Mayordomos  para
acompañarlos  por  la, ciudad,  aprovechando  esta  circunstancia  para  lle
varlos  a  ciertos.  establecimientos  de  provisiones,  donde  de  antemano
tienen  concertado  con  los  dueños  el  cobro  de  comisiones  sobre  las  fac
turas  que  hagan  los. clientes  por  ellos  presentados.

Los  pilotes  clavados  delante  de  los  palacios  sirven  para  amarrar  a
ellos  las  góndolas  y  otras  pequeñas  embarcaciones  al  servicio  de  aque
llas  mansiones  señoriales.

Cuatro  fueron  los  días  que  permanecimos  en  la  ciudad.  Como  el
Josué  bíblico,  hubiéramos  deseado  que  el  Sol  se  hubiera  detenido  en
su  carrera  para  •darnos  tiempo  suficiente  a  saborear  los  goces  espiri
tuales  que  se  experimentan  recorriendo  y  admirando  el  tesoro  artístico
que  encierra  la  que  fué  capital  de  la  poderosa  República  de  Venecia.
Con  una  gran  variedad  de gentes  y  de  razas  nos  encontrábamos  en  ca
lles  y  plazas,  palacios  y  museos.  Todos  íbamos  a  lo  mismo:  a  conocer
las  obras  maestras  que  en  pintura  dejaron  aquí  artistas  tan  famosos
como  lo  fueron  el  Tintoreto,  Tiziano.  Pablo  el  T7eronés, Juan  Bautista
Tiépolo...  y  las  de  otros  muchos  excelsos  arquitectos  y  escultores  que
construyeron  y  cincelaron  en  piedras  y  mármoles  las  maravillosas
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creaciones  que  vimos  en  nuestro  fugaz  recorrido  por  la  sugestiva
ciudad.

Admirable  es  el  Palacio  Ducal—ese  santuario  que  Venecia  tiene—,
como  lo  es  también  la  Basílica  de  Sn  Marcos  y  la  infinidad  de  tem
plos  y  museos  esparcidos  por  la  población,  pletóricos  todos  de  arte  en
sus  diversas  manifestaciones.  Y  dicen  -los  venecianos,  en  su  amor  a
la  ciudad,  que  hasta  la  Luna—ese  mundo  de  la  soledad  y  del  misterio,
como  le  llamaba  Flammarión—se  recrea  auhentando  el  encanto  y  la
belleza  de  la  población  cuando,  ón  el  plenilunio,  derrama  a  raudales
su  luz  sobre  la  Plaza  de  San  Marcos  y  artísticos  alrededores,  en  aque
llas  noches  inolvidables  del  Adriático,  llenas  de  serenidad  y  de  poesía.

VÍCTOR  COLINA  SANCHEZ

M.  (R.)
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‘  El  buque  mercante  de  1.000 to
neladas,  Sally  Fliyng,  se  ha  bundido
en  aguas  del  Adriático,  según  indican
informes  no  confirmados  oficialmente.

El  Saily  Fliyng,  que  arbola  bandera
panameña,  envió  una  llamada  de  so
corro,  informando  que  tenía  una  vía
de  agua  en  el  casco  y  que  la  sala  de
máquinas  estaba  totalmente  inundada.

Se  tienen  noticias  de  qne  los  tripu
lantes  han  abandonado  el  buque  en
lanchas  salvavidas,  a  los  veinticinco
minutos  de  haber  sido  enviado  el  pri
mer  mensaje  de  socorro.

El  buque  griego  Mediterranian  se
dirige  a  toda  máquina  hacia  la  posi
ción  indicada,  en  el  Adriático,  frente
al  ptierto  de  Rímini,  en  la  costa  orien
tal  italiana.

N0  se  sabe  de  momento  cuántos
hombres  iban  a  bordo  del  Saily  Fliyng.

—  El  pasado  mes,  y  cuando  una  em
barcación  de  recreo  navegaba  en  las
cercanías  de  Hadersley,  al  sur  de  Jut
landia,  conduciendo  a  bordo  a  un  nu
trido  grupo  de  excursionistas,  fué  sa
cudida  por  una  tremenda  explosión  y
se  hundió  en  cuestión  de  minutos.  Al
parecer,  los  viajeros  iban  cantando  y
charlando  alegremente,  después  de  que
la  embarcación  había  salido  de  un  res
taurante  junto  al  mar,  para  regresar
a  Hadersley,  cuando  sobrevino  la  te
rrible  explosión,  que  convirtió  la  em
barcación  en  una  antorcha,  por  lo  que
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los  excursionistas,  hombres,  mujeres  y
niños,  se  arrojaron  al  agua  y  otros  se
hundieron  con  la  misma.  Se  cree  que
los  muertos  y  desaparecidos  en  la  ca
tástrofe  ascienden  a  cincuenta,  hallán
dose  otros  varios,  que  han  podido  sal
varse,  hospitalizados  y  muchos  en  gra
ve  estado.

La  primera  embarcación  de  socorro
que  llegó  al  lugar  de  la  catástrofe  fué
una  lancha,  pero  ésta  también  se  hun
dió  cuando  los  desesperados  náufragos
trataron  de  subir  a  ella  en  gran  nú
mero.

Los  hombres-rana,  que  trabajan  sin
cesar  en  el  lugar  del  hundimiento,  han
conseguido  extraer  nueve  cadáveres,
totalmente  abrasados.

El  Coleóptero,  un  prototipo  de
avión  reactor  francés  proyectado  para
realizar  despegues  y  aterrizajes  verti
cales  y  vuelos  horizontales  se  ha  es
trellado  durante  un  vuelo  de  pruebas
en  el  aeropuerto  de  Melun  Villarocbe,
cerca  de  París,  y  ha  quedado  casi  des
truído  por  las  llamas.

El  piloto  de  pruebas  Morel,  que  lo
tripulaba  y  que  iba  equipado  con  un
paracaídas  especial  para  ser  utilizado
a  pocos  metros  del  suelo,  saltó  a  tiem
po  y  escapó  con  sólo  algunas  magulla
duras.  El  aparato  cayó  desde  una  al
tura  de  70  metros  después  de  haber
despegado  en  vertical  y  cuando  el  pi
loto  trataba  de  volar  horizontalmente.

—*  Entró  en  el  puerto  de  Caminha
el  pesquero  Benfiquista,  que  fué  ata
cado  por  un  pez  espada  gigantesco.  La
tripulación,  en  el  momento  de  saltar  a
tierra,  estaba  exhausta  a  causa  del  es
fuerzo  hecho  en  el  manejo  de  las  bom
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has  para  impedir  que  la  embarcación
se  hundiera.

Cuando  el  pez  espada  atacó  a  la  em
barcación,  el  patrón  trató  de  eludir  las
embestidas  del  animal,  pero  éste  se
lanzó  sobre  el  buque,  atacándolo  por
ambos  lados  con  su  espada,  de  1,60
metros  de  longitud.  En  uno  de  estos
ataques  el  pez  rompió  su  aguja  al  cho
car  contra  el  costado  y  desapareció.  La
tripulación  del  Benfiquista  se  vió  obli
gada  a  abandonar  las  redes  y  arrojar
la  pesca  por  la  borda  para  poner  el
pesquero  a  salvo.

Un  buque-cisterna  alemán  ha  cho
cado  contra  un  mercante  japonés,  a
causa  de  la  niebla.  Inmediatamente  se
produjo  un  incendio  a  bordo  del  buque
alemán.  El  fuego  pudo  ser  extinguido
gracias  a  los  esfuerzos  de  la  dotación.
Pero  después  de  nueve  horas,  el  buque
sigue  corriendo  peligro.  Se  trata  del
Helmutz,  de  12.400  toneladas,  cargado
de  petróleo,  que  chocó  contra  el  mer
cante,  de  6.890  toneladas,  Chofoku
Maru

Al  parecer,  la  dotación  del  buque
alemán  hubo  de  abandonarlo  en  lla
mas.  Tres  buques  que  se  encontraban
en  las  proximidades  han  recogido  a  29
de  los  51  marineros  que  forman  la  do
tación.

•—‘  Mientras  se  encuentra  en  curso
la  encuesta  para  establecer  las  respon
sabilidades  sobre  la  colisión  entre  el
Queen  Elizabeth  y  el  Hunter,  se  sabe
que  el  trasatlántico  inglés  ha  vuelto  a
hacerse  a  la  mar  después  de  que  los
daños,  relativamente  pequeños,  sufri
dos  en  el  accidente  fueron  reparados.

El  hecho  de  que  ambos  buques  tu
viesen  radar,  y  que  éste  funcionase
perfectamente,  ha  planteado  un  serio
problema  a  los  técnicos.  Parece  impo
sible,  en  efecto,  que  los  instrumentos
no  señalasen  la  proximidad  de  los  bu
ques.  No  obstante  esto,  ambos  Capita
nes  y  la  gente  de  a  bordo  coinciden
unánimemente  en  afirmar  que  las  si
luetas  salieron  de  improviso  de  la
niebla.

El  Queen  Elizabeth,  el  mayor  buque
de  pasajeros  del  mundo,  entró  en  coli
sión  con  el  buque  de  carga  norteame
ricano  a  lo  largo  de  la  bahía  de  Nueva
York.  Ya  las  primeras  noticias  asegu
raban  que  ambos  buques  no  corrían
peligro,  si  bien  no  podía  valorarse  aún
la  importancia  de  los  daños.

El  trasatlántico,  que  había  salido  del

puerto  de  Nueva  York  a  las  catorce
horas  del  día  29  (correspondientes,
aproximadamente,  a  las  diecinueve,  ho
ra  española),  se  dirigía  a  Europa  y
entró  en  colisión  con  el  Hunter,  de  la
United  States  Line,  a  las  quince  y  me
dia  (veinte  y  media,  hora  española),
mientras  se  encontraba  a  nula  y  me
dia  de. Coney  Island.  Lanchas  y  remol
cadores  de  la  guardia  costera  fueron
enviados  urgentemente  al  lugar  de  la
colisión.

Ninguna  de  las  personas  que  se  en
contraban  a  bordo  de  ambos  buques
sufrió  heridas  a  causa  de  la  colisión.
Inmediatamente  después  del  choque,  los
dos  buques  fondearon.  El  Queen  Eli
zabeth  entró  en  el  dique  con  ayuda  de
un  remolcador.

Poco  d e s p u  é s  la  guardia  costera
—  que  se  había  apresurado  a  comuni
car  que  no  había  víctimas  y  que  los
daños  eran  mínimos  —  abrió  una  inves
tigación  para  averiguar  las  posibles
responsabilidades.

Mientras  el  Queen  Elizabeth  apenas
hacía  noventa  minutos  que  había  deja
do  el  puérto  de  Nueva  York,  en  el  mo
mento  de  la  colisión,  el  Hunter  regre
saba,  por  el  contrario,  procedente  de
Southampton.  Como  se  sabe,  el  gran
trasatlántico  británico  desplaza  83.673
toneladas  y  surca  el  Océano  Atláñtico
en  ambas  direcciones  desde  1940.

Al  sobrevenir  el  accidente,  1.959
pasajeros  se  hallaban  a  b  o r  d o  del
Queen  Elizabeth,  entre  ellos,  el  Gene
ral  Van  Fleet,  que  fué  Comandante  en
Jefe  del  VIII  Ejército  en  Corea  y  hoy
director  de  la  Webb  and  Knapp;  mís
ter  Jacob  Grumet,  miembro  de  la  Co
misión  del  Estado  para  la  Investiga
ción;  el  Embajador  de  Tailandia  en
las  Naciones  Unidas,  Thuaithp  Deva
kul;  el  Embajador  de  Luxemburgo  ante
las  Naciones  Unidas,  G e o r g  e  Heis
bourg,  y  el  Embajador  de  Birmania  en
Estados  Unidos,  U.  Win.

En  el  Hunter  iban  los  50  hombres
de  la  tripulación  y  seis  pasajeros.

El  buque  que  embistió  salió  de  la
niebla  de  improviso,  haciendo  inevita
ble  la  colisión.  El  Hunter  desplaza
10.000  toneladas.  El  trasatlántico  su
frió  un  boquete  de  un  metro  de  diá
metro  en  la  proa  y  en  un  costado.  La
enorme  plancha  se  metió  hacia  dentro
del  casco  en  una  profundidad  de  me
tro  y  medio.  El  Hunter  sufrió  también
un  boquete  bastante  ancho  a  seis  me
tros  de  la  línea  de  flotación.  El  Co
mandante  d e 1  cargo  norteamericano

398 [Ss)itiembre



NOTICIARIO

decidió  parar  las  máquinas  inmediata
mente,  mientras  que  el  trasatlántico
inglés,  con  ayuda  de  un  remolcador,
llegaba  a  su  muelle  de  la  bahía  de
Nueva  York.  Poco  después  el  Hunter
entraba  en  puerto  con  la  ayuda  de  re
molcadores.

o

 Sin  necesidad  de  largas  y  costo
sas  pistas,  la  aviación  de  los  Estados
Unidos  ha  conseguido  poner  en  el  gire,
en  el  mínimo  tiempo,  seis  aviones  con

—  Han  tenido  lugar  en  California  los
actos  inaugurales  del  nuevo  laborato
rio  aerofísico  de  Douglas,  el  cual  será
capaz  para  la  experimentación  de  mo
delos  de  aviones  y  proyectiles  a  velo
cidades  simuladas  por  encima  del  nú
mero  10  de  Mach,  es  decir,  más  de
8.000 millas  por  hora  (12.800  kilóme
tros  por  hora).

El  túnel  puesto  en  servicio  es  el  de
nominado  supersónico,  uno  de  los  que
constituyen  el  complejo  que  al  ser
terminado  comprenderá  túneles  trisé-
nico  e  hipersónico,  túnel  de  impulsión
a  gran  velocidad  y  un  cañón  de  gas
ligero  de  alcance  balístico.  El  túnel
trisónico  se  encuentra  en  uso  desde
cerca  de  dos  años;  el  hipersóníco  está
en  período  de  construcción  y  las  dos

unidades  restantes  se  encuentran  en
fase  de  proyecto.

Este  centro  de  túneles,  construídos  a
expensas  de  los  propios  fondos  de  la
casa  Douglas,  por  un  costo  de  diez  mi
llones  de  dólares  aproximadamente,
ocupa  una  extensión  de  diez  acres  en
la  base  de  El  Segundo.

E  s t  a  combinación  de  túneles,  en
unión  de  aquellos  otros  correspondien
tes  a  cada  una  de  las  factorías,  se  con
sidera  que  constituye  la  más  completa
instalación  de  esta  clase,  de  propiedad
privada,  existente  en  el  mundo.

El  túnel  supersónico  permitirá  en
sayos  de  velocidades  desde  Mach  1,4
hasta  Mach  5;  el  trisónico  (subsónico,
transónico  y  supersónico)  ha  produ
cido  vientos  con  velocidades  compren
didas  entre  Mach  0,2  y  Mach  3,5;  el
soplador  hipersónico  de  la  teréera  uni
dad  generará  vientos  de  velocidades
variantes  desde  Mach  5  a  más  de
Mach  10.

Tres  grandes  compresores,  dos  de
5.000  CV.  cada  uno,  y  el  otro  de
3.500  CV.,  serán  empleados  para  su
ministrar  aire  al  túnel  supersónico,  cu
ya  sección  es  de  cuatro  pies.  Los  com
presores  tendrán  u  n  a  capacidad  de
reducción  de  34.000  pies  cúbicos  de
aire  por  minuto  a  la  presión  de  525
libras  por  pulgada.

Se  calcula  que  el  túnel  hipersónico
estará  concluído  y  en  coudiciones  de
funcionar  en  febrero  de  1?60.  El  com
plejo  se  habrá  terminado  en  diciembre
de  1960,  con  la  terminación  del  túnel
de  hipervelocidad  y  el  cañón  de  gas
ligero  de  alcance  balístico.

—  La  intensificación  del  transporte
aéreo  en  América  tomará  un  gran  im
pulso  cuando  los  DC-7  de  carga,  de
gran  velocidad,  entren  en  servicio  este
otoiio,  como  los  aviones  de  carga  civi
les  más  veloces  del  mundo.

Este  avión,  denominado  Speedfreigh
ter,  es  la  conversión  de  la  famosa  serie
de  los  DC-7,  hecha  en  la  propia  facto
ría,  mediante  la  cual  será  capaz  de
llevar  hasta  34.600  libras  de  correo
aéreo,  paquetes  y  carga  en  vuelos  sin
escalas,  de  costa  a  costa  de  los  Estados
Unidos,  a  una  velocidad  de  365  millas
por  hora  (unos  590  kilómetros  por
hora).

El  primero  de  los  diez  aparatos  pe
didos  por  American  Airlines  será  en
tregado  por  la  casa  Douglas  en  el  mes
de  septiembre.  United  Air  Lines,  em
presa  que  tiene  sefialados  seis  de  los

un  sistema  mixto  de  catapulta  y  cohe
tes  instalados  en  una  rampa  móvil.

En  la  foto  se  ve  el  despegue  de  un
cazabombardero  F-100,  envuelto  en  las
nubes  de  vapor  de  la  catapulta.
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lujosos  aviones  de  pasajeros  de  este
tipo  para  análoga  conversión,  recibirá
el  primer  Speedfreighter  en  febrero
de  1960.

Míster  J.  O.  Moxness,  director  de
ventas  comerciales  de  la  casa  Douglas,
ha  manifestado  que  el  programa  de
conversión  al  servicio  de  carga  de  los
aviones  de  pasajeros  DC-7  está  siendo
considerado  por  una  serie  de  diversas
compañías  aéreas,  que  ven  en  él  un
método  económico  du  utilizar  los  apa
ratos  de  transporte  con  motor  de  ém
bolo  a  medida  que  vayan  siendo  reem
plazados  en  las  líneas  de  pasajeros  por
los  aviones  de  reacción.

Cuatro  DC-7B  se  encuentran  ya  en
la  cadena  de  conversión  de  la  factoría
de  Santa  Mónica.  Utilizando  los  mis
mos  motores,  alá  y  fuselaje  de  la  ver
sión  de  pasajeros,  los  principale  cam
bios  del  Speedfreighter  consisten  en:

Supresión  de  todas  las  instalaciones
propias  del  servicio  de  pasajeros;  mon
taje  de  láminas  de  fibras  de  vidrio  pa
ra  el  acoplamiento  de  la  carga  en  las
paredes  interiores  del  fuselaje;  supre
sión  de  las  salidas  de  emergencia  en
ventanas  y  puertas;  instalación  de
grandes  puertas  de  carga  y  montantes
y  piso  especial  para  la  carga,  con  dis
positivos  similares  a  los  existentes  en
el  avión  de  transporte  de  mercancías
DC-6A.

El  peso  máximo  al  despegue  del  tipo
de  transporte  convertido  DC-7  será  de
126.000  libras  (57  toneladas),  incluí-
da  la  carga  de  34.600  libras  en  los
servicios  interiores,  y  la  de  31.600
(más  de  14  toneladas)  en  las  rutas  in
ternacionales.

El  coste  de  explotación  directo  de
los  Speedfreighters  viene  disminuído
por  el  hecho  de  que  la  aeronave  ha  si
do  desvalorizada,  en  términos  diversos,
por  las  compañías  aéreas.  El  coste  me
dio  directo  de  la  explotación,  de  acuer
do  con  la  fórmula  de  la  Air  Transport
Association,  resulta  alrededor  de  los
87  centavos  de  dólar  por  milla  sobre
un  trayecto  de  3.000  millas  (8J300  ki
lómetros).

—  Con  motivo  del  50°  aniversario  de
la  travesía  del  Canal  de  la  Mancha  por
Bleriot,  The  Daily  Mail  ha  organizado
una  carrera  aeroterrestre  entre  Mar
ble  Arch  (Londres)  y  el  Arco  del
Triunfo  (París).  En  la  foto,  un  heli
cóptero  que  atravesó  el  Canal  de  la
Mancha.

—  El  avión  comercial  a  reaccióa  de
mayor  radio  de  acción  en  el  mundo,
Boeing  707-320  Intercontinental,  ha
recibido  el  certificado  de  vuelo  de  l
Oficina  Federal  de  Aviación  de  los  Es
tados  Unidos  como  avión  de  pasajeros
listo  para  entrar  en  servicio.  El  certi
ficado  ha  sido  recibido  a  los  cinco  años
justos  del  día  en  que  el  primer  proto
tipo  del  Boeing  707  hizo  su  vuelo  ini
cial.

El  Intercontinental  es  el  segundo
avión  comercial  a  reacción  que  recibe
certificado  de  vuelo  en  los  Estados
Unidos.  El  primero  fué  el  Boeing  707-
120  Stratoliner,  40  de  los  cuales  han
sido  ya  entregados  a  las  compañías  aé
reas  y  han  volado  más  de  23  millones
de  kilómetros,  con  medio  millón  de  pa
sajeros.

Una  publicación  científica  de
Wáshington  señala  que  el  Gobierno
tiene  en  estudio  la  adopción  de  medi
das  para  acelerar  su  programa  para  la
construcción  de  aviones  atómicos.

La  publicación  en  cuestión,  Science
Trends,  dice  que  el  Departamento  de
Defensa  y  la  Comisión  de  Energía  Ató
mica  encargarán  el  proyecto  a  una
organización  industrial.

Tanto  la  Comisión  como  las  Fuerzas
Aéreas  han  utilizado  ya  el  sistema  en
otros  programas.
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Los  Boeing  Intercontinental  harán
posibles  vuelos  sin  escalas  desde  Tokio
a  San  Francisco  en  nueve  horas  y  tres
minutos;  Nueva  York  a  Roma,  en  siete
horas  y  media,  y  Los  Angeles  a  Co
penhague  en  diez  horas  y  treinta  y
ocho  minutos.  Su  alcance  es  superior  a
los  8.000 kilómetros,  tienen  una  velo
cidad  de  crucero  de  960  kilómetros  por
hora  y  puede  llevar  189  pasajeros.

 Continúan  con  éxito  las  pruebas
del  platillo  volante  inglés  RN-1.  En

gr

—       
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la  foto  se  le  ve  navegando  al  costado

del  trasatlántico  Queen  Mary,

—  El  presidente  de  la  British  Eu

ropean  Airways  ha  declarado  en  una

conferencia  de  Prensa  que  su  compañía

está  preparando  un  servicio  aéreo  des

de  los  aeropuertos  al  centro  de  las

grandes  capitales,  que  mejorará  mucho

el  tráfico.

El  proyecto  empezará  implantándo

se  entre  Londres  y  París,  con  un  servi

cio  de  helicópteros;  después,  Londres-

Amsterdam  y  Londres-Bruselas.  Con

este  servicio  se  enlazarán  en  muy  bre

ve  tiempo  los  centros  de  las  grandes

capitales  europeas.  El  centro  de  París

y  el  de  Londres  quedarán  enlazados

por  un  servicio  que  durará  exactamen

te  setenta  y  cinco  minutos,  mientras

que  actualmente  se  invierten  cuatro

horas  en  realizar  este  trayecto.  Añadió

que  en  la  actualidad  se  invierte  apro

ximadamente  el  mismo  tiempo  que  en

1930  en  ir  del  centro  de  Londres  al

centro  de  París.

Para  estos  servicios  la  B.  E.  A.  tie

ne  la  intención  de  utilizar  helicópteros

de  48  plazas,  con  una  velocidad  de

crucero  de  370  kilómetros  por  hora,

—*  En  el  Salón  de  la  Aeronáutica
que  se  celebra  en  el  aeródromo  de  Le
Bourget,  en  París,  tuvo  lugar  una  im
portante  fiesta  aérea.  La  exbibición
más  aplaudida  fué  la  de  la  patrulla

‘  La  United  Fruit  Co.  anuncia  que
después  de  haber  servido  al  puerto
costarricense  de  Limón  durante  casi
sesenta  años,  sus  buques  no  volverán
a  hacer  escala  allí.  El  servicio  se  inte
rrumpirá  definitivamente  d  e  n  t  r  o  de
unos  dos  meses.  El  motivo  de  esta  me
dida  es  la  pérdida  de  las  consigiacio
nes  de  carga  seca  y  tráfico  de  pasaje
ros  en  favor  de  otras  compañías  de
vapores  y  de  las  líneas  aéreas.

España  sigue  aumentando  su  flota
petrolera,  tan  necesaria  en  los  actua
les  momzntos,  en  los  que  el  abasteci
miento  de  combustibles  líquidos  es  uno
de  los  fundamentos  de  la  vida  econó
mica  de  los  países.

El  pasado  mes  de  mayo  se  procedió

acrobática  americana  de  los  Skybla
zers,  interceptores  monomotores  Su
persabre,  a  los  que  vemos  en  la  foto
grafía  en  una  impecable  formación.
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en  los  astilleros  de  la  Unión  Naval  de
Levante,  d  Valencia,  al  lanzamiento
del  Camposeco,  buque-tanque  destina
do  al  Monopolio  de  Petróleos.

Actuó  de  madrina  la  señóra  de  Ri
druejo.  Pronunciaron  discursos  d  o  a
Ernesto  Anastasio,  presidente  del  Con
sejo  de  Administración  de  la  Unión
Naval  de  Levante,  y  el  señor  Urrutia,
vicepresidente  de  la  Compañía  Arren
dataria  del  Monopolio  de  Petróleos.
También  habló  el  señor  Ridruejo,  vice
presidente  segundo  de  la  Campsa,  para
dar  las  gracias,  tanto  en  nombre  de  la
madrina  como  en  el  suyo  propio.

Con  el  lnzamiento  del  Camposeco,
la  flota  de  la  Campsa  rebasará  las
200.000  toneladas  de  capacidad  de  car
ga.  Al  llegar  a  esta  importante  cifra
de  tonelaje  petrolero,  es  interesante
conocer  algunos  pormenores  relativos
a  tan  importante  flota.

Cuando  en  1928  se  constituyó  el  Mo
nopolio  de  Petróleos,  adquirió  cuatro
petroleros  de  bandera  española,  con  un
total  de  26.690  toneladas  de  capacidad
de  carga,  y  encargó  seguidamente  a
los  astilleros  españoles  la  construcción
de  la  flota  necesaria,  que  en  los  actua
les  momentos  está  formada  por  25  bu
ques  de  altura,  con  un  total  de  195.000
toneladas  de  c..pacidad  de  carga,  ade
más  de  otros  buques  menores  de  1.000
toneladas,  para  los  servicios  internos
de  puertos.

Gemelos  del  buque  recién  lanzado,  y
que  posiblemente  entrarán  en  servicio
este  año,  pues  su  construcción  está
muy  avanzada,  - hay  otros  ¿os  buques
de  5.000  toneladas,  y  contratados  con
los  astilleros  nacionales  están  seis  bu
ques  de  9.000  toneladas,  ¿el  tipo  Cam
poverde,  que  juntamente  con  los  ante
riormente  ya  citados,  harán  que  el
tonelaje  se  eleve  a  254.000  toneladas
de  capacidad  de  carga.

En  programa  de  nuevas  construccio
nes,  ya  aprobado,  están  otros  quince
buques-tanque,  con  104.000  toneladas,
por  lo  que  la  flota  de  Campsa,  la  más
importante  de  las  navieras  españolas
en  buques  petroleros,  alcanzará  en  su
día  las  358.000  toneladas  de  capacidad
de  carga.

Los  buques  construídos  lo  han  sido
a  base  dé  proyectos  de  la  casa  Isher
wood,  de  Londres,  excepto  los  tres
últimos  de  5.000  toneladas,  que  corres
ponde  a  la  casa  Burmeister  &  Wain,
de  Copenhague.

La  flota  está  construida  bajo  la  ms

pección  del  Lloyd’s  y  recibe  de  éste  la
máxima  clasificación.

A  veces  se  dice  que  los  buques  pe
troleros  de  la  Campsa  son  pequeños,
comparados  con  los  modernos  de  hasta
100.000  toneladas,  sin  que  se  tenga  en
cuenta  que  ello  es  debido  a  las  exigen

cias  del  consumo  nacional  y  a  las  ca
racterísticas  y  calados  de  n  u  e  s  t  r  o  s
puertos,  a  lós  que  ha  de  llegar  el  abas
tecimiento  de  todós  los  productos  pe
trolíferos.-  De  todos-  modos,  se  puede
señalar  con  orgullo  -que-  los  petroleros
espaiíoles  de  Campsa  están  construidos
con  la  técnica  más  moderna,  y  se  pue
de  señalar  -que  fué  la  primera  en  cons
truir  en  España  buques  con  motores
Diesel,  y  también  la  primera  en  la  uti
lización  de  la  Corriente  alterna,  así
como  en  dotar  a  sus  equipos  propul
sores  del  sistema  de  sobrealimentación,
tipo  Diesel,  que  ha  revolucionado  la
construcción  de  motores  y  que  permite
satisfacer  la  demanda  ¿e  mayores  po
tencias,  actualmente  previsibles  en  la
Marina  mercante.

Hoy  se  ha  pasado  de  los  tanques  re
machados  a  los  tanques  soldados,  con
gran  economía  ¿e  acero  y  mayor  capa
cidad  de  transporte,  e  igualdad  de
peso  de  material  siderúrgico  empleado.

Los  elementos  de  descarga,  maqui.
nana  auxiliar,  equipos  de  navegaçión
y  alojamiento  para  el  personal,  etcéte
ra,  ocupan  hoy  lugar  preferente  en  las
navieras  internacionales.

Con  la  construcción  de  esta  flota  se
ha  proporcionado  desde  hace  más  de
treinta  años  trabajo  a  la  industria  na
val,  ásí  como  a  innumerables  talleres
pequeños  y  proveedores,  y  si  en  los
últimos  años  la  construcción  se  hizo
siempre  previo  concurso,  ha  habido
épocas  que  para  mitigar  la  crisis  de  los
astilleros,  antes  y  después  de  nuestra
guerra,  se  hicieron  adjudicaciones  di
rectas  a  los  mismos.

En  los  treinta  y  un  años  de  vida  del
Monopolio  de  Petróleos  la  flota  propia
ha  navegado  más  de  quince  millones  de
millas  y  ha  transportado  más  de  35
millones  de  toneladas,  descontando  las
cifras  correspondientes  al  período  de
nuestra  guerra  de  Liberación,  en  la
parte  de  la  flota  ocupada  por  el  Go
bierno  de  la  República.  Su  costo  actual
de  reposición  pasaría  de  los  3.000  mi
llones  de  pesetas.

Durante  tan  largo  historial  y  a  pe
sar  de  los  riesgos  que  implica  la  carga,
transporte  y  descarga,  no  se  han  regis
trado  incidentes  de  importancia,  lo
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que  dice  mucho  en  favor  de  su  perso
nal  y  de  la  empresa  en  general,  que
dedica  especial  atención  a  dotar  a  sus
buques  de  todos  los  elementos  que  con
tribuyen  a  su  seguridad  e  invierte
anualmente  cantidades  muy  importan
res  para  mantenerlos  con  la  máxima
eficiencia.

el  campo  de  maniobras
el  ejército  austríaco  ha
serie  de  armas  nuevas.

fotografía,  una  granada  de  7,5,  desti
nada  a  la  lucha  antitanque,  que  se  dis
para  automáticamente.

 Un  buque  ha  recuperado  el  cono
del  proyectil  balístico  intercontinental
Atlas,  disparado  en  Cabo  Cañaveral,
según  informa  la  Fuerza  Aérea.  Es  la
primera  ocasión  en  que  un  cono  de
este  proyectil  ha  podido  ser  recupera.
do.  La  Fuerza  Aérea  ha  puesto  de  re
lieve  que  el  vuelo  del  Atlas  ha  tenido
pleno  éxito.  El  proyectil  ha  corrido
8.500  kilómetros  sobre  el  Atlántico

antes  de  alcanzar  el  objetivo  propues
to,  cerca  de  la  isla  de  la  Ascensión.

Por  otra  parte,  la  Fuerza  Aérea  ha
explicado  que  el  Thor,  que  hizo  explo
Sión  poco  después  de  haber  sido  lanza
do  también  desde  Cabo  Cañaveral,  fué,
en  realidad,  destruido  por  mando  a
distancia  cuando  sus  instrumentos  de
tectaron  un  mal  funcionamiento  del
proyectil.  El  Thor  es  un  proyectil  de
alcance  intermedio  y  había  sido  lanza
do  para  un  vuelo  de  pruebas  de  2.400
kilómetros.

 El  pasado  día  15  de  julio  hizo
explosión,  inmediatamente  después  de
despegar  de  su  plataforma,  un  gi
gantesco  proyectil  Juno  II,  de  22,80
metros  de  altura.  Ertaba  destinado  a
poner  en  órbita  un  satélite  artificial:
el  Explorador  VI.  H  i  z  o  explosión
cuando  se  había  elevado  tan  sólo  unos
metros,  y  cayó  a  poca  distancia  del
lugar.  del  lanzamiento.  El  satélite  que
debería  haber  sido  situado  en  órbita
pesaba  únicamente  41  kilos  y  conte
nía  instrumentos  perfeccionadís  i  m o  s
con  destino  a  investigaciones  de  ca
rácter  espacial.  El  satélite  debería  ha
ber  servido  además  para  el  estudio
de  la  importancia  e  influencia  de  las
intensas  erupciones  solares  registra
das  por  entonces  y  para  el  de  las  fa
•ias  de  radiaciones  que  r o  d e a n  la
Tierra.

 El  Jefe  del  Gobierno  francés,  se
ñor  Debré,  ha  declarado  que  el  Ejér
cito  francés  será  equipado  con  armas
atómicas  dentro  de  algunos  meses.
Se  cree  que  se  trata  de  una  alusión
a  los  intentos  que  hace  Francia  para
poseer  la  bomba  atómica.  Se  dirigía
a  los  asistentes  a  una  reunión  de  de
legados  de  la  Unión  de  la  Nueva  Re
pública.

Según  el  Presidente  del  grupo  par
lamentario  de  la  Unión,  señor  Neu
worth,  el  señor  Debré  dijo:  Dentro
de  unós  pocos  meses  el  Ejército  fran
cés  estará  equipado  con  armas  ató
micas;  Francia  será  una  gran  nación
moderna.

El  Ejército  estadouni  d e u  s e  ha
anunciado  la  obtención  de  un  tipo  de
radar  ultrasensible  que  puede  acusar
el  más  leve  movimiento  realizado  de
trás  de  las  líneas  enemigas  y  es  capaz
incluso  de  distinguir  en  la  pantalla
entre  un  hombre  y  una  mujer  que  es
tén  paseando.

En
lixdorf,
do  una

de  Fe
proba
En  la
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La  sensibilidad  de  este  radar  es  tan
grande,  que  permitirá  incluso  al  Ejér
cito  mover  con  toda  seguridad  vehícu
los  pesados  en  plena  oscuridad  o  con
niebla.

Una  de  las  características  del  nue
vo  radar  es  que  cada  tipo  de  imagen
registrada  produce  su  propio  sonido
característico.

 Las  fuerzas  aéreas  de  los  Esta
dos  Unidos  han  lanzado  desde  la  base
de  Cabo  Cañaveral  un  proyectil  balís
tico  intercontinental  Atlas.  Poco  des
pués  del  lanzamiento  se  manifestó  que
la  prueba  había  tenido  ézito.  El  pro
yectil  lanzado  es  del  modelo  D,  proto
tipo  del  arma  que  las  fuerzas  aéreas
esperan  utilizar  en  un  futuro  próxi
mo.  Los  tres  proyectiles  Atlas  del  tipo
D  lanzados  anteriormente  hicieron  ex
plosión  poco  después  de  ser  lanzados.
Se  logró  ya  un  éxito  con  otro  Atlas,
pero  se  trataba  de  un  modelo  C.  El
Atlas  lanzado  hoy  es  de  un  radio  de
acción  de  9.000  kilómetros.

Los  armadores  y  tripulantes  de
buques  pesqueros  de  la  modalidad  a  la
parte  de  Ribadesefla,  Gijón,  Avilés,
Llanes,  Luarca,  Puerto  de  Vega,  Ta
pia  de  Casariego,  Luanco,  San  Juan
de  la  Arena  y  Cudillero  han  formali
zado  un  convenio  colectivo  sindical  en
el  que  se  establecen  beneficiosas  cláu
sulas  para  ambas  partes.

La  firma  se  ha  llevado  a  efecto  en
la  Delegación  Provincial  de  Sindicatos,
asistiendo  el  Delegado  provincial,  se-
flor  Sastre  del  Blanco,  con  el  Jefe  de
la  Inspección  Provincial  de  Trabajo,
señor  Pucyo,  y  el  Jefe  del  Sindicato
Provincial  de  la  Pesca,  señor  Escotet
Cerra.

La  comisión  ha  actuado  para  este
convenio  bajo  la  presidencia  del  abo
gado  señor  Peláez  Rodríguez-Caballe
ro,  y  ha  estado  intograda  por  amplia
representación  de  armadores  y  pesca
dores  como  vocales,  actuando  como
secretario  y  asesor,  respectivamente,
el  secretario  del  Sindicato  de  la  Pes
ca,  señor  Carbajal,  y  el  letrado  ase
sor  de  Secciones  Sociales,  señor  Alva
rez  Miyar.

El  Delegado  provincial  pronunció
unas  palabras  de  felicitación  en  nom
bre  del  Ministro  Secretario  general  del
Movimiento  y  Delegado  Nacional  de
Sindicatos  y  propio,  dirigidas  a  quie
nes  han  dado  tan  alto  eje.mplo  de  co
laboración  social  con  la  terminación
de  este  convenio,  del  que  se  han  de
derivar  tan  excelentes  consecuencias.

El  fuerte  descenso  del  volumen  de
actividad  de  los  astilleros  británicos
pone  de  relieve  la  conveniencia  de  abo
lir  todas  las  prácticas  restrictivas.  Los
constructores  británicos  deben  tratar
de  ofrecer  precios  fijos  y  más  bajos
que  los  que  rigen  por  el  momento.  Se
ría  desastroso,  para  los  armadores  bri
tánicos,  para  los  constructores  de  bu
ques  y  para  el  país,  que  a  los  arma
dores  les  conviniera  más  hacer  cons
truir  sus  buques  en  el  extranjero.

 Durante  el  mes  de  mayo,  los  asti
lleros  franceses  han  terminado  tres
buques.  Los  tres  son  cargueros:  dos
franceses  y  u  n  o  extranjero  (libe
riano).

Chantiers  Navals  de  la  Ciotat  han
realizado  las  pruebas  del  Marquisien,
perteneciente  a  la  serie  de  cargueros
rápidos  de  9.300  toneladas,  que  cons
truyen  para  Messageries  Maritimes.  La
Nouvelle  Compagnie  Havraise  Pénin
sulaire  ha  recibido  el  carguero  Ville
de  Nantes,  de  8.700  toneladas,  cons
truído  por  Chantiers  de  la  Seyne  Ma
ritime;  por  otra  parte,  Chantiers  Ré
unis  Loire-Normandie  han  entregado  a
la  Compagnie  de  Navigation  Boros
(Liberia),  el  tramp  World  Felicia,  de
13.500  toneladas.

Sólo  han  tenido  lugar  dos  lanza
mientos.  Han  sido  también  dos  car
gueros:  el  Emile  Delmas,  de  9.000  to
neladas,  tercero  de  una  serie  encar
gada  por  el  armador  Delmas  Vieljeux
a  Talleres  de  Bretaña;  está  destinado
a  las  líneas  de  la  costa  occidental  de
Africa.  El  Timla,  cuarto  buque  de
8.000  toneladas  lanzado  por  Forges  et
Chantiers  de  la  Móciiterranée-La  Sey
ne,  destinado  a  la  Compagnie  Mariti
me  des  Chargeurs  Réunis.
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El  lanzamiento  de  los  petroleros
Artagnan,  de  48.390  toneladas,  para
Mobil  Transport  (Ateliers  et  Chan
tiers  de  France);  Montestoril,  de  to
neladas  20.300,  para  la  International
Mercantil  Navegación  de  P  a  n  a  m  á
(Forges  et  Chantiers  de  la  Gironde),  y
Caltex  Strasbourg,  de  18.000  tonela
das,  para  la  Outremer  de  Navigation
Pétroliére  (Chantiers  de  la  Seyne  Ma
ritime),  están  previstas  para  muy
pronto.

Chantiers  et  Ateliers  de  Provence
deben  lanzar  el  buque  de  carga  de
mineral  Jacques  D’Anglejan,  de  16.700
toneladas,  para  la  Union  Industrialle
et  Maritime;  Chantiers  Réunis  Loire
Normandie,  el  tramp  panameño  North
Queen,  de  13.900  toneladas;  Chantiers
Navals  de  la  Ciotat,  el  carguero  Mau
ricien,  gemelo  del  Marquisien,  men
cionado  anteriormente;  Ateliers  Pu
chesne  et  Bossiére,  el  carguero  chile
no  Chiloé,  de  1.100  toneladas,  y  ñnal
mente  Anciens  Chantiers  Dubigeon
esperan  lanzar  el  primero  de  los  sub
marinos  de  850  toneladas  que  les  han
sido  encargados  por  la  Marina  de
guerra.

Se  han  efectuado  ocho  puestas  de
quilla.  En  particular,  las  del  buque
oceanográfico,  encargado  a  Chantiers
Augustin  Normand,  y  la  del  petrolero
Rigei,  gemelo  del  Altair,  recientemen
te  entregado  por  Chantiers  de  l’At
lantique  (Penhoét-Loira  a  la  Com
pagnie  Navale  des  Pétroles.

Se  puede  citar  también  el  Estancia,
primero  de  los  c  i  n  c  o  cargueros  de
13.700  toneladas  encargado  a  Forges
et  Chantiers  de  la  Méditerranée  (La
Seyne)  por  la  casa  armadora  británi
ca  Buries  Marices;  el  car-ferry,  encar
gado  por  la  Oficina  de  Turismo  Helé
nica  a  Loire-Normandie;  el  primero
de  los  cargueros  politermos  encarga
dos  por  la  Société  Navale  Caennaise
de  Bretaña;  un  platanero  de  6.000
metros  cúbicos  destinado  a  la  Com
pagnie  Fraissinet  por  Chantiers  Ré
unís  Loire-Normandie  (Nantes)  ;  dos
cargueros  de  3.600  toneladas  (Union
Navale),  y  3.500  toneladas  (Schiaffi
no),  que  serán  montados  sucesivamen
te  en  Seine  Maritime  y  Dubigeon.

Finalmente,  Ateliers  et  Forges  de
l’Ouest  han  comenzado  la  construc
ción  de  un  remolcador  de  1.500  tone
ladas  para  la  Compagnie  de  Remor
quage  et  de  Sauvatage  Les  Abeilles
de  Le  Havre.

>  Noticias  de  fuente  francesa  se
ñalan  que  la  construcción  naval  en  el
mundo  registra  no  solamente  una  in
terrupción  de  los  pedidos,  sino  anula
ciones  de  contratos  o  modificaciones
de  los  mismos,  lo  cual  plantea  numero
sas  dificultades  a  los  astilleros.  Ante
el  marasmo  actual,  la  opinión  predo
minante  es  que  existen  demasiados
astilleros  en  el  mundo,  cosa  que,  a
primera  vista,  puede  parecer  evidente.
Sin  embargo,  bastaría  una  complica
ción  política  que  surgiese  en  cualquier
punto  del  Globo  o,  simplemente,  un
aumento  en  el  porcentaje  anual  del
tráfico  marítimo,  para  que  la  capaci
dad  mundial  de  construcción  fuese  to
talmente  utilizada.  La  industria  ná
val  se  halla  más  desarrollada  en  el
extranjero  que  en  Francia,  y  esa  ten
dencia  continúa,  lo  cual,  en  las  cir
cunstancias  actuales,  constituye  una
prueba  evidente  de  fe  en  el  futuro,
que  debe  incitar  a  reflexión.

Varios  nuevos  pedidos  se  han  re
gistrado  en  los  astilleros  navales  fran
ceses  desde  el  mes  de  mayo.  En  algu
nos  casos  se  trata  de  pedidos  de  reem
plazo;  algunos  armadores  han  repetido
encargos  que  habían  hecho  para  bu
ques  de  tonelaje  importante,  principal
mente  para  el  transporte  de  minerales.

Chantiers  Augustin  Normand  ha  re
cibido  el  pedido  de  un  cablero  para  la
Administración  de  Correos,  Teléfonos
y  Telégrafos.

Podrá  embarcar  2.900  toneladas  de
cables,  lo  que  representa  una  longitud
de  1.650  kilómetros  para  los  cables  de
grandes  profundidades.  Dicho  cablero
tendrá  dos  máquinas  a  proa  y  una  a
popa  para  las  operaciones  de  coloca
ción  y  de  izado  de  los  cables.  El  bu
que  será  entregado  en  la  primavera
de  1961.

Chantiers  et  Ateliers  de  la  Seyne
Maritime  construirán  cinco  cargueros:
uno,  de  7.900  toneladas,  para  la  Com
pagnie  Nantaise  des  Chargeurs  de
l’Ouest;  dos,  de  5.500  toneladas,  para
Cargos  Algériens;  dos,  de  3.600  tone
ladas,  uno  para  la  compañía  Worms,
otro  para  la  Unión  Naval.  Por  otra
parte,  un  armador  panámeño  les  ha
hecho  el  encargo  de  un  transporte  de
10.600  toneladas.

A  Anciens  Chantiers  Dubigeon,  de
Nantes,  el  armador  Schiafñno,  de  Ar
gel,  le  ha  hecho  el  pedido  de  un  car
guero  de  3.500  toneladas,  y  la  Admi
nistración  de  Puentes  y  Calzadas  un
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transbordador  de  300  toneladas  para
los  servicios  de  la  isla  de  Yeu.

La  Compañía  de  Navegación  Frute
ra  ha  confiado  a  Chantiers  Loire-Nor
mandie  la  construcción  de  un  platane
ro  de  5.500  metros  cúbicos,  que  será
idéntico  a  los  Foulaya  y  Sougueta,  ya
entregados  a  dicho  armador.

Finalmente,  en  sustitución  de  uno
de  los  dos  transportes  de  mineral,  de
28.700  toneladas,  que  habían  sido  en
cargados  a  Forges  et  Chantiers  de  la
Gironde,  la  Compagnie  Maritinie  des
Chargeurs  Réunis  ha  encargado  un
carguero  de  8.000  toneladas,  del  mis
mo  tipo  de  los  que  acaban  de  ser  en
trgados  por  Chantiers  Loire-Norman
die  y  Forges  et  Chantiers  de  la  Médi
terranée.

-  Una  importante  tormenta  magné.
tica  ha  azotado  de  nuevo  nuestro  pla
neta  y  causado  grandes  perturbacio
nes.  Alcanzaron  éstas  casi  el  máximo
posible  y  paralizaron  prácticamente  las
comunicaciones  por  radio,  en  particu
lar  entre  Europa  y  América.  Las  per
turbaciones  afectaron  también  a  las
comunicaciones  por  cable.  La  tempes
tad  magnética  se  debió  a  una  serie  de
erupciones  que  se  produjeron  en  la  cro
mosfera  solar.  Los  efectos,  sin  embar
go,  de  las  gigantescas  explosiones,  com
parables  a  las  que  podrían  producir
miles  de  bombas  ¿e  hidrógeno,  no  se
hicieron  sentir  hasta  media  hora  más
tarde.  Tales  manchas  solares  provoca
rois  tambiéñ  auroras  -boreales  que  fue
ron  viíibles  - ¿  e  é  d  e  diversos  puntos.
Como  es  sabido,  en  el  curso  de  una
erupción  solar  la  explosión  formidable
que  se  produce  provocá  una  emisión
considerable  de  partículas  electrizadas.
Dichas  partíçulas  llegan  hasta  las  capas
superiores  ¿e  la  atmósfera  y  las  ioni
zan,  creando  la  luminiscencia  de  las
auroras  boreales.

-     Una  cámara  de  televisión,  coloca
da  a  bordo  de -un  globo  lanzado  - desde
el  aeropuerto  de  S-aint-Paul,  logró  re
transmitir  imágenes  del  Sol  desde  -una
altura  de  24.000  metros.  Según  el  doc
tor  Martín  Schwartzchild,  profesor  de
Astronomía  de  Princeton,  hora  y  me
dia  después  del  lanzamiento  el  gigan

tesco  globo  de  materia  plástica  había
alcanzado  una  altura  de  24.0-00  me
tros.  Los  movimientos  de  la  cámara  de
televisión,  e u  y  o  objetivo  se  hallaba
constituído  por  un  telescopio  de  25
centímetros,  fueron  dirigidos  d e s d e
tierra.
-  La  cámara  en  cuestión  se  hallaba
acoplada  a  un  aparato  tomavistas  cine
matográfico,  que  permitía  fijar  las  imá
genes  registradas.  Se  obtuvieron  así
imágenes  del  Sol  tanto  más  claras
cuanto  que  no  sufrieron  los  fenómenos
perturbadores  provocados  por  la  at
mósfera  terrestre.  En  el  curso  de  la
primera  parte  del  proyecto  estratoscó
pico,  que  consistió  en  lanzar  un  globo
provisto  - de  una  cámara  de  teleirisión
sin  acoplar  a  una  cámara  cinematográ
fica,-  los  astrónomos  de  los  Estados
Unidos  pudieron  calcular  oue  las  man
chas  solares  -  tenían  un  diámetro  --que
oscilaba  entre  290  y  1.600  kilómetros.

 La  reciente  teoría  revolucionaria
según  la  cual  la  -  Tierra  permanece
constantemente  dentro  de  la  atmósfera
del  Sol,  será  -discutida  en  una  confe
rencia  internacional  que  se  reunirá  en
la  ciudad  de  Ottawa.  A  la  reunión,  pa
trocinada  por  el  Centro  de  Investiga
ciones  de  Telecomunicación  del  Depar
tamento  de  Defensa,  asistirán  científi
cos  del  - Canadá,  los  -  Estados  Unidos,
-Alemania,  Japón  e  Inglaterra.

Durante  las  conversaciones  se  abor
dará  también  el  problema  de  la  radia
ción  terrestre  y  su  interferencia  en  las
ondas  de  radio.  -

-  Procedente  de  Rota,  llegó  a  San
Fernando  el  Ministro  de  Marina,  Al
mirante  Abárzuza,  acompañado  d  e 1
Embajador  de  los  Estados  Unidos  en
España,  Mr.  Lodge;  del  Capitán  Gene
ral  del  Departamento,  Almirante  Bus
tamante,  y  del  Jefe  de  la  Misión  norte
americana,  General  Donovan.

Se  dirigieron  seguidamente  a  la  fac
toría  de  La  Carraca,  de  la  Empresa
Nacional  Bazán,  para  presidir  el  acto
de  entrega  oficial  del  dragaminas  Tin
to,  primero  de  los  veintinueve  buques
de  la  Armada  española  que  serán  mo
dernizados  dentro  d e 1  programa  de
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ayuda  norteamericana,  que  importará
42  millones  de  dólares.  Figuran  tam
bién  entre  estas  unidades  seis  draga
minas,  cinco  corbetas,  dos  buqües  ai
xiliares,  n u  e y  e  cazasuhmarinos,  dos
fragatas,  dos  destructores  y  dos  sub
marinos.

El  Tinto  ha  sido  dotado  de  moderno
equipo,  que  comprende  material,  elec
trónico  y  de  comunicación  antisubma
rina  y  de  dirección  de  tiro,  al  igual  que
lo  serán  los  otros  veintiocho  búques.
Los  más  importantes  elementos  de  su

maquinaria  fueron  remozados,  reno
vándose  asimismo  las  cocinas,  cámaras
y  ranchos.

En  el  citado  establecimiento  fué  re
cibido  el  Almirante  Abárzuza  por’  el
Comandante  General  d  e 1  arsenal  y
otras  autoridades,  así  como  por  los
directivos  de  la  citada  empresa.  El  Mi
nistro,  el  Embajador  y  demás  acompa
ñantes  pasaron  a  bordo  del  Tinto,  don
de  Mr.  Lodge  pronunció  unas  palabras.

A  continuación  descubrió  una  placa
cuya  inscripción  dice:  Se  dedica  esta
placa  a  los  Jef  es,  Oficiales  y  dotación
del  Tinto,  en  conmemoración  de  la  in
quebrantable  amistad  entre  la  Marina
de  los  Estados  Unidos  de  Amórica  y  la
Marina  espaííola,  simbolizada  en  la
modernización  de  este  buque,  termina
da  en  La  Carraca,  a  los  veiatiocho  días
del  mes  de  julio  del  año  1959  de  Nues
tro  Señor.

El  Ministro  de  Marina  contestó  al
Embajador  haciendo  constar  que  con
la  entrada  en  servicio  del  primer  bu
que  del  programa  de  modernización  de
nuestra  Flota,  queda  sellada  aún  más

la  inquebrantable  amistad  entre  Espa
ña  y  Norteamérica.

El  Almirante  Abárzuza  rogó  a  mís
ter  Lodge  que  manifestara  al  Gobierno
de  su  país  el  agradecimiento  del  Go
bierno  español.  Terminó  expresando  al
Generalísimo  Franco  el  testimonio,  el
cariño  y  afecto  de  todos  y  la  conñan
za  en  el  porvenir  de  España,  cuyos
destinos  rige  tan  acertadamente.

El  Ministro  y  demás  acompañantes
desembarcaron  seguidamente  del  Tinto
para  proceder  a  la  ñrma  de  las  actas
de  renovació  y  marcharon  seguida
mente  a  Capitanía  General.

El  dragaminas  Tinto  es  el  primero
de  los  29  buques  de  guerra  que  se  en
cuentran  en  proceso  de  modernización
merced  a  la  ayuda  norteamericana.
Cuando  todos  ellos  estén  en  servicio,
la  Armada  española  responderá  perfec
tamente  a  su  misión  en  la  defensa  de
Occidente.  Por  eso  se  ha  prestado  tan
singular  solemnidád  a  la  ceremonia  de
la  entrega.

-‘  En  nuestro  número  anterior  pu
blicamos  la  fotografía  del  platillo  vo
lante  suizo,  róplica  al  famoso  SRN-1
inglós.

En  realidad,  más  que  platillo  es  un
deslizador,  pues  que  sólo  se  eleva  so
bre  la  superficie  del  mar  20  centíme
tros.

En  la  foto  que  publicarnos  hoy  pue
de  verse  con  más  detalle.  Lleva  seis

•  a

5

turbinas  movidas  por  dos  motores  de
250  CV.  cada  uno,  que  aspiran  y  com
primen  el  aire  formando  una  especie
de  cojín  que  permite  a  la  embarcación
elevarse  unos  20  centímetros  por  enci
ma  del  agua.  Abriendo  unas  compuer
tas  existentes  en’  la  popa  del  buque,
esa  presión  es  utilizada  p  a  r  a  hacer
moverse  a  la  embarcación,  dirigida  por
medio  de  dos  aletas  laterales.  Hasta
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ahora  se  alcanza  una  velocidad  de  60
kilómetros  por  hora,  pero  se  espera
llegar  a  los  200.  La  embarcación,  cons
truida  en  mayor  tamaño,  abre  grandes
posibilidades  al  tráfico.

 El  n  u  e  y  o  trasatlántico  alemán
Bremen,  que  lleva  el  nombre  de  otro
buque  similar  que  existió  antes  de  la

nuevo  Luque,  que  reúne  todos  los  ade
lantos,  gane  la  Cinta  Azul  del  Atlán
tico.  En  las  fotos,  el  Bremen  navegan-

do,  y  su  Capitán,  Heinrich  Lorenz,  que
lleva  cuarenta  y  seis  aiios  navegando,
veintidós  de  ellos  como  Capitán.  Ha
bía  mandado  ya  el  anterior  Bremen,  y,
naturalmente,  está  muy  orgulloso  con
su  nuevo  buque.

—*  En  la  Piscina  Municipal  de  la  Ca
sa  de  Campo,  de  Madrid,  el  Alcalde,
Conde  de  Mayalde,  descubrirá  una  pla
ca  que  ej  Ayuntamiento  acordó  colocar,
y  ha  costeado,  en  memoria  de  Enrique
Granados,  el  que  fué  gran  maestro  de
la  natación  española.

La  placa  lleva  la  siguiente  inscrip
ción:  En  memoria  de  Enrique  Grana
dos,  que  tanto  hizo  por  la  natación  es
paiiola.  y  en  particular  por  la  castella
na.  El  Ayuntamiento  de  Madrid.

Con  este  motivo  se  realizará  nna
serie  de  demostraciones  sobre  50  me
tros  y  la  actuación  del  ballet  acuático
qué  entrena  y  dirige  doña  María  Al
macellas,  viuda  de  Granadós.

En  Barcelona,  y  con  motivo  del
día  de  Nuestra  Señora  del  Carmen,  se
inició  el  brillanté  cortejo  procesional
de  la  Virgen  Marinera,  que,  partiendo
de  la  parroquial  iglesia  de  Santa  Mó
nica,  recorrió,  en  medio  del  mayor  en
tusiasmo,  las  dársenas  del  puerto.

Abría  marcha  la  cruz  parroquial,  se
guida  de  diversas  congregaciones  y
entidades  parroquiales,  con  cirios  y
estandartes;  seguían  luego  los  Aposto
lados  del  Mar  y  cofradías  carmeli
tanas.

Las  banderas  internacionales  de  paí
ses  marineros,  llevadas  por  señoritas
pertenecientes  a  diversas  congregacio
nes  del  santuario  carmelitano,  escola
nía,  reverenda  comunidad  de  Padres
Carmelitas,  hermanos  de  la  Sagrada
Familia  y  la  imagen  de  la  Virgen  por.

Ii

>  Ha  efectuado  sns  pruebas  oficia
les  de  alta  mar  el  nuevo  buque  petro
lero  construido  en  los  astilleros  de
Cádiz,  Piélago,  de  26.100  toneladas.
Desarrolló  una  velocidad  de  16,53  mi
llas,  dando  las  pruebas  realizadas  los
más  satisfactorios  resultados.  Una  vez
finalizadas,  se  efectuó  la  entrega  del
Piélago  a  la  Naviera  de  Castilla,  que
lo  ha  adquirido.

última  guerra,  va  a  hacer  por  primera
ve  escala  en  Inglaterra,  en  South
ampton,  en  su  ruta  hacia  Nueva  York,
en  su  primer  viaje.  Se  espera  cue  el
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tada  por  mariros  de  la  Comandancia.
Un  piquete  de  honor  de  Infantería  de
Marina  daba  la  ritual  guardia  a  la  sa
grada  imagen.

Mandaba  las  fuerzas  un  Alfórez  de
Navío.

Tras  la  venerada  imagen  carmelita
na  marchaba  el  clero  parroquial  y  al.
tas  dignidades  del  cantuario  carmeli
tano,  y  cerraba  el  cortejo,  con  las  re
presentaciones  oficiales,  el  Capitán  de
Corbeta  Cervera  y  Cervera,  en  repre.
sentación  del  Jefe  accidental  del  Sec
tor  Naval,  y  el  Teniente  de  Navío  Lla.
dó  Carnicer,  por  la  Capitanía  del  puer
to  y  Comandancia  de  Marina,  a  quie
nes  acompaiíaba  la  casi  totalidad  de
los  jefes  y  oficiales  de  la  Armada  espa
iíola  de  servicio  en  esta  Comandancia.

La  procesión,  recorriendo  las  Ram
blas  y  Puerta  de  la  Paz,  se  dirigió  has
ta  donde  estaba  anclada  la  golondrina
a  bordo  de  la  cual  la  venerada  imagen
de  Nuestra  Seíiora  del  Carmen,  con
las  autoridades  e  invitados  de  honor,
realizó  su  recorrido  tradicional  por  las
dársenas  barcelonesas.

Desde  los  muelles,  clubs  Marítimo  y
Náutico,  barcas,  diversas  embarcacio
nes  y  buques  surtos  en  el  puerto,  el
paso  de  la  procesión  fuó  presenciado
por  incalculable  gentío.

La  foto  recoge  un  momento  de  la
procesión.

Dieron  comienzo  en  La  Coruña  los
actos  conmemorativos  del  150  aniver

sano  de  la  batalla  de  Elviña,  sostenida
entre  tropas  inglesas  y  francesas,  y  en
la  que  resultó  gravemente  herido,  fa-

lleciendo  más  tarde,  el  Geneial  inglés
Sir  John  Moore.

Hasta  el  lugar  de  Elviña  se  trasla
daron  las  representaciones  de  los  Ejér
citos  de  Tierra  y  de  la  Marina  britá
nicos  que  se  encuentran  en  dicha  ciu
dad.  Asistieron  a  los  actos  el  agregado
militar  a  la  Embajada  británica  en
Madrid,  en  nombre  del  Embajador,  Bri
gadier  Morris;  el  Jefe  de  la  represen
tación  militar  inglesa,  Mayor  Johns
ton;  Cónsul  inglés  en  La  Coruña,  se
ñor  Guyatt;  el  General  Jefe  de  la  Ar
tillería  de  la  octava  región  militar;
Jefe  accidental  del  Estado  Mayor,  Al
calde  de  La  Coruña  y  otras  represen
taciones.

En  primer  lugar,  el  Comandante  de
Estado  Mayor  de  la  región  militar,  se
ñor  Pastur,  explicó  desde  el  alto  de
Eiris,  primero,  y  desde  el  propio  Elvi
ña,  después,  el  curso  de  la  batalla.
Eiris  fué  la  posición  ocupada  por  lós
ingleses,  y  Elviña  la  ocupaban  los  fran
ceses.  Aportó  datos  muy  interesantes

que  constan  en  los  archivos  coruñeses.
Más  tarde  indicó  el  lugar  donde,  según
datos  fehacientes,  fué  herido  el  Gene-

r.         /
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ral  Moore.  Al  final  de  este  acto,  el
Agregado  militar  británico,  señor  Gra
vis  Morris,  pronunció  unas  palabras
para  agradecer  las  atenciones  de  que
han  sido  objeto  la  representación  bri
tánica  y  de  las  que  los  soldados  y  ma
r  i n  o s  ingleses  se  mostraron  encan
tados.

A  primera  hora  de  la  noche  se  cele
bró,  en  honor  de  los  marinos  y  de  las
fuerzas  de  tierra  británicas,  que  repre
sentan  a  los  diez  regimientos  que  par
ticiparon  en  la  batalla  de  Elviña,  una
fiesta  en  el  parque  del  Casino.  Por  la
noche,  el  Ayuntamiento  les  obsequió
con  una  cena.

En  las  fotografías,  un  desfile  de  los
higlanders,  en  el  muelle,  y  otro  desfile,
ante  las  autoridades,  de  la  representa
ción  inglesa.

 Con  gran  esplendor  y  fervor  se
ha  celebrado  en  Madrid  la  festividad
de  la  Virgen  del  Carmen.  En  todos  los
templos  se  distribuyeron  numerosas  co
muniones  y  fuéron  dichas  misas,  expli
cándose  el  panegírico  de  la  Virgen.

Los  actos  religiosos  revistieron  es
pecial  esplendor  en  los  templos  de  San
ta  Teresa  y  Santa  Isabel,  en  donde  oil-
cid  el  Obispo  auxiliar,  doctor  Ricote.
En  la  iglesia  del  Carmen  y  en  la  de  los
Jerónimos  De  estos  tres  templos,  por
la  tarde,  salieron  solemnes  procesiones.

En  el  templo  parroquial  de  San  Je
rónimo  el  Real,  y  organizada  por  la
Marina  española,  se  ha  celebrado  una
solemne  función  religiosa  en  honor  de
la  Patrona  de  la  Armada,  Nuestra  Se
flora  la  Virgen  del  Carmen.  Frente  al
templo  formó  una  compañía  de  Infan
tería  de  Marina  con  bandera  y  banda
de  música,  que  rindió  honores  a  las
autoridades.  La  parroquia  se  hallaba
totalmente  engalanada  y  en  el  altar
mayor  se  había  colocado  una  imagen
de  la  Virgen.  Daba  guardia  de  honor
la  escuadra  de  gastadores  y  la  bandera
fué  depositada  en  el  altar  mayor.

Entre  otras  personalidades  asistie
ron  el  Jefe  del  E-stado  Mayor  de  la
Armada,  Almirante  Antón;  Capitán
General  de  la  primera  Región  Militar,
Teniente  General  Rodrigo;  Vicario  ge
neral  castrense  y  Obispo  de  Sión,  doc
tor  Muñoyerro;  Jefe  de  la  Jurisdicción
central  de  Marina,  Almirante  Nieto
Antúnez;  Jefe  de  la  Región  Adrea
Central,  Teniente  General  Cuesta  Mo..
negeo;  Subsecretario  de  la  M  a  r  i  n  a
Mercante,  Almirante  Jáuregui,  y  el
Ministro  togado  de  la  Armada  Fernán-

ciez  Cuesta.  Asimismo  asistieron  nume
rosos  Jefes  y  Oficiales  de  los  tres  Ejór
citos  y  la  Junta  de  damas  de  Nuestra
Señora  del  Carmen.

Terminada  la  función  religiosa,  se
interpretó  la  Salve  marinera  y  final.
mente  las  fuerzas  que  rindieron  hono.
res  desfilaron  ante  las  autoridades.

-  Una  comisión  de  Almirantes  de  la
Armada  cumplimentó  al  Jefe  del  Es
tado  con  motivo  de  celebrarse  la  fes
tividad  de  la  Virgen  del  Carmen,  Pa
trona  de  la  Marina.

—  Con  motivo  de  la  fiesta  nacional
belga,  ha  tenido  lugar  gn  el  antepuer
to  de  Bruselas  la  revista  de  la  Fuerza

Naval  belga.  En  la  foto,  el  Rey  Bal
duino  y  su  cortejo,  a  bordo  de  una  lan..
cha  rápida,  -revistando  a  las  unidades
de  la  Marina  de  guerrá.

En  la  Presidencia  del  Gobierno  se
celebró  el  acto  de  entrega  de  los  pre
mios  Virgen  del  Carmen.
-  Presidieron  el  acto  el  Vicealmirante
Nieto  Antúnez  y  el  Director  general  de
Prensa,  señor  Muñoz  Alonso,  a  los  que
ácom-pañaban  los  restantes  miembros
del  -Patronato.

-  Después  de  darse  lectura  del  fallo
del  Jürado,  el  Vicealmirante  Nieto  An
túnez  pronunció  breves  palabras,  en
las  que  hizo  una  somera  historia  de  la
Marina  española,  afirmando  que  las
épocñs  de  gTandeza  de  España  han  es
tdo  siempre  jalonadas  por  los  perío
dos  de  mayor  pujanza  marinera  del
país.-  Recordó  en  su  discurso  el  punto
rogramático  de  la  Falange,  en  que  se
afirma  que  la  grandeza  de  la  Patria  vi
no  siempre  por  los  caminos  del  mar.

-  Felicitó  a  los  galardonados  y  agra
deciÓ  a  todos  los  participantes  en  el

[Sejitimbre4.iFO



NOTICIARlO

ccncurso  Premios  Virgen  del  Carmen
su  aportación  en  pro  de  la  Marina  es
pañola.

Seguidamente,  el  Vicealmirante  Nie
to  entregó  a  los  galardonados  el  diplo
ma  correspondiente  a  cada  premio,  así
corno  el  importe  de  la  dotación  de  ca
da  uno  de  ellos.

Los  concursantes  premiados  son:
Don  Fernando  y  don  Salvador  Mo

reno  Reyna,  que  presentan  la  obra  La
guerra  en  el  mar,  basada  en  las  Me
morias  de  su  padre,  el  Almirante  don
Francisco  Moreno,  editada  por  la  co
lección  La  epopeya  y  sus  héroes.

Don  Juan  Llabrés  Bernal,  que  pre
senta  la  siguiente  obra:  a)  Efemérides
marítimas  de  Ciudadela  (siglos  XVIII
y  XIX);  b)  Las  falúas  de  Isabel  II  (fa
lúas  reales)  ;  c)  Apuntes  para  la  histo
ria  marítima  de  Ibiza  (corsarios  ibi
cencos  dal  siglo  XVIII),  y  d)  Aporta
ciún  de  los  espafioles  al  conocimiento
de  la  ciencia  náutica  de  1801  a  1950.

Los  premios  correspondientes  a  re
vistas  y  sociedades  deportivas  fueron
asimismo  adjudicados  al  diario  Arriba
y  al  Club  de  Mar,  de  Villagarcía  de
Arosa.

Después,  el  Vicealmirante  Nieto  An
túnez  :obsequió  a  los  galardonados  y  a
cuantos  asistieron  al  acto  de  entrega
de  premios  con  una  copa  de  vino  es
pañol.

El  profesor  Pierre  Auger,  Presi
dente  del  Comité  francés  de  investiga
ciones  especiales,  ha  declarado  hace
poco,  ante  la  Comisión  técnica  de  las
Naciones  Unidas  para  el  espacio  estra
atmosférico,  que  los  hombres  de  cien
cia  de  Francia  están  estudiando  la  po
sibilidad  de  dotar  a  los  proyectiles-co
hete  de  aparatos  que  permitan  foto
g2afiar  el  Sol  en  la  gama  extrema  de
los  ultravioleta.  Cité  determinadas  rea
lizaciones  francesas,  ertre  ellas  la  de
Nancy,  consistente  en  un  radiotelesco
pio  que  será,  dentro  de  un  aíío,  uno
de  los  más  eficaces  que  existen  en
t0do  el  inundo.

Francia  desea  colaborar  lo  más  es
trechamente  posible  —  manifesté  e1  ci
tado  profesor  galo—con  todos  los  de
más  países  que  participan  en  las  in
vestigaciones  sobre  el  espacio  estra
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atmosférico.  Por  su  parte,  el  delega
do  japonés  profesor  Hatanaka  propu
so  la  creación  de  una  nueva  organiza
cién  de  las  Naciones  Unidas,  a  fin  de
fomentar  aún  más  las  investigaciones
espaciales

Un  termómetro  más  pequeño  que
la  cabeza  de  un  alfiler,  figura  eñtre
los  instrumentos  diminutos  que  la  em
presa  norteamericana  Boeing  está  des
arrollando  actualmente  para  compro
bar  las  reacciones  humanas  en  vuelos
simulados  o  reales  a  través  del  espa
cio.  La  disminución  en  tamaño  y  peso
de  estos  instrumentos  contribuirá  a  la
comodidad  del  piloto  y  p as  a j  e ro  s,
mientras  por  otra  parte  disminuirá  el
peso  global  de  los  vehículos  espacia
les.  Hay  que  tener  en  cuenta  que  por
cada  kilo  de  satélite  que  se  quiere  co
locar  en  órbita  son  necesarios  mil  ki
los  de  fuerza  inicial.

Los  instrumentos  que  están  siendo
desarrollados  se  refieren  al  pulso  y
circulación  de  la  sangre,  presión  san
guínea,  temperatura  del  cuerpo,  res
piración  y  marcha  del  corazón.

El  aparato  de  metabolismo  que  se
utiliza  actualmente  es  del  tamaño  de
una  mesa  de  despacho,  y  será  susti
tuído  por  otro  similar  en  peso  y  tama
ño  a  una  máquina  de  escribir,  portá
til,  que,  sin  embargo,  podrá  operar
durante  cuatro  hoi’as,  dieciséis  veces
más  que  el  actual.

Entre  los  pequeños  instrumentos
que  están  siendo  construídos,  destaca,
aparte  del  termómetro,  un  oxímetro,
para  medir  la  saturación  del  oxígeno
en  la  sangre.  Es  del  tamaño  de  un
dedal,  pesa  solamente  38  gramos  y  ha
sido  proyectado  para  acoplarlo  al  ló
bulo  de  una  oreja.

También  en  el  interior  del  oído,  en
vuelto  en  una  gota  de  cera,  será  lle
vado  el  pequeñísimo  termómetro,  más
pequeño  que  la  cabeza  de  un  alfiler.;1]

WCOMBUSTIBLE;0]

Está  próximo  a  entrar  en  servi
cio  el  mayor  Parque  de  Carbones  de
Europa,  construido  por  la  Sociedad
Metalúrgica  Duro-Felguera,  en  el  pue
blo  de  El  Entrego  (San  Martín  del
Rey  Aurelio),  a  seis  kilómetros  de  las
factorías  fabriles  de  la  citada  empre-
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Sa.  El  transporte  se  realizará  por  un
transbordador  aéreo.

Las  pruebas  del  teleférico  se  rea
lizan  satisfactoriamente  en  un  trayec
to  de  4.600  metros  en  línea  recta.  La
capacidad  del  transporte  es  de  1.500
toneladas  diarias.  Este  Parque  de  Car
bones  tiene  una  capacidad  de  almace
namiento  de  20.000  toneladas.

-  En  Nueva  York,  un  nuevo  tipo
de  recipiente  de  gran  tamaño,  plega
ble,  del  tipo  de  los  tubos  de  pasta
dentífrica  utilizado  para  el  envío  de
líquidos,  ha  dado  lugar  a  un  pleito  de
jurisdicción  entre  los  transportistas
ordinarios  y  los  transportistas  de  ca
miones-cisterna.  Ha  de  decidir  el  plei
to  la  Comisión  Comercial  Interestatal.

La  U.  S.  Rubber  Co.  fabrica  este
recipiente  de  goma  y  fibra,  al  que
llama  Sealdtank,  en  tamaños  que  van
de  55  a  4.300  galones.  Puede  trans
portar  casi  todas  las  clases  de  líquidos,
desde  combustible  Diesel  hasta  leche
fresca;  en  los  viajes  de  regreso,  vacío,
puede  enrollarse  sobre  sí  mismo  como
un  tubo  de  pasta  de  dientes.

Los  conductores  de  camiones-cister
na,  que  temen  que  el  nuevo  tipo  de
recipientes  les  quite  negocio,  piden
que  la  C.  C..  1.  les  conceda  la  exclu
siva  de  su  tranporte.  Los  transportis
tas  ordinarios  alegan  que  se  les  debe
permitir  llevar  estos  tubos  igual  que
pueden  transportar  líquidos  en  bido
nes  o  en  cualesquiera  otros  recipien
tes  ordinarios.

7  Por  el  oleoducto  argentino  de
YPF  ya  está  llegando,  desde  Campo
Durán  (Salta),  a  la  planta  de  alma
cenaje  de  Tucumán,  habilitada  en  el
Departamento  de  Cruz  Alta,  abundan.
te  cantidad  de  petróleo  crudo.  Funcio
na  así  la  casi  totalidad  del  oleoducto
Campo  Durán-San  Lorenzo,  que  ten
drá,  una  vez  terminado,  1.480  kiló
metros.  El  tramo  en  actividad  mide
casi  1.200  kilómetros.

-  Un  nuevo  carburante  sólido,  a
base  de  aluminio,  con  destino  a  mo
tores  de  proyectiles-cohete,  ha  sido
perfeccionado  por  la  sociedad  Atlantic
Research  Corporation,  de  los  Estados
Unidos.  Gracias  a  tal  tipo  de  carbu
rante,  que  se  ha  utilizado  ya  para  la
propulsión  de  proyectiles  Polaris,  el
alcance  de  un  proyectil  de  tipo  medio
o  intercontinental  podTá  aumentarse
en  un  20  por  100.  El  de  un  proyectil

aire-aire  podrá  serlo,  en  cambio,  en
un  sesenta.  La  misma  sociedad  ha  re
velado  que  utiliza  en  la  fabricación
de  carburantes  sólidos  una  mezcla  de
plásticos  sólidos  y  líquidos,  conocida
con  el  nombre  de  plastiol,  que,  junto
con  otros  elementos  químicos,  forma
un  producto  muy  duro  y  de  mayor  re
sistencia.

 España  interviene,  con  los  exper
tos  de  Inglaterra,  Francia,  Alemania
occidental  e  Italia,  en  el  proyecto  téc
nico  que  se  está  preparando  en  París
para  distribuir  en  Europa  el  gas  del
Sáhara  francés  El  informe  se  somete
rá  a  discusión  del  Comité  Especial  del
Gas,  afecto  a  la  O.  E.  C  E.

En  representación  de  España  actúan
en  la  citada  reunión  los  señores  Alon
so  Martínez  y  Arespachoaga,  que  en
representación  de  los  Ministerios  de
Comercio  y  Obras  Públicas  forman
parte  de  la  Comisión  Interministerial
que  preside  el  subsecretario  de  Asun
tos  Exteriores  para  estudiar  el  pro
yecto  Eurnfrigas,  de  conducción  del
gas  natural  del  Sáhara  a  Europa  a
través  de  España.  En  Madrid  estuvo
monsieur  Delarnélle,  representante  del
Caz  de  France,  que  patrocina  el  gase

oducto  Mostaganem-Cartagena.
La  instalación  del  gaseoducto  Mos

taganem-Cartagena  deberá  comenzar
este  mismo  año,  a  fin  de  que  quede
ultimada  a  mediados  de  1961,  cuando
el  gas  de  los  yacimientos  de  Hassi  R.
Mel  estará  ya  distribuído  en  Argelia
por  una  conducción  que  llegará  por
tierra  a  Orán  y  Argel.

Independientemente  de  este  proyec
to,  una  impotante  empresa  construc
tora  está  redactando  el  proyecto  para
llevar  el  gas  a  Algeciras  o  Gibraltar
y  hacerlo  pasar  por  Puertollano.  Este
estudio  lo  ha  encargado  la  Société
d’Etudes  de  Gaz  Natural  du  Sáhara.

Portugal,  que  no  se  ha  unido  al
proyecto  británico  de  una  zona  de  li
bre  cambio  con  17  participantes,  sino
después  de  haber  obtenido  un  régimen
especial  para  sus  industrias  nacientes,
participa  en  las  negociaciones  de  los
siete  en  pie  de  igualdad  con  los  otros
seis  países,  y  con  mucho  entusiasmo.
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Si  la  pequeña  zona  se  convierte  en
realidad,  Portugal,  al  igual  que  Gran
Bretaña,  espera  que  se  derive  de  ella
un  aumento  considerable  de  los  inter
cambios  comerciales  en  el  seno  de  los
siete,  que  llevaría  ciertamente  consigo
un  incremento  de  las  exportaciones  de
sus  territorios  de  Ultramar,  así  como
de  sus  propias  exportaciones  de  pro
ductos  manufacturados,  vinos,  etcéte
ra.  Portugueses  y  británicos  han  acor
dado  que  la  pequeña  zona  no  debe  ser
considerada  como  un  bloque  rival  del
Mercado  Común.  Los  seis  países  del
Mercado  Común  siguen  siendo,  en
efecto,  clientes  mucho  más  importan
tes  —  tanto  para  Portugal  como  para
Gran  Bretaña  —  que  los  países  escan
dinavos,  Suiza  y  Austria.

El  aplazamiento  de  la  huelga  del
acero  en  Estados  Unidos  trastorné  el
negocio  de  exportación  en  el  mercado
francés  del  acero  el  pasado  mes.  Lós
comerciantes  franceses  esperaban  que
la  paralización  del  trabajo  en  Estados
Unidos  se  traduciría  en  un  aumento  de
los  pedidos  a  ellos  y  endurecería  ade
más  los  precios.  Ahora  el  mercado
está  muy  flúido  y  apenas  se  concier
tan  operaciones.

Aunque  los  expertos  más  destaca
dos  de  la  industria  siderárgica  france
sa  pretendían  recientemente  que  la
continuación  de  la  producción  normal
en  Estados  Unidos  no  afectaría  a  las
ventas  francesas,  La  opinión  actual  de
los  comerciantes  es  más  pesimista.  Di
cen  que,  aun  en  el  caso  de  que  el  vo
lumen  de  operaciones  se  mantuviera
en  un  nivel  elevado,  los  precios  quizá
aflojen.

En  el  mercado  nacional,  las  condi
ciones  del  negocio  son  brillantes;  la
demanda  de  los  consumidores  se  ha
animado  ante  el  temor  de  un  aumen
to  de  precios  después  de  las  vaca
ciones.

—  La  Oficina  de  Cambiós  francesa
anuncia  que  España  queda  incluida  a
partir  de  ahora  en  la  zona  del  fran
co  transferible.  Esto  quiere  decir  que
las  transferencias  oficiales  entre  la
zona  del  franco  y  España  podrán  con
vertirse  en  cualquier  otra  moneda  de
la  zona  del  franco  transferible,  es  de
cir,  la  de  todos  aquellos  países  que
pertenecen  a  la  O.  E.  C.  E.,  cierto  nú
mero  de  p  a í s e s  hispanoamericanos,
Hungría,  China  continental,  Japón  y
Formosa.

Las  estadísticas  del  comercio  del
petróleo  en  Europa  muestran  que  en
comparación  con  los  aumentos  del  33
por  100  en  la  producción  industrial  y
del  23  por  100  en  la  producción  na
cional  bruta,  las  ventas  interiores  de
productos  petrolíferos  en  el  área  de
la  O.  E.  C.  E.  en  la  Europa  occiden
tal,  durante  los  cinco  años  del  perío
do  1953-1958,  se  elevaron  en  un  85
por  100,  alcanzando  el  año  pasado  la
cifra  récord  de  121  millones  de  tone
ladas  métricas.  Pocas  actividades  eco
nómicas  han  mostrado  un  dinamismo
tan  pronunciado.  En  el  mismo  período,
la  producción  de  carbón  ha  permaneci
do  virtualmente  inalterable.  La  pro
ducción  de  electricidad  aumentó  en  un
45  por  100,  la  de  las  industrias  de  in
geniería  en  un  44  por  100  y  la  de  pro
ductos  químicos  en  un  53  por  100.  La
industria  automovilística  rivaliza  con  la
petrolera  en  el  ritmo  de  crecimiento.
La  producción  total  de  automóviles  par
ticulares  en  los  principales  países  de
la  Europa  occidental  se  elevó  en  el
citado  período  en  un  138  por  100  bas
ta  3,5  millones  en  1958,  y  la  de  ve
hículos  comerciales  en  un  68  por  100
hasta  800.000.  El  volumen  de  comer
cio  entre  los  países  de  la  Organización
Europea  de  Cooperación  Económica
en  1958  fué  un  45  por  100  más  alto
que  en  los  cinco  años  prev,Los,  y  el  de
su  comercio  con  otros  p4íses  fué  un
38  por  100  mayor.  /

Las  ventas  iñterzgs/  de  fuel-oil,  ci
fradas  en  48,8  rnillo’es  de  toneladas
el  año  pasadó  fueron  unos  28  millones
de  toneladas  mayores  que  las  de  1953,
representándo  este  aumento  la  mitad
del  crecimiento  total  del  consumo  in
terior  durante  ese  período.  En  conse
cuencia,  la  participación  del  fuel-oil  en
el  aumento  total  del  consumo  interior
subió  desde  el  32  por  100  en  1953
al  40,3  por  100  en  1958,  a  lo  que  co
rrespondió  una  caída  radical  en  la
participación  de  la  gasolina,  desde  el
28,2  hasta  el  21,7  por  100.  La  parti
cipación  del  gas-oil  y  Diesel-oil  subió
solamente  del  22,4  al  23,5  por  100.  A
pesar  de  la  declinación  general  de  las
condiciones  mercantiles  en  el  pasado
año,  se  dió  una  cifra  cumbre  de  con
sumo  total  y  de  consumo  de  cada  uno
de  los  productos  principales,  tanto  en
el  conjunto  del  área  de  la  Organiza
ción  Europea  de  Cooperación  Econó
mica  como  en  cada  uno  de  los  países
que  la  integran.

Las  cifras  oficiales  áhora  disponi.
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bies  se  aproximan  al  cálculo  del  tipo
de  provisiones  del  año  pasado.  Los  paí
ses  de  la  O.  E.  C.  E.  produjeron  el
año  pasado  12,8  millones  de  toneladas
de  petróleo  crudo  natural  y  de  aceite
de  esquisto  (de  los  cuales  se  entregó
un  millón  de  toneladas  por  Austria  a
la  U  R.  S  S.  como  indemnización)  e
importaron  cerca  de  120  millones  de
toneladas  de  crudo  de  Ultramar,  inclu
yendo  unos  103  millones  de  toneladas
del  Oriente  Medio.  La  entrada  de  cru

do  en  las  refinerías  de  la  Organiza
ción  Europea  de  Cooperación  Econó
mica  se  elevó  a  un  total  de  130,6  mi
llones  de  toneladas,  y  su  rendimiento
de  prodúctos  a  120,1  millones  de  to
neladas.  Hubo  importaciones  de  24,9
millones  de  toneladas  de  productos,
principalmente  productos  negros,  des
de  los  países  ajenos  a  la  Organización
Europea  de  Cooperación  Económica,  y
exportaciones  a  los  mismos  de  9,6  mi

llones  de  toneladas  de  productos.  La
producción  de  las  refinerías  locales  hu
biera  sido  suficiente  para  cubrir  las
ventas  interiores  .  de  los  principales
productos,  pero  se  hicieron  necesarias
provisiones  adicionales  ante  el  reque
rimiento  de  los  pañoles  oceánicos,  que
se  elevaron  a  13,6  millones  de  tone
ladas  y  para  aumentar  las  existencias
de  productos.

Las  importaciones  de  crudo  y  de
productos  desde  fuera  del  área  se  ele
varon,  por  tanto,  el  año  pasado  a  un
total  de  cerca  de  145  millones  de  to
neladas,  y  el  total  neto  de  las  importa
ciones,  descontando  las  exportaciones
extraeuropeas,  pasó  de  135  millones
de  toneladas.  Se  hizo  un  comer  ci  o
de  unos  29,1  millones  de  toneladas  de
productos  entre  los  pafses  de  la  Orga
nización  Europea  de  Cooperación  Eco

nómica,  de  modo  que  los  movimientos
del  petróleo  de  dentro  afuera,  de  fuera
adentro  y  entre  los  países  de  la  Orga.
nización  Europea  de  Cooperación  Eco
nómica  alcanzaron  el  año  pasado  la  ci
fra  cumbre  de  185  millones  de  tone
ladas.  Las  importaciones  en  el  área
pagables  en  dólares  incluyeron  28,8
millones  de  toneladas  de  crudo  (de  las
cuales,  22,9.  millones  de  toneladas  vi
nieron  del  Oriente  Medio)  y  9,3  mi
llones  de  toneladas  de  productos,  sien
do  las  proporciones  del  19  y  del  37
por  100,  con  respecto  a  las  importa
ciones  totales.

En  tórminos  de  tonelaje  total,  aun
que  no  necesariamente  con  respecto  a
las  varias  calidades,  la  Europa  occi

dental,  en  su  conjunto,  tiene  ahora  un
superávit  dg  bitumen,  pero  sigue  ne
cesitando  importaciones  sustanciales  de
ciertos  tipos  de  lubricantes  de  Ultra
mar.  El  año  pasado,  los  países  de
la  O.  E.  C.  E.  produjeron  cuatro  mi
llones  de  toneladas  de  bitumen  e  im
portaron  de  otros  países  (casi  entera
mente  de  fuentes  ajenas  al  dólar)
73.000  toneladas,  para  cubrir  los  re
querimientos  interiores  de  397  LOCO
toneladas,  los  de  la  exportación,
principalmente  a  los  territorios  de  Ul
tramar  franceses,  de  138.000.  tonela
das.  Las  entregas  intraeuropeas  fueron
de  385.000  toneladas.

La  producción  de  lubricantes  en  el
área,  cifrada  en  2,3  millones  de  tone
ladas,  fud  suplementada  con  provisio
nes  de  890.000  toneladas  de  otras
áreas,  de  las  cuales,  601.000  tonela
das  procedieron  de  fuentes  del  dólar.

El  consumo  de  lubricantes,  incluyendo
las  entregas  de  92.000  toneladas  a  bu
ques  de  navegación  de  altura,  fuó  de
2,9  millones  de  toneladas,  dediándo.
se  509.000  toneladas  a  la  exportación
a  tos  países  ajenos  a  la  Organización
Europea  de  Cooperación  Económica.
El  año  pasado,  el  comercio  intraeuro
peo  de  lubricantes  fud  de  471.000  to
neladas,  y  las  existencias  parecen  ha
ber  decaído  en  unas  200.000  tonela
das,  al  agotarse  en  gran  parte  las
existencias  acumuladas  antes  y  des
pus  de  la  crisis  de  Suez.

—  La  flota  de  Yacimientos  Petrolí
feros  Fiscales  de  la  República  Argen
tina  obtuvo  una  utilidad  neta  de  176
millones  de  pesos  en  el  lapso  com
prendido  entre  el  1.0  de  noviembre  y
el  30  de  abril  último.  Al  informarlo,
la  citada  empresa  estatal  hizo  saber,
además,  que  durante  el  mismo  perío
do  logró,  entre  divisas  ahorradas  y  pro
ducidas  por  fletes  para  terceros,  la
suma  de  1.253.222  dólares.

La  publicación  italiana  La  Ras
segna  del  Mercato  del  L°  de  agosto,
comentando  la  entrada  de  España  én
‘a  O.  E.  C.  E.,  dice:  El  ingreso  de  Es
paña  en  la  O.  E.  C.  E.  pone  en  actua
lidad  el  problema  ya  presentado  por
la  Asociación  de  Productores  de  Pes
ca  ante  los  Organismos  competentes...
Si  Italia  ha  de  reservar  a  la  importa
ción  de  mercancías  españolas  el  mis
mo  trato  de  liberalización  dado  a  las
mercancías  cte  los  otros  países  miem
bros  podrán  afluir  a  Italia  cantidades
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masivas  de  pescado  en  aceite  y  en  sa
lazón,  con  el  agravante  de  las  facili
dades  derivadas  de  la  devaluación  de
la  peseta.

Actualmente  E  s p  a ñ  a,  según  el
Acuerdo  comercial  vigente,  puede  ex
portar  a  Italia,  hasta  el  31  de  marzo
del  año  próximo,  6.000  toneladas  de
anchoa,  de  ellas  5.000  a  partir  del  15
de  novimbre  (o  sea  después  de  ter
minar  la  campaña  nacional  de  pesca),
y  las  disponibilidades  exportables  son
de  12  a  14.000  toneladas.

Con  el  ingreso  en  la  O.  E.  C.  E.  Es
paña  se  compromete  a  liberalizar  sólo
el  50  por  100  de  las  propias  importa
ciones  y  no  sería  equitativo  que  Ita
lia  abriese  las  puertas  a  la  exportación
española  sin  al  menos  poner  un  lími
te  para  las  conservas  de  pescado.

—   La  sociedad  colombiana  Empaca
dora  Santa  Marta  exportará  conservas
de  pescado  —  especialmente  de  cangre
jos  de  mar  y  langostas—una  vez  con
cedido  un  crédito  de  la  Corporación
Financiera  Colombiana,  de  un  millón
de  pesos,  para  la  adquisición  de  nue
vas  embarcaciones  y  construcción  de
las  instalaciones  necesarias.;1]

JCONSTRUCCIÓN;0]

-  Los  considerables  cambios  regis
trados  en  la  posición  relativa  de  los
principales  países  en  materia  de  cons
trucciones  navales  refleja  la  incierta
situación  de  la  industria  en  el  mundo
entero,  según  consigna  Lloyd’s  en  sus
estadísticas  e  informes  sobre  el  segun
d0  trimestre  de  1959.  La  situación  se
presenta  en  la  forma  siguiente  (ci
fras  de  tonelaje  en  curso  de  construc
ción  durante  el  trimestre,  con  indica.
ción  entre  paréntesis  de  si  suponen
aumento  o  disminución  con  relación  al
trimestre  anterior,  y  cuantía  de  la  di
ferencia  en  más  o  en  menos):

Cran  Bretaña.
Japón
Alemania  occi

dental
Italia
Holanda
Suecia
Estados  U n  i  -

dos

Francia 548.990 (+ 4.924)
Noruega 313.497 (— 12.209)
España 269.317 (—. 12.555)
Dinamarca. 250.095 (+ 36.765)
Polonia

..,

233.784 (+ 3.332)
Bélgica 203.079 (+ 6.773)
Yugoslavia 199.518 (+ 5.761)
Finlandia

...

101.086 (— 14.223)

Total  mundial,  con  exclusión  de  la
Unión  de  Repúblicas  Socialistas  So
viéticas,  China  y  Alemania  oriental:
9.739.036  (—  262.725).

-  Resultados  de  las  finales  de  na
tación  de  los  Campeonatos  Interna
cionales  de  Enseñanza  Católica;

Cien  metros  libres.  —  1,  Sánchez
(España),  1-1-3/10  (bate  el  récord
de  la  F.  1.  5.  E.  C.);  2,  Anderton
(Gran  Bretaña),  1-3-4/10;  3,  Patrick
Lamy  (Francia),  1-3-8/10.

Cien  metros  espalda.  —1,  Gaucher
(Francia),  1-10-3/10  (récord  F.  1.  5.
E.  C.);  2,  Connolly  (Gran  Bretaña),
1-12-8/10;  3,  Hernández,  Jaravella
(España),  1-14-5/10.

Doscientos  metros  braza.  —  1,  Rodrí
guez  Barreal  (España),  2-52-5/10;  2,
Cantillon  (Irlanda),  3-2-6/10;  3,  Vi
dal  (España),  3-6-3/10.

Cien  metros  mariposa.  —  1,  Patrick
Lamy  (Francia),  1-15-4/10;  2,  Cu
queró  (España)  1-15-8/10;  3,  Rivera
Vila  (España),  1-20-4/10.

Cuatro  por  cien  metros  estilos.—1,
España,  4-55-6/10  (récord  de  la  F.  1.
5.  E.  C.);  2,  Francia,  5-3-5/10;  3,  In
glaterra,  5-14-9/10;  4,  Irlanda,  5-18-
5/10.

Salto  de  trampolín.  —1,  Barlet  Fran
cia),  23  puntos;  2,  Watson  (Irlanda),
12,5  puntos.

Cuatrocientos  metros  libres.  —1,  Be
lin  (Bélgica),  5-24-8/10;  2,  Plaza  (Es
paña),  5-25;  3,  Anderton  (Gran  Bre
taña),  5-25.

-  En  el  partido  de  baloncesto  de
los  Campeonatos  Internacionales  de
Enseñanza  Católica,  España  venció  a
Estados  Unidos  por  61-19,  y  a  Bélgi
ca  por  48-23.

Bajo  la  presidencia  de  los  Gene
rales  Navarro  y  Vara  del  Rey  y  el

2.033.745  (—215.107)
1.169.764  (—  10.678)

900.454
902.422
790.877
768.968

•(—  7L561)
(+  63.933)
(+  26.386)
(+  37.156)

648.806  (—  94.967)
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Almirante  Colomina,  que  representa
ban  a  los  Ejércitos  de  Tierra,  Mar  y
Aire,  fueron  inaugurados  en  la  Pisci
na  Municipal  de  la  Casa  de  Campo
los  Camíeonatos  Internacionales  de
Natación  y  Water-polo,  competición  en
la  que  intervienen  equipos  representa
tivos  de  Bélgica,  Holanda,  Francia,
rtalía,  Suecia  y  España,  con  un  total
de  140  participantes.

El  certamen  comprende  pruebas  de
natación  pura,  saltos  de  trampolín  y
penthalon  militar,  fase  esta  última
que  sin  duda  despertará  el  mayor  in

terés,  ya  que  se  disputa  por  primera
vez  en  España  y  comprende  pruebas
de  singular  atractivo.  Las  cinco  fases
del  penthalon  son  las  siguientes:

Primera.  Demolición.  —  El  nadador
debe  hicer  un  largo  de  piscina  bu
ceando,  para  respirar  únicamente  en
zonas  acotadas,  tratando  de  conseguir
que  sus  movimientos  pasen  inadverti
dos.  En  el  extremo  final  deberá  simu
lar  que  coloca  una  carga  explosiva,
para  retroceder  de  la  misma  forma  al
punto  de  partida.

Segunda.  Incursión.  —  El  soldado
deberá  nádar  una  distancia  de  100
metros  con  el  equipo  completo,  tra
tando  de  conseguir  que  en  ningún  mo
mento  se  moje  su  armamento.

Tercera.  Evasión.  —  Consiste  en
una  prueba  de  velocidad  pura  sobre
una  distancia  de  300  metros.

Cuarta.  Salvamento.  —  El  partid
pante  deberá  rescatar  un  maniquí  del
fondo  de  la  piscina  y  después  condu
cirlo  al  extremo  opuesto,  siendo  pe
nalizado  cada  vez  que  el  agua  cubra
la  cara  del  supuesto  náufrago.

Quinta.  Abandono  del  b u  q u  e.—
Los  soldados  deberán  lanzarse  desde
una  altura  de  cinco  metros  para  caer
al  agua  •dentro  de  un  círculo  de  dos
metros  de  diámetro.  Después,  y  a  lo
largo  de  la  piscina,  deberán  saltar  va-

nos  obstáculos—nadando  unos  a  flor
de  agua  y  otros  buceando—,  para
sortear  finalmente  una  serie  de  boyas.

Estos  campeonatos  están  organiza
dos  por  las  fuerzas  armadas  españolas,
según  decisión  adoptada  anteriormen
te  por  el  Consejo  Internacional  del
Deporte  Militar.

Toman  parte  en  el  torneo  los  equi
pos  representativos  de  Bélgicá,  Espa
ña,  Francia,  Holanda,  Italia  y  Suecia.

En  los  doscientos  metros  mariposa
(eliminatoria),  se  clasificó  en  primer
lugar  Menderlein  (Italia),  2-8-7/10;
seguido  de  Hemlin  (Suecia),  Collee
(Bélgica),  Waeckerle  (Francia)  y  Ros
(España).

Segunda  eliminatoria:  Primero,  Nils
son  (Suecia),  seguido  de  Lombardi
(Italia),  H.  Muller  (Holanda)  y  Ciralt
(España).

La  final  la  disputarán:  Waeckerle
(Francia),  H.  Muller  (Holanda),  Nils
son  (Suecia),  Menderlein  (Italia),
Hemlin  (Suecia),  Lombardi  (Italia),
Collee  (Bélgica)  y  Ros  (España).

Seguidamente  se  celebró  una  exhi
bición  de  saltos  de  tranmpolín  y  dos
partidos  de  polo  acuático.  En  el  pri
mero  Holanda  venció  a  Bélgica  por
seis-cuatro.  Y  en  el  segundo  partido
España  ganó  a  Francia  por  ocho-
cuatro.

Continuaron  celebrándose  las  dife

rentes  pruebas  correspondientes  a  los
XII  Campeonatos  Internacionales  Mi
litares  de  Natación  Water-polo.

Se  desarrolló  la  segunda  fase  del
penthalon  militar  con  la  prueba  lla
mada  de  incursión.  El  sueco  Nilsson
resutó  brillante  ganador.  Con  su  vic
toria  se  sitúa  en  el  primer  lugar  de
la  clasificación  general  del  penthalon
después  de  la  segunda  fase,  seguido  a
un  punto  por  el  holandés  De  Haas,  y
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a  cuatro  del  francés  Jugon,  vencedor
que  fué  de  la  primera  fase:  demolí
clon.

Se  celebraron  las  eliminatorias  co
rrespondientes  a  los  100 metros  libre
y  200  metros  braza  y  la  final  de  los
relevos  4  x  100  metros  estilos.

En  los  100  metros  libre,  Perondini
(Italia),  con  59  segundos,  y  Van  5pm-
gelen  (Holanda),  con  59-6/10,  fue
ron  los  vencedores  de  cada  elimina
toria.  Para  la  final  quedan  clasifica
dos  ocho  nadadores,  entre  ellos  el  es
pañol  Benito,  que  en  la  eliminatoria
invirtió  1-2-4/10.

Las  eliminatorias  de  200  metros
braza  fueron  ganadas  p  o r  Nilsson
(Suecia),  2-50-3/10,  y  Ne.gri  (Italia),
2-59-6/10.

Los  españoles  Díaz  y  Agut,  que  co
rrieron  en  la  eliminatoria  de  Nilsson,
realizaron  un  tiempo  de  2-56  y  2-5 7-
1/10,  pasando  ambos  a  disputar  la
final.

En  la  final  de  4  x  100  metros  es
tilos,  el  equipo  italiano,  integrado  por
Perondini,  Negri,  Denerlain  y  Pa
mergiani,  invirtió  4-39,  proclamándose
vencedor.  Los  restantes  resultados  fue
ron:  2,  Suecia,  4-41-5/10;  3,  Holanda,

4-42;  4,  Bélgica,  4-58-3/10;  5,  Fran
cia,  5-03;  6,  España,  5-3-8/10.  En  su
relevo,  Benito  (España)  invirtió  1-2-
2/10,  sólo  superado  por  el  nadador
italiano  en  el  correspondiente  relevo.
Ello  dió  una  gran  emoción  a  la  prue
ba  en  los  últimos  momentos,  en  que
peligrosamente  se  acercaba  al  nadador
del  equipo  francés.

Saltos  de  trampolín.  —  Resultado  pro
visional  de  la  primera  serie  (cinco
saltos  obligatorios)  :  1,  T  o u  c h a  r  d
(Francia),  57,733;  2,  Durá  (España),
57,700;  3,  Ardigac  (Francia),  54,384;

i;959]

4,  Seguí  (España),  50,140;  5,  De
Bock  (Bélgica),  34,733.

En  water-polo  se  registraron  los  si
guientes  resultados:  Holanda  vence  a
España  por  6-5,  después  de  haberse
terminado  el  primer  tiempo  con  em
pate  a  dos.

El  éncuentro  entre  Italia  y  Bélgica
fué  fácilmente  ganado  por  los  italia
nos  por  14-2.

Continuaron  las  pruebas  en  días
sucesivos  y  hay  que  reconocer  que  la
calidad  de  las  marcas  que  se  han  con
seguido  simplemente  en  las  series  eli
minatorias  es  tan  excelente,  que,  aun
comparándolo  con  aquel  España-Fran
cia  que  sirvió  de  espectáculo  inaugu
ral  de  dicha  pileta,  resultan  estos  fes
tivales  muy  superiores.  El  italiano  De
nerlain  batió,  el  récord  absoluto  de  su
país  en  la  serie  de  400  metros;  estilo
individual,  en  el  fantástico  tiempo  de
5-34-7/10,  tras  haber  marcado’  en  el
heétómetro  de  mariposa  1-12-6 / 10;
en  espalda,  1-27-3/10;  ea  braza,  1-35-
8-/lO,  y  en  crawl,  1-18-6/10.  Ni  que
decir  tiene  que  Denerlain,  tras’  esta
demostración,  con  un  paso  de  1-12-
6/10,  es  un  firme  candidato  en  la
disputa  del  título  de  esta  especialidad.
Tras  él,  en  el  orden  de  llegada,  el
sueco  Nilsson,  quien,  pese  a  ser  u
especialidad  la  braza,  supo  defender-
se  con  gran  coraje  en  los  estilos  ad
versos,  como  espalda—que  hizo  a  do
ble  brazada—y  cra’wl,  saliendo  vence
dor  del  italiano  ‘Lombardi,  mientras
que  en  el  cuarto  puesto,  el  empuje  y
nervio  del  español  Benito  hizo  levan
tarse  a  los  espectadores  al  imponerse
al  francés  Charpentier,  que  fué  en
todo  momento  bastante  distanciado.

Las  series  finales  sobre  la  distancia
de  fondo,  1.500  metros  libres,  tuvieron
un  neto  color  holandés,  dado  que  los
dos  representantes  de  dicha  nacionali
dad,  Richards  e  Ingeiuyff,  coparon  los
primeros  puestos  de  honor  con  mar
cas  de  calidad.  Bélgica,  con  Wouters,
entraba  en  tercera  posición,  seguido
del  francés  Lahana,  y  cerrando  la
prueba  los  españoles  Segura  y  Blan
quer.

Las  dos  eliminatorias  de  espalda  re
gistraron  tiempos  maravillosos,  tenien
do  en  cuenta  la  dureza  habitual  de  la
piscina  de  la  Casa  de  Campo,  dado
que  casi  la  mitad  del  recorrido  se
nada  con  una  profundidad  media  de
1,80  metros.  En  la  primera  serie  el
italiano  Perondini  disputó  en  los  últi
mos  metros  el  honor  de  triunfador  al
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holandés  Bezemer,  mareando  el  pri
mero  1-10-4/10,  seguido  a  un  segun
do  de  diferencia  por  el  holandés,
mientras  que  el  francés  Auch-Roy,  un
poco  rezagado,  obtenía  el  tiempo  de
1-14-8/10,  seguido  del  italiano  Lóm
bardi,  1-14-9/10,  y  del  español  De  la
Calva,  a  casi  once  segundos  de  dife
rencia.

La  segunda  serie  registró  el  triunfo
del  holandés  Vriend,  quien  fácilmente,
con  un  desliz  muy  eficaz,  se  impuso
al  sueco  Bergergren,  con  1-9-6/10  (sí,
amigos,  1-9-6/10),  contra  1-11-1/10.
Tras  ellos,  el  belga  Caufrier,  el  fran
cés  Boiteaux—hermano  del  recordman
mundial—,  1-14-3/10  el  belga  Lous
berg,  1-18-5/10,  y  el  español  Ramos,
1-2  1,  lo  que  siguifica  que  nuestros
representantes  quedan  eliminados  de
participar  en  la  serie  final.

Se  celebró  la  prueba  comprendida
en  natación  de  combate,  denominada
de  demoIici6n  Prueba  muy  dura,  que
se  adjudicó  el  francés  Jugon,  si  bien,
en  conjunto,  los  holandeses  se  clasifi
caron  en  mejores  lugares.  Por  lo  que
respecta  a  los  españoles,  no  habitua
dos  a  la  dureza  dé  la  prueba,  se  clasi
ficaron  en  los  dos  últimos  puestos,
siendo  de  destacar  la  voluntad  y  amor
propio  de  Pérez  y  Vega.

En  polo  acuático  se  registró  una
nueva  victoria  de  España,  con  abul
tado  tanteo  (10-3),  en  esta  ocasión
a  costa  de  los  belgas,  quienes  durante
el  primer  tiempo  supieron  contrarres
tar  la  ofensiva  del  conjunto  español
—más  lento  que  en  su  partido  contra
Francia  —  para  en  la  segunda  parte
irse  imponiendo  nuestro  equipo,  favo
recido  con  la  decisión  arbitral—exce
sivamente  severa  —  al  expulsar  a  uno
de  lbs  belgas.  Hemos  de  destacar  la
actuación  en  este  encientro  de  Subi
rana,  con  rapidez  en  la  defensa  y  va
lentía  en  el  ataque.

‘EF  encuentro  entre  Italia  y  Francia
(13-4)  no  revistió  importancia  algu
na  por  esperado  el  tanteo,  ratificando
la  gran  clase  de  lbs  italianos,  rápidos
en  los  desplazamientos  y  precisos  en
el  pase  y  remate;  no  en  balde  cuen
tan  en  sus  filas  a  tres  internaciona
les  dél  equipo  A  y  a  dos  dél  B,  que
recientemente  -  jugaron  contra  Hungría
en  Roma.

Los  resultados  registrádos  en  la  uf
tima  jornáda  fueron  los  siguiéntes:

Penthálon  militar.  —  Qúinta  prueba,
abandono,  de  buque:  1,  Po  Erisson
(Suecia),  2-54-2/10;  2,  Nilsson  (Sue

cia),  2-57-0;  3,  Junefelt  (Suecia),
2-58-4/10.

Después  de  esta  quinta  y  última
prueba,  la  clasificación  general  del
penthalon  es  la  siguiente:

Individual:  1,  Nilsson  (Suecia),  9
puntos;  2,  De  Haas  (Holanda),  18;  3,
Po  Erisson  (Suecia),  19  puntos.

Por  naciones:  1,  Suecia,  57  puntos;
2,  Holanda,  77,5;  3,  Francia,  112,5;
4,  España,  200.

Natación.—Final  100  metros  libre:
1,  Perondini  (Italia),  58-9/10;  2,
Bouwman  (Holanda),  59-2;  3,  Van
Spingelen  (Holanda),  50-7;  4,  Benito
(E’spaña),  1-2-7;  5,  Collee  (Bélgica),
1-2-9’;  6,  •Ortelohe  (Bélgica),  1-3-8;
Los  suecos  Bergergren  y  Erisson  no
tomaron  la  salida.

Final  100 metros  espalda:  1,  Vriend
(Holanda),  1-9-5;  2,  Bergergren  (Sue
cia),  1-11-0;  3,  Lombardi  (Italia),
1-11-3.  En  esta  final  no  tomó  parte
ningún  español.

Final  200  metros  braza:  1,  Nilsson
(Suecia),  2-49-4;  2,  Kapaan  (Holan
da),  2-54-9;  3,  Días  (España),  2-57-7;
4,  Prati  (Italia),  2-58-2;  5,  Negri
(Italia),  2-59-4;  6,  Agut  (España),
3-0-6;  7,  Evertse  (Holanda),  3-1-0;  8,
Schouten  (Bélgica),  3-2-2.

Final  de  relevos  4  por  200  metros
libre:  1,  Italia,  9-11-3;  2,  Suecia,  9-
16-4;  3,  Holanda,  9-22-9;  4,  Bélgica,
9-49-4;  5,  Francia,  9-56-0;  6,  Espa
ña,  10-0-5.

Presidieron  la  sesión  de  clausura  el
General  de  División  Fernández  Casta
ñedo,  el  Contraalmirante  Colomina  y
los  Generales  de  Brigada  Navarro  y
Vara  del  Rey.

Como  acto  final  fué  arriada  la  ban
dera  del  C.  1.  5.  M.,  que  junto  a  las
de  los’  demás  países  participantes  han
ondeado  en  el  recinto  de  la  piscina
durante  los  días  de  competición.

Por  la  noche,  en  un  clásico  restau
rante  madriléño,  se  reunieron  los  di
rectivos  y  participantes,  procediéndo
se  al  final  de  la  misma  al  reparto  de
los’  premios  en  sus  categorías  de:

Pruebas  individuales:  1,  medalla  de
oro;’  ,2,  medalla  de  plata;  3,  medalla
de  bronce.’

Pruebas  por  equipos:  1,  banderín  al
equipo  y  medalla  de  oro  a  los  com
ponentes;  2,  bañderín  al’ equipo  y  me
dalla  de  plata;  3,  banderín  al  ‘equipo
y  medálla  de  bronce.

A  los  Jefes  de  Délegación  se  les
entiegó  unas  artísticas  esculturas  re
presentativas  de  Don  Quijoté,  y  a  to
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dos  los  participantes,  unos  banderines
de  recuerdo.

Los  directivos  y  participantes  visita
ron  El  Escorial  y  el  Valle  de  los  Caí
dos  y  asistieron  a  una  novillada  de
las  Ventas.

En  las  fotos,  la  presidencia,  en  la
qne  figuraban  con  el  Almirante  Colo
minas,  los  Generales  Navarro  y  Vara
del  Rey,  Agregados  militares  y  Jefes
de  distintos  países,  el  equipo  de  polo
acuático  representativo  de  Italia,  que
se  adjudicó  el  título  de  Campeón  y  el
francés  Codero,  en  un  momento  de  la
prueba  de  incursión.

—  Robert  Christophe,  de  Francia,  ha
eststblecido  la  marca  europea  en  na
tación,  100  metros  espalda,  al  nadar
la  distancia  en  1-02-2/10.

F.  Demerlein,  de  Italia,  estableció
la  marca  europea  de  los  100  metros
mariposa,  masculino,  en  1-1-8/lo.

En  la  piscina  del  Club  Natación
Mataró  tuvo  lugar  un  interesante  en
cuentro  entre  la  selección  nacional  de
Africa  del  Sur  y  el  Mataró,  reforzado
con  algunos  elementos  del  C.  N.  Ca
talnña  de  Barcelona.  Los  sudafrica
nos  ganaron  todas  las  pruebas  en  las
que  tomaron  parte,  impresionando  por
su  excelente  preparación.

Los  resultados  técnicos  fueron:
100  metros  libres:  1,  Savage  (Afri

ca  del  Sur),  1-2-9/10;  2,  Roméu  (Ma
taró),  1-3-3/10.

100  metros  mariposa:  1,  Kaplan
(Africa  del  Sur),  1-15;  2,  Lecha  (Club
Natación  Cataluña),  1-15-6/10.

En  partido  de  water-polo,  la  selec
ción  sudafricana  venció  al  C.  N.  Ma
taró  por  20  goles  a  2.

 Diez  universitarios,  elegidos  entre
22  voluntarios,  van  a  intentar  el  via
je  Valladolid-Oporto  en  piragua,  por
los  ríos  Pisuerga  y  Duero,  en  cinco
embarcaciones  biplaza,  de  3,60  metros,
construidas  especialmente  para  esta
expedición.

Las  piraguas  son  de  tipo  canadien
se,  de  lona  con  armazón  de  madera.
Los  400  kilómetros  aproximadamente
de  recorrido  los  cubrirán  en  doce  eta
pas,  seis  por  territorio  español  y  seis
por  Portugal.

Cada  día  navegarán  desde  las  seis
de  la  mañana  a  la  una  de  la  tarde,  y
los  expedicionarios  llevarán  tiendas  de
campaña,  víveres  y  utensilios  de  plás
tico.  Irán  acompañados  de  un  médico.

El  domingo  día  2  de  agosto  empren
derán  la  marcha,  después  de  oir  misa
en  la  capilla  de  la  Universidad.  Serán
portadores  de  mensajes  del  Alcalde  de
Valladolid  y  del  Rector  de  la  Univer
sidad  para  sus  colegas  de  Oporto.

Patrocina  la  empresa  el  Sindicato
Español  Universitario,  con  el  apoyo
de  la  Dirección  General  de  Enseñanza
Universitaria  y  las  autoridades  loca
les,  habiéndose  cubierto  el  presupues
to  de  viaje,  que  es  de  78.000  pesetas.

Forman  el  equipo  expedicionario
Carlos  Cabanyes,  de  veintitrés  años;
José  Ortega,  de  veintidós;  Benedicto
Martín,  de  dieciocho;  Jesús  María  To
rio,  de  veintiuno;  Angel  Sánchez,  de
veinte;  Pablo  Díaz,  de  veintitrés;  José
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Luis  Carreiío,  de  veinticinco;.  Enrique
Marcelo  Sánchez,  de  veintitrás;  Pau
lino  Sanz  Blanço,  de  veintidós,  y  Juan
Fernández,  jefe  del  equipo,  de  veinti
odio.  Este  es  un  veterano  de  estas  li
des,  pues  tieze  5.000  kilómetros  de
navegación  en  piragua,  y  ha  tomado
parte  en  la  travesía  Barcelona-Roma,
en  1950.

En  la  fotografía,  salida  de  las  pira
guas,  despuás  de  la  ceremonia  de  su
bendición,  escoltadas  por  otras  em
barcaciones.

con  un  tiempo  espléndido,  estos  pe
queños  yates  holandeses  corren  su  re
gata  de  verano  en  Holanda.

—  El  electricista  santanderino  Ro
dollo  Rodríguez  ha  atravesado  el  es
trecho  de  Gibraltar  en  tres  horas  vein
tinueve  minutos,  mejorando  en  trein
ta  y  seis  minutos  el  récord  de  la  tra
vesía,  que  poseía  el  zamorano  Agustín
Santiago  Ortiz.

Rodríguez  nadé  a  un  ritmo  de  62

brazadas  por  minuto  en  la  primera
parte  de  su  intento,  aumentando  a  62
en  el  centro  -  del  Estrecho,  y  terminan
do  su  hazaóa  a  68  brazadas  por  mi
nuto.

Tocó  la  costa  de  Marruecos  sin  ha
ber  tomado  aumentó,  lo  que  represen
ta  otro  récord.  Rodríguez  participará
en  la  travesía  del  Canal  de  la  Mancha.

Con  tiempo  magnifico  se  ha  efec
tuado  la  prueba  del  XXIII  descenso
iñternacional  del  río  Sella.  Tomaron
la  salida  84  embarcaciones,  lo  que
constituye  el  récord  de  la  prueba.  La
afluencia  de  público  ha  sido  extraor

dinaria,  tomándose  las
escenas  para  el  cine  y
la  televisión.

Los  países  participan
tes,  con  España,  son:
Dinamarca,  Noru  e g a,
Suecia,  Inglaterra,
Francia,  Bélgica,  Portu
gal,  Italia,  Luxemburgo
y  Suiza.

Después  de  19  kiló
metros  de  recorrido,  se
entabló  una  fuerte  lu
cha  entre  los  equipos
de  Ribadesella,  Bélgica,
Suecia,  Dinamarca  y  Vi
llaviciosa,  llegando  pri
mero  a  la  meta  los  se
Flores  Félix  y  Gutiérrez,
con  la  embarcación  Ar
bidel,  de  la  Sociedad
Cultural  Deportiva  de
Ribadesella,  en  el  tiem
po  de  una  hora  treinta
minutos,  consiguie  n  d o
el  nuevo  récord  de  la
prueba.  El  récord  ante
rior  pertenecía  a  la  em
barcación  Suecia,  ven
cedora  el  año  pasado,
en  1-31-15.

Segundo  clasifica  d o,
embarcación  Bélgi  c  a,
de  Bélgica,  con  De  Wae

le  y  Rhels,  en  1-30-45;  3,  Gaitero  1,
con  Estrada  y  Vega,  de  Villaviciosa,  en
1-30-58;  4,  Dinamarca,  de  Dinamarca,
con  Willy  y  Pringel,  Joltad,  en  1-3 1-
57;  5,  Amberes,  de  Bélgica,  con  Wil
lensbigel  y  Vandenon,  en  1-32-11;  6,
Medina,  de  los  hermanos  Cuesta,  de
la  Sociedad  Deportiva  de  Itibadesella,
en  1-33-41;  7,  Suecia,  con  Joanhanson
y  Eurrin,  con  1-34;  8,  Guarina,  de  Za
ragoza,  tripulada  por  Gamarra  y  Gra
cia,  en  1-36-01;  9,  Orbayo,  tripulado

Con  sus  foques-balón  henhidos
por  el  viento,  en  una  mar  en  calma,
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por  Lorenzo  y  Tuya,  del  Grupo  Coya
donga,  de  Gijón,  en  1-36-25;  10,
Francia,  con  Housse  y  Tours,  en  1-36-
55.  El  primer  individual  clasificado  ha
sido  el  número  17,  Sansom,  de  Dina
marca,  tripulado  por  Sansom,  que
hizo  el  recorrido  en  1-44-06.

Por  equipos  ha  vencido  el  de  Riba
desella.

Los  vencedores  en  esta  prueba  se
han  clasificado  vencedores  de  fondo
en  el  descenso  de  ríos  de  España.

Una  nueva  serie  de  récords  mun
diáles  ha  sido  establecida  en  el  trans
curso  del  gran  encuentro  de  natación
Japón-Estados  Unidos,  que  se  disputé
en  la  piscina  Meiji,  de  Tokio.

En  las  pruebas  de  relevos  4  por  200
metros  libres,  el  equipo  japonés,  inte
grado  por  Unemoto,  Fujimoto,  Fukui
y  Yamanaka,  consiguió  el  tiempo  de
8.21-6/10,  que  mejora  el  récord  mun
dial  de  Australia,  de  8-23-6/10.

En  los  100  metros  braza  venció  el
japonés  Isao  Nasuda,  con  el  tiempo
de  1-13-4/lo.  E  segundo  y  tercer  lu
gar  se  clasificaron  también  nadadores
japoneses.

En  los  200  metros  espalda  triunfó
el  norteamericano  Frank  Mac  Kinney,
con  2.19-3/10.

El  norteamericano  Mike  Troy  esta
bleció  un  récord  mundial  para  los  200
metros  mariposa,  al  cubrir  la  distan
cia  en  2-17-2/10.

Organizado  por  el  Club  de  Nata.
ción  Barcelona  y  con  viento  fresco,  se
ha  disputado  el  X  Campeonato  del
Trofeo  Carlos  Pena  de  patines  a  vela,
que  ha  reunido  un  total  de  veintiséis
participantes.

La  victoria,  una  vez  más,  ha  corres
pondido  a  don  Agustín  Gras,  del  Club
de  Natación  Barcelona,  con  su•  Gru
mete,  que,  imponiéndose  a  sus  más
destacados  rivales,  ha  conseguido  con
este  triunfo  el  cuarto  del  Trofeo  Car
los  Pena.

Emilio  Ullés,  de  la  clase  B,  ha  lo
grado  un  primer  lugar,  y  Jorge  Fe.
rrer,  de  la  C,  se  apunta  un  nuevo
triunfo  en  su  categoría.

La  clasificación  general  es  como
sigue:

1.  Grumete,  Agustín  Cras,  clase  A,
1.06-16,  1.600  puntos.  C.  N.  Barce
lona.

2.  Xaloqueil,.  Juan  Vidal,  clase  A,
1-08-35,  1.521  puntos,  C.  N.  Badalona.

3,  StelIa,  Luis  Mongé,  clase  A,  1.08..
35,  1.521  puntos.  C  N.  Badalona.

4.  Garbi,  Salvador  Cored,  clase  A,
1-09-54,  1.369  puntos,  C.  N.  Bada
lona.

5,  Terralet,  Hilario  López,  clase  A,
1.11.34,  1.296  puntos,  C.  N.  Badalona.

6,  Brisa  II,  Emilio  Ullés,  clase  B,
1-12-01,  1.225  puntos,  C.  N.  Barce
lona.

—  La  travesía  Calella-Palma  de  Ma
llorca  va  a  ser  intentada  en  piragua
por.  un  alemán  que  se  encuentra  ve
raneando  en  dicha  población  costera
catalana.

Se  trata  de  Hartwin  Muller,  de  vein
tiún  años,  natural  de  Fráncfort  y  que
aunque  se  ha  dedicado  suncho  al  de
porte  lo  ha  hecho,  siempre  en  plan
amateur,  como  en  esta  ocasión.  La  sa

lida  de  Calella  se  hará  desde  debajo
del  faro  de  la  población.  Ha  empren
dido  la  travesía  con  su  ligera  embar
cación.  Calcula  que  invertirá  en  la
prueba  unos  cuatro  días  y  para  su
sustento  se  ha  llevado  en  la  piragua,
leche  condensada,  frutas,  chocolate  y
agua  dulce.  Gran  número  de  veranean
tes  y  habitantes  de  Calella  lo  han  des
pedido  a  su  salida  hacia  Palma.

En  la  foto,  el  alemán  Muller  ulti
mando  los  preparativos  para  la  trave
sía.  La  piragua  es  de  goma,  de  5,20
metros  de  eslora  por  1,20  de  manga.
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Los  portugueses  Finza  y  Pessoas,
con  el  yate  Espardare,  han  ganado  la
tercera  regata  del  Campeonato  de
Europa  de  la  clase  star.

En  segundo  lugar  se  clasificaron
los  franceses  Chancerdel  y  Parent,
con  Gam  II,  y  en  tercero  Duarte  y
Bello,  de  Portugal,  con  Fanneca.

La  clasificación  general  está  enca
bezada  por  los  italianos  Rivelli  y  Ma
non;  con  Brice,  seguidos  de  Katia  II,
del  francés  Gauthier,  y  Merope  III,
del  italiano  Straulino;  de  Gam  II  y
de  Fanneca.

-  El  deporte  del  esquí  acuático  se
está  imponiendo  cada  vez  más  en  Es.
paíia.  Puede  afirmarse  que  la  región
catalana  es  la  cuna  y  sede  del  esquí
acuático.  El  lago  de  Baiíolas,  pista  ma
ravillosa  para  la  práctica  de  esta  mo.
dalidad  de  los  deportes  náuticos,  será
el  escenario  donde  tendrá  lugar  la
competición  regional,  preludio  de  la
nacional  que  tambión  tendrá  lugar  en
Bafiolas  bajo  la  organización  del  Club
Natación  Baííolas,  cuyas  organizacio
nes  son  sinónimo  de  calidad,  deporti
vidad  y  éxito.  Treinta  esquiadores  se
van  a  dar  cita  para  competir  en  el
slalom  y  figuras.  La  competición  ten
drá  lugar  por  la  mañana,  y  este  mis
mo  día  por  la  tarde  se  celebrará  el
Campeonato  de  España  de  outboards
(motores  fuera  bordo  de  500  a  800
centímetros  cúbicos.

—  Dos  periodistas  murcianos  inten
tarán  realizar  la  travesía  del  Segura
en  piragua,  desde  el  nacimiento  del
río  hasta  Guardamar.  Los  jóvenes  pe
riodistas  murcianos  Ruango  y  Galia
na  iniciarán  en  el  próximo  mes  de
octubre  el  descenso  en  piragua.  La
travesía  tiene  muchas  dificultades  y
ha  sido  intentada  por  otros  en  distin
tas  ocasiones,  sin  éxito.  El  recorrido
será  de  unos  225  kilómetros.  Los  ex
pedicionarios  atravesarán  las  provin
cias  de  Jaén,  Albacete,  Murcia  y  Ali
cante.  Los  periodistas  aprovecharán  el
viaje  para  hacer  una  serie  de  reporta
jes  deportivos  de  las  zonas  que  van  a
atravesar.

El  yate  italiano  Brice,  pilotado
por  Mario  Rivelli  y  Alfonso  Marino,
ha  vencido  en  la  segunda  regata  del
Campeonato  europeo  para  la  clase
star.

El  tiempo  fud  excelente  y  las  em
barcaciones  maniobraron  en  f  o  r  m  a

majestuosa  y  sin  grandes  dificultades
por  las  diez  millas  de  recorrido  por
la  bahía  Fedelah.

A  continuación  se  clasificaron:
2,  Espadarte  (J.  M.  Finza  y  F.  B.

Pessoas,  de  Portugal).
3,  Katia  II  (Michel  Gauthier  y  Fer

nand  Thiek,  de  Francia).

—  En  los  encuentros  internacionales
de  natación  entre  Grecia  e  Israel,  van
en  cabeza  los  representantes  israelíes,
que  han  conseguido  45  puntos,  por  26
los  griegos.

Hasta  el  momento  no  se  ha  registra
do  ningún  récord,  ni  mundial  ni  na
cional.  Se  disputó  un  encuentro  de
water-polo  entre  equipos  representati
vos  de  las  dos  naciones,  encuentro  que
fué  ganado  por  Israel  por  ocho  goles
contra  seis.

-  A  las  once  de  la  mañana  del  día
9  del  pasado  mes  de  agosto,  se  dió  la
salida  de  Vigo  a  los  yates  de  los  par.
ticipantes  en  la  II!  Regata  Oceánica
Vigo.Lisboa,  para  disputar  el  trofeo,
muy  valioso  por  cierto,  que  lleva  el
nombre  de  su  donante  y  creador  de  la
prueba,  siendo  embajador  de  España
en  Lisboa,  don  Nicolás  Franco.

Toman  parte  en  la  prueba  embarca
ciones  lusitanas,  británicas  y  espa
ñolas.

—+  En  un  festival  nocturno  celebra
do  en  la  piscina  municipal  de  Mont
juich,  en  Barcelona,  presidido  por  el
Cónsul  general  de  Gran  Bretaña,  mís
ter  Brahams,  acompañado  del  señor
Jimenes,  que  representaba  a  la  Fede
ración  Española  de  este  deporte,  y  del
señor  Otero,  por  la  Directiva  del  club
organizador,  el  Natación  Montjuieh.

El  encuentro  resultó  altamente  in
teresante,  seguido  por  numerosos  afi
cionados  que  se  desplazaron  a  la  pis
cina  municipal  para  presenciar  las
pruebas  internacionales,  cuyos  resulta
dos  fueron  los  siguientes:
200  metros  libres  inter.  mas.

1,  Abadías  (Mont.)  2-22-7/10;  2,
Anderson  (Cam.),  2-28-2/10;  3,  Grun
dy  (Cam.),  2-29-2/10.
200  metros  braza  inter.  mas.

1,  Dybali  (Cam.),  2-55-8/10;  2,
Squire  (Cam.),  2-58-1/10;  3,  Medina
(Mont.),  3-5-5/lo.
100  metros  mariposa  inter.  mas.

1,  K.  Maetin  (Cam.),  1-12-4/10;  2,
Pidduck  (Cam.),  1-22-2/10;  3,  Carabi
(Mont.),  1-24-2/10.
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100  metros  espalda  inter  mas.
1,  Durr  (Cam.),  1-13;  2,  Moline

ro  (Mont.),  1-15-8/10;  3,  Solsona
(Mont.),  1-19-7/10.
4  X  100  metros  libres  inter.

1,  C.  N.  Montjuich:  Abadías,  Medi
na,  López,  Molinero,  4-26-6/10.

2,  Cambridge  University  Club:  Do
warch,  Anderson,  Parcker,  Grundy,
4-2  9-5/10.

Se  celebró  una  exhibición  de  saltos
de  trampolín,  a  cargo  de  los  saltadores
del  C.  N.  Montjuich,  Valdero  y  Porcel,
así  como  una  exhibición  a  cargo  del
equipo  de  natación  artística  del  Club
de  Natación  Montjuich.
Water-polo

Club  de  Natación  Montjuich  (Rose
lló,  Carmany,  Cercos,  López,  Moline
ro,  Abadías  y  Brasco),  seis  goles.

Cambridge  University  Club  (Pid.
duck,  Pallay,  Winchester,  M a r  t i  n,
Squire,  Durr,  Anderson),  dos  goles.

-  La  nadadora  danesa  Ema  Ander
sen  ha  abandonado  su  intento  de  cru
zar  el  Canal  de  la  Mancha,  desde  In
gla1erra  a  Francia,  después  de  llevar
en  el  agua  trece  horas.  Cuando  se  en
contraba  a  cinco  kilómetros  de  la
costa  francesa,  la  nadadora  tuvo  que
ser  sacada  del  agua,  por  sufrir  calam
bres  en  las  piernas  y  en  el  estómago,
y  por  haber  sido  atacada  tres  veces
consecutivas  por  medusas.

-  En  el  despacho  de  la  Alcaldía  de
Sabadell,  el  Alcalde  y  Diputado  pro
vincial,  señor  Marcet,  hizo  entrega  de
200.000  pesetas,  subvención  concedida
por  la  Diputación  Provincial  al  Club
Natación  Sabadell,  para  contribuir  a
sufragar  los  gastos  de  construcción  del
conjunto  de  instalaciones  modelo,  que
está  llevando  a  cabo  la  veterana  enti
dad  deportiva.  El  señor  Marcet  enal
teció  la  magnífica  labor  del  Club  Na
tación  Sabadell  en  pro  del  deporte
local.

-  Noticias  de  Utrecht  dan  a  cono
cer  que  Corrie  Schimmel,  la  nadadora
holandesa,  ha  superado  dos  récords
europeos  femeninos,  al  establecer  un
tiempo  de  veinticinco  segundos  y  tres
décimas,  en  los  ochocientos  metros  es
tilo  libre,  y  diecinueve  minutos  cua.
renta  y  seis  segundos  dos  décimas,  en
los  mil  quinientos  metros  estilo  libre.

El  récord  de  los  mil  quinientos  me.
tres  es  de  veinte  minutos  y  tres  segun
dos  y  una  décima,  y  el  de  los  ocho
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cientos  iñetros,  de  diez  minutos  cua
renta  y  dós  segundos  y  dos  décimas.

En  Báacelona  se  disputó  en  la
piscina  de  iYlontjuich  el  match  oficio
so  de  watér-polo  entre  españoles  y
sudafricanos,  desquite  del  jugado  el
día  anterior.

En  esta  ocasión,  el  equipo  español,
con  una  actuación  más  meritoria  que
el  primer  día,  rrancó  un  valioso  em
pate  a  tres  tantos,  después  de  haber
finalizado  la  prifaera  mitad  con  dos  a
cero  a  su  favor,  marcados  ambos  por
Munté.  En  el  segundo  período  golea
ron  Abellán  por  los  españoles  y  Pikc
lcr  y  Butlet  por  los  extranjeros.

Mucha  dureza  a  partir  del  empate.

—+  Noticias  de  Redding  (California,
Estados  Unidos)  indican  que  las  me
jores  nadadoras  norteamericanas  han
establecido  cuatro  marcas  mundiaLes,
once  norteamericanas  y  catorce  de  la
reunión  durante  los  campeonatos  na
cionales  femeninos  de  1959,  finaliza
dos  e  esta  ciudad.

Christ  von  Saltza  obtuvo  tres  fina
les,  consiguiendo  en  cada  una  de  ellas
establecer  marca  nacional.

Hecky  Collins  estableció  la  nueva
marca  mundial  de  las  220  yardas  ma
riposa,  al  nadar  la  distancia  en  2-37.

Carin  Conne  mejoré  su  propia  mar
ca  norteamericana  en  las  110  yardas
de  1-13.6/10,  dejándola  en  1-13-3/10.

Sylvia  Ruuska  batió  la  marca  mun
dial  de  las  440  yardas  estilo,  en  5-40-
2/10.

Bechu  Collins  logró  su  segunda
marca  mundial  en  las  110  yardas  ma
riposa,  en  1-11-2/10.

Carla  Conne  logró  el  de  las  220
yardas  espalda,  con  2-37-9/10.

—  Más  de  cuarenta  embarcaciones
con  motor  fuera  bordo  (outboard)  se
van  a  dar  cita  en  el  lago  de  Bañolas
para  tomar  parte  en  los  campeonatos
nacionales.

La  motonáutica  se  va  aclimatando
en  nuestras  tierras  gracias  a  la  labor
del  Club  Natación  Bañolas,  que  ha
unificado  la  inarmonía  que  hasta  aho
ra  había  existido.  Por  segunda  vez  pi
lotos  y  máquinas  se  citan  en  Bañolas,
en  un  lago  de  ocho  kilómetros  de  pe
rímetro,  dos  de  longitud  y  ochocientos
metros  de  ancho.  Sobre  este  lago  vol
cánico  se  ha  montado  un  circuito  en
forma  de  triángulo  de  un  kilómetro  y
sobre  el  cual  las  embarcaciones  debe-
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rán  dar  diez  vueltas.  Pericia,  técnica
y  mucha  destreza  en  virajes  son  fac
tores  que  deben  tener  los  pilotos  si
quieren  llegar  a  la  meta,  pues  el  re
corrido  es  de  gran  dureza,  lo  que  hará
que  hombres  y  máquinas  estén  en  una
constante  tensión  para  evitar  el  des
piste.

 La  nadadora  holandesa  C o  r  r i  e
Schimel  ha  mejorado  su  propia  marca
europea  de  los  400  libres  (femenino)
al  registrar  el  tiempo  de  4-53-1/10
(anterior,  4-56-5/10).

—  La  nadadora  japonesa  Satoko  Ta
naka  ha  batido  el  réc.ord.  mundial  fe
menino  de  los  200  metros  espalda  en
el  Campeonato  de  natación  del  Japón,
con  un  tiempo  de  2-3-1/10.

La-  marca  anterior,  da  2-37-4/10,
fué  establecida  por  la  norteamericana
Christ  von  Saltza  en  Topeka  (Kan
sas)  en  agosto  del  año  pasado.

—  Josó  Vicente  León,  nadador  juve
nil  dél  Club  Victoria  de  Las  Palmas
de  Gran  Canaria,  -obtuvo  el  asombro
so  tiempo  de  dos  minutos  veintiocho
segundos  y  ocho  dócirnas,  en  los  200
metrós  mariposa,  mejorando  en  seis
segundos  •el  rócord  nácional  absoluto.

La  nadadora  Rita  Pulido  ganó  la
pruebá  de  200  metros  libres,  con  un
tiempo  de  2-36-1/1-0,  batiendo  su  pro
pio  rócord  y  simúltáneamente  el  ab
soluto  -  de  -  la  tinerfea  María  Adela
Martínez.

Con  gran  éxito  de,  participación
se  celebraron  las  dos  pruebas  iniciales
corre.spondientes  a  las  embarcaciones
Finn  y  Flying  Dutciimann,  aue  cum
plieron.  las  seis  millas  - reglamentarias
sobre  un  triángulo,  fuera  dei  puerto.

Ha  habido  dificultades  para  lograr
las  embarcaciones,  propiedad  do  los  es
pañoles  que  compitieron  recientemente
en  Nápoles,  y  que  a  bordo  de  buques
italianos  se  hallan  detenidos  en  dife
rentes•  puertos  mediterráneos  por  la
huelga  de  los  tripulantes  de  la  flota
italiana.

Así,  pues,  Salvador  Pujadas,  por
ejemplo,  hubo  de  utilizar  otro  yate  en
la  regata  de  los  Finn,  algo  parecido  le
ha  ocurrido  al  campeón  del  mundo
Juan  María  Alonso,  Allende,  etc.

De  todas  formas,  en  estas  pruebas
iniciales  se  han  formulado  protestas,

por  lo  que  a  la  hora  de  redactar  es
tas  líneas,  no  ha  decidido  todavía’  el
jurado  su  aceptación  o  rechace.

En  la  Fiun,  por  la  mañana,  se  dió
la  salida  a  veintitrés  embarcaciones,  de
las  que  se  clasificaron  diecinueve  y  se
retiraron  cuatro,  y  lo  mismo  ocurrió  en
la  regata  de  la  tarde.

El  orden  de  llegada,  en  la  prueba
de  la  mañana,  fué  el  siguiente:

1,  Djim  (Francia),  patrón,  míster
Bistyen.

2,  You-You  (Italia),  Giuseppe  della
Vechia.

3,  Nettuno  (Italia),  Alfonso  -Mon
tuori.

4,  Rock  ami  RolI  (F  r a  n  c i a),  M.
Jammes.

5,  Mago  Bayo  (Italia),  Sgne.  Vi
dulich.

8,  Tritao  (Portugal),  Cay.  García.
7,  Lusitania  (Portugal),  Jácome  M.

Pinto  Ribeira.
8,  Cicno  (España),  don  Salvador

Pujadas.
9,  Zafiro  (Portugal),  Augusto  Gon

zalves  Correia.
En  la  prueba  de  la  tarde,  el  orden

de  entrada  fué  el  siguiente:
1,  Jjim;  2,  Nettuno;  3,  Lusitania;

4,  Rock  and  RoIl;  5,  Zafiro  6,  You
You;  7,  Mago  Bayo;  8,  Cicno.

En  las  dos  pruebas  de  los  yates
Flying  Dutchmann,•-  en  la  de  la  mañana
se  dió  el  siguiente  orden  de  entrada:

1,  Tajamar  (España),  Juan  María
Alonso  Allende.

2,  Luassu  (Italia),  Luig-i  Massone.
3,  Vega  (Italia),  Garbarino  Verrina.
Y,  por  la  tarde,  el  orden  de  llega

da  fué  el  siguiente:
1,  Tajamar  (España),  Juan  María

Alonso  Allende.
2,  Nauta  VII  (Italia),  Daniele

Massa.
3,  Flitter  (Italia),  Rianaldo  Schauf

fino.
4,  Luassu  (Italia),  Luigi  Massone.
La  tercera  prueba  de  Flying  Dutch

mann  registró  el  siguiente  resultado:
1,  Tajamar  (España),  Juan  María

Alonso  Allende.
2,  Bizarra  IV  (Italia),  de  Sign.  Tu

barech.
3,  Vega  (Italia),  de  Garbarino  Ver-

rina.
4,  Istria  II  (Italia),  de  Alberto

Soleri.
5,  Flipper  (Italia)  de  Marco  No

varro.
8,  Nauta  VII  (Italia),  de  Danjele

Massa.
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7,  Luassu  (Italia),  de  Luigi  Mas
sone.

8,  Aspa  VII  (España),  de  Jorge
Martí.

9,  Malagueña  (España),  de  Gonza
lo  de  Tóvar.

Habiéndose  retirado  Aspa  V,  de
José  María  Pujadas.

En  la  cuarta  prueba,  celebrada  por
la  tarde,  de  dicha  categoría,  se  regis
traron  los  siguientes  resultados:

1,  Flipper;  2,  Tajamar;  3,  Biza
rra  IV;  4,  Istria  II;  5,  Nauta  VII;  6,
Vega;  7,  Luassu;  8,  Malagueña;  9,
Aspa  VII,  y  10, Aspa  V.

En  la  categoría  Finn,  cabe  destacar
la  gran  actuación  de  Salvador  Puja
das,  luchando  con  portugueses,  italia-
nos  y  franceses  y  logrando  buenas
clasificaciones,  junto  cori  E  n  r  i  .q u  e
Fradera  y  Eusebio  Bértrán,  aunque
están  dominando  los  franceses  y  por
tugueses.

1,  Rock  and  RolI  (Francia),  Fran
çois  Jommes.

2,  Benjamín  (España),  Enrique
Fradera.

3,  Cigno  (España),  Salvador  Pu
jadas.

4,  Michi  (España),  Eusebio  Ber
trand.

5,  Negro  (Portugal),  Octavio  Ga
briel  Rodrigues.

6,  Zafiro  (Portugal),  Augusto  Gon
çalves  Correia.

7,  Mago  Bien  (Italia),  Marino  Vi
duluch.

8,  Naiade  (Portugal),  Carlos  A.
Machado  do  Santos.

9,  Jou  Jou  (Italia),  Giuseppe  della
Vechia.

10,  Djinn  (Francia),  Bistuer:
11,  Nettuno  (Italia),  Alfonso  Mon

tuori.
12,  Chindor  III  (España),  Juan  J.

Fradera,  etc.,  hasta  veintitrés  clasifi
cados.

En  la  cuarta  prueba,  celebrada  por
la  tarde,  se  estableció  la  clasificación
siguiente:

1,  Jou  Jou;  2,  Rock  and  RolI;  3,
Zafiro;  4,  Nettuno;  5,  Gui;  6,  Bay;
7,  Cigno;  8,  Mago  Bien;  9,  Negro;  10,
Compete;  11,  Tritao;  12,  Neptuno,  et
cétera,  hasta  23  clasificados.

En  las  quintas  pruebas  de  Finn  y
Flying  Dutchmann  los  resultados  fue
ron  los  siguientes:
Clase  Finn:

1,  Djinn  (Francia),  patrón  M.  Bis
teur;  2,  Rock  and  Roli  (Francia),  M.

Jammes;  3,  Tritao  (Portugal),  Simao;
4,  Zafiro  (Italia),  Sig.  Bensa.

La  clasificación  general  quedó  esta
blecida  así:

1,  Djinn  (Francia),  M.  Bituer,  5.322
puntos;  2,  Rock  and  Roil  (Francia),
M.  Jammes,  5.021;  3,  Nettuno  (Italia),
Sig.  Montuori;  4,  Zafiro  (Portugal),
Cay.  Gonçalves  Correia,  3.544;  5,  You
You  (Italia),  Sig.  Della  Vechia,  etc.
Clase  Flying  Dutchmann:

1,  Tajamar  (España),  J.  A.  Alonso
Allende;  2,  Nauta  VII  (Italia),  Sig.
Massa;  3,  Aspa  Vil  (España),  y  4,
Istria  II  (Italia),  Sig.  Soleri.

La  clasificación  general,  fué  la  si
guiente:

1,  Tajamar  (España),  patrón  José
Antonio  Alonso  Allende,  4.404  pun
tos;  2,  Nauta  II  (Italia),  Daniele  Mas
sa,  2.802;  3,  Flipper  (Italia),  Marco
Novago,  2.127;  4,  Bizarra  IV  (Italia),
Sig  Tuberechi,  2.046;  5,  Istria  11  (Ita
lia),  Sig.  Soleri,  1.899  puntos.

Como  se  esperaba,  debido  a  las  bri
llantes  actuaciones,  en  todas  las  prue
bas  de  la  clase  Flying  Dutchmann,
nuestro  campeón,  que  lo  es  del  mundo,
José  Antonio  Alonso  Allende,  se  cla
sificó  vencedor  de  dicha  prueba  tras
dura  lucha  con  los  patrones  italianos
y  franceses.  También  debe  destacar-
se  el  tercer  puesto,  en  la  última  re
gata,  del  señor  Martí.

Mientras  en  la  clase  Finn  nuestros
representantes  no  tuvierori  s u  e r t  e,
a  d e m á  s  sus  embarcaciones  estaban
bloqueadas  en  buques  italianos  debi
do  a  la  huelga  de  navegantes  trasaloi
nos,  que  conducían  las  embarcaciones
que  con  singular  éxito  habían  partici
pado  en  las  regatas  de  Nápoles.

Y  esta  reunión  internacional  de  ba
landristas  finalizó  con  el  reparto  de
premios,  en  el  transcursQ  de  una  cena
en  honor  de  los  participantes.

-  El  nadador  japonés  -  Yamanaka
ha  establecido  un  nuevo  récord  mun
dial  para  los  800  metros  estilo  libre,
al  cubrir  dicha  distancia  en  un  tiem
po  de  9-13-3/10  en  una  competición
internacional  de  natación,  entre  Esta
dos  Unidos  y  Japón,  en  Kure.  La
marca  de  Yamanaka  supera  en  un  se
gundo  y  dos  décimas  el  récord  ante
rior,  establecido  por  el  australiano
John  Konrads.

—>  El  nadador  español  Ramírez  ha
establecido  una  nueva  marca  espaílo
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la  para  los  100 metros  mariposa,  du
rante  el  encuentro  internacional  de
natación  Bélgica-España,  que  se  dispu
tó  en  la  ciudad  de  Courtrai  (Bélgica).

Ramírez  terminó  primero  en  1-5-
5/10,  con  dos  segundos  y  medio  de
ventaja  sobre  sus  adversarios  belgas,

Resultados  de  las  pruebas:
400  libres:  Benjumea  (-Españá),

4-49-9/10;  Co  ssi  o  (España),  4L50_
6/10;  Neninchy  (Bélgica),  5-6-7/10;
Van  Danne  (Bélgica.

100  metros  mariposa:  Ramírez  (Es
paña),  1-5-5/10,  nueva  marca  españo
la;  Ley  (España),  1-8;  Collee  (Bél
gica),  1-12-8/10;  P  e 11 i s  (Bélgica),
1-14-3/  10.

100  espalda:  Verbauwen  (Bélgica),
1-6-3/10;  Ca  br  e r a  (España),  1-8-
7/10;  Stappers  (Bélgica),  1-10-4/10;
Díaz  (España),  1-11.

100  libres:  Van  Malagen  (Bélgica),
59-7/10;  Rodés  (España),  59-8/10;
Van  Potelberghe  (Bélgica),  59-9/10;
Guerra  (España),  un  minuto.

200  metros  braza:  Desmi  (Bélgica),
2-39-5/10,  nueva  marca  de  Bélgica;
Alsina  (España),  2-47-2/10;  E.  Díez
(España),  2-27-9-10;  Vander  1 i n  d e n
(Bélgica),  2-49-1/10.

Saltos  trampolín:  Muntán  (España),
115,33  puntos;  Touchard  (España),
107,73;  Spellban  (Bélgica),  104,60;
Ampión  (Bélgica),  80,17  puntos.

4  por  200  relevos.  Estilo  libre:  Es
paña,  con  Cossío,  Cantero,  Benjumea,
Ramírez,  en  9L9_5/10;  Bélgica,  c o n
V  a n  Mallegen,  Verbauwen,  Stappers,
Roufosse,  en  9-2 1-6/10.

El  partido  de  water-polo  Bélgica-
España,  correspondiente  a  su  encuen
tro  internacional  de  natación,  ha  fi
nalizado  con  empate  a  ocho  tantos.  El
primer  tiempo  terminó  con  cuatro  a
uno  a  favor  de  los  belgas.

Se  disputó  con  gran  entusiasmo  y
mucho  coraje.  Los  españoles  se  mos
traron  sulieriores  en  nado,  mientras
que  los  belgas  tuvieron  mayor  técnica,
pero  el  tanteo  final  fué  justo.  Los  es
pañoles  realizaron  un  gran  esfuerzo
en  el  segundo  tiempo.

Alineaciones:
BELGICA.  —De  Hazelle,  Smits,  De

wilde,  Rasschaert,  Puickers,  D a y  i  s,
Vandensteen.

ESPAÑA.  —  GasulI,  Del  Valle,  Rodés,
Altafaja,  Alberti  y  Munté.

Con  este  partido  termina  el  encuen
tro  internacional  de  natación,  en  el
que  España  gana  a  Bélgica  por  52
puntos  contra  44.

—÷  El  Real  Club  Náutico  de  Las  Pal
mas  celebra  anualmente  72  competi
ciones  oficiales  deportivas  durante  la
temporada,  s  e  g  ú  a  declaraciones  del
subcomodoro  y  directivo  de  dicho  club,
señor  Quevedo  Navarro.

La  temporada  comienza  el  21  de
marzo  y  finaliza  el-  11  de  octubre.  En
el  presente  año  se  celebrará  por  pri
mera  vez  una  regata  a  la  península
de  Jandía  (Fuerteventura),  con  moti
vo  del  eclipse  total  de  sol  que  desde
dicho  punto  se  observará  en  el  próxi
mo  mes  de  octubre.

El  Real  Club  Náutico  de  Las  Pal
mas  posee  en  total  71  embarcaciones,
encuadradas  en  los  tipos  c  r  u  c  e  r  o,
tumlaem,  hispania,  snipes  y  yolas.

Se  realizan  gestiones  para  los  cam
peonatos  nacionales  de  yolas  que  se
celebrarán  en  e  puerta  de  La  Luz,  en
el  año  1961,  coincidiendo  con  la  inau
guración  del  nuevo  edificio  que  se
está  construyendo  junto  a  la  playa  de
las  Alcaravaneras  y  que  será  en  su
día  uno  de  los  tres  mejores  de  Espa
fía.  Este  edificio,  además  de  múltiplea
dependencias  modernas  de  todo  club,
dispondrá  también  de  piscina,  muelle
particular,  gimnasio,  pistas  de  tenis,
jardines  terraza,  zona  de  aparcamien
to  para  automóviles,  así  como  varade
ro  de.  invierno  capaz  de  cobijar  bajo
techo  a  todos  los  yates  del  club,  al
gunos  inclusi’ve  con  sus  mástiles  y  ar
boladuras,  por  lo  que  el  señor  Queve
do  Navarro  cree  que  ninguna  asocia
ción  náutica  española  cuenta  con  un
varadero  de  este  tipo.

El  señor  Quevedo  terminó  sus  de
claraciones  diciendo  que  Arrecife,  por
su  especial  carácter  de  ciudad  despo
sada  con  el  mar,  reúne  magníficas
condiciones  para  la  práctica  de  este
deporte.  Se  proyecta  construir  un  ca
sino  club  náutico.  A  su  inauguración
desplazarán  desde  Las  Palmas  una
docena  de  snipes  para  montar  en  esta
maravillosa  bahía  una  regata  entre
estos  deportistas  de  Lanzarote.

El  señor  Quevedo  Navarro  cuenta
en  la  actualidad  veintisiete  años  - de
edad  y  se  inició  en  la  práctica  de
competiciones  náuticas  cuando  tenía
dieciocho,  habiendo  participado  como
tripulante  o  patrón  en  más  de  200  re
gatas  oficiales  y  pilotando  el  yate  de
su  propiedad  Delfín  ha  intervenido  en
varios  campeonatos  nacionales.  Este
año  se  ha  clasificado  para  tomar  par
te  en  el  de  Bilbao.
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La  Cámara  Municipal  de  Torres
Novas  (Portugal)  ha  invitado  por  me
dio  de  la  Sociedad  Deportiva  Sport
Lisboa  y  Benfica  a  dos  equipos  de
pescadores  deportivos  seleccio  n  a d  o s
por  la  Federación  Española  de  Pesca,
para  participar  en  la  tradicional  com
petición  de  pesca  deportiva  en  el  río
Almonca,  a  su  paso  por  Torres  Novas
y  en  el  río  inmediato  a  Leiria.

En  e s t  a s  competiciones  tomarán
parte  equipos  de  pescadores  de  Fran
cia,  Italia,  Portugal,  Inglaterra,  Espa
ña,  Marruecos,  Alemania  y  o t  r  o s
países.

Los  equipos  españoles  estarán  inte
grados  por  el  señor  Moreno  Rodríguez,
como  representante  de  la  Federación
Española  de  Pesca,  y  los  señores  Lai
seca  Palacios,  S a 1 y  a  d o r  Escanella,
Marsal  Becerra,  Iglesias  Villaverde,
Domingo  Marín,  S á a  c h  e z  Campíns,
B  1 a s c o  Moreno,  Martínez  Garguión,
García-Vaso  y  García  Liriago.

-  Hay  informaciones  oficiosas  de
que  Inglaterra  está  dispuesta  a  abo
nar  una  cantidad,  que  se  concreta  en
cinco  mil  libras  esterlinas  —  unas  ocho
cientas  mil  pesetas—,  en  concepto  de
gastos  y  perjuicios  producidos  por  el
romolque  del  submarino  Y-15  al  puer

to  de  Pasajes.
Semejante  evaluación  ha  producido

lógicas  discrepancias  de  las  aprecia
ciones  de  los  interesados.  Previo  el
peritaje  realizado  en  su  día,  las  auto
ridades  de  Marina  consideran  que  el
submarino  valía  sesenta  millones  de
pesetas,  y  que  al  armador  y  a  los  pes
cadores  correspondería  la  t  e  r  c  e  r  a
parte

Inglaterra  parece  ser  que  argumen
ta  que  fud  salvamento  de  un  buque
de  guerra,  mientras  Espaíía—siempre
según  la  misma  oficiosa  información—
entiende  que  era  el  hallazgo  de  un
submarino  destinado  al  desguace.

Ni.  la  casa  armadora  ni  los  pescado
res  —  para  quienes  la  leve  indemniza
ción  apuntada  por  Inglaterra  ha  cau
sado  el  efecto  real  de  una  verdadera
ducha  fría—están  conformes  con  tal
solución,  y  plantearán  la  cuestión  de
competencia  para  que  el  caso  sea  juz
gado,  de  acuerdo  con  nuestras  leyes,

por  las  autoridades  de  Marina.  De
confirmarse  esta  cuestión  de  compe
tencia,  habría  de  entender  el  Consejo
de  Estado,  para  decidir  en  definitiva.

—  El  Consejo  de  Ministros  publicó
la  siguiente  nota:

El  plan  de  estabilización  de  la  eco
nomía  espaííola,  que  ha  venido  siendo
estudiado  cuidadosamente  por  el  Go
bierno  durante  los  últimos  meses,  ha
recibido  el  apoyo  del  Fondo  Moneta
rio  Internacional,  de  la  O.  E.  C.  E.  y
del  Gobierno  y  la  Banca  privada  de
los  Estados  Unidos.

En  el  día  de  hoy,  el  Consejo  de  la
Organización  Europea  de  Cooperación
Económica  ha  admitido  a  Espaiía  como
miembro  de  p  1 e  n  o  derecho  de  la
misma.

Para  la  ejecución  del  plan  de  esta
bilización,  el  Gobierno  espaáol  dispo
ne  de  una  ayuda  exterior  global  de
418  millones  de  dólares  de  las  siguien
tes  procedencias:

Fondo  Monetario  Internacio
nal

O.  E.  C.  E
Gobierno  de  los  EE.  UU.
Consolidación  de  deudas  bila

terales  con  varios  países
europeos

Banca  privada  de  los  Estados
Unidos

Millones

El  objetivo  fundamental  del  plan
de  estabilización  es  el  restablecimien
to  del  equilibrio  entre  los  sectores  in
terno  y  externo  de  nuestra  economía.
de  la  balanza  de  pagos,  y,  como  con
secuencia,  la  estabilización  del  valor
de  la  peseta  al  cambio  seíjalado.

En  el  orden  exterior  el  plan  hace
posible  la  convertibilidad  de  le  peseta.

Se  liberaliza  desde  el  primer  mo
mento  un  porcentaje  sustancial  de
nuestras  importaciones,  que  compren
de  fundamentalmente  materias  primas
y  piezas  de  recambio.  Ello  permitirá
a  la  industria  espaííola  la  plena  utili
zación  de  su  capacidad  productiva,  con
la  garantía  de  un  suministro  de  rna-
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tenas  primas  a  precios  internacionales.
Pai-a  este  grupo  de  bienes  la  (inica
protección  será,  en  adelante,  la  aran
celaria,  desapareciendo  las  licencias  de
importación,  que  serán  sustituidas  por
simples  declaraciones  a  efectos  esta
dísticos.  Las  materias  primas  no  libe
ralizadas  desde  un  primer  momente  y
en  general  los  productos  semitermina
dos  se  incluirán  en  cuotas  globales  de
importación  que  permitirán  un  abas
tecimiento  mejor  y  más  económico.

La  eliminación  de  restricciones  afec
tará  también  a  algunas  partidas  invi
sibles,  entre  ellas  el  turismo,  la  repa
triación  de  capitales  y  las  inversiones
extranjeras.

Finalmente,  esta,  liberalización  ex
terior  irá  acompaáada  de  una  reduc
ción  de  controles  administrativos  en
e!  campo  económico  interior.

En  definitiva,  el  plan  de  estabiliza
ción,  que  comprende  un  conjunto  de
medidas  que  se  adoptarán  inmediata
mente,  situará  a  la  economía  española
en  línea  con  los  restantes  países  del
mundo  libre  y  proporcionará  la  base
precisa  para  continuar  su  expansión,
para  lo  cual  se  cuenta  ahora  con  la
aludida  cooperación  internacional.

Con  el  fin  de  alcanzar  estos  impor
tantes  objetivos  se  tomarán,  en  el  or
den  interior,  las  medidas  fiscales  y
monetarias  adecuadas  para  reducir  las
demandas  de  los  sectores  público  y
privado  y  eliminar  así  presiones  infla
cionistas.

La  colaboración  de  todos  los  espa
íioles  permitirá  alcanzar  en  el  menor
tiempo  y  con  los  menores  sacrificios
los  objetivos  de  este  plan.

El  Gobierno  se  complace  en  hacer
público  su  reconocimiento  a  las  nacio
nes,  organismos  internacionales  y  en
tidades  financieras  que  han  prestado
su  asistencia  y  ayuda  para  la  puesta
en  marcha  del  plan  de  estabilización.

--  El  reciente  Decreto-ley  sobre  Or
denación  Económica,  primera  de  las
normas  legales  que  sobre  la  materia
se  dictan  tras  el  ingreso  de  Espaáa  en
la  O.  E.  C.  E.,  supone  una  importante
modificación  de  las  circunstancias  en
que  hasta  aquí  se  desenvolvió  nuestra
economía,  muy  principalmente  en  lo
que  se  refiere  al  comercio  exterior.
Puede  muy  bien  decirse  que  es  esa  re
lación  de  intercambio  con  el  extran
jero  lo  que  esencialmente  constituye
la  medula  de  dicho  Decreto-ley,  supo
niendo  las  restantes  medidas  que  de

orden  interior  establece,  meros  aspec
tos  accesorios  para  evitar  que  la  trans
formación  que  en  el  modo  de  realizar
1  a  s  transacciones  internacionales  se
opera  tenga  efectos  nocivos  para  al
gunas  de  las  facetas  de  nuestra  acti
vidad.

Así,  pues,  cabe  muy  bien  decir  que
los  aspectos-clave  de  la  citada  dispo
sición  son:  1.0,  liberalización  progresi
va  de  las  importaciones,  con  paralelis
mo  de  libre  comercio  en  el  interior;
2.0,  convertibilidad  de  la  peseta  y  re
gulación  del  mercado  de  divisas.

Estos  dos  importantísimos  puntos  de
la  disposición,  referidos,  como  se  ve,
a  la  relación  de  nuestra  economía  con
la  de  los  ‘estantes  países,  se  comple
mentan  con  otros  dos  de  orden  inte
rior  que  tienen  con  aquéllos  una  ínti
ma  relación,  y  que  son:  a),  la  posi
bilidad  de  modificar  determinados  im
puestos  y  b),  la  fijación  de  los  volú
menes  de  los  créditos.

La  mayor  flexibilidad  económica  que
la  liberalización  progresiva  de  las  im
portaciones  y  la  convertibilidad  de
nuestra  divisa  entrafla  se  orientan  in
defectiblemente  a  conseguir  no  ya
sólo  una  adecuación  real  entre  costos

y  precios,  sino  también  a  situar  a  unos
y  otros,  pero  principalmente  a  estos
últimos,  en  el  p  1  a  n  o  internacional,
abriéndose  con  ello  camino  a  una  cir
cunstanciá  que  no  se  especifica,  pero
que  desde  luego  se  presupone,  cual  es
la  de  que  paralela  a  unas  mayores  ad
quisiciones  en  el  exterior  ha  de  surgir
la  posibilidad  de  incrementar  nuestras
ventas  en  el  extranjero,  puesto  que  es
este  ensanchamiento  equilibrado  del
comercio  exterior  lo  que,  en  definiti
va,  ha  de  llevarnos  a  la  normalización
d0  nuestra  vida  económica.

Las  obligaciones  que  asume  Espafla
al  ingresar  en  la  -O.  E  C.  E.  colocan
a  nuestra  economía  en  una  situación
de  más  amplia  libertad,  que  induda
blemente  debe  ser  utilizada  para  for
talecer  nuestro  conjunto  en  su  doble
aspecto  de  producción  y  consumo,  sin
que  ello  suponga,  como  con  toda  cla
ridad  se  especifica  en  el  preámbulo
del  Decreto-ley  que  comentamos,  que
el  Estado  abdique  del  derecho  y  de  la
obligación  de  vigilar  y  fomentar  el
desarrollo  económico  del  país.

Mas  es  indudable  que  esta  función
ineludible  del  Estado  adquiere  con  la
nueva  situación  distinto  matiz,  elimi
nando’  intervenciones  ya  no  necesarias
y  dando  a  la  iniciativa  privada  posi
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bilidades  para  una  aceleración  del  des
arrollo,  centrado  principalmente  en  un
crecimiento  productivo  que  ha  de  ir
paralelo  al  ensanchamiento  de  los  mer
cados  y  ha  de  estar  respaldado,  para
evitar  presiones  inflacionistas,  por  una
sana  política  de  ahorro  y  por  una  ade
cuada  ordenación  del  gasto,  tanto  pú

blico  como  privado.
Por  otra  parte,  el  Decreto-ley  so

bre  Ordenación  Económica  representa
la  base  y  el  inicio  de  un  ordenamiento
jurídico  de  la  economía  que  ha  de  irse

desarrollando  y  completando  con  dis
posiciones  posteriores,  las  cuales  ha
brán  de  acomodarse  a  las  circunstan
cias  que  vaya  presentando  nuestra  evo
lución,.

Al  llegar  a  una  adecuación  entre
costos  y  precios  y  el  situar  a  estos  úl
timos  en  unos  niveles  internacionales,
antes  no  logrados  en  muchos  casos  por
tener  cerradas  las  fuentes  normales  de
abastecimientos  en  materias  primas  y
elementos  fabricados,  permitirá  alcan

zar  el  fin  esencial  de  la  ordenación,
el  cual  no  puede  ser  otro  que  la  es
tabilidad  tanto  interna  como  externa
de  nuestra  economía,  derivada  del  me
joramiento  del  quehacer  económico,
del  equilibrio,  en  cifras  sin  duda  más
elevadas  que  las  actuales,  de  nuestra
balanza  de  pagos  y  del  afianzamiento
del  poder  adquisitivo  de  nuestra  mo
neda,  sin  los  daños  que  en  el  mismo
pudiera  originar  la  inflación.

Tales  son,  a  grandes  rasgos,  los  as
pectos  que  se  juzgan  esenciales  en  el
Decreto-ley  sobre  Ordenación  Econó
Inica,  primera  disposición  legal  que  in
corpora  a  España  en  el  marco  de  una
nueva  situación  económica  de  amplias
perspectivas  y  sobre  la  que  el  esfuer
zo  de  todos  debe  fundar  la  prosperi
dad  nacional.

Un  comunicado  del  Fondo  Mone
tario  Internacional  da  detalles  de  los
créditos,  que  por  un  total  de  75  mi
lloises  de  dólares,  le  Son  concedidos  a
España  por  este  Organismo.  De  este
total,  50  millones  serán  entregados  en
treinta  días  y  25  millones  quedarán  en
las  cajas  del  Fondo  en  forma  de  cré
dito  stand  by  de  doce  meses  de  vi
gencia.

Los  50  millones  de  dólares  que  Es
paña  va  a  retirar  se  desglosan  de  la
siguiente  forma:  25  millones  en  dó
lares  americanos,  12,5  en  libras  ester
linas  y  12,5  millones  en  francos  fran
ceses.

Esta  es  la  primera  vez  que  un  país
solicita  francos  franceses  del  Fondo
Monetario  Internacional.  Y  en  Fran
cia  esto  se  considera  oficiosamente
corno  una  nueva  señal  de  vigor  del
franco.

-  El  plan  español  de  estabilización
económica  es  probable  que  tenga  re
percusiones  en  algunos  países  de  His
panoamérica.  Para  los  países  hispano
americanos  se  considera  más  favora
ble  por  haber  tenido  en  cuenta  las
circunstancias  en  que  se  desenvuelve
la  economía  del  país.  Así,  por  ejem
plo,  se  estima  que  el  plan  español  per
mitirá  continuar  protegiendo  datermi
nados  aspectos  de  su  comercio  exte
rior,  mientras  que  Argentina  uvo  que

comprometerse  a  suprimir  inmediata  y
totalmente  toda  clase  de  protección.
Al  mismo  tiempo,  España  conservará
algunas  tarifas  y  cupos  de  protección
que  otras-  naciones  han  tenido  que  eli
minar  para  poder  recibir  ayuda.

Las  n  a  c  i  o  n  e  s  hispanoamericanas
pueden  encontrarse  con  que,  al  llegar-
se  a  la  cancelación  del  sistema  de
acuerdos  bilaterales  con  España,  los
productos  de  estos  países  ya  no  reci
birán  el  trato  de  nación  favorecida,
sino  que  tendrán  que  competir  en
mercado  abierto.

-  Según  cifras  globales,  de  carácter
provisional,  publicadas  en  la  revista
italiana  La  Marina  Mercantile,  la  ba
lanza  de  pagos  de  Italia  del  ejercicio
de  1958  ha  cerrado  con  un  saldo  ac
tivo  de  850,4  millones  de  dólares,  con
tra  285,7  millones  de  dólares  en  el
ejercicio  de  195’T.

Se  destaca  satisfactoriamente  este
brillante  resultado  y  se  añade  que,  en
parte,  ha  sido  obtenido  mediante  un
gran  incremento  de  la  entrada  invisi
ble  en  el  capítulo  de  los  fletes,  que
han  alcanzado  a  233,8  millones  de  dó
lares.

—  En  las  más  altas  esferas  de  Wásh

ington  empieza  a  sentirse  cierta  pre
ocupación  sobre  la  posibilidad  d  un
nuevo  déficit  fuerte  en  la  balanza  de
pagos  de  Estados  Unidos,  la  rápida
merma  de  las  reservas  de  oro  y  la  po.
sibilidad  de  una  repentina  salida  de
los  fondos  extranjeros  depositados,  por
plazos  cortos,  en  Bancos  de  Estados
Unidos.  En  este  momento,  el  dólar  se
vende  en  el  extranjero  con  descuento.
Los  Bancos  centrales  han  de  absorber
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los  dólares  ofrecidos  en  el  punto  de
intervención  más  bajo.  Pero  ninguna
moneda  extranjera  puede  reemplazar
al  dólar,  lo  cual  significa,  en  efecto,
que,  con  un  preaviso  corto,  ningún
país  del  mundo  podría  probablemente
absorber  parte  importante  de  los  fon
dos  extranjeros  ahora  en  Nueva  York,
Con  la  excepción  de  Londres.

Una  desbandada  del  resguardo  del
dólar  haría  que  el  capital  se  dirigiera
hacia  países  como  Suiza,  en  que  estas
grandes  sumas  no  podrían  ser  absor
bidas.  Entonces  quizá  se  aconsejara  al
Fondo  Monetario  Internacional  en  el
sentido  de  que  la  defensa  del  cambio
oficial  del  dólar  debiera  quedar  limi
tada  a  los  pagos  comerciales,  y  se
crearía  un  dólar  financiero  que  se  ne
gociaría  con  un  fuerte  descuento.

Los  tipos  de  interés  en  Estados  Uni
dos  seguirán  subiendo,  cualesq  u  ¡  e  r  a
que  sean  las  decisiones  del  Congreso
sobre  el  tipo  a  aplicar  para  los  Bonos
del  Tesoro.  El  Gobierno  se  está  ya
preparando  para  grandes  amortizacio
nes  en  agosto  (13.500  millones  de  dó
lares).  Parece  prepararse  un  nuevo
aumento  del  tipo  primario  que  cargan
los  Bancos,  pero  quizá,  con  el  fin  de
evitar  críticas  de  índole  política,  se
aplace  esta  decisión  hasta  después  de
la  última  sesión  del  Congreso  anterior
a  la  pausa  veraniega.  La  restricción  de
créditos  de  los  Bancos  del  Federal  Re
serve  System  es  actualmente  la  más
fuerte  aplicada  desde  marzo  de  1956.
El  ejercicio  económico  1960,  que  aca
ba  de  empezar,  registrará  probable
mente  otro  déficit  presupuestario,  qui
zá  hasta  3.000  millones  de  dólares.  Los
precios  de  los  productos  subirán  más
rápidamente  el  aiio  que  viene  que  en
el  aSo  que  acaba  de  terminar.;1]
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—  Rusia  ha  lanzado  un  cohete  al
espacio  con  dos  perros  a  bordo  y  los
dos  animales  han  sido  recuperados  en
buenas  condiciones,  anuncia  la  agen
cia  Tass.

El  cohete,  de  una  sola  sección,  fué
lanzado  el  10  de  julio  y  los  perros  y
los  instrumentos  regresaron  a  la  Tie
rra  con  paracaídas.  La  carga  útil  pe
saba  un  total  de  2.200  kilos.

Esta  es  la  segunda  vez  que  los  so
viéticos  han  lanzado  perros  en  un  mis
mo  mes  a  la  atmósfera  superior.  El
2  de  julio  se  realizó  el  primer  experi
mento  con  los  perros  Valiente  y  Ne
voso,  y  un  conejo.  La  agencia  Tass
dijo  que  Valiente  es  uno  de  los  pe
rros  que  volvió  al  espacio  en  el  se
gundo  ensayo  del  día  10.

El  Departamento  norteamericano
de  Defensa  ha  anunciado  que  hará  uso
del  combustible  de  uno  de  los  proyec
tiles  intercontinentales  más  grandes
del  país  para  el  funcionamiento  de  un
nuevo  y  gigantesco  cohete  del  espacio.

El  cohete  en  cuestión,  que  será  bau
tizado  con  el  nombre  de  Saturno,  será
probado  en  un  vuelo  a  la  Luna  y  po
drá  llevar  una  tonelada  de  instru
mentos.

El  Saturno  tendrá  unos  70  metros
de  altura  y  pesará  alrededor  de  las
580  toneladas.

El  primer  lanzamiento  del  nuevo
cohete  ha  sido  anunciado  para  fines
de  1960.

—  Recientemente  se  conipletó  en  el
laboratorio  de  la  Junta  de  Energía  Nu
crear  de  Portugal,  cuyo  conjunto  de
edificaciones  será  inaugurado  of icial
mente  en  mayo  del  año  próximo,  el
montaje  de  un  acelerador  de  partícu
las,  del  tipo  Cockcroft  y  Walton,  ca
paz  de  trabajar  a  una  tensión  máxima
de  600.000  voltios.  Para  la  calibración
del  aparato  se  produjeron  y  registra
ron  por  vez  primera  en  dicho  país  re
acciones  nucleares  provocadas  por  par
tículas  aceleradas  artificialmente.  Fué
elegida  la  reacción  provocada  por  pro
tones  sobre  aluminio  y  observadas  va
rias  resonancias.  En  el  mismo  edificio
se  ha  comenzado  también  el  montaje
de  otro  acelerador  de  partículas,  del
tipo  Van  de  Graaft,  de  2.000.000  de
voltios;  estará  terminado  próximamen
te.  Ambos  aparatos  revisten  gran  im
portancia  en  el  campo  de  la  física
nuclear,  en  el  de  la  experimentación
y  en  el  de  la  química,  así  corno  en  la
aplicación  de  las  radiaciones  con  fi
nes  industriales,  para  la  medicina,  et
cétera.

Los  trabajos  para  la  construcción
del  primer  satélite  artificial  británico
comenzarán  dentro  de  seis  meses,  cal
culándose  que  el  satélite  será  colocado
en  órbita  dentro  de  dos  ajios.

Esta  información  fué  facilitada  por
Sir  Edward  Eullard,  presidente  del
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grupo  de  investigaciones  del  espacio,
después  de  que  en  la  Cámara  de  los
Lores  el  Vizconde  Hailabau  anunciara
que  un  grupo  de  científicos  ingleses
habían  sostenido  valiosas  y  fructíferas
conversaciones  en  los  Estados  Unidos
con  la  N.  A.  5.  A.  (Agencia  Nacional
de  Aeronáutica  del  Espacio).

El  satélite  británico  será  lanzado
por  medio  del  cohete  estadounidense
de  tres  pisos  y  carburante  sólido  Scout,
cuya  construcción  ha  comenzado.

Las  asignaciones  inglesas  para  la
construcción  del  satélite  son  de  cien
mil  a  doscientas  mil  libras  esterlinas
anualmente,  en  tanto  que  los  Estados
Unidos  corren  con  los  gastos  del  cohe.
te,  lanzamientos  y  otros  conceptos.

En  opinión  del  técnico  norteame
ricano  Frank  Kasala,  presidente  de  dos
importantes  compañías  electrónicas  de
los  Estados  Unidos,  este  país  enviará
un  hombre  al  espacio,  a  una  altura
de  160  kilómetros,  antes  de  un  año.
Regresará  a  la  Tierra  —  dijo  textual
mente  —  a  fin  de  señalar  el  comienzo
efectivo  de  los  viajes  del  hombre  a  la
Luna.  Frank  Kasala,  que  hizo  estas  y
otras  declaraciones  en  una  de  las  con
ferencias  que  pronunció  hace  poco  en
Tokio,  por  invitación  de  la  Sociedad
Electrónica  del  Japón  y  por  la  Socie
dad  Nipona  de  Proyectiles-Cohete,  es
pecificó  que  ésta  era,  al  menos,  su  im
presión  personal  respecto  a  los  planes
inmediatos  de  lanzamiento  de  un  hom
bre  al  espacio  exterior.

Afirmó  que  creía  en  la  posibilidad
de  que  un  hombre  fuera  lanzado  a  una
altura  aproximada  de  160  kilómetros,
dentro  de  tal  plazo  de  tiempo,  en  el
avión-cohete  X-15.  La  próxima  tenta
tiva—opinó  Frank  Kasala—s  e ni  la
puesta  en  órbita  de  un  hombre  a  bor
do  de  un  proyectil  Atlas.  Este  proyec
to,  conocido  con  el  nombre  de  Proyec
to  Mercurio,  afecta  a  siete  astronau
tas,  seleccionados  por  las  Fuerzas  Aé
reas  de  los  Estados  Unidos,  a  fin  de
decidir  entre  ellos  el  destinado  a  via
jar  por  el  espacio  extraatmosférico.

—  Durante  los  próximos  meses  los
Estados  Unidos  lanzarán  tres  satélites
artificiales  más,  uno  de  los  cuales  pe
sará  173  kilos,  con  intención  de  colo
carlos  en  órbita  alrededor  de  la  Luna,
informan  en  Wáshington.

Los  tres  lanzamientos  deberían  ha
ber  sido  efectuados  en  abril,  mayo  y
junio  de  este  añ’a,  pero  por  dificulta

das  técnicas  hubo  de  retrasarse  su
lanzamiento.

El  Profesor  Hideo  Jtikawa,  de  la
Universidad  de  Tokio,  ha  revelado  un
plan  japonés  para  lanzar  el  primer
satélite  artificial  de  cste  país  en  1963.

Añadió  el  Profesor  que  este  primer
satélite  será  pequeño,  y  en  el  plan  se
incluye  también  el  lanzamiento  de
proyectiles,  para  observación  de  tif o
nes,  en  los  primeros  meses  de  1963.

De  Wáshington  dicen  que  una
prueba  a  gran  distancia  de  la  Tierra
planeada  para  noviembre  próximo  pu.
diera  ser  el  primer  paso  para  el  lan
zamiento  de  un  cohete  al  planata
Marte  el  próximo  año.  Marte,  en  efec
to,  se  encontrará  en  posición  favora
ble  para  el  intento  el  1.0  de  octubre
de  1960.

Pese  a  estos  comentarios  en  medios
científicos,  la  Oficina  Nacional  de  Ae
ronáutica  y  del  Espacio  (N.  A.  5.  A.)
no  ha  querido  confirmar  ni  negar  que
se  tenga  en  preparación  un  lanzamien
to  a  Marte  para  1960.  Se  sabe,  sin
embargo,  que  la  N.  A.  5.  A.  proyec
trba  lanzar  un  cohete  con  dirección  a
Venus  cuando  este  planeta  estuviera
en  posición  favorable,  el  mes  pasado.
Dificultades  técnicas  lo  impidieron  en
última  instancia  y  Venus  no  volverá  a
ponerse  a  tiro  hasta  el  13  de  enero
de  1961.

La  prueba  planeada  para  noviembre
permitirá  saber  ‘si -  puede  hacerse  que
un  proyectil  envíe  información  radia
da  a  la  Tierra  desde  distancias  simila
res  a  las  de  Marte.

—  Los  Estados  Unidos  han  firmado
un  acuerdo  con  Austria  en  virtud  del
cual  suministrarán  a  este  país  grandes
cantidades  de  combustible  a t  6 m i c o
para  investigaciones  nucleares.

Wernher  von  Braum  declaró  hace
poco  qUe  el  cohete  Saturno,  actual
mente  en  estudio  en  Norteamérica,  es
taría  en  condiciones  de  efectuar  sus
primeros  ensayos  en  1960.  El  ex  cien
tífico  alemán  pronunció  breves  pala
bras  d  u  r  a  n  t  e  una  ceremonia  en  la
Universidad  de  A&elphi,  en  el  curso  de
la  cual  recibió  el  título  de  doctor  ho
noris  causa,  declarando  que  el  cohete
Saturno  hará  posible  el-  establecimien
to  de  plataformas  espaciales,  platafor
mas  que  permitirán  a  su  vez  el  abaste
cimiento  de  las  naves  cósmicas  y  de
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sus  tripulaciones.  Von  Braum  había
anunciado  con  anterioridad  que  el
nuevo  proyectil  estadounidense,  dota
do  de  una  fuerza  impulsora  de  unós
700.000  kilogramos,  sería  capaz  de  co
loçar  en  la  Luna  un  proyectil  portador
de  una  nave  con  su  correspondiente
dotaci6n.

Se  celebró  el  acto  de  entrega  de
títulos  a  los  73  nuevos  Capitanes  que
forman  la  XX  promoción  de  la  Mari
na  mercante.  Presidieron  el  acto  el
Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,
Almirante  Jáuregui;  ex  Ministro  de
Marina  Almirante  Moreno;  Directores
generales  de  Navegación,  Industrias
Navales  y  Pesca,  y  otras  personali
dades.

El  Almirante  Jáuregui  hizo  entrega
de  los  diplomas  y  después  pronunció
unas  palabras,  en  las  que  felicitó  a  los
nuevos  Capitanes  y  les  exhortó  a  con
tinuar  sus  estudios  para  estar  al  día
en  los  avances  que  registra  la  navega
ción  y  orresponder  de  esa  manera  a
la  fe  que  España  ha  puesto  en  los  que
han  de  gobernar  su  buques,  que  lle
van  la  bandera  de  la  Patria  a  través
de  todos  lo  mares.

El  Ministro  Subsecretario  de  la
Presidencia,  Almirante  Carrero  Blan
co,  presidió  en  la  Escuela  Naval  Mili
tar  de  Marín  el  solemne  acto  de  la  jura
de  la  bandera  por  los  aspirantes  de
las  promociones  49  del  Cuerpo  general
de  la  Armada,  25  de  Infantería  de

*  La  fotografía  recoge  el  momento
en  que  el  buque-escuela  Gorch  Fock,
de  la  Marina  de  la  República  Federal
alemana,  inicia  en  Kiel  su  primer
gran  crucero  por  los  mares  del  mun

do.  El  buque—que  tiene  90  metros  de
eslora,  mástiles  de  45,5  metros,  una
superficie  de  velamen  de  2.000  me
tros  cuadrados,  y  que  desplaza  1.600
toneladas—va  mandado  en  su  primer
viaje  por  el  Capitán  de  F  r  a  g  a  t  a
Erhard.
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Marina,  15  de  Máquinas  y  39  de  In
tendencia,  con  un  total  de  108  Caba
lleros  alumnos,  y  la  entrega  de  sus
despachos  a  32  Alféreces  de  Navío  de
la  promoción  45  del  Cuerpo  general,
entre  los  que  figura  el  tailandés  Koh

lak  Cheroanrook,  que  recibe  el  título
de  Alférez  de  Navío  Honorario  de  la
Marina  de  guerra  española  po.r  haber
cursado  sus  estudios  en  esta  Escuela;
once  Tenientes  de  Infantería  de  Ma
rina  de  la  promoción  21;  16  Tenientes
de  Máquinas  de  la  promoción  10;  10
Tenientes  de  Intendencia  de  la  35;  12
de  Sanidad  y  uno  de  Farmacia,  tota
lizando  82  nuevos  Oficiales.

1959]

El  Ministro  fué  recibido  en  la  Es
cuela  con  los  honores  de  ordenanza,  y
pasó  después  revista  a  las  fuerzas  que
se  los  rindieron,  compuestas  por  un
batallón  de  Caballeros  alumnos  y  una
compañía  de  alumnos  de  la  Milicia

N  a y  a  1  Universitaria,
con  escuadra,  bandera
y  banda.

Entre  las  autoridades
asistentes  figuraban  el
Almirante  Jefe  de  Ins
trucción  del  Ministerio
de  Marina;  Almirante
Vierna  y  González
Aller,  y  el  Comandante
militar  de  Pontevedra,
y  entre  las  civiles  el
Gobernador  y  Jefe  pro
vincial  del  Movimiento,
Rector  magnífico  de  la
Universidad  de  Santia
go  de  Compostela,  Pre
sidente  interino  de  la
Diputación,  Alcaldes  de
Marín  y  Pontevedra,  y
especialmente  invitados,
el  Cardenal  Arzobispo
de  Santiago  y  el  Mi
nistro  plenipotencia  r  i  o
de  Tailandia  en  España,
a  quien  acompañaba  su
esposa.

Ante  el  altar  portátil
instalado  en  la  escali
nata  monumental,  pre
sidido  por  la  imagen  de
la  Virgien  del  Carmen
y  al  que  daba  guardia
de  honor  una  escuadra
de  Caballeros  alumnos,
se  celebró  una  misa  de
campaña.  Terminada  la
ceremonia  religiosa  se
procedió  a  la  jura  de  la
bandera  por  los  alum
nos  de  las  promociones
indicadas  y  después  se
efectuó  el  r e 1 e y  o  de
abanderados.  A  con  t i  -

nuación,  fueron  entre
gados  los  despachos  a

los  nuevos  Oficiales  de  la  Armada  y
también  la  Cruz  del  Mérito  Naval,
de  segunda  clase,  con  distintivo  blan
co,  al  Alférez  de  Navío  Kohlak  Che
roanrook;  Romero  Caramelo,  Teniente
de  Infantería  de  Marina;  Fernandez
Pampillón,  Teniente  de  Máqu  i n  a s
Vigo  Mesisas,  Teniente  de  Intenden
cia,  y  Pérez  Villcastín,  también  Te
niente  de  Intendencia,  que  obtuvieron
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el  número  uno  de  sus  respectivas  pro
mociones.

Los  nuevos  Oficiales  de  la  Armada
se  despidieron  de  la  bandera  y  el  Co
mandante  Director  de  la  Escuela,  Ca
pitán  de  Navío  Aldereguía  Amor,  pro
nunció  una  alocución,  terminada  la
cual  los  alumnos  cantaron  el  himno
de  la  Escuela.

Finalmente,  las  fuerzas  que  toma
ron  parte  en  estos  actos  desfilaron  bri
llantemente  ante  el  Ministro  y  autori
dades  y,  por  último,  los  asistentes  fue
ron  obsequiados  con  un  vino  de  honor.

En  Marín,  y  en  la  Escuela  Naval
Militar  se  ka  celebrado  el  acto  de  en
trega  del  mando  de  dicho  centro  al
Capitán  de  Navío  don  Damaso  Beren
guer  y  Elizalde,  Conde  de  Xauen.  Pre
sidió  el  acto  el  Contraalmiranté  An
tón  Rozas,  Comandante  General  del
arsenal  de  El  Ferrol  del  Caudillo.

En  el  patio  de  Dón  Alvaro  de  Ba
zán  formaron  los  alumnos,  Milicia
Naval  Universitaria  y  fuerzas  de  ma
rinería,  con  bandera  y  música,  así
como  la  totalidad  de  Jef  es,  Oficiales
y  profesores.  El  secretario  de  la  Es
cuela  dió  lectura  a  la  orden  de  cese
del  Capitan  de  Navío  don  Manuel  Al
dereguía  Amor  y  el  nombramiento  del
Capitán  de  Navío  Berenguer.  Seguida
mente  se  cantó  el  himno  de  la  Escuela
y  despuás  las  fuerzas  desfilaron  ante
las  autoridades.

—  Fondeó  en  aguas  de  la  bahía  de
La  Concha,  de  San  Sebastián,  el  bu
que-escuela  de  pilotaje  de  la  Marina
de  guerra  francesa  Bisson,  que  pasó
allí  el  día  y  anochecido  marchó  a  Pa
sajes,  en  cuyo  puerto  permaneció  al
gunos  días.

Este  buque  de  guerra  lleva  el  nom
bre  del  Teniente  de  Navío  Bisson  que,
en  1827,  prefirió  volar  el  buque  que
mandaba  antes  de  rendirse  a  los  pi
ratas  turcos,  en  el  mar  Egeo.

En  el  buque,  en  el  cual  se  instruyen
los  pilotos  de  la  Marina  de  guerra
francesa,  la  dotación  está  compuesta
de  32  Oficiales  y  88  marineros,  de  los
cuales  treinta  son  pilotos.

Por  la  tarde,  una  sección  de  mari
nería  del  Bisson  depositó  una  corona
de  flores  en  el  monumento  a  los  muer
tos,  levantando  en  la  Casa  de  Francia,
y  otra  ante  la  estatua  del  Almirante
Oquendo.

as  .,

-  Llego  al  puerto  de  Las  Palmas  el
navegante  solitario  francés  René  Les
combe,  tripulando  su  pequeúa  balsa.
Trae  larga  barba  y  su  rostro  aparece
bien  bronceado  por  el  sol.

Manifestó  que  había  tenido  una  fe
liz  travesía  desde  Marín  a  Las  Palmas
en  la  que  ha  tardado  veintidós  días.
El  viento  le  fué  favorable  en  casi  todo
el  recorrido  y  soporté  solamente  día
y  medio  de  tempestad  y  ¿os  días  de
viento  del  Sudeste  que  le  dificulté
graizdemente  la  navegación.  Aííadió
que  pesa  algo  menos  que  cuando  sa
lid  de  Marín,  hecho  que  atribuye  a  la
falta  de  sueíio,  ya  que  solamente  dor
mía  dos  horas  diarias  y  sólo  por  el  día.
Dijo  al  corresponsal  de  la  Agencia  Ci
fra  que  una  vez  despertó  sobresaltado
al  oir  voces  humanas  en  el  silencio  del
Atlántico,  y  que  fud  mayor  su  sorpre
sa  cuando  observó  que,  casi  pegado  a
su  balsa,  se  hallaba  el  mercante  espa
uiol  Villafranca,  que  navegaba  con  rum
bo  hacia  el  norte  de  Espaia,  proceden
te  de  las  Islas  Canarias.  La  tripulación
y  muchos  viajeros  del  Villafranca  se
hallaban  sobre  cubierta  y  contemplaban
maravillados  su  minúscula  balsa.  El
Capitán  del  mercante  espafiol  le  of re
cié  cuanto  necesitara,  pero  René  Les
combe  rehusó  agradecido  el  ofreci
miento  por  no  serle  necesario.  Dijo
también  que  durante  la  travesía  su
alimentación  fué  a  base  de  leche,  es
párragos,  mermelada  de  fresa  y  otros
alimentos  ligeros.  También  hallé  en
su  rumbo  al  mercante  inglés  Andoni
palm,  que  procedía  de  Canarias.  Ape
nas  llegado  a  Las  Palmas  desembarcó
y  se  dirigió  al  Club  Náutico  de  Gran
Canaria.

Andaba  con  dificultad  y  ligeramente
tembloroso.  Lo  achacó  a  que  en  su
minúscula  balsa  tenía  que  ir  casi  todo
el  tiempo  sentado,  ya  que  dispone  Je
muy  poco  espacio  para  moverse  y,  en
esa  postura,  ha  estado  casi  los  veinti
dós  días  invertidos  en  la  travesía.
Dentro  de  tres  días  se  propone  reanu
dar  viaje  rumbo  a  las  Antillas  france
sas.  Aóadió  que  desearía  permanecer
más  tiempo  en  Las  Palmas,  pero  que
se  veía  obligado  a  partir  nuevamente,
pues  pretende  finalizar  su  aventura
antes  del  mes  de  agosto,  tan  temido
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por  los  navegantes  solitarios.  A  par
tir  de  Las  Palmas  proyecta  no  utilizar
los  alimentos  de  reserva  que  lleva  a
bordo  y  comer  exclusivamente  de  los
peces  que  pueda  capturar,  algo  así
como  lo  que  hizo  el  célebre  doctor
Bombart.

Posteriormente,  noticias  de  Bridge
town  indican  que  llegó  a  la  costa
oriental  de  Barbados  después  de  cru
zar  el  Atlántico  en  cincuenta  días,
débil,  cansado  y  hambriento,  a  bordo
de  su  balsa.

Este  ha  sido  su  tercer  intento  de
cruzar  el  Atlántico,  que  esta  vez  ha
coronado  con  éxito;  las  dós  anteriores
fracasé.

—  Para  realizar  un  viaje  de  pruebas
por  el  Mediterráneo,  han  pasado  por
Tánger  dos  pequeños  y  extraños  bu
ques  construídos  enteramente  en  Ma
rruecos,  aunque  sus  proyectistas  no
sean  precisamente  marroquíes.  Este
viaje  de  ensayo  se  hace  para  probar
In  capacidad  de  resistencia  de  las  em
barcaciones,  ante  los  próximos  viajes
de  investigación  que  llevarán  a  cabo
en  los  mares  del  Sur  y  en  el  río  Ama
zonas,  respectivamente.

Resulta  curioso  el  hecho  de  que  los
primeros  buques  que  se  construyen  en
un  país  que  como  Marruecos  no  cuen
ta  apenas  con  Marina  mercante,  sean
para  surcar  los  mares  en  busca  de  in
cógnitas  aventuras  científicas.  Las  em
barcaciones  son  tan  insólitas  a q u
como  los  proyectos  que  las  inspiraron.
Se  trata  de  un  catamarán  cuyos  dos
cascos  desplazan  un  total  de  17  tone
ladas,  y  de  una  goleta  de  similar  to
nelaje  y  aparejo  moderno.  El  primero,
de  nombre  Kumak,  es  el  que  se  pro
pone  realizar  la  hazaña  que  ya  en  el
siglo  XVI  cumplieron  con  todos  los
riesgos  de  la  época  Vicente  Yáñez  y
Francisco  Orellana;  es  decir,  la  explo
ración  del  río  Amazonas.  La  goleta
tiene  un  nombre  sonriente:  La  Rail
leuse  (La  Bromista).  Esta  se  propone,
con  una  tripulación  de  poco  más  de
diez  hombres,  viajar  por  el  sur  de
Africa  y  posteriormente  por  el  Pací
fico.  Pero  en  su  viaje  experimental,
la  goleta  sólo  actúa  de  vigilañte  de
ese  catamarán  de  propósitos  tan  atre
vidos.

Han  sido  los  señores  Gattio,  Cassa
do  y  Herguez,  de  nacionalidad  fran
cesa,  quienes  tuvieron  la  idea  de
construir  un  buque  para  llevar  la  glo
ria  a  Marruecos  de  nuevos  descubri

mientos  en  el  Amazonas.  En  un  pue
blecito  marino  de  Rabat,  Bu  Regreg,
los  tres  intrépidos  aventureros  del  si
glo  XX  comenzaron  sus  trabajos  de
transformación  de  dos  viejas  embar
caciones  en  su  catamarán  ideado.  En
pocas  semanas,  los  dos  cascarones  es
taban  a  flote  con  un  equipo  perfecto
para  afrontar  los  embates  del  océano.
Tres  mástiles  y  250  metros  cuadrados
de  velas  componen  la  moderna  pro
pulsión  del  Kumak.  Se  han  dispuesto
cabinas  para  diez  tripulantes  y  una
gran  cámara  frigorífica  donde  se  alma
cenarán  los  alimentos  para  el  viaje.

El  crucero  por  el  Mediterráneo  com
prende  las  costas  de  España,  Francia
o  Italia.  Una  vez  cumplida  la  prueba,
si  resultase  satisfactoria  el  Kumak
zarpará  con  dirección  a  Brasil,  donde
comenzará  la  gran  aventura  de  la  ex
ploración  del  río,  más  grande  del  mun
do.  La  expedición  durará  el  tiempo
que  resistan  sus  componentes.  Etnó
logos,  arqueólogos  y  geólogos  forma
rán  parte  de  este  viaje  que  no  se  cir
cunscribirá  sólo  a  remontar  el  Ama
zonas,  sino  t  a m b  i é n  sus  afluentes
principales.  No  se  sabe  la  tesis  que  se
proponen  demostrar,  pero  desde  luego
no  dejarán  sin  examen  científico,  en
las  selvas  vírgenes,  las  huellas  que
encuentren  y  ofrezcan  algún  interés
histórico.  La  flora  y  la  fauna  de  la
cuenca  del  gran  río  serán  también  ob
jeto  de  las  investigaciones  de  estos
émulos  de  nuestros  primeros  navegan
tes.  Según  parece,  los  expedicionarios
creen  que  encontrarán  ruinas  de  anti
guas  civilizaciones  de  gran  valor  etno
gráfico.

Los  marroquíes  casi  no  han  presta
do  atención  a  las  noticias  que  sobre
esta  aventura  marinera  ha  publicado
la  Prensa.  Esperan,  casi  en  un  clima
de  suspense,  el  desenlace  de  la  pró
xima  entrevista  De  Gaulle-Mohamed  V,
quién  sabe  si  no  más  aventurada.  Por
el  momento,  los  marroquíes  son  más
políticos  que  científicos,  y  por  esta
razón  las  conversaciones  que  los  dos
Jefes  de  Estado  sostendrán  en  Ram
bouillet  atraen  más  que  los  futuros
descubrimientos  de  los  expediciona
rios  del  Kumak.

—  Mario  Zaera,  patrón  de  un  yate
gallego,  acompaiiado  de  otros  dos  ma
rineros,  ha  emprendido  un  viaje  desde
Vigo  a  Tarragona  en  una  dorna,  típi
ca  embarcación  muy  usada  por  los
pescadores  espaíioles.  La  fotografía
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—  Se  ha  establecido  el  contacto  por
radio  con  la  balsa  Cantuta  II,  de  la
que  no  se  tenían  noticias  desde  el  13
de  mayo  pasado,  es  decir,  desde  un
mes  después  de  que  se  lanzase  a  la
aventura  d.e  atravesar  el  Pacífico  para
emular  la  hazaña  de  la  Kon-Tiki,  lle
gando  desde  el  Perú  hasta  la  Poli
nesia.

Estaciones  de  radio  de  Lima  han
recogido  mensajes  en  los  que  se  dice
que  la  Cantuta  II  se  encuentra  a  unos
6.300  kilómetros  de  El  Callao.  Los
cuatro  miembros  de  la  dotación,  dos
checoslovacos,  un  argentino  y  un  pe
ruano,  se  encuentran  en  buen  estado
de  salud.  Informan  que  el  silencio  de
su  radio  se  ha  debido  a  una  avería.

Se  espera  que  la  Cantuta  II  arribe
a  la  isla  de  Samoa  muy  pronto.

Posteriormente,  noticias  de  Papeete
(Tahití)  confirman  que  dos  miembros
de  la  tripulación  de  la  balsa  que  tra
taban  de  repetir  la  hazaña  de  la  Kon
Tiki  han  desaparecido  con  la  embar
cación  durante  una  tormenta  en  el
Pacífico  sur.

Los  dos  desaparecidos  han  sido  iden
tificados  como  Edward  Ingris,  de  cua
renta  y  ocho  años,  Jefe  de  la  expedi
ción  que  trataba  de  cruzar  el  Océano
por  medio  de  las  corrientes,  viviendo
exclusivamente  del  mar,  y  el  opera
dor  de  radio  Joaquín  Guerra,  de  trein
ta  y  seis  años,  natural  de  la  Argen
tilia.

La  desaparición  ha  sido  informada
por  otros  dos  miembros  del  equipo:
el  mecánico  Jaime  Toledo,  de  Perú,
y  Joseph  Matous,  de  Checoslovaquia.

—  Tres  muéhachos  jovenes  llamados
Melish,  Barthe  y  France  proyectaron
una  extraia  y  rara  aventura.  Cruzar
el  Atlántico  a  bordo  de  un  barril.
Pensaban  partir  de  San  Juan  de  Te
rranova,  como  lo  hicieron,  y,  aprove
chándose  de  la  corriente  del  Golfo,
llegar  a  Europa.

Calcularón  que  el  barril  avanzaría
de  una  a  dos  millas  por  hora,  y  pen
saban  realizar  la  travesía  en  siete  se.
manas.

El  barril  era  de  acero,  y  tenía  seis
metros  de  largo  o  eslora.

En  caso  de  tempestad  estaba  pre

recoge  el  momento  en  que  la  dorna,
que  se  llama  Asunción,  iza  su  vela
latina  para  iniciar  su  viaje  en  aguas
de  Vigo.

En  la  vela,  los  escudos  de  Castilla
y  León  y  de  la  Casa  de  Lemos,  así
como  la  Cruz  de  Santiago,  como  puede
verse  en  la  fotografía.
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visto  que  tendrían  que  cerrarlo  y  es
perar  en  su  interior  a  que  amainara.

Un  incendio  a  bordo  de  la  extraña
embarcación  ha  hecho  abandonar  el
propósito,  siendo  recogidos  a  doscien
tas  millas  al  este  de  cabo  Rafo  por
un  buque  inglós.

En  la  foto,  el  barril,  aparejado,
amarrado  a  un  pantalán,  en  Terra
nova.

—  Los  tripulantes  españoles  del  jun
co  Rubia,  que  está  terminando  la  tra
vesía  Hong-Kong-Barcelona  y  se  en
cuentra  actualmente  en  Sicilia,  mar
charán  a  Roma,  donde  serán  recibidos
por  Su  Santidad  el  Papa.  Así  lo  anun
cian  en  un  cable  fechado  en  Catania,
desde  donde  seguirán  para  Nápoles,  en
cuyo  puerto  quedará  la  embarcación
bajo  la  custodia  del  Consulado  de  Es
paña,  mientras  sus  tripulantes  visitan
la  Ciudad  Eterna.  Después,  desde  Ná
poles,  harán  escala  en  La  Spezia,  Por
tolmo,  Montecarlo,  Cannes  y  Marsella,
para  enfilar  directamente  a  Barcelo
na,  donde  terminará  su  viaje.

-  La  flota  mercante  de  la  República
Federal  alemana  fuñ  construida  de
nuevo  despuós  de  la  economía  pura
mente  privada.  Sus  1.495  buques  (de
más  de  300  toneladas  de  registro)
para  el  transporte  de  mercancías  y
pasajeros  tienen  una  capacidad  de
carga  de  unos  6,5  millones  de  tone
ladas,  aproximadamnte  4,4  millones
de  I:oneladas  de  registro,  permitiendo
transportar  6.638  pasajeros.  Antes  de
la  guerra  esta  cifra  ascendía  a  38.000.

En  la  construcción  de  la  Marina
mercante  alemana  de  la  zona  sovióti
ca  han  jugado  un  papel  muy  impor
tante  los  puntos  de  vista  del  aprovi
sionamiento,  así  como  los  políticos.  A
pesar  de  que  en  los  puertos  del  - mar
Báltico  de  Rostock,  Warnemiinde,  Wis.
mar  y  Stralsund  se  viene  dando  desde
hace  algunos  años  un  gran  impulso  a
las  construcciones  navales,  la  flota
mercante  no  cuenta  actualmente  más
que  con  39  unidades  de  más  de  300
toneladas  de  registro,  que  arrojan  un
total  de  121.365  toneladas  de  registro
y  una  capacidad  de  transporte  de  to
neladas  181.564..  Se  trata  casi  exclu

sivamente  de  buques  para  carga  seca;
los  petroleros  —  cada  vez  más  impor
tantes  en  la  República  Federal  ale
mana—faltan  en  absoluto.  Los  buques
mercantes  de  Alemania  oriental  tienen
cabida  para  240  pasajeros.

Parece  que  esta  situación  va  a
cambiar.  El  Gobierno  de  la  zona  so
viótica  acaba  de  comprar  a  la  navie
ra  sueca  Amerika-Linje  el  . trasatlánti
co.  Stockholm;  de  12.396  toneladas  de
registro  bruto.  Este  es  el  buque  de  pa
saje  cuyo  choque  con  el  trasatlántico
italiano  Andrea  Doria,  ocurrido  en  julio
de  1956,  no  -ha-  podido  ser  todavía  es
clarecido  del  todo.  Tiene  cabida  para

570  pasajeros,  y  el  próximo  año  en-.
trará  en  servicio  para  realizar  viajes
de  recreo.

Una  nueva  modificación.  en  la  . es-.
tructura  de  la  flota  mercante:  de  Ale
mania  oriental  se.  producirá  si,  como-
se  proyecta,  se  da  la  preferencia  -a

la  construcción  de  buques  de  pásaje
ros.  Se  trata,  según  los  planes,  de  bu
ques  mixtos  que-  p,odt-ún  transportar
de  500  a  600  pasajeros   unas  2.000.
toneladas  dé  carga,  así  como  de  uni-,
dades  menores,  de  las  que  ya  han
sido  construídas  dos  -para  la-  Unión
Sviótica.  Aunque  sólo  una  parte  de
estos  nuevos  buques  pase  a  éngrosar
la  Marina  mercante  alemana  de  la
zona  soviótica,  su  estructura  se  dife
renciará  cada  vez  más  de  la  Repúbli
ca  Federal,  sobre  todo  si  los  buques
de  pasaje,  juntamente  con  el  Stock

holm,  pasan  a  constituir  una  flota  es
tatal  de  buques  de  recreo.

—  El  Ministro  de  Navegación  indo
nésico,  Comodoro  M.  Nazir,  ha  anun
ciado  que  1-a Marina  mercante  de  la
República  se  reforzará  este  año  con
trece  nuevos  buques,  según  una  infor
mación  de  Prensa.  Se  han  encargado
seis  buques  a  Holanda,  tres  a  Polonia,
dos  a  Alemania,  uno  a  Finlandia   uno
a  Italia.  Además,  se  está  negociando
la  compra  de  veinte  buques  de  oca
sión  a  Japón,  Italia  y  Alemania.  Once
de-  estos  -buques  han  llegado  ya  a  -In
donesia.

—  Noticias  de  Ankara  indican  que
Turquía  destinará  45.00-0.000  de  li
bras  turcas,  en  divisas,  a  la  compra
de  buques  de  carga  y  petroleros,  que
s  e  1  á  n  empleados  exclusivamente  en
servicios  de  Ultramar,  según  se  anun
cia  en  fuentes-  oficiales  de  Estambul.
Las  aclaraciones  referentes  a  la  cia-
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se  de  los  buques  y  condiciones  que  re
girán  las  asignaciones  serán  determina
das  y  publicadas  conjuntamente  por
los  Ministerios  de  Hacienda  y  Coxiíuni
caciones.  Se  anuncia  que  el  Ministe
rio  de  Haciendo  se  propone  sufragar
los  gastos  iniciales  de  los  nuevos  bu
ques  en  ¿ivisas.  También  se  autoriza
rá  a  los  propietarios  de  buques  a  re
tener  las  ganancias  de  divisas  proce
dentes  de  sus  transacciones  y  usarlas
para  pago  del  precio  de  los  plazos,  de
compra  restantes.  El  Banco  Marítimo
Turco,  que  tiene  a  su  cargo  varios
ser’uicios  de.  . pasajeros  y  mercancías,
cuenta  con  un  activo,  conbinadas  sus
flotas  de  pasajeros  y  mercancías,  de
363.000  toneladas.  En  ella  se  inclu
yen  109  buques  para  transporte  de
pasajeros  y  25  destinados  a  fletes,
que  operan  en  aguas  nacionales  y  ex
tranjeras.  Los  proyectos  para  1959
incluyen  mejoras  en  los  tours  de  nave
gación   puntos  interesantes  situados
en:  las  costas  turcas:  del  Mediterráneo
y  del  Mar  Negro,  la  compra  de  nue
vos,  petroleros  y  buques  de  carga,  16
nuevos  Ferry-boats,  seis  remolcadores
y  la  instalación  de  motores  nuevos  en
tres  buques  de  carga  y  pasajeros.

—  La  Marina,  mercante  sueca  ha
llegado  a  reunir  un  total  de  193  bu
ques  petroleros,  con  cerca  de  millón
y  medio  de  toneladas.  Además  de  esto,
contaba  recientemente  con  151  bu
ques  de  pasaje,  totalizando  128.150
toneladas,  y  otros  1.222  buques  de
varios  tipos,  con  un  total  de  tonela
das  2.116.150.

Estas  cifras  representan  un  progre
so  grande  Con  relación  a  los,  años  an
triores.  En  1938,  ‘la  flota  mercante
representaba  1)6  millones  de  toneladas
brutas;  subió  a  1,7  millones  en  el
año  1946,  a  2,9  millones  en  1956,  a
3,2  millones  (de  los  cuales  un  millón
era  de  buques  petroleros)  en  1957  y
a  tres  millones  y  medio  (de  los  cuales
1,2  eran  de  buques  petroleros)  en
1958.  El  aumento  de  1957  con  relación
a  1956  ha  sido  del  8  por  100,  y  el  de
1958,  comparativamente  a  1957,  ha
sido  del  10  por  100  (de  esta  última
cifra  el  23  por  100  era  de  buques
petroleros).

La  aportación  neta  en  divisas  de  la
Marina  mercante  como  contribución  a
la  balanza  de  pagos,  fué  en  1938  de
190  millones  de  coronas,  aumentando
a  620  millones  en  1946,  a  1.215  mi
llones  en  1956,  a  1.405  millones  en
1957  y  a  1.225  millones  en  1958.

u
—  Noticias  de  Estambul  i  n  d  1 c  a  n
que  rocas  cuyos  pesos  oscilan  entre
los  mil  y  los  dos  mil  kilos  han  sido
arrojadas  desde  la  montaña  de  Sutlu
biyan  (provincia  de  Kurs)  en  la  pri
mera  erupción  volcánica  que  se  regis
tró  en  el  país  desde  el  siglo  XV.

Según  informa  el  Gobernador  de
dicha  provincia,  Dagcioglu,  en  la  cima
de  la  montaña  se  han  formado  dos
cráteres,  de  los  que  salen  constante
mente  emanaciones  sulfurosas.

Pese  a  que  las  rocas  arrojadas  por
la  erupción  cubren  ya  una  extensión
de  350  metros  cuadrados,  a  los  pies
de  la  montaña,  el  calor  es  pequeño  y
no  se  cree  que  la  población  de  Perba
vut,  situada  a  dos  kilómetros  de  la
montaña,  corra  por  ahora  peligro  al
guno.

El  Ministerio  de  la  Construcción  ha
enviado  un  geólogo  para  que  realice
una  investigación  aérea.

—  Con  relación’  a  la’  orden  dada  por
el  Comandante  en  Jefe  de  la  flota
norteamericana  en  el  Pacífico,  Almi
rante  Hopwóod,  según  la  cual  los
aviones  navales  estadounidenses  que
operan  cerca  de  las  costas  comunistas
deben  tener  sus  armas  listas  para  en
trar  en  acción  en  cualquier  momento,
se  hace  constar  que  dicha  orden  está
relacionada  con  el  ataque  a  un  avión
de  la  aeronáutica  naval  norteamerica
na  en  el  mar  del  Japón  el  pasado  día
16  ,de  junio.  Dicho  avión  resultó  ave
riado  y  un  miembro  de  su  dotación  he
rido.  La  orden  figura  en  un  documen
to  aprobado  personalmente  por  el  Al
mirante  Burke,  Jefe  de  Operaciones
Navales.  Dicha  orden  ha  sido  publica
da  conjuntamente.  con  el  resultado  de
los  datos  recogidos  por  una  comisión
que  ,investigó  el  incidente.

—  Varios  hombres  -  rana  comunistas
han  llegado  a  la  isla  nacionalista  de
Qu’émoy,  pero  fueron  inmediatamente
rechazados  por  la  guarnición,  según
anuncia  el  Ministerio  de  Defensa  de
la  China  nacionalista.
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Aííade  el  comunicado  que  los  rojos,
contra  los  que  se  hizo  fuego,  huyeron
hacia  el  continente.

—  El  Comandante  en  Jefe  de  la
O.  T.  A.  N.,  general  Norstad,  ha  dicho
en  el  Congreso  norteamericano  que
Occidente  se  verá  forzado  a  utilizar
armas  atómicas  para  defenderse  con
tra  cualquier  intento  soviético  de
avanzar  en  Europa.
—  El  General  William  Creasy,  Jefe
que  fuó  de  los  Servicios  de  Investiga
ción  Química  del  Ejórcito  norteame
ricano,  declaró  recientemente  que  los
Estados  Unidos  disponen  de  gases  que
pueden  tener,  en  pocos  segundos,  un
efecto  mortal  o,  según  la  dosis  em
pleada,  provocar  un  desarreglo  del
sistema  nervios’)  O  un  estado  de  de
presión.  Aiadió  el  General  Creasy,  en

su  declaración  ante  el  Congreso  nor
teamericano,  que  los  Estado  Unidos
deberían  dar  mayor  publicidad  a  la
existencia  de  tales  gases  y  subrayó
que  la  guerra  química  es  preferible  a
la  guerra  nuclear,  pues  permite  la  rá
pida  eliminación  o  puesta  fuera  de
combate  de  todo  un  Ejórcito  sin  aca
bar  con  la  vida  de  sus  componentes.

—  Con  destino  a  la  cámara  de  Ofi
ciales  del  petrolero  Blas  de  Lezo,  de
la  Marina  de  guerra  colombiana,  nues
tro  Museo  Naval  remitió  un  retrato  al
óleo  del  invicto  General  de  Mar  y  gb-
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rioso  mutilado,  héroe  de  la  defensa  de
Cartagena  de  Indias  (1740),  en  cuya
plaza  falleció,  a  consecuencia  de  las
heridas  recibidas.

La  fotografía  muestra  el  acto  de  la
entrega  por  el  Capitán  de  Navío  Ri
veira,  Comandante  de  la  Fuerza  naval
del  Atlántico,  al  Teniente  de  Navío
Restrepo,  Comandante  del  buque,  el
24  de  julio,  día  de  ln  Armada  colom
biana,  ante  las  autoridades  de  la  he
roica  Cartagena.

J.  F.  G.;1]

?
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—  tina  fábrica  de  artículos  de  me
tal  de  Apeldoorn  (Holanda)  confec
ciona  una  lámpara  que  se  traba  en
la  cabeza  o  cubrecabeza.  Se  despla
za,  pues,  de  continuo  junto  con  el
usuario,  alumbra  bien  su  trabajo  y  no
obstante  le  deja  siempre  las  manos  li
bres.  La  fijación  se  efectúa  por  medio
de  una  cinta  elástica  graduable  que
se  adapta  a  cualquier  medida  de  ca
beza.

La  lámpara  está  hecha  de  plástico
y  no  pesa  completa  más  que  SO  gra
mos.  La  fuente  de  energía  la  consti
tuyen  dos  células  eléctricas  de  1,5  vol
tios  cada  lina,  que  pueden  comprarse
en  todas  partes.  Esta  lámpara  va  pro
vista  de  una  lamparita  lenticular  de
2,5  voltios,  que  proyecta  un  fuerte
haz  de  luz.  El  faro  de  la  lámpara  es
verticalmente  graduable,  lo  que  faci
lita  la  orientación  del  haz  de  luz.

 Según  noticias  de  Roma,  en  el
sector  de  pescados  en  consarva  con
tinuaron  las  últimas  ventas  de  la  cam
paña,  señalándose  especial  atención  al
atún  Se  -  dice  que  el  mayor  produc
tor  español  vende  a  precios  no  mf e.
rióres  a  las  800  lirás-  por  kilogramo.
En  el  sector  de  la  sardina,  el  intento
de  encarecimiento,  aunque  no  fuese
más  que  ligero,  se  ha  frustrado  por  el
momento,  debido  al  escaso  interés  de
los  compradores,  que  se  negaron  a
pagar  el  producto  portugués  de  mar
ca  a  más  de  47  liras  la  lata  y  a  68-
69  la  lata  de  200  gramos  de  género
mnrroquí.  La  caballa  se  ha  manteni
do  firmemente.

—÷  Francia  y  España  están  inter

cnmbiando  agua  y  energía  eléctrica,
según  se  desprende  de  unas  manifes
taciones  del  ingeniero  señor  Brugaro..
las,  director  de  la  Confederación  Hi
drográñca  del  Ebro.

Existe,  por  otra  parte,  la  empresa
andorrana  Forces  Hidrauliques  d’An
dorre,  que  desde  que  inició  sus  acti
vidades  en  1934  vuelca  en  España
toda  su  producción  de  energía  eléctri
ca,  que  se  consume  principalmente  en
Barcelona  y  su  contorno.  Pero  dicha
empresa  andorrana—de  capital  fran
cés  y  español—tiene  una  conexión  de
sus  líneas  de  transporte  de  energía
eléctrica  con  la  red  nacional  francesa,
por  lo  que  se  halla  en  condiciones  de
asegurar  el  intercambio  de  energía
entre  Francia  y  España,  a  través  del
territorio  andorrano.

Con  motivo  de  la  terminación  del
pantano  de  Oliana,  el  ingeniero  direc
tor  de  la  Confederación  Hidrográfica
del  Ebro  ha  hecho  constar  que  dicho
embalse  presenta  una  característica
singular:  que  los  100  millones  de  me
tros  cúbicos  de  agua  que  es  capaz  de
albergar  proceden  en  parte  del  Piri
neo  español,  pero  también  del  Pirineo
andorrano  y  del  Pirineo  francés.  Ello
hace  que  los  aprovechamientos  tanto
hidroeléctricos  como  de  tipo  agrícola,
que  beneñcia  el  pantano  de  Oliana,  es
tén  ligados  en  cuanto  a  su  estabilidad
y  régimen  a  nuestras  relaciones  de
buena  vecindad,  tanto  en  Andorra
como  en  Francia.

De  los  566  millones  de  metros  cú
bicos  de  agua  que  discurren  anual
mente  por  el  río  Segre  en  Oliana,  236
proceden  del  río  Valira,  cuya  cuenca
principal  está  en  tqrritorio  del  princi
pado  de  Andorra,  y  197  proceden  del
río  Carol  y  del  río  Segre,  en  su  cuen
ca  francesa.  Esta  circunstancia  obliga
a  los  servicios  de  la  Confederación
Hidrográñca  del  Ebro,  encargados  de
la  policía  de  aguas  y  aprovechamien
tos,  a  mantener  una  relación  continua
con  los  análogos  servicios  andorranos
y  franceses,  a  fin  de  que  no  se  altere
el  estado  de  derechos  creado  a  lo  lar
go  de  la  Historia  en  lo  que  respscta
al  aprovechamiento  de  las  aguas.

E0  los  Estados  Unidcs,  la  Repu
blic  Steel  Corporation  ha  desarrollado
un  proceso  experimentál  para  la  pro
ducción  de  fleje  de  acero  sin  necesi
dad  de  altos  hornos,  hornos  de  solera
abierta,  hornos  de  coque  ni  trenes  de
desbastes.
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La  técnica  en  cuestión  se  basa  en
la  compresión  de  mineral  de  hierro,
previamente  reducido  a  polvo  fino  por
su  paso  entre  unos  rodillos,  hasta  de
jarlo  reducido  a  una  banda  semisólida.
Esta  banda  pasa  luego  por  un  horno
ca]Lentado  a  2.200  grados  Fahrenheit
y  por  trenes  de  laminación  en  calien
te  de  flejes,  en  ios  que  queda  reducida
al  calibre  deseado  y  se  enrolla,  for
mando  carretes.

En  el  laboratorio  se  han  producido
así  unas  1.800  libras  de  acero,  y  se
asegura  que  la  calidad  de  éste  es
comparable  a  la  del  acero  producido
por  los  métodos  ordinarios.

Se  considera  que  este  proceso  esté
todavía  a  cinco  o  seis  años  de  distan
cia  del  punto  en  que  quepa  pensar  en
la  construcción  de  una  fábrica  comer
cial.  Se  calcula  que  tal  fábrica  costa
ría  menos  del  50  por  100  del  precio
de  una  planta  ordinaria  de  igual  ca
pacidad.  El  próximo  paso,  según  diri
gentes  de  la  Republic  Steel,  seré  pa
sar  del  ensayo  en  el  laboratorio  a  la
producción  en  una  instalación  experi
mental  de  producción  continua.

La  industria  naval  española  ha
aumentado  su  capacidad  considerable
mente  en  los  últimos  años  por  haber
aumentado  la  flota  mercante  espafio
la  y  haberse  incrementado  la  exporta
ción  de  buques  a  otras  naciones.  Los
astilleros  españoles  tienen  encargados
259  buques.  Unicamente  seis  de  estos
buques  son  de  turbinas  y  el  resto  es
tará  equipado  con  motores  Diesel.

Los  motores  Burmeister  &  Wain
han  ganado  el  mercado  español.  De  los
últimos  encargos  contratados,  448.520
toneladas  estarán  propulsadas  con  mo
tores  B.  &  W.,  representando  esta  ci
fra  el  41,44  por  100  del  tonelaje  to
tal.  Los  motores  construidos  en  E:spaña
con  licencia  Burmeister  &  Wain  re
presentan  una  p  o t  e n  c i a  total  de
232.416  BHP.

Hace  tiempo  que  la  industria  es
paiola  de  conservas  de  pescado,  prin
cipalmente  la  de  Vigo,  estudiaba  una
solución  capaz  de  hacer  frente  deci
dida  y  enérgicamente  a  las  diversas
vicisitudes  con  que  tropiezan  en  el
comercio  internacional  los  industriales
exportadores.  Esta  idea  cobró  mayor
consistencia  últimamente  y,  según  no
ticias  recientes  confirmadas  por  infor
maciones  idóneas,  tuvo  lugar  en  Vigo
una  reunión  dç  alto  nivel  de  los  in

dustriales  de  conservas  de  pescado  dt
toda  Galicia,  con  objeto  de  elaborar
los  primeros  planes  para  la  racionali
zación  de  la  industria  española  de  con
servas  de  pescado.  Se  decidió  que  se
proceda  a  instalar  una  fábrica  piloto
en  Vigo.  El  plan  de  realizaciones  que,
se  dice,  abarcan  todos  los  aspectos,  in
cluye  un  estudio  completo  de  los  méto
dos  de  trabajo,  mercados  y  salarios,
costos  de  producción  y  su  control.  En
el  referido  estudio  se  incluye  todo
cuanto  se  refiere  a  los  problemas  que
afectan,  de  cualquier  modo,  a  la  in
dustria  de  conservas  de  pescado  y  su
comercio  en  los  gi-andes  mercados
consumidores.

—  Los  fabricantes  franceses  se  mos
traron  reacios  a  efectuar  ofertas  en
mercados  extranjeros.  Existe  la  creen
cia  general  de  que  es  muy  probable
que  tenga  lugar  una,  nueva  alza  en
los  precios  internacionales  como  re
sultado  del  conflicto  laboral  de  los
Estados  Unidos.  Se  prevé  una  pronta
alza  del  3  por  100  en  los  precios  mí
nimos  acordados  en  Bruselas.  Por  esta
razón,  las  transacciones  fueron  redu
cidas  en  el  mercado  de  exportación.
En  el  mercado  nacional  pudo  obser
varse  la  misma  tendencia.  Se  produjo
un  aumento  en  la  demanda,  pero  en
vista  del  alargamiento  en  los  plazos  de
entrega  las  acerías  rehusaron  compro
ineterse.  Esto  se  debió  a  la  creencia
de  que  los  precios  del  mercado  interior
podrían  sufrir  una  revisión  alcista  que
reflejase  la  subida  de  los  precios  de
la  chatarra  —  que  aumentaron  en  un
10  por  lOO—y  el  alza  de  los  salarios.
Aunque  el  Gobierno  francés  se  opuso
a  toda  subida  general  de  precios  en
la  industria  del  acero,  se  cree  que  es
probable  una  revisión  de  esta  política.;1]

1;0]

El  primer  buque  de  •guerra  até-
mico  de  superficie  del  mundo,  el  cru
cero  Long  Beach,  de  14.000  toneladas,
ha  sido  bautizado  por  la  esposa  del
congresista  Hosmer,  en  la  ceremonia
del  lanzamiento  en  Quincy  (Estados
Unidos).

Armado  con  los  más  modernos  pro
yectiles  dirigidos  de  superficie  a  SU

perficie  y  de  superficie  a  aire,  el  bu.
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que  será  inexpugnable  frente  a  los
ataques  de  aviones  supersónicos.

—  La  esposa  del  Presidente  de  los
Estados  Unidos  ha  estrellado  una  bo
tella  de  champaña  en  la  proa  del  N.
F.  Savannah,  con  motivo  de  su  lan
zamiento.

Unos  minutos  después  el  primer
buque  mercante  con  grupo  motopro
pulsor  atómico  se  mecía  en  las  aguas
del  río  Delaware.

Este  buque,  cuyo  nombre  es  el  mis
mo  del  primer  buque  a  vapor  que  cru
zó  el  Atlántico,  navegará  comercial
mente  dentro  de  dos  años  y  medio
que  durarán  las  pruebas.  La  construc
ción  del  buque  se  espera  que  esté
terminada  a  principios  del  año  que
viene.  El  coste  ha  sido  de  40.950.000
dólares  y  podrá  llevar  9.400  tonela
das  de  carga,  60  pasajeros  y  una  tri
pulación  de  cien  a  ciento  treinta  hom
bres.  Su  velocidad  de  crucero  será  de
21  nudos  y  podrá  navegar  práctica
mente  sin  necesidad  de  aprovisionarse
de  combustible.

-  Ha  sido  lanzada  al  agua  en  Bil
bao  la  nueva  motonave  Monte  Peñala
ra,  de  10.000 toneladas.  Su  lanzamien
to  fud  perfecto  en  todos  sus  detalles
y  al  acto  asistieron  las  autoridades  de
Marina  y  representaciones  de  la  casa
armadora  y  de  la  empresa  construc.
tora.

—  Ha  sido  lanzado  en  Bilbao  el  nue
vo  buque  Sierra  Bravía,  mandado
construir  por  la  Empresa  Nacional
Elcano.  Este  buque  pasará  a  engrosar
la  flota  que  cubrirá  especialmente  las
líneas  regulares  del  Mar  del  Norte  y
norte  de  Africa.  El  Sierra  Bravía  tie
ne  las  siguientes  características:

1.300  toneladas  de  desplazamien
to,  50,50 metros  de  eslora  entre  per
pendiculares,  nueve  metros  de  manga
y  5,35  metros  de  puntal.

-  Se  efectué  en  Cádiz  el  lanzamien
to  del  nuevo  buque  petrolero  Talavera,
qae  ha  sido  construído  en  la  factoría
naval  de  Matagorda,  de  la  Sociedad
Española  de  Construcción  Naval,  para
la  Compañía  Española  de  Petróleos.

Bendijo  el  buque  el  Obispo  de  la
diócesis  de  Cádiz  y  Ceuta,  doctor  Gu
tiórrez  Díez,  ante  un  pequeño  altar
instalado  en  una  tribuna  delante  de
la  proa,  presidido  por  la  imagen  del
Crucificado  y  la  de  la  Virgen  del  Car
men.  Fud  madrina  la  señora  de  Merry
del  Val.

Al  acto  asistieron,  entre  otras  au
toridades  y  jerarquías,  el  Director  ge
neral  de  la  Sociedad  Española  de
Construcción  Naval,  señor  Miranda,
los  Consejeros  Duque  de  la  Torre  y
Conde  de  Sepúlveda,  el  Presidente  del
Consejo  de  Administración  de  la  Cep
sa,  señor  Villalonga;  varios  Conseje
ros  más  y  té:nicos,  el  Director  Gene
ral  de  Industrias  Navales,  Director
general  de  Pesca,  Almirante  Súnico,  y
Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,
Almirante  Jáuregui.

También  asistieron  al  acto,  esprcial
mente  invitados,  el  Gobernador  Civil
de  Toledo  y  los  Alcaldes  de  Talavera
de  la  Reina  y  de  Santa  Cruz  de  Te
nerife,  éste  con  una  representación
del  Cabildo  insular.  El  Alcalde  de  Te
lavera  fud  acompañado  de  cincuénta
vecinos  de  la  ciudad  toledana.

-  -  Con  efectividad  de  15  de  julio  se
simplifica  extraordinariamente  el  trá
mite  de  exportación  e  importación  en
Holanda,  mediante  la  ampliación  de  la
Orden  llamada  de  libre  documentación,
es  decir,  que  queda  suprimida  la  mo
dalidad  llamada  de  previa  notificación.
AJ  mismo  tiempo,  el  Banco  de  Holan
da  comunica  que,  a  partir  asimismo
del  15  de  julio,  quedará  totalmente
liberalizado  el  intercambio  de  servi
cios  con  el  extranjero.  También  será
esto  de  aplicación,  con  escasas  excep
ciones,  a  las  operaciones  de  tránsito.

—  En  coincidencia  simbólica,  y  en
cierto  modo  conmemcrativa,  el  pasado
día  16,  festividad  de  la  Virgen  del
Carmen,  se  firmó  la  ieforma  de  la  re
glamentación  de  trabajo  para  mari
neros  y  pescadores  de  la  flota  bacala
dera  española,  confirmada  por  recien
te  disposición  del  Boletín  Oficial  del
Estado.  En  rigor,  más  que  de  una  re
forma  se  trata  de  la  creación  de  una
ordenanza  laboral  completamente  nue
va.  Lo  regulado  para  la  pesca  marítima,
con  fecha  26  de  octubre  de  1946,
comprendía  todos  los  aspectos  de  esa
clase  de  actividad,  pero  se  vió  que  la
pesca  del  bacalao  no  ténía  paridad
respecto  de  las  demás  modalidades.  La
realidad  aconsejaba  un  tratamiento

4 4 {Septiemhne



NOTICIARIO

distinto,  sui  generis,  y  se  acordó  des
gajar,  para  darle  fisonomía  propia,
todo  lo  relativo  a  ese  destajo,  a  lo  que

es,  de  modo  específico,  la  labor  de
p  e  s  c  a  del  bacalao,  confeccionando,
para  ella  y  sus  hombres,  unas  orde
nanzas  especiales.

Tiene  singular  evidente  importan
cia  lo  que  se  acaba  de  poner  en  vi
gor.  Primero,  por  la  significación  que
entraña  en  enfoque  por  separaao,  lo
que  implica  un  reconocimiento  de  as
pectos  y  matices  que  no  deben  confun
dirse  con  el  resto  de  las  faenas.  Es
un  trabajo  que  tiene  más  semejanza  y
parentesco  con  la  Marina  mercante
que  con  la  pesca  propiamente  dicha.
Despues,  por  el  propio  interés  intrín
seco  de  la  regulación  que  se  estable
ce,  con  la  incorporación  de  prescrip
ciones  que  significan  novedad  relevan
te,  hasta  el  punto  de  recogerse  con
ceptos  y  acuerdos  de  carácter  interna
cional,  que  habían  de  alcanzar,  en  la
reciente  asamblea  de  la  0.  1.  T.,  a  la
que  asistió  el  Ministro  de  Trabajo,
señor  Sanz  Orno,  el  rango  de  decisio
nes  colectivas.  Quiere  esto  decir  que
España,  con  ocasión  de  esta  conven
ción  laboral  concreta,  se  adelanta  a
los  acuerdos  de  Ginebra.

Es  oportuno  señalar  la  significación
que  reviste  e.  que  aquello  que  se  ha
entendido  conveniente,  como  innova
ción  de  importancia,  por  el  organismo
internacional,  haya  sido  anticipada.
mente  proyectado  sobre  la  legislación
española.  También  merece  subrayarse
cuanto  define,  con  características  de
singularidad,  a  la  modalidad  laboral
encuadrada  en  la  nueva  reglamenta
ción.  Las  principales  factorías  o  em
presas  de  pesca  bacaladera  son  tres:
la  Pysbe,  la  Pebsa  y  la  Copiba,  que
radican,  respectivamente,  en  Pasajes,
Coruña  y  Vigo.  Los  buques  en  servicio

son  28,  COn  un  tonelaje  global  de  to
neladas  34.000  y  unos  2.000  trabaja
dores,  entre  marineros  y  pescadores.

No  se  incurre  en  la  menor  hipérbo
le  al  afirmar  que  la  reglamentación
que  acaba  de  implantanse,  afrontando
el  desglose  de  la  de  tipo  general,  es  de
las  más  completas,  en  perfecta  obe
diencia  y  ajuste  a  las  directrices  mo
dernas,  en  lo  que  afecta  a  las  rela
ciones  laborales,  tanto  en  su  estruc
tura  como  en  su  articulado.  Puede  en
ese  sentido,  considerarse  modelo.  Con.
tiene  210  artículos  y  en  ellos  se  re
gulan  con  todo  detalle  interesantes  as
pectos  que  no  figuraban  en  la  regla-

mentación  antigua.  Se  especifican  en
ésta  ingresos  y  ascensos,  transbordos
y  traslados,  licencias  y  excedencias,
formación  profesional  y  suspensiones  y
ceses  en  la  industria  bacaladera.

La  gestación  ha  sido  laboriosa.  El
Sindicato  Vertical  de  la  Pesca  sometió
un  proyecto  referido  a  la  pesca  en  ge
neral.  El  desglose  efectuado  ha  sido
idea  de  la  Dirección  General  de  Tra
bajo.  Corno  es  trámite  habitual,  cele
bráronse  reuniones  d  las  comisiones
técnicas  designadas  al  efecto,  con  re
presentación  de  las  empresas  y  los
productores.  Se  estudió  la  norma  vi
gente  y  fueron  decidiéndose  las  adicio
nes  y  los  cambios  que  más  podían
convenir  al  propósito  de  dar  un  carác
ter  especial  a  los  nuevos  preceptos,
con  beneficios  positivos  para  los  tra
bajadores  de  esta  clase  de  pesca.  Así,
so  añaden  al  salario  aumentos  en  las
primas  sobre  la  pesca  obtenida  y  par
ticipación  çn  los  beneficios.

En  una  labor  continuada,  metódica
y  que  responde  a  las  orientaciones
impartidas  por  el  Ministro  de  Trabajo,
se  realiza  esta  renovación  de  las  or
denaciones  laborales.

Las  autoridades  del  puerto  de
San  Francisco,  en  cooperación  con  los
intereses  navieros  locales,  han  em
prendido  una  campaña  que  tiende  a
simplificar  los  complicados  trámites
de  la  documentación  portuaria  que,
según  se  dice,  representan  costos  ex
tras  de  millones  de  dólares  para  la  in
dustria  naviera  mundial.  El  22  de  ju
nio  pidió  a  los  altos  funcionarios  de
puertos  de  Europa  occidental,  Lejano
Oriente  y  otros  puntos,  que  se  adhirie
sen  a  esta  campaña,  emprendida  por
el  grupo  norteamericano.  El  Director
de  los  organismos  portuarios  de  San
Francisco,  Carl  Smith,  irá  a  la  ciu
dad  de  Méjico  con  objeto  de  presen
tar  la  propuesta  de  simplificación  de
la  documentación  oficial  en  un  infor
me  ante  la  Conferencia  de  la  Asocia
ción  Internacional  de  Autoridades  Por
tuarias.  La  petición  se  basa  en  un  de
tallado  estudio  de  los  procedimientos
existentes,  que  ha  sido  publicado  por
el  Marine  Exchange  de  San  Francisco,
en  cooperación  con  la  Pacific  Amen
•can  Steamship  Assoc.,  la  Pacific  Fo
reing  Trade  Steamship  Assoc  y  con  la
School  of  World  Bussiness  del  State
College  de  San  Francisco.  El  informe
revela  que  los  buques  que  tocan  en
ciertos  puertos,  tales  como  Yokohama,
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Honolulú,  Sydney  y  Londres,  necesi
tan  de  21  a  42  documentos  diferentes.
Por  el  contrario,  las  aeronaves  inter
nacionales  que  llegan  a  las  mismas
ciudades  sólo  han  de  presentar  cuatro
documentos  como  máximo.

—÷  El  Boletín  Oficial  de  las  Cortes
Españolas,  en  su  número  627,  publi
ca  el  proyecto  de  ley  sobre  reorgani
zación  de  la  industria  militar.  Se  en
comienda  al  Instituto  Nacional  de
Industria  la  constitución  y  financia
miento  de  una  sociedad  anónima  para
fabricar  el  armamento  y  material  de
guerra,  entidad  que  colaborará  con
las  demás  empresas  que  de  dicho  or
ganismo  dependen  y  cooperará  con  sus
restantes  producciones  al  progreso  in
dustrial  y  económico  del  país.  Se  hará
cargo  temporalmente  de  Ja  explotación
de  los  establecimientos  militares  si
guientes,  en  los  tórminos  que  se  con
traten  con,  el  Ministerio  del  Ejdrcito:
fábricas  nacionales  de  armas  de  Tru
bia,  Sevilla,  Oviedo,  La  Coruíja,  Tole
do,  Palencia  y  Pirotecnia  Militar  de
Sevilla;  fábricas  nacionales  de  pólvo
ras  y  explosivos  de  Murcia,  Granada
y  Valladolid,  y  de  productos  químicos
de  La  Maraiiosa  de  Santa  Bárbara.

—  En  aguas  del  litoral  almeriense,
entre  Roquetas  de  Mar  y  Punta  de  las
Entinas,  han  tenido  lugar  maniobras
de  desembarco  de  la  VI  Flota  de  los
Estados  Unidos.  En  ejercicios  tácticos
anfibios  participan  doce  buques  de  di
versos  tipos,  interviniendo  en  las  ope
raciones  unos  1.800  hombres.  Es  la  ter
cera  vez  que  se  realizan  estas  clases
de  ejercicios  en  aguas  de  esta  zona  por
fuerzas  navales  de  los  Estados  Unidos.

Las  operaciones  de  desembarco  de
las  unidades  de  la  VI  Flota  norteame
ricana  en  Roquetas  de  Mar,  se  inicia
ron  en  las  primeras  horas  de  la  tarde.
Una  lancha  de  observación  e  informa
ción  lo  hizo  primeramente.

A  las  cuatro  y  media  de  la  tarde  se
hallaban  en  línea  las  barcazas  frente
a  la  costa,  y  suponiendo  que  no  había
resistencia  enemiga,  prepararon  los
atrincheramientos  para  que  pernocta
ran  las  fuerzas  y  ocupar  al  siguiente
día  la  costa  prevista.  No  se  hizo  fuego.

La  zona  de  acción  es  la  misma  en
que  se  efectuaron  las  operaciones  el año
anterior,  o  sea  la  parte  dé  playa  de
Punta  de  Moro.  Las  maniobras  se  rea
lizaron  con  un  sol  intenso.  El  desem
barco  ha  tenido  una  profundidad  de
tres  kilómetros,  y  el  avance  se  ha  efec
tuado  protegido  por  la  participación  li
mitada  de  la  aviación.  Unos  cuarenta
camiones  y  tractores  anfibios,  más  cin
co  tanques,  tomaron  parte  en  las  ma
niobras,  que  han  sido  presenciadas  por
observadores  españoles  de  los  Ejércitos
de  Tierra,  Mar  y  Aire  y  las  primeras
autoridades  almerienses.

Las  doce  unidades  de  guerra  que  to
maron  parte  fueron:  buque  insignia,
uñ  transportel  dé  tropas,  un  buque  de
carga,  otro  buque-dique,  dos  lanchas
para  el  deéembarco  de  tanques,  cuatro
dragñminas  y  dos  destructores.  Las  ma
niobras  continuarán  otro  día.

-  Uno  de  los  motores  Diesel  mari
nos  más  poderosos  que  se  han  cons
truido  fud  entregado  recientemente  por
los  talleres  de  maquinaria  del  astillero
sueco  Uddevallavarvet.  Se  trata  de  un
motor  con  turbina  alimentadora  de  pro.
yecto  Gbtaverken,  desarrollando  nada
menos  que  15.000  b  h.  p.  6  17.900
i.  h.  p  a  112  r.  p  m.

Por  lo  que  se  sabe,  únicamente  dos
DieseIs  marítimos  de  potencia  compa
rable  han  sido  construidos  con  anterio
ridad,  uno  en  Dinamarca  y  otro  en  el
Japón,  ambos  de  proyecto  B.  &  W.

El  nuevo  motor  es  para  el  buque-
tanque  noruego  Norse  King,  de  34.000
toneladas,  tiene  12  cilindros,  760  milí
metros  de  diámetro  interior  y  1.500
milímetros  de  carrera.  Algunas  unida
des  de  diez  cilindros  de  estas  dimen
siones  aran  los  mayores  motores  Gota
verken  construidos  anteriormente.

Un  motor  Gótaverken  todavía  ma
yor  se  está  proyectando  actualmente,
según  informa  el  astillero  de  Gotem-’
burgo.  Tendrá  850  mm.  de  diámetro
interior  y  1.700  mm.  de  carrera;  un
motor  con  12  cilindros  de  este  tipo  des
arrollará  aproximadamente  22.000  ca
ballos  de  fuerza.

Una  Empresa  británica  presenta
rá  en  la  Sexta  Exposición  de  Máqui
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nas-Herramientas,  que  se  celebrará  en
París  el  mes  actual,  algunas  máqui
nas  ideadas  para  trabajar  a  gran  ve
locidad.  Una  de  ellas,  para  usarse  en
el  cincelado  de  metales  no  ferrosos,
permite  eliminar  los  equipos  antes
usados,  lentos  y  costosos.  Otra  má
quina  es  una  taladradora  controlada
por  cinta.  Se  ha  proyectado  especial
mente  para  lograr  la  exactitud  máxi
ma,  mediante  un  sistema  electrónico:
llegan  a  obtener  exactitudes  de  posi
ción  de  más/menos  0,0015  milímetros.

—  De  las  estadísticas  publicadas  por
la  Cámara  de  Navegación  del  Reino
Unido  se  desprende  que  el  número  de
buques  parados  en  los  puertos  britá
nicos  ha  disminuido  nuevamente  en  el
pasado  junio  y  ha  pasado  a  241,  con
tra  248  en  mayo,  habiéndose  reducido
también  el  tonelaje  a  1.395.293,  con
tra  1.405.618  toneladas.  Por  el  con
trario,  el  número  de  petroleros  com
prendidos  en  esta  cifra  ha  pasado  de
49  a  51  durante  el  mismo  período.

El  número  de  buques  desarmados
para  efectuar  reparaciones  ha  bajado
también  en  junio  a  52,  contra  62  a  fi
nales  de  mayo,  y  su  tonelaje  ha  dis
minuido  a  309.763  toneladas,  contra
367.707  toneladas.  En  este  caso  tam
bién  ha  disminuido  el  número  de  pe
troleros:  de  10  contra  15.

—  La  oficina  central  de  la  O.  E.  C
E.,  en  cuyo  organismo  acaba  de  ingre
sar  España,  ha  publicado  una  informa
ción  sobre  la  evolución  de  los  trans
portes  marítimos  y  las  flotas  mercan
tes  del  mundo.

Según  dicho  informe,  entre  media
dos  de  1957  y  de  1958  el  tonelaje  de
la  flota  de  comercio  mundial  aumentó
en  un  7  por  100,  mientras  los  carga
mentos  transportados  por  vía  marítima
disminuyeron  en  un  3  por  100.

El  tonelaje  disponible  actualmente
sobrepasa  con  mucho  las  necesidades
del  comercio  mundial,  y  por  ello,  prin
cipalmente,  no  se  reanima  el  mercado
de  fletes,  que  lleva  unos  años  de  baja
continua.  El  único  medio  de  restaurar
el  mercado—añade  el  informe  de  la
O.  E.  O.  E.—,  sería  un  incremento

apreciable  de  los  intercambios  del  co
mercio  mundial.

La  flota  mercante  mundial  ha  lle
gado  a  alcanzar  la  suma  de  114  millo
nes  de  toneladas  de  registro  bruto;
además,  hay  actualmente  en  construc
ción,  o  encargados  en  los  astilleros,
otros  31  millones  de  toneladas,  que  re
presentan  el  27  por  100  del  tonelaje
disponible  actualmente.  El  total  del  to
nelaje  inactivo  al  finalizar  el  año  1958
representaba  unos  siete  millones  de
toneladas,  o  sea  aproximadamente  el
6  por  100  de  la  flota  mundial.

El  informe  indica  además  que,  si
bien  la  situación  del  mercado  de  fle
tes  ha  provocado  una  disminución  de
los  encargos  de  nuevas  construcciones
y  aun  la  anulación  de  algunas  concer
tadas  anteriormente,  los  contratos  re
gistrados  subsistentes  aseguran  el  tra
bajo  de  los  principales  astilleros  du
rante  los  próximos  años,  aunque  la  in
dustria  naval  en  general  tenga  que  ha
cer  frente  a  Un  período  difícil.

El  informe  se  refiere  también  a  di
versos  problemas  internacionales,  de
los  que  se  ha  ocupado  el  Comité  de  los
transportes  marítimos  durante  el  año,
y  se  refiere  a  los  privilegios  del  pabe
llón,  así  como  a  los  pabellones  de  con
veniencia.  Se  mencionan  también  la
utilización  de  la  energía  nuclear  para
la  propulsión  de  los  buques  y  algunos
tipos  de  buques  especiales  para  trans
porte  de  gas  natural  (metano)  y  otros
buques  de  carga.

-*  Como  consecuencia  del  incremen
to  de  la  industria  del  hierro  y  el  ace
ro,  se  ha  producido  un  aumento  en  la
flota  especializada  en  este  transporte.
Esto  es  notorio,  especialmente  en  los
países  consumidores  en  1958  y  compa
rativamente  con  1957.  Incluso  en  lo*
Estados  Unidos  se  ha  visto  el  aumento
en  los  últimos  cinco  años.  Examinando
la  capacidad  de  la  flota  dedicada  al
transporte  de  minerales,  se  ve  que  ha
aumentado  considerablemente  durante
el  último  año.  Se  puede  prever  que
este  crecimiento  continuará  hasta  el
año  1962.  También  se  puede  observar
una  relativa  disminución  en  las  ban
deras  de  conveniencia.  Las  flotas  que
han  experimentado  un  mayor  creci
miento  son  las  de  Estados  Unidos,  Ja
pón  y  Gran  Bretaña,  como  consecuen
cia  del  aumento  de  la  producción  de
hierro  y  acero.

—  El  enorme  aumento  de  la  navega
ción  tramp  que  hemos  presenciado  en
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los  últimos  cinco  años,  se  ha  detenido:
el  31  de  marzo  de  1959  era  de  tonela
das  24.798.000,  lo  que  sólo  represen
ta  un  aumento  de  5,2  por  100  con  res
pecto  al  mes  de  marzo  de  1958.  En
este  informe  se  examinan  las  causas
del  incremento  de  este  tipo  de  nave
gación,  viéndose  que  la  proporción  de
nuevo  tonelaje  construido  a  este  fin  va
siendo  menor.

Una  flota  está  caracterizada  por  su
tamaño  o  volumen  en  toneladas,  pabe
llón  o  bandera,  edad  o  antigüedad  del
buque  y  su  velocidad,  siendo  más  efi
cientes  los  que  tienen  menos  años  de
servicio  que  los  que  tienen  más.  El
equilibrio  en  la  actual  situación,  por
los  encargos  y  entregas  inmediatas,
así  lo  confirma.  También  parece  pró
xima  una  situación  análoga  entre  el
tonelaje  en  servicio  y  la  capacidad  de
los  astilleros.;1]

MUSEOS;0]

Réplica  del  fanal  de  la  galera  que
mandó  en  Lepanto  D.  Alvaro  de  Ea
zán,  construida  recientemente  en  el
Museo  de  Marina  para  figurar  en  la
capilla  del  palacio  edificado  por  el  ci
tado  Marqués  de  Santa  Cruz  en  Viso
del  Marqués  (Ciudad  Real),  siendo  sus
dimensiones  de  2,30  metros  de  altura
por  71  cms.  de  diámetro.

Un  equipo  de  sabios  soviéticos  ha
terminado  el  proyecto  para  la  cons
trucción  de  una  gigantesca  presa  que
cerraría  el  estrecho  de -  Bering.

Se  ha  pedido  la  cooperación  de  los
Estados  Unidos  para  el  financiamiento
de  esta  presa,  cuyo  coste  se  calcula
en  1.000  millones  de  dólares.

—  El  Diario  de  Barcelona  ha  publi
cado  el  interesante  artículo  que  tran
cribinios:

“Están  a  punto  de  iniciarse  los  tra
bajos  de  - la  presa  de  Assuan.  Empezó
a  dar  guerra  esta  obra  hace  tiempo.
Tener  o  no  tener  dinero  el  -Gobierno
de  El  Cairo  para  construirla,  trajo  a
remolque  la  grave  crisis  de  Suez  que
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en  1956  tanto  asusté  al  mundo.  Se  sa
li6  como  se  pudo  de  aquel  atolladero.
Con  las  ganancias  del  Canal,  dijo  Nas
ser  que  se  podría  construir  la  nueva
presa.  Parece  ahora  que  no  llega  para
tanto,  puesto  que  andan  los  egipcios
buscándole  ayudas  extranjeras  a  su
gran  proyecto  de  Asruan.  Ayudas  fi
nancieras  y  de  técnicos.  Por  de  pron
to,  hay  los  millones  de  la  Unión  de
Repúblicas  Socialistas  Soviéticas;  más
adelante  ya  se  verá  quién  aporta  los
demás  dineros.  En  cuanto  a  la  cons
trucción  en  si  misma,  Egipto  ha  soli
citado  el  parecer  de  diversos  técnicos
y  compañías  occidentales.  Total:  en
cuanto  pase  el  verano  empezará  a  ela
borarse  otro  colosal  embalse  de  las
aguas  del  Nilo.

Se  dice  otro  porque  ya  hay  uno.
Precisamente  en  Assuan  existe  desde
1902  una  presa  que  en  su  tiempo  fué
la  mayor  del  mundo.  Tiene  casi  ¿os
kilómetros  de  longitud.  En  1909  fué
recrecida  para  aumentar  su  capacidad
de  embalse.  Todai  estas  obras  las  hi
cieron  los  ingleses.  Con  ellas  se  dió
regularidad  a  las  anuales  avenidas  del
Nilo,  y  se  acrecentaron  considerable.
mente  las  superficies  regables  en  la
tierra  egipcia.  Esto  dió  un  formidable
desarrollo  a  la  agricultura  de  Egipto.
Bajo  aquel  sol,  el  suelo  regado  se  con
vierte  en  un  emporio.  Ahora  se  trata
de  dar  allí  una  mayor  amplitud  a  los
riegos.  El  país  tiene  cada  vez  más
gente.  Tierras  hay  de  sobra,  pero  sin
agua•  son  -  puro  desierto  Eiaguaesté.
en  el  Nilo  y  es  menester  aprovecharla
al  máximo.  Esta  necesidad  trae  otros
quebraderos  de  cabeza  además  del  in
herente  a  la  busca  de  dinero.  Porque
no  es  fácil  hacer  obras  en  Egipto  sin
que  éstas  tropiecen  con  la  arqueología.
Y  si  las  obras  dan  de  sí  embalses,  la
arqueología  desaparece  por  inmersión.
Entonces  el  tropezón  es  gravísimo.  He
aquí  el  trance  en  que  pone  a  Egipto
la  nueva  presa  de  Assuan.

Arsuan  se  encuentra  junto  a  la  pri
mera  catarata  del  Nilo.  Fué  zona  fron
teriza.  El  antiguo  Egipto  terminaba
allí.  Más  al  Sur,  ya  era  tierra  de  Nu
bia.  Lo8  Faraones  la  apetecieron  siem
pre,  y  cuando  pudieron  la  sujetaron  a
su  dominio.  De  esta  suerte,  más  allá
de  la  primera  catarata  existen  verda
deros  tesoros  del  viejo  arte  egipcio.
Por  de  pronto,  en  la  linde.  En  Assuan
mismo,  ciudad  de  nombre  árabe  hoy,
que  en  la  antigüedad  fué  llamada  Sye
no  por  los  griegos.  Allí  se  hallan  las

irlas  de  Philé  y  Elefantina  en  medio
del  río.  Y  el  paisaje  de  la  primera  ca
tarata  es  un  escenario  de  rocas  de
donde  se  sacaba  aquel  granito  rosáceo
que  sirvió  para  tallar  tantas  estatuas
y  hacer  tantas  columnas  de  salas  hi
póstilas  en  los  días  faraónicos.  La  isla
de  Philé  fué  el  lugar  elegido  para  le
vantar  a  isis  un  templo  famoso.  Esto
ocurrió  en  la  época  de  los  Tolomeos,
en  el  siglo  III  antes  de  Cristo.  Obra
bellísima  aunque  de  última  hora.  La
primera  presa  de  Assuan  dió  por  re
sultado  que  las  aguas  embalsadas  cu
briesen  la  isla  y  el  templo.  A  veces,
cuando  las  aguas  estaban  bajas,  se  po
día  ver  algo  del  templo  de  Isis  emer
giendo  de  su  tumba  líquida.  Dentro  de
no  largo  tiempo,  como  el  -futuro  em
balse  va  a  ser  mucho  mayor,  todas
aquellas  bellezas  arquitectónicas  que
darán  definitivamente  sumergidas.

Pero  es  que  ahora  la  amenaza  va  a
caer  inexorable,  además,  sobre  una
treintena  de  g  r  a  u  ci e  s  monumentos
egipcios,  río  arriba.  Entre  ellos  están
los  imponentes  santuarios  de  Abu  Sim
bal,  excavados  en  la  roca  por  orden
de  Ramsés  II  hace  treinta  y  cuatro
siglos.  El  Gobierno  de  El  Cairo  ya  pi
dió  h  a  c  e  cuatro  ai6s  ayuda  a  la
UNESCO.  No  se  pueden  salvar  los
monumentos.  Pero  su  recuerdo,  sí.  Ha
ce  falta  recoger  un  completo  catálogo
de  todo:  maquetas,  reproducciones,  co
pias  de  pinturas,  inscripciones  y  escul
turas,  planos  detalladisimos,  el  comple
toisrventarjo,  -en  fiis,  de  un  magüífico
lote  de  riquezas  artísticas  del  antiguo
Egipto.  Por  lo  que  a  Abu  Simbal  se
refiere,  esta  paciente  y  costosísima  la
bor  está  a  punto  de  rematarse.  Fáltán,
empero,  otros  inventarios.  Ni  el  Go
bierno  egipcio  ni  la  UNESCO  dispo
nen  de  medios  para  tomar  cabal  cuán
ta  de  todo  lo  que  las  aguas  se  han  de
tragar.  De  aquí  el  llamamiento  a  las
Naciones  Unidas  para  que  una  acción
conjunta•  de  todas  Jas  Universidades
del  mundo  levante  minuciosjsjiná  acta
de  las  obras  dejadas  por  el  arte  dé  lbs
Faraones  en  los  sitios  que  van  a  ser
invadidos  por  las  aguas  del  nuevo  em
balse  de  Asguan.  El  tiempo  apremia,
pues  no  correrán  muchos  años  antes
de  que  las  represadas  aguas  del  Nilo
entren  por  las  puertas  de  los  templos
subterráneos  de  Abu  Simbal,  y  suban
lentamente  por  los  enormes  pilones  y
las  gigañtescas  columnas  de  Kaiabshah
y  Desod  hasta  sumergirlo  todo:  para
siempre.
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Así  en  el  país  misterioso  que  levan
tó  fórmidables  monumentos  con  afa
nes  de  eternidad,  el  Nilo  hará  de  guar
dián  definitivo  para  muchas  tumbas,
estatuas  y  santuarios.  Y  un  recuerdo
doblemente  mistérioso  de  bellezas  su
mergidas  será  en  lo  porvenir  como
una  terrible  esfinge  acuática  custo
diando  celosa  secretos  milenarios.  En
el  amplio  seno  del  Nilo  habrá  un  mu
seo  inaccesible.

—   El  primer  faro  en  alta  mar  cons
truido,  ségún  un  nuevo  procedimiento
telescópico  sueco,  Grundkallen,  en  el
archipiélago  al  norte  de  Estocolmo,
estará  en  breve  en  disposición  de  sér
utilizado.

El  nuevó  procedimiento,  que  implica
una  construcción  a  modo  de  cajas  chi
nas,  encóntiándose  las  partes  superio
reS  del  faro  ya  encajadas  en  el  fun
damento  antes  de  sacarse  a  remolque.
Se  diferencian  de  la  primera  unidad
en  que  estarán  provistas  de  la  sección
de  linternas  antes  de  abandonar  su
base  terrestre.  Por  lo  tanto,  será  muy
escaso  el  trabajo  de  acabado  a  reali
zar  en  el  mar.  Los  nuevos  faros  se
rn  operados  eléctricamente  por  me
dio  de  cables  desde  estaciones  en  tie
rra.  Un  detalle  interesante  de  los  tres
faros  es  el  nuevo  equipo  de  alumbra
do  patentado  AGA,  que  merced  a  un
ingenioso  sistema  de  pantallas  permite
realizar  considerables  economías  de
fuerza  electrica.

—÷  El  Almirante  ingl4s  sir  George
Hope,  que  recibió  a  los  delegados  ale
manes  cuando  :se  firmó  el  armisticio  de
Compiegne,  el  11  de  nóviembre  de
1918,  ha  fallecido.  Contaba  ochenta  y
nueve  aíios  de  edad  y  fué  quien  en
compaiiía  del  General  Weygand  se  re
unió  con  los  Jefes  alemanes  para  la
firma  del  tratado  que  puso  fin  a  la
primera  guerra  mundial.  -

Posteriormente,  en  1919,  sir  Geor
ge  fué  representante  del  Almirantaz
go  británico  en  la  conferencia  de  la
paz,  en  Versalles.;1]

:;0]

—>  Procedente  de  Niza  y  Madrid  ha
llegado  a  Santa  Cruz  de  Tenerifé  el
célebre  submarinista  frañcés  y  Co
mandante  del  buque  oceanográfico  Ca
lipso,  Jacques  Yves  Cousteau,  arribó
a  la  isla  conduciendo  a  bordo  mé.te
rial  de  exploración  de  las  simas  oce
nicas.

El  Comandante  Cousteau  hizo  inte
resantes  declaraciones  en  relación  con
la  aventura  científica  que  se  iniciará
en  Tenerife.  Manifestó  que  la  actual
expedición  es  la  más  importante  de
las  realizadas  por  él  hasta  la  fecha.

En  esta  ocasión  se  empleará  una
nueva  técnica,  para  lo  que  cuentan  con
medios  inéditos.

El  Calipso  ha  prolongado  su  estaa
cia  en  Tenerife  con  objeto  de  efectuar
ciertas  pruebas  en  estas  aguas.

-  En  el  muelle  de  Poniente  de  Cas
tellón  de  la  Plana  han  aparecido  los
restos  de  un  gran  cetáceo  de  más  de
siete  metros  de  longitud,  el  cual  ha
perdido  la  cabeza  y  gran  parte  de  la
masa  de  carne.  Presenta  numerosas
heridas,  a  consecuencia  de  las  cuales
se  supone  que  debió  morir.

El  animal  pertenece  a  la  familia  de
los  Ziphius-Cavirrostria,  muy  rara  en
el  Mediterráneo.  En  las  costas  de
Vizcaya--  se--le  ve  con  frecuencia  y  se
le  conoce  con  el  nombre  de  Seda-sera.
La  alimentación  principal  de  este  ce
táceo  son  los  calamares.

Un  aficionado  a  la  pesca  submari
na  que  buceaba  en  aguas  del  puerto
de  Sóller,  en  el  lugar  denominado
Playa  Artificial,  observó  sobre  el  fon
do  rocoso  la  presencia  de  un  anda
grande  que  parecía  llevar  en  el  agua
niuchísimós  años.  Se  encontraba  a  25
metros  de  profundidad.  El  buzo  de  la
Armada  don  José  Jiménez  Peñalver
procedió  a  su  recuperación,  no  obstan
te  su  enorme  peso,  de  284  kilos.  Es
de  plomo  y  mide  1,80  metros  de  lon
gitud.  Según  la  opinión  de  los  peritos
en  arqueología  se  trata  de  un  anda
romana,  con  una  antigüedad  aproxi
mada  a  los  2.000  años.

—  Se  informa  desde  la  capital  norte
americana  que  el  Servicio  Coitero  y
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Geodésico  y  la  Comisión  de  Energía
Atómica  dé  los  Estados  Unidos  proce
deran  este  verano,  frente  a  las  costas
da  Massachusetts,  a  un  estudio  con
envases  de  productos  de  desecho  ra
diactivos.  Tal  estudio  forma  parte  de
un  amplio  proyecto  tendente  a  deter
minar  lo  que  ocurre  en  el  mar  con  los
productos  de  desecho  radiactivos.  Los
Estados  Unidos  participarán  también,
junto  con  catorce  naciones  más,  en
una  investigación  en  gran  escala  que
habré  de  realizarse  en  1960-1961,  a
fin  de  determinar  cuales  son  las  zonas
del  Océano  Indico  más  apropiadas
para  recibir  semejantes  desechos.

—  Los  restos  de  tres  naves  vikingas
han  sido  hallados  cerca  de  Estocolmo.

El  Oficial  de  la  Marina  sueca  An
ders  Franzen,  que  las  localizó,  ha  in
dicado  que  se  encuentran  a  una  pro
fundidad  que  oscila  entre  tres  y  cinco
metros  de  un  estrecho  fiordo  llamado
Langfjaerd,  al  sur  de  la  capital.

Los  arqueólogos  suecos  consideran
que  el  descubrimiento  de  una  embar
cación  de  los  vikingos  de  hace  nove
cientos  años,  es  quizá  el  más  impor
tante  en  la  historia  del  país.

—  El  Emperador  de  Etiopía,  Haile
Selassie,  llegó  a  Lisboa  a  bordo  de
un  buque  de  guerra  portugués,  pro
cedente  de  Bayona  (Francia),  para
realizar  una  visita  oficial  de  seis  días
a  Portugal.  Este  será  el  último  país
que  recorra  en-  su  actual  viaje  por
Egipto  y  Europa.  Regresará  a  Etiopía,
por  vía  aérea,  desde  Lisboa.

—÷  El  Presidente  del  Brasil,  Kubits
chek,  ha  firmado  un  decretó  nombran
do  nuevo  Presidente  del  Banco  Na
cional  para  el  Fomento  Económico  al
Almirante  Lucio  Mira,  en  sustitución
del  señor  Campos.

El  Almirante,  que  era  Ministro  de
Transportes,  Comunicaciones  y  Obras
Publicas,  ha  sido  sustituIdo  en  este
cargo  por  el  Almirante  Ernani  Peixo
to,  que  desempeñaba  el  cargo  de  Em
bajador  de  Brasil  en  los  Estados
Unidos.

—  El  Almirante  Lord  Mountbatten
ha  sido  nombrado  Jefe  del  Estado
Mayor  de  la  Defensa  de  Gran  Breta
ña  en  sustitución  de  Sir  William

—  Para  sustituir  al  Almirante  J0
Taylor,  e u y  a  insignia  enarbola  el
crucero  Canberra,  surto  en  el  puerto
de  Barcelona,  y  que.  ha  sido  requerido
por  el  Mando  para  asistir  a  una  con
ferencia  militar,  ha  llegado  a  Barcelo
na  el  Almirante-  Holmes.

El  animal,  que  pertenece  a  una  es
pecie  totalmente  desconocida,  ha  sido
enviado  al  Acuarium  de  Lisboa.

Dickson,-  Mariscal  de  la  R.  A.  F.  En
la  fotografía,  Lord  Mountbatten  en  el
momento  de  ir  a  tomaé  posesión  de  su
nuevo  cargo,  cesando  como  Lord  del
Almirantazgo.  -

Un  extraño  animal,  parecido  a
una  tortuga,  y  de  un  peso  de  trescien
tos  kilogramos,  ha  sido  pescado  en
aguas  de  Mira  (Portugal).
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Desde  hace  algún  tiempo  se  vie
n  en  desarrollando  negociaciones  entre
los  representantes  de  los  intereses  ba
lleneros  de  Gran  Bretaña,  Noruega,
Holanda  y  Japón.  Parece  difícil  llegar
a  establecer  acuerdos  que  satisfagan  a
los  participantes  en  los  Convenios  in
ternacionales  sobre  esta  materia.

El  problema  principal  es  llegar  a
fijar  un  porcentaje  de  participación
en  las  capturas.  Noruega  había  publi
cado  hace  algún  tiempo  que  de  no  ob
tener  una  participación  razonable  se
retiraría  de  los  acuerdos  de  la  Con
vención.  Holanda,  a  su  vez,  unilateral-
mente,  había  fijado  en  1.200  unida-
das  su  contingente  en  las  capturas,  y
los  demás  participantes  no  aceptan
esta  cifra,  que  estiman  muy  superior
a  la  de  las  capturas  en  las  campañas
anteriores  de  la  flota  holandesa.

La  cifra  total  de  capturas  que  se
ñala  la  Convención  ballenera  parece
muy  difícil  de  repartir.  Y  ante  la  po
sible  extinción  de  las  grandes  ballenas,
que  pacíficamente  esperan  ser  captu
radas  en  el  Antártico,  no  es  posible
aumentar  el  número  total  de  las  que
pueden  ser  apresadas.

—  Ha  finalizado  el  V  Campeonato
de  España  de  Pesca  de  Atún,  que  ha
dado  como  ganador  absoluto  a  la  em
barcación  Curricán,  del  Club  Náutico
de  San  Sebastián.

En  esta  jornada  han  participado  32
embarcaciones  de  los  distintos  clubs
marítimos  de  las  provincias  de  Vizca
ya,  Guipúzcoa  y  Santander.

Después  del  cómputo  de  los  tres
días  que  se  hicieron  las  pruebas  la
clasificación  definitiva  ha  quedado  así:

1.  Curricán,  C.  N.  San  Sebastián,
del  s e ñ  o r  Alvarez  Pickman,  310
puntos.

2.  Sorgilla,  C.  N.  San  Sebastián,
de  los  hermanos  Antonio  y  Salvador
Serrats,  257.

3.  María  del  Carmen  II,  C.  M.  del
Abra,  de  Bilbao,  de  don  Rafael  Guz
mán,  246.

4.  Andraf,  C.  N.  del  Abra,  de  don
Rafael  Navajas,  235.

5.  Karrabaso,  C.  Pesca  de  Lequei
tio,  de  los  hermanos  Canales  y  don
Alejandro  Echevarría,  219.

6.  Osmarine,  C.  N.  de  San  Sebas
tián,  de  los  hermanos  Mingolarra,  188.

7.  Pirupe,  C.  N.  San  Sebastián,
de  don  José  Luis  Grafe,  186.

8.  Malenchue,  Club  de  Pesca  de
Guetaria,  de  don  Ignacio  de  Oriol,  184.

9.  San  Buenaventura,  C.  Pesca  de
Lequeitio,  de  los  hermanos  Valdés,
181.

10.  Melín,  C.  N.  San  Sebastián,
del  señor  Alfaro,  120
puntos.

P  o r  equipos  se  ha
proclamado  campeón  el
Club  Náutico  de  San
Sebastián,  con  775  pun
tos,  seguido  d  e 1  Club
Náutico  del  Abra,  con
575,  y  del  Club  de  Pes
ca  de  Lequeitio,  c o n
502.

En  total  se  clasifica
ron  24  embarcaciones.

En  esta  jornada  el
número  de  kilos  pesca
dos  asciende  a  1.500,  y
en  las  tres  pruebas  se
han  totalizado  unos
4.000.

Fueron  invitados  por
el  Club  Marítimo  d e 1

Abra  a  estas  faenas  de  pesca  el  Coro
nel  Jefe  de  las  fuerzas  norteamerica
nas  en  España,  míster  Tice,  y  el  Co
mandante  Myers..

El  reparto  de  premios  ha  estado

-  A  unas  cincuenta  o  sesenta  mi
llas  al  norte  del  cabo  Machichaco,  el
yate  Azor,  a  bordo  del  cual  viaja  Su
Excelencia  el  Jefe  del  Estado,  ha  cap-

turado  un  imponente  cetáceo  que  se
calcula  pesa  alrededor  de  las  veinti
cinco  toneladas  y  çuya  mole  puede
verse  en  la  fotografía,  al  ser  izada
por  una  grúa  en  el  Puerto  de  Pasajes.
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presidido  por  el  Comandante  de  Ma
rina,  Gobernador  Civil  y  Presidente
de  la  Federación  Española  de  Pesca,
señor  Fosá.

1
-  En  el  largo  viaje  que  está  reali

zando  el  Emperador  de  Etiopía,  la  eta
pa  de  El  Cairo  revestía  una  particu
lar  importancia.  Las  autoridades  egip
cias  la  han  subrayado  adecuadamente,
dispensando  a  Haile  Selassie  1  una
acogida  entusiasta  y  prodigándole  toda
clase  de  atenciones  en  los  cinco  días
que  ha  durado  su  visita  oficial.

El  Negus,  sobre  el  que  tanto  y  a
menudo  desfavorablemente  se  ha  ha
blado,  es  una  de  las  figuras  más  inte
resantes  del  continente  africano.  De
una  dignidad  que  algunas  costumbres
locales  no  han  logrado  empañar,  pese
a  los  abusos  de  los  caricaturistas;  de
una  inteligencia  rara  y  de  una  pene
tración  indiscutible,  el  Negus  ha  sa
bido  manejar  la  barca  del  Estado  etío
pe  a  través  de  los  más  duros  tempo
rales,  y  ha  logrado,  finalmente,  esta
bilizar  su  país;  evitando  hipotecas  o
compromisos  gravosos.

En  el  centro  de  Africa,  rodeado  de
países  musulmanes  o  paganos  y  de  co-
jonias  europeas,  ha  preservado  el  ca
rácter  peculiar  de  su  pueblo,  cristiano
copto,  es  decir,  cismático  y  separado
de  la  catolicidad,  y  ha  alejado  los  pe
ligros  de  una  sumisión  a  Potencias  ex
tranjeras,  que  hubieran  reducido  la  in
dependencia  nacional.

Su  política—desde  que  regresó  a
Addis  Abeba,  tras  el  paréntesis  de  la
ocupación  italiana  —  ha  sido  la  de  do
sificar  las  influencias  extran  j  e r  a  a
confiando  los  diversos  servicios  inter
nos  a  varios  países  de  los  que  difícil
mente  podían  temerse  aspiraciones  de
dominio.

En  cuanto  a  su  política  exterior,  ha
participado  activamente  en  todos  los
movimientos  de  evolución  africana,
sin  adoptar  por  ello  actitudes  extre
mistas  y  dándose  cuenta  de  las  reali
dades  existentes  y  de  las  exigencias
de  cada  momento.

Varios  asuntos  de  interés  aconseja
ban  al  Emperador  etíope  la  escala  de
El  Cairo.  Uno  de  ellos  mezclado  con
la  cuestión  religiosa.  Los  coptos  etío

pes  dependeñ  del  Patriarcado  de  Ale
jandría,  y  se  trataba  en  estos  días  de
llegar  a  Un  acuerdo  concediendo  ma
yores  derechos  e  independencia  a  la
jerarquía  etíope.  Poco  después  de  la
llegada  del  Negus  a  El  Cairo,  se  fir
maba  el  acuerdo,  que  en  principio  ha
dado  satisfacción  a  a  m  b  a  s  partes.
Aunque  sometido  a  la  jerarquía  su
prema  del  Patriarcado  de  Alejandría,
el  Patriarca  de  Etiopia  gozará  de  am
plia  autonomía  y  consagrará  los  Obis
pos  que  estime  necesarios.

El  otro  asunto  que  preocupa  a  los
egipcios,  es  el  de  las  aguas  del  Nilo.
El  Nilo  Blanco,,  que  nace  en  la  altipla
nicie  etíope,  alimenta  con  sus  creci
das  periódicas  una  gran  parte  del  cau
dal  de  aguas.  Los  egipcios  han  inicia
do  las  obras  preliminares  para  la  cons
trucción  del  Gran  Pantano  de  Assuan,
y  precisarán  llegar  a  un  acuerdo  so
bre  distribución  de  aguas  no  sólo  con
el  Sudán—cuyo  territorio  inundan  en
una  profundidad  de  150  kilómetros—,
sino  con  Etiopía  inclusive;  que  es  en
definitiva  quien  dispone  del  primer
grifo  del  Nilo  y  que  tiene  también
diversos  planes  de  aprovechamiento.

A  cambio  de  una  buena  compren
sión  de  todos  estos  problemas,  el  Em
perador  no  habrá  dejado  de  presionar
al  Presidente  Nasser  para  que  recon
sidere  su  política  con  respecto  a  algu
nas  reivindicaciones  africanas.  Entre
ellas,  la  de  un  grupo  de  sonialíes  que
quieren  desgajar  de  la  Etiopía  actual
un  trozo  de  territorio  con  la  intención
de  anexionarlo  a  la  Somalia  indepen
diente  que  ha  de  nacer  el  próximo  año
1960,  según  acuerdo  de  la  O.  N.  U.
También  en  Eritrea  el  Negus  ha  en
contrado  últimamente  ‘algunas.  dificul
tades,  ‘y  de  seguro  que  habrá  tratado
con  Násser  de  esas  cuestiones  pára
clarificár  la  atmósfera  y  elimiñar  en
lo  posible  todos  los  focos  de  oposición
y  apoyo  exterior.

El  Congreso  de  los  Estados  Uni
dos  ha  aprobado  un  proyecto,  de  ley
en  virtud  del  cual  se  concede  autoriza
ción  para  construcciones  militares,  in
cluyéndose  la  suma  de  5.400.000  dó
lares  ‘para  diversas  instalaciones  n
las  bases  aeronavales  de  utilización
conjunta  hispanonorteamerica  n  a s  en
España.

—  El  Presidente  Eisenhower  ha  pe
dido  al  Congreso  la  asignación  de  una
suma  de  millón  y  medio  de  dólares
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para  la  construcción  de  la  primera
instalación  experimental  para  la  pota.
bilización  del  agua  del  mar.  Esta  suma
ha  sido  solicitada  por  el  Presidente
dentro  del  marco  de  un  programa
cuyo  coste  total  se  elevará  a  10  mi
llones  de  dólares  y  cuya  ejecución  ha
sido  ya  aprobada  por  el  Congreso  de
los  Estados  Unidos.

—  Se  celebraron  en  aguas  de  Bar
celona  las  pruebas  oficiales  de  veloci
dad,  consumo  y  regularidad  del  va
por  Conde,  abanderado  recientemente
en  España  y  que  en  fecha  próxima  se
incorporará  a  la  Marina  mercante  de
nuestro  pais  Asistieron  a  las  mismas
el  Almirante  Jefe  del  Sector  Naval  de
Cataluña,  Contraalmirante  señor  Mó
líns  Soto,  y  otros  Jéfes  y  Oficiales  del
mismo  Departamento;  el  armador  del
buque,  señór  Condeminas,  y  el  Geren
te  de  la  casa  naviera,  señor  Carreras.

Las  pruebas,  que  resultaron  satis
factorias,  comenzaron  a  las  once  y
media  de  la  mañana,  a  tres  millas  del
puerto  barcelonés,  y  finalizaron  a  las
seis  de  la  tarde.

—÷  El  puerto  de  París  se  compone
del  conjunto  de  los  puertos  de  embar
que  y  desembarque  comprendidos  en
los  límites  del  departamento  del  Sena,
y  situados  en  las  dos  orillas  del  Sena,
Mame,  canales  del  Ourcq,  Saint-De
nis  y  Saint-Martin.  -

Por  su  tránsito,  se  sitúa  entre  los
grandes  puertos  franceses;  en  primer
lugar  en  1930,  con  16  millones  de  to
neladas;  en  tercer  lugar  en  1958,  con
14  millones  de  toneladas.  Hay  que  ha.
cer  constar  que  el  59,4  por  100  del
tráfico  procedé-  o  está  destinado  al
Bajo  Sena,  que  es  la  vía  que  enlaza
la  capital  con  Ruán,  El  Havre  y  Hon.
fleur,  sus  antepuertos  naturales.  Es  el
20,6  por  100  del  Alto  Sena  y  de  los
canales  del  Centro,  del  Loira  y  del
Allier  el  12,9  por  100  del  Oise,  por
tanto  del  norte  de  Francia,  de  Bélgica,

de  los  Países  Bajos,  de  Alemania,  y.
el  7,1  por  100  del  Mame,  de  Yonne
y  de  Ourcq.

El  tráfico  por  el  Sena  es  el  más
importante.  La  navegación  se  aprove
cha  de  las  instalaciones,  que  han  per
mitido  entretener  un  canal  que  tiene
una  profundidad  de  3,20  metros  y  di.
poner  de  esclusas  de  por  lo  menos  1-50
metros  de  largo,  provistas  de  puertas
que  tienen  un  ancho  de  12  metros.

El  tiáfico  fluvial  y  marítimo  del
puerto  marca  una  tendencia  regular  al
aumento,  que  se  elevó  a  1.000.1.08  to
neladas  en  1958,  de  las  cuales  713.190
toneladas  de  tráfico  marítimo  y  286918
toneladas  de  tráfico  por  ferrocarril,
representa  el  5,1  por  100  del  tráfico
fluvial  de  la  totalidad  del  puerto  de
París.  -

El  tráfico  parisiense  marítimo  direc
to,  que  antes-  de  la  guerra  sólo  en  el
puerto  de  Austerlitz  se  elevaba  a  to
neladas  60.000,  se - ha  triplicado  y- más
desde  la  puesta  en  servicio  del  puerto
departamental  de  Gennevilliers.  -

Se  temía  que  el  alejamiento  relati
vo  del  puerto  de  .GenneviLliers  del
centro  de  París  frenara  su  desarrollo.
Pero  los  usuarios  comprobaron  rápida
mente  que  las  duraciones-  de  los  tra
yectos  de  los  transportes  por  carrete
-ra  —pa-ra--las-- -zonas  norte  :-y oest.  -de  Pa
rís  son  más  cortas,  a  distancia  equi
valente,  que  para  los  transportes  que
tisnen  su  origen  en  el  centro  de

-  París.
Por  otra  parte,  la  ganancia  de  tiem

po  en  el  recorrido  fluvial  es  de  un  día
y  medio  por  viaje  de  ida  y  vuelta.
Salvo  crecidas  excepcionales,  el  tráfi
co  del  puerto  de  Gennevilliers  no  se
para  nunca;  no  ocurre  lo  mismo  con
los  puertos  situados  en  el  interior  de
París.  -

Finalmente,  en  el  plano  técnico  de
la  -  explotación  portuaria,  el  empleo
generalizado  de  los-  carros  elevadores
de  horquilla  en  las  concesiones-  -consu
lares,  en  que  las  manutenciones  son
ejecutadas  por  el  personal  de  la  Cá
mara  de  Comercio,  ha  originado  -  un
aumento  sensible  de  la  productividad.
El  rendimiento  medio  rebasa  frecuen
temente  -  20  toneladas  por  jornada  de
trabajo  de  obrero  portuario,  mercan
cías  pesadas  en  monton  excluídas.

El  puerto  de  Gennevilliers  - está  lla
mado  a  representar  un  -  papel  cada
vez  más  importante  a  medida  que  se

,ntinúsn  y  se  terminen  lás  obras  de
infraestructura  -  actualmente  financia
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das  por  el-  departamento  del.  Sena:  ex
cavación  de  estanques  equipo  de  te.
i-raplenes,  mejoramiento  del  servicio
de  carretera  y  ferroviario,  etc.,  a-  las
que  se  aiiadirá  la  extensión  de  impor
tantes  obras  dé  inversión  privadas  ya
realizadas  por  los  concesionarios  y
otros  utilizadores.

Nó  está  excluido  que  después  de
estas  mejoras  se  puedan  crear  nuevas
lineas  marítimas,  servidas  por  un  ma
terial  d  más  tonelaje  que  el  de  los
buques  dé  cabotaje  que  frecuentan
actualmente  el  puerto  de  Gennevil
liers.

El  puerto  de  Djibuti  se  convierte
en  una  escala  cada  vez  más  importanL
te  en  el  mercado  del  Mar  Rojo.  Todo
se  ha  conjugado  para  hacer  de  él  una
plaza  comercial  activa  al  mismo  tiem
po  que  un  puerto  moderno  y  rápido.

Desde  1949  ha  recibido  el  estatuto
de  puerto  franco  y  las  condiciones  fis
cales  son  de  una  liberalidad  excepcio
nal.  Simultáneamente,  las  g r a n  d  e s
obras-  que  se  terminaron  en  1957  han
hecho  de  él  un  puerto  bien  equipado,
que  ofrece  a  los  buques  un  excelente
servicio,  gracias  a  sus  accesos  fáciles,
a  sus  seis  amarraderos  del  puerto  y
a  sus  terraplenes  importantes.  Se  ha
tratado  de  asegurar  escalas  -rápidas,  y
se  ha  logrado,-  puesto  que  1.850  bu
ques  han  salido  del  puerto  en  1958.

El  puerto  es  accesible  a  toda  hora,
cualquiera  que  sea  la  marea.  El  pilota
je  se  efectúa  de  día  ir  de  noche,  en
las  mejores  condiciones  de  seguridad
y  de  comodidad.

Un  buque  puede  abastecerse  de  fuel
y  diesel-oil  al  mismo  tiempo  en  cual-
quier  muelle.  -  Su  - abastecimiento  de
agua  está  asegurado  sin  limitación,  -

también  en  todos  los  muelles.
Por  otra  parte,  la  gran  superficie

de  los  terraplenes  les  permite  recibir
grandes  tonelajes  de  mercancías,  lo
mismo  en  descarga  - que  en  transbordo.

Para  los  paquetes  pesados,  el  puer
to  dispone  de  un  pontón-grúa  de  55
toneladas,  que  puede  colocarlos  direc-
tamente  en  vagones.

El  servicio  de  sanidad  tiene  compe
tencia  para  todas  las  vacunaciones  de
que  tenga  necesidad  la  dotación,  y  un
hospital  moderno  puede  recibir  a-  los-
enfermos  graves.

Los  talleres  de  la  plaza  permiten
asegurar  las  reparaciones  de  los  cas
cos  y  pequeñas  averías.  -  -

Las  tarifas  del  puerto,  finalmente,

figuran  entre  las  más  ventajosas  de
esa  parte  del  mundo.

*  Se  ha  firmado  un  contrato  entre
una  sociedad  italiana-  y  la  República
Arabe  Unida  para  -  la-  construcción  de
un  puerto  en  la  extremidad  sur  del
Canal  de  Suez.  -

La  sociedad  italiana  acepta  el  pago
al  contado  del  40  por  100,  bajo  la
forma  de  entregas  de  algodón,  y  el
saldo  resultante  será  abonado  en  el
plazo-  de  seis  aúos  en  divisas  fuertes.

El  contrato  se  ha  estipulado  sobre
la  base  de  un  coste  de  1.600.000  li
bras  egipcias.

La  mayoría  de  los  puertos  de  los
Grandes  Lagos  están  procurando  am
pliar  las  facilidades  para  tráfico,  con
motivo  de  la  inauguraciónde  de  éste
por  la  vía  marítima  del  San  Lorenzo.

En  Baie-  Comeau  se  van  a  llevar  a
cabo  grandes  obras,  proyectando  que
sea  un  puerto  muy  importante  en  to
das  las  estaciones,  embarcando  granos
todo  el  año  para  los  mercados  de  ex
portación,  con  un  tráfico  en  verano
en  dos-  direcciones,  río  abajo  el  de
granos  y  río  arriba  el  de  mineral,
aluminio  y  papel.  También  va  a  ser
construído  inmediatamente  un  silo  ele
vador  de  granos  de  15  millones  de
busheis  de  capacidad.

—  Empresas  danesas  van  a  llevar  a
cabo  un  proyecto  con  el  qee  se  trata
de  tener  en  Groenlandia  un  puerto
para  - minerales,  libre  dé  hielos  en  - toda
la  época,  que  recibiría,  -durante  la
corta  estación  de  verano,  de  El  La
brador  el  mineral  de  hierro  canadien
se  que  se  extrae  de  esta  región  y  que
así  podría  ser  reexpedido  durante  todo
el  aiío  a  los  altos  hornos  de  Europa.

El  puerto  se  va  a  construir  en  la
isla  de  Rypeo,  en  el  interior  de  un
fiordo,  y  se  está  procediendo  actual
mente  a  los  preparativos  para  empe
zar  los  trabajos.  Se  ha  calculado  que
el  coste  será  dé  175  millones  de  co
ronas.

En  previsión  del  desarrollo  espe
rado  del  tráfico  norteamericano,  se
realizan  -  algunas  instalaciones  comple
mentarias  en  el  puerto  de  Saint-Nazai-  -

re.  Préparación  de  una  rampa  de  ac
ceso-  de  los  vehículos  al  norte  del
puente  de  la  Aduana,  lo  que  origina
rá  el  desplazamiento  de  una  grúa  de,
cinco  -  toneladas,  insta-lada  en-  el  mue-
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ile  del  Dolmen.  Esa  máquina  ha  sido
trasladada  al  muelle  del  Comercio.  La
zona  del  muelle  que  sirve  será  reali
zada  por  otra  grúa  de  cinco  toneladas,
estacionada  más  al  norte,  y  esto  de
bido  a  la  extensión  recientemente  rea
lizada  por  la  Cámara  de  Comercio  de
la  zona  de  las  grúas  del  muelle  de
Grands  Puits,  mediante  la  unificación
del  servicio  eléctrico,  de  los  muelles
de  la  cuenca  de  Penhoét.

El  amarradero  así  instalado  está
preparado  para  recibir  los  b u  q u  e s
transbordadores  portavehíc  u 1 o s.  El
puerto  disponía  ya  de  un  amarradero
del  mismo  género,  en  el  muelle  Perei
re,  donde  atraca  regularmente  el  por
tuvehículos  Comet.

El  puerto  de  La  Coruña  está  ex
perimentando  una  sensible  transfor
¡nación  desde  algunos  años  a  esta  par
te,  transformación  que  era  de  eviden
te  necesidad  de  acuerdo  con  la  impor
tancia  de  la  capital  y  ante  las  exigen
cias  de  un  futuro  próximo,  porque  es
evidente  que  de  la  buena  marcha  del
puerto  depende  en  parte  la  situación
económica  de  La  Córuña.

Para  atender  a  estas  necesidades  o
mejoras  serán  invertidos  unos  540
millones  de  pesetas  en  las  obras  que
se  realizan  en  el  dique  Barrié  de  la
Maza,  puerto  pesquero  y  muelle  de
las  Animas.

Por  lo  que  se  refiere  al  dique  Barrió
de  la  Maza,  en  ejecución,  que  tendrá
una  longitud  de  1.336  metros  mar
adentro,  de  los  cuales  van  construídos
unos  1.150,  está  presupuesto  en  tres
cientos  milloñes.  Y  está  emplazado  en
la  parte  posterior  del  parque  de  la
Maestranza  de  Artillería.  Será  de  ex
traordinaria  importancia  para  La  Co
ruña,  ya  que  con  él  las  embarcacio
nes  quedarán  protegidas  y  abrigadas
en  la  bahía.

Más  de  400.000  toneladas  de  esco
llera  se  han  vertido  en  aquel  dique
durante  el  pasado  año,  trabajándose
actualmente  en  profundidades  de  más
de  veinte  metros,  lo  que  hace  que  los
trabajos  se  realicen  con  grandes  difi
cultades.

El  puerto  pesquero,  con  140  millo
nes  de  presupuesto,  ubicado  en  torno
del  Castillo  de  San  Diego,  en  el  otro
extremo  de  la  bahía,  ocupará  todo  el
frente  del  terraplenado,  dejando  una
extensa  zona  ganada  ya  al  mar  de
unos  100.000  metros  cuadrados  en

donde  serán  construídas  todas  las  ins
talaciones  pesqueras.

Tendrá  un  frente  de  atraque  de
más  de  1.000  metros.  De  éstos  esta
rán  dedicados  a  muelle  pesquero  775
y  el  resto  a  otras  faenas  diversas,  ta
les  como  movimiento  de  carbones.

Dos  compañías  europeas,  una  bel
ga,  de  Amberes,  y  otra  holandesa,  de
Aardenhout-Harlem,  van  a  realizar  la
primera  parte  de  los  trabajos  para  la
ampliación  y  aumento  de  fondo  en  el
Canal  de  Suez.

—  La  modernización  del  puerto  de
Anca,  en  Santiago  de  Chile,  cuyo  cos
to  se  estima  en  6.750  millones  de  pe
sos,  será  sacada  a  pública  subasta  en
tre  los  20  empresas  que  se  han  ins
crito  en  el  Ministerio  de  Obras  Públi
cas  para  tomar  parte  en  ella.  Figuran
intereses  de  Estados  Unidos,  Alemania
occidental,  Japón,  Dinamarca  y  Es
paña.

Organizado  por  la  Marina  de  gue
rra  ha  tenido  lugar  en  Cartagena  un
emotivo  acto  en  el  paraje  denominado
cala  Cortina,  a  una  milla  del  puerto.
Un  equipo  de  buceadores  (hombres

rana),  al  frente  del  cual  figuraba  el
Jefe  de  Estudios,  Capitán  de  Corbeta
Moyá  Maestre,  y  el  Teniente  de  Na
vío  Ríos,  colocó  en  un  pasadizo,  donde
quedó  entronizada,  una  imagen  de  la
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Virgen  del  Carmen,  Patrona  de  la
Marina,  que  ha  sido  tallada  en  piedra
por  el  escultor  señor  Ardil,  en  el  que
se  da  la  circunstancia  de  que  también
es  buzo  de  la  Armada.

La  gruta  se  encuentra  a  unos  ocho
metros  de  profundidad,  y  tiene  una
longitud  de  siete  metros,  con  una  al
tura  en  su  entrada  mayor  de  cerca  de
dos  metros.  La  otra  salida  es  más  es
trecha  y  de  menor  altura,  siendo  en
este  punto  donde  ha  sido  fijada  la
imagen,  que  tiene  una  altura  de  cin
cuenta  centímetros.

Cuentan  los  buceadores  que  el  efec
to  desde  la  entrada  más  ancha  es  fan
tástico,  debido  al  contraluz  que  se
produce  en  el  emplazamiento  de  la
imagen.

Asistieron  al  acto  el  Capitán  Gene
ral  del  Departamento,  Almirante  Men
dizábal;  el  Comandante  General  del
Arsenal,  Contraalmirante  Del  Castillo,
y  otras  autoridades  de  la  Armada.

En  la  foto,  buzos  y  hombres-rana,
recogen  la  imagen  de  la  Virgen,  para
llevarla  a  la  gruta.

—  Organizado  por  el  Sector  Naval
de  Cataluña,  Comandancia  de  Marina,
con  sus  Jefes  y  Oficiales,  así  como  por
la  Marina  mercante,  la  flota  pesquera
del  litoral  y  la  Cofradía  de  Damas  de
Nuestra  Seííora  del  Carmen,  se  cele
bró  solemne  oficio  en  el  Santuario  de
los  Reverendos  Padres  Carmelitas,  en
honor  y  gloria  de  la  que  es  Madre,
Reina  y  Señora  de  las  fuerzas  de  la
Marina  de  guerra  espáííola,  y  de  sus
demás  elementos  del  mar.

Oficie  el  reverendo  padre  fray  Bau
tista  de  la  Sagrada  Familia  y  predicó
e!  Teniente  vicario  castrense,  reveren
do  padre  Mañach  Alcoberro

En  el  presbiterio  se  situd  el  Arz
obispo-Obispo  de  la  diócesis,  doctor
Modrego,  y  frente  al  altar,  ocupando
sitial  preferente,  el  Capitán  General
de  la  IV  Región,  Teniente  General
Martín  Alonso.

En  los  primeros  bancos  ocuparon
sitiales  de  honor  el  Jefe  accidental  del
Sector,  Capitán  de  Navío  Sanfeliu;  el
Secretario  general  del  Gobierno  Civil,
señor  Jimdnez  Serrano;  Alcalde  de
Barcelona,  señor  Pordoles;  Diputado
provincial,  señor  Jaumar  de  Bofarujl,
por  el  Presidente  de  la  Diputación;
Magistrado  señor  Ríos  Sarmiento,  por
el  Presidente  de  la  Audiencia;  Vice
rrector  de  la  Universidad,  seiíor  Gar
cía  Marquina,  por  el  Rector;  Delega

do  de  Hacienda,  señor  Laborda;  De
legado  accidental  del  Trabajo,  señor
Muñoz;  Presidente  de  la  Cámara  de
Comercio  y  Navegación,  señor  Esca
las;  Comisario  Jefe  del  distrito  de  la
Concepción,  señor  Castillo,  en  repre
sentación  del  Jefe  Superior  de  Poli
cía;  señor  Segarra,  Ingeniero  Jefe  de
Obras  Públicas;  señor  Reizázal,  Admi
nistrador  principal  de  Correos;  Jefe
de  las  Falanges  del  Mar,  señor  Car
celler;  Jefe  provincial  de  Pesca,  señor
Torres  Muñoz;  Vicepresidente  de  la
Cruz  Roja,  Coronel  Doménech  Martí,
y  otras  personalidades.

Asimismo,  estuvieron  presentes  los
Generales  Bergare  c b e,  Wesolowky,
Fernández  Hidalgo  y  el  Duque  de  la
Victoria,  Coronel  Visconti,  Jef  e  de  la
Zona  de  Reclutamiento  y  Movilización
número  22,  Teniente  Coronel  Escude
ro  y  otros  Jefes  y  Oficiales  de  la  Ar
mada  y  de  la  Marina  mercante,  y  una
nutrida  representación  de  la  Junta  de
Damas  de  nuestra  Señora  del  Carmen,
con  la  esposa  del  Capitán  General,
marquesa  de  Villatorcas,  señora  de
Sanfeliu  y  otras  distinguidas  damas.

Daban  guardia  de  honor  en  el  al
tar  mayor  dotaciones  de  marinería
del  Javier  Quiroga,  E.  R.  10  y  de  la
Comandancia  de  Marina.

—  A  las  diez  menos  cuarto  de  la
mañana  de  la  festividad  de  Santiago
Apóstol  llegó  a  la  plaza  de  España,  de
la  ciudad  de  Santiago  de  Compostela,
el  Capitán  General  del  Departamento
Marítimo  de  El  Ferrol  del  Caudillo,
Almirante  Fernández  Martín,  el  cual,
representando  a  Su  Excelencia  el  Jefe
del  Estado,  había  de  presentar  en  la
Catedral  la  ofrenda  nacional.

Fué  recibido  por  todas  las  autorida
des  de  la  región,  los  cuatro  Goberna
dores  civiles  de  Galicia,  Presidentes  de
las  Diputaciones  y  los  principales  Al
caldes,  así  como  las  autoridades  mili
tares.

En  los  alrededores  se  había  congre
gado  numeroso  público  de  todas  las
clases  sociales,  que  aplaudió  al  repre
sentante  del  Jefe  del  Estado.

El  Capitán  General  revistó  las  fuer
zas  que  le  rendían  honores  e  inmedia
tamente  recibió  la  bienvenida  de  la
ciudad  compostelana,  que  le  ofreció  el
Alcalde,  señor  Porto  Anido.  Después
subió  al  salón  de  sesiones  del  Ayunta
miento,  donde  tuvo  lugar  una  brillan
te  recepción.

A  las  diez  y  cuarto  se  organizó  la
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comitiva  que  acompañó  al  oferente,  di
rigiéndose  a  la  Catedral,  en  la  que
hizo  su  entrada  por  la  puerta  del
Obradoiro.

En  la  presidencia  figuraron  los  cita
dos  Gobernadores  civiles,  Presidentes
de  las  Diputaciones  y  Alcaldes  princi
pales  de  las  cuatro  provincias  gallegas,
con  el  Alcalde  de  Santiago;  coman
dante  Militar  de  la  Plaza,  Rector  de
la  Universidad  y  Juez  de  Instrucción.

Numerosas  personas  f  o r  m a r o a,
igualmente,  en  la  comitiva.

Ya  en  la  catedral,  se  formó  la  pro
cesión  mitrada,  en  la  que  -figuró--una
estatua  del  Apóstol  Santiago,  con  una
reliquia  del  Santo.

En  d i e ha  procesión  figuraban  el
Cardenal,  los  Obispos  de  Galicia,  el
Abad  mitrado  de  Samos  y  el  Obispo
de  Palencia.  Detrás  de  la  estatua  del
Apóstol,  y-  dándole  escolta  de  honor,
iban  dos  caballeros  de  la  Orden  de
Santiago.

En  el  ofertorio  de  la  misa,  el  Capi
tán  General  hizo  la  ofrenda,  en  nom
bre  de  Su  Excelencia  el  Jefe  del  Es
tado  y  Géneralísimo  de  los  Ejércitos,
en  la-siguiente  forma:

Glorioso  Apóstol  de-  Cristo,  Señor
Santiago:

De  nuevo  me  -cabe  el  honor  de  pos
trarme  ante  tu  sepulcro  venerado,  en
nombre  y  representación  del  Caudillo
de  España,  para  presentarte  la  ofren
da  que-  todos  los  años  te  dedica  nues
tra  — Patria  agradecida.

No  es  otro  el  valor  de  esta-  ofrenda.
Es-  el  testimonio  público  y  solemne  de
que  -  España  no  -  ha  -  podido  olvidar  - en
casi  dos  milenios  el  insigne  beneficio
de  que  te  es  deudora  por  - haber  reci
bido  de  tus  sagrados  labios  la  doctri
na  de  Cristo,  luz  esplendorosa  de  las
mentes  y  única  esperañza  de  este
mundo  anegado  en  la  ciénaga  del  ma
terialismo.  -

Por  ti,  - apóstol  -  de  la-  verdad.  Espa
ña  aprendió  a  rezar  al  Dios  verdade—
ro;  por  -  ti,  que  -  como  el  Bautista,  vi
niste  a  dar  testimonio  de  luz,  España
brillé-  en  Trento  -  y  alumbré  con-  luz
del  Calvario-  a  un  Nuevo  Mundo;  por
ti,  protomártir  de  los  Apóstoles,  Es
paña-  aprendió  •a  vivir,  puesta  en  la
cruz  del-  sacrificio,  al  servicio  de  la
verdad,  del  ideal  - y  de  -  la  nobleza;  de
todos  aquellos  valores  morales  que
constituyen  la-  verdadera  grandeza  -  de
los  pueblos-;  por  ti,  Capitán  celeste  de
la  Hispanidad,  España  pudo  ganar
victorias--  sin  cuento,  -  que  más  que  el

triunfo  de  nuestras  - armas  - significaban
el  triunfo  de  la  verdad  sobre  el  error,
del  bien  sobre  el  mal,  de  Cristo,  en
fin,  sobre  las  puertas  del- - infierno.

Tú,  Santo  Apóstol,  eres  la  honra  de
nuestro  pueblo  hispano,  porque  tu  se
pulcro  se  convirtió  en  imán  que  atraía
de  toda  Europa  santos,  héroes  y  reyes,
pecadores  arrepentidos  y  -devotos  pe
regrinos  que,  guiados  por  -  un  camino
de  estrellas,  como  - Israel  en  el  desier
to  por  una  columna  de  fúego,  venían
a  invocarte  fervorosos,  a  implorar  con
tritos  el  perdón,  a  satisfacer  públicas.
penitencias,  y  por  ello  tu  sepulcro  fué
el  más  venerado  y.  célebre  -  de  -la  tie
rra,  después  dé  aquél  en  que  reposé  -

tres  días  el-  cuerpo  -  exánime  del  Re
dentor  del  mundo,  y  España  por  ti
fué  visitada,  conocida  y  reverenciada.

Que  tu  -brazo  protector  no  deje  -de
empuñar  un  instante  -  la  bandera  -  de
Cristo  que--  nos-  guía-;  que  tu  espada
fulminante  nos  ampare  y  defienda
contra  los-  enemigos  exteriores  e  inte
riores  de  España,  que  -  la  -  gracia  de
Dios  que  por  tu  intercesión  implora
mos,  nos  asista  constantemente  para
que  seamos  dignos  -de  ti;  que  aquella
Virgen  bendita  y  Madre  de  Dios  que
te  visitó  y  consolé  en  Zaragoza  recoja
tus  súplicas  y  las  presente-  a-  su  divino
Hijo.

Tú,  nuestro--  Apétol;  nosotros,  tus
fieles.  Tú,  nuestro  Padre;  nosotros,
tus  hijos.  Tú,  nuestro  capitán;  nos
otros,  tus  huestes.  Tú,  nuestro  Maes
tro,  y.  nosotros,  tus  discípulos.

Contigo  y  por  ti,  Señor,  “abrazada
a  la  cruz  refulja  España”.  Y  sobre
España,  Dios.-

Su  Eminencia  el  Cardenal  Arzobis
po  de  Santiago,  doctor  Quiroga  Pala
cios,  que  recibió  la  -ofrenda,  contestó
a  la  invocación  del  delegado  oferente
en  los-  siguientes  términos:

Excelentísimo  señor:  -En  este  mun
do,  en  que  tantos  actos  nobles  y  be
llos  que,  a  fúerza  de  repetirse,  que
dan  reducidos  a  simples-  ceremonias
externas,  vacías  de  contenido,  existen,
sin  embargo,  algunos  que  conservan
perennemente  el  encanto  de  su  prime
ra  hora---y  ven  -incrementado,  al-  correr
de  los  tiempos  su  -  significado-  y  su
valor.-  Tales  son  las  muestras  de  gra
titud  por  lós  favores  -recibidos  y  las
expresiones  de  -un  amor--sincero  y  puro.
Siempre  será  hermosa  la  reiteracién
del  agradecimiento  del-  que  - no  olvida
y  nos  parecerán  cada  vez  más  autén
ticas,  y  por  ello  más  emotivas  y  más
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laudables,  las  repetidas  pruebas  de
afecto  y  de  cariño  tributadas  - a  una
madre.  -

Por  ello,  porque  aquí  se  trata  de
gratitud  y  de  amor,  esta  ofrenda  que
acabáis  de  presentar  en  nombre  de
España  y  en  representación  de  Su  Ex
celencia  el  Jefe  del  Estado  al  Glorio
so  Apóstol  Santiago,  que  se  renueva
año  tras  año,  no  envejece  jamás;  tie
ne  siempre  un  encanto  nuevo,  que
llega  al  alma  y  la  inunda  de  profundo
gozo;  España  agradece  y  ama,  pide  y
espera,  porque  sabe  cuánto  debe  a  su
evangelizador  y  Patrono  y  porque  está
segura  de  su  continua  y  eficaz  protec

ción,  garantizada  por  la  presencia  de
su  Sagrado  -Cuerpo  -entre  nosotros,
como  indicabais,  señor  delegado,  en
vuestra  bella  y  sentida  invocación.-

Al  recibir  vuestra  ofrenda,  yo  me
uno  a  vuestros  sentimientos  y  plega
rias,  pidiendo  para  España  y  para  sus
gobernantes  la  ayuda  y  el  favor  de
nuestro  Apóstol  para  que  brille  - siem
pre  sobre  nuestra  Patria  la  clara  luz
de  Dios  y  sea  ella,  tanto  en  el  aspec
to  público  como  en  el  privado,  la  que
ilumine  sus  caminos  e  informe  sus
ocasiones.

Pero  en  este  momento  de  la  Histo
ria  en  que  la  Humanidad,  ante  los  pe
ligros  ingentes  de  disgregación  y  de
ruina  que  la  amenazan,  asidos  al  ca
lor  de  falsas  doctrinas  y  alimentados
por  egoísmos  suicidas,  comienza  a
darse  cuenta  de  la  necesidad  de  sen
tar  las  bases  de  una  convivencia  que
la  libre  de  la  terrible  catástrofe  a  que
está  abocada;  en  este  momento  en  que
el  providencial  Pontífice  que  rige  los
destinos  de  la  Iglesia,  Su  Santidad
Juan  XXIII,  ha  lanzado  al  mundo,  en
su  primera  encíclica,  un  encarecido  y
urgente  llamamiento  a  la  unidad,  a  la
concordia,  a  la  paz;  en  este  momento
no  podemos  olvidar  que  nos  hallamos
en  Santiago  de  Compostela,  que  tiene
un  carácter  trascendente  y  universal
y  que  desempejió  en  los  siglos  medios
un  papel  importantísimo  en  la  -  unifi
cación  de  Europa.

Fud  el  llorado  Pío  XII  quien,  con
su  indiscutida.  autoridad,  lo  a  fi  r  m  ó
un  día,  Compostela,  decía  el  Papa,  no
fud  sólo  el  rincón  escogido  por  la  Pio
videncia  para  hacer  de  ella  uno  de  los
más  potentes  centros  de  atracción  -para
la  fe,  para  la  piedad  y  para  el  espí
ritu  generoso  de  aquella  Cristiandad
en  pleno  fervor  de  vida,  sino  que  los
innumerables  peregrinos  de  todas  las

naciones-  que  aquí  vinieron  desparra..
maron  por  el  mundo  un  anhelo  de  pu
rificación  y  esparcieron  por  todas  par
tes  aquellas  ansias  de  pacificación  y
de  fraternal  unión  de  los  espíritus,
que  han  sido  y  seguirán  siendo  la
única  y  sagrada  base  de  la  paz.

Purificación,  pacificación,  u  n  i  ó  n,
paz;  esto  es  lo  que  -necesita  el  mundo
y  óstas  son  las  regaladas  gracias  que
se  obtienen  al  lado  del  sepulcro  del
Apóstol  Santiago.

Compostela,  que  fuó  para  el  mundo
una  gloriosa  y  benófica  realidad  en

el  pasado,-  es  en  el  presente  motivo  de
sólida  esperanza.

Quiso  la  Providencia  que,  con  inte
resantísimos  descubrimientos  y  muy
serios  estudios,  se-  haya  consolidado  -  la
vieja  y  amada  creencia  de  -  que  aquí
reposan  los  restos  venerandos  de  nues
tro  gran  Apóstol  y  quiso,  con  bondad

exquisita,  que  la  peregrinación  al  -se
pulcro  de  Santiago  se  viese  prestigia
da  y  sublimada  al  máximo  con  la  pre
sencia  en  Compostela  del  actual  Pon
tífice  cuando  era  patriarca  de  Vene
cia,  que-  dejó  constancia  expresa  de  su
condición  de  peregrino  en  un  autógra
fo  del  castillo  de  Javier,  que  por  su
belleza  y  elocuencia  no  me  resisto  a
citar  en  su  versión  literal  al  castellano.

Dice  así:
Oh!  Jesús,  esperanza  del  alma  que

peregrina;  junto  a  ti  está  mi  boca  sin
palabras,  pero  - mi  silencio  te  habla.  —

Angel  José,  Cardenal  Roncalli,  patriar
ca  de  Venecia,  en  el  camino  de  su  pe
regrinación  a  Santiago  de  Compostela.
Día  18  de  julio  de  1954.  San  Francis
co  Javier,  ruega  por  mí.  -

La  fuente  de  bienes  que  estuvo  so
terrada  y  oculta  durante  muchos  años
por  la  incuria  y  malicias  de  los  hom
bres,  vuelve  a  brotar  ante  nuestros
ojos  sus  aguas  bienhechoras.

Santiago  es  otra  vez  esperanza-  para
el  mundo.  Eendigamos  al  Señor  y  pi
dámosle  por  la  intercesión  de  la  Ben
ditísima  -  Virgen  -María  que  todo  -  el
Universo  haga  suya  la  gran  lección
que  Compostela,  con  el  sepulcro  glo
rioso  que  guarda  con  amor,  continúa
dictando:

Que  todos  los  hombres,  abandonan
do  los  caminos  del  mal  y  del  pecado
y  cimentados  en  la  verdad  de  Cristo,
se  abracen  como  hermanos,  hijos.  del
mismo  Padre,  Dios,  que  está  en  los
cielos.

Y  habrá  concordia  y  paz.
Y  se  salvará  -  el  mundo.  Así  sea.
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Terminada  la  misa,  el  oferente,  Ca
pitán  General  del  Departamento  Ma
rítimo  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  se
acercó  a  la  imagen  y  dió  el  tradicional
abrazo  al  Apóstol.

Seguidamente,  Su  Eminencia  el  Car
denal  impartió  la  bendición  papal  a
todos  los  asistentes.

Ante  el  altar  mayor  del  Apóstol,  le
fueron  impuestas  la  medalla  de  her
mano  mayor  al  Capitán  General  y  al
Gobernador  civil  de  Oporto,  que  asis
tía  .a  los  actos  religiosos.

Terminados  éstos,  la  comitiva  regre
só  al  Palacio  Municipal,  al  llegar  al
cual  el  Capitán  General  pronunció
unas  sentidas  palabras  de  agradeci
miento  a  todas  las  autoridades  y  per
sonalidades  que  le  habían  acompaña
do  su  asistencia  al  acto.

---  El  Jefe  de  la  Marina  norteameri
cana  William  Rankin  se  vió  obligado
a  lanzarse  con  paracaídas  desde  una
altura  de  14.500  metros  al  averiarse
el  reactor  que  pilotaba.

Después  de  atravesar  durante  el
descenso  una  zona  de  tormentas,  llegó
a  tierra  a  los  cuarenta  minutos  de  ha
ber  abandonado  su  aparato.

Se  encuentra  en  un  hospital  con
una  mano  rota,  única  lesión  que  se
produjo  en  su  descenso  récord.

—  Como  aclaración  a  la  noticia  di
fundida  por  la  Agencia  Efe  acerca  del
rescate  de  náufragos  italianos  del  bu
que  Avior,  de  3.500  toneladas,  y  de  la
matrícula  de  Palermo,  practicado  por
la  turbonave  española  Montserrat,  de
10.000  toneladas,  de  la  Compañía
Trasatlántica,  se  informa  que  el  hecho
tuvo  lugar  en  la  madrugada  del  pa
sado  día  24  de  julio,  en  que  dicho
buque  navegaba  con  rumbo  al  Canal
de  Suez,  procedente  de  Australia,  don
de  había  ido  con  un  núcleo  importan
te  de  emigrantes  españoles.  El  Mont
serrat  modificó  su  rumbo,  dirigiéndo
se  hacia  las  costas  de  la  Somalia  ita
liana  para  prestar  asistencia  al  buque
italiano  citado,  requerido  por  su  lla
mada  de  socorro.  A  las  cuatro  de  la
tarde  del  día  23,  con  mar  muy  gruesa
del  sudoeste,  el  Montserrat  arrió  dos
botes  y,  llegando  al  costado  del  Avior,

rescató  a  tres  de  sus  tripulantes.  Esta
operación  se  llevó  a  cabo  con  ímpro
bos  esfuerzos,  teniendo  que  arrojar
gran  cantidad  de  combustible  al  agua
para  calmar  la  mar  gruesa  y  amino
rar  el  peligro  que  ofrecía  el  temporal,
que  hizo  que  ambos  botes  se  perdie
ran  sin  tenerse  que  lamentar  pérdidas
humanas.  También  se  perdieron  otros
tres  botes  correspondientes  a  otros
tres  buques  que  acudieron  más  tarde,
en  intentos  fallidos  de  salvamento.

El  Montserrat,  por  su  parte,  lanzó
balsas  posteriorment,  sin  éxito,  por
falta  de  decisión  de  los  tripulantes
que  quedaban  en  el  Duque  siniestrado.
El  Avior  fué  convoyado  en  principio
por  el  Montserrat,  navegando  al  socai
re  hacia  la  isla  Socotora,  con  objeto
de  intentar  el  rescate  del  resto  de  los
tripulantes  y  de  remolcar  el  buque  si
fuese  posible.

A  las  tres  de  la  tarde  del  día  24,
en  las  proximidades  de  dicha  isla,  el
Montserrat  lanzó  de  nuevo  al  agua
sus  medios  de  salvamento,  consiguien
do  rescatar  al  Capitán  y  cinco  hom
bres  más.

El  buque  alemán  Düsseldorf,  cola
borando  con  el  español,  consiguió  res
catar  al  resto  de  la  dotación  italiana.

En  vista  de  que  el  tiémpo  empeo
raba,  hacieñdo  imposible  la  maniobra
de  remolque,  hubo  de  desistirse  del
salvamenté  del  Avior,  que  se  perdió
definitivamente.

En  el  puerto  de  Aden  ha  embarca
do  a  bordo  del  Montserrat  la  totali
dad  de  los  náufragos  italianos  que  via
jarán  hasta  Port-Said  a  bordo  del  bu
que  español.

El  comportamiento  de  la  tripulación
del  buque  español  ha  sido  heroico,  de
bido  a  la  enorme  dureza  del  temporal
que  destruyó  cuantas  embarcaciones
de  salvamento  se  lanzaron  al  agua.

-    Una  firma  británica  fabrica  un
nuevo  tipo  de  manguera  contra  incen
dios,  de  gran  calidad  y  precio  redu
cido.  Es  muy  resistente,  mecánicasnen
te  y  al  roce,  de  poco  peso  y  gran
flexibilidad,  comparada  con  las  del
modelo  corriente.;1]

*:•I;0]
La  Duquesa  de  Kent  ha  bautizado

un  submarino  construido  con  fibra  de
cristal  en  los  astilleros  de  Chatham.
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El  nuevo  sumergible,  llamado  Obe
ron,  servirá  para  que  el  Almirantaz
go  estudie  la  resistencia  de  la  fibra  de
cristal  a  la  corrosión  y  a  las  presio
nes  submarinas  durante  los  próximos
dos  años.  En  el  caso  de  que  el  resulta
do  sea  favorable  sern  lanzadas  nue
vas  unidades  utilizando  dicha  materia.

El  pasado  mes  de  julio,  volvió  a
surcar  las  aguas  del  Danubio  el  Ciu
dad.  de  Ulm,  una  embarcación  de  ma
dera  de  la  Edad  Media  en  servicio  en
el  siglo  XVI  y  reconstruida  actual-

mente,  a  la  que  se  ha  dotado  de  un
motor  de  28  CV.  Puede  transportar
26  personas.  En  la  foto,  el  Ciudad  de
Ulin  vuelve  al  Danubio  tripulado  por
los  Amigos  del  Danubio  Ulm.

-  El  tráfico  de  diversas  mercancías
descargadas  en  el  puerto  de  Amster
dam  ha  aumentado  progresivamente
desde  1952,  y  el  volumen  de  algunas
mercancías  ha  superado  los  cálculos  de
incremento  que  se  habían  hecho.

Se  prevé  que  en  el  año  1975  el
aumento  de  carbones  y  minerales  será
del  orden  de  19  millones  de  toneladas,
contra  cinco  millones  actualmente;  el
del  petróleo,  de  16,5  millones,  contra
un  millón  en  la  actualidad,  y  el  de
mercancías  diversas  será  de.  8,9  millo
nes,  coñtra  4,7  millones  en  la  presente
fecha.

Para  atender  a  este  aumento  del
tráfico  se  va  a  construir  un  nuevo
puerto,  con  una  superficie  de  1.500
hectáreas,  en  la  orilla  sur  del  canal
del  Mar  del  Norte,  que  une  Amster

dam  al  mar  en  ljmuiaen,  previéndose
también  la  construcción  de  dos  gran
des  refinerías  de  petróleo,  cada  una
con  una  capacidad  de  cinco  millones
de  toneladas.

Desde  el  mes  de  julio  funcionan
los  servicios  veraniegos  extraordina
rios  marítimos  entre  la  isla  de  Ibiza
y  Barcelona,  Valencia,  A  ti  c  a  a  t  e  y
Palma  de  Mallorca,  que  se  manten
drán  hasta  finales  de  septiembre.

Los  servicios  adreos,  incrementados
notablemente,  facilitan  la  llegada  a
Ibiza  desde  cualquier  ciudad  de  Espa
áa  en  un  tiempo  máximo  de  dos  horas.

—  A  pesar  de  las  condiciones  hidráu
licas  satisfactorias,  el  tráfico  del  puer
to  de  Estrasburgo  no  ha  sido  tan  im
portante  en  mayo  como  el  mes  an
terior.

SÓlo  se  ha  elevado  a  458499  tone
ladas,  de  las  cuales  227.742  en’  las
entradas  y  230.757  en  las  salidas,  .con
tra  524.107  en  abril  y  623.795  en
marzo  de  1959.

Este  retroceso  se  explica  en  gran
parte  por  el  número  considerable  de
días  feriados  en  mayo,  que  ha  frena
do  principalmente  los  tránsitos  a  la
exportación.  Aunque  las’  entradas  ex
presan  un  progreso  de  4.600  toneladas
sobre  el  mes  anterior,  imputable  esen
cialmente  a  los  combustibles  minera
les  de  ,procedencia  alemana,  las  sali
das  han  ‘sido  en  70.000  toneladas  in
feriores  a  las  del  mes  de  abril.  La
baja  ha  sido  particularmente  sensible
en  las  dos  corrientes  tradicionales  del
puerto:  las  potasas  (76.000  toneladas)
y  los  productos  metalúrgicos  (87.000
toneladas).

En  el  tráfico  del  canal  se  observa
también  una  baja  de  78.000  tonela
das  en  total,  contra  97.000  en  abril  y
113.000  en  marzo.  Lo  mismo  ocurre
en  lo  que  se  refiere  al  tráfico  ferro
viario  del  puerto:  497000  toneladas,
contra  602.000  en  ábril  y  597.000  to
neladas  en  marzo.

—+  Durante  el  mes  de  junio,  el  trá
fico  de  mercancías  en  el  puerto  de
Lilbeck  ascendió  a  un  total  de  188.692
toneladas.  La  parte  del  tráfico  inter
nacional  f  u  é  de  169.841  toneladas
(126.183  de  importaciones  y  43.658
de  exportaciones)  y  la  del  tráfico
costero  fuó  de  18.851  t  o  a  e  1 a  d  as
(16.195  de  entrada  y  2.656  de  salida).
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El  movimiento  marítimo  se  elevé  a
481  buques  entrados  y  475  salidos.

Los  tráficos  globales  y  de  hidro
carburos  del  puerto  Edouard  Herriot,
de  Lyón,  durante  el  año  1958  han
sido:

En  tren:  252.837  toneladas,  de  las
cuales  224.890  de  hidrocarburos.

En  buques:  193.168  toneladas,  de
las  cuales  13.682  de  hidrocarburos.

En  camiones:  22.360  toneladas,  de
las  cuales  13.682  de  hidrocarburos.

Total:  468.365  toneladas,  de  las
cuales  421.146  de  hidrocarburos.

Por  otra  parte,  sólo  los  transportes
fluviales  están  en  aumento  (50  por
100)  con  respecto  a  los  ferrocarriles
y  la  carretera.

El  tráfico  del  puerto  sigue  siendo
casi  exclusivamente  petrolero.

El  tráfico  ferroviario  fué  en  1956
de  235.746  toneladas,  y  en  1957  de
278.157 toneladas.

Contrariamente  a  lo  que  ha  ocurri
do  estos  últimos  años,  el  tráfico  ferro
viario  ha  marcado  una  baja  bastante
importante  en  1958  (10  por  100),
mientras  que  la  progresión  fué  muy
importante  desde  1952  de  un  año  a
otro.

En  lo  que  se  refiere  al  tráfico  flu
vial,  los  tonelajes  recibidos  por  bu
que  fueron  en  1956  de  158.788  to.
neladas,  y  en  1957  de  129.067  tone
ladas.

La  baja  muy  evidente  registrada  en
1957  ha  sido  debida  a  las  bajas  aguas
del  Ródano  y  a  un  parque  insufi
ciente.

Gracias  a  las  buenas  aguas  de  1958,
e1  tráfico  fluvial  ha  figurado  en  alza
del  50  por  100  el  año  último.  La  vía
de  agua,  sin  embargo,  no  ha  podido
arrancar  a  la  Sociedad  Nacional  de
Ferrocarriles  el  primer  puesto  que  te
nía  aún  en  1953  en  el  tráfico  del
puerto.

En  cuanto  al  tráfico  por  carretera,
los  tonelajes  recibidos  por  camiones
fueron  en  1956  de  27.059  toneladas,
y  en  1957  de  28.744  toneladas.

Con  22.360  toneladas  en  1958,  los
transportes  por  camiones  expresan  una
baja,  pero  su  parte  sigue  de  todos
modos  débil  en  el  tráfico  del  puerto.

En  resumen,  el  aumento  regular  del
tráfico  del  puerto,  que  se  había  redu
cido  algo  en  1957,  con  Un  tonelaje  to
tal  de  435.968  toneladas,  en  alza  del
3  por  100  solamente,  ha  marcado  una
nueva  progresión  en  1958,  con  un
alza  del  7  por  100  sobre  1957.

En  conclusión,  la  ligera  baja  regis
trada  en  1958  en  el  tráfico  ferrovia
rio  y,  en  sentido  contrario,  la  impor
tante  alza  del  tráfico  fluvial,  confir
ma  lo  que  ya  hemos  comprobado  los
años  precedentes:  la  parte  de  la  vía
de  agua  en  el  tráfico  total  es  casi  ex
clusivamente  función  de  las  posibilida
des  de  la  flota  rodaniana;  el  pleno
empleo  de  ésta  está  asegurado  desde
el  año  1950.

—  En  Norteamérica  se  ha  iniciado
con  éxito  el  envío  de  la  correspon
dencia  utilizando  cohetes  Regulus  II,

La  British  Broadcasting  Corpora
tion  anuncia  que  ha  desarrollado  un
sistema  para  transmitir  noticiarios  de
televisión  a  través  del  Atlántico  por
cable.

La  B.  B.  C.  viene  realizando  experi
mentos  desde  1957,  con  la  coopera
ción  de  la  National  Broadcasting  íJom
pany,  norteamericana,  y  la  Broadcas
ting  Corporation,  canadiense.

Por  este  procedimiento  se  ha  trans
mitido  por  cable  la  ceremonia  que,
con  la  asistencia  de  la  Reina  de  In
glaterra,  se  realizó  el  26  de  junio  al
inaugurarse  el  Canal  del  -San  Lorenzo.

que  son  disparados  desde  submarinos
que  actúan  como  centrales  de  correos.
En  la  fotografía,  tres  de  estos  cohe
tes  postales.
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—-  La  Policía  francesa  ha  entregado
a  la  Armada  una  botella  encontrada
en  una  playa  conteniendo  lo  que  pre
tende  ser  un  mensaje  del  Comandante
Lionel  Crabb,  el  hombre-rana  británi
co  que  desapareció  misteriosamente
en  el  puerto  de  Portsmouth  en  1956.
El  mensaje  en  cuestión,  del  que  la
Policía  piensa  que  es  una  broma,  apa
rece  en  el  interior  de  una  botella  de
agua  mineral  francesa  y  dice  textual
mente:  Estoy  prisionero  en  el  subma
rino  Vorochilof,  informen  a  la  Real
Armada  británica  o  a  Scotland  Yard
de  este  mensaje.  Com.  Lionel  Crabb.
El  mismo  texto  aparece  en  francés,
seguido  de  la  palabra  urgente.  Al  res
paldo  del  papel  se  lee:  Base  Naval
Riga.  Campamento  Arkangelsky.

El  Comandante  Crabb  desapareció
durante  la  visita  a  Portsmouth  del
crucero  ruso  Ordzonikidze,  c u  a n  d  o
Kruschef  y  el  entonces  Jefe  del  Go.
bierno  soviético,  Mariscal  Bulganin,  se
encontraban  en  Gran  Bretaíia,  hace
tres  aiios.  El  Almirantazgo  britanico
anuncié  su  desaparición  mientras  reali
zaba  prácticas  de  inmersión,  y  poco
después  se  produjo  una  protesta  rusa
contra  la  presencia  de  un  hombre
rnna  cerca  del  crucero  soviético,  mien
tras  éste  se  encontraba  fondeado  en
Portsmouth.

—  Ha  atracado  en  el  puerto  de  Cas
tellón  de  la  Plana  el  buque  de  des
embarco  de  tanques  norteamericano
Grant  Counti,  perteneciente  a  la  Sexta
Flota  de  los  Estados  Unidos.  Manda  el
buque  el  Capitán  de  Corbeta  Nichols,
y  a  bordo  del  mismo  van  500  tripu
lantes  de  Infantería  de  Marina  y  ma
rinería  y  19  Oficiales.

Cumplimentó  al  Capitán  del  buque
el  Comandante  de  Marina,  que  más
tarde  recibió  en  su  despacho  oficial  la
visita  de  aquél.

—  Recalé  en  el  puerto  de  Cádiz  el
crucero  pesado  de  la  Marina  de  los
Estados  Unidos  Des  Moines,  buque  in
signia  de  la  VI  Flota  norteamericana
en  el  Mediterráneo.  A  bordo  del  mis
mo  viaja  el  Vicealmirante  C.  E.  Eks.
tron,  y  viene  mandado  por  el  Capitán
do  Navío  Moncure.  Desplaza  21.000
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toneladas  y  su  dotación  está  compues.
ta  por  1.500  personas.  Poco  después
arribaron  al  puerto  los  destructores
Meredit  y  Gutling.  Se  hicieron  a  la
mar  al  día  siguiente  de  su  llegada.

El  Gobernador  general  de  los  te
rritorios  españoles  del  Golfo  de  Gui
nea,  Almirante  Ruiz  González,  llegó  a
Lagos  para  realizar  una  visita  de  cua
tro  días  a  Nigeria.

El  Gobernador  español  celebró  con
versaciones  con  el  Gobernador  gene
ral  de  la  Federación  nigériana,  Sir
James  Robertson,  saliendo  para  Cala
bar,  en  el  este  de  Nigeria,  para  visi
tar  la  Oficina  angloespañola  de  re
clutaniiento.  Le  acompañó  en  el  viaje
Sir  James  Robertson.

En  Santurce  anclé  la  fragata  Ma
gallanes  arbolando  la  insignia  del  Ca
pitán  General  del  Departamento  Ma
rítimo  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  Al
mirante  Fernández  Martín.  Las  pri
meras  autoridades,  y  entre  ellas  el
Comandante  Militar  de  Marina  de  Bil
bao,  cumplimentaron  al  Almiz-a  n  t  e
Fernández  Martín,  y  poco  después  la
fragata  Magallanes  emprendió  viaje  a
Bermeo.  En  esta  localidad,  previos  los
saludos  y  el  cumplimiento  de  las  au
toridades  locales,  el  Capitán  General
visitó  la  Ayudantía  de  Marina  y  las
diversas  instalaciones  del  puerto.

—*  En  la  bahía  de  Palma  de  Mallor
ca  fondeó  el  portaaviones  F.  D.  Roose
velt,  ostentando  la  insignia  del  Con
traalmirante  Sutherland,  Jefe  de  la
Segunda  División  de  portaaviones  de
la  VI  Flota  de  los  Estados  Unidos.  Con
él  llegaron  dos  destructores,  cuatro
dragaminas,  un  transporte,  un  buque
de  carga  y  un  buque-tanque.

—  Fondeé  en  la  bahía  de  La  Con
cha,  de  San  Sebastián,  el  buque  de  la
A  r  m  a  d  a  francesa  L’Intrepide,  que
llegó  en  visita  de  cumplido  a  San  Se
bastián  con  motivo  de  la  fiesta  nacio
nal  francesa.  Permaneció  en  aguas
donostiarras  durante  tres  días.

Este  buque  entró  en  servicio  hace
poco  tiempo.  Desplaza  400  toneladas  y
la  dotación  está  compuesta  por  cuatro
Oficiales  y  58  marineros.  Se  halla
equipado  con  lanzacohetes  y  granadas
antisubmarinas,  cuatro  morteros,  dos
cañones  antiaéreos  de  40  milímetros  y
otros  dos  de  veinte.  Su  velocidad  es
de  19  nudos.
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Con  motivo  de  la  llegada  de  L’In
trépide  se  ha  celebrado  una  recepcidn
a  bordo,  a  la  que  han  sido  invitadas
las  autoridades  guipuzcoanas.

—+  El  buque-escuela  de  la  Marina
argentina  Bahía-Thetis  ha  hecho  esca
la  en  El  Havre.  Un  centenar  de  miem

—  El  Ministro  de  Marina,  Almirante
Abárzuza,  acompañado  de  las  autori
dades  locales,  presidió,  en  la  iglesia
castrense  de  San  Francisco,  en  El  Fe
rrol  del  Caudillo,  una  misa  de  requiem
en  sufragio  de  las  almas  de  los  mari
nos  fallecidos.  Ofició  el  vicario  del
Departamento,  y  al  final  cantó  un  rés
P01150  el  Obispo  de  El  Ferrol;  doctor
Mondoñedo.

El  Ministro  marchó  después  a  la
Base  Naval  de  la  Graña,  para  visitar
sus  diversas  instalaciones,  recorriendo
el  centro  de  adiestramiento  en  la  en
senada  de  Caranza.

Entró  en  el  puerto  de  Barcelona
el  crucero  pesado  Canberra,  de  la  Sex
ta  Flota  de  los  Estados  Unidos,  equi
pado  con  próyectiles  dirigidos.  Enar
bolaba  la  insignia  del  Contraalmirante
Taylor,  a  quien  cumplimentaron  a
bordo,  péco  después  de  la  llegada  del
buque,  el  Capitán  de  Infantería  Ce
rrada,  por  la  autoridad  militar;  el  Te
niente  de  Navío  Azcárraga;  el  Agre
gado  Naval  de  la  Embajada  de  los
Estados  Unidos  en  Madrid,  Carrolly,  y
el  Oficial  español  de  enlace  cerca  de
los  Mandos  de  la  VI  Flota,  Capitán  de
Corbeta  Ribalta.

Con  el  Canberra  entraron  también
los  transportes  norteamericanos  Fre
mont,  Altair  y  Rankin,  así  como  el
buque  insignia  de  las  fuerzas  anfibias
Mt.  McKinley.  Al  mediodía,  el  Con
traalmirante  Taylor  cumplimentó  a  las
primeras  autoridades  barcelonesas.

También  estuvo  brevemente  en  el
puerto  de  Barcelona  el  buque  Calvot
Country.

bros  de  su  tripulación  visitaron  Paría.
En  la  fotografía  vemos  - a  algunos  de
ellos  ante  el  Arco  del  Triunfo.

462 [Septiembre



BUSTELO, R.: Pasado, presente y
futuro  de  los cohetes. —  «Asin
fo»,  abrH-junio 1959.

Se  recoge  en  estas  líneas  la  confe—
rencia  que  pronunció  el  pasado  fi  de
mayo  del  corriente  año  el  ingeniero
militar  y  profesor  de  Astronáutica
de  la  Escuela  de  Ingenieros  Aeronáu
ticos  don  Ramón  Bustelo  Vázquez,
en  la  cual  hizo  una  rápida  ojeada  a
la  evolución  de  los  cohetes,  desde  su
descubrimiento  basta  nuestros  días,
para  luego  detallar  más  su  estado  ac
tual  y  examitiar  sus  limitaóiones  para
su  aplicación  a  la  Astronáutica,  apli
cación  que  indudablemente  es,  entre
las  muchas  que  tiene,  la  más  intere
sante  y  que  más  atrae  la  atención  en
el  momento  actual.

Por  último,  se  desarrolla  su  posible
evolución  y  probable  desaparición,
siempre  desde  el  punto  de  vista  de  su
aplicación  astronáutica.

G’OOTEE, Thomas E.:  Director de
tiro  de  ki  artillería de  proyec
tiles  autoproputsados. —  «Ejérci
to,  ¡unjo  1959.

La  última  aportación  al  equipo  mo
derno  de  la  artillería  de  campaña
es  un  complejo  electrónico,  llamado
Director  de  tiro  de  proyectiles  auto
propulsados,  que  tiene,  sin  embargo,

una  gran  movilidad  y  constituye,  ade
más,  el  más  moderno  medio  de  de
fensa  contra  aquellos  proyectiles  y
los  aviones.

Acondicionado  para  la  grau  veloci
dad  de  funcionamiento  y actuación  ins
tantánea  que  requiere  la  guerra  nio
derna,  el  director  de  tiro  de  proyec
tiles  autopropulsados  es  el  •p r  i m e r
sistema  electrónico  de  combate,  com
pleto  y  automático,  e r  e ad  o  en  el
mundo,  estando  especialmente  diseña-
do  para  dirigir  y  coordinar  él  fuego
de  las  armas  tierra-aire  del  Ejército
de  tierra.

El  desarrollo  del  sistema  que  nos
ocupa  constituye  un  avance  de  una
importancia  singular  para  la  moder
nización  de  la  doctrina  de  la  defen
sa  antiaérea  del  Ejército  de  Tierra.
Este  sistema  trae  al  campo  de  bata
lla  la  gran  precisión—que  llega  hasta
la  fracción  de  segundo—y  la  gran
velocidad—que  ha  de  evaluarse  en
microsegundos—,  propias  de  los  sis
temas  electrónicos,  unidas  a  lo que  es
el  más  importante  elemento  de  com
bate:  la  apreciación  humana.

SANCHEZ GUTIERREZ, José: Con
ferencias sobre balística interior.
Tomos 1, II, III, IV y V.—Ediforia’I
Imprenta  de  la  Academia  de
Artiflería,  Segovia.

La  obra  del  General  Sánchez  Gu
tiérrez  encierra  en  sus  cinco  tomos
todos  los  fundamentos  precisos  para
aquellos  que  quieran  especializarse
en  el  estudio  de  la  balística  interior
clásica.
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Las  guerras  europeas  han  colocado
a  la  balística  en  primer  plano  cien
tífico,  y  hoy  numerosos  hombres  de
ciencia  de  las  más  diferciil,es  disci
plinas  se  ocupan  de  los  problemas
balísticos.

La  balística  interior  del  Ge  u e r  a 1
Sánchez  Gutiérrez,  como  consecuencia
de  sus  largos  años  de  prófesorado,
tiene  un  magnífico  desarrollo  peda
gógico;  empieza  resolviendo,  en  la
primera  parte,  el  problema  principal
de  la  balística  interior  por  el  método
de  las  integraciones.  En  la  segunda
parte  estudia  el  método  de  las  com
pensaciones,  y  en  la  tercera  parte
hace  ampliación  de  las  fórmulas  ob
tenidas  al  es’tudio de  la  artillería.  En
el  tomo  II  expone  todos  los  datos  y
cuadros  necesarios  para  el  proyecto
de  las  piezas.  En  el  tomo  III  desarro
lla  de  una  manera  original  los  pro
blemas  relativos  al  arma  y  la  atmós
fera,  terminando  con  •un  estudio  de
balísiea  interior,  los  cañones  sin  re—
troceso,  el  retroceso  limitado,  depre
sión  constante  en  el  ánima,  ánima
troncocónica,  etc.,  y  finalmente  un
estudio  detallado  de  ingenios  aulo-
propulsados.  El último  tomo son ejern
plos  prácticos  de  las  teorías  expues
tas  anteriormente.

WEBER, Guy: Fusées soviétiques.—
«LArrnée,  la  Nation»  (Be.), julio
1959.

Después  dehacer  un  resumen  his
tórico  del  desarrollo  de  los  cohetes  y
proyectiles  dirigidos  ei’  la  Unión  So
viética,  reseñando  cuáles  son  los  ti
pos  qúe  en  la. actualidad  hay  en  ser
vicio,  tanto  en  el  Ejército  como  en  la
Marina,  el  autor  determina  unas  con
clusiones,  de  las  cuales  a  continua
ción  se  transcriben  algunas.

En  la  Unión  Soviética  el  interés
por  la  astronomía  está  muy  desarro
llado,  siendo  esta  característica  la
que  hace  que  la  investigación  para
cohetes  y  proyectiles  dirigidos  no  ten
ga  traba  ninguna  desde  el  punto  de
vista  financiero.  Después  del  éxito
conseguido  con  los  lanzamientos  de
los  Sputnik  y la  creación  del  tipo  T-3,
los  soviets  están  en  condiciones  de
conseguir  rápidamente  un  impacto
sobre  la  Luna.  La  investigación  se
lleva  de  una  forma  masiva,  bajo  la
dirección  de  la  Academia  de  Ciencias

de  Moscú y  el  Aero  Club  Central  de
Chkalov,  habiendo  ca4oree  centros  de
estudios,  una  docena  de  factorías
constructoras  y  ocho  estaciones  expe
rimeixtales.

CLAHOUN,  C.  R.:  El  destróyer,
buque  llave  de  Ea flota.—Re
vista  de  Marina»,  (Pe.), marzo-
abril  1959.

A  la  vista  de  las  necesidades  de  bu
ques  por  parte  de  los  Estados  Uni
dos,  dados  los  conceptos  estratégicos
que  sostiene  este  país,  se  considera
el  valor  que  tiene  o  puede  tener  eJ
destructor  y  los  prejuicios  que  exis
ten  por  la  tendencia  creciente  de  con
siderarlo  como  el  barco  que  lo  hace
todo.

A  la  vista  de  los  resultados  obte
nidos.  con  estos  buques  durante  la
segunda  guerra.  mundial,  se  hacen
una  serie  de  sugerencias  y se  obtienen
resultados,  para  demostrar  la  necesi
dad  básica  de  disponer  de  destructo
res  en  cantidad,  calidad  y  condiciones
para  cubrir  una  serie  de  servicios  que
otros  buques  no  pueden  llevar  a  cabo.
El  autor,  que  cuando  escribía  este
artículo  era  el  Jefe  de  Estado  Mayor
de  la  cuarta  flotilla  de  destructores
norteamericana,  termina  indicando,
como  colofón  a  todos  sus  razona
mientos,  que  n.in aún  mando  de  ope
raciones  ha  tenido  nunca  suficientes
destructores  y  que  éstos  son,  en  rea
lidad,  los  buques  clave  de  la  Flota.

MARTINEZ  DE  LAFUENTE, G.:  El
destructor.—sPunta4», junio 1959.

Califica  el  autor  al  destructor  como
el  buque  perfecto,  o u y a  presencia
nunca  fué  discutida—recordemos  la
larga  polémica  sobre  la  utilidad  del
acorazado  o  la  del  portaaviones—en
la  composición  de  una  flota,  sino,  al
contrario,  solicitada  y  requerida  por
los  más  expertos  estrategas.

A  él  se  han  adaptado  siempre  con
el  mayor  éxito  todos  los  elementos  de
combate  y  los  progresos  nóuticos  que
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han  aparecido:  las  armas  atómicas,
los  cañones  de  tiro  rápido,  la  artille
ría  antiaérea,  las  turbinas  de  gran
potencia,  el  torpedo  y  demás  armas
submarinas,  así  como  todos  los  apa
ratos  basados  en  la  electrónica.

Concebido  por  un  marino  español,
el  Capitán  de  Corbeta  don  Fernando
Villamil,  no  puede  negar  que  lleva
en  su  idea  todo  el  genio  de  nuestra
raza  guerriltera  y  numantina,  nacieti
do  para  las  flotas  allá  por  el  año
1890.

PILE, Dennis F.:  El  mayor  frasat
ántico  británico, después de tos
«Queen».—PuntaI», junio  1959.

En  los  astilleros  que  posee  en  Ir
landa  del  Norte  la  Harland  &  Wolf
se  está  construyendo,  para  la  Pen
insular  aud  Oriental  Oompany,  un
trasatlántico  de  45.000  toneladas,  que
seré.  un  eslabón  más  en  la  cadena  de
comunicaciones  entre  el  Reino  Unido
y  Australia.  Será  destinado  a  la  ruta
comercial  Gran  Bretaña  — Australia,
que,  en  conjunción  con la  Orient  Line,
se  extiende  desde  Sydney  a  Auckland.,
San  Francisco  de  California  y  Van
couver.

Este  trasatlántico  llevará  el  nombre
de  Camberra  y  será  el  buque  de  pa
sajeros  mayor  ymás  rápido  construi
do  en  los  astilleros  británicos  desde
las  botaduras  de  los  famosos  Queen,
y  quedará  terminado  a  fines  de  1960,
Su  velocidad  de  crucero  será  de  27,5
nudos,  lo  que  permitirá  reducir  a  un
par  de  semanas  el  viajb  entre  Ingla
terra  y  Sydney.

El  equipo  propulsor  va  situado  a
popa,  y  mucha  parte  de  las  superes
tructuras  será  de  aluminio.  El  bu
que  tendrá  14 cubiertas  y  alojamien
to  para  600  pasajeros  de  primera
clase,  1.650  de  clase  turista  y  1.000
tripulantes.

El  Camberra  será  el  primer  tras
atlántico  británico  propulsado  ente
ramente  por  corriente  alterna.  Lle
vará  cuatro  turboalternadores  trifá
sicos,  y  los  equipos  propulsores  des
arrollarán  42.500 HP.  de  potencia.;1]

DE PORTE;0]

La  pi’ongée sous-marine.---’L’Armée,
a  Nation»  IBe.), ¡u[Ho 1959.

Artículo  de  divulgación  sobre  el
mundo  submarino  y  al  mismo  tiempo
para  subrayar  lo  útil  que  es  para  un
país  el  incremento  de  esta  modali
dad  deportiva,  ya  que  esta  etividad,
en  caso  de  guerra,  es  de  utilidad.  En
la  Gran  Bretaña,  todo  aquel  que  es
nadador  submarino  está  censado,  y
en  la  actualidad  hay  unos  6.000  en
estas  condiciones.

Las  fuerzas  armadas  tienen  nece
sidad  de  hombres-rana,  y  es  lógico
seleccionar  a  éstos  entre  los  depor
tistas  que  son  nadadores  submarinos.
Los  s e r y  1 o i o s  de  reclutamiento  de
Francia  e  Italia  obtienen  de  las  Fe—
deracion•e  de  Actividades  Submari
nas  los  nombres  de  aquellos  que  las
practican.

En  resumen:  practicar  el  deporte
submarino  no  es  sólo una  distracción,
sino  también  una  forma  para,  en  un
futuro,  participar  en  la  defensa  del
país.

COLLADOS N U ÑEZ, Claudio:  Ha-
cia  un nuevo.Derecho diel mar.
«Revista  de  Marina»  (Ch.), ene
ro-febrero  1959.

El  extraordinario  desarrollo  de  los
actuales  medios  de  comunicación  en
tre  los  hombres,  que  logran  estable
cer  satélites  artificiales.,  ha  traído
una  consecuencia  inevitable:  el  va
lor  relativo  de  ls  distancias  ha  dis
minuido  en  forma  extraord inariamen
te  alta  y  lo  que  ayer  era  un  límite
adecuado,  hoy  ito  satisface  en  abso
luto  las  exigencias  que  determina
ron  su  medida  original.  Esto  es  espe
cialmente  válido  para  el  caso  de  los
límites  artificiales  fijados  en  el  De
recho  Internacional  del  mar.
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Por  otra  pacte,  dada  la  creciente
estrechez  del  mundo,  son  las  tierras
y  los  continentes  los  que  menos  re
servas  aportan  a  la  solución  del  pro
blema  alimeiiticio  y,  cii  cambio,  apa
recen  como  verdaderos  oasis  de  abun
dancia  y  legítima  esperanza.  del  fu
turo  esas  enormes  ex  ten  s ion  es
llamadas  océanos,  cuyas  riquezas,  co
nocidas  e  ignoradas,  a 1 u e i n  a n  a
cuantos  quieren  asegurar  para  sus
pueblos  un  porvenir  tranquilo.  Los
océanos  constituyen  en  realidad  la
fuente  de  vida  del  futuro,  y  de  aquí
que  de  unos  años  a  esta  parte  se
tiende  hacia  un  nuevo  De  r  e c h o
del  mar,  con  el  que  se  pretende  ob
tener  una  soberanía  que  hasta  hoy
ni  interesaba  ni  se  le  había  dado  im
portancia.

L.  R.  Los sabrosos y  suculentos
platos  de  nuestro litoral). Gas
tronomía  alicantina. —  «Puntal»,

¡uRo 1959.

No  es  reiteración  el  insistir  sobre
la  necesidad  de  propagar  el  consu
mo  de  pescado  fresco,  porque  es  iii—
dudable  que  su  incremento  determi
na  benéfico  influjo  en  el  desarrollo
de  la  industria,  estimulada  por  una
creciente  demanda.  Es  necesario  que
el  consumo  per  capita  de  los  produc
tos  del  mar  crezca  en  nuestro  país
hasta  alcaiizar  los  altos  niveles  que
se  registran  en  otras  naciones.

En  este  sentido,  toda  propaganda
que  se  haga  del  pescado  fresco  será
poca.  Y  entendiéndolo  así,  el  Ayun
tamiento  de  Alicante  acaba  de  pu
blicar  una  segunda  edición  de  la  obra
del  que  fué  ilustre  letrado  y  perio
dista  alicantino  don  José  Guardiola
Ortiz,  fallecido  en  1950.  Este  libro
lleva  el  título  Gastronomía  alicantina
y  está  compuesto  de  dos  partes:  Los
conduchos  de  !avidad,  original  de
Francisco  Martínez,  cocinero  mayor
de  Felipe  II,  y  la  Gastronomía  ah
cantina,  propiamente  dicha  del  mdi

cado  señor  Guardiola  Ortiz.  El  volu
meii  ya  ilustrado  con  unas  alusivas
viñetas  y  contiene  un  prólogo  redac
tado  por  el  actual  alcalde  de  Alican
te,  don  Agatángelo  Soler.

HAMPSHIRE, Cecil:  La  estrategia
británica en el  combate del Río
de  la  P)ata.—«Revista d’e Mari
na »,  (Pe.), marzo-abril  1959.

Con  datos  de  procedencia  británi
ca,  se  hace  el  estudio  de  la  lucha
sostenida  entre  los  tres  cruceros  ni—
gieses  Ajax,  Exeter  y  Achules,  que
formaban  parte  de  la  división  de
Sudamérica,  contra  el  acorazado  ale
mán  de  bolsillo  Graf  Spee,  que  ter
miné  e o n  el  autohundimiento  de
este  último  en  aguas  territoriales
uruguayas,  después  del  combate  que
con  aquellos  sostuvo  en  el  estuario
de  Río  de  la  Plata.

HURTADO,  Homero:  El  acoraza
do  «Bismark».—eRevisfa de Ma
rina»,  (Ch.), enero-febrero  1959.

La  breve  y  agitada  existencia  de
este  buque  de  guerra  sobre  las  aguas
merece  todavía,  después  de  diecinue
ve  años,  el  mayor  interés  de  quienes
estudian  y  admiran  los  acontecimien
tos  navales.

La  historia  de  esta  interesante  ca
cería  naval  (redactada  aquí  basándo
se  en  una  obra  del  Capitán  de  Navío
de  la  Marina  británica  Russel  Gren
fell),  sus  altas  y  bajas  esperanzas  y
ansiedades,  am  a r go  s  desengaños  y
acontecimientos  mila g r  o s o s—como
dice  el  autor—significan  un  relato  de
aquellos  que  raras  veces  se  pueden
encontrar  dentro  de  la  realidad  his
tórica.  Fluyexi además  de  los aconteci
mientos,  conclusiones  estratégicas  y
tácticas  de  inapreciable  valor  y  que
fácilmente  pueden  captarse.
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P  1 Nl E A U,  Roger: El espíritu de4
«Viento Divino». —  «Revista de
M  a r ¡ n a »,  (Pe.), marzo-abril
1959.

La  forma  cómo se  organizó  la  fuer
za  de  aviones  Kamikaze,  cómo  actua—
ron  y  los  resultados  que  obtuvieron
es  el  contenido  de  este  artículo.  Se
recoge  al  mismo  tiempo  la  forma  en
que  eran  entrenados  los  pilotos  que
tripulaban  los  aviones  suicidas  y  la
personalidad  de  su  fundador,  el  Al
mirante  Olinishi,  el  cual,  el  día  de
la  rendición  del  Jap6n,  se  hizo  el
h arakiri.

BUNSTER DEL SOLAR, Víctor: Ge
neralidades. —  «Revista de  Ma
rina»,  (Ch.), enero-febrero 1959.

EJ  análisis  crítico  de  los  diferen
tes  hechos  guerreros  en  la  mar  nos
muestra  que,  pese  a  la  evolución
constante  de  los  medios  y,  por  con
siguiente.,  la  alteración  de  los  proce
dimientos  a  emplear,  no  se  alteran
los  principios  en  que  se  basa  la  es
trategia  marítima.

Muchas  son  las  situaciones  que  se
presentan,  diferentes  serán  las  ca
racterísticas  geográficas  de  los  tea
tros  de  operaciones  donde  se  actúa,
variarán  los  procedimientos  y  obje
tivos  físicos  perseguidos,  pero  todo
esto  lleva  a  una  meta,  que  es  el  obje—
tivo  de  la  guerra  en  la  mar,  el  con
trol  de  las  comunicaciones  marítimas.
Control  que,  en  forma  más  rápida  o
más  lenta,  logrará  la  asfixia  econó
mica  del  país  enemigo,  obteniendo,
    por consiguiente,  el  objetivo  políti
co  perseguido.

Este  control  de  las  comunicaciones
marítimas  o,  en  forma  más  termi

    nante, dominio  del  mar,  se  obtendrá
   en  forma  resolutiva  al  destruir  la

\  fuerza  principal  de  superficie  ene
 miga.

La  preparación  en  la  paz,  la  con
cepción  clara  del  enemigo  principal  y
la  característica  geográfica  del  país

son  los  datos  que  dan  una  idea  clara
no  sólo  del  centro  de  gravedad  del
esfuerzo,  sino  la  orientación  general
de  las  operaciones.

GRACIA  BROTONS, Vicente: La
Punta de  los  Espaíioles.—«Pun
tal»,  junio 1959.

Frente  a  Brest,  y  en  su  misma
rada,  hay  un  lugar  conocido  con  el
nombre  de  Punta  de  los  Españoles,
lugar  en  donde  en  sus  tiempos  hubo
un  fuerte,  narrando  el  autor  la  ra
zón  de  su  existencia  y  los  hechos  de
armas  que  en  el  mismo  tuvieron  lu
gar,  cuando  las  campañas  co  n t r  a
Francia  tenidas  por  Felipe  IT.;1]

—-    ,       t*Á)iÁ::
wcÁNT:i;0]

CHRJSTIANSEN, Hakon: El pabe
llón  danés en los mares.—<Pun
tal»,  julio 1959.  »

En  el  período  de  la  postguerra,  las
navieras  danesas  dedicaron  todo  su
esfuerzo  y  energía  al  logro  de  la  re-.
novación  y  reconstrucción  de  la  flota
mercante,  la  cual  había  perdido  el
30  por  fO0 de  sus  efectivos  con  oca
sión  de  la  segunda  guerra  mundial.

Los  esfuerzos  hechos  se  vieron  co
ronados  por  el  éxito,  habiéndose  res
tablecido  no  pocas  de  las  relaciones
comerciales  que  antes  se  tenían,  lo
grándose  establecer  otras  nuevas.

Sin  embargo,  la  rapidez  alcanzada
en  este  período  de  reconstrucción  no
muestra  una  línea  constante.  En  los
primeros  años  que  siguieron  a  la  li
beración  del  país  se  hizo  sentir  la
falta  de  materias  primas  en  los  as—
tilleros,  lo  que  impuso  ciertos  lími
tes  a  la  posibilidad  de  efectuar  nue
vas  construcciones  de  buques  y,  pese
a  que  todas  las  casas  navieras  efec
tuaron  numerosos  pedidos  a  los  as
tilleros  extranjeros,  los  avances  lo
grados  en  la  reconstrucción  de  la  flota
mercante  fueron  relativamente  pe
queños,  pero  en  el  trienio  de  1955—
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1957  el  aumento  de  unidades  adqui
rió  un  ritmo  más  rápido.

Hoy,  a  pesar  de  las  fluctuaciones
de  los  fletes,  las  navieras  danesas
mantienen  pedidos  que  representan
un  total  aproximado  de  medio  millón
de  toneladas  de  registro  bruto.  Hará
unos  pocos  meses,  la  flota  mercante
danesa  lleg  a  los  •dos  millones  de
toneladas,  y  tiene  un  tonelafe  que
es  dos  veces  al  que  tenía  en  1939.

SANTOS,  Afonso  de  los:  La 1d-
vocación del  Carmen y  su de
voción en la Marina. —  «Nauti
lus»,  uo  1959.

DRAKE,  O.  L.;  GAIBARPUERTAS,
C.;  NAFE,  J.  E.,  y  LANGSETH,
M.:  Prospección sísmica subma
rina  en el golfo de Cádiz.—«Re
vista  de  Ciencia  Aplicada»,  ¡u
lio-agosto  1959.

A  la  vista  de  los  rasgos  geológicos
y  de  las  referencias  de  los  doce  son
deos  mecánicos  efectuados  en  esta
región,  se  intenta  discriminar  las  for
maciones  presumibles  el!  el  substrato
del  golfo  de  Cádiz.

En  este  sentido,  son  muy  intere
santes  los  datos  facilitados  por  cua
tro  sondeos  realizados  en  la  oria  cos
tera  inmediata  a  la  zona  submarina
estudiada,  pues  permiten  precisar  las
conjeturas  sobre  la  naturaleza  y  es
pesor  de  aquellas  formaciones  geo
lógicas.  Según  parece,  en  dicho  subs
trato  oceánico  debe  existir  el  paleo
zoico,  sobre  el  que  yace  la  serie
mesozoica,  caracterizada  por  el  gran
e  s p e s o r  del  keuper  margosalífero
(-.--  1.000 m.),  equiparable  al  conjun
te  de  tongadas  calcáreas  integrantes
de  los  pisos  mesozoicos  suprayaceil
tes.  Se  prevé  una  laguna  estratigrá
fica  que  abarca  el  eoceno  y  oligoceno,
por  lo  que  sobre  el  mesozoico  deben
de  apoyarse  las  series  sabuloarcillosas
del  neógeno,  cuyo  espesor  aumenta
hacia  la  costa,  hasta  alcanzar  2.069
metros  en  la  isla  Mayor.

Por  último,  se  prevé  un  espesor  de
100  a  150  metros  para  la  cobertura
cuaternaria.

La  devoción,  en  concreto,  de  los
marinos  a  la  Virgen  del  Carmen  pa
rece  lo  más  probable  que  tuvo  su
origen  en  la  que  sentían  ya  de  an
tiguo  hacia  las  ánimas  del  purgato
rio,  e,  indudablemente,  también  iii—
fluyeron  en  ello  los  milagros  verifi
cados  por  la  Santísima  Virgen.

En  España  hay  referencia  históri
ca  de  que  la  expedición  a  California,
al  mando  •de Sebastián  Vizcaíno  y  de
Toribio  Gómez  de  Corbán,  que  tuvo
lugar  en  1602,  iba  bajo  la  protección
de  Nuestra  Señora  del  Carmen.  Gran
des  devotos  a  esta  advocación  de  la
Virgen  fueron  el  Marqués  de  la  Victo
ria  y  don  Antonio  Barceló,  recogiendo
Fernández  Duro  en  su  obra  Disquisi
ciones  náuticas  un  interesante  escrito
de  éste  cuando  la  expedición  de  Argel.

Como  todos  sabemos,  la  Real  Orden
de  19  de.  abril  de  ieoi  fué  la  que
declaró  Patrona  de  la  Marina  a  la
Virgen  del  Carmen,  habióndose  am
pliado  aquélla  por  posteriores  dispo
siciones.

modernos de  salva-
la  mar.—Revisfa de
Ch.),  enero -  febrero

1

La  doctrina  del  salvamento  en  la
mar  ha  evolucionado  considerable-  7
mente  en  el  curso  de  estos  últimos  /
años.  Entre  los  principios  que  han  7
motivado  este  cambio  de  opinión  al-,/
gunos  emanan,  en  primer  lugar,  d
la  comprobación,  ampliamente  coni
probáda  en  las  últimas  hostilidades,

Los  medios
miento en
Marina»,
1959.
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que  con  los  solos  medios  clásicos  una
fuerte  proporción  de  naufragios  pue
den  ocurrir  muy  rápidamente,  en  vez
de  sobrevivir  hasta  la  llegada  de  so
corros.

Se  trata,  por  tanto,  de  encontrar
los  medios  para  reducir  en  lo  posi
ble  la  desproporción  que  existe  en
tre  el  número  de  vidas  humanas  per
didas  por  el  combate  mismo  y  por  los
naufragios;  se  ha  calificado  éste  de
sobrenwrtalidad  ingtil,  en  los  mo
mentos  en  que  precisamente  unO  se
encuentra  delante  de  un  problema  de
efectiva  gravedad,  con  una  agudeza
muy  particular  por  el  desarrollo  de
las  hostilidades  en  el  mar.

Para  actuar  con la  mayor  urgencia,
se  busca  el  perfeccionar  el  material
existente  a  bordo,  para  en  caso  de
salvamento,  habiendo  tomado  la  de
cisión  el  Ministerio  de  Marina  de
Francia  al  equipar  a  todas  las  uni
dades  de  la  Flota  con  balsas  neumá
ticas,  en  número  suficiente  para  los
dos  tercios  de  las  dotaciones,  después
de  una  larga  serie  de  ensayos  y  prue
has,  llevados  a  cabo  en  distintas  0011-

diciones,

PARDO  PINTO, Ricardo: Divulga
ciones electrónica.s.—L o s  semi

1 59]
11

conductores  y  sus  aplicaciones
miLita.res.—<EIércto», junio 1959.

La  •curosidad  y  aun  el  interés  que
despierta  cualquier  avance  en  el  cam
po  de  la  ciencia,  justifican  este  ar
tículo,  en  donde  el  autor  trata  de  ex
poner,  de  forma  elemental  y  con
posible  amenidad,  la  aplicación  de  los
cuerpos  llamados  semiconductores  en
el  terreno  de  la  electrónica  y,  en
su  consecuencia,  en  aparatos  e  irige—
nios  de  uso  militar.

Los  progresos  científicos,  confina
dos  en  un  principio  en  los  laborato
rios,  trascienden  pronto  al  ámbito
normal,  dando  lugar  a  su  divulgación
y  conocimiento.

Conocida  es  la  clasificación  de  los
cuerpos  en  conductores  y  aislantes,
según  la  facilidad  u  oposición  que
ofrecen  al  paso  de  una  corriente  eléc
trica—a  igualdad  de  dimensiones  fí
sicas—,  en  función  de  su  coeficiente
de  resistividad.  Pero  hay  otros  cuer
pos,  tales  como  el  germanio,  el  sili
cio,  el  selenio,  etc.,  que  pertenecen,
en  punto  a  resistividad,  a  una  zona
intermedia;  no  son  buenos  ni  malos
conductores,  ni  tampoco  aislantes,  y
gozan  además  de  ciertas  propiedades.
Se  estudian  a  continuación  las  con
diciones  del  germanio,  para  determi
nar  su  valor  como  rectificador  y  su
utilidad  en  la  fabricación  de  1 o s
transistores,  para,  por  último,  seña
lar  las  características  y  aplicaciones
de  éstos.
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EL  MINISTRO DE  MARINA  VISITA
LA  E.T.E.A.

E N la  mañana  del  día  15  de  septiembre  último,  y  procedentes  de
Marín.  llegaron  a  la  nueva  Escuela  de  la  Armada)  en  construc
ción  en  Vigo,  el  Almirante  Jefe  de  Instrucción  de  la  Armada,

don  Jesús  Fontán,  y  el  Comandante  General  del  Arsenal  de  El  Ferrol
del  Caudillo.  Contraalmirante  D.  Manuel  Antón,  para  esperar  al  ex
celentísimo  señor  D.  Felipe  Abárzuza,  Ministro  de  Marina,  quien  a
las  diez  horas  hizo  su  entrada  en  el  nuevo  Centro  docente  de  la  Ar
mada.

Recibido  por  las  autoridades  mencionadas  y  por  el  Comandante-
Director  de  la  E.  T. E.  A.,  Capitán  de  Navío  señor  Alvarez-Ossorio,  fué
asimismo  cumplimentado  por  el  Capitán  de  Navío  D  Juan  Romero,
Jefe  del  Estado  Mayor  del  Departamento  Marítimo,  y  el  señor  Coman
dante  de  Marina  de  Vigo,  Capitán  de  Navío  D.  Rafael  de  Aguilar.

El  Almirante  Abárzuza  pasó  revista  al  Batallón  de  Alumnos  de
la  E.  T.  E.  A.,  que  rendía  los  honores  reglamentarios.  y  seguidamen
te,  y  en  una  de  las  grandes  salas  de  instructores  de  la  nueva  Escuela,
celebró  una  amplia  reunión  con  todos  los  interesados  y  contratistas
de  las  obras.
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El  Excmo.  Sr.  Ministro  revisó  detenidamente  el  estado  actual  de
las  construcciones7  inteéesándose  vivamente  por  los, proyectos  de  obras
e  instalaciones  del  nuevo  Centro  naval  militar,  entre  las  que  destacaÍ
extraordinariamente  las  que. se  refieren  a  sus  ampliaciones,  exigidas
por,  el  creciente  desarrollo  de  este  modernísimo  Centro  de  enseñanzas
técnicas.

Por  el  señor  Comaidante-Director  fueron  mostradas  al  señor  Mi
nistro  las  proyectadas  ampliaciones,  y  colaboraciones  urbanas  de  la
E.  T. E.  A., que  en  su  notable  importancia  va  ligada  a  las  nuevas  nor
mas,  urbanísticas  de  la  ciudad  de  Vigo,  para  que  las  zonas,  que  ro
dean  a  la  E.  T.  E.  A.  correspondan  a: su  excepcional  categoría.

Seguidamente  el  excelentísimo  señor  Ministro  inició  una  detenida
visita  a  las  nuevas  aulas  de  la  E.  T.  E.  A., que,  ya  totalmente  iilt.ima
das  y  en  el  pleno  y  normal  desarrollo  de  sus  actividades  didácticas,
ofrecen  un  notable  e  interesantísimo  a specto  de  las  enseñanzas  de  las
técnicas  eléctricas,  radioeléctricas  y  electrónicas,  con  una  maravillo
sa  exposición  de las  posibilidades  actuales  en  estos  conocimientos,  que
constituyen  una  verdadera  revolución  en  los  avances  científicos  de
nuestra  era.

En  el  pleno  funcionamiento  .de  las,  numerosas  a u 1 a s  de  la
E  T.  E.  A.  y  en  los  ejercicios  de  sus  muchos  alumnos  civiles  y  mili
tareIs,  se  destacaba  el  esfuerzo  silencioso  y  eficaz  del  personal  de  la
Marina  española,  .que en  ese  bello  rincón  de  la  ría  viguesa  labora  in
cansableme.nte  para  conseguir  pronto  de  la  moderna  E.  T.  E.  A.  un
Centro  de  enseñanza  científica  que  pueda  alcanzar  posibilidades  de
una  gran  politécnica  nacional.

Asimismo  el  señor  Ministro  recorrió  las  varias  dependencias  y
multiplicidad  de  servicios  anexos  a  la  Escuela,  interesándose  por  sus
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crecientes  necesidades  al  encontrarse  ya  en  la  iniciación  de  su  futura
y  plena  capacidad.

Terminada  su  detenida  visita,  el  excelentísimo  señor  Ministro  fe
[icitó  efusivamente  a  la  dotación  del  nuevo  Centro  Naval,  estimulan
do  a  todos  a. continuar  sin  desmayos  en  este  eficaz y  positivo  servicio.

Después  de  despedirse,  y  tras  serle  rendidos  los  honores  de  orde
nanza  correspondientes  a  su  elevada  jerarquía,  abandonó  la  E. T. E. A.
y,  acompañado  por  su  Comandante-Director,  Capitán  de  Navío  Alva
rez-Ossorio.  se  traslado  a  los  terrenos  del  Couto  Alto,  en  Vigo,  para
inspeccionar  la  construcción  de  las  numerosas  viviendas  destinadas
al  personal  de  instructores  de  la. E.  T.  E.  A.

Terminada  su  detenida  visita,  se  despidió  del  Capitán  de  Navío
Alvarez-Ossorio,  con  las  reiteradas  expresiones  de  su  complacencia,
que  constituyen  el  mejor  estímulo  para.  quienes  en  la  E.  T.  E.  A.  con
tinúan  cotidianamente  en  la  constante  labor  de  creación  de  tan  im
portante  Escuela  técnica  de  la  Armada.
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EL EXCMO. SR. MINISTRO VISITA EL
DEPARTAMENTO DE  CARTAGENA
Y  PRESIDE LA ENTREGA DE LA COR

BETA “PRINCESA”

A primera hora  de  la  tarde  del  1  de  octubre,  el  Excmo.  Sr.  Mi
nistro  emprendió  viaje  por  carretera  a  Cartagena.  adonde
llegó  a  las  20,30,  alojándose  en  la  Capitanía  General  del  De

partamento  Marítimo.
A  las  tO,00 horas  del  día  2  hizo  su  entrada  oficial  en  el  Arsenal,

siendo  recibido  por  el  Capitán  General  del  Departamento,  Almirante
Mendizábal,  Comandante  General  del  Arsenal,  Gobernador  Civil  de
la  provincia,  Alcalde  de la  ciudad,  Gobernador  Militar,  comisiones.  del
Ejército  de  Tierra  y  de  la  Marina,  Jefes  de  dependencias  de  la  Arma
da  y  Comandantes  de  buques.  Después  de  pasar  revista  a  la  compa
ñía  de  honores,  que  desfiló  ante  él,  el  A1rnirante  Abárzuza  pasó  a  la
Sala  de  Juntas  del  Arsenal,  donde  celebró  una  conferencia  con  el  Ca
pitán  General  del  Departamento,  Comandante  General  del  Arsenal,  Je
fes  de  Ramos  y  Jefe  de la  base  de  submarinos.  Terminada  la  reunión,

/
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que  duró  aproximadamente  una  hora,  visitó  el  taller  de  artillería,  los
ramos,  de  máquinas  e  ingenieros,  el  taller  de  electricidad,  el  almacén
general,  el  Centro  de  Adiestramiento  y  Seguridad  Interior  y  la  Escue
la  de  Buceadores.

Por  la  tarde,  a  las  46,00  horas,  reanudó  la  visita  de  inspección.
trasladándose  a  La  Algarneca,  donde  recorrió  detenidamente  el  alma
cén  de  material  americano,  el  taller  de  superficies,  los  terrenos  donde
será  instalado  el  nuevo  taller  de  artillería  y  el  cuartel  del  Tercio  de
Levante  de  Infantería  de  Marina.  Más  tarde  giró  una  rápida  visita  al
parque  de  automóviles,  y  posteriormente  estudió  sobre  el  terreno  la
futura  ampliación  del  Hospital  de  Marina.

El  día  3,  por  la  mañana,  inspeccionó  al  detalle  la  corbeta  Princesa,
atracadá  en  el  muelle  del  taller  de  artillería,  regresando  a  Capitanía
General,  de  donde  volvió  a  salir  a  las  43,00  para  presidir  la  ceremo
nia  de  la  entrega  del  buque  citado.

A  la  entrega  ‘de la  corbeta  Princesa  asistieron,  con  el  Excmo  señor
Ministro,  el  Embajador  de  los  Estados  Unidos,  Mr.  Lodge,  y  las  auto
ridades  civiles, y  militares  de  Cartagena  y  la  provincia  de  Murcia  El
acto,  de  extraordinaria  solemnidad  y  brillantez,  se  llevó  a  cabo  con
arreglo  al  siguient  programa:

Revista,  por  el  Excmo.  Sr.  Ministro,  a  la  compañía  de  honores  y
a  la  dotación  del  buque,  que  al  mando  de  su  Comandante  formaba
frente  a  la  fuerza  de  Infantería  de  Marina.

Mientras,  el  Excmo.  Sr.  Ministro,  el  Embajador  de  los  Estados  Uni
dos  y  las  superiores  Autoridades  asistentes  ocupaban  sus  sitios  en  la
tribuna  levantada  al  efecto,  entrada  a  bordo  de  la  Pricesa  de  la  Junta
inspectora,  Tnspección  Departamental  de  Obras,  Interventor  y  Jefe  de
los  servicios,  de  Sanidad.

Una  vez  pasada  revista  a  la  nave  y  dado  el  “visto  bueno”,  la  Co
misión  inspectora  comunicó  la  novedad  y  fueron  izados  en  la  corbeta
el  Cero  y  la  insignia  del  Excmo.  Sr.  Ministro.

Inmediatamente,  se  procedió  a  la  firma  de  la  documentación  de
entrega  y  recepción  en  la  tribuna.  Simultáneamente,  embarcó  la  do
tación  de  la  Princesa  en  su  buque,  formando  en  cubierta,  con  la  guar
dia  militar  en  la  toldilla  para  el  izado  de  bandera.  Izada  la  enseña
nacional  en  la  corbeta,  momento  de  insuperable  emoción,  el  Jefe  de
Estado  Mayor  del  Departamento  dió  posesión  del  mando  de  la  Prin
cesa  al  Capitán  de  Corbeta  Sevilla  y  transmitió  la  consiguiente  nove
dad  al  Capitán  General,  entrando  a  bordo,  a  continuación,  el  excelen
tísimo  señor  Ministro,  el  Embajador  de  los  Estados  Unidos  y  las  Au
toridades.

Míster  Lodge  pronunció  el  siguiente  discurso  antes  de  descubrir
a  placa  conmemorativa  del  buque:

E L habr  sido  invitado  a  participar  hoy  en  esta: importan
te  ceremonia  es  motivo  de  orgullo  y  honda  satisfacción
para  mí.  Estos  momentos  en  la  antigua  ciudad  de  Car

tagena,  fundada  siglos  antes  del  nacimiento  de  Cristo  en  una
tierra  cuyas  proezas  marítimas  habrían  de  sorprender  más  tar
de  al  mundo,  suscitan  e’n mí  una  viva  emoción.  Yo  también,
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como  saben  ustedes,  soy  hombre  de  mar.  Si  bien  las  circuns
tancias  me  han  llevado  a  cumplir  diversas,  misiones  al  servi
cio  de  mi  Patria,  en  mi  corazón,  tengo  que  confesarlo,  palp’ita
una  añoranza  por  las  cosas  del  mar  que  me  sería  difícil  ocul
tar  si  quisiera  ocultarla.

Repito  que  estoy  orgulloso  y  satisfecho  de  hallarme  hoy
aquí.  Las,  palabras  orgullo  y  satisfacción,  desgraciadamente,
desde  que  el  hombre  comenzó  a  hablar  cayeron  •en manos,  de
los  primeros  oradores  y  desde  entonces  han  perdido  mucho  de
su  brillo.  Yo  quisiera  que  la  sinceridad  de  mis  palabras  hicie
ra  brotar  destellos  de  esas  dos  palabras.

Estamos  aquí  reunidos  a  orillas  del  Mediterráneo,  mar  que
nosotros  los  norteamericanos  hemos  llegado  a  conocer  bas
tante  bien—siglos  después  que  ustedes—.  Estamos  en  Carta
gena,  es, decir  España,  tierra  que  he  admirado  como  hombre,
y  por  la  que  sentí  gran  nostalgia  desde  niño.  Y  el  hecho  que
nos  reumne_la puesta  en servicio  de  la  corbeta  Princesa—,  aun
que  sea  una  breve  ceremonia,  tiene  una  gran  trascendencia.
porque  es  un  símbolo  más  de  la  amistad  que  une  a  nuestros
pueblos;  y  todos  necesitarnos  amigos,  como  saben  serlo  los  es
pañoles,  en  tiempos  buenos  como  en  tiempos  difíciles.

Sean,  pues,  mis,  breves  palabras  hoy—pronunciadas  en  esta
ciudad  que  floreció  bajo  cartagineses,  romanos  y  árabes,  a  la
que  el  Rey  Felipe  Ji  supo  dar  tanta  importancia  como  base
naval—un  eslabón  más  de  esi  gran  amistad  que  existe  entre
nuestros  países.

Sabemos  todos. que  España  es,tá haciendo  un  esfuerzo  titá
nico  en  nuestra  época  para  llegar  uná  vez  más  al  lugar  que  le
corresponde  entre  las  naciones  que  más, han  hecho  a  lo  largo
de  la  Historia  para  formar,  con  su  impulso  vital,  lo  que  hoy
agrupamos  con  el  nombre  de  Mundo  occidental.  En  el  campo
económico,  cada  día  nos  trae  nuevas  noticias  de  grandes  lo
gros  que  nos,  hacen  pensar  que  no  habrá  transcurrido  mucho
tiempo  antes,  de  que  el  tesón  español  haya  alcanzado  todo  lo
que  España  se  ha  propuesto.  La  cooperación  de  ini  país  en
estos  campos  es  una  expresión  de  fe  en  el  futuro  de  esta  gran
nación.  Para  tener  fe  en  el  futuro  de  España  sólo  es  preciso

-conocer  su  pasado.
Mirando  el  mapa  cte España  hallaremos  muchos  símbolos

de  la  cooperación  hispanonorteamericana.  A  pocos  kilómetros
de  aquí,  por  ejemplo,  está  la importante  centrai..térm,ica  de  Es
combreras,  inauqurda  este  mes  hace  dos, años,  a  cuya  crea
ción  mi  Gobierno  aportó  una  contribución;  así  como  la  Re fi
nería  de  Petróleo  de  Escombreras—Re  pesa—a  la  que  reciente
mente  el  Banco  de  Exportación  e  importación  otorgó  un  cré
dito  a  largo  plazo  de  diez  millones  de  dólares.  Pero  hay  que
señalar  que  tales  obras, son  el. producto  del  esfuerzó  y  la  ener
qía  españolas,  y  que  mi  país  admira  sinceramente  todos  los
esfuerzos  que  se  realizan  en. esta  gran  nación.

Entre  esos  esfuerzos  también  está  el  de  ‘la  modernización
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de  veintinueve  unidades  de  la  Armada  española,  ejemplo  del
excelente  espíritu  de  cooperación  entre  la  Armada  y  la  indus
tria  españolas  y  los  Estados.  Unidos..

Hace  poco  más  de  dos  meses  tuve  el  placer  de  participar
en  Cádiz  en  la  ceremonia  de  la  nueva  puesta  en  servicio  del
dragaminas  Tinto.  El  Tinto  fué  la  primera  de  las  unidades  del
pro grami  de  modernización,  en  el  que  se  resumen  varios  anos
de  elaboración  de  planes, y  de  intenso  trabajo.  El  programa  es
una  empresa  con junta  de  los  Gobiernos  de  España  y  de  los
Estados  Unidos,  y  se  inició  en  abril  de  1955  con  la  firma  del
contrato  entre  ambos  Gobiernos.  Comprende  s.iete dragaminas,
cinco  corbetas,  dos  minadores.,  nueve  cazasubrnarinos,  dos
fragatas,  dos  destructores  y  dos  submarinos..  Comprende  asi
mismo  la  instalación  de  componentes  fabricados  en  los  Esla
dos  Unidos  yen   y  está  siendo  llevado  a  cabo  por
BAZÁN,  bajo  la  dirección  de  la  Armada  española  y  con  asis
ten.cia  técnica  de  la  Oficina  de  Enlace  de  Construcción  de
Buques  de  la Marina  de  los Estados  Unidos.

La  modernización  de  es.tas., unidades  significa,  en  términos
muy  s.encillos,  que  la  defensa  de  España  y  del  mundo  o cci-
dental  se  está  vigorizando  aún  más,  contra  una  posible
agresión.

Los  Oficiales  y  la  marinería  que  con  orgullo  patrio  tripu
larán  la. corbeta  Princesa  sin  duda  conocen  la  historia  de  ese
nombre.  Hán  sido  seis  las  naves  de  guerra  que  con  el  mismo
nombre  han  surcado  lo;s mares,  la  primera  de  ellas  a  pricipios
del  siglo  dieciocho.  El  tercer . buque  de  querra  que  ostentó  el
nombre  de  Princesa  realizó  vía fes  de  exploración  desde  Cali
fornia  hasta  los  sesenta  y  uno  grados  de  latitud  a  lo  largo  de
la  costa  de  Alaska.  hoy  Estado  de  nuestra  Unión:  el  número
cuarenta  y  nueve.  La  tercera  Princesai—llamémosla.  así—expio
ró  esa  zona  allá  por  la  época  en  que  ini  país  lograba  su  inde
pendencia.  Apenas  se  conocía  entonces  esa  parte  del  mundo
que  expioró  la  tercera  Princesa.

Aunque  hemos  estado  refiriéndonos  al  programa  de  mo
dernización,  es  ésta  la  primera  puesta  en  servicio  de  la  sexta.
Princesa.  Elio  se  debe a  que  cuando  se dió  comienzo  a  las  obras
de  modernización,  aun  no  se  había  terminado  de  construir
esta  nave.

Constituye  para  ini  un  gran  placer,  tanto  en  calidad  de Em
bajador  de  los  Estados  Unidos  como  en  la  de  Oficial  de  la  Re
serva  de• la  Armada  de  los. Estados  Unidos,  participar  hoy  en
esta  ocasión  memorable.

Me  honra  ahora  descubrir  la  placa  que  conniemora  esta
ocasión.  La  inscripción  dice  así:

Se  dedica  esta  placa  a  los  Jefes,  Oficiales  y  tripulación  de  Ja
Princesa,  en  conmemoración  de  la  inquebrantable  amistad  entre  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  de’ América  y  la  Marina  española,
simbolizada  en  la  modernización  de  este  buque,  terminada  en  Car

59j                                              479



tagena  a  los  tres  días  del  mes  de  octubre  (le!  año  1959  de  Nuestro
Señor.

tliuch.as  gracias.

El  Excmo.  Sr.  Ministro  le  contestó  en  los  términos  que  transcri
bimos:

M AN pasado  poco  más  de  dos  meses  desde  que  las  Marinas  nor
teamericana  y  española  celebramos  en  común  el  aconteci

miento  de  la  entrada  en  servicio  del  primer  buque  del  programa  de
modernización  de  la  Flota  española.

Fiié  entonces  La  Carraca,  como  es  hoy  el  arsenal  de  Cartagena,
el  escenario  de  un  momento  histórico  para  la  Marina  española;  fué
aquel  acto,  como  lo  es  éste,  el  exponente  de  la  leal  e  inteligente
colaboración  entre  los  norteamericano  y  españoles  en  dos  años
de  duros  esfuerzos  conjugados.

La  mayoría  de  los  aquí  presentes  conocéis  las  dificultades  de
todo  orden  que  presentaba  la  puesta  en  práctica  de  este  programa;
hoy  nos  cabe  decir  con  legítimo  orgullo  que,  no  solo  hemos  sabido
vencer  estas  dificultades,  sino  superarlas  con  creces,  y  a  la  vista
tenemos  una  espléndida  muestra  real  de  lo  que  es  capaz  el  esfuer
zo  conjunto  de  las  Marinas  norteamericana  y  española.

Norteamericanos  y  españoles,  marinos  y  paisanos,  han  efectua
do  un  trabajo  común  en  el  cual  sólo  ha  habido  por  parte  de  todos
noble  espíritu  de  emulación,  mutuá  lealtad  y  amistosa  compren
sión;  fruto  de  la  plena  identificación  de  todos  con  la  necesidad  de
este  esfuerzo,  que  contribuirá  de  modo  fehaciente  a  la  defensa  de
los  supremos  ideales  del  mundo  occidental.

Ha  sido  precisamente  en  este  Departamento  donde,  al  mismp
tiempo  que  en  astilleros,  se  trabajaba  sin  descanso  en  la  moderni
zación  de  nuestras  unidades,  se  iba  desarrollando  un  intensivo  pro
grama  de  adiestramiento  de  las  dotaciones  que  han  de  dar  vida  a
las  unidades  modernizadas.  Todos  sabéis  con  cuánto  empeño  aco
metimos  la  creación  de  los  Centros  de  Instrucción  y  Adiestramiento.

Tengo  la  satisfacción  de  ver  que  mis  directivas  han  sido  obe
decidas  con  el  máximo  cariño  y  entusiasmo,  lo  que  ha  hecho  que
al  llevarlas  a  la  realidad  hayan  sido  plasmadas  de  la  manera  más
afortunada  posible;  gracias  a  la  inteligencia,  entusiasmo  y  alto  es
píritu  de  un  grupo  de  jóvenes  Oficiales,  espléndidamente  mandados,
podemos  decir  de  este  Centro  de  Adiestramiento  de  la  Flota,  que
si  en  lo  material  puede  parangonarse  con  los  mejores  de  las  otras
Marinas  europeas,  en  lo  espiritual  ha  recogido  con  amoroso  afecto
la  valiosísima  herencia  moral  de  la  base  de  submarinos  y,  gracias

--  a  ello,  la  eficiencia  de  la  labor  docente  y  formativa  del  Centro  ha
superad:o  con  creces  las  esperanzas  que  en  él  pusimos  al  crearlo.

Por  ello  vemos  óptimista  nuestro  inmediato  porvenir,  al  tocar
de  cerca  estos  resultados  materiales  del  programa  de  moderniza
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ción  y  ver  cómo  estos  buques  han  de  ser  manejados  por  dotaciones
perfectamente  idóneas  para  las  futuras  misiones  que  han  de  en
comendárseles.

Como  decía  hace  dos  meses  en  La  Carraca,  España  dispondrá
de  una  Marina  modesta  y  altamente  especializada  en  la  lucha  anti
submarina,  que  sería,  en  caso  de  un  confileto  bélico,  la  principal
tarea  con  que  tendrían  que  enfrentarse  nuestros  buques.

Quiero  aprovechar  la  circunstancia  de  que  nuestro  huésped  de
honor,  el  Embajador  de  los  Estados  Unidos,  es,  además  de  su  alto
cargo,  un  brillante  Oficial  de  la  Marina  norteamericana,  para  re
petirle  lo  que  ya  él  conoce:  que  estos  buques  no  podrán  adiestrarse
de  modo  completo  sin  la  presencia  de  aviones  antisubmarinos  de
cooperación.  Estos  Oficiales  y  dotaciones  que  nos  escuchan,  señor
Embajador,  tienen  en  su  haber  varios  cientos  de  horas  de  ejercicios
antisubmarinos;  su  adiestramiento  es  grande,  pero  no  se  sienten
conformes  con  el  grado  de  perfección  alcanzado  y  quieren  supe
rarlo  hasta  el  máximo,  y  esta  superación  sólo  es  posible  si  con  ellos
cooperan  de  modo  permanente  y,  no  de  forma  ocasional,  como  hasta
ahora,  modernos  aviones  y  también  modernos  submarinos.

Conocéis,  señor  Embajador,  mis  anhelos  en  este  sentido,  así
como  mis  gestiones  cerca  de  los  altos  mandos  de  la  Marina  norte
americana  para  la  pronta  resolución  de  esta  perentoria  necesidad
que  sentimos,  no  sólo  para  el  adiestramiento  en  tiempo  de  paz,  sino
para,  en  caso  de  guerra,  poder  cumplir  al  completo  las  misiones
navales  de  ámbito  puramente  nacional  y  las  de  carácter  general
que,  derivadas  de  nuestra  alianza,  nos  hayan  de  ser  necesariamente
atribuídas,  por  desarrollarse  en  zonas  estratégicas  próximas  a  nues
tro  litoral.

Nada  empaña  mi  alegría  y  satsfacción  en  este  hermoso  día  en
que  celebramos  la  entrada  en  servicio  de  esta  corbeta,  que,  bauti
zada  con  un  nombre  clásico  en  nuestra  Marina,  ha  de  seguir  la
misma  senda  de  gloria  que  la  que  recorrieron  en  otros  tiempos  y
otros  mares  sus  cinco  predecesoras.  No  se  merece  otra  cosa  el  es
pléndido  trabajo  realizado  por  las  Marinas  de  guerra  norteameri
cana  y  española  y  por  la  Empresa  Nacional  Bazán,  que,  con  pre
cisión  y  exactitud,  ha  desarrollado  a  satisfacción  de  todos  1  cons
trucción  y  modernización  de  este  buque.

Por  ello  me  complazco  en  felicitar  cordialmente  al  director,  per
sonal  técnico  y  productores  de  la  Empresa  Nacional  Bazán  por  su
éxito  presente,  que  nos  hace  esperar  análogos  resultados  cuando
iniciemos  el  desarrollo  de  un  nuevo  programa  naval.

Todos  los  presentes  conocéis  mis  anhelos  de  que  España  cuen
te  con  la  Marina  de  guerra  que  merece  por  su  tradición’,  su  posi
ción  estratégica  y  el  papel  que  en  el  orden  internacional  le  corres
ponde;  la  entrega  a  la  Marina  de  este  barco  es  una  contribución
a  este  nuestro  afán  de  dotar  a  España  de  la  flota  que  necesita
para  mantener  libres  los  caminos  del  mar  y  colaborar  de  modo  efi
caz  a  la  defensa  y  libertad  del  mundo  occidental.

Mucho  han  trabajado  en  este  sentido  nuestros  buenos  y  leales

1.959]                                                              481



amigos  norteamericanos,  y  por  ello  ruego  al  señor  Embajador  de
•   ‘.   lós  Estadós  Unidos  haga  llegar  al  Gobierno  d  su  gran  país  el

agradecimiento  del  Gobierno  español  por  su  decidida  y  eficaz  co
operacióñ  a  nuestros  esfuérzos.

•   .      Termino  exhortando  a  todos  a  continuar  por  este  camino  de  la
unión;  del  deber  y  del  sácrificio,  que  ha  hecho  posible  la  alegría

de  -este  día,  en  que  podemos  ofrecer  a  España  y  a  nuestro  Caudillo
uú  nuevo  buque  de  guerra;  al  hacer  este  ofrecimiento,  queremos
hacer  presente  al  Genéralísimo  nuestra  leal  e  inquebrantable  ad
hesión,  nuestra  fe  en  él  y  nuestra  confianza  en  el  claro  porvenir

•    de  la  Patria,  que  tan  acertadamente  rige  y  gobierna.

Grandes,  aplausos  subrayaron  las,  frases  finales  del,  Almirante
Abárzuza.

Terminó,  el. acto  con  el  desembarco  del  Excmo.  Sr.  Ministro,  que
fué’  saludado  a  la  voz  por  las  dotaciones  de  todos  lbs  buques  surtos
en  el  Arsenal.

En  la  Capitanía  General.  seguidamente,  se ‘celebró  un  almuerzo,  al
que  asistieron,  con  el  Excmo.  Sr.  Ministro,  el  Embajador  y  Autori
‘dades.  El  Almirante’  Abárzuza  regresó  a  Madrid.  por  vía  aérea,  en
compañía  de  Mr.  Lodge.

—-.  —  -—
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EL  EXCMO. SR.  MINISTRO, EN  LA
ESCUELA DE GUERRA NAVAL

A  las doce  de  la  mañana.  del  pasado  día  6  de  octubre,  el  Alrni
rente  Abárzuza  clausuró  el  Curso  i957-5  de  la  Escuela  de
Guerra  Naval  y abrió  el  correspondiente  a  1959-6t.  Con  el  Mi

nistro  de  Marina  presidieron  el  acto  los  del  Ejército  y  el  Aire,  espe
cialmente  invitados  a  la  ceremonia.  Asistieron,  entre  otras  personali
dades,  el  Almirante  Antón,  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  y  el
Almirante  Nieto  Antúnez,  Jefe  de  la  Jurisdicción  Central.  Todos  los
profesores  y  alumnos  de  la  Escuela  estuvieron  asimismo  presentes.

Dijo  la  última  lección  del  curso  que  terminaba  el  Almirante  Gui
tián,  Director  de  la  Escuela,  que  hizo  una  breve  historia  del  Centro
docente  y  analizó  la  labor  realizada  en  las  distintas  etapas  desde  su
creación.  Agradeció  al  Ministro  de  Marina  el  haber  hecho  posibles  las
nuevas  y  magníficas  instalaciones  de  la  Escuela  de  Guerra,  que  faci
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litan  extraordinariainent.e  la  iiiós  eompleta  foiinaciún  y  especializa
ción  de  los  Oficiales  de  Estado  Mayor.  Se  refirió  también  a  la  ex
cepcional  utilidad  del  fuego  de  la  guerra.  montado  en  uno  de  los
edificios  anexos  al  de  la  Escuela  propiamente  dicha,  que  permite  re
producir  las  circunstancias  de  cualquier  combate  aeronaval  como  si
realmente  se  estuviera  ci esarrolland  o.

A  continuación,  el  Almirante  Abárzuza  pronunció  el  1 inpoitante
discurso  cuyo  texto  transcribimos  a  continuación

Al  igual  que  hace  dos  años  he  hecho  un  alto  en  ini  labor  dia
ria  y  con  verdadera  satisfacción  y  agrado  he  querido  presidir  este
acto,  para  que  la  presencia  del  Ministro  dé  a  esta  ceremonia  el
rango  que  merece  el  bien  ganado  prestigio  de  la  Escuela  de  Guerra
Naval.

Como  hace  unos  instantes  decía  nuestro  Contraalmirante  Di
rector,  iniciamos  hoy  una  nueva  etapa  de  la  Escuela  de  Guerra
Naval,  ya  que  por  vez  primera,  en  sus  treinta  años  de  historia,  la
Escuela  va  a  tratar  de  cumplir  la  plenitud  de  las  misiones  que  le
fueron  atribuídas  en  el  Real  Decreto  que  la  fundo.

La  mayoría  de  los  aquí  presentes  conocéis  muchas  de  las  razo
nes  que  han  retrasadó  esta  plenitud  de  funcionamiento  del  más
importante  de  los  Centros  docentes  de  la  Marina.  Hubo  que  espe
rar  al  momento  presente,  en  que,  desaparecidas  las  más  importan
tes  dificultades,  podemos  predecir  de  antemano  un  seguro  éxito  en
los  cursos  de  Mando  e  Información,  que  van  a  iniciarse  en  este
año  académico  que  ahora  inauguramos.

Estos  cursos  están  ampliamente  justificados  por  la  gravedad  del
momento  actual;  grande  y  confusa  es  la  tensión  internacional,  y
ésta  misma  puede  hacer  evolucionar  la  situación  súbitamente,  ha
ciéndonos  perder  la  paz  que  hoy  se  mantiene  precariamente;  por
ello  son  necesarios  cuantos  sacrificios  y  esfuerzos  se  hagan  para
preparar  adecuadamente  al  país  para  la  guerra.

Aun  haciendo  caso  omiso  de  esta  tremenda  realidad,  tanto  el
curso  de  Guerra  corno  los  de  Mando  e  Información  que  ahora  se
inician,  y  los  que  más  adelante  se  creen  son  de  urgente  e  impres
cindible  necesidad,  no  sólo  por  razón  de  la  crisis  espiritual  de  la
hora  presente,  sino  para  poner  al  día  los  conocimientos  del  arte
de  la  guerra  de  los  Oficiales  Superiores  de  la  Marina.  En  nuestra
corporaéióii  es  tradicional  el  amor  al  estudio  de  sus  componentes,
y  podría  parecer  que  esta  capacitación  para  el  Mando  puede  conse
guirse  con  la  autopreparación.  Desgraciadamente,  estos  esfuerzos
individuales  no-  bastan,  ya  que,  aparte  de  ir  contra  la  unidad  de
doctrina,  exigen  un  esfuerzo  desmesurado  y  con  el  que  sólo  se  con

-seguirían  resultados  incompletos  y  deformados,  sobre  todo  en  lo
que  a  la  formación  táctica  se  refiere.
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Quien  os  habla,  abandonó  hace  casi  medio  siglo  una  Escuela
Superior  Técnica,  y,  no  obstante  mi  formación  en  un  ambiente  emi
nentemente  científico,  desde  entonces  he  sido  testigo  en  mi  carre
ra  en  la  Armada  de  una  serie  de  descubrimientos  técnicos  que  se
han  ido  logrando  en  una  ininterrumpida  y  cada  vez  más  rápida
sucesión  de  triunfos  de  la  Ciencia.  Al  igual  que  mis  restantescom
pañeros,  he  asstido  a  la  evolución  de  la  utilización  de  la  artille
ría,  y  desde  aquellos  ejercicios  de  tiro  que  recordaban  la  época  de

Trafalgar,  al  transmitir  la  distancia  con  toques  de  corneta,  pasa
inos  a  manejar  las  direcciones  de  tiro  elementales  de  los  acoraza
dos  y,  posteriormente,  las  estaciones  de  tiro  de  los  años  treinta,
tan  complejas  casi  como  las  actuales,  pero  subsistiendo  aún  las
llamadas  elementales  en  algunos  buques.

En  electrotecnia  hemos  asistido  a  la  paulatina  electrificación  de
los  servicios  en  los  buques  de  guerra;  desde  aquellas  instalaciones
de  corriente  continua,  utilizadas  sólo  para  un  mal  alumbrado,  he

mos  ido  viendo  cómo  el  peso  del  equipo  eléctrico  iba  akanzando
un  porcentaje  cada  vez  mayor  en  relación  con  el  desplazamiento
total,  hasta  llegar  a  los  actuales,  gracias  a  los  cuales  se  ha  conse
guido  un  sorprendente  rendimiento  del  buque  de  guerra  como  tal
unidad  militar.  En  comunicaciones  hubimos  de  recorrer  un  largo
camino:  desde  el  primitivo  e  indiscreto  transmisor  de  chispa,  has
ta  llegar  hoy  a  la  compleja  técnica  de  la  ultra  alta  frecuencia,  con
sus  trascendentales  aplicaciones  a  los  medios  de  detección  y  los  de
conducción  de  proyectiles  dirigidos.

En  el  momento  que  vivimos  es  tan  rápido  el  progreso  científico
que  parece  que  va  a  desorbitarse  y  desbordarnos.

Los  ingentes  adelantos  conseguidos  en  un  brevísimo  espacio  de
tiempo  en  física  nuclear,  astronáutica  y  otras  disciplinas,  pueden
producir  en  espíritus  poco  formados  una  desorientación  y  confu
sión  mental  que,  de  generalizarse,  acarrearían  graves  consecuen
cias  a  la  esencia  misma  de  la  institución  naval  militar.

Al  igual  que  sucedió  a  principios  de  siglo,  puede  aparecer,  o  está
ya  apareciendo,  una  teoría  tipo  Jeune  école,  que  perturba  la  ver
dadera  doctrina  de  la  guerra  naval.  Por  una  insensata  superesti
mación  de  determinado  instrumento  bélico,  llegan  a  despreciarse
los  restantes  medios  de  hacer  la  guerra  en  el  mar,  y  la  doctrina
demoledora  no  se  detiene  aquí,  sino  que  llega  a  negar  los  eternos
principios  estratégicos.

Hoy  quiero  advertiros  que  estamos  al  borde  de.  una  crisis  pare
cida  a  la  de  principios  de  siglo,  pero  mucho  más  intensa.  Hay  ago
reros  que  no  vacilan  en  pronosticar  la  desaparición  de  los  métodos
bélicos  clásicos  y  que  la  guerra  será  una  lucha  de  sabios  pulsando
botones,  Consecuencia  inmediata  de  este  tipo  de  lucha  sería  la  re
visión  de  toda  la  ciencia  y  arte  de  la  guerra,  que  quedaría  reducida
a  una  sencilla  aplicación  de  un  par  de  principios  estratégicos.
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Conocéis  igual  que  yo  el  profundo  error  que  estos  vaticinios  en
cierran,  pero  también  tenéis  que  reconocer  que  el  veneno  es  sutil
y  la  única  forma  de  combatirlo  es  una  sólida  formación  moral  e
intelectual  en  los  que  han  de  mandar,  que  impida  se  vean  enga
fiados  con  estos  cantos  de  sirena;  antes,  por  el  contrario,  deben  ser
fortalecidos  con  una  doctrina  realista  que,  huyendo  de  dogmatis

mos  estúpidos,  impida  con  sus  sólidos  preceptos  caer  en  un  estéril
desaliento.

Esto  sólo  puede  conseguirse  aquí,  en  estas  aulas;  delicada  y  di
fícil  es  esta  llueva  tarea  que,  a  partir  de  ahora,  asignamos  a  la  Es-

-    cuela,  pero  sé  que  sabréis  salir  airosos  de  la  prueba,  como  lo  habéis
sabido  hacer  siempre  que  la  Marina  os  ha  pedido  algo  por  difícil
que  fuese.

Buena  prueba  del  entusiasmo,  capacidad  de  trabajo  e  inteligen
cia  de  cuantós  constituís  el  claustro  de  profesores  de  la  Escuela,  ha
sido  vuestro  último  y  reciente  éxito  en  el  montaje  y  puesta  a  pun
to  del  equipo  del  juego  de  la  guerra,  al  superar  las  dificultades  téc
nicas  aparecidas  en  este  montaje;  estoy  seguro  que  con  ese  mismo
tesón  y  con  ese  mismo  infatigable  amor  a  la  profesión  sabréis
sacar  de  este  estupendo  equipo  el  máximo  partido,  tanto  en  su  as
pecto  docente  comw  en  el  de  la  investigación  táctica.  Todo  ello  re
dundará  en  un  mayor  y  mejor  aporte  de  la  Escuela  a  la  creación
de  una  doctrina  de  empleo  de  las  fuerzas  navales;  en  este  sentido
espero  que  la  Junta  Táctica  siga  sus  trabajos  con  el  mismo  alto
nivel  de  siempre  y,  si  es  posible,  dando  a  conocer  sus  publicaciones
con  un  ritmo  aún  mayor  que  hasta  ahora.

Desde  hace  dos  años  hemos  experimentado  en  la  Marina  una
considerable  mejora  en  nuestro  adiestramiento;  esta  mejora  se  ha
hecho  notar  de  modo  especial  en  la  lucha  antisubmarina  que,  como

sabéis,  es  una  de  las  principales  misiones  que,  en  caso  de  guerra,  co
rrespondería  a  nuestros  buques.

Este  adelanto  se  ha  conseguido  con  la  creación  de  los  Centros
de  Instrucción  y  Adiestramiénto  que,  repartidos  por  los  Departa
mentos,  han  ido  preparando  a  las  dotaciones  para  poder  hacerse
cargo  de  los  buques  modernizados  o  de  las  unidades  que  nos  han

sido  entregadas.  Iniciamos  ahora  una  nueva  modalidad  de  estos
Centros,  en  que,  superada  la  fase  de  instrucción  individual  inten
siva.,  se  dedicarán  a  la  preparación  de  dotaciones  completas.  Con
la  entrada  en  servicio  de  los  buques  modernizados  y  la  mejora  de
instalaciones  en  las  Escuelas  Básicas,  que  están  ya  realizadas,  como
sucede  en  la  de  Guerra  Naval,  o  van  a  finalizar  en  breve  plazo,
nuestra  Marina  de  guerra  puede  parangonarse  en  eficiencia  con  las
de  los  países  más  adelantados;  así  lo  ha  reconocido  recientemente

el  Almirante  Sir  Williams  Davis,  Jefe  de  la  N.  A.  T.  O.  en  el  Atlán
tico  Oriental,  en  unas  declaraciones  que,  publicadas  por  la  Prensa
de  todo  el  mundo,  manifestaba  el  excelente  adiestramiento  de  -las
Marinas  de  guerra  sueca  y  española.
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A  esta  mejora  ha  contribuído  muchísimo  la  Escuela  de  Guerra
Naval,  y  muy  importante  es  el  papel  que  en  este  sentido  ha  de  des
arrollar  en  lo  venidero.  Grande  ha  sido  el  esfuerzo  que  en  estos
dos  años  hemos  realizado,  pero  no  han  sido  vanos  nuestros  desve
los,  ya  que  se  han  vistocompensados  con  creces  por  los  resultados
obtenidos.  Por  ello  quiero.  expresar  públicamente  mi  agradecimien
to  y  felicitación  a  toda  la  Marina  y,  de  modo  especial,  a  esta  Es
cuela.

No  quiero  terminar  sin  dar  la  enhorabuena  a  los  nuevos  diplo
mados,  a  quienes.  deseo  toda  suerte  de  éxitos  en  sus  futuras  mi
siones;  habéis  sido  objeto  de  una  dura  selección  para  ingresar  y
durante  dos  años  habéis  trabajado  intensamente;  en  este  moinen
to  poseéis,  aparte  de  vuestras  virtudes  militares,  un  profundo  co
nocimiento  de  la  doctrina  y  los  métodos.  Con  ello  saldréis  airosos
en  el  análisis  de  cualquier  problema  naval  militar  que  se  os  pre
sente  en  el  ejercicio  de  vuestra  tarea  de  Oficiales  de  Estado  Mayor.

Quiero  dedicar  un  recuerdo  especial  a  los  alumnos  extranjeros,
que  por  sus  virtudes  y  excelsas  cualidades  nos  han  honrado  con  su
presencia.  Vuestra  permanencia  en  esta  Escuela,  estoy  seguro,  ha
traído  como  consecuencia  inmediata  la  consolidación  de  unos  pro
fundos  lazos  de  afecto  hacia  España  y,  en  especIal,  a  la  Marina  de
guerra  española,  a  la  que  espero  no  olvidéis  nunca;  por  ello,  al  des
pediros,  no  os  digo  adiós,  sino  hasta  luego,  ya  que,  en  nombre  de
la  Marina,  os  deseo  volváis  otra  vez  a  ser  nuestros  huéspedes  de
honor.

Finalmente,  me  cabe  el  honor  de  felicitar,  en  presencia  de  los

Ministros  del  Ejército  y  del  Aire,  que  nos  honran  con  su  asistencia
a  este  acto,  a  los  nuevos  diplomados  de  sus  respectivos  Ejércitos.
Si  siempre  ha  sido  necesaria  la  cooperación  entre  las  fuerzas  ar
madas  para  poder  ejercer  el  arte  de  la  guerra,  esta  cooperación  es
imprescindible  en  la  guerra  moderna.  La  evidencia  de  este  elemen
tal  principio  ha  sido  puesta  una  vez  más  tic  manifiesto,  de  forma
irrefutable,  en  la  segunda  guerra  mundial,  y  nosotros,  en  nuestra
Patria,  tenemos  pruebas  recientes  de  su  importancia  en  las  opera
ciones  en  Africa.  Creo  que  el  intercambio  de  Oficiales  entre  los  cur
sos  de  Estado  Mayor  de  los  tres  Ejércitos  es  un  paso  fundamental
en  favor  de  esta  cooperación  no  sólo  en  el  orden  técnico,  sino  en
el  no  menos  importante  de  carácter  personal  y  de  compañerismo.

Mi  bienvenida  a  los  nuevos  alumnos,  a  quienes  invito  a  traba
jar  con  la  misma  fe  y  entusiasmo  que  han  venido  haciéndolo  las
distintas  promociones  que  acuden  a  la  Escuela.  Grande  es  la  tarea
que  iniciáis  ahora,  pero  ella  os  capacitará  plenamente  para  vuestros

futuros  cometidos.

Ha  sido  para  mí  una  satisfacción  presidir  este  acto,  que  se  ha
visto  honrado  con  la  presencia  de  autoridades  y  personalidades  que
han  dado  realce  a  esta  fiesta  académica,  y  a  quienes  agradezco  su
amabilidad  al  atender  nuestra  invitación.
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Y  nada  más,  señores.  Interpretando  el  sentir  de  todos  vosotros,
quiero  dejar  constancia  de  nuestra  permanente  y  renovada  adhe
sión  a  nuestro  Generalísimo  que,  al  dirigir  con  mano  firme  e  inte
ligente  el  resurgir  de  la  Patria,  hace  posible  la  creación  y  mante
nimiento  de  una  Marina  de  guerra  que,  consciente  de  sus  deberes,

se  prepara  para  poder  cumplir,  si  preciso  fuera,  su  excelsa  misión
en  defensa  de  la  Patria,  a  las  órdenes  de  su  invicto  Caudillo.

Terminadas  las  palabras  del  Ministro,  fueron  entregados  sus  di
plomas  a  los  alumnos  que  han  terminado  el  Curso  y  el  Almirante
Abárzuza  declaró  cerrado  éste  y  abierto  el  próximo.

En  compañía  de  los  Ministros  del  Ejército  y  del  Aire,  el  Ministro
de  Marina  recorrió  después  las  instalaciones  de  la  Escuela.

Más  tarde  fué  servida  una  copa  de  vino  español.
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EL  OCTANTE  DE  HADLEY

SALVADOR  GARUfA  FRANCo

JJI’

N  las  sesiones  celebradas  por  la  Real  Sociedad  de
Londres  los  días  6 y  13  de mayo  de 1731, presentó
su  Vicepresidente,  Juan  Ha.dley, a  la  considera
ción  de  sus  colegas,  dos  instrumentos  para  obser
var  alturas  de  astros  sobre  el  horizonte,  o  distan
cias  entre  dos  astros,  auxiliándose  de  la  ley  fuii
damental  de  la  reflexión  en  los  espejos.

Especialmente,  el  segundo  modelo  de  los  ins
trumentos  presentados,  por  l-Iadley era  tan  apro

ximado  en  su  técnica  y  apariencia  a  nuestros  modernos  sextantes,
que,  como  escribía  Leveque  en  su  Le  guide  du  naviqateur  (Nantes,
1778),  no  es  comprensible  que  un  instrumento  tan  poco  común  en
aquel  tiempo  llegara  a  tan  alto  grado  de  perfección.  En  efecto,  tratá
base  de  dos  listones  formando  un  ángulo  fijo  de  45  grados,  el  cual
presentaba  un  anteojo  cuyo  eje  era  transversal  a  los  radios  limitado-
res;  dos  espejos,  uno  fijo  y  otro  móvil,  estaban  convenientemente  si
tuados  y  provistos  de  tornillos  correctores.  El  horizonte  se  visaba
directamente,  a  través  de  un  espejo,  en  tanto  que  el  rayo  de  luz  proce
dente  del  astro  observado  sufría  una  doble  reflexión.  Por  último,  las
divisiones  del limbo  se numeraban  de O a  90 grados  sobre  un  arco  cuya
amalitud  real  era  sólo  de  .15 grados.  El  instrumento  fué  denominado
octante  de  alturas  y,  por  la  ligera  reseña  que  hemos  hecho  de  él,  pue
de  observarse  la  extrema  semejanza  del  mismo  con  los  modernos  sex
tantes.

Con  algunas  inodificaciones—entre  ellas  la  sustitución  del  anteojo
por  pínulas  de  enfilación—lo  cita  Bouguer  en  su  Nouveau  traité  de
Naviqation  (París,  1773),  y  este  ilustre  hombre  de  ciencia  afirma  que
el  instrumento  podía  dar  las  alturas  de  los  astros   moins  d’une  mi
nute  d’erreur,  comme  fe  m’en  suis  assüré  plusieurs  fois.  Esta  precisión
nos  indica  que,  al  usar  el  octante,  eran  ya  elementos  dignos  de  ser
Elevados  en  cuenta  la  refracción  y  la  depresión  del  horizonte.

Más  tarde  se  añadieron  al  instrumento  cristales  de  color,  modifica
dores  de  la  luz.  Así  aparecen  éstos  en  uno  de  los  octantes  conservados
en  el  Museo  Naval,  firmado  en  Londres,  por  R.  Lokoux,  en  1784. Tam
bién  se  observa  en  este  modelo  que  el  espejo  grande  es  de  cristal  en
vez  de  los  primitivamente  usados,  que  era.n  de  latón  pulimentado.
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El  invento  de  Hadley  produjo  mucha  expectación  en  el  mundo
científico  náutico.  Se  pensó  en  seguida  en  aplicarlo  no  sólo  a  la  ob
tención  de  alturas  sobre  el  horizonte,  sino  también  a  la  medida  de
distancias  lunares.  como  va. había  indicado  el  inventor.  Pero  los  pilo-

1’ o s  no  lo  acogieron
con  tanto  entusiasmo.
F’ué  de  un  modo  muy
lento  que  se  decidie
ron  a  utilizarlo,  sacu
diendo  los  prejuicios
que  los  ataban  a  sus
viejas,  ballestillas.

Algunos  años  des
pués,  habiendo  falle
cido  el  doctor  Edmun
do  Halley,  se  encontró
entre  1 o s  papeles  de
este  sabio  astrónomo
(‘1656 -  ‘1742)—famoso,
entre  o t  r o s  hechos
científicos.  por  haber
predicho  el  retorno  de
un  hermoso  c o m e t a
que  hoy  lleva  su  nom
bre—,  un  escrito  de
Isaac  Newton  con  la
figura  y  descripc  i ó n
de  un  octante  de  re
flexión,  cuyas  carac
terísticas  eran  exacta
mente  las  mismas  que
las  que  correspondían

al  invento  de  Hadley.  Este  documento  fué  leído  a  los  miembros  de  la
Boyal  Society  en  28  de  octubre  del  año  del  fallecimiento  de  Halley.

El  invento  de  Newton  constaba  de  un  limbo  circular,  con  anteojo
fijado  a  uno  de  los  radios  limitadores  del  sector.  Frente  al  objetivo,
y  rmiv  próximo  a  éste,  un  espejo  incliiiado  45  grados  en  relación  con
el  eje  óptico  y  cubriendo  sólo  la  mitad  del  campo  de  visión.

Una  regleta-aMada  servía  de  índice,  y  en  su  giro  iba  acompañada
de  un  segundo  espejo.  Cuando  la  aliclada  señalaba  el  cero  de  la  gra
duación  del  arco,  presentaban  ambos  espejos  sus  planos  paralelos  en
tre  sí.  ¿Cabe  mayor  semejanza  la  de  este  instrumento  con  el  invento
de  Hadley?

Vino  entonces  a  compiobarse  que  en  las  actas  de  la  Boyal  Society
constaba  que.  en  ‘16 de  agosto  de  ‘1699. Mr.  Newton  mostró  un  nuevo
instrumento  construido  por  él  para  observar  la  Luna,  estrellas’  y  la
longitud  en  la  mar,  elemento  astronómico  este  último  cuya  solución
era  la  obsesión  de  los  marinos  de  la  época.  Esto  puede  leerse  en  el
número  465  de  Phiiosophical  transactions.
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Resulta  de  lo  anteriormente  expuesto  que  Newton  había  inventado
el  octante  de  reflexión  treinta  y  dos  años  antes  que  Tiadley  lo  presen
tara  como  instrumento  nuevo  ideado  por  él.

Encuéntrase  verdaderamente  inexplicable  que  Halley  no  recordara
entonces  el hecho  de  la  presentación,  por  Newton,  de  su  octante,  cuan
do  es  lo  cierto  que  estuvo  presente  en  la  sesión  en  que  Juan  Hadley
dió  noticias  de los  dos  ideados  por  él  y  ofrecidos  como  revolucionaria
novedad.

Magellan,  en  su  libro  sobre  instrumentos  (París,  {775)  escribio  a
este  respecto:  Parece,  por  el  nfimero  425  de  Tr.  phil.,  de  la  R.  S.  de
Londres  del  año  {732.  que  el  doctor  Halle y  estuvo  presente  en  los  en
sayos  que  se  hicieron  con  el  octante  de  Hadley.  No  se  concibe  cómo  el
doctor  Halle y  guardó  silencio  sobre  la  invención  anterior  del  caballero
‘ewton.  Y  añade:  Parece,  pues,  evidente  que  ni  Hadley  ni  sus  amigos
han  podido  ignorar  que  la  invención  del  instrumento  no  les  pertene
cía  en  modo  alguno.

Es  más;  parece  que  la  fatalidad  se  empeñó  en  despojar  a  Hadley
de  la  gloria  de  la  invención  del  octante  de  reflexión,  como  parece  de
ducirse  de  los  siguientes  hechos,  que  pueden  unirse  al  antecedente  de
Newton.

El  volumen  V de la  Historia  de  la  Real  Academia  de  Berlín  se  hace
eco  de  una  frase  de  Hofmann,  relativa  a  Hooke,  en  la  que  se  afirma
que  éste  había  dado  a  la  Roval  Society  la  descripción  de  un  insti’u
mento  astronómico.  En  julio  de  1670  fué  el  aparato  examinado.  y  en
él  aparecía  un  espejo  para  hacer  cambiar  la  dirección  del  rayo  de  luz
procedente  de  un  astro  u  objeto.  De la  figura  dada  por  Hooke  se  des
prende  que  su  aparato  servía  para  medir  alturas,  pero  sólo  tenía  un
espejo  y  una  regla. graduada.  En  realidad,  no  era  un  octante,  la  gra
duación  no  se  presentaba  sobre  un  arco,  pero  el  complemento  del  án
gulo  de  incidencia,  resultaba  ser  la  mitad  de  la  altura  del  astro  obser
vado.

Comparando  el  instrumento  de ilooke  con  el  (le Newton,  se  observa
que  este  sabio  consiguió,  con  la  idea  de  la  doble  reflexión,  que  una
vez  estabilizado  en  la  mar  el  contacto  de las  dos  imágenes.  no  se  i’om
piera  éste  a  pesar  de  los  balances,  pues  ambas  se  desplazaban.  pero
unidas.  En  cambio,  en  el  instrumento  de  Hooke  perdíase  el  contacto
astro-horizonte  al  menor  movimiento  de  la  nave.

Otro  antecedente  es  el  de  Tomás  Godfrey,  de  Pensylvania,  de  oficio
vidriero,  quien  en  1730-3’l había  inventado  un  instrumento  de  refle
xión  para,  tomar  alturas  o  distancias,  el  cual  fué  ensayado  en  la  mar
y  presentado  a  la  E.  S.  en  noviembre  de  ‘1732. No sabemos  cuál  fué  e
resultado  de  la  prueba,  pero  consta  que  el  inventor  fué  premiado  con
doscientas  libras  por  su  laboriosidad.

Y  hay  más.  También  en  ‘1732 ideó  Grandj can  Fouchy,  secretario
perpetuo  de la  Academia  de  Ciencias  de  París,  un  tipo  de  octante  que
se  describió  en  el  tomo  VI  (año  1935)  de  las  Memorias  de  la  entidad
Era,  parecido  al  de  Ilooke,  pero  con  la  ventaja  sobre  este  último  de
medir  con  mayor  precisión  los  ángi.ilos  muy  rasantes,  pues  si  lR altu
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va  real  del  astro  era  2a,  el  ángulo  del  rayo  luminoso  con  el  espejo,
siendo  2  pequeño  en  el  octante  de  Fouchy,  era  de  900.__a.

Después  de  estas  noticias  podemos  concluir  que  el  octante  de  re
flexión  no  sólo  tiene  una  bien  clara  y  definida  época  de  nacimiento,
sino  que  nació  casi  al  mismo  tiempo  en  varios  lugares  del  planeta.
Los  nombres  de  Newton,  Hadley,  Hooke  y  otros  aparecen  unidos  a  un
inicio  de  instrumento  que  ya  se  vislumbraba  en  el  empleo  que  se  ha
cía  de  las  pínulas  y  sonajas  de  los  cuadrantes  de  alturas  hasta  enton
ces  en  uso,  como  superficies  reflectoras.  Ya  en  otra  ocasión  nos  dedi
caremos  a  estos  tipos  de  instrumentos.

Queda  a  nuestro  entender,  para  cada  uno  de  esos  inventores,  la
gloria  indivisible  que  les  corresponde  por  sus  propios  y  particulares
méritos.  Pero  no  cabe  dudar  que  entre  esos  varios  instrumentos,  dedi
cados  al  mismo  científico  fin,  tuvo  mayor  resonancia  el  de  Hadl•ey,
hasta  el  extremo  de  salir  victorioso  sobre  sus  congéneres.  Puede  en
contrarse  la  figura  de  este  octante  y  su  descripción  en  todos  los  tra
tados  de  Náutica  del  siglo  XVIII,  a  partir  de  la  fecha  en  que  se  in
ventó.

En  cuanto  a  la  sospecha  de  plagio  que  pesó  sobre  el  inventor,  re
sulta  muy  atenuada,  o  anulada,  por  los  defensores  del  sabio  vicepre
sidente  de  la  R.  S.  Leveque,  por  ejemplo,  alaba  la  segiridad  singular
y  los  profundos  conocimientos  de  óptica  que  tenía  Hadley,  terminan
do  diciendo  que  no  cabe  duda  alguna  de  que  fuera  el  inventor  del
instrumento  que  presentó  a  la  Sociedad.  Otros,  como  Marguet,  tienen
un  gesto  dubitativo.  No  se  sabe—dice—si  Hadley  conoció,  por  sus
conversaciones  con  Newton,  el  invento  de  este  último.  Mas,  en  gene
ral,  la  creencia  de  los  investigadores  es  que  Hadley  fué  víctima  de una
chanza  del  destino,  pero  que  había  inventado  su  instrumento.

Recordemos,  a  tal  efecto,  unas  frases  del  sabio  marino  español
Mendoza,  afirmando  en  su  Tratado  de  navegación  (Madrid,  t787), que
el  hombre  capaz  de  hacer  por  si  algún  adelanto,  difícilmente  querrá
apropiarse  el  que  en  realidad  se  debe  a  otros.  Y  no  hay  duda,  para
quien  conozca  el  historial  científico  de  Juan  Hadley.  que  éste  pudo
ser  capaz  de  inventar  el  octante.

Hoy  el  octante  de  Hadley  se  ha  sustituído  por  los  sextantes  de
Plath.  con  sus  ranuras  en  forma  de  T  sobre  el  espejo  fijo,  por  cuyos
trazos  se  pueden  observar  las  burbujas  de  dos  niveles,  uno  longitudi
nal  y  el  otro  transversal.  O  por  el de  Gago  Coutinho,  el  sabio  y  simpá
tico  Almirante  portugués,  recientemente  fallecido;  o  los  de  Byrd,
Wilson,  Schwarzschild.  Link,  Pioncer,  Salmoiraghi,  entre  los  más
conocidos;  varios  de éstos  presentan.  en  vez  del  nonio,  un  tornillo  mi
crométrico.

Y  en  ese  implacable  progresar  de  todas  las  ramas  del  saber  huma
no,  no  faltan  quienes  profetizan  que  el  sextante,  tan  familiar  a  los
marinos,  está  llamado  a  perecer,  rotos  sus  epejos  y  lentes  por  los
golpes  que  le  van  asestando  el  radar.  los  radiofaros  y  otras  modernas
invenciones.
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LA  GUERRA  DE  SECESION

Operaciones  navales

C.  SANUFIEZ G.  FERRAGUT
Teniente  Coronel de  Artillería  (S.  E.  M.)

1 NTRO D U COlON

N  este  tiempo  en  que  las  velocidades  se  miden  en
miles  de  kilómetros,  los  proyectiles  intercontinen
tales  alcanzan  de  continente  a  continente,  que  son
realidad  los  satélites  artificiales,  que  se  habla  con
plena  naturalidad  de  pesos  atómicos,  de  reaccio
nes  en  cadena,  de  submarinos  atómicos  y  que  se
ve  realizable  y  natural  el  viaje  a  la  Luna,  hablar
de  los  hechos  que  se relatan  a  continuación  parece
anacrónico  y  fuera  de  lugar;  pero  como  el  ele

mento  motor  es  el  mismo,  el  hombre,  y  los  hechos  que  ocurrieron  en
esta  época  en  el  mar  cuando  todavía  se  veían  el  rostro  los  artilleros
antagónicos  y  podían  distinguirse  sus  reacciones,  son  importantes,  ya
que  modificaron  la  faz  y  la  manera  de  combatir,  modalidad  que  llega
hasta  casi  el  día  de  hoy  sin  modificación  esencial.

En  estas  acciones,  con  los  elementos  actuales  nos  parecen  irriso
rias;  pero para  las  dificultades  de  aquellos  años  y  falta  de  elementos
son  lecciones  de  sumo  saber,  fundamento  de  la  movilización  indus
trial,  dirigida  a  la  construcción  de  buques  de  guerra,  transporte  marí
timo  de  masas  de  combatientes  con  todos  sus  elementos  en  cantidades
completamente  desconocidas  en  esas  fechas  (traslado  del  Ejército  de
los  federales,  compuesto  de  420.000  hombres,  desde  el  Potomac  al
fuerte  Monroe,  el  meS  de  abril  de  1862, en  ‘113 buques  de  vapor,  ‘188 a
vela  y  otros  88  a  remolque),  la  primera  lucha  entre  acorazados,  la
modalidad  del  bloqueo  total  y  otras  muchas  enseñanzas  de  orden  le
gislativo  y  guerrero,  que  han  servido  de  base  a  acciones  ulteriores
semejantes,  como  son  los  transportes  de  masas  de  combatientes  desde
la  Metrópoli  a  los  campos  de  acción,  en  la  primera  guerra  mundial,
de  los  campos  de  instrucción  de  Estados  Unidos  a  los  campos  de  ba
talla  de  Europa  (Francia);  y  en  la  segunda  guerra  mundial,  de  los
mismos  puntos  de  origen  a  Africa  del  Norte,  Europa  e  islas  del  Pa
cífico.

Si  a  esto  unimos  la  figura  preclara  y gigante  del  Almirante  Farra
qut,  ie  sangre  hispánica,  y  que  hizo  célebre  entre  los  marinos  de  gue
rra  del  mundo  entero  su  frase  Adelante  a  toda  velocidad  en  un  mo
mento  supremo  de  tomar  la  decisión  de  caudillo,  que  pudiéramos
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parejar  la  citada  frase  con  la  muy  conocida  de  los  habitantes  de  la
Baja  Andalucía  de  Tirar  p’alante  con  los faroles,  y  que  en  el  mar  lleva
a  la  victoria  casi  siempre  a  aquellos  hombres  valientes  que  no  temen
el  resultado  adverso,  pues  esto  siempre  es, la  muerte.  Qué  distinto  hu
biera  sido  el  resultado  al  Almirante  japonés  Kurita,  el  día  25  de  oc
tubre,  que  no  tomó  tal  decisión  de  seguir  adelante  y  a  toda  velocidad
con  su  escuadra,  lo  que  para  él  hubiera  sido  la  mayor  victoria  japo
nesa  y  tremenda  derrota  americana.

Pero  pasemos  a  enumerar  los  hechos.
En  4  de marzo  de  ‘1861 se  componía  la  Marina  de  guerra  de los. Es

tados  Unidos  de  42  buques,  con  555  cañones  y  7.600 tripulantes;  pero
30  de  estos  buques  se  hallaban  en  puertos  extranjeros,  otros  eran  vie
jos  y  estaban  poco  menos  que  inservibles,  de  suerte  que  sólo  tres  eran
realmente  aptos  para  prestar  servicios,  es  decir,  que  no  había  Escue
dra.  Apenas  hubo  estallado  la  guerra,  el  Gobierno  puso  todo  su  empeño
en  crear  una  Marina  poderosa:  compró  buques,  mandó  construir  otros
en  todos  los  arsenales  del  país,  y  siendo  la  gran  mayoría  de  la  Oficia
lidad  de  Marina  partidaria  del  Sur,  contrató  Capitanes,  pilotos,  timo
neles  y  demás  personal  entre  los  marinos.  mercantes  que  reunían  las
circunstancias,  necesarias  para  el  buen  servicio  de  los, nuevos  buques.
A  los  cuatro  meses,  en  4  de  julio  de  1861, hubo  ya  82  buques  de  gue
rra,  264  en  1.0  de  diciembre  del  mismo  año,  427  en  1.° de  diciembre
de  1862  y  674  el  año  siguiente.  En  los  primeros  tres  días  desde  el  4
de  marzo  de  486’!, se  admitieron  en  los  arsenales  4.000  operarios,  sin
contar  los  que  había,  y  paso  a  paso  subió  el  número  de  obreros  a
50.000;  el  país  producía  madera,  hierro  y  carbón  en  abundancia  y  de
la  mejor  calidad.  Un  contratista,  el  constructor  Eads,  en  San  Luis,
construyó  en  sesenta  y  cinco  días  siete  buques  de  vapor,  acorazados  y
acasamatados,  para  hacer  el  servicio  por  el  Mississipí.  En  los  arsena
les  del  Gobierno  se  construyeron  en  cien  días  ocho  buques  de  guerra
a  vapor,  grandes  y  todos  de  hierro.  En  cuanto  a  artillería  gruesa  de
Marina,  contáronse  al  principio  de  la  guerra  unas  60  piezas  de  gran
calibre,  y  unas  3.000 a  fines  del  año  1863. Tan  asombrosa  actividad  no
tiene  ejemplo  en’ la  Historia,  y  el  asombro  se  aumenta  al  considerar
la  parte  que  el  ingeniero  tuvo  en  las  construcciones  e  invención  de
los  diversos  tipos,  enteramente  nuevos,  de  los  buques  que  fué  menes
ter  crear  al  mismo  tiempo  para  satisfacer  las  exigencias  de  las  cir
cunstancias  particulares  que  distinguieron  esta  gran  lucha  de  las
guerras  sostenidas  hasta  entonces.  Fueron  menester  buques  de  guerra
para  los  ríos  y  para  el  océano;  para  vigilar  y  bloquear  la  dilatadísima
costa  del  continente  norteamericano,  desde  Norfolk,  en  Virginia,  hasta
Brownsville,  en  Tejas;  buques  de  guerra  y  baterías  flotantes  acoraza
das  para  bombardear  los  fuertes  en  las  orillas  de  los  ríos,  en  las  cos
tas,  en  las  entradas  de  los  puertos  y  en  las, embocaduras  de  los  ríos.
En  las  conducciones  de  grandes  masas  de  tropas  de  un  punto  a  otro
se  emplearon  buques  de  transporte;  buques  para  atacar  a  los  acora
zados  enemigos,  ya  de  alto  bordo,  ya  simples  baterías  fiotaÍ’te’s acasa
matadas,  armados  todos  de  una  artillería  poderosa  y  nueva  también.
Todo  esto  obligó  a  hacer  ensayos  y  experimentos  en  gran  escala  y
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produjo  una.  revolución  coml.)leta en  la  Marina  de  guerra  de  todas  las
naciones  marítimas,  que  seguían  atentas  los  trabajos  y  sucesos  que
ocurrían  en  América  e  imitaban  presurosas  todas  las  innovaciones
adoptadas  en  las  Marinas  de  los  dos  adversarios  formidables  que  en
aquel  continente  sostenían  un  duelo  a  muerte.

La  primera  expedición  marítima  en  gran  escala  que  emprendió
el  Gobierno  de  Wáshington  fué  la  dirigida  contra  Nueva  Orleáns,
llave  del  Mississipí.  Para  ésta,  coiuo  para  todas  las  (lemás  expedi
ciones,  sirvió  cJe pinito  de  reunión  a  las  fuerzas  destinadas  a  ella
la  rada  de  Hampton  Roads,  dominada  y  protegida.  por  la  fortaleza
de  Monroe,  situada  en  el  extremo  de la  península  de York,  en  Virginia.
La  expedición  contra  Nueva  Orleáns,  que  fué  organizada  desde  el  20
al  25  de  febrero  de  1862,  se  componía  de  cuatro  chalupas  de  guerra,
‘17  cañoneros,  21  bombardas  y  dos  fragatas  de  vela,  pues  entonces  no
estaba  construído  todavía  ningún  gran  buque  acorazado.  La  tropa  de
desembarco,  que  ascendía  a  ‘18.000 hombres,  iba  mandada  por  el  Ge
neral  Butier.  Esta  escuadra,  con  mucho  trabajo  y  al  cabo  de  mucho
tiempo,  logró  pasar  las  barras  de  la  embocadura  del  Mississipí.  Más
allá,  a  distancia  de 48  kilómetros,  tenía  que  pasar  entre  las  baterías  de
los  fuertes  cJe Jackson  y  San  Felipe,  armados  con  126 piezas  de  grueso
calibre.  Las  bombardas  se  deslizaron  a  lo  largo  de  la  costa,  ocultán
dose  debajo  del  espeso  follaje  de  los  árboles,  cuyas  ramas  colgaban
sobre  el agua,  y  el  ‘18 de abril  abrieron  un  fuego  muy  eficaz sobre  am
bos  fuertes;  tanto,  que  los  proyectiles  que  caían  en  el  interior  se  hun
dían  hasta  seis  y  siete  metros  en  el  suelo  blando,  en  el  cual  abrieron,
al  estallar,  grandes  y  profundos  hoyos.  El  primer  día  arrojaron  las
bornbardas.  unas  ‘1.500 bombas  en  ambos  fuertes  y  continuaron  el  fue
go  en  igual  proporción  noche  y  día  sin  descanso,  de  suerte  que  los
artilleros,  al  ser  relevados,  caían  rendidos  de  sueño  al  lado  de  sus
morteros,  sin  que  los  disparos  de  éstos  fuesen  capaces  de  despertarlos.

El  24  de  abril  el  Almirante  Farragut.  que  mandaba  la  expedición,
forzó  el paso  del  río,  cerrado  con  una  cadena,  con  17 buques  formados
en  dos  secciones,  que  juntos  llevaban  300  piezas  de  artillería,.  Los
fuertes  hicieron  fuego  rápido  con  toda  la  artillería,  y  varios  buques  de
vapor  de  los  confederados,  en  especial  el  ariete  acorazado  Manassas.
hicieron  resistencia  con  valor  y  arrojo;  pero  doce  de  ellos,  incluso  el
Manassas  volaron,  fueron  echados  a  pique  o  vararon.  Farragut.  con
su  buque  almirante  a  la  cabeza  de  su  escuadra  de  madera,  forzó  el
paso,  apagando  con  sus  andanadas  el  fuego  de  lós  fuertes  e  intimó  a
la.  ciudad  ]a  rendición.  El  General  confederado  Lowell,  viéndolo  todo
perdido,  había  abandonado  con  su  tropa  la  ciudad,  y  el  alcalde  se
negó  a  izar  la  bandera  de  la  Unión.  Entonces  Farragut  hizo  entrai  un
destacamento  de  tropas,  mandado  por  dos  Oficiales  de  Marina.,  con
orden  de  izar  la  bandera,  lo  cual  hicieron  entre  las  maldiciones  e  im
precaciones  de  la  multitud  excitada,  la  cual,  apenas  se  hubo  alejado
el  destacamento,  arrancó  la  bandera   la  arrastró  por  el  lodo.  Sabido
esto  por  Farragut,  avisó  al  punto  al  alcalde  que  le  ciaba  cuarenta  y
ocho  horas  de  tiempo  para  hacer  salir  a  las  mujeres  y  niños  de  la
ciudad,  porque  pasado  este  plazo  iba  a  incendiarla.  No  se llegó  a  este
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extremo  la  población  y  las  autoridades  renunciaron  a  todo  alarde  de
resistencia  y  el  1..° de  mayo  ocupó  Butier  la  plaza  con  las  tropas  de
desembarco.  Poco  después  fueron  tomadas  Bton-Rouge  y  Natchez,  si
tuadas  a  orillas  del  Mississipí,  y  luego  Pensacola  y  Gálveston,  si  bien
esta  ñltima  plaza  fué  recuperada  por  los  confederados.

Butler  tomó  Nueva  Orleáns,  que  contaba  entonces  1.40.000 habitan
tes,  con  disposiciones  severas,  para  impedir  todo  conato  de  desobe
diencia.  El  hombre  que  había  arrancado  y  arrastrado  por  el  lodo  la
bandera  de la  Unión  fué  sentenciado  a  muerte  y  ahorcado;  y  habiendo
una  señora,  en  medio  de  la  calle,  escupido  en  la  •cara a  un  Oficial  fe
deral,  ordenó  en  seguida  ‘Butier que  toda  mujer,’sin  distinción  de  cla
se,  que  se  permitiera  insultar  a  individuos  del Ejército  o  de la  Armada
de  la  Unión,  fuese  tratada  como  prostituta.  Jéfferson  Davis,  ‘el Presi
dente  de  la  Confederación  del  Sur,  contestó  a  esta  disposición  ponien
do  ‘a Butier  fuera  de  la  ley,  y  algunos  ciudadanos  de  la  Carolina  del
Sur  ofrecieron  1.0.000 pesos  por  su  cabeza.  ‘Un  conflicto  ‘que  tuvo
Butier  con  el ‘Cónsul  francés  dió  al  Gobierno  de  Wáshington,  que  de
seaba  evitar  cuestiones  diplomáticas  internacionales,  el  pretexto  que
deseaba  para  reemplazar  a  Butier  con  el ‘General  Banks  en  el  mes  de
diciembre  de  1862;  pero  Banks  fué  desgraciado  en  todas  las  operacio
nes  militares  que  emprendió  en  adelante,  desde  Nueva’  Orleáns,  en
Louisiana  y  Tejas.

‘El  8  de  marzo  ‘del mismo  año  1862  se  presentó  delante  de  la  rada
de  Hampton-Court,  punto  de  reunión  de  los, buques  de  guerra  de  la
Unión,  un  nuevo  buque  acorazado  d’e  los  confederados,  el  famoso
Merrimac,  que  ñavegaba  debajo  del  agua,  no  dejando  ver  en  la  su
prficie  ‘más’ quela  cubierta  y  la  chimenea;  era  de  poco  andar,  pues
sólo  hacía  cinco  nudos  por  hora,  y  llevaba  diez  cañones  de  calibre
mediano;  pero  en  la  proa,  ‘debajo  del  agua,  estaba  armado  de  un  for
midable  espolón  de  acero.  Mandaba  esta  nueva  operación  naval  Bu—
chanan.  antes  Oficial ‘de’ Marina  de  los’ Estados  Unidos,  y  su  buque
iba  acompañado  de  unos  ‘vapores  de  guerra.  Apenas  hubo  llegado  el
.i’íerrimac  enfrenfe  de la  parte  de la  escuadra  federal,  anclada  en  aquel
punto,  pues  la  otra  parte  de  la  escuadra  estaba  a  algunas  millas  más
hacia  la  embocadura  del’ río,  embistió  a  la  fragata  ‘  Con gress.  de  50
cañones,  uno  de  los, buques  mayores  de  la  Unión,  le  disparó  una  des-
carga  completa,  mientras  las  balas  del  Con qress rebotaban  en  la  cu
bierta  de  hierro  del  Merrimac  como  pelotas  de  goma.  e  inmediata
mente  después  de  haber  hecho  la  descarga  metió  su  espolón  en  el
costado  del  Cumberland,  buque  de  24  cañones,  que  no  tardó  en  irse
al  fondo.  El  Conqress  se  incendió  y  hacia  la  media  noche  hizo  explo
sión.  El  4linnessota,  al  estar  anclado  en  poca  agua,  estaba  fuera  del
alcance  del  espolóñ  del  buque  enemigo,  pero  no  de  sus  balas,  que  lo
dejaron  muy  maltrecho.  En  todo  este  combate  la  tripulación  del Merri
mac  no  tuvo  más  que  cinco  bajas,  dos’ muertos  y  tres  heridos,  y  su
espolón  se  dobló  algo,  sin  dejar  de  ser  apto  para  el  servicio.  La  cons
ternación  de  los  Comandantes  de  los  demás  buques  federales  fué
grande,  y  todos  aguardaron  el  día  siguiente  con  inquietud  tetniendo
que  la  nueva  misteriosa  e  invulnerable  máquina  de  guerra  acabara
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con  toda  la  escitacira,  como  había  acabado  (011  los  Lies  puinieros  bu
ques.  Mas  a  la  niadrugada  present()s(  ci  salvadoi:  otro  buque  acora
zado.  medio  subi.narino  y  de  poca  apariencia,  dejando  ver  solamente
la  cubierta  a  niarwta  ile  plataforma.  pero  llevando  en  su  centro  una

torre  giratoria  de  hierro  armada  de  dos  cañones,  sistema  liahigreen,
de  275  milímetros,  de  diámetro  interior.  Este  buque  era  el  Monitor,
construído  por  Ericson  y  mandado  por  el  Capitán  Worden.

A  las  seis  de  la  mañana,  al  volver  a  presentarse  el  Merrimac  para
continuar  con  su  obra  destructiva,  se  encontró  con  el  Monitor,  mucho
más,  pequeño  que  él.  Todos  los  esfuerzos  del  primero  para  arremeter
al  otro  con  su  espolón  fueron  durante  largo  tiempo  inútiles,  porque  el
Monitor  eludió  diestramente  todas,  las  embestidas,  y  cuando  finalmen
te  el  Merrimac  pudo  alcanzarle,  se  le  rompió  el  espolón  sin  que  el  Mo
nitor  sufriera  daño  alguno.  En  cambio,  sus  dos  cañones  terribles  cau
saron  a  su  contrario  tan  terribles  daños  que  su  Comandante  se  vió
obligado  a  abandonar  la  lucha  y  retirarse  al  puerto  de  Norfolk,  de
donde  no  salió  más,  siendo  destruído  posteriormente  por  los  mismos
confederados  para  que  no  cayera  en  manos  de  los  federales.  El  Capi
tán  del  Monitor  quedó  casi  ciego  a  consecuencia  de  una  bola  del  Mer
rimac,  que  dió  contra  la  garita  de  hierro  del  timonel.  (lesde  donde
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Worden  dirigía  el  timón.  Este  buque,  construido  sólo  para  la  defensa
de  los  puertos,  carecía  de  condiciones  para  navegar  por  alta  mar  y
no  había  llegado  a  la  rada  de  Hampton  sino  con  gran  esfuerzo,  porque
el  mar  estaba  además,  aquel  día  muy  alborotado.  Así  es  que  naufragó
cerca  del  cabo  de  Hatteras  en  otoño  del  mismo  año;  pero  sirvió  de
modelo  a  otros  buques  de  torre  giratoria  y  acasamatada,  mayores  y
más  fuertes  todavía,  que  el  Gobierno  de  Wáshington  hizo  construir
desde  entonces.

La  reconquista  del  fuerte  Sumpter,  en  la  entrada  del  puerto  de
Chárleston,  y  el  ataque  por  mar  a  esta  ciudad,  que  reclamaba  la  opi
nión  pública  a  una  voz  en  el  Norte,  fueron  aplazados  hasta  poder  dis
poner  de  acorazados  suficientemente  fuertes  para  desafiar  la  artillería
enemiga.  En  cambio.  el  Gobierno  federal  emprendió  la  toma  de  la
ciudad  de  Jleau  Fort  y  del  magnífico  puerto  de  Port-Royal.  en  la  em
bocadura  del  Broad  River,  que  más  arriba  se  llamaba  Port-Royal  Ri
ver,  defendida  por  los  fuertes  de  Waiker  y  Beauregard.  armados  de
cañones  de  gran  calibre.  La  posesión  de  este  punto  era  una  necesidad
para  el  Norte,  a  fin  de  tener  en  la  Carolina  del  Sur  una  estación  ma
rítima  desde  donde  poder  bloquear,  para  las  sucesivas  operaciones,
más  eficazmente  que  hasta  entonces,  las  costas  del  país  enemigo.  Para
la  expedición  reunió  el  Gobierno  una  escuadra  de  74  buques,  que  lle
vaban  a  bordo  5.000  soldados  de  Marina  y  20.000 hombres  de  desem
barco.  Cuando  el  Jefe  de  la  expedición,  el  Comodoro  Dupont,  la  noche
antes  de  poners,e  en  camino  comunicó  a  los  Jefes  a  sus  órdenes  el
destino  de  la  escuadra.  resultó  que  uno  de  ellos  estaba  ya  enterado  ie
él,  por  haberle  comunicado  el  plan  una  beldad  ferviente  partidaria
del  Sur  y  muy  conocida  en  Wáshington.  donde  tenía  relaciones  ínti
mas  con  i.in individuo  del  Gabinete  de  Lincoln.  En  vista  de  esto.  era
de  suponer  que  el  Gobierno  confederado,  en  Richmond,  se  hallase
también  enterado  del  objeto  y  plan  de  la  expedición.  y  que  habría
tomado  las  disposiciones  que  exigía  el  caso.  Entonces,  se  decidió  que
los  buques  se  hicieran  a  la  mar  a  la  madrugada  siguiente  y  se  dió  a
cada  Comandante  de  buque  una  instrucción,  bajo  sobre.  sellado,  con
orden  de  no  abrirlo  sino  en  alta  mar  pero  aun  así  resultó  que  el  se
creto  era  conocido  en  el  Sur  cuando  la  expedición  llegó  al  puerto  de
su  destino,  que  fuó.  como  hemos  dicho,  el  puerto  de  Pori-Roval.  Al
llegar  fué  dispersada  la  escuadra  por  un  temporal  furioso  que  hizo
naufragar  cuatro  buques  averié  a  otros  muchos.  Siete  días  tardaron
los  buques  en  volver  a  estar  dispuestos  para  abrir  fuego  sobre  los
fuertes  enemigos.  I)upont  dispuso  entonces  que  todos  los  buques  de
batalla  formasen  una  línea  y  (lescribiesen  una  gran  elipse  pasando
junto  al  fuerte  de  Walker.  armado  con  23  cañones,  y  que  al  pasar  cada
buque  descargara  una  andanada  sobre  el  fuerte,  repitiendo  la  evolu
ción  indicada  hasta  nueva  orden.  Cumplióse  esta  disposición  al  pie
de  la  letra.  y  cuando  los  buques  hubieron  dado  la  tercera  vuelta  quedó
el  fuerte  reducido  a  escombros  y  fiié  abandonado  por  la  auarnición.
Lo  mismo  hizo  la  del  otro  fuerte,  el  de  Beauregard.  el  cual  fué  ocu
pado  por  las  tropas  federales.  al  mismo  tiempo  que  las  islas  situadas
delante.  Esta  fiié  1a  primera  gran  victoria  que  el  Norte  nicanzó  sohre
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el  Sur.  Desde  allí  pasó  la  escuadra  a  la  embocadura  del  río  Savannaii,
defendido  por  el  fuerte  acasamatado  de  Pulaski,  que  es  también  llave
de  la  ciudad  de  Savannah,  capital  de  la  Georgia.  El  fuerte  se  rindió  el
ti  d.e abril  de  1862. pero  la  ciudad,  situada  a  29  kilómetros  más  arriba,
no  lo  hizo  hasta  el  22  de  diciembre  de  1864.  Hasta  fines  del  año  1862
la  escuadre  del  Norte. tomó  sucesivamente  otros  fuertes  y  pueblos  ma
rítimos  de  la  Georgia  y  de la  Florida;  corno  Burnside  había  ya  ocupa
do  con  una  división  muy  regular,  en  enero  del  citado  año,  la  isla  de
Iloanoke,  y  seguidamente,  después  de  sangrientas  luchas.  las  ciudades
marítimas  de  Newbern,  Edenton  y  Winton.  en  la  costa,  inmediata  de
la  Carolina  del  Norte,  resultó  que  a  fines  del  año  1862 la  Unión  se  en
contró  dueña  de  una  gran  parte  de  la  costa  del  Atlántico

El  Gobierno  de  Wáshington,  después  de  haber  hecho  los  prepara
tivos  que  juzgó  necesarios,  emprendió  en  abril  de  1863  el  sitio  de
Chárleston,  empezando  por  intentar  la  toma  de los  fuertes  de  Sumpter
y  Wágner  y  de  las  otras  baterías  que  defendían  el  acceso  al  puerto.
El  Almirante  Dupont  quiso  forzar  la  entrada  del  puerto  con  siete
monilores  del  sistema  Erieson.  una  fragata  acorazada,  una  bom
harda.  también  acorazada.  para  bombardear  y  rendir  desde  el  in
terior  del  puerto  la  ciudad  y  los  fuertes,  pero  no  consiguió  su  in
tento  y  tuvo  que  retirarse  con  su.s  buques  muy  maltrechos.  El  Go
bierno  organizó  en  seguida  otra  expedición  con  el  mismo  objeto,  que
(onfió  al  Almirante  Dahigreen,  mandando  la  tropa  de  desembarco  el
General  Gillmore,  que  prometió  destruir  los  fuertes  Sumpier  y  Wágner
con  piezas  de artillería  de gran  calibre,  de  su  construcción,  y  abrir  así
el  paso  a  la  escuadre.  Los  dos Jefes  desembarcaron  12.000 hombres  en
las  islas  de  Morris  y  Folly,  desde  las  cuales  entablaron  el  sitio  de  los
fuertes  Sumpter  y  Wágner,  así  como  el  de  Gregg,  en  toda  regla.  Por
ambos  lados  se  luchó  con  gran  heroísmo;  el  fuerte  Sumpter  quedó
reducido  a  escombros,  pero  aun  así  no  pudieron  los  federales  ocu
parlo.  Regimientos  de  negros.  organizados  en  el  Norte,  se  arrojaron
con  gran  valor  al  asalto  del  fuerte  Wágner,  pero  fueron  rechazados
con  grandísimas  pérdidas;  y  cuando  este  fuerte  y  el  de  Gregg  fueron
evacuados  por  los  confederados,  éstos  habían  construído  ya  una  nue
vo  línea  de  obras  defensivos  en  la  isla  de  James,  que  impidió  a  los
federales  todo  a’ance.  Un  cañón  colosal  que  arrojó  sus  proyectiles
hasta  dentro  de  la  ciudad,  distante  más  de  ocho  kilómetros,  reventó
luego,  y  al  fin,  después  de  haber  diezmado  el  ejército  federal  las  balas
enemigas  y  el  clima  mortífero  de  las  islas,  tuvo  que  retirarse  la  expe
dición  con  gran  pérdida  de  gente,  de  buques  y  de  material  de  guerra.
Para  el  progreso  de  la  artillería  fueron  importantíirnos  Tos ensayos
hechos  en  este  sitio  infructuoso,  porque  abrieron  la  nueva  era  de  las
piezas  estriadas  y  de  gran  calibre.

Después  de  Chárleston,  en  la  bahía  de  Móbila,  el  puerto  principal
por  el  cual  se  comunicaba  la  Confederación  del  Sur  con  Europa,  y
sólo  el  5  de  agosto  del  año  ‘1864 se  apoderó  de  la  bahía  y  puerto  el
Almirante  Farragut,  si  bien  la  ciudad  no  se  entregó  hata  el  ‘12 de
abril  del  año  siguiente.  Los  confederados  habían  colocado  torpedos
en  la  entrada  del  puerto,  uno  de  los  cuales  echó  a  pique  con  toda
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su  tripulación  al  monitor  norteaniericano  i’ecumeh;  pero  los  de
más  buques,  penetraron  en  el  puerto,  dispuestos  para  disparar  de
paso  a  los  fuertes  sus  andanadas.  En  el  interior  del  puerto  se  les
presentó,  en  ademán  cJe embestirlos.,  el  ariete  acorazado  Tennessee,
con  cubiertas  de  hierro,  seis  cañones,  blindados  con  chapas  de  15  cen
tímetros  de  grueso;  la  cubierta  estaba  protegida  con  tablones  de  roble
de  75  milímetros  de  espesor;  encima  de  éstos  había  varias  chapas  de
tablones  de  pino,  de  un  grueso  total  de  40  centímetros,  y  sobre  éstas,
tres  capas  de  placas  de  hierro  de  75,  50  y  25  milímetros  de  grueso,
colocado  todo  sucesivamente  en  direcciones  encontradas.  Mandábalo
el  mismo  Buchanan  que  había  mandado  el  Merrimac  en  la  rada  de
Hampton  Court.  Farragut  dió  orden  a  sus  buques  de  que,  uno  tras
otro,  dieran  con  su  espolón  al  buque  enemigo  y  le  dispararan  una  an
danada  de  cerca;  pero  los  proyectiles  de  los  cañones  de  225  milíme
tros  de diámetro  no  llegaron  a  agujerear  la  coraza  de  aquella  máquina
de  guerra.  Por  fin  las  embestidas  continuas  que  los  buques  federales
le  dieron  andando  a  todo  vapor,  y  los  proyectiles  de  los  cañones  de
38,5  centímetros  de  diámetro  interior,  que  llevaban  los  monitores  de
la  escuadra  de  Farragut,  conmovieron  al  monstruo,  tanto  que  el  Ca
pitán  Buchanan,  herido  ya,  izó bandera  blanca  y  se  entregó.  Los, fuer
tes  capitularon  también  y  las  fuerzas  de  la  Unión  quedaron  dueñas
del  puerto  y  de  la  anchurosa  bahía.

La  importancia  de  todas  estas  conquistas,  se  comprenderá  conside
rando  la  imposibilidad  de  bloquear  eficazmente  una  extensión  de  costa
tan  prolongada  como  la  de  la  Confederación  del  Sur,  para  cuya  vigi
lancia  no  habría  bastado  un  número  triple  de  buques  de  los  muchos
que  la  Unión  h.abía  construído.  Estos  buques  no  tenían,  ni  de  lejos,  el
andar  de  los  construídos  en  Inglaterra  para  burlar  el  bloqueo  y  hacer
ci  corso,  los  cuales  andaban  16  nudos  por  hora.  Los  buques  de  corso
de  los  confederados,  causaron  tantos  perjuicios  a  la  Marina  mercante
del  Norte.  que  ésta  desapareció  completamente  de  los  mares,  a  lo  cual
contribuyó  también  el  sistema  tan  exageradamente  proteccionista  de
la  Unión.  El  buque  corsario  más  temible  de  los  confederados  fué  el
famoso  Alabama,  mandado  por  el  Capitán  Semmes,  que  apresó  y  des
truyó  o  vendió  66  buques  mercantes  federales,  cuyos,  cargamentos  se
calcularon  en  junto  en  diez  millones  de  pesos.  Hasta  echó  a  pique  al
buque  de  guerra  del  Norte  Halteras.  Para  aproximarse  a  este  buque  y
a  otros  izaba  la  bandera  inglesa;  hasta  que  uno  de  los  buques  de  la
Marina  de  guerra  de  la  Unión,  el  Kearsaget,  le  encontró  delante  de
Cherburgo,  en  el  Canal  de  la  Mancha,  y  lo  apresó  después  de  una  lu
cha  desesperada.  Otro  corsario  confederado,  el  Florida,  apreó  45  bu
ques  de la  Marina  mercante  del  Norte;  el  Tallagasse  33,  y  así  muchos
otros.  Estos  buques  corsarios,  como  los  contrabandistas,  estaban  pin
tados  de  color  propio  para  deslizarse  entre  los  de  bloqueo  sin  ser  vis
tos  hasta  ‘que estuvieran  fuera  de  su  alcance  y  ya  hubiesen  caído  sobre
sus  presas.  Sus  chimeneas  no  echaban  humo,  porque  los  hornillos  de
sus  máquinas  eran  fumívoros.  Scheibler,  que  por  encargo  del  Gobier
no  prusiano  acompañó  a  los  ejércitos  confederados  durante  una  parte
de  la  guerra,  dice  en  su  relación  que  durante  una  sola  semana  entra..
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ron  en  el  puerto  de  Wilmington  17  buques  y  salieron  ocho,  eludiendo
el  bloqueo,  sin  que  los  del Norte  lo  advirtieran.  En  31  de  enero  de  4863,
dos  acorazados  del  Sur,  a  favor  de  una  niebla  espesa,  se  introdujeron
en  medio  de  la  escuadra  de  la  Unión,  estacionada  delante  de  Chár
les.ton,  pegaron  fuego  al  buque  Keistone-Stctte  y  rindieron  otrp,  La
Merceditas,  hecho  certificado  por  el  Cónsul  inglés  en  Chárleston,  a  fin
de  que  el  Gobierno  de  la  Confederación  pudiese  declarar  nulo  el  blo
qu.eo.  A  poco,  sin  embargo,  lo  estrechó  la  Unión,  sin  que  llegara  jamás
a  ser  absoluto,  porque  como  cuanto  mayores  eran  las  dificultades  y
riesgos,  más  dinero  ganaban  los  que  conseguían  eludir  la  vigilancia
del  enemigo,  nunca  faltaban  marinos  atrevidos  que  hacían  el  contra
bando.  Por  supuesto  que  muchos  pagaron  caro  su  arrojo  temerario,
como  el  Capitán  y  tripulación  del  Petrel,  que  al  salir  del  puerto  de
Chárlestori  una  mañana  muy  temprano,  encontró  un  buque  que  creyó
mercante,  e  izando  su  bandera  confederada,  le  intimó  la  rendición;
pero  el  buque  resultó  ser  una  fragata  de  guerra  de  40  cañones,  que
contestó  muy  diligente  al  fuego  del  corsario  y  lo  hundió  con  un  par
de  andanadas.

El  contrabando,  aunque  grande,  no  podía  impedir  la  rápida  ruina
de  los  Estados  confederados,  porque  la  exportación  furtiva  sólo  podía
aligerar  una  parte  mínima  de  las  mercancías  existentes.  como  el  algo
dón  y  el  tabaco,  y  de rechazo  se  paralizaron  los  trabajos  agrícolas.  En
1860  había  producido  el  Sur  5.200.000  balas  de  algodón;  ui  año  si
guiente  bajó  la  producción  a  menos  de la  mitad,  y  en  1862 a  un  millón
de  balas,  de  las  cuales  sólo  pudieron  ser  exportadas  algunos  pocos
millares.  Esto  hizo  subir  el  precio  de  este  artículo  en  Europa  y  causó
la  paralización  de  gran  número  de  fábricas.

La  Marina  de  guerra  de  la  Unión,  que  llegó  a  tener  hasta  121.800
tripulantes,  no  estaba  ociosa,  porque  apresó  durante  el  bloqueo  más, de
700  buques  que,  viniendo  de  puertos  ingleses,  trataron  de  introducirse,
burlando  el  bloqueo,  en  los  puertos  de  la  Confederación  del  Sur;  y
tanto  en  el  océano  como  en  los  grandes  ríos,  no  faltaron  marinos  que
ejeoutaron.golpes  heroicos  y  atrevidísimos.  Una  docena  de  negros  hu
yeron  del  puerto  de  Chárleston  en  un  buque  de  vapor  confederado,  y
burlando  toda  la  vigilancia,  lo  entregaron  al  Jefe  de  la  escuadra  que
sitiaba  entonces  el  puerto  y  la  ciu.dad.  Un  Teniente  de  la  Marina  del
Norte,  llamado  Cushing,  se  acercó  sigilosamente,  con  un  pequeño
torpedero,  al  gran  ariete  acorazado  del  Sur  Albemarle,  y  lo  echó  a  pi-
que,  salvándose  a  nado.  En  el  río  Savannah,  enfrente  de  la  ciudad  del
mismo  nombre,  hubo  el  47  de  junio  .de  4863  una  lucha  análoga  a  la
del  Jliérrimac  y  el  monitor  entre  el  acorazado  confederado  Atiante  y
el  monitor  de  la  Unión  Weehawken,  que  quedó  dueño  del  Atiante.

El  último  puerto  que  quedó  a  los  confederados  fué  el  de  Wilming
ton,  cuya  llave  era  el  fuerte  Fischer,  armado  de  235  cañones  .de gran
calibre.  Butler  había  intentado  en  vano  apoderarse  de  esta  plaza,  y
había  empleado  toda  clase  de  ‘medios, como  la  colocación  de  una  barca
con  245 toneladas  de  pólvora  al  pi.e del  fuerte,  donde  se  le  pegó  fuego.
El  estrépito  que  causó  la  explosión  fué  horroroso,  pero  el  fuerte  ‘no
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se  conmovió.  El  13  de  enero  de  1865 llegó  allí  una  nueva  armada,  la
más  poderosa  de cuantas,  había  organizado  el  Norte  en  toda  la  guerra,
y  que  llevaba  500 piezas  de  artillería  del  mayor  calibre  que  se  conocía.
El  fuego  de  una  parte  y  de  otra  fué  espantoso,  y  después  fué  tomada
la  plaza  al  asalto  por  el  ejército  de  desembarco,  en  mortífera  y  heroi
ca  lucha.  A  la  mañana  siguiente  voló  el  polvorín,  voladura  que  costó
la  vida  a. 300  soldados  de  la  Unión.  Naturalmente,  se  atribuyó  esta
feroz  catástrofe  a  algún  confederado  fanático,  pero  no  se  pudo  averi
guar  nada.  Perdido  el  fuerte,  cayeron  también  en  manos  del  vencedor
la  ciudad  y  puerto  de  Wilmington.  Según  dijo  Lee,  el  Generalísimo
de  los  Ejércitos  de la  Confederación,  que  se  encontró  en  la  ciudad,  en
su  opinión,  si  ‘SvVilmington caía,  era  imposible  sostener  a  Richmond.

En  12 de abril  de  1865 fué  tomada  por  asalto  Móbila,  con  sus  fuer
tes,  por  un  Ejército  terrestre  con  la  cooperación  de  la  Escuadra  de  la
Unión,  que  ya  era  dueña  del  puerto  desde  el  5  de  agosto  del  año  an
terior,  como  dijimos  en  su  lugar.  Este  combate  fué  la  última  de  las
acciones  marítimas  de  importancia  de  esta  guerra.
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ORGANIZACION  DEL  SERVICIO
DE  SEGURIDAD INTERIOR A BORDO
DE  LOS  BUQUES  DE  GUERRA

Jos  L.  MANSO BUYO

cias  al  referido

tiRANTE  mi  estancia  en  el  crucero  Cauarias  he  in
entado  recopilar  unos  apuntes  acerca  del  Servicio

de  Seguridad  Interior  a  bordo  de  los  buques  de
guerra.  Estos  apuntes  son  de  la  organizacián
actual  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  y
el  objeto  es  divulgarlos  para  conocimiento  de
todos  pues  son  de  gran  utilidad,  como  se  ha
íomprobado  en  la  Pasada  contienda,  donde  nu
merosos  bu  q u e a  han  podido  ser  salvados  gra

servicio.

ORGAMZACION  DEL  SERVICIO  DE  S.  1.

Superestrue
tuxasa      ________  -

1      .  E  cubierta
—  Pp.  bajo      _______

cubierta          II
III

Centro
—  Máquinas          IV

-___

Artillería
i   Cubierta

—    hangar  1

VITf  Cubierta

vuelo

VIII

Jefe  de
Máquinas

Ayudante  -1

En  un  destructor  hay  solamente  los, grupos  II,  II,  y  Y
En  un  crucero  grande  o acorazado,  1, II,  III,  IV, V y  VI.
En  los  portadviones.  los  ocho.
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GRUPOS  DE  REPARACIONES

1

Oficial  ————---Telefonista  —

Director
de  escena

1

Patrullas         Reparaciones      Defensa A.  Q. B.

O.  B.  A.                          Atóriica
Química
Biológica

GRUPO  DE  C.  1.

Debe  permanecer  en  la  central  de  su  área.  Provistos  de  máscaras
de  oxígeno  (O. B.  A.)  y  todo  el  material  necesario  en  un  momento  de
terminado.

PATRULLAS.

Son  grupos  de  investigadores;  en  un  destructor  basta  un  solo  gru
po  de  dos  individuos,  que  deberán  ir  juntos,  recorriendo  continua
mente  el  área  de  C. 1. que  les corresponde.  El  Oficial  de  Seguridad  In
tenor  debe  hacer  un  plan  de  recorrido.  Estas  patrullas  en  el  momento
de  sospechar telefonean  o avisan  por  uno  de  ellos.  Si  hay  un  incendio
en  el  momento  que  avisan,  empiezan  a  funcionar.

Primera  acción:  avisar  e  informar  a  si  .Jefe  de  qrupo  de  repara
ciones.

REPARACIONES.

La  misión  del  grupo  de  reparaciones  es  tomar  las  medidas  necesa
rias  para  reducir  cualquier  daño  al  mínimo.  Apuntalamiento,  tapo
namiento  de  vías  de  agua,  parcheo  de  tuberías.  achique.  reparaciones
eléctricas,  primeros  auxilios,  a  los  heridos,  etc.

D’ENSA  ATÓMICA,  Q.  Y  E.

Tiene  a  su  cago  las  ventilaciones.  Después  de  ventilar,  comjirohar
si  hay  gases  tóxicos  y  explosivos  (expl6simet.ro).
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INVESTIGACIÓN  DE  LAS  AVERfAS.

1.  La  central  de  control  de  averías  necesita  información  detallada.
A.   Evalúa  la  importancia  del  daño.
B.   Da órdenes  para  aislarlo.
O.   Mantiene  informado  al  Mando.

II.  El  grupo  de  reparaciones:

A.   Ordena  la  investigación.
13.   Informa  a  la  central.
O.   Toma  medidas  inmediatas.

III.  La  patrulla  debe  tener  presentes  cuatro  normas  esenciales.
A.   Hacei  una  investigación  completa,  minuciosa.
13.   Ser ansiosa,  precavida.
O.   Informar  inmediatamente.
D  Repetir  continuamente  la  investigación.

IV.  Los  daños;  hay  dos  clases:  obvio  y  patente.
y.  Pasos  en  la  investigación  completa  (sólo  en  caso  de  inunda

ciones).
A.   Por medio  de  aflojar  tapón  de  la  prueba  de  aire
B.   Golpeando  el  mamparo.
O.   Sondando  el  compartimiento.
D.   Succionando  con  el  achique  secundario.
E.   Aflojando  las  trincas  del  lado  de  los  goznes  de  una  puerta.
E.   Temperatura  y  condensación  en  el  mamparo.
G.   Abrir  o  aflojar  con  cuidado  una  boca  de  lobo.

VI.  Precauciones.
A.   No entrar  nunca  en  un  compartimiento  lleno  de  humo  sin

máscara  y  cable  salvavidas.
B.   Comprobar  la  presencia  de  gases  explosivos  y  la  concentra

ción  de  oxígeno.
O.   Permanecer  dentro  del  mismo  el  ménor  tiempo  posible.
D.   Ventilar  inmediatamente.

‘1.  Ventiladores  eléctricos  portátiles.
2.  Ventiladores  portátiles  movidos  por  aire.
3.   Sistema  de  ventilación  del  buque.

Tli  Informar.

A.   Informar  inmediatamente  al  Oficial  a  cargó  del  grupo  de
reparaciones.

E.   Llevar  siempre  bloc  y  lápiz.
O.   No olvidar  dar  el  número  de  compartimiento  o  el de  las  cua

dernas  entre  las  que  se  observen  daños.
NOTA.—NO  olvidar,  cuando  se investigue  un  compartimiento  (si  so
 todo  hay  fuego).  investigar  la  seis  caras.
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[)AMAGE  CENTRAL

C.  de  averías          C. de  estabilidad

T
E                                              C.
L                                              A.
E               ___________

F                                A.Q.B.
O                     A.C.A.

1
T  =  tantos  telefonistas  como  grupos.

CUADROS

TJADROS  DE  AVERÍAS.

Planos  de  secciones  y  cubiertas  puestos  superpuestos,  con  los  r
vicios  y  válvulas  localizados.

CUADROS  DE  ESTABILIDAD.

Planos  de  curvas  de  formas.
En  la  mesa  del A.  C. A.  (ayudante  control  de  averías)  hay  libros  de

defen.sa  A.  Q. E.
En  todos  los  grupos  de  reparaciones  deben  estar  los  planos  de  los

buques,  debido  a  la  posibilidad  de  que  falte  la  central  y  tenga  que
tomar  uno  el  mando.  El  sistema  de  sucesión  del  mando  es  por  anti
güedad  entre  los  Jefes  de  grupo.

DEBERES  DÉL  AYUDANTE CONTROL AVERIAS

1.  Deberes  generales.
A.   Es  responsable  de  mantener  la  organización  del  servicio  en

estado  eficaz.
B.  supervisar  las  reparaciones  del  casco,  los  servicios  y  las  mA

quinas.
C   La enseñanza  y  entrenamiento  del  personal  en  todo  lo  con

cerniente  al  O. de  A.,  incluyendo  0.  1.
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D.   El manejo  y  mantenimiento  de  la  maquinaria  auxiliar  y  re
paraciones,  que  estén  a  su  alcance  de casco  y  botes.

II.  Deberes  específicos.
A.   Prevención  y  control  de  los  daños  que  afecten  a  la  estabi

lidad.
B.   Supervisión  de  que  se  cumpla  a  rajatabla  la  orden  de  cierre

establecida  para  cada  situación.
O.   Asegurar  que  cada  cierre  está  marcado  con  arreglo  a  su  cla

sificación.
D.   Coordinar  y  supervisar  la  ejecución.  de  las  pruebas  prescritas

para  comprobación  de  los  compartimientos.
E.   Preparar,  enseñar  y  hacer  cumplir  las  papeletas  necesarias

para  el  control  de  averías,  y  la  estabilidad.
F.   Reparar  y  mandar  colocar  las  listas  de  comprobación.

LISTAS DE COMPROBACIÓN.

Válvula  núm.      Descripción       Clasificación      Clase de  cierre

Son  listas  que  se  ponen  a  la  entrada  de  cada  compartimiento  y  en
donde  se  especifica  la  clase  de  cierre  de  to.do lo  que  tiene  que  estar
cerrado  o  abierto,  según  la  situación.

Si  dentro  de un  compartimiento  hay  otro,  en  el grande  se  pone  una
lista  total  y  en  el  otro  una  parcial  de  todo  lo  que  hay  dentro  de  él.

PRUEBAS  I)E  ESTANQUETDAI).

1.  Pruebas  e  inspecciones  para  comprobar  la  estanqueidad.

A.   Importancia  de  mantener  la  estanqueidad  en  el  más  alto  ni
vel  posible.
1.   El mantenimiento  de  la  estanqueidad  es  la  principal  mi

Sión  del  C.  de  A.
2.   Aunque  se  suponga  que  un  buque  recién  entregado  tiene

una  estanqueidad  perfecta,  la  vigilancia  de  éste  debe  ser
incesante,  aunque  imponga  más  deberes  y  responsabili
dades.

B.   Inspección  semanal  por  los  Oficiales  de  sección.
1.   Se llevan  a  cabo  por  el  Oficial  o  Suboficial  que  tiene  a

su  cargo  los  compartimientos.
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2.   Se inspeccionan  todos,  excepto  algunos  tanques  que  se
especiflque.

3.   Dirigir  informe  escrito  al  Comandante  después  de  la  ins
pección.

4.   Esta inspección  visual  y  semanal  no  debe  ser  confundida
con  el  examen  visual  que  se  explica  después.

5.   Marcar  los  espacios  que  no  son  completamente  estancos
pero  que  tienen  alrededores  estancos.

II.  Forma  de  determinar  la estanqueidacl  de  un  compartimiento  y  ¡re
cuencia  con  que  deben  llevarse  a  cabo  estas  pruebas.
A.   Examen  de  pérdidas  (cada  seis  meses).
B.   Examen  visual  (cada  seis  meses).
C.   Examen  o  prueba  de  aire  (cada  dieciocho  meses).
D.   Las mejores  pruebas  son  las  de  aire  y  pérdidas.

1.   La prueba  de  pérdidas  se  hace  en  compartimientos  adya
centes  a  los  tanques  de  agua  o  aceite,  espacios  de  aire  y
cofferdans.

2.   Llenar  el-compartimiento  a  examinar  de  líquido.
3.   Inspeccionar  las  juntas,  bocas  de  lobo,  tubos  de  sonda,

remaches,  etc.
E.   La peor  prueba  es  la  visual.  Se  lleva  a  cabo  en  compartimien

tos  que  tienen  apertura  permanente  a  cubierta.
1.   Método a  seguir:

a)   Oscurecer  completamente  el  compartimiento.
b)   Aplicar  una  luz  intensa  en  el  exterior.
c)   Observar  si  entra  luz.

E’.  Prueba  del  buen  cierre  de  una  puerta  estanca.
-1.   Dar tiza  a  todo  el  canto  donde  apoya  la  frisa.
2.   Cerrar  la  puerta,  volver  a  abrir,  comprobar  que  todo  eJ

canto  ha  marcado  por  igual.
G.   Pruebas  de  aire.

‘1.   Se llevan  a  cabo  por  la  dotación,  o  se  observan  por  és.t
si  se  hace  por  gente  ajena.

2.   Procedimiento.
a)   Inspeccionar  el  compartimiento  y  reparar  las  posi

-      bies pérdidas  visibles.
b)   Cerrar  puertas,  portillos  y  escotilllas  y  ajustar  las

prensas  de  cables  en  los  mamparos.
c)   Aplicar  la  presión  de  aire  prescrita  y  dejar  pasar

quince  minutos.
d)   Volver a  dar  presión  y  observar  durante  diez  mi

nutos.
N0TA.—Tener  en  cuenta  que  los  arrancadores  de

pulsar  se  pueden  arrancar.  Desactivarlos.
e)   Si el  examen  no  es  satisfactorio,  reparar  los  defectos

y  volver  a  hacer  la  p.rueba.  Para  localizar  la  pérdida
se  usan  los  métodos  de  agua  jabonoSa.  vela  y  oído.
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CoNmcIoNEs DE CILURE.

Hay  buques  de  tres,  condiciones.:  acorazados,  cruceros,  portaavio
nes,  etc.,  y  buques  de  dos  condiciones:  cruceros  ligeros,  destructores,
etcétera.

x
Y        B      W =  Siempre  abiertas.
Z  —--—  A

X  =  Siempre  cerradas  en.  Puerto.
Y  -  B =  Cerradas  en  navegación.
Z  -  A =  Listos  para  el  combate.

círculos  en rojo

Las  situaciones  con  un  círculo  son  modificadas  para  poder  abrir
las  en  determinados  momentos.  Las  de’ círculo  negro,  ‘sin  permiso,  y
las  de  rojo,  con  permiso.  Pero  siempre  volviendo  a  cerrar  una  vez
usada.

Se  cierran  al  empezar  ataque  de  A.  Q. B.
En  las  situaciones  Y,  B  las  partidas  de  reparaciones  mantienen

comunicaciones.  En  las  situaciones  Z  y  A  están  completamente  cu
biertas  de  gente.

La  situación   es  obligatoriamente  cerrado  cuando  el  buque  tiene
que  estar  oscuredo.

REPARAR  LOS  DAÑOS EN  ACCIÓN.

En  general  hay  t2  daños  que  le  pueden  acontecer  a  un  buque  en
accion:

1.   Grandes  orificios  en  la  obra  viva.
2.   Pequeños orificios  y  grietas  en  la  obra  viva.
3.   Orificios en  la  obra  muerta.
4.   Mamparos  dañado,  agujereados,  doblados,  etc.
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5.   Espacios  de  máquinas,  u  otros, vitales,  inundados.
6.   Puertas  o  escotillas  saltadas  o  retorcidas.
7.   Baos o  cuadernas  debilitados  o  rotos.
8.   Cubiertas  debilitadas  o  rotas.
9.   Resaltes  que  impiden  el  trabajo.

10.   Tuberías  rotas,  o  perforadas.
11.   Cables rotos.
12.   Incendio.

EQUIPO PROTECTOR.

Protección  individual  para  que  no  sufran  daños  al  reparar.  Usarán
ropa  completa,  con  guantes,  y  herramientas  aisladas.

EXPLOSIONES  SUBMARINAS.

Evidentemente  una  explosión  debajo  del  agua  produce  una  onda
explosiva  que  habe  vibración.

La  e.xplosión  u  onda  en  el  centro  produce  generalmente  la  rotura
de  grandes  porciones  de  los  elementos  resistentes.  Un  buque  está  así
abocado  a  partirse  o  hundirse,  a  no  ser  que  se  tomen  medidas  para
disminuir  la  tensión  que  sufre  el  buque  en  el  centro  y  procurar  refor
zar  los  miembros  resistentes  que  han  quedado  lesionados,,

La  explosión  en  los  extremos  producirá  normalmente  una  gran
destrucción,  pero  no  demasiado  extensiva  ni  demasiado  seria.  Pero
producirá  gran  cantidad  de  daños  latentes.  Se  hará,  por  tanto,  una  in
vestigación  y  revisión  completas  de  los  daños  latentes  en  todo  el
buque.

En  este  cao  se  deben  tomar  los  siguientes  pasos:
1.   Reducir  velocidad.
2.   Ajustar  el  rumbo  para  disminuir  el  arrufo,  quebranto  y  cabe

zada.
3.   Hacer  una  inspección  a  fondo  para  tratar  de  encontrar  los  pe

queños  daños  latentes  y  examinar  con  cuidado  tanques  de  com
bustible  para  poder  descubrir  posible  agua  en  ellos.

4.   Si la  situación  táctica  lo  permite,  dirigirse  inmedtatamente  al
fondead  ero.

5.   Empezar  reparaciones  inmediatamente.
6•   Si  los  daños  son  muy  gPande  o  se  espera  tiempo  duro,  consi

dera,r  la  posibilidad  de  varar  el  buque.

MANTENIMIENTO  DE  LA  ESTANQIJEIDAD.

Para  ello  hay  una  buena  norma:
1.   Mantener  lo  que  se  tiene  (poniendo  límites).
2.   Atacar  disminuyendo  daños.
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NUMERACIÓN  DE VÁLVULAS.

Lo   Cubierta.
2.°   Cuaderna.
3.°   Número  válvula  en  cuaderna.
4.°   Letra  servicio.

NUMERACIÓN  DE  CABLES ELÉCTRICOS.

Ejemplo:  3    75    3 C.  1.

Van  placas  indicadoras  en  el  cuadro,  al  principio  del  cable,  en  los
mamparos  (entrada  y  salida),  y  si  no  hay,  cada  50  ft.  y  a].  final.

Agujeros  grandes  en  el  costado.—No  existe  posibilidad  de  repara
ción  por  los  medios  de  a  bordo.

Agujeros  pequeños  en  la  obra  viva.—Se  pueden  manejar  después
de  haber  puesto  límite  a  la  inundación  y taponar  mamparos  interiores.

Presenta  las,  siguientes  dificultades:  entrada;  sumergir  cosas  fl
tables.  (tablones,  por  ejemplo);  iluminación  y  presión  bajo  el  agua  en
el  agujero  (0,44  lbs.  X  ft.  de  profundidad).

EJEMPLO  PRÁCTICO  DE  T A P O N A -

MIENTO.

Orificio  circular  en  el  casco.

1’  ...  301
2’...425
3’...512
4’    603
5’...669
6’...739
7’...794
8’...853
9’  ...  904

gal.

,,

,,

X  mm.

,,

,,

,,

5

3  bombas
4
4
5
6
6
7
7

cuadrado  de
inscrito),  la

1

5”introduciendo  un
madera  (cuadrado
inundación  se  reduce  a:

1’

3,
4,
5,
6’
7,
8’
9,

144  galones  X  minuto   1 bomba
160
192
227       ,           2 bombas
254
277
286
320                    3 bombas.
339
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2-RL-440          1-RL.440-B         1-RL-440-B-1

RL-440         1-RL-440          1.RL-440-A         1-RL-440.A-1
CAJA  —_______________     __________________     ____________Aiim.  ______          ______  C-Subprin.  _____

3-RL-440          1-RL-440-C         1-RL.440-C-i

Los  colores  de  los  cables  son
Vital,  rojo.
Semivital,  amarillo.
No  vital,  verde.

PARCHE  PLÁSTICO.

Los  materiales  plásticos  son  o  termoplásticos  o  termoadaptables.
Estos  son  los  que,  después  de  dada  forma,  no  se  les, puede  volver  a
fundir,  y  aquéllos  sí.

1.  El  parche  plástico  es  en  esencia  una  resma  sintética  (H -  26)  que
se  mezcla  con  un  activador  y  se  origina  una  reacción  química  a
gran  temperatura  que  al  enfriarse  poco  a  poco  se  adapta  al  me
tal.  El  parche  es  en  esencia  combinación  de  materiales  termo
plásticos  y  termoadaptables.

Se  emplea  de  momento  en  tuberías  de  agua  solamente  por
ser  estable  sólo  hasta  2000 F.

II.  Ventajas:

A.   Se puede  emplear  en  tuberías,  de  cualquier  tamaño.
B.   Se adhiere  firmemente  a  todos  los  metales,  excepto  el  alu

minio.
C.   Se puede  usar  en  tramos  rectos,  codos,  uniones,  etc.,  aunque

tengan  resaltes.
D.   Simplicidad,  es  decir,  sencillez  de  aplicación  y  preparación.
E.   Efectividad  (hasta  el  momento  100 por  ‘100 efectivo).
F.   Rapidez. Puede  ser  aplicado  en  diez  minutos  por  gente  bien

entrenada.
G.   Duración:  Hasta  el  momento  no  se  conoce  por  hacer  antes

reparación  efectiva.

III.  Materiales.

A.   Cubierta.  Plástico  para  envolver  el  orificio,  que  ha  sido  tra
tado  con  una  resma  sintética.  

B.   Resma  II -  26
C.   Activador.
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D.   Cinta de  fibra  de  cristal.
Vitrofil  (lana  de  cristal).      Se empapan  con  resma  H -26

E.   Papel  de  estraza.

IV.  Método  de  aplicación.

(Si  es  posible  cortar  los  resaltes  del  material,  hacerlo,  s.i no,  em
plearlo  con  ellos.)

A.   Determinar  la  cantidad  de  materiales.
B.   Poner  cubierta  y  sujetarla  con  cuerda.
C.   Echar  activador  en  la  resma.
D.   Empapar  y  poner  la  primera  cubierta  de  vitrofil.
E.   Empapar  con  resma  la  cinta.
E.   Envolver  el  vitrofil  puesto  con  la  cinta.
G.   Segunda  cubierta  de  vitrofil  empapado.
H.   Envolver  en  papel  de  estraza  y  amarrarlo  con  una  cuerda.
(Aproximadamente,  a  los  quince  minutos  de  aplicar  el  parche

la  temperatura  llega  al  límite  más  alto,  350°  F.)  Cuando  se
puede  soportar  al  tacto  la  temperatura,  restablecer  el  ser
vicio.

Y.  Determinación  de  la  cantidad  de  materiales.

A.  Area  del  parche:

A  P =  C >< L.    L =  longitud  roto  +  3”  por  banda.

B.  Gramos  de  resma  activada:

Gr.=A  P><4O.

C.   Yarda.ç  de  cinta.

AP
Y==

9

1).  Longitud  del  vitro fil.

V=3  C    (cada capa).

VI.  Precauciones  de  seguridad.

Trabajar  con  el  plástico  produce  alergia.
Las  principales  normas  de  seguridad  son:
A.   Limpieza  personal.
B.   Proporcionar  ventiladores,  extractores,  al  taller  donde  se  tr

baje  con  plásticos.
C.   Usar monos  de  manga  larga.
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D.   Guantes  de  neoprene  y  botas,  altas,  de  goma,  gafas  y  un
güento  protector

E.   No usar  personal  que  no  disfrute  de  buena  salud.
F.   Lavar  guantes,  gafas,  botas,  inmediatamente  después  de  ha

berlas  usado.
O.   Relevar  inmediatamente  al  personal  que  acuse  sensibilidad.

SUGERENCIAS  SOBRE  TAPONAMIENTOS.

Usar:
‘1.  Tapone,  de  madera.

a)   Se deben  tener  en  cantidad.  de  diversos  diámetros  y  en  to
dos  los  sitios.

b)   Envolverlos  en  trapos  al  usarlos.
2.  Colchonetas  y  almohadas  sujetadas  con  puntales   mesas.  (Se

pueden  usar  enrolladas.)
3.  Parches  cónicos  para  poner  desde  el  exterior.
4.  Parches  de  caía.

.  Caja

PernoenT

TL/erca

Los  hay  de  dos  clases:  de  madera  y  metálicos.  Los  primeros  pue
den  llevar  frisa  o  no.  Se  pueden  usar  con  pernos  en  T.  en  J,  en  L  y
en  T  plegable.

En  grietas  largas  se  usan  dos  agujeros  y  dos  pernos.
Las  dimensiones  de  las  cajas  son:
Tamaño  normal:  6”  profundidad  y  18”  largo.
Tamaño  mayor:  4  ft2 y  ‘1 ft.  profundidad.
Las  cajas  metálicas  se  pueden  soldar  al  mamparo  y  calafatearlas.
5.  Parches  planos—Se  pueden  poner  desde  el  interior  y  desde  el

exterior.
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Una  raja  pequeña  en  cubierta  se  cubre  con  un  cuadrado  de  made
ra  sobre  uno  de goma  y  sujetado  por  un  puntal  vertical.

En  refuerzos  longitudinales,  se  puede  poner  frisa  de  goma,  cua
drado  de  madera  y  un  gato.

En  las  grietas  nunca  se  pueden  meter  cuñas,  de madera  dura,  y  hay
que  tener  la  precaución  de  hacer  dos  taladros  en  los  extremos  para
que  no  se  corra  la  grieta.

APUNTALAMIENTO.

Es  el  proceso  de  prestar  soporte  a  estructuras  debilitadas.

1.  Nomenclatura.

A.   Puntal.  Pieza  de  madera  que  da  soporte.
B.   Cuñas.  Para  apretar  ‘el puntal  en  su  sitio.
O.   Carrera. Pieza  de madera  para  repartir  la  presión  del  puntal.
D.   Suelo. Pieza  plana  colocada  bajo  la  coz  de  un  puntal.
E.   Tojino.  Pequeño  bloque  de  madera  colocado  ‘sobre un  pun

tal  para  que  otro  no  resbale  sobre  él.

II.  iWaterial.

A.   Se recomienda  la  madera  de  pino  amarillo  de  fibra  recta
libre  de  nudos.

[II.  Estiba.

A.   A lo  largo  de  todo  el  buque  en  sitios  accesibles.

EV.  Tamaños  recomendados.

A.   Sección  cuadrada  de  ‘10 X  ‘10, 12,5 x  ‘12,5 y  15 x  ‘15 centí
metros,  y  largos  de  3,  3,5 y  4  metros.

V.  Cuñas.

Del  mismo  material  que  los  puntales,  sin  cepillar  ni  pintar;  del
mismo  ancho  que  los  puntales  y  longitud  seis  veces  ‘su grosor.
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EL  PASO  DEL  NORDESTE

C.  SANCHEZ VALDES

-           nadie habrá  pasado  inadvertido  el  gran  interés,              que tanto  Rusia  como  los  Estados  Unidos  mues
—‘        tran  por  las  regiones  boreales.  Este  interés  es

marcadamente  militar  y  se  comprende  fácilmente
si  se  considera  que  el  perfeccionamiento  alcanza-
do  por  la  aviación  y  el  descubrimiento  de  nue
vos  ingenios  de  guerra,  permiten  suponer  que  un

__________   -     posible  choque  Estados  Unidos-U.  R.  S.  S.,  dada
su  situación  geográfica,  se  resolverá  en  parte  so

bre  las  tierras  árticas.  Y  así,  entre  otras  medidas,  los  Estados  Unidos
y  Canadá  montan  una  extensa  línea  de  estaciones  de  alarma  antiaé
rea  en  sus  extremos  septentrionales,  mientras  que  Rusia  dedica  una
gran  atención  a  la  mejora  de  las  condiciones  (le  navegación  por  SUS
costas  del  norte,  entre  Mursmansk  y  el  estrecho  de  Bering.  Medidas
ambas  muy  dispares,  pero  de  gran  interés  estratégico  para  los  dos
bandos.

Pensando,  pues,  que  las  regiones  polares  están  llamadas  a  ser  tea
tro  de  importantes  acontecimientos  en  una  nueva  guerra,  se  me  ocu
rrió  que  resultaría  interesante  el  divulgar  algunos  acontecimientos
históricos  con  ellas  relacionados  y  que  para  casi  todos  nosotros  son
desconOcidos,  pues  conociendo  un  poco  de  la  historia  de  las  tierras
árticas  habremos  dado  un  paso,  y  no  pequeño,  para  familiarizarnos
con  ellas  y  conseguir  una  mejor  comprensión  de  las  actividades  que
allí  se  desarrollen.

Descubiertas  por  España  las  tierras  americanas,  comienzan  a  He
gar  a  la  Península  metales  y  piedras  preciosas  en  cantidades  jamás
soñadas  por  los  hombrs  de  entoices  y  pronto  cunde  por  Europa  la
fiebre  del  oro.  Pero  obligadas  las  naciones  europeas  a  respetar  la  pri
mecía  de  España  y  Portugal  en  los  nuevos  territorios  y  animadas
por  otra  parte  con  el  éxito  que  ha  coronado  los  viajes  de  exploración
de  españoles  y  portugueses.  se  lanzan.  a  los  mares  para  abrirse  sus
propios  caminos  hacia  la  riqueza.

Por  entonces,  el  comercio  con  las  Indias  Orientales  ofrecía  inmen
sas  posibilidades,  pues  al  revés  que  en  las  Occidentales  no  había  un
claro  derecho  de  soberanía  que  pudiera  arrogarse  ningún  estado  cris
fiano.  Esta  ventaja  de  libertad  de  acción  por  parte  de  cualquier  na
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ción  que  lo  desease,  desmerecía  grandemente  debi.do a  la  enorme  du
ración  de  los  viajes  por  la  ruta  •de El  Cabo,  única  practicable,  y  así
no  es  de  extrañar  que  grau  parte  de  las  expediciones  inglesas,  holan
desas  y  francesas  tuvieran  como  fin  el  buscar  un  camino  más  corto
entre  Europa  y  Extremo  Oriente  que  permitiera  explotar  ventajosa
mente  este  mercado.

Fué  Juan  Gabot.  al  servicio  de  Inglaterra,  el  primero  que  concibió
la  idea  de  alcanzar  las  Indias  por  el  norte  de  Europa,  iniciándose  así
una  serie  ininterrumpida  de  expediciones  a  las  tierras  árticas  en  bus
ca  de  lo  que  se  dió  en  llamar  Paso  del  Nordeste.  En  estos  viajes  que
se  extienden  del  ‘1497 al  1878  menudearon  los  desastres  y  más  aún
los  desengaños.  Expediciones  enteras,  algunas  hasta  de  más  de  un
centenar  de  hombres,  desaparecieron  entre  los  hielos.  Otras  más  afor
tunadas  regresaron  del  Norte,  pero  sin  haber  logrado  obtener  un  re
sultado  positivo  y  tras  haber  padecido  penalidades  sin  cuento.  Pero
gracias  al  magnífico  espíritu  de  sacrificio  y  a  la  constancia  que  des
plegaron  los  exploradores  árticos  se  fué  avanzando  lentamente  hacia
el  Este.

En  el  ‘1555 el  inglés  Chancellor  fondea  en  Arkangel  y  acompañado
por  cuatro  marineros  hace  una  marcha  a  pie  hastu  Moscú  inicián
dose  así  el  primer  contacto  histórico  entre  Inglaterra  y  Rusia.

En  ‘1556, Bourrugh.  también  inglés,  intenta  alcanzar  el  Mar  de
Kara  a  través  del  estrecho  de  Jugor,  pero  por  estar  éste  bloqueado  por
los  hielos  y  dado  lo  avanzado  de  la  estación  se  ve  obliendo  a  regresar
a  Inglaterra.

De  ‘1594 a  1597 se  desarrollan  los  tres  viajes  del  holandés  Barentz,
en  el  último  de  los  cuales  se  vieron  obligados  los  expedicionarios  a
invernar  en  Nueva  Zembla.  donde  perecieron  muchos  de  ellos  de  ham
bre  y  frío;  muriendo  el  mismo  Barentz  en  el  viaje  de  regreso,  que  se
inició  tras  el  deshielo  en  condiciones  dramáticas  a  bordo  de  una  cha
lupa,  pues  el  buque  había  sido  aplastado  por  los  hielos  durante  el  in
vierno.  El  desastre  de  la  expedición  no  fué  total  porque  felizmente  los
supervivientes  fueron  recogidos  por  otro  navío  holandés  que  los  re
patrió  sanos  y  salvos.

En  estos  viajes,  que  pudiéramos  llamar  de  tanteo  del  paso  del  Nor
deste,  merecen  gran  atención  los  llevados  a  cabo  por  los  rusos,  pues
mientras  las  naciones  europeas  iban  explorando  la  parte  oeste  de]
mismo,  Rusia  reconoce  las  costas  orientales  del  norte  de  Asia  desde
sus  territorios  de  Siberia.  Con  este  óhjeto  en  1648  zarpan  del  río  Ko-
lima  siete  buques  rusos,  uno  de  los  cuales.  al  mando  de  Simón  Des
neff,  alcanza  el  río  Ana dir,  descubriendo  el  estrecho  de  Bering  ochen
ta  años  antes  que  éste.

La  expedición  de  Bering  se  realiza  en  el  1725. l)inamarqués  al  ser
vicio  de  la  Emperatriz  Catalina  de  Rusia,  llega  a  la  península  de
Kantchaka  procedente  de  Petrogrado,  con  la  orden  eoncreta  de  efec
tuar  un  reconocimiento  de  la  costa  nordeste  de  Siberia  para  determi
nar  si  estaba  o  no  unida  al  continente  americano.  En  dos  años  cons
truye  Bering  dos  buques  sobre  la  costa  del  Pacífico,  con  los  que
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LOOR1

recorre  el  estrecho  de  su  nombre,  comprobando  que  el  mar  separa
América  de  Asia.  con  ló  cual  quedaban  determinados  perfectamente
los  límites  orientales  de  Io  territorios  rusos.
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Podrían  cifarse  otras  muchas  expediciones  relacionadas  con  el
Paso  del  Nordeste  y en  las  que,  corno  en  las  citadas  anteriormente,  so
lamente  se  consiguieron  objetivos  parciales.  Ahora  bien:  todas,  aun
las  más  insignificantes,  tuvieron  su  trascendencia,  pues  si  no  olvida
rnos  que  el  presente  está  condicionado  por  el  pasado,  comprenderemos
que  el  éxito  alcanzado  por  la  expedición  sueca  al  mando  de  Nordens
kioid,  al  lograr  franquear  íntegramente  el  Paso  del  Nordeste,  no  se
hubiera  logrado  si  a  lo  largo  de  los  siglos  anteriores  no  se  hubieran
ido  acumulando  los  conocimientos  experiencias  con  que  conté  al
realizarla.

Adolfo  Erico  Nordenskiold  nació  el  ‘18 de  noviembre  de  1832  en
l-Jelsinford  (Finlandia)  y  su  vida  estuvo  dedicada  por  entero  a  los  via
jes  de  exploración  por  tierra  y  mar,  afición  que  sin  duda  heredé  de
su  padre,  al  que  acompañé  en  su  juventud  en  diversos  viajes  cientí
ficos  a  través  de  Rusia.

Inició  sus  experiencias  marineras  a  bordo  de  la  goleta  Eolo,  visi
tando  el  archipiélago  Spitzberg,  del  que  levantó  una  carta  geológica
y  situó.  por  medio  de  observaciones  astronómicas,  diversos  puntos  de
su  costa  norte.  Asimismo,  durante  este  su  primer  viaje  embarcado,
comprobó  la  existencia  de  vida  animal  y  vegetal  en  las  grandes  pro
fundidades  oceánicas,  en  contra  de  la  teoría  sostenida  por  entonces.
según  la. cual  a  los  500 metros  de profundidad  desaparecía  la  vida  por
falta  de  radiación  solar.

Más  farde  intervino  en  la  medición  de  un  arco  de  meridiano,  y
posteriormente  trató  de  alcanzar  el  Polo  Norte  en  dos  expediciones
sucesivas,  logrando  llegar  a  los  81°  12’ de  latitud,  límite  que  hasta.  en
tonces  no  había  alcanzado  ningún  viajero.

Pronto  se  sintió  atraído  por  el  misterioso  Paso  del  Nordeste,  y  caii
tamente,  como  si  quisiera  cerciorarse  de  la  posibilidad  de  conseguir
un  triunfo  sobre  la  Naturaleza  antes  de  desafiarla,  realiza  dos  expe
diciones:  una  en  1 875 a  bordo  del  Poeven,  y  otra  al  año  siguiente  en
el  Ymer.  En  ambas  llega  a  la. desembocadura.  del  Yen.essei  estudiando
las  posibilidades  que  ofrecía  el  Paso  en  sus  comienzos  y  adquiriendo
así  la  experiencia  necesaria  para  planear  un  viaje  de más  envergadura
que  le  lleve  hasta  Bering.

Seguro  ya  de  sí  misma.  una  vez  conseguida  la  ayuda  económica
necesaria,  para  financia.r  la  expedición.  sale  de. Tromsoe  en  el  Veqa.
bricbarca  de  500  toneladas,  provisto  de  una  máquina  auxiliar  de  50
caballos  de  vapor,  capitaneado  por  el  Teniente  de  Navío  Palander  y
tripulado  por  18  marineros  de  la  Armada  sueca.

Con  el  Veqa salen  también:  el  vapor  Lena.  con  la  misión  de  aeomn—
pañarle  hasta  la  desembocadura  del  lío  de  su  nombre  Y  otro  vapor.
el  Expess,  que  debe  remolcar  hasta  el  Yenessei  a  un  bergantín  car
gado  de  carbón,  el  Frasser.  para  que  allí  puedan  repostar  de  combus
tibie  por  última  vez el  Verja y  el. Lena.

El  7  de agosto  llega  el  convoy  a. Puerto  Dickson,  en’ la  desemboca
dura  del  Yeness,ei. donde  se  efectúa  el  carboneo,  y  el  Fresser  regresa
a.  Suecia.  una  vez  cumplida  su  misión.  convoyado  por  el  Expres.s.
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El  ‘10 de  agosto  el  Vega  y  el  Lena  continúan  viaje,  costeando  la
península  de  Tamir.  y  al  doblar  el  cabo  Chieleuskin  ponen  rumbo  al
Este.

El  20  de agosto  comienzan  a  aparecer  grandes  campos  de  hielo  que
obligan  a  variar  el  rumbo  y  buscar  las. proximidados  de  la  costa,  don
de  los  hielos  son  más  raros.  El  navegar  cerca  de  tierra  les  permitió
comprobar  los  errores  cometidos  por  entonces  en  las  cartas  más  mo
dernas.  pues,  según  éstas  los  dos  buques  navegaban  150 millas  al  in
terior  del  continente  asiático.

El  27  dei  mismo  mes  alcanzan  las  bocas  del  Lena.  y  u  partir  de
aquí  continúa  solo  el  Vega  la  expedición,  mientras  el  Lena,  según  lo
previsto,  se  queda  reconociendo  el  río  de  su. nombre.

El  28  de  agosto  avista  el  Vega  las  islas  más  occidentales  de  Nueva
Siberia.  El  30, la  isla  de Liajov.  y  el  2 de  septiembre  reconoce  las  islas
de  los  Osos,  desde  donde  se ven  obligados  a, dirigirse  a  las  proximida
des.  de  la  tierra  firme  para  hallar  el  consabido  paso  entre  los  hielos  y
de  esta  forma  llegan  los  viajeros  del  Vega  al  río  Koliina  y  al  cabo
Shelagskoi.

Como  se  habrá  observado,  los.  expedicionarios  encontraban  más
fácil  paso  en  las  proximidades  de  la  costa  que  mar  adentro,  donde
pronto  los. hielos  aparecían  más  compactos,  impidiendo  la  navegación.
Esto  se  debe  a  que  los  grandes  ríos  que  desembocan  por  el  norle  de
Siberia,  Obi,  Yenessei.  Lena,  Kolima,  etc.,  por  tener  un  gran  caudal  y
ser  las  aguas  litorales  poco  profundas,  originan  grandes  corrientes  que
limpian  de  hielos  las  zonas  próximas  a  la  costa.  Por  ello,, al  quedar
atrás  el  Kolima,  último  de  los  grandes  ríos  mencionados,  el  hielo  co
menzó  a  ser  más  frecuente  y  la  navegación  se  hizo  más  difícil.

El  Vega fué  abriéndose  paso  penosamente  entre  los  témpanos,  lle
gando  a  tener  que  volar  algunos  de  ellos  para  poder  seguir  adelante.
Así  llegan  a  la  bahía  de  Koliutchin,  fondeando  en  su  parte  este  el  49
de  septiembre  y  durante  esa  noche  quedó  aprisionado  el  Vega  por  los
hielos,  viéndose  obligados  a  invernar  en  aquellos  parajes  durante  dos
cientos  noventa  y  cuatro  días,  a  menos  de  60  leguas  del  estrecho  de
Bering.

Durante  la  invernada,  Nordenskiold  y  sus  compañeros  efectuaron
numerosas  expediciones  a  pie  por  la  península  de  Chukots  entablan
do  relaciones.  amistosas  con  las  tribus  esquimales  que  la  pueblan  y
estudiando  sus  costumbres,  recursos  naturales,  así  como  el  clima  de
la  región.

Sin  entrar  en  n’ás  detalles  de  cómo  fué  la  vida  de  los  expedicio
narios  mientras  estuvieron  bloqueados,  baste  saber  que  el  Vega  resis
tió  perfectamente  la  presión  de  los  hielos  y  que  el  18  de  julio  del  si
guiente  año  un  fúerte  viento  del  Sur  terminó  la  obra  del  sol,  disper
sando  los  hielos  y  permitiendo  al  Vega  continuar  su  viaje  en  demanda
del  estrecho  de  Bering.

El  Paso  del  Nordeste  se  había  realizado  y  Nordenskiold  fué  el  pri
mer  hombre  que  al  regresar  a  su  patria  por  el  canal  de  Sue.z a  bordo
del  Vega  circunnavegó  a  Eurbpa  y  Asia.
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(faceta  naval  del  sitio  de  Méjico)

OCTAVIO ALAEZ  RODRIGUEZ

L  12  de julio  de  1520  Hernán  Cortés  y  su  gente  en
traban  en  Tlaxcala,  capital  de  la  república  del
mismo  nombre,  fiel  aijada  de  los  españoles.  Tras
sus  murallas  encontrarían  el  descanso  y  la  tran
quilidad  necesarios  para  curarse  de  sus  heridas  y
reponerse  de  las  fatigas  que  acababan  de  pasar.
Hacía  solamente  doce  días  que  habían  salido  de
Méjico.  Sitiados  como  estaban  intentaron  salir  du
rante  la  noche,  por  una  de las  calzadas  que  unían

la  isla  en  que  estaba  asentada  la  capital  con  la  orilla  del  lago,  sin  lla
mar  la  atención  de  los  mejicanos;  alertados  éstos,  cayeron  por  todas
partes  sobre  los  españoles,  que  al  intentar  pasar  los  cortes  dados  en
las  calzadas,  se  abogaban  y  morían  acuchillados  desde  las  canoas  que
les  rodeaban.  Aquella  noche,  Noche Triste, como  la  conoce  la  Historia,
murieron  600  españoles,  más  de  la  mitad  del  total;  los  restantes,  que
se  salvaron  a  nado  en  la  oscuridad,  o  pasando  sobre  los  cadáveres  de
sus  compañeros  muertos,  que  por  su  número  rellenaban  las  brechas
de  la  calzada  y  hacían  de puente,  emprendieron  la  marcha,  con  Cortés
a!  frente,  hacia  Tlaxcala.  A  los  siete  días  de  marcha,  agotados,  todos
heridos  incluso  los  pocos  caballos  que  quedaban,  se  encontraron  en
la  llanura  de  Apam,  frente  a  Otumba,  con  un  ejército  mejicano  de
200.000  hombres  en  perfecto  orden  de batalla.  A  pesar  de  su  estado,  los
españoles  atacaron,  formando  apretada  falange,  pues  en  cuanto  se
separasen  serían  absorbidos  y  muertos  por  la  enorme  masa  mejicana.
La.  situación  se  hacía  insostenible  e  interminable  cuando  Cortés,  pi
cando  espuelas  y  rodeado  de  un  grupo  de  su:s Capitanes,  de un  lanzazo
derribó  al  cacique,  que  por  sus  vestiduras  parecía  el  General  enemigo;
una  vez  en  el  suelo,  fué  rematado  por  el  soldado  Juan  de  Salamanca,
que  le  arrebató  el  estandarte  y  se  lo  entregó  a  Cortés.  La  pérdida  del
estandarte,  especie  de red  de  oro,  pendiente  de  una  pica,  puso  en  fuga
a  los  mejicanos,  que  dejaron  20.000 muertos  sobre  el  campo.  La  tropa
española  sólo  tuvo  tres  heridos,  y  Cortés  fué  herido  gravemente  de
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‘una  pedrada  en  la  cabeza.  Cinco  días  más  tarde  llegaban  a  Tlaxcala.
Aunque  su  prestigio  se  mantenía  alto,  entre  los  tlaxcaltecas,  gracias
a  la  derrota  que  acababan  de  infligir  al  enemigo,  su  situación  no  po
día  ser  más  lamentable;  se  encontraban  como  al  principio  de  llegar

Fig.  1.

a  Méjico:  tenía  440  infantes,  20  caballos,  t2  ballesteros  y  siete  esco
peteros;  toda  la  artillería,  pólvora  y  el  tesoro  que  había  reunido  se
hallabañ  en  el  fondo  del  lago  que  rodeaba  a  la  capital  mejicana.  Sin
embargo,  Cortés  no  pensaba  en  retirarse;  tenía  la  mente  fija  en  Méji
co.;  era  un  gran  objetivo  sabía  que  era  la  capital  de  un  Imperio  de
trescientos  años  de  existencia,  que  tenía  bajo  su  po.de  30  reyezuelos

En.  1521.    Lagos del  valle  de  Méjico.    En la  actualidad.
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con  extensos  territorios,  y  que  una  vez  conquistada  la  ciudad,  caería
el  Imperio,  y  con  él  todo  el  continente  mejicano.

Tenochtitlán  o  Méjico,  en  medio  de  un  lago  que  está  en  el  fondo
de  un  valle  elevado,  sobre  la  meseta  del  Anahuac,  y  que  se  supone  un
antiguo  cráter,  cuyas  paredes  son  las, montañas  que  le  rodean,  se  ha
llaba  edificado  sobre  una  isla,  unida  a  las  orillas  por  tres  calzadas,
orientadas  al  Norte,  Sur  y  Oeste;  amplias,  del ancho  de  dos  lanzas,  ca
bían  veinte  soldados  de  frente  y  muy  bien  construidas  (ver  figura
número  4).  La  del  Sur  iba  hasta  Iztapalapa;  la  del  Norte,  a  Tepeyac,  y
la  del  Oeste  a  Taclopán  o  Tacuba,  teniendo  ésta  tres  kilómetros  de
larga.  En  realidad,  la  primera  y  segunda  calzadas  eran  una  misma
que  atravesaba  toda  la  capital.  En  un  principio  debieron  establecerse
dos  núcleos  de  población  en  la  isla,  uno  al  Sur,  Tenochtitlán,  y  otro
al  Norte,  Tlaltelo]co.  El  primero  creció  en  importancia  y  tamaño,  ab
sorbiendo  al  segundo,  que  quedó  convertido  en  un  distrito  de  Tenoch
titián.  Estaba  muy  bien  urbanizada;  los  barrios,  a  modo  de  grandes
manzanas,  tenían  forma  cuadrangular,  alternando  el  blanco  rojizo  de
las  casas  con  los  jardines,  que  eran  muy  abundantes.  Se  dice  que  llegó
a.  tener  f20.000  edificios.  En  el  centro  de  cada  cuadro  de  éstos  había
un.  templo  o  teocallí,  y  eran  tantos  que  se  decía  que  cuando  se  encen
dían  sus  fuegos  de  noche  quedaba  iluminada  la  ciudad.  Sobre  estos
templos  .destacaban  dos,  el  gran  teocallí  (4), en  el  centro  de  la  ciudad,
y  un  poco  más  arriba,  el  teocallí  de  Tlaltelolco.  La  vida  de  la  ciudad
tenía  como  eje  la  gran  plaza  o  mercado  de  Tianquiztli,  rodeado  de
calles,  destinadas  cada  una  a  un  oficio  o  género  de  ventas.  Infinidad
de  canales  surcaban  la  ciudad,  y  por  ellos  había  un  intenso  tráfico  de
canoas.  Tenía  a  ambos  lados  calzadas  para  los  peatones,  para  cru
zar  los  canales  había  puentes  de  madera,  muy  bien  construídos,  de
15  metros  de  ancho,  que  se  podían  quitar  en  un  momento  dado,  que
dando  sectores  de  la  ciudad  aislados  entre  sí.  Su  población  debía  ser
numerosa;  los  conquistadores  quizá  exagerasen  mucho  cuando,  como
el  abate  Clavijero,  aseguraban  que  tenía  1.500.000  almas.  Sin  embar
go,  Humboldt  la  fijó  en  300.000. De todas  maneras,  admitiendo  ese  nú
mero,  sería  una  de  las  ciudades  más  pobladas  del  mundo,  a  excepción
de  algunas  del  Asia,  y  desde  luego  la  más  poblada  del  Nuevo  Mundo.
Hernán  Cortés, la. compara  en  extensión  a  Sevilla  o  Córdoba.  Su  situa

(1)  El  principal  teocalli  estaba  dedicado  a  Tezcatlipoca,  la  primera  divinidad
azteca  después  del  sér  supremo,  Teolt,  y  a  Huitzilipochili,  o.  Hu.chilobos,  como  le  lla
maban  los  españoles,  dios  de  la  guerra.

Fué  construido  seis  años  antes  del  descubrimiento  de  América.  Decía  de  él  Cor
tés  que  en  su  interior  se  podían  meter  500  casas.  La  muralla  del  recinto  tenía  Ocho
pies  de  altura  (2,26  metros),  con  cuatro  puertas  al  Norte,  Sur,  Este  y  Oeste.  En  el
centro  se  hallaba  la  gran  pirámide  truncada,  de  54  metros  de  altura,  y  97  metros
de  lado  la  base.  Una  escalera  de  130  gradas  conducía  a  la  cúspide,  que  tenia  una,
superficie  de  siete  a  ocho  toesas  (15,5  metros  cuadrados),  con  el  piso  de  jade.  Alli
había  ños  capillas  abiertas  por  delante,  y  en  el  centro  la  piedra  verde  piramidal,.  de
cinco  palmos  (1,05  metros)  de  altura,  acabada  en  punta.  sobre  la  que  e  colocaba
cte  espaldas  a  la  víctima  en  el  momento  de  arrancarle  el  corazón.

Cinco  mil  personas  estaban  a  su  servicio,  y  el  día  que  fué  inaugurado,  miles  de
prisioneros  fueron  sacrificados  en  honor  de  los  dioses.
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ción  sobre una  isla,  que  más  bien  era  un  conjunto  de  islotes,  teniendo
que  realizar  grandes  obras  y  continuos  trabajos  para  comunicarse  con
tierra,  nos  la  explica  la  leyenda  conservada  en  el  mismo  escudo  me
j icano.

Durante  el  siglo  XIII  los  aztecas,  procedentes  de  una  región  situa
da  al  Norte,  llamada  Aztalán,  habitaban  la  meseta  del  Anahuac  en
régimen  de  nomadismo,  hasta  que  un  día  los  sacerdotes  anunciaron
que  la  voluntad  del  dios  que  adoraban  era  que  adoptasen  residencbi
fija.  Se  dedicaron  a  buscarla,  y  en  una  de  sus  correrías  se  pararon  en
la  orilla  sur  del  lago  principal,  hacia  el  año  1325. Allí  vieron  posada
sobre  un  nopal,  nacido  en  la  hendidura  de  una  roca  situada  sobre  un
islote,  un  águila  real  de  gran  tamaño  y  belleza,  extendidas  sus  alas
hacia  el  Sol  y  con  una  serpiente  bajo  sus  garras.  Aquello  lo  tomaron

como  una  indicación  y  Tenoch,  jefe  de  los  aztecas,  fundó  la  ciudad  de
su  nombre,  Tenochtitlán.  Los  españoles  la  denominaron  posterior
mente  México,  bien  del  dios  Mexi,  o  bien  del  nombre  de  la  tribu,  los
méxica.

Sin  embargo,  a  pesar  de  la  leyenda,  lo  más  probable  es  que  la  tribu
rne’xica,  odiada  por  sus  sangrientos  ritos,  fuera  expulsada  de  Chapol
tepece  por  una  coalición  de  caciques  del  valle  y  se  refugiase  en  las
islas  del  lago.  Posteriormente  se  fijó  la  fundación  de  Méjico  el  ‘18 de
julio  de  ‘1325.

Cortés  se  dió  perfecta  cuenta  de  que,  de  no  contar  con  fuerzas  sufi
cientes  para  dominar  todas  las  orillas  del  lago,  y  aun  contando  con
ellas,  para  dar  el  golpe  de  gracia  le  era  imprescindible  el  dominio  de
las  aguas  que  rodeaban  la  ciudad.  Esta  carecía  de  agua  potable,  ya
que  el  lago  era  salado.  y  se  s.uministraba  por  un  acueducto  que  venía
desde  Chapultepec.  Cortado  éste,  la  situación,  desde  el  punto  de  vista
militar,  apenas  variaba  si  podía  llevarse  el  agua  desde  las  orillas  en
canoas.;  lo  mismo  se  puede  decir  respecto  a  los  víveres  y  en  cuanto  al
avance  por  las  calzadas  y  aun  por  la  misma  ciudad  sería  en  extremo

Rutas  de COSréS

Las  rutas  cte  Cortés.
Fig.  2.
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fatigoso,  especialmente  de  noche,  puesto  que  los  guerreros  embarca
dos  en  ellas  podian  caer  por  la  espalda  de  los  españoles  en  cualquier
momento.  El  problema  no  se  resolvía  construyendo  canoas,  o  pidién
do]as  a  sus  aliados,  pues  éstas  serían  siempre  inferiores  en  número  a
las  mejicanas.  La  solución  sólo  podía  estar  en  construir  embarcacio
nes  más  fuertes  y  más  veloces  que  las  canoas  y  desde  las  que  se  pu
diese  combatir  con  ventaja  utilizando  los  arcabuces  con  relativa
seguridad  para  el  tirador.  Fué  entonces  cuando  Cortés  concibió  la  idea
de  construir  unos  bergantines  o  fustas,  tierra  adentro,  en  sitio  segu
ro,  y  luego,  en  un  lugar  de  la  orilla  del  lago,  armarlos  y botarlos.  Para
ello,  entre  otras  muchas  dificultades,  tenía  que  conquistar  este  lugar;
pero  todo  se resolvería  con  la  ayuda  de  Dios.

De  momento  le  era  necesario  hacer  sentir  la  presencia  de  sus  armas
para  recobrar  el  prestigio  y  la  influencia,  un  tanto  mermados,  entre
sus  aliados.  Someter  a  nuevos  enemigos  y  sacudir  la  molicie  que  em
pezaba  a  apoderarse  de  sus  tropas,  y  el  deseo  que  se  manifestaba  en
muchos  soldados  de  volver  a  la  tranquilidad  existente  en  Cuba,  espe
cialmente  en  los  últimamente  incorporados,  procedentes  de  las  hues-
tes  de  Narváez.  Para  ello  organizó  una  campaña  contra  Tepeaca,  ciu
dad  importante,  núcleo  y  llave  de  comunicaciones  entre  Méjico  y  la
costa,  con  auxilio  de  2.000  tiaxcaltecas,  número  que  algunos  autores
suben  hasta  8.000,  y  empleó  en  su  conquista  el  verano  de  1520.  Una
vez  tomada.  fundó  en  ella  la  ciudad  de  Segura  de  la  Frontera.  orga
nizándola.  al  modo  castellano,  con  alcalde  y  regidores

La  suerte  se  mostró  favorable  a  Cortés,  pues  sus  efectivos  se  vieron
incrementados  con  la  llegada  de  algunos  buques  a  Veracruz.  A  la
campaña  de  Tepeaca  siguieron  las  de  Guacachula,  Ocanituco  e  Itzo
edn,  hoy  Izucar  de  Matamoros,  que  le  hicieron  recobrar  todo  el  pres
tigio  y  admiración  que  sus  hazañas  producían  entre  los  naturales.

A  la  llegada  del  invierno  decidió  poner  en  práctica  la  idea  de cons
truir  bergantines,  y  para  ello  llamó  al  carpintero  de  ribera  Martín
López  y  le  ordenó  construir  en  Tlaxcala  trece  bergantines  de  diferen
tes  dimensiones,  con  objeto  de  prevenir  el  diferente  calado  que  pu
cliee  haber  en  los  lagos  yde  modo  que  pudiesen  navegar  en  grupos
(le  tres  o  cuatro.

Contaba  para  su  construcción  con  madera  que  tenía  preparada  en
Tepeaca  y  mandó  buscar  a  Veracruz  las  velas  y  jarcia  de las  naves  que
había  barrenado  frente  a  la  costa.  Dedicó  a  su  construcción  las  Navi
dades  del  año  en  curso,  es  decir,  el  1520.  Durante  este  tiempo  Cortés
apuraba  continuamente  en  su  trabajo  a  Martín  López,  y  cuando  ésle
estuvo  terminado  creyó  llegado  el  momeilto  de  iniciar  su  marcha  ha
cia  Méjico.  Lo  primero  que  decidió  fué  el  lugar  donde  iba  a  armar  y
botar  los  bergantines;  éste  sería  Tetzuco  o  Texcoco.  Iría  hasta  allí.
tomaría  la  ciudad,  a  la, fuerza  si  fuese  necesario,  y  con  aquella  base  de
operaciones  emprendería  una  serie  de  expediciones  para  reconocer  y
dominar  las  orillas  del  lago  antes  de  comenzar  de  una  manera  defini
tiva  el  asedio  de  Méjico.

A  principios  de  diciembre,  después  de  la  muerte  de  Moctezurna.
había  sido  nombrado  Emperador  (Olei Tlatonal)  Guatemozin.  Este  era
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un  joven  de  veinticuatro  años,  lleno  de  valor  y  energía.  que  no  tenía
ni  pensaba  tener  hacia  los  españoles  las  debilidades  que  había  tenido
su  antecesor.  Su  nombre  era  realmente  Cuauhtemoc  o  Quauthemoc,
que  significalia  águila  que  desciende,  y  quien  le  puso  el  nombre  pa
recía  que  había  previsto  su  final.  Los  españoles,  por  comodidad  en  l
pronunciación,  le  llamaron  Guatemocín  y  fué  el  enemigo  más  valien
te,  más  inteligente  y  más  decidido  que  tuvieron  los  españoles  en  Mé
jico.  Su  espíritu  y  su  actitud  nos  recuerdan  en  todo  momento  a  los
defensores  de  Sagunto  o  Numancia,

Pues  bien:  Guatemocmn estaba  informado  de  los  propósitos  de  Cor
tés,  y  en  consecuencia  había  preparado  la  defensa  de  Méjico.  Había
mandado  emisarios  por  todas  las  ciudades  del  lago  y  del  Imperio,  pro
metiendo  librarles  de  sus  tributos,  excitándoles  a  defender  la  Patria  y
expulsar  a  los  españoles.  y  amenazándoles  en  caso  contrario;  y,  por
último,  había  decidido  impedir  el  paso  de  Cortés  hacia  Texcoco.  Este,
teniendo  listos  los  bergantines,  y  ante  estas  noticias,  decidió  acelerar
la  marcha;  reunió  a  sus  Capitanes  y  les  dirigió  la  siguiente  arenga,
que  transcribimos  porque  nos  refleja  el  espíritu  de  Cortés  y  el  ambien
te  del  momento:

Muchas  gracias  doy  a  Jesucristo,  hermanos  míos,  por  veros  sanos
de  vuestras  heridas  y  libres  de  toda  dolencia.

Pláceme  mucho  que  estéis  ganosos  de  volver  a  Méjico  para  vengar
la  muerte  de  nuestros  compañeros  y  recobrar  aquella  gran  ciudad,  lo
cual  espero  en  Dios  haréis  en  breve  tiempo,  por  tener  a  nuestro  favor
a  Tlaxcala  y  otras  muchas  provincias,  por  ser  vosotros  quien  sois,  por
la  flaqueza  de  los  enemigos  y,  más  que  nada,  por  la  fe  cristiana  que
vaiiios  a  publicar  y  difundir.

Los  de  Tlaxcaa  y  los  otros  que  nos  han  seguido,  siempre  están
prestos  y  armados  para  esta  guerra  y  con  tanta  gana  de  vencer  y  su
jetar  a  los  mejicanos  como  nosotros.  Bien  e  verdad  que  en  ello  les  va
no  sÓlo la  honra,  sino  la  libertad  y  acaso  la  vida.  Si  no  venciésemos
quedarían  ellos  perdidos  y  esclavos.

Los  de  Culúa  le  quieren  peor  que  a  nosotros,  porque  nos  han  aco
gido  en  sn  dominios.  Debemos  conservar  la  buena  amistad  con  ñues
tros  aliados  porque,  además  de  un  eficaz  apoyo,  tal  vez  lograremos
atraer  a  los  de otras  tribus.  Ponen  a nuestra  disposición  cien  mil  hom
bres  y  gran  nmmero  de  tamenes.,  que  conducirán  la  artillería,  víveres
y  cuanto  sea  necesario,

De  vosotros  nada  tengo  que  decir;  los  que  han  peleado  con  doscien
tos  mil  enemigos.  ganado  por  fuerza  muchas  y  fuertes  ciudades  y  su
jetado  grandes  provincias  con  menos  elementos  de  los  que  ahora  con
tamos,  no  han  de  retroceder  ante  el peligro.

Los  enemigos  a  quienes  tenemos  que  cdmbatir  no  son  más  ni  me
jores  que  hasta  aquí,  según  lo  mostraron  en  Tepeaca.  Guacachula,
izcucán  y  Xalacinqo,  aunque  tienen  otro  señor  y  capitáñ,  el  cual,  por
más  que  ha  hecho,  no  ha  podido  quitarnos  la  parte  y  pueblos  de  esta
tierra  que  le  tenemos;  antes  allá  en  Méfico,  donde  está,  teme  nuestra
ida  y  nuestra  ventura,  que,  como  todos  los. suyos.  piensa  hemos  de  ser
señores  de  aquella  gran  ciudad  de  Tenochtitlán,  y  mal  contada  nos

52                                         {Ootubre



BATALLA  A1A VAL  E!  LA  MESETA  DEL  ANAJ1L/AG

sería  la  muerte  de  Moctezuma  si  Guutemocin se  quedase  con  el  reino.
Poco  habríamos,  conseguido  i  no  conquistarnos  a  Méjico .  Nuestra  mc
toria  sería  triste  si  no  vengáramos  a  nuestros  compañeros  y  urn’gos.

El  objetivo  principal  al  venir  a  esta  tierra  es  ensalzar  y  predicar  la
fe  de  Cristo,  aunque  juntamente  con  ella  se  nos  siga  la  honra  y  pro
vecho.  Hemos  destruido  ídolos,  hemos  estorbado  que  continíen  los
sacrificios  humanos,  a  los, pocos  (ijar de  poner  la  planta  en  estas  tie
rras  empezamos  a  convertir  indios  a  nuestra  religión;  no  es  razón  que
abandonemos  ahora  tanto  bien,  sino  que  vayamos,  adonde  vaya  la  fe
y  los  pecados  de  nuestros  enemigos,  que  merecen  un  gran  azote  y
cas  tigo.

Si  bien  os  acordáis,  los  de  aquella  ciudad,  no  contentos  con  matar
infinidad  de  hombres., mujeres  y  niños  en  aras, de  sus  falsos  dioses,  se
los  comen  sacrificados,  cosa  inhumana  y  que  mucho  Dios  aborrece
y  castiga  y  que  todos  los. hombres.  de  bien,  especialmente  cristianos,
abominan,  no  defienden  y  castigan.  ¿Qué  ‘mayor ni  mejor  premio  d
searía  nadie  acá  en  el  suelo,  que  arrancar  estos  males  y  plantar’ entre
estos,  crueles, hombres  la  fe.  publicando  el  santo  Evangelio?  Y puesto
que  el  momento  se  aproxirna,  sirvamos  a  Dios,  honremos,  nuestra•, na
ción,  engrandezcamos  a  nuestro  Monarca  y  enriquezcámonos.  nosotros,
que  todo  puede  esperarse  de, la  gran  empresa  que  ramos  a  acometer.

Mañana,  Dios  median te,  comenzaremos.
En  esta  magnífica  pieza  de  la  literatura  militar  vemos  cómo  Cor

tés,  de  una  manera  sobria  y  espontánea,  llena  de  espíritu  religioso,  ex
pone  la  situación  en  que  s.e hallan,  tanto  ellos  como  s.us aliados,  y  pu]
sando  una  vez ya  la  fibra  religiosa,  ya  la  patriótica,  y  otras  la  codicia.,
enciende  el  ánimo  de  sus  hombres,  que  ven  en  Cortés  el  caudillo,  el
guía  indiscutible,  con  el  que  podrán  llevar  a  cabo  una  de  las  más
grandes  hazañas,  por  no  decir  la  mayor,  de  la, Historia.

Al  día  siguiente,  26  de diciembre  de  1520,  con  objeto  de  inspeccio
nar  sus  tropas  e  impresionar  a  sus  aliados,  organizó  un  gran  desfile
en  Tlaxcala.  En  primer  lugar  iba  la  caballería,  40  jinetes,  distribuidos
en  cuatro  pelotones;  seguidamente,  y  en  nueve  compañías  o  capita
nías,  los  550  españoles  que  combatirían  a  pie,  de  los  cuales  80  iban
armados  con  arcabuces  y  ballestas,  y  el  resto  con  espada  y  rodela;  a
continuación,  toda  la  artillería  que  poseía,  que  se  reducía  a  nueve
cañones  pequeños  y  alguna  pólvora.  En  conjunto  venía  a  ser  la  mitad
del  ejército  que  perdió  en  Méjico.

Después  el  ‘ejército  aliado  de  Tlaxcala,  que  aunque  algunos  l’iito
rio  dores  lo  hacen  subir  a  150.000, lo  más  seguro  es  que  fuese  de 50.000.
de  los  cuales  10.000 eran  lanceros  y  40.000  con  rodela  y  espada  ma
quahuities,  o  espada  de  navajas,  que  era  como  un  alfanje  de’ madera
durísima  en  cuyos  bordes  tenía  unas  muescas.  ta.]]adas  a  lo  largo.  en
las  que  iban  introducidas  unas  afiladísimas  cuchillas  de  obsidiana,
capaces  de cortar  de  un  tajo  la  cabeza  de  un  caballo,

Este  ejército  había  sido  instruído  y  organizado  por  Alfonso  Ojeda
y  Juan  Márquez.  Parte  del  mismo  iría  a  Méjico  con  Cortés  y  el  resto
se  incorporaría  más  tarde,  después  de  escoltar  a  los  bergantines.
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El  mismo  día  Cortés  mandé  preparar  sus  famosas  Ordenanzas  Mi
litares  para  asegurar  la  disciplina.  En  ellas,  se  consignaba:

Que  no  riñese  un  español  con. otro.
Que  no  jugasen  armas  ni  caballo.
Que  no  /orzas,en  mujeres.
Que  nadie  tomase  ropa.  ni  cautivase  indios,  ni  hiciese  correrías,

ni  saquease  sin  licencia  suya  y  acuerdo  del  cabildo.
Que  no  injuriasen  a  lo  indios,  de  guerra,  amigos,  ni  diesen  a  los

de  carga.

Una  vez  tomadas  estas  disposiciones,  fijó  dos  días  más  tarde,  el
26  de  diciembre,  como  día  de  salida.

Tres  caminos  tenía  para  ir  a  Méjico,  y  escogió  el  más  largo  y  di
Iícil,  pensando  acertadamente  que  por  él  no  le  esperarían  los  meji
ca  nos.

En  cuatro  días,  se  colocó  en  Texcoco.  El  28,  al  amanecer,  salió,  y
el  mismo  día  por  la  noche  durmió  en  Tetzmolucán,  en  una  llanura
existente  al  este  de  la  sierra,  que  le  separaba  de  la  laguna  mejicana;
auuella,  jornada  recorrió  30  kilómetros.

El  camino  se  fué  haciendo  más  pesado,  pues  comenzaba  la  ascen
sión  de  la  sierra;  recorrieron  al  día  siguiente,  el  29,  20  kilómetros,  
descansaron  en  lo  alto  de  la  misma,  ya  en  territorio  mejicano,  pasan
do  una  noche  de  gran  frío.

El  domingo,  30,  emprendieron  el  descenso  y  se  encontraron  el  ca
mino  interrumpido  por  gran  número  de  troncos  de  árboles  y  rocas;
sin  embargo,  no  encontraron  ningún  indio.

Despejado  el  camino,  prosiguieron  la  marcha,  y  al  atardecer  lle
garon  a  Coatepec,  a  1.5 kilómetros  de  Texeoco,  donde  pasaron  la  no
che;  y,  por  fin,  el  31. entraron  en  Texcoco,  afortunadamente  sin  lucha,
pues  lo  encontraron  vacío,  ya  que  su  rey  se  refugió  en  Méjico.

Allí  permanecieron  ocho  días,  al  cabo  cTe los  cuales  Cortés,  cuyo
espíritu  activo  no  le  permitía  el  descanso,  decidió  poner  en  práctica
la  segunda  parte  de  si  plan,  es  decir,  comenzar  los  reconocimientos
y  conquistas  alrededor  del  lago,  para  ir  estrechando  el  círculo  sobre
la  capital.

Decidió  empezar  por  Iztapalapa.  Se  dirigió  al  frente  de  ‘15 jinetes,
200  infantes  y  5.000  indios,  cayendo  sobre  ella  a  sangre  y  fuego;  en
el  asalto  murieron  cerca  de  6.000  enemigos  y  se  retiraron  de  la  ciii-
dad,  no  sin  escapar  de  una  celada  que  le  pudo  ser  fatal,  pués  durante
el  avance  por  la  calzada  ésta  fué  cortada  por  la  retaguardia,  y  gracias
a  que  Cortés,  dándose  cuenta  a  tiempo,  ordené  la  retirada  y  se  pudo
evitar  un  desastre  equ.ivalente  al  de  la  Noche  Triste.

Seguidamente  regresé  a  Texcoco  y  consideró  llegado  el  momento
de  trasladar  los  bergantines  de  Tlaxcala  a  Texcoco:  pero  para  ello  ne
cesitaba  tener  ‘seguro el  camino;  por  ningún  concepto  podía  correr  el
riesgo  de  perder  los  bergantines.  y  el  único  obstáculo  que  se  oponía
en  el  camino  era  la  ciudad  de  ChaTeo.

A  su  conquista  envió  a  su  segundo,  Sandoval,  en  quien  Cortés  veía
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Rronodmiento  a/rededor de lo.  /eqos    —  ATa qoe ieiçía/  Rill-i.;  Cordilleras

Reconocimiento  alrededor  cte  los  lagos.
Fig.  3.

su  propia  imagen,  con  la  orden  de que,  una  vez la  ciudad  en  su  poder,
se  dirigiese  a  Tlaxcala  por  los  bergantines.  Este  así  lo  hizo,  y  a  mitad
del  camino  se encontró  con  la  expedición,  que  venía  bajo  la  dirección
de  Ojeda  y  Márquez.

El  espectáculo  debía  ser  impresionante.  Venían  los  trece  bergan
tines,  desarmados  en  piezas.  cuidedosametite  eluificadas.  transporut

Quau/irifan

-—          Yaiilpc....Huax/epec
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das  a  hombros  de 8.000  tamenes  o  porteadores;  primero  iba  la  ligazón
y  luego  la  tablazón.  De escolta  iban  ‘10.000 indios  en  vanguardia,  y  en
la  retaguardia  otros  iO.000.

Sandoval  modificó  esta  organización  de  la  escolta  y  colocó  en  van
guardia  y  flancos  a  los  españoles,  ocho  jinetes  y  ‘100 infantes,  y  a  re
taguardia  el  grueso  de  las, tropas  tiaxcaltecas.

Esta  disposición  ofendió  al  jefe  tiaxcalteca,  Chichimecatecuth:  sin
embargo,  Sandoval  le  convenció  de  que  la  retaguardia  era  un  puesto
de  honor,  y  para  demostrárselo  fué  con  él  durante  el  camino.

A  fines  de  febrero  llegaron  a  Texcoco.  El  recibimiento  fué  gran
di.oso.  La  columna,  que  ocupaba  m&s de  diez  kilómetros,  tardó  varias
horas  en  desfilar  por  la  ciudad.

Con  su  llegada  se  da  dima  a  una  empresa  extraordinaria,  pues
transportar  trece  bergantines  a  hombros  de  seres  humanos,  sin  ayuda
de  tracción  animal  y  sin  el  empleo  de  la  rueda,  desconocida  para  los
indios,  durante  cerca  de  tOO kilómetros,  es  una  empresa  única  en  la
Historia.

Durante  los  dos  meses  siguientes  Cortés,  fiel  a  su  plan.  realizó  va
rias  salidas  de  tanteo.  siendo  la  más  importante  la  última,  antes  del
sitio  definitivo  de  la  capital.  Quiso,  antes  de  comenzar  éste,  dar  una
vuelta  coinpleta  alrededor  de  los  lagos,  para  apreciar  bien  la  situación
política  de  todos  los  pueblos  ribereños  y  reconocer  el  terreno  militar
mente.

El  5  de  abril  salió  de  Texcoco  hacia  el  Sur,  y  el  día  22,  es  decir.
diecisiete  días,  más  tarde,  se  hallaba  de  regreso  en  dicha  ciudad,  des
pués  de  recorrer  el  itinerario  indicado  en  la  figura  3.

El  objetivo  fué  plenamente  logrado,  pero  omitimos  el  detalle  de
los  numerosos  y  duros  encuentros  con  el  enemigo  para  no  apartarno
del  tema  central  de  este  trabajo,  el  encuentro  de  los  bergantines  con
las  canoas  de  Giiatemocín.

EL  CERCO DE  TENOCHTITLAN

A  partir  del  momento  de  su  llegada.  Cortés,  sin  perder  tiempo,  se
dedicó  a  almacenar  víveres  y  material  de  guerra.  Reunió  también  los
elementos  necesarios  para  poder  escalar  las  murallas  y  casas,  si  fuese
necesario.  Pero  lo  que  era  primordial  era  tener  los  bergantines  en  ac
tiviclad;  era  necesario  terminarlos  cuanto  antes.  Cortés  no  cesaba  de
apremiar  a  Martín  López,  y  él  mismo  apresuraba  los  trabajos.

Para  botarlos  fué  necesario  hacer  un  canal  de  dos  kilómetros  y
medio  de longitud,  cuatro  metros  de  anchura  y  una  profundidad  equi
valente.

Para  su  const.rucción  se  utilizó  de  modelo  una  de  las  acequias.  y
se  tardó  en  construirlos  cincuenta  días,  trabajando  en  ellos  continua
mente  8.000  tezcucanos.

Uno  de  los  problemas  que  se  presentaron  para  la  terminación  de
los  bergantines  fué  su  calafafeo  Se  tenía,  algodón  y  estopa..  pero  se
carecía  de  brea.  Se  resolvió  sustituyéndola  por  resma  de  los  pinares:
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sin  embargo,  se  cuenta  que  se  utilizó  grasa  humana.  Los  tlaxcalteca.s
y  tezcueanos  se  arrojaban  sobre  los  cadáveres  que  encontraban  y,  des
pués  de abrirlos,  sacaban  aquella  sustancia.

Por  fin,  el  28  de  abril  de  1524, los  bergantines  fueron  lanzados  al
agua.  Cortés,  en  las. Cartas  de  relación,  con  las  que  informaba  a  Car
los  1 de los  sucesos  de  la  conquista,  las  denomina  fustas.  y  debían  ser
unas  galeras  pequeñas,  muy  rápidas,  con  tres  palos,  una  o  dos  filas
de  remos  y  unas  300  toneladas  de  desplazamiento.

El  espectáculo  de  las  trece  fusta.s  o  bergantines,  navegando  ligeros
en  la  laguna,  con  sus  estandartes  al  viento.  era.  para  los  españoles  la
coronación  de  muchos  esfuerzos  y  el  feliz  presagio  de  nuevas  wcto
rias.;  y  para  los  naturales,  lo  más  extraordinario  que  en  su  vida  ha
bían  visto.

Cortés  fiaba  en  ellos  todo  el  éxito  de la  arriesgada  aventura  que  iba
a  emprender,  y  deseaba,  al  mismo  tiempo  que  temía,  el  primer  en
euenf.ro  con  las  canoas  enemigas.  pues  de  su  resultado  dependía  casi
por  completo  la  victoria.

Una  vez  botados  los  bergantines,  Cortés  hizo  recuento  de  los  efec
tos  con  que  contaba  para  el  asalto.  Tenía  86  jinetes,  8  ballesteros  y
arcabuceros  y  700  infantes,  armados  con  espadas  o  lanzas  y  rodelas,
algunos  con  coseletes  y  corazas.  Su  artillería  se  reducía  a  18  cañones,
tres  de  ellos  de  hierro  colado,  de  grueso  calibre,  y  45  pequeños,  de
bronce;  cerca  de  diez  quintales  de  pólvora  y  bastantes  balas.

En  resumidas  cuentas,  que  con  poco  más  de  900  españoles  se  dis
ponía  a  sitiar  la  más  grande  y  mejor  defendida  ciudad  del  Nuevo
Mundo.

Terminado  el  recuento,  y  mostrando  los  bergantines,  dirigió  a  sus
hombres  la  siguiente  alocución,  en  la  que  podemos  apreciar  lo  que
Cortés  esperaba  de  sus  naves:

Hermanos  y  compañeros  míos,:  Ya  veis  acabados  y  puestos  a punto
aquellos  bergantines.  y  bien  sabéis  cuánto  trabajo  nos  cuesta  y  cuánto
trabajo  y  sudor  a  nuestros,  amigos,  hasta  haberlos  puesto  aquí.

Muy  gran  parte  de  la  esperanza  que  tengo  de  tomar  en  breve  Mé
¡ico  está  en  ellos, porque  con  ellos,  o  quemaremos,  presto  todas  ia  bar
cas  de  la  ciudad.  o  las  acorralaremos  allá  dentro  en  las  calles,  con  lo
cual  haremos  tanto  daño.  a  los  enemigos  como  con  el  ercito  de
tierra.

Cien  mii  amigos  tengo  para  sitiar  Mico,  que  son.  según  ya  cono
ce’is,  los  más  diestros,  y  valientes  hombres,  de  estas  tierras.  Para  que
no  nos  falten  provisiones,  he  tomado  disposiciones  importantes.

Lo  que  a  vosotros  corresponde  ahora  es  pelear  como  acostumbráis
?l rogar  a Dios  por  salud  y  victoria,  pues, es  suya  la  guerra.

Seguidamente  Cortés  mandó  de  nuevo  pregonar  las  Ordenanzas
Militares  y  envió  emisarios  a las  provincias  de  Tlaxcala,  Güexocinco,
Chalco  y otros  pueblos,  avisando  a  sus  caciques  para.  que  en  un.  plazo
de  diez. días  acudiesen  a. Texeoco  con  sus  guerreros.

Estos.  acudieron  a  la  cita  y  se  presentaron  más’de  70.000 hombres.
deseosos  y  dispuestos  para  entrar  en  combate.

El  plan  de  Cortés  se  reducía  a. cercar  la  ciudad,  taponar  las  calza
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dás   dtruir,  ante  todo,  el  acueducto  para  privar  de  suministros  de
agua  a  la  ciudad  Una  vez  hecho  esto,  todo  se  reducía  a  avanzar  por
las  mismas.,  con  el  apoyo  de  los. bergantilles.

Dividió  su  ejército  en  tres  columnas:  la  primera,  o  número  uno,

la  confió  a  Pedro  de  Alvarado,  con  los  Capitanes  Jorge  de  Alvarado,
Gutiérrez  de  Badajoz  y  Andrés  de  Manj araz;  30  jinetes,  150 infantes
con  espada  y  rodela,  18  ballesteros  y  arcabuceros  y  20,000  indios.  La
columna  número  dos  la  mandaba  Cristóbal  de  Olid,  los  Capitanes  An
dés  de  Tapia,  Francisco  Verdugo  y  Francis.co  de  Lugo,  y  constaba  de
‘16Q infantes  de  rodela  y  espada,  18 ballesteros  y  arcabuceros,  33  jine
tes  y  20.000 indios;  y  la  columna  tercera,  Gonzalo  de  Sandoval,  con
los.  Capitanes  Luis  Marín,  Pedro  de  Ircio  y  1-lernando  de  Lerma,  y  23
jinetes,  160  infantes  de  espada  o  lanza  y  rodela,  cuatro  arcabuceros,
13  escopeteros  y  otros  20.000  indios.

A  la  primera  le  dió  como  misión  inicial  ocupar  la  ciudad  y  cal
zadi  de Tlacopán  (Ta.cuba);  a  la  número  dos., Coyohuacán,  y  a  la  nú
mero  tres  Iztapalapa.  Dejó  sin  cubrir  de  momento  la  calzada  de  Te
peyac,  con  objeto  de  dejar  una  puerta  de  escape  a  los  mejicanos,  ha
ciéndose  así  partidario  del  aforismo  A  enemigo  que  huye,  puente  de
plata.

El  resto,  unos  300 hombres,  embarcaron  con  Cortés  en  los  bergan
tines,  el  cual  puso  en  cada  uno  seis  arcabuceros  o  ballesteros.  y  23  es
pañoles,  escogiéndolos  entre  los  que  tuviesen  conocimientos  navales.

A  cada  bergantín  lo  dotó  de un  cañón,  y  el  resto  de  la  artillería  lo
ditribiiyó  entre  las  fuerzas  de  tierra,  tocándole  a  cada  columna  dos
cañones.

A  esta  actividad  de  Cortés  en  los  preparativos  del  sitio  correspon
día.  otra  no  menor  de  Guatemocín  en  los  preparativos  de  la  defensa.
El  joven  Emperador  había  destruido  los  puentes  de  madera,  construi
do  barricadas  en  las  calles  y  canales  y  armado  5.000  harcas;  para
combatir  a  los  caballos  había  aprovechado  las  espadas  españolas  que
tenía  en  su  poder,  y  acoplándolas  en  el  extremo  de  varas,  había  cons
truído  una  especie  de  lanzas  largas,  que  varias  veces  habían  demostra
do  su  utilidad.

Su  actividad  era  incesante  y  no  se  reducía  a  medidas  pasivas.  sino
que  realizaba  continuos  ataques  y  salidas  contra  los  españoles,  y  va
rias  eran  las  veces  que  había  intentado  destruir  los  bergantines  du
rante  su  construcción  en  Texcoco  o  Tezcuco.

El  día  24  de  mayo  de  ‘1521 Cortés  decidió  comenzar  las  operacio
nes  y  dió  orden  a  las  columnas  de  Alvarado  y  Olid,  columnas  núme
ros  uno  y  dos,  de  que  saliesen  para  sus  objetivos.  Fueron  ambas  jun
tas  y  pasaron  la  noche  en  Acolmán;  tuvieron  una  discusión  por  los
alojamientos,  ya  que  Olid  había  ocupado  todos  los  que  había  en  la
ciudad,  pero  al  fin  se  resolvió  pacíficamente.

Al  día  siguiente  descansaron  en  Xilotepee.  que  estaba  completa
mente  desierta,  y  al  tercero,  de  madrugada,  llegaron  a  Tlacopán  o
Tacuba,  que  también  estaba  abandonada,  como  todos  los  pueblos  de
la  costa  de  la  laguna.

En  la  mañana  del  26  la  columna  de  Olid  quebró  las  cañerías  de
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barro  del  acueducto  de  Chapultepec,  mientras  la  de  Alvarado  se  de
dicó,  durante  tres  días,  a  reparar  los  caminos  y  cegar  las  acequias
para  que  pudiesen  pasar  los  caballos,  teniendo  que  sostener  continuas
escaramuzas  con  los  rnej canos,  que  se  aproximaban  por  la  calzada.

Al  terminar,  Alvarado  quedó  en  rflacopáll  y  Olid  se  fué   Coyo
huacán,  según  las  órdenes  de  Cortés.  Ambos  se  acuartelaron  en  las
casas  de  los  caciques,  po!  ser  las  más  fuertes,  y  se  dedicaron  duranli
una  semana  a  reurur  provisiones  de  los  vecinos  pueblos  de  la  misma

Croquis  de  las  calzadas  cte  Méjico  en  1521.
Fig.  4.
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Para  ir  cerrando  la  tenaza  sobre  los  lagos  y  apoderarse  de  la  cal
zada  principal,  salió  el  31  la  tercera  columna,  la  de  Sandoval,  para
iztapalapa;  fué  bordeando  la  orilla  del  lago,  en  tanto  que  Cortés,  con
los  bergantines,  iba  en  la  misma  dirección,  protegiendo  su  flanco  de
recho.

Amedio  camino,  sobre  el  lago,  se  alzaba  el  peñón  de  Tepepolco;
estaba  lleno  de  mejicanos,  dispuestos  a  defenders.e  en  él  tras  las  barri
cadas,  muy  bien  construídas,  que  tenían  preparadas.

Cortés  decidió  apoderarse  de  él,  ya  que,  constituyendo  una  base
avanzada  de  la  ciudad,  no  sólo  hostigarían  desde  ella  a  los  berganti
nes,  creando  una  zona  de  peligro,  sino  que  •serviría  de  refugio  para
los  raids  que  pudiesen  hacer  sobre  la  orilla.

En  cuanto  divisaron  los  bergantines  encendieron  grandes  hogue
ras  para  avisar  que  se  acercaban  los  extranjeros;  inmediatamente  se
encendieron  muchas  otras  alrededor  del  lago  y  sobre  las  montañas  de
la  sierra,  que  se  fueron  multiplicando  a  cada  momento  que  pasaba.
Los  españoles  casi  palpaban  la  sensación  del  peligro  que  les  rodeaba,
al  mismo  tiempo  que  recordaban  habían  oído  decir  que  Guatemocín
tenía  instalado  su  puesto  de  mando  en  el  gran  teocallí  y  desde  allí
daba  las  órdenes  por  medio  de  un  sistema  de  señales  de  humo  muy
bien  organizado,  cuya  muestra  la  estaban  viendo  en  aquellos  mo
mentos.

Cortés  se  acercó  al  peñón  y  desembarcó  con  150 hombres,  y  des
pués  de  un  duro  combate  consiguieron  subir  a  la  cumbre.  No  quedó
un  solo mejicano  con  vida,  excepto  las  mujeres  y  niños;  los  españoles
sólo  tuvieron  25  heridos,  aunque  algunos  de  gravedad.

Entre  tanto  la  columna  de  Sandoval  avanzaba  sin  novedad;  llegó
a  Iztapalapa,  y  mientras  entraban,  tras  algunas  escaramuzas,  por  un
extremo  de  la  ciudad,  por  el  otro  sus  habitantes  huían  en  las  canoas
a  refugiars.e  en  Méjico.

Guatemocín,  a  la  vista  de  las  señales  de  humo,  dió  orden  a  las  ca
noas  de  atacar  a  los  bergantines.

Varios  altos  jefes  mejicanos  escogieron  500  canoas  de  las  mejores
y  se  adelantaron  a  combatir  con  los  mismos.  Iban  no  sólo  ansiosos  de
tra.bar  pelea  con  ellos,  sino  que  también  les  movía  la  curiosidad  de
ver  de  cerca  aquellas  naves,  de  que  tanto  habían  oído  hablar,  y  que
rían  saber  cuáles  eran  sus  posibilidades.

Cortés,  que  se  hallaba  en  el  peñón  de  Tepepolco,  al  ver  venir  aque
tia  masa  de  canoas  enemigas,  reembarcó  rápidamente  con  sus  hom
bres  y  se  dispuso  a  hacerles  frente.  El  momento  tan  esperado  había
llegado:  se  dirigió  a  sus  hombres  y  les  recordó  que  Del  éxito  de  este
combate  depende  nuestro  porvenir:  que  cobren  miedo  a  los  bergantines
y  nada  tendremos  que  temer  en  lo  sucesivo.  Así  era,  en  efecto,  pues
sin  el  dominio  de la  laguna  nada  había  que  hacer.

Las  canoas  enemigas  seguían  avanzando:  a  las  primeras  500 se  les
habían  unido  muchísimas  más,  quizá  todas  las  que  había  en  la  ciu
dad.  Solís  nos  dice  que  pasaban  de  4.000  las  que  venían  sobre  lo  ber
gantines  en  aquel  momento;  un  ruido  ensordecedor,  producido  por
los  gritos  de  sus  tripulantes  y  los  atabales  y  caracolas  que  llevohan.
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llenaba  la  laguna.  Cuando  estuvieron  a  dos  tiros  de  ballesta  se  de
tuvieron.

En  esto  empezó  a  soplar  un  viento,  favorable  a  los, bergantines,
que  hizo  vacilar  y  aun  retroceder  al  enemigo.  Cortés,  que  hasta  en
tonces  había  estado  inmóvil  para  hacer  creer  al  enemigo  que  tenía
miedo  y  así  conseguir  que  se  acercasen,  aprovechando  la  oportunidad
dió  la  orden  de  avance  a  las  naves,  y  éstas,  con  el  impulso  del  viento
y  de  los  remos,  se  lanzaron  sobre  las,  canoas,  que  dado  ya  su  número
ni  moverse  podían,  hundiendo  y  aplastando  a  un  sinnúmero  de  ellas,
haciéndolas  retroceder  más  de  diez  kilómetros  y  acorralándolas  en  la
ciudad.  Las  bajas  enemigas  debieron  ser  muchas,  pues  se  dice  que  la
laguna  quedó  cuajada  de  sangre.

El  resto  de  los  españoles  seguían  con  ansiedad  desde  tierra  los
pormenores  de  la  batalla  naval  que  se  desarrollaba  ante  sus  ojos,  y
al  ver  el  estrago  que  hacía  Cortés  entre  las  canoas,  Alvarado  y  Olid,
al  frente  de  sus  tropas,  se  lanzaron  por  las  calzadas,  consiguiendo  to
mar  varios  puentes  y  parapetos;  y  después  ellos  desde  tierra,  y  Cortés
desde  el  agua  con  los  bergantines,  obligaron  a  las  canoas  a  huir  al
otro  lado  de  la  ciudad  y  de  la  laguna,  dejando  limpia  de  ellas  toda  la
zona  del  oeste  de  Méjico.

Esta  victoria  naval,  que  trajo  consigo  el  dominio  de  las  aguas  del
lago,  fué  decisiva  y  marcó  el  comienzo  de  la  agonía  de  Tenochtitlán.
Pero  fué  una  agonía  larga  valientemente  soportada,  con  un  derroche
continuo  de  heroísmo  por  ambas  partes.  Tres  meses  duró  el  cerco,  no
venta  y  tres  días,  para  ser  más  exactos,  que  no  fueron  un  continuo
canto  de  victoria,  pues  hubo  sus  alternativas,  y  estancamientos  peli
grosos  para  el  prestigio  de  Cortés  ante  los  indios  aliados,  hasta  tal
punto  que  hubo  momentos  en  que,  dada  la  estabilización  del  frente,
para  romper  el  equilibrio,  los  jefes  tiaxealtecas  iniciaron  ofensivas
por  su  cuenta,  con  el  consiguiente  detrimento  de  la  autoridad  de  Cor
tés.  Al  fin  éste,  para  domar  la  resistencia  de  los  mejicanos,  diezmados
por  el  hambre  y  las  epidemias,  se  vió  obligado  a  destruir  metódica
mente  la  ciudad.  Palmo  de  tierra  que  se  ganaba,  palmo  que  se  alla
naba,  echando  los  escombros  de  las  casas,  sobre  los  canales  y  brechas
de  las  calzadas,  asegurando  así  el  camino  libre  para  los  refuerzos  y
la  caballería.

Por  esta  razón  no  se  conservan  hoy  en  la  capital  mejicana  edifi
cios  de  la  época  imperial  azteca.

El  martes,  13  de  agosto  de  ‘1521, día  de  San  Hipólito,  un  ataque
combinado  de  Alvarado  desde  Tacuba  (Taclopán),  de  Cortés  desde  Iz
tapalapa  y  de  Sandoval  con  los  bergantines  desde  el  lago.  hizo  caer
a  la  orgullosa  Tenoehtitlán  en  manos  de  los  españoles.

Los  indios  no  combatientes  se  rindieron  y  los  pocos  guerreros  su
pervivientes  que  con  Guatemocín  resistían  en  los  edificios  que  aún
quedaban  en  pie  en  un  rincón  de  la  ciudad,  se  vieron  obligados  a
abandonarlos  y  a  refugiarse  en  las  canoas.

García  Flolguín,  al  mando  de  uno  de  los  bergantines,  divisó  una
gran  canoa  con  20  remeros  y  mucha  gente  a  bordo;  al  instante  se
lanzó  en  su  persecución.  viendo  al  poco  rato  destacar  la  figura  de
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Guatemocín  entre  los  tripulantes,  con  su  brillante  tocado  de  plumas.
Bajo  la  amenaza  de  los, arcabuces,  el  último  de  los  emperadores  azte
cas  se  rindió  a  los  españoles,  dando  con  ello  fin  a  una  resistencia
desesperada  en  la  que  murieron  100.000 mejicanos,  sin  contar  las  ba
jas  por  hambre  y  epidemias.

•   Una  vez  más  el  dominio  de  las  aguas,  impidiendo  la  llegada  de
suministros  al  enemigo  o  permitiendo  la  concentración  de  fuerzas  pro
pias  y  por  tanto  la  superioridad  local  en  un  momento  y  punto  dados,
permitió  quebrantar  la  resisfencia,  de  un  enemigo  que  como  el  que
nos  ocupa,  no  hubiera  podido  ser  vencido  de  dominar  él  en  la  laguna,
sin  haber  ocupado  las  orillas  de  la  misma  en  toda, su  extensión,  cosa
difícil  de  lograr  con  las  escasas  fuerzas  españolas,  va  que  normal
mente  sólo  la  actuación  de  éstas  era  decisiva  en  un  encuentro  con  los
mejicanos.

Las  fuerzas  españolas  que  sitiaron  la  imperial  Tenoehtitlán  esta
ban  compuestas  por  900  hombres,  con  80  caballos,  ‘17 cañones,  13
bergantines  y  6.000  canoas  de  los  indios  ribereños  aliados.  Podemos
decir  que  también  gracias  a  la  superioridad  naval  los  españoles  sólo
tuvieron  que  lamentar  50  bajas  entre  sus  filas,  y  de  los  caballos  sólo
seis  quedaron  fuera  de  combate.

LUTORES  CONSULTADOS:

Bernal  Días  e1  Castillo.
Solís.
Prescott.
S.  Madariaga.
Humboldt,
Enciclopedia  Es pasa.
Gomara.
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M UCHAS dependencias  y  buques  reciben  hoy  día  material  de  proce
dencia  norteamericana.

Es  probable  que  a  los  Oficiales  encargados  de  la  recepción  de
dicho  material  les  facilite  la  tarea  lo  expuesto  en  este  trabajo.

Dentro  de  la  denominación  general  de  material  americano  podemos
distinguir  tres  grupos,  de  acuerdo  con  su  utilización  prevista.  Uno  lo
constituye  el  material  destinado  a  la  instalación  o  modernización  de  de
pendencias  de  carácter  netamente  militar.  Recibe  el  nombre  de  material
M.  A.  P.  (Mutual  Assistant  Programme).

El  segundo  grupo  comprende  el  material  a  emplear  en  la  moderniza
ción  de  buques  al  amparo  del  contrato  especial  denominado  Nobs  O45.
A  su  vez  se  subdivide  en  dos  clases:  El  material  que  facilitará  el  Go
bierno  americano  o  U.  F.  M.  (Government  Furnished  Material)  y  el  que
corre  a  cuenta  del  Gobierno  español,  Material  Especial  del  Gobierno  es
pañol  o  M.  E.  U.  E.

Al  tercer  grupo  corresponde  el  material  recibido  en  virtud  del  progra
ma  de  ayuda  a  instalaciones,  o  sea  F.  A.  P.  (Facilities  Assistant  Pro
gramme).

Todo  el  material  anterior  puede  proceder  o  bien  directamente  de  Nor
teamérica  o  bien  de  encargos  que  esa  nación  ha  hecho  a  la  industria  eu
ropea  para  su  remisión  a  España  (of f-shore  procurement).

Las  dependencias  de  la  Marina  generalmente  reciben  material  co
rrespondiente  al  primer  grupo,  procedente  de  Norteamérica,  y  al  lercero,
E  A.  P.,  bien  de  Norteamérica  o  del  mercado  europeo.

Notas  profesionales
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El  material  del  seguildo  grupo  y  parte  del  tercero  lo  recibe  la  Marina
y  se  lo  entrega  a  la  Empresa  Bazán,  encargada  de  la  modernización  de  las
unidades.

0at05  del
Meler/ Deos  del  Odio, 

pedido  1e,,  Esp,,ñ,,

Relaciones  entre  la  documentación

Antes  de  recibirse  el  material  en  una  dependencia  ha  habido  que  cum
plir  una  serie  de  requisitos  y  trámites,  interviniendo  muchos  organismos
americanos  y  españoles.  Efectivamente:  habrá  que  fijar  la  necesidad  del
material,  pedirlo,  transportarlo  de  América  o  Europa  a  España,  recibirlo  en
el  puerto  de  entrada,  distribuirlo  entre  las  dependencias  y  recibirlo  éstas,
identificándolo  y  comprobando  la  cantidad.  Los  organismos  son:  C.E.  M. A.
y  4a  Sección  bis,  MAAG,  NAVSHIPLO,  Seryicios  Técnicos  Centrales,  bu
ques  y  dependencias  receporas,  y  Bazán,  Dirección  de  Material,  Almace
nes  de. Material  Americano,  Jefaturas  de  Transportes,  Depósito  Nayal  de
Bayonn•e  y  Oficinas  de  Compras  de  la  Marina  Americana  en  Londres.

Intentemos  dar  una  visión  escueta  que  sea  de  utilidad  al  receptor  en  la
dependencia.  Consideraremos  dos  casos  generales:  que  el  material  sea  para
primeras  instalaciones,  es  decir,  para  montarlo  o utilizarlo  inmediatamente
o  que,  por  el  contrario,  sirva  para  mantener  en  funcionamiento  al  citado,
constituyendo  los  respetos  y  equipos  de  reserya  que  hay  que  almacenar.
En  ambos  casos  habrá  que  distinguir  dos  fases:  planificación  o  determi
nación  de  necesidades  y  la  satisfacción  de  las  mismas,  o  aprovisiona
miento.  Además  deberá  existir  la  coordinación  del  conjunto.

Lo  ‘primero  es  función  técnica,  lo  segundo  de  intendencia  ylacoordi
nación  de  Estado  Mayor.

DE TÉRMOVACFCN

ES0A6ES50R6ET0

Ppo6PAMA

Dato,  del,,
recepc,óa  en
el  destino
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Para  aclarar  la  exposición  vamos  a  valernos  de  un  ejemplo  concreto,
que  puede  ser  el  U. 1.  U.  de  Marín.  Corresponde  a  un  caso  de  material
para  un  organismo  de  nueva  creación.  Es,  por  tanto,  un  caso  de  primera
instalación.

La  determinación  del  material  que  debe  constituir  el  U.  1.  U.  estará
a  cargo  del  utilizador,  en  este  caso  .Jefatura  de  Instrucción,  del  técnico
correspondiente,  que  puede  ser  Armas  Navales  y  del  Estado  Mayor.  Para
determinar  exactamente  cómo  debe  ser  dicho  U.  1.  U.,  la  U.  E.  M.  A.
(E.  M.  A.)  habrá  dado  las  directivas  y  fijado  la  misión  que  debe  cum
plir,  de  acuerdo  con  el  plan  general  de  Ayuda  aprobado  por  el  M.  A.
A.  Ci,  que  es  el  organismo  americano  de  enlace  con  la  Marina  española.

A  veces,  esta  determinación  no  es  lo  suficientemente  concreta  y  con
siste  solamente  en  una  idea  general  y  en  una  definición  de  la  misión,
que  se  traduce  en  plan  detallado  a  medida  que  se  concretan  sus  diferen
tes  elementos.  Esto  no  importa  para  nuestro  fin,  pues  quiere  decir  que
la  planificación,  en  vez  de  hacerse  en  una  sola  operación,  se  va  perfi
lando  en  el  transcurso  del  tiempo.

También  podrán  ocurrir  modificaciones,  sustitución  de  unos  elemen
tos  por  otros,  etc.

Lo  importante  en  todo  caso  es  mantener  al  día  la  planificación  de
forma  que  ésta  nos  indique  en  todo  momento  las  necesidades  aprobadas
(le  la  dependencia.

La  determinación  de  las  necesidades  se  concretará  en:
a)  Plano  de  la  instalación.
h)  Memoria  y  libros,  manuales,  etc.,  descriptivos  de  todos  los  elenien

tos  ue  formen  la  instalación.
e)  Lista  de  los  materiales  necesarios.
Hesulla  evidente  que  un  juego  completo  de  estos  documentos  deberá

existir  en  cada  uno  de  los  siguientes  organismos:
M.  A.  A.  Ci.:  Para  conocer  exactamente  el  material  a  pedir  y  las  ra

zones  en  que  se  basó  su  aprobación  y  para  coordinar  estos  datos  con
los  restantes  de  la  Ayuda.

C.  E  M.  A.:  Idem  al  anterior  y  además  para  coordinar  su  actividad
con  el  resto  de  la  Marina;  por  ejemplo,  4•a  Sección  E,  M.  A.,  Nuevas
Construcciones,  en  relación  con  la  construcción  de  los  edificios  en  donde
se  instalará  el  U. 1.  U.

,Jeíatura  ([nstrucción):  Para  conocer  en  todo  momento  la  marcha  del
montaje  de  la  dependencia  y  coordinarla  con  su  actividad  general.  o  sea
comienzo  de  los  cursos,  destinos  de  personal,  compararla  con  otros  C. 1.  U.,
etcétera.

Dependencia  misma,  o  mejor  dicho,  personal  encargado  de  montar  o
utilizar  la  instalación,  por  razones  obvias.

El  personal  encargado  de  montar  o  utilizar  la  instalación  deberá  man
tener  informados  a  aquellos  organismos  de  las  incidencias  que  ocnrran,
así  como  sugerirá  las  alteraciones  que  crea  convenientes.

Si  son  Qprobadas  podrán  dar  lugar  a  alteraciones  en  ls  necesidades
previstas,  que  habrá  que  reflejar  en  los  documentos  citados.

Es  muy  importante  que  ese  personal  compruebe:
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b)  Si  el  plano  está  de  acuerdo  con  la  misión  y  medios  de  la.  insta
lación.

b)  Si  tiene  todas  las  descripciones  del  material  a  recibir.
e)  Si  la  lista  de  materiales  necesarios  está  absolutamente  de  acuer

do  con  el  plano.
Determinadas  las  necesidades,  pasemos  a  la  fase  de  aprovisiona

miento.
La  lista  de  materiales  permite  conocer  lo  que  hay  que  adquirir.
Como  se  trata  de  Ayuda  Americana,  el  material  se  pide  por  los  ór

ganos  de  Intendencia  Naval  del  M.  A.  A.  G.  al  Depósito  Naval  de  Bayon
ne  si  lo  va  a  facilitar  directamente  la  Intendencia  Naval  americana  o  a
la  Oficina  de  Compras  de  la  Marina  americana  en  Londres,  si  se  trata
de  material  off-shore.  El  Depósito  Naval  citado  o  el  fabricante  europeo
de  que  se  trate,  en  el  segundo  caso,  remitirán  el  material  por  transporte
marítimo,  que  es  lo  corriente,  o  aéreo;  se  recibirá  en  España  por  perso
nal  del  M.  A.  A.  O..  quien  lo  entrega  a  la. Marina  española—Servicio  de
Transportes—,  generalmente  en  el  momento  de  llegar,  el  que  a  su  vez
lo  entrega  o  remite  al  Almacén  de  Material  americano  más  próximo,  el
cual  lo  almacena.  Este  recibe  de  la  Dirección  de  Material  las  órdenes  de
distribuir  el  material  recibido,  .que,  por  último,  llegará  a  su  destino.

Veamos  con  un  poco  más  de  detalle  el  proceso  y  al  mismo  tiempo
describamos  la  documentación  que  se  utilizn  y  la  forma  de  controlar  la
recepción,  distrIbución  y  recepción,  de  tal  manera  que  cada  uno  de  los
organismos  interesados  esté  enterado  en  todo  momento  de  la  situación
del  aprovisionamiento.  Nos  seguiremos  r.efiriendo  al  C.  1.  C.  de  Marín.

Hemos  visto  que  la  Lista  de  materiales  que  los  técnicos  habían  levan
tado  es  la  base  de  la  adquisición.  Si  a  esta  lista  le  añadimos  una  colum
na  en  la  que  vayamos  consignando  el  númexo  del  pedido  que  corres
ponde  al  artículo  en  cuestión  será  fácil  comprobar  si  se  ha  pedido  todo
el  material  necesario.  Si  tenemos  la  norma  de  consignar  en  cada  pedido
únicamente  artículos  con  destino  a  una  dependencia  o  buque  determina
dos,  será  posible  darles  una  numeración  general  que  abarque  todos  los
pedidos  correspondientes  a  un  año  fiscal  y  una  numeración  parcial  re
ferida  únicamente  a  los  pedidos  concernientes  a  la  dependencia  o  buque.En  la  Ayuda  Americana  los  pedidos  los  hace  el  Jefe  de  Intendencia

del  M.  A.  A.  O.,  remitiéndolos  a  la  Dirección  de  Material  para  su  apro
bación;  ésta  devuelve  el  original  y  todas  las  copias  menos  una.

Están  redactados  en  inglés,  pues  son  pedidos  internos  de  la  Marina
americana.  La  Dirección  de  Material  lo  traduce  al  español  y  manda  una
copia  a  C.  E.  M.  A.,  y  al  Servicio  central  interesado—Jefatura  de  Ins
trucción—suficientes  copias  para  quedarse  con  una  y  remitir  otra  a  las
dependencias  destinatarias.

El  pedido  se  remite  al  Depósito  Naval  de  Bayonne.  quien  si  no  tiene
el  material  lo  pide  a  otros  o  lo  adquiere.

Al  enviar  el  material  lo  hace  amparándolo  por  medio  de  facturas—ín
voices—,  de  las  cuales  se  hacen  numerosas  copias.  Una  de  ellas  debe
colocarse  en  el  interior  del  bulto  en  que  se  remite  el  artículo,  además
de  la  packing  list,  que  es  la  lista  que  relaciona  todo  el  material  empa
quetado  en  el  mismo  bulto.  Otra  se  fija  al  exterior  del  paquete,  en  un
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sobre  teóricamente  protegido,  y  se  emplea  la  palabra  teóricamente  va
que  en  la  mayoría  de  los  casos  no  llega  al  destino  por  los  golpes  o  ro
ces  que  recibe  el  bulto.

Además  de  la  documentación,  la  Marina  americana  preceptivamente
marca  los  bultos  con  el  número  del  pedido,  número  de  la  factura,  mé
todo  de  conservación,  número  de  bultos  que  forman  la  partida  y  otros
datos.  El  material  en  transporte  requiere,  entre  otra  documentación,  la
lista  de  los  bultos  que  comprende  la  expedición  o  listas  de  embarque
—Bili  of  lading  en  los  envíos  americanos—,  en  la  que  se  especifican
las  diferentes  partidas,  d’ando  el  número  del  pedido  y  de  la  factura  a
que  corresponden  los  artículos,  así  como  el  nombre,  peso  y  volumen.  Una
copia  de  dicha  lista  con  las  facturas  se  halla  en  el  buque  de  transporte
y  otras  suele  remitirlas  el  Depósito  Naval  de  Bayonne  l  M.  A.  A.  G.,
quien  a  su  vez  entrega  una  a  la  Dirección  de  Material  y  otra  al  Servicio
de  Transportes.

El  Servicio  de  Transportes  utiliza  su  lista  para  comprobar  la  recep
ción  del  material  en  el  puerto  de  llegada  y  la  Dirección  de  Material  em
plea  la  suya  para  confeccionar  las  órdenes  de  distribución  para  que  el
Almacén  de  Material  americano  que  almacene  la  expedición  completa
pueda  efectuar  los  envíos  a  los  destinos  fijados  en  los  pedidos.

Las  órdenes  de  distribución  que  hace  la  Dirección  de  Material  son  de
dos  clases:  unas  que  comprenden  todo  el  material  de  la  expedición  y  otras
que  sólo  abarcan  el  material  correspondiente  a  cada  dependencia  o  bu
que.  Las  primeras  son  para  el  Almacén  de  Material  americano  y  la  Di
rección  de  Material;  las  del  segundo  tipo  se  remiten  por  esta  última  al
Servicio  central  interesado  con  copia  para  la  dependencia  como  noticia
de  que  el  material  comprendido  en  ellas  ha  llegado  a  España.

Ambos  tipos  de  órdenes  se  confeccionan  con  tarjetas  períoradas  y  dan
información  que  comprende:  el  cargamento  en  uue  llegó,  el  puerto  de
llegada,  destino,  número  de  pedido  y  factura  y  descripción  somera  del
artículo.  A  la  yista  de  la  orden  general  de  distribución  el  Almacén  de
Material  americano  envía  el  material  a  los  puntos  designados  por  medio
de  guías  reglamentarias,  dando  parte  de  su  cumplimiento  a  la  Dirección
de  Material.

La  dependencia,  al  recibir  el  material  comprueba  si  lo  recibido  está
de  acuerdo  con  la  lista  del  material  a  recibir.

Para  poder  tener  resumida  la  información  concerniente  a  las  dife
rentes  fases  explicadas:  planificación,  petición,  recepción  en  España  y
llegada  a  su  punto  de  destino,  es  conveniente  lleyar  un  estado  que  ta
bule  todos  los  datos.  Para  cada  dependencia  o  buque  se  ha  levantado
una  relación  que  recibe  el  nombre  de  Programa  de  ...,  que  debe  com
prender:

1.0  El  nombre  en  español  e  inglés  y  cantidad  de  los  artículos  con
signados  en  la  Lista  de  materiales  necesarios  de  la  Planificación.

2.°  Las  publicaciones  que  describen  los  artículos,  que  son  general
mente  los  Manuales  publicados  por  la  Marina  o  por  los  fabricantes.

30  Número  del  pedido.  que  incluye  la  categoría  o  tipo  del  material.
4.°  Número  de  identificación  del  artículo  dentro  del  sistema  de  abas

tecimientos  de  la  Marina  americana
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5o  Número  de  la  factura,  cargamento  y  puerto  que  a.mpara  el  ma
terial  recibido  en  España.

Fecha  y  número  de  la  guía  con  que  se  recibió  el  material  en  la
dependencia.

70  Observaciones.
Ejemplares  de  estos  Programas  existen  en:  La  Dirección  de  Material,

Servicio  central  interesado  y  dependencia.  De  esta  forma  los  tres  orga
nismos  podrán  seguir  las  incidencias  y  conocer  en  todo  momento  la  si
tuación.

Las  columnas  Lo  y  2.°  se  rellenan  a  la  vista  de  la  Planificación  y
trabajos  preparatorios;  los  3.°  y  4.°  al  recibir  copia  de  los  pedidos  de  la
Dirección  de  Material  el  5.°  al  recibir  la  noticia  u  orden  de  distribución
de  cada  cargamento  llegado  a  España,  y  el  6.°  al  llegar  el  material  a
Ja  dependencia.

Se  deduce  de  ello  que  deberá  haber  una  estrecha  ligazón  entre  los
tres  organismos  y  C.  E.  M.  A.  para  que  en  todo  momento  todos  tengan
la  misma  información  y  para  resolyer  los  problemas  que  se  susciten.

Así,  por  ejemplo,  si  la  segunda  columna  no  .está  al  día,  el  técnico
encargado  de  su  montaje  o  utilización  deberá  completarla,  remitiendo  la
información  al  Servicio  Central  y  Dirección  de  Material;  si  al  recibir  la
noticia  u  orden  de  distribución  el  Oficial  de  la  dependencia  o  el  Servicio
Central  interesado  y  comprobarla  con  la  lista  observan  que  no  se  refiere
a  ningún  artículo  relacionado  en  el  programa,  deberán  comunicarlo  a  la
Dirección  de  Material,  y  lo  mismo  ocurre  si  reciben  el  material  equivo
cadó,  por  menos,  etc.

Si  en  vez  de  tratarse  de  material  de  primera  instalación  nos  referi
mos  al  dedicado  a  sostener  los  equipos  en  funcionamiento,  es  decir,  res
petos,  el  proce.so  .a  seguir  será  similar  al  explicado.  Al  determinar  las
necesidades  de  los  respetos  habrá  que  adoptar  un  criterio  sobre  niveles
de  existencias  necesarios,  puntos  de  almacenamiento,  coeficiente  de  re
ducción  en  función  de  los  equipos  en  servicio  en  el  área  geográfica  o  en
las  unidades  que  el  almacén  haya  de  sostener,  etc.  Sea  cual  fuese  el
criterio  adoptado,  se  levantará  una  lista  de  las  piezas  y  equipos  que  debe
haber  en  existencia  en  un  almacén  determinado  y  desde  este  momento
podremos  aplicar  todo  el  sistema  explicado  teniendo  en  cuenta  que  el
almacén  funcionará  con  una  dependencia  destinataria  en  relación  a  los
respetos  y  que.  el  Servicio  central  interesado  será  la  Dirección  de  Ma
terial.

Hemos  dado  una  visión  del  problema  y  éste  parece  bastante  sencillo.
En  la  práctica,  sin  embargo,  ha  surgido  una  serie  de  factores  que  lo

han  complicado.  Explicaremos  algunos:
i.°  Los  pedidos  en  muchos  casos  comprenden  artículos  con  destinos

diferentes.  lo  que  impide  darles  un  númeró  de  orden  referido  a  un  des
tino  determinado.  Además,  si  los  pedidos  correspondieran  a  un  solo  des
tino,  los  Almacenes  de  Material  americano,  con  la  copia  de  los  mismos,
podrían  hacer  la  distribución  automáticamente  sin  esperar  Orden  de  dis
tribución  ninguna.

2.°  No  hay  copias  suficientes  de  los  documentos.  pues  el  sistema  ame
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ricano  está  organizado  teniendo  en  cuenta  un  solo  receptor,  un  crucero,
dependencia  en  tierra,  etc.,  que  es  quien  previamente  hizo  el  pedido  y
existen  copias  suficientes  de  facturas—invoices—para  remitir  un  ejemplar
a  cada  destinatario.

Esta  circunstancia  no  se  da  en  nuestro  caso,  pues  quien  hace  los
pedidos  es  el  .M.  A.  A.  O.,  y  en  cambio,  aunque  en  teoría  el  receptor
es  también  el  propio  M.  A.  A.  O.,  la  realidad  es  que  son  los  buques
y  dependencias  los  que  reciben,  identifican  y  comprueban  el  material.

3,0  Por  otra  parte,  los  pedidos  no  están  en  ocasiones  lo  suficiente
mente  detallados.  Nos  referimos  a  los  pedidos  similares  al  de  un  equi
po  X  con  sus  respetos  para  un  año.  Es  imposible  detallar  todos  los  res
petos  por  ser  muy  numerosos  e  incluso  porque  en  ocasiones  no  existe
ninguna  lista  de  los  mismos  que  debe  ser  hecha  por  los  Centros  de  In
tendencia  americanos.  Como  los  respetos  no  vienen,  en  muchos  casos,
en  una  sola  expedición.  se  plantean  difíciles  problemas  al  intentar  com
probar  las  facturas  que  los  amparan  con  el  pedido  a  que  se  refieren.

Los  Manuales  descriptivos  del  equipo—generalmente  en  su  sección
séptima  u  octava—dan  completa  información  sobre  las  piezas  de  respeto,
Jo  que  permitirá  al  destinatario  la  identificación  y  comprobación.

En  otros  casos  se  requieren  listas  complementarias  a  los  pedidos  que
relacionen  las  piezas  de  respeto.

4•o  La  Marina  americana,  en  el  período  comprendido  entre  los  años
1947  y  1958,  ha  utilizado  tres  lenguajes  diferentes  para  designar  el  ma
terial.  Han  aparecido  sucesivamente,  pero  solapándose,  las  denominacio
nes  empleadas  por  los  fabricantes  o  suministradores,  el  Código  naval
adoptado  al  aprobarse  la  constitución  de  un  Catálogo  Naval  uniforme  y,
por  último,  la  numeración  federal  establecida  por  el  Sistema  Federal  de
Catalogación  común  a  las  Fuerzas  Armadas  y  Servicios  Civiles  del  Go
bierno.  Estos  lenguajes  se  han  ido  adoptando  en  diferentes  fechas,  se
gún  el  tipo  de  material  de  que  se  trate,  y  existen  en  la  actualidad  pu
blicaciones  que  usan  indistintamente  los  tres  lenguajes.

Ocurre  en  muchos  casos  que  el  pedido  se  ha  hecho  con  un  tipo  de
numeración  y  la  factura  viene  con  otro,  así  como  el  bulto,  pudiendo  ser
diferentes  a  su  vez  al  consignado  en  los  Manuales  de  Instrucción.

A  fines  de  1958,  todo  el  material  debe  tener  número  federal.  pero
como  no  es  posible  reimprimir  todas  las  publicaciones  con  ellos  son  ne
cesarios  los  diccionarios—cross-reference—que  permitan  el  paso  de  un
sistema  a  los  demás.  Al  ser  imposible  que  todas  las  dependencias  y  bu
ques  tengan  tales  diccionarios,  es  necesario—y  ya  el  Mando  lo  ha  dis
puesto—organizar  un  organismo  encargado  de  resolver  dichos  problemas.

5,0  Por  último,  hay  que  consignar  las  dificultades  nacidas  del  hecho

de  que  la  mayoría  de  la  documentación,  marcas  y  publicaciones  están
escritos  en  inglés  y  responden  a  una  orgánica  extraña  a  la  mayoría  del
personal  que  maneja  el  material  de  procedencia  americana.

E.  GONZALEZ-TABLAS
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Problemas  de
personal  para  el
mantenimiento  y
manejo  de  nnes
tros  bnques  de

gnerra  (1)

La  organización  de  nuestros  bu
ques  de  guerra  está  codificada  por
un  Decreto  y  una  Orden  que,  desde
hace  lustros,  no  han  sufrido  más
que  modificaciones  de  detalle.

Se  funda  esencialmente  en  una
división  en  servicios,  responsables
orgánicamente  tanto  del  entreteni
miento  como  del  manejo  de  los  ma-
eriales  que  les  son  confiados.

Cada  servicio  utiliza  para  este  ob
jeto  un  personal  especializado  se
gún  la  naturaleza  del  material  a  su
cargo;  las  correspondientes  especia
lidades,  próximas  a  30—sin  ront’ir

las  pertenecientes  a  la  Aeronáutica
Naval—,  están  especificadas  en  un
Decreto  sobre  la  organización  de  los
Suboficiales  y  marinería.

*  *  *

En  la  práctica,  los  principios  ac
tuales  no  son  siempre  aplicados  es
trictamente.  Por  la  misma  fuerza
de  los  hechos,  el  sostenimiento,  al
igual  que  el  funcionamiento,  no
pueden  estar  limitados  únicamente
al  servicio  responsable;  por  ejem
plo,  la  buena  marcha  del  material
radioeléctrico  no  p u e  d e  limitarse
únicamente  al  servicio  de  Transmi
siones;  de  igual  modo,  el  manteni
miento  de  los  telemandos  de  gobier
no  no  puede  incumbir  al  servicio
de  maniobra.

Así,  a  pesar  de  las  apariencias,
no  está  asentada  la  unidad  de  cada
servicio,  que  es  por  norma  lo  que
permitiría  constituir  un  conjunto
indisociable  y  completo  quie  asegu
re  a  la  vez  el  entretenimiento  y  el
Cuncionamiento  de  un  material  da
do  con  ayuda  de  un  personal  com
petente.

En  resumen,  si  el  entretenimien
to  de  un  material  corresponde  a  una
noción  simple  y  bien  definida  como
una  actividad  práctica  rutinaria,  no
sucede  lo  mismo  con  su  funciona
miento,  que  varía  esencialmente  en
función  de  su  naturaleza  y  también
de  las  circunstancias,  según  sea  en
puerto  o  en  la  mar,  y  en  tiempo  de
paz  o  en  combate.

Así  se  comprueba  que  este  mane
jo  necesita,  ‘en  cada  caso,  un  per
sonal  distinto  cuantitativa  y  cuali
tativamente  del  que  requiere  su  en
tretenimiento,  salvo  circunstancias
fortuitas.

Se  ye  igualmente  que  este  mismo

INTRODUCCION

Triste  época  aque
lla  en  la  que  es  más
difícil  romper  un
prejuicio  q  u  e  un
átomo.

EINSTEIN

(1)  Aunque  el  presente  artículo  ha
sido  escrito  pensando  en  los  problemas
de  la  Marina  de  guerra  francesa,  lo  creo
digno  de  ser  conocido  por  nuestros  Ofi
ciales,  si  bien  las  diferencias  existentes
entre  las  organizaciones  de  ambas  Ma
rinas  impondrían  indudablemente  varia
ciones  de  detalles  en  las  soluciones  que
propone  el  autor.

Una  nueva  y  lógica  organización  de  los
servicios  en  los  buques  de  guerra,  la  di
visión  de  la  dotación  en  mantenedores  y
utilizadores  del  material  y  de  éas  ar
mas,  un  proyecto  de  adaptación  de  las
actuales  especialidades,  la  concesión  de
títulos  de  aptitud  y  la  necesidad  de  los
centros  donde  adquirir  estas  aptitudes
constituyen  temas  cte  palpitante  actuali
dad  y  del  máximo  interés.

A  lo  largo  de  este  estudio  veremos  cómo
se  da  por  sentado  que  las  navegaciones
de  un  buque  de  guerra  que  haya  com
pletado  su  entrenamiento  se  hacen  a  tres
vigilancias  y  nos  animaremos  también  a
tratar  de  aligerar—sino  suprimir—muchas
faenas  mecánicas  rutinarias,  dando  el  va
lor  que  tiene  el  elemento  humano  y  sus
tituyendo  la  masa  de  peones  en  estas
maniobras  por  unos  cuantos  operarios  y
alguna  maquinaria  modema,  de  uso  co
mún  para  la  industria  en  factorías,  puer
tos,  etcétera.

Sefialemos  que,  careciendo  la  Marina
francesa  del  Cuerpo  de  Infantería  de  Ma
rina,  el  fusilero  (1 usilier),  que  con  fre
cuencia  se  menciona  en  las  páginas  que
guen,  tiene  su  equivalente  más  proxi
mo  en  nosotros  en  los  condestables  y  ar
tilleros  sin  especialidad.
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personal,  en  su  conjunto,  debe  re
partir  su  tiempo  entre  tareas  de  in
terés  común  requeridas  por  la  vida
de  a  bordo,  que  no  necesitan  nin
guna  especialización,  corno  guar
dias,  trozos,  faenas  interiores  y  ex
teriores  y  su  servicio  de  especiali
dad.  E s t o  complica  más  el  pro
bleina.

Este  contraste  entre  la  armonía
de  los  principios  y  la  complejidad
de  la  diaria  realidad  no  es  una  no
vedad,  y  ahora  más  hoy  en  día  con
la  evolución  rápida  de  la  técnica,
y  por  eso  hace  más  crítica  la  situa
ción  de  la  organización  tradicional.

¿Cómo  intentar  allanar  las  difi
cultades  que  de  ello  se  derivan?
¿Cómo  llenar  las  lagunas  resultan
tes?  Es  lo  que  vamos  a  intentar
examinar.

LOS  IMPERATIVOS  MODEII NOS

Lo  que  hay  de  temible  cuan
do  se  busca  la  verdad,  es  que  se
encuentra.—fl.  DE  OOURMONT.

L   EVOLUCION  DEL  MATERIAL

Compiejidatl  crecinite

No  hay  necesidad  de  insistir  so
bre  la  creciente  complejidad  del
material  moderno  en  todos  los  do
minios,  complejidad  que  exige  un
entretenimiento  más  exigente,  más
constante,  más  delicado,  acompaña
do  de  averías  más  frecuentes,  que
e  x  i g  e n  reparaciones  laboriosas  a
efectuar  por  un  personal  muy  com
petente.

Automatismo

Pero  el  aumento  de  la  compleji
dad  es  la  consecuencia  del  desarro

lb  del  automatismo,  que  conduce  a
una  simplificación  del  funciona
miento  y  a  una  economía  de  per
sonal.  Por  ejemplo,  la  operación  de
un  calculador  antiaéreo  para  arti
llería  de  127  exige  solamente  dos  o
tres  sirvientes,  mientras  que  el  de
uno  de  la  anteguerra  necesitaba  la
presencia  de  más  de  veinte  hom
bres;  es  más,  los  sirvientes  actua
les  sólo  intervienen  antes  del  tiro,
pues  éste  se  efectúa  sin  ninguna
intervención  humana.

Similitud  de  materiales  empleados
con  nnes  diferentes

En  el  mismo  orden  de  ideas,  un
cañón  no tenía  antes  nada  de  común
con  un  tubo  lanzatorpedos  y,  por
consiguiente,  un  servicio  de  artille
ría  era  distinto  de  un  servicio  de
armas  submarinas;  ahora  nada  di
ferencia  un  telemando  de  montaje
artillero  de  un  tubo  lanzatorpedos  o
de  otro  de  antena  radar,  ni  de  uno
de  gobierno  eléctrico.

Interpretación  de  los  actuales  ser
vicios

En  la  organización  actual  se  hace
absolutamente  imposible  precisar
los  límites  de  acción  de  los  distin
tos  servicios  en  el  mantenimiento
del  material  a  consecuencia  de  la
interdependencia  de  las  redes  eléc
tricas  pertenecientes  a  diversos  ser
vicios:  un  indicador  de  designación
de  objetivo  contiene  en  su  interior
un  tubo  catódico  y  circuitos  radar,
pero  t a  m b i é n  contiene  aparatos
eléctricos  que  transmiten  y  reciben
indicaciones  artilleras;  la  separa
ción,  apenas  posible  sobre  el  esque
ma,  lo  es  menós  aún  sobre  el  ma
terial  en  sí.
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EL  PERSONAL

Las  dotaciones

Esta  evolución  del  material  tiene
repercusiones  s o b  r e  el  personal:
cuanto  más  se  complica  el  material
más  debe  extremarse  la  formación
de  los  especialistas  en  el  manteni
miento  y  particularmente  en  la  re
paración  de  averías.  Ello  exige  no
solamente  una  sólida  formación  teó
rica,  sino  también  una  larga  expe
riencia  práctica;  la  primera  es  cos
tosa  y  no  puede  obtenerse  más  que
en  las  escuelas,  mientras  que  la  se
gunda  sólo  se  adquiere  progresiva
mente  y  a  un  plazo  largo.

Pero  mientras  más  se  automatiza
el  material—y  ya  hemos  visto  que
ello  es  un  corolario  de  la  compleji
dad—,  más  fácil  es  su  funciona
miento  y  menos  rersonal  e x  i ge.
Para  manejarlo  sólo  se  necesita  una
formación  teórica  muy  elemental.
pero  en  cambio  requiere  una  buena
experiencia  práctica.  La  inteligen
cia  y  astucia  ya  no  son  aquí  tan
necesarias  como  en las  reparaciones
de  averías;  se  trata  ahora  más  bien
de  adquirir  reflejos,  del  tejemane
je  de  frecuentes  ejercicios  efectua
dos  a  bordo  sobre  el  material  o  en
tierra  con  ayuda  de  aParatos  de  en
ren.amientos.  sintéticos.

Los  Oficiales

La  evolución  rápida  de  las  écni
cas  trae  consigo  una  continua  evo
lución  de  las  tácticas  a  emplear.

Todo  Oficial  de  Marina,  debería
tener  como  principal  preocupación
estar  listo  para  combatir  mejor  que
el  adversario  en  el  estado  de  la  téc
nica  en  cada  momento:  su  interés
debería,  pues,  ponerse  con  priori
dad  sobre  los  nrohlernas  del  fun

cionamiento  del  material  y  sobre  el
estudio  de  las  mejores  tácticas  a
emplear;  las  preocupaciones  de  la
conservación  y  gestión  del  material
deberán,  por  el  contrario,  quedar  en
segundo  ilano.  No  se  trata  de  ne
gar  que  el  entretenimiento  tenga
primordial  importancia,  puesto  que
condiciona  el  funcionamiento,  pero
quizás  fuese  posible  descargar  de
esta  preocupación  al  Oficial  de  Ma
rina.

Características  comunes

El  crecimiento  continuo  de  las
velocidades  del  adversario  aéreo  y
submarino  permite  pensar  que  en
la  guerra  futura  los  buques  deberán
combatir  tal  como  estén  cubiertos
en  seryicio  de  vigilancia;  en  caso
de  peligro,  no  tendrán  la  facilidad
de  que  el  personal  llegue  a  tiempo
a  cubrir  sus  puestos  en  combate.
Ahora  bien:  las  exigencias  de  un
servicio  de  vigilancia,  repartiendo
el  personal  en  tres  tercios,  releván
dose  en  los  mismos  cometidos,  son
superiores  a  las  de  un  plan  de  com
bate.  Esto  nos  lleva  a  calcular  el
efectivo  de  las  diyersas  categorías
de  personal  necesario  para  el  arma
mento  de  un  buque,  de  modo  que
se  satisfagan  a  la  yez  las  exigen
cias  del  servicio  a  tres  viilancias
en  tiempo  de  guerra  y  las  del  man
tenimiento  del  material  en  la  mar
y  en  puerto.

El  Comandante

Señalemos  que  el  Comandante  de
un  buque  moderno  debe  de  tener
los  conocimientos  cada  vez  más  va
riados,  corno  consecUencia  de  la
multiplicidad  del  material  instalado
en  su  navío.  Sin  embargo,  estos  co-

546 [Oetulyre



NOTAS  PROFESIONALES

nocimientos  no  han  de  ser  muy  de
detalle  t  e n  i e o;  conciernen  más
bien  a  las  características  generales,
a  las  posibilidades  de  rendimiento
de  su  material;  en  resumen,  a  las
ideas  básicas  sobre  el  funciona
miento.

Los  horarios  de  trabajo

En  puerto,  1.a dotación  no  consa
gra  cada  semana  más  que  veinti
cinco  horas  al  mantenimiento,  la
instrucción  o  el  entrenamiento  y  de
dica  una  docena  de  horas  a  las  lim
piezas;  asimismo,  el  trabajo  cesa
diariamente  a  las  16,15 horas.

La  complejidad  creciente  del  ma
terial  trae  consigo  inmovilizaciones
y  obras  cada  vez  más  largas  y  ne
cesita  relaciones  cada  vez  más  fre
cuentes  con  los  servicios  de  tierra
para  los  problemas  logísticos:  apro
visionamientos  de  efectos  de  consu
mo,  respetos...  El  período  de  arma
mento  inicial  de  las  nuevas  cons
trucciones  se  ya  alargando  y  es  co
rriente  yer  transcurrir  dieciocho  a
treinta  meses  entre  el  armamento
para  pruebas  de  un  buque  y  su
puesta  en  servicio.

Dado  que  los  horarios  de  los  ar
senales  son  muy  diferentes  de  los
de  los  buques  (8  a  12 y  14 a  18,  sal
vo  los  sábados),  resulta  de  ello  una
dificultad  de  cooperación  entre  bu
ques  y  arsenales.

Señalemos  que,  desde  el  punto  de
vista  puramente  práctico,  la  hora
de  cenar  de  las  dotaciones  se  jus
tifica  cada  vez  menos:  el  personal
se  casa  más  pronto  que  en  tiempos
pasados  y  solamente  los  que  están
de  guardia  y  algunos  solteros  si
guen  interesados  en  este  régimen:
muchos  de  estos  solteros  frecuentan
principalmente  los  cines,  que  no  se
abren  antes  de  las  20,30  h.  En  es-

tas  condiciones,  fijar  la  hora  de  la
cena  a  las  18,00 h.  y  autorizar  una
salida  de  francos  a  las  ocho,  limi
taría  considerablemente  las  tenta
ciones  de  los  hombres  que  andan
vagando  ociosos  entre  las  18,00 h.  y
las  20,30 h.;  nada  se  opondría  a  que
se  cesasen  los  trabajos  a  las  17,45
horas,  hora  práctica  también  de  fin
de  trabajo  de  los  obreros  de  los  ar
senales,  fijando  la  cena  a  las  18 ho
ras  y  19  h.,  a  riesgo  de  modificar
los  horarios  de  trozos  de  los  hom
bres  de  servicio.  En  cuanto  a  los
sábados,  convendremos  que  la  ma
yoría  d:e los  buques  los  consagran  a
la  limpieza,  tarea  bien  fastidiosa
para  toda  una  dotación  durante  tres
a  cuatro  horas;  sería  preferible  de
dicarlos  al  deporte  en  lugar  de  pri
yar  al  buque  de  un  personal  pre
cioso  durante  cada  uno  de  los  días
de  la  semana  por  causa  de  las  ma
nifestaciones  deportivas.

La  gestión  del  material

La  complejidad  creciente  del  ma
terial  tiene  por  corolario  el  aumen
to  del  número  de  las  piezas  de  res
peto  almacenadas  a  bordo  y  del  vo
lumen  de  los  documentos  de  trárni
te.  Acompaña  a  esto,  además.  una
mayor  fragilidad,  cuya  consecuen
cia  inmediata  es  el  aumento  del  nú
mero  de  posibles  averías.

Estos  dos  fenómenos  obligan  al
Jefe  de  servicio  a:

—  distraer  una  parte  más  impor
tante  de  su  personal  para  ase
gurar  la  puesta  al  día  de  la
documentación:

—  mantener  relaciones  más  fre
cuentes  con  los  servicios  de
tierra,  a  los  que  afecta  la  re
paración  de  las  averías;

—  rendir  informes  más  numero-
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sos  sobre  las  averías,  movi
mientos  de  material,  etc.;  y

—  utilizar  un  volumen  cada  vez
mayor  para  estibar  sus  respe
tos.

Pero  cuanto  más  complejo  es  el
material  más  embarazoso  es  éste  y
menos  espacio  disponible  hay  a  bor
do  para  guardar  efectos  y  respetos,
para  instalar  despachos.  clasificar
documentos  y  dispouer  archivos.

La  centralización  de  las  activida
des  de  administración  análogas  en
una  oficina  única  y  la  concentra
ción  de  respetos  en  un  pañol  común
impondría  una  reforma  en  la  ac
tual  organización,  pero  es  probable
que  de  ello  resultaría  una  economía
de  medios,  de  espacio  y  de  perso
nal;  podría  serle  suprimida  a  los
Oficiales  de  Marina  esta  preocupa
ción  administrativa  y  hacerla  recaer
en  otra  persona,  tal  corno  un  inge
niero  o  un  contador.

EL  ENTRENAMIENTO

Entrenar  al  personal  en  el  fun
cionamiento  es  hacerle  adquirir  un
cierto  número  de  reflejos.

A  causa  de  la  interpenetraciónca
da  vez  más  confusa  de  los  actuales
serviciós,  el  entrenamiento  indivi
dual,  que  se  concebía  antes  como
posible  dentro  de  cada  servicio,  no
puede  ya  mantenerse  en  un  cuadro
tan  estrecho.  En  una  central  artille
ra  de  127 mm.,  por  ejemplo,  un  sir
viente  de  designación  de  blanco  ad
quiere  un  cntrenamiento  correcto,
repitiendo  durante  varias  sesiones
cinco  o  seis  maniobras  bien  del er
minadas;  la  buena  ejecución  de  es
tas  maniobras  exige,  no  solamente
la  puesta  en  macha  de  la  dirección
de  tiro  de  127,  sino  también  la  de
los  radares  de  vigilancia  aérea  y  la

de  los  indicadores  de  designación
de  blanco;  además  necesita  la  pre
sencia  de  un  avión,  pero  todo  ejer
cicio  con  un  avión  significa  estable
ce  enlace  de  radio  para  dirigirlo;
en  resumen,  aun  en  puerto,  el  en
trenamiento  de  un  solo  hombre  ne
cesita  tener  en  función  medios  per
tenecientes  a  todos  los  servicios:  gi
róscopos,  radio,  radares,  electricidad
e  incluso  diesels  o  turbodínamos.

En  estas  condiciones,  el  entrena
miento  individual  no  puede  enfo
carse  como  antes;  sólo  puede  con
cebirse  en  entrenamiento  colectivo
de  equipos  ligados  como  lo  están
los  materiales  que  ellos  manejan;
estos  equipos  no  obtendrán  prove
cho  del  entrenamiento  más  que  si
están  presentes  los  Oficiales  encar
gados  de  dirigirlos.  Y  llegamos  así
a  un  único  entrenamiento  colectivo
dentro  del  buque  a  horas  bien  de
terminadas  y  conocidas  de  todos.

Señalemos  en  seguida  que  este
mismo  sirvi  ente,  tomado  como
ejemplo,  no  tiene  ninguna  necesi
dad  de  saber  lo  que  es  un  cañón  o
un  circuito  oscilante.  Le  basta  ser
apto  para  manipular  algunos  inte
rruptores  o  pulsadores,  según  re
glas  bien  precisas,  y  con  adquirir
los  reflejos  requeridos  al  cabo  de
un  número  de  sesiones  lo  más  cor
to  posible.  Por  lo  demás,  si  este  in
dividuo  ha  desempeñado  ya  el  mis
mo  destino  en  otro  buque,  crucero
o  destructor,  sea  en  una  central  de
127  ó  en  una  de  57,  se  hace  mme
diatamente  utilizable.  Tendremos
una  economía  de  tiempo,  acompa
ñada  de  un  ahorro  financiero.

(:ONCLI  S1ONES

Una  simple  comparación  resumi
rá  estas  consideraciones.

Los  ciclistas  se  ocupan  ellos  mis-
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mos  del  cuidado  de  las  bicicletas
que  usan,  pues  su  mecánica  es  sen
cilla  y  su  mantenimiento  relativa
mente  fácil;  por  el  contrario,  el  ma
nejo  requiere  una  eierta  habilidad
y  algún  entrenamiento.

Cuando  apareció  el  automóvil,  su
complicada  mecánica  exigía  para
su  funcionamiento  un  perfecto  co
nocedor,  y  los  primeros  conductores
fueron  sagaces  mecánicos.  Con  los
perfeccionamientos  no  ha  desapare
cido  la  complicación  de  sus  distin
tos  órganos,  pero  el  automatismo  ha
aumentado  y  la  conducción  se  ha
vuelto  casi  tan  sencilla  como  la  de
una  bicicleta,  si  no  más,  pues  el
sentido  del  equilibrio  es  aquí  inútil.

El  mantenimiento,  al  contrario,
sigue  siendo  cosa  de  los  especialis
tas,  y  lo  será  tanto  más  cuanto  más
complicad?  e  haga  su  mecánica;  el
especialista  encargado  de  su  cuida
do  es  además,  casi  siempre,  apto
para  su  manejo.

DIFICrLTADFiS  Y  LAGUNAS

importa  más  el  bien  que  se
hace  que  el  mal  que  se  denun
eia.—G.  THIBON,

CONSIDERACIONES  GENERALES

A:nalicemos  ahora  las  pro tun (las
repercusiones  de  esta  evolución  so
bre  las  normas  actuales,  bajo  el  as
pecto  de  las  dificultades  que  se  plan
tean  en  la  aplicación  de  los  regla
mentos  y  de  las  lagunas  imposibles
de  llenar  en  el  estado  actual  de  la
organización  de  los  seryicios  y  de
las  especialidades.

Estudiaremos  este  problema  esen
cialmente  desde  el  punto  de  vista
del  plan  de  la  formación  del  per
sonal.

ENTE  ETEN IMI ENT’O  I)EL  MA
TERIAL

Formación  de  los  especialistas

Vimos  que  el  mantenimiento  del
complejo  material  moderno  exigía
especialistas  que  conociesen  el  fun
cionamiento  del  material  y  supie
sen  repararlo  y  une  estos  especia
listas  han  de  recibir  una  formación
teórica  sólida  y  adquirir  una  gran
experiencia  práctica.  Esta  experien
cia  sólo  puede  adquirirse  con  el  con
tacto  del  material,  siendo  tanto  más
rápida  cuanto  más  frecuentemente
trabaje  el  especialista  sobre  el  ma
terial  del  que  es  responsable;  la  for
mación  teórica,  por  el  contrario,  exi
ge  el  paso  de  los  futuros  especialis
tas  por  las  escuelas  en  distintas  eta
pas  de  perfeccionamiento.  Esta  for
mación  es  costosa  en  material  y  en
personal  instructor,  y  lo  será  tanto
más  cuanto  más  numeroso  sea  el
personal  a  formar.

Posible  reducción  del  número
de  especialistas

Actualmenft  la  NI as  i n  a  forma
ni  u  e h o s  especialistas  que,  en  la
práctica,  sólo  son  empleados  en
puerto  muy  parcialmente,  debido  a
las  exigencias  del  seryicio  interior
(servicio  general,  faenas,  limpie
zas);  en  efecto,  las  horas  empleadas
semanalmente  en  el  entretenimiento
del  material  y  en  los  ejercicios  son
25,  de  38;  si  se  admite,  calculando
por  largo,  que  de  cada  tres  días  uno
se  pierde  en  proyecho  del  servicio
general  y  se  descuentan  después  las
horas  de  ejercicios,  tal  vez  no  que
den,  finalmente,  más  que  nueve  ho
ras  de  las  treinta  y  ocho  que  se  ha
yan  dedicado  efectivamente  al  man
tenimiento,  es  decir,  próximamente
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una  cuarta  parte  del  tiempo  de  tra
bajos.  Y  si  nuestros  especialistas
consiguen  tener  a  punto  el  material,
en  tales  condiciones  ¿no  será  por
que  :su  número  es  considerable,  ex
cesivo  quizás?

Ese  es,  a  buen  seguro,  el  primer
dato  del  problema:  una  organiza
ción  racional  del  empleo  de  los  es
pecialistas  debería  permitir  reducir
en  gran  proporción  su  número.  Sin
llegar  hasta  reducir  este  número  a
su  cuarta  parte,  sería  posible  divi
dirlo  por  dos  o  por  tres,  según  los
servicios,  considerando  a  éstos  tal
como  están  hoy  organizados.  Aho
ra  bien:  esto  es  a  base  de  utilizar  a
los  especialistas  así  reducidos  sola
mente  en  el  mantenimiento  del  ma
terial,  rebajándolos  de  todo  trozo,
faena,  etc.

Las  ventajas  serían  numerosas,  y
entre  ellas  las  siguientes:

—  economía  numérica,  p  e r  m  i -

tiendo  mejorar  la  calidad  de
su  formación;

—  posibilidades  de  aumento  de
los  haberes  de  ellos,  lo  que
podría  m e j o r  a r  su  recluta.
miento;

—  perspectivas  de  ascensos  supe
riores  a  las  actuales.

En  cambio  la  disminución  nu
mérica  no  permitiría  mejorar  sus
condiciones  de  vida  a  bordo,  pues
sería  preciso  compensar  esta  dismi
nución  con  un  aumento  de  otras  ca
tegorías  de  personal,  que  luego  de
tallaremos.

Este  reducido  número  de  especia
listas,  ¿bastará  para  asegurar  las
reparaciones  en  combate  o  en  los
puestos  de  yigilancia?  Esto  no  cons
tituye  un  problema,  ya  que  actual
mente  casi  todos  los  especialistas
tienen  su  destino  en  combate  y  en
vigilancia  como  sirvientes  o  utiliza-

dores  de  su  material  y pocos  de  ellos
están  agrupados  en  los  equipos  de
reparaciones.  Por  consiguiente,  po
demos  admitir  que  este  pequeño  nú
cleo  de  especialistas  tendrá  un  efec
tivo  ligeramente  mayor  que  el  de
los  actuales  equipos  de  reparacio
nes,  en  combate  y  vigilancias.

Ensayo  de  clasificación  de  los
especialistas

Vamos  con  el  segundo  dato  del
problema:  hemos  dicho  que  la  com
p  1 e j i d a  d  de  los  materiales  está
acompañada  por  ciertas  semejanzas
entre  materiales  que  tienen  objeti
vos  muy  diferentes.  ¿No  se  podría
confiar  el  sostenimiento  de  estos
materiales  análogos  a  las  manos  de
los  mismos  especialistas?

Un  análisis  detallado  de  los  di
•versos  materiales  nos  permitirá  ha
cer  sistemáticamente  los  reagrupa
mienlos  requeridos,  pero  p  a  r  e e e
más  sencillo  tratar  de  hacer  una
síntesis  general  con  arreglo  a  los
que  tengan  los  mismos  principios
de  funcionamiento  e  independiente
de  las  misiones  que  se  hayan  dado
a  los  aparatos.

Los  materiales  o  aparatos  que  po
demos  encontrar  a  bordo  son:

—  conjunto  de  chapas  de  casco,
cuyo  entretenimiento  consiste
sobre  todo  en  pintura;
ap  a  r  a t o s  de  producción  de
energía  (con  su  combustible),
a  base  de  mecánica  pesada
(trátese  de  diesels,  de  calderas
o  de  reactores  ‘atómicos);

—  aparatos  de  transformación  de
energía  (calor-electricidad,  tur
bodínamos,  p.  c.);

—  redes  de  distribución  de  ener
gía,  sea  de  mecánica  pesada,  si
la  energía  se  transporta  bajo
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forma  calorífica.  o  de  redes
hidráulicas  o  b  i e n  de  redes
eléctricas;

—-  aparatos  de  consumo  de  ener
gía,  mecánicos  (chigres  de  va
por,  turbinas),  eléctricos  (bom
bas,  gobierno  eléctrico,  grupos
convertidores,  motores  de  pun
tería,  giróscopos,  etc.);

—-  aparatos  productores  de  osci
laciones  emitidas  en  el  exterior
por  modio  de  antenas  o  recep
tores  de  oscilaciones  (aparatos
de  radio  o  radar,  ultrasonoros
o  sonoros);  tienen  su  técnica
propia;

—-  aparatos  de  lanzam  i e n t o  de
proyectiles  (torpedos,  artillería,
cohetes)  a  base  de  mecánica
pesada;
aparatos  electromecán  i c o s  o
electrónicos  de  servidu  m b r  e
gobierno  eléctrico,  telemandos
de  antenas,  de  tubos,  de  torres,
de  r  a m  p a  s  de  lanzamiento,
puestos  electrónicos  de  cálcu
los,  mesas  trazadoras,  etc.);
aparatos  mecánicos  de  preci
sión,  integrados  o  no  en  los
grupos  precedentes,  cuyo  en
tretenimiento  necesita  traba
jos  de  ajuste  (armamento  di
verso,  cerrajería,  etc.);

——  materiales  de  origen  orgánico
(maderas,  tejidos,  cuero,  cáña
mo.  caucho).

Esta  enumeración  nos  lleva  a
considerar  las  materias  arriba  re
señadas  agrupadas  en  las  siguien
tes  especialidades:

——  mecánicos:  encargados  de  la
mecánica  pesada  y  de  la  hi
dráulica  (e s t o s  especialistas
pueden  incluir  a  remachado
res  y  soldadores);

——  ajustadores  (ex  armeros):  en
cargados  del  ajuste;
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—  pintores:  encargados  de  todos
los  trabajos  de  pintura;
carpinteros  y  veleros:  encar
gados  de  todos  los  trabajos  en
materiales  de  origen  orgánico;

—  electricistas:  encargados  de  la
distribución  eléctrica  y  de  to
das  las  máquinas  giratorias
eléctricas;

—  electrotécnicos:  encargados  de
toda  la  electromecánica,  o  de
electrónica  de  servidumbre;

—  electrónicos:  encargados  de  to
dos  los  aparatos  emisores  de
ondas  sonoras,  ultrasonoras,
electromagnéticas,  infrarroj  as
o  visibles.

De  aquí  en  adelante  bautizaremos
a  estos  especialistas  con  el  título  de
especialistas  técnicos.

Una  organización  como  la  antes
descrita  permitiría  la  concentración
de  la  formación  de  los  espécialistas
en  un  reducido  número  de  escuelas,
en  las  que  estarían  agrupados  todos
los  materiales  necesarios  para  cada
clase.

Organización  de  los  servicios
de  mantenimiento

A  bordo,  este  personal  constitui
ría  un  grupo  bajo  la  autoridad  del
Segundo  Comandante,  que  s e r  í a
responsable  del  mantenimiento  del
material  y  de  las  reparaciones  en
combate,  y  dispondría  de  c u a t r  o
subordinados  directos,  con  catego
ría  de  Oficial  y  encargados  de  ma
nejar  los  diversos  equipos:  electri
cistas,  electrotécnicos,  electrónicos
y  mecánicos,  debiendo  advertirse
que  en  este  último  equipo  van  com
prendidos  los  mecánicos  ajustado
res,  pintores,  carpinteros,  veleros,
etcétera,  y  los  correspondientes  ta
lleres  de  máquinas,  soldadura,  ar
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mería,  carpintería,  yelas,  etcétera.
Estos  subordinados  deberían  ser  in
genieros  de  un  niyelelevado  y  ca
paces  de  adaptarse  rápidamente  a
un  nuevo  tipo  de  material,  así  como
de  reparar  los  materiales  a  la  vista
de  sus  respectiyos  planos  y  descrip
ciones,  asegurando  en  todo  momen
to,  tanto  en  la  mar  como  en  puerto,
la  dirección  de  los  equipos  de  re
paración.

La  administración  del  material
estaría  confiada  a  ellos  por  medio
•de  un  organismo  común,  provisto
de  moderno  material  de  contabili
dad  y  contando  con  uno  a  varios
pañoles  para  almacenar  los  respe
tos;  de  modo  que,  por  ejemplo,  los
inducidos  de  recambio  estarán  to
dos  en  el  pañol  del  electricista,  en
vez  de  estar  repartidos  como  lo  es
tán  ahora  entre  los  del  electricista,
torpedista,  mecánico,  etc.

Más  adelante  estudiaremos  las  re
percusiones  de  este  proyecto  sobre
la  organización  del  seryicio  interior,
ya  que  en  esta  hipótesis  los  espe
cialistas  técnicos  dejan  de  tomar
parte  en  las  faenas  y  servicios  ge
nerales.

UTILIZACION  IJEL  MATERIAL

El  manejo  del  material  se  presen
ta  bajo  dos  aspectos:

—  en  puerto,  en  seryicio  nor
mal  

—  en  la  mar,  por  una  parte  en
combate  y  por  otra  en  servicio
de  vigilancia.

Utilización  en  puerto

En  puerto  se  trata  solamente  de:

—  producir  energía,  en  cantidad
reducida;

—  proporcionar  a  la  dotación  los
medios  de  subsistir;

—  asegurar  los  enlaces  con  el  ex
terior,  y

—  asegurar  la  yigilancia  general.

Para  ello  hace  falta  poner  en
función:

—  los  generador&s  de  e n e  r g í a
(eventualmente);

—  las  cocinas,  despensas,  servi
cios,  oficinas  diversas;

—  las  embarcaciones,  medios  de
enlace  ópticos,  radio,  telefó
nicos;

—  un  servicio  de  alerta   de  vi
gilancia,  y
personal  necesario  para  efec
tuar  lo  anterior.

Utilización  en  combate

En  combate,  en  la  mar,  el  proble
ma  es  más  complejo.  Es  preciso
poner  en  función  no  solamente  la
mayoría  de  los  medios  citados  en
el  punto  anterior,  como  generado
res  de  energía,  medios  de  enlace
ópticos  y  radio,  servicio  de  obser
vación  y  de  yigilancia  atenuado,
sino  también  todos  los  medios  ofen
sivos  y  defensivos  de  que  dispone
el  buque.

La  enumeración  de  estos  medios
Permite  determinar  los  efectiyos  to
tales  que  necesita  el  buque  para
combatir,  pero  falta  elegir  qué  cla
ses  de  especialistas  se  adaptan  me
jor  a  cada  puesto.

Es  fácil  comproba.r  sobre  un  plan
de  combate  que  los  efectiyos  de  es
pecialistas  son  justamente  los  ne
cesarios  para  dotar  en  combate  los
elementos  de  los  correspondientes
servicios.
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Consecuencia  de  la  reducción
de  especialistas

1-Ternos dicho  antes  que  si  los  es
pecialistas  t é  e n i o o s  dedican  su
tiempo  exclusiyamente  al  entrete
nimiento  del  material,  podría  ser
reducido  su  número  a  una  tercera
parte,  lo  que  nos  11eyaría  a  prever
la  necesidad  de  un  complemento
muy  importante  de  personal  para
cubrir  todos  los  puestos  en  combate
del  buque.  Ya  veremos  luego  qué
personal  a  utilizar  y  cómo  formarlo.

Dotación  de  los  puestos
de  vigilancia

El  plan  de  servicio  a  tres  vigilan
cias  se  obtiene  como  sigue:  par
tiendo  del  efectivo  total  se  elimina
a  1 o s  individuos  que  no  pueden
montar  guardia,  debido  a  ser  indis
pensables  en  su  destino  normal  y
preferente,  como  parte  de  los  repos
teros,  cocineros,  etc.,  y  luego  se  di
vide  en  tres  partes  el  personal  res
tante,  tratando  de  cubrir  con  cada
tercio  el  máximo  de  armas  y  ele
mentos.

Dificultad  del  entrenamiento

Es  evidente  que  en  estas  condi
ciones  un  individuo  dado  tiene  ge
neralmente  puestos  d i s ti  n  t o s  en
combate  y  en  vigilancia;  por  otra
parte,  se  prevén  generalmente  pla
nes  de  vigilancia  antiaérea,  anti
submarina  u  otras;  es  posible  que
un  mismo  individuo  tenga  que  lle
nar  varios  cometidos  a  lo  largo  de
su  período  de  embarco.  Si  este  in
dividuo  es  un  especialista  técnico,
¿puede  sometérselo  al  entrenamien
to  deseable,  sin  riesgo  de  compro-

meter  el  entretenimiento  del  ma
terial?

Remedio

En  cambio,  si  nuestro  hombre
no  es  un  especialista  técnico,  su  en
trenamiento  no  tiene  ninguna  re
percusión  en  el  entretenimiento  del
material.

Además,  en  este  caso,  aun  si par
ticipa  en  el  servicio  general  un  día
de  cada  tres,  puede  seguir  sin  difi
cultad  tantas  sesiones  de  entrena
miento  como  se  quiera  durante  los
días  que  no  está  de  guardia,  y  entre
una  y  otra  queda  utilizable  para  los
trabajos  generales,  como  limpiezas
y  faenas  diversas.

¿Cuál  será,  pues,  este  personal  no
especialista  técnico?

LA  TRANSFORMACION  DE  LAS
ACTUALES  ESPECIALIDADES

Al  estudiar  el  mantenimiento  y
preparación  del  material,  ya  retu
vimos  implícitamente  de  entre  las
especialidades  actuales,  agrupándo
las  de  otra  manera  a  las  especiali
dades  técnicas  siguientes:

—  mecánicos,  armeros,  ajustado
res,  artilleros,  torped  •i s t a  s  y
carpinteros,  a  los  aue  fusiona
mos  bajo  los  vocablos  mecá
nicos  y  carpinteros,  añadién
doles  los  veleros  y  pintores,

—  electricistas,
—  electricistas  de  armas,  transfi

listas,  que  denomin  a  r  e m o s
electrotécnicos,  y

—  radios,  detectores  y  detectores
antisubmarinos,  a  los  que  Ita
maremos  electrónicos.
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El  estudio  que  precede  acerca.  de
la  utilización  en  puerto  nos  lleva  a
retener  las  especialidades  y  oficios
de  intendencia,  es  decir,  amanuen
ses,  secretarios,  enfermeros,  cocine
ros,  despenseros,  reposteros,  sastres,
zapateros,  panaderos,  etc.,  e u y o s
destinos  tienen  una  actividad  plena
en  puerto  y  siguen  siendo  necesa
rios  en  ellos  durante  el  servicio  de
vigilancia.  Sin  embargo,  en  comba
te  este  personal  puede  ser  empleado
en  determinados  puestos,  tras  el  ne
cesario  entrenamiento  previo.

Dejemos  aparte,  por  último,  a  los
pilotos,  hidrógrafos  y  meteorólogos,
que  no  figuran  en  la  plantilla  de  to
dos  los  buques,  y  aue  cuando  em
harcan  tienen  cometidos  propios  y
definidos,  a  las  órdenes  directas  del
Comandante.

Los  especialistas  restantes
timonel,  maniobra  y  fusilero.

Utilización  racional  de  los
timoneles

son:

En  puerto,  los  timoneles  emplean
la  mayoría  de  su  tiempo  en  mante
ner  al  día  los  documentos  náuticos
o  secretos,  mientras  que  en  la  mar
aseguran  la  vigilancia  y  se  ocupan
de  las  señales  visuales.  En  puerto.
esta  espeiálidad  mejoraría  su  ren
dimiento  si  se  la  emplease  en  las
mismas  condicicnes  que  al  perso
n’al  de  destinos  de  intendencia,  pero
en  la  mar,  sin  dejar  de  atender  a
las  señales,  esta  especialidad  debe
ría  de, ampliarse  y  extender  sus  ac
tividades  a  proporcionar  los  servio
las  y  el  cabo  de  la  vigilancia,  auxi
liar  del  Oficial  de  guardia  en  el
puente;  además,  sus  contramaestres
tendrían  prioridad  en  puerto  para
desempeñar  la  plaza  de  Suboficial
de  servicio,  auxiliar  del  Oficial  de
guardia  en  su  función  de  mando.
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Los  de  maniobra

El  personal  de  maniobra,  por  lo
general,  no  tiene  en  puerto  otra  pre
ocupación  que  los  botes,  y  ño  pue
de  repararlos  más  que  cuando  no
están  en  uso.  En  la  mar,  el  servicio
en  la  caña  les  acapara  por  entero.
No  hay  ni  que  pensar  en  suprimir
esta  especialidad  marinera,  que  no
está  incluída  en  ninguna  de  las  ca
tegorías  precedentes.  Por  el  contra
rio,  deberían  de  ser  aumentados  sus
efectivos  y  emplearlos  como  sigue:

En  puerto  esta  especialidad  debe
ría  proporcionar  no  sólo  los  patro
nes  de  botes,  sino  también  los  ca
bos  de  escuadra  y  de  cubierta,  el
vigilante  del  castillo,  el  cabo  de  tro
zo  y  el  trozo  de  cubierta,  sin  contar
los  contramaestres  y  maestres  de
servicio,  que  con  sus  similares  ti
moneles  dotarán  la  guardia  de  cu
bierta.

En  la  mar,  estos  indiyiduos.  re
clutados  entre  los  pescadores  y  ma
rinos  mercantes,  cubriríñn  perf cc
tamente,  con los  timoneles,  los pues
tos  de  serviola,  y  estarían  lisios
para  dotar  los  botes  salvavidas.

En  combate  cubrirían  los  mon
tajes  con  tañta  eficacia  como  un
artillero,  después  de  haber  pasado
por  el  debido  entrenamiento.

El  buque  dispondría  también  así
de  equipos  eficaces  para  atender  los
puestos  de  maniobra  en  la  faena
de  aprovisionamiento  en  la  mar.

No  está  de  más  señalar  que  fmi
camente  los  timoneles  y  los  de
maniobra  conocen  por  su  especiali
dad  las  reglas  de  abordaje,  las  luces
de  navegación,  señales  de  niebla,
tipos  de  buques,  etc.,  conocimientos
que  dan  a  un  serviola  la  eficacia  de
seada.

Los  fusileros

Nos  queda  por  considerar  esta  es
penalidad,  de  la  que  en  los, buques
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modernos  no  se  encuentran  más
que  algunos  representantes,  que  se
limitan  a  cubrir  la  guardia  militar
y  atender  a  la  policía.

Ahora  bien:  para  esa  guardia  se
utiliza  además  actualmente  a  un
personal  abundante  y  yariado,  cuyo
papel  esencial  es  asegurar  en  puer
to  el  servicio  general  y  las  faenas;
este  personal,  extremadamente  di
verso  y  variable,  conoce,  por  lo  tan
to,  mal  la  clase  de  trabajo  que  se  le
exige  en  la  guardia  y  no  se  aficio
na  a  él,  por  considerar  que  el  ejer
cicio  de  su  especialidad  es  el  único
digno  de  interés.

¿Cuáles  son  las  necesidades  de
esta.  guardia?  En  un  buque  media
no,  se  trata  en  esencia  de  cubrir,  en
puerto,  uno  o  dos  centinelas,  al  me
nos  un  ordenanza,  un  cabo  de  por
lalón,  un  Suboficial  para  atender  a
la  policía  y  un  Suboficial  de  guar
dia  (o  dos,  si  el  buque  es  grande).

Parece  que  se  obtendrá  una  cierta
continuidad  en  el  servicio  de  guar
dias,  además  de  conseguir  una  ma
yor  seguridad,  si  se  confiase  en
parte  esta  responsabilidad  a  los  fu
sileros.  El  resto  de  la  guardia  esta
ría  desempeñado  por  el  personal  de
maniobra  y  en  algunos  casos  por
los  timoneles.

En  un  buque  mediano,  bastaría
embarcar  tres  cabos  primeros  de
cada  una  de  las  esnecialidades  de
maniobra,  timoneles  y  f  u. s i 1 e r  o s,
para  permitir  un  funcionamiento
sin  tropiezos  del  servicio  general  de
guardias.  Recalquemos  que  las  es
pecialidades  de  maniobray  timone
les  son  señaladamente  aptas  para
el  mando  y  que  los  fusileros  tienen
parte  d  la  formación  propia  de  los
de  maniobra  y  timoneles.

En  estas  condiciones,  la  especia
lidad  de  fusilero,  puesta  en  pie  de
igualdad  con  las  especialidades  de

Mando,  recobrará  el  brillo  perdi
do  El  Mando  podría  tener  confian
za  en  estos  equipós  sólidos  y  segu
ros  encargados  de  llenar  las  guar
dias  y  se  haría  posible  una  conti
nua  mejora  de  los  mismos.

En  la  mar,  estos  fusileros,  ade
más  de  las  funciones  de  policía,
continuarían  cubriendo  la  guardia
interior,  proporcionarían  los  orde
nanzas  y  sus  efectiyos  serían  utili
zables  para  el  manejo  de  diversos
medios  ofensivos,  particularmente
armas  o  medios  de  detección.

CONCLUSION  PROVISIONAL.
SINTESIS  “PREPARACI  O N  -

UTILIZACION  ‘

LAS  ESPECIALIDADES  Y  LAS
APTITUDES

Desembocamos  así  a  una  organi
zación  que  tendrá  la  siguiente  es
tructura:

—  corto  número  de  especialistas
técnicos,  muy  competentes,  re-’
bajados  de  guardia,  encarga
dos  del  mantenimiento  del  ma-

•  terial,  de  las  reparaciones  en
combate,  y  eventualmente
—sólo  en ‘  caso  de  necesidad—
del  manejo  de  cierto  material
en  los  puestos  de  yigila.ncia  en
la  mar.  Unicamente  los  radios
estarán  a  la  vez  encargados  de
las  reparaciones  y  del  manejo
de  la  telegrafía;

—  los  efectivos  normales  actuales
de  óficios  y  especialidades  de
intendencia,  rebajados  de
puesto  y  útilizables  en  comba
te  en  otros  • cometidos,  así  co
mo  en  seryieio  de  vigilancia,
caso  de  ser  necesarios;
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—  suficiente  número  de  fusileros
y  personal  de  maniobra  para
asegura.r  el  funcionamiento  de
las  guardias  de  puerto;  parti
ciparán  en  la  vigilancia  óptica
o  en  la  guardia  interior  según
la  especialidad,  y  en  el  manejo
en  c o m b al  e  de  los  medios
ofensivos  o  defensivos,  y

—  timoneles,  en  número  superior
a  la  plantilla  actual,  de  modo
que  puedan  asegurar  en  puer
to  algunos  puestos  importan
tes  de  la  guardia,  el  manejo  de
las  señales  ópticas  y  de  las
comunicaciones  telefónicas.  En
la  mar  participarán  en  la  yi
gilancia  exterior,  garantizarán
el  empleo  de  las  señales  visua
les  o  fónicas,  y  si  son  lo  bas
tante  numerosos  podrán  cu

•  brir  puestos  en  las  centrales
de  Información  y  Combate  (lo
que  sería  deseable  para  su  for
mación  como  cabo  de  trozo).

LAS  APTITUDES

La  diferencia  entre  la  plantilla
total  necesaria  en  combate  y  la  su
ma  de  las  cuatro  clases  precedentes
sería  completada  por  un  personal  no
titulado,  pero  apto;  en  lugar  de  un
nombramiento  de  especialista,  este
personal  recibiría  un  certificado  de
aptitud  nombrándolo  operador  de
tal  aparato  y  cuyas  modalidades  de
concesión  serán  estudiadas  más  ade
lante.  Fuera  de  las  horas  de  vigi
lancia,  ejercicio  o  combate,  este  per
sonal  se  ocupará  únicamente  de  la
limpieza  y  conseryación  de  los  loca
les,  con  exclusión  del  material.  En
puerto  le  correspondería,  en  las  mis
mas  condiciones,  la  limpieza  y  con
servación  de  loslocales  fuera  de  los
períodos  de  ejercicios,  y  además  es
taría  afecto  a  las  distintas  faenas.

LA  ORGAMZACION  DE LOS  SER
VICIOS

¿Cómo  articular  a  este  personal?
Hemos  enfocado  ya  el  caso  de  los
especialistas  técnicos  agrupados  en
Servicios  de  Mantenimiento,  subor
dinados  al  Segundo  Comanda  n  t e
por  intermedio  de  ingenieros  espe
cializados.

Los  oficios  y  especialidades  de  la
intendencia  pueden  continuar  cons
tituyendo  los  Servicios  de  Intenden
cia  y  Sanidad,  a  las  órdenes  de  un
Oficial  de  Intendencia  y  de  un  mé
dico.

Pero  todo  el resto  del  personal  es
t  a r  á  manejado  por  Oficiales  del
Cuerpo  General  y  de  un  Maquinis
ta,  responsables  de  los  servicios  de
utilización.

Un  Maquinista  dirigirá  los  servi
cios  industriales  (máquinas-electri
cidad),  es  decir,  los  elementos  ener
géticos  y  propulsores.

Los  Oficiales  del  Cuerpo  General
dirigirán  los  otros  servicios,  que
serán  de  dos  tipos:

Servicios  Generales,  compren
diendo  el  Servicio  Interior  y  el
Servicio  de  Maniobra,  a  los
que  se  agregarán  Intendencia
y  Sanidad  (elementos  de  la
vida  corriente);
S  e r  y  i  e i o s  de  Operaciones,
agrupando  a  los  servicios  bá
sicos:  navegación,  transmisio
nes,  detección  (los  que  ropor
cionan  los  elementos  necesa
rios  para  las  operaciones)  y
los  Servicios  de  Armas:  arti
tillería,  a r  m  a  s  submarinas,
proyectiles  dirigidos,  etc.

Caso  de  un  buque  grande

Para  un  buque  grande  llegaría
mos  al  esquema  siguiente:
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El  Segundo  Comandante  coordi
naría:

—  los  Servicios  de  Mantenimien
to,  con  los  diferentes  ingenie
ros;
los  Servicios  Generales.

—  los  Seryicios  Industriales,  y
los  Servicios  de  Operaciones.

Cada  agrupación  de  seryicios  ten
dría  un  Jefe,  que  sería  en  principio:

—  un  ingeniero  (especializado  se
gún  el  tipo  del  buque)  para  los
Servicios  de  Mantenimiento;

—•  un  Oficial  del  Cuerpo  General
para  los  Seryicios  Generales;

—-  un  Oficial  de  Máquinas  para
lós  Ser  icios  Industriales,  y
un  Oficial  del  Cuerpo  General
para  los  Servicios  de  Opera
ciones.

Los  subordinados  serían  sobre  es
te  buque  grande  ideal:

—-  Servicios  de  Mantenimiento:
ingenieros  especializa  d o s  en
en  número  suficiente  y,  si  es
posible,  uno  de  la  especialidad
de  cada  uno  de  los  Servicios
de  Mantenimiento;

—-  Servicios  Generales:  un  Jefe
del  Servicio  Interior  y  un  Jefe
del  Servicio  de  Maniobra;

—-  Servicios  Industriales:  uno  o
varios  maquinistas  y  un  inge
niero  electricista  diplomado;

—  Servicios  de  Operaciones:  un
Jefe  del  Servicio  de  Navega
ción,  un  Jefe  del  Seryicio  de
Transmisiones,  un  J e  f  e  del
Servicio  de  Detección  (pudien
do  estar  a  las  órdenes  de  un
Subjefe  de  Operaciones).
un  Jefe  de  la  Artillería,  un
Jefe  de  Armas  Submarinas,
un  Jefe  de  los  Proyectiles  di-

rigidos  y  un  Jefe  de  la  Colum
na  de  Desembarco  (pudiendo
estar  a  las  órdenes  de  otro  Sub
jefe  de  Operaciones,  Jefe  de
las  Armas).

Recalquemos  una  yez  más  que,
salvo  los  Servicios  de  Entreteni
miento,  los  demás  Servicios  no  son
responsables  más  que  de  la  utiliza
ción  del  material.

Caso  de  un  buque  mediano

En  un  buque  mediano  la  organi
zación,  más  simplificada,  p  o d r  í a
ser:

Servicios  de.  Mantenimiento:
Segundo  Comandante,  encar
gado  directamente  del  servicio
a  través  de  los  ingenieros  jefes
de  cada  servicio;

—  Servicios  Generales:  un  Ofi
cial  del  Cuerpo  Gerierl,  Jefe
de  los  servicios:  interior,  ma
nióbra  y  sanidad  (a  través  del
Ofictei  de  Guardia  en  puerto);
un  Oficial  de  Intendencia;

—  Servicios  Industriales:  t r  e s
maquinistas,  uno  de  ellos  es
pecializado  en  electricidad;

—  Servicios  de  Operaciones:  tres
Tenientes  de  Navío  antiguos
para  montar  guardia  de  puente
en  seryicio  de  vigilancia  o  su
plir  al  Comandante  en  el  C  1.
C.,  según  se  ordene.  El  más
antiguo  será  Jefe  de  Operacio
nes  y  estará  encargado  de  la
derrota,  mientras  que  los  otros
dos  se  encargarán  de  la  direc
ción  y  de  las  transmisiones;
Tres  Alféreces  de  Navío  (o
Tenientes  de  Navío,  modernos)
para  cubrir  las  tres  Vigilan
cias  como  Jefes  de  Armas,  sea
en  el  C.  1.  0.  o  b i e u  en  el
puente.
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En  total  llegaríamos  a  f6  Oficia
les,  incluído  el  Comandante,  cifra
análoga  a  la  plantilla  actual  de  un
destructor.

PUESTOS  EN  VIGILANCIA

¿Puede  resolverse  con  facilidad
el  problema  de  cubrir  el  servicio  a
tres  vigilancias  con  Oficiales  que
no  sean  especialistas?  ¿Cómo  se  ha
ce  actualmente?

Si  se  admite  que  es  preciso  un
Oficial  d e t e c t.o r  para  montar  la
guardia  en  el  C.  1.  C.  de  un  des
tructor,  el  de  un  especialista  en  tiro
para  la  guardia  de  artillería,  un
Qficial  antisubmarino  para  montar
guardia  en  la  central  antisubmari
na,  etc.,  sería  necesario  contar  en
cada  una  de  las  tres  vigilancias  con
tres  o  cuatro  Oficiales  especialistas,
es  decir,  nueve  a  doce  en  total,  so
lución  inaceptable  con  los  efectivos
actuales.  La  consecuencia  evidente
es  que  habría  que  prescindir  de  las
tres  vigilancias  y  nayegar  normal
mente  a  dos  vigilancias  o  más  se
guro  aún  en  zafarrancho  de  com
bate.

Por  el  contrario,  si  las  funciones
que  no  exigen  más  que  un  poco  de
entrenamiento  no  fuesen  desempe
fi  a  d a  s  por  Oficiales  especialistas,
podría  utilizarse  sin  dificultades  el
servicio  a  tres  vigilancias.

INSTRUCCION  DE ESPECIALiDAD

Formación  de  dotaciones  en  tierra

No  tratiareínos  aquí  más  que  de
la.  instrucción  de  especialidades.

Eh  lo  concerniente  a  las  dotacio
nes  hemos  yisto  que  ciertas  espe
cialidades  pueden  quedar  tal  como
están  y  no  hablaremos  de  ellas.
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Otras,  las  de  maniobra,  timoneles
y  fusileros  deben  mejorarse  para
que  sus  componentes  lleguen  a  ca
pacitarse  para  participar  lo  más
eficazmente  posible  en  el  servicio
general.

Pero  lo  principal  es  tratar  de  pre
parar  a  los  especialistas  técnicos:
Es  necesario  darles  una  formación
rigurosa,  sin  especialización  excesi
va  en  un  tipo  determinado  de  ma
terial;  debe  desarrollársele  sobre  to
do  la  aptitud  para  interpretar  un
esquema,  familiarizarse  con  un  mo
delo  •nuevo,re’parar  el  material.  De
ben  hacérseles  destacar  las  normas
de  entretenimiento  del  material,,  su
engrase,  lubricación,  desempolva
miento,  ventilación,  temperatura,  et
cétera.  A  medida  que  vayan  eleván
dose  en  categoría  debén  serles  in
culcados  conocimientos  sobre  admi
nistración  del  material.

Formación  en  tierra  de  los  Oficiales

Los  ingenieros  pueden  reclutarse
por  promoción  entre  los  Suboficia
les  o  bien  buscarlos  directamente
entre  los  que  tengan  los  títulos  que
se  determinen;  en  este  último  caso
pasarían  cierto  tiempo  en  la  Escue
la.  Naval  y  luego  efectuarían  una
preparación  en  una  escuela  de  es
pecialidad  para  familiarizarse  con
el  material  de  la  Marina.

Formación  de  las  dotaciones  a  bordo

A  bordo,  lOS  ingenieros  pueden
perfeccionar.  la  instrucción  de  sus
equipos  y  sobre  todo  aumentar  la
experiencia  práctica  de  estos  equi
pos  de  especialistas  técnicos.  Cier
tas  especialidades  podrán  incremen
tar  sus  conocimientos  a  través  de
sesiones  de  instrucción,  y  sobre  todo
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de  entrenamiento  individual  (mani
obra,  timoneles.  radios).

ENTRENAMIENTO

Dotaciones

El  entrenamiento  debe  acostum
brar,  tanto  a  los  especialistas  como
a  los  no  especialistas,  al  manejo  de
los  élementos  que  han  de  seryir  en
combate;  en  los  puestos  de  vigilan
cia  de  be  de  permitir  igualmente
perfeccionar  sus  conocimientos  a
ciertos  especialistas  no  técnicos.  Si
en  este  ñitimo  caso  se  trata  de  un
entrenamiento  individual,  en  el  pri
mero  se  trata  esencialmente  de  un
entrenamiento  colectiyo  por  equipos
más  o  menos  importantes,  que  pue
den  onseguirse  a  bordo  o  en  tie
rra  si  se  dispone  de  aparatos  de  en
trenamiento  similares  a  las  instala
ciones  de  a  bordo.

En  ambos  casos,  el  personal  debe
seguir  este  entrenamiento  en  eLena-
dro  de  servicios  definidos  a nt  e  s
bajo  la  dirección  de  los  Jefes  de  las
agrupaciones  de  seryicios  afecta
dos:  servicios  industriales  y  servi
cios  de  operaciones.

Los  ejercicios  deben  permitir  en
trenar  a  los  hombres  tanto  en  su
puesto  de  combate  como  en  sus
puestos  de  vigilancia.

OFICIALES

Los  Jefes  de  los  diversos  servicios
no  serán  especialistas,  en  el  sentido
actual  de  la  palabra,  pero  ‘en cam
bio  asistirán  regularmente  a  cursi-
11 o s  de  información  y  entreten  i
miento,  que  les  permitirán:

—  conocer  las  características  ge
nerales  de  tal  o  cual  arma  y

de  determinados  recursos  téc
nicos  o  industriales;

—  conocer  los  métodos  de  empleo
de  dichas  armas  o  materia
les,  y

—  manejar  los  citados  elementos.

Al  final  de  cada  cursillo,  los  Ofi
ciales  recibirán  un  certificado  de
estar  capacitados  como  Jefe  de  agru
p  ac  i á  n  artillera  de  127,  Jefe  de
puesto  central  de  armas  antisubma
rinas,  Jefe  de  C. 1. C.,  etc.

Unicamente  los  Oficiales  en  po
sesión  de  los  certificados  de  Jefe  de
central  de  información  o  de  nave
gación  podrían  ser  nombrados  Sub
jefes  de  Operaciones.  Los  que  po
seyeran  los  certificads  de  armas  y
operaciones  serían  aptos  para  des
empeñar  el  cargo  de  Jefe  de  Ope
raciones  o  para  mandar  buque.

Concesión  de  certificados

Para  las  dotaciones,  el  entrena
miento  en  tierra  se  efectuará  a  la
incorporación,  para  los  sin  especia
lidad,  a  los  cuales  se  adjudicaría  un
certificado  de  operador  de  tal  o  cual
aparato.

El  entrenamiento  se  efectuaría  de
la  misma  manera  prra  los  especia
listas  capaces  de  recibir  esos  certi
ficados  (como  fusileros  o  timoiieles
capacitados  p  a r  a  desempeñar  el
destino  de  amanuense  o  secretario,
etcétera).

Algunos  individuos  entrenados  a
bordo  podrían  obtener  los  certifica
dos  por  exámenes  directos.  Estos  tí
tulos  o  aptitudes  darían  derecho  a
aumento  de  haberes  y  estas  gratif i
caciones  serían  acumulables  dentro
de  ciertos  límites,  dándose  las  no
vedades  correspndientes  al  Servi
cio  de  Personal  para  permitir  un
reparto  adecuado  de  los  poseedores
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de  aptitudes  entre  los  distintos  bu
que  s.

Cambios  de  destino  del  personal

Esto  exigiría  que  los  cambios  de
destino  del  personal  no  se  produje
sen  más  que  cuando  la  permutación
fuese  absolutamente  regularizada
entre  personal  con  la  misma  espe
cialidad  o  con  las  mismas  aptitu
des.  Cuando  no  sea  ese  el  caso,  sólo
pueden  concebirse  las  sustituciones
colectivas,  pues  el  buque  se  con
vierte  en  no  operativo  desde  el  mo
mento  en  que  un  hombre  destinado
en  un  puesto  importante  no  es  re
emplazado  por  otro  de  la  misma
capacidad.  Vale  más  entonces  to
mar  una  medida  radical  y  decretar
que  el  buque  ya  no  es  operativo  y
reemprender  el  entrenamiento  glo
bal  durante  un  número  determina
do  de  días  o  semanas;  luego  el  bu
que  voLverá  a  ser  operativo,  hasta
tanto  que  no  vuelva  a  sufrir  nuevos
cambios  incorrectos  de  personal.

EL  PERSONAL.  RECLUTAMIEN
TO  MORAL.  ASCENSOS

Los  especialistas  técnicos

A  lo  que  parece,  la  Marina  en
cuentra  bastantes  dificultades  para
conservar,  no  ya  para  reclutar,  a  la
mayoría  de  sus  mejores  especialis
tas.  Según  mi  entender,  ello  puede
afribuirse  a  tres  causas  principales:

—  sueldo  insuficiente,  en  compa
ración  con  el  personal  civil;
confort  insuficient.e  para  un
personal  evolucionado;

—  disminución  del  interés  por  su
profesión,  debida  a  la  abun
dancia  de  ocupaciones  cuyo
objeto  no  tiene  relación  con  la
especialidad  elegida.

La  disminución  del  número  de  es
pecialista.s  técnicos  a  reclutar  per
mitiría,  como  hemos  visto,  afectar  a
estos  especialistas  a  un  trabajo  pu
ramente  de  su  especialidad.

Igualmente  sería  posible  dar  a  es
te  personal  un  confort  superior,  di
ferenciando  más  todavía  al  marine
ro  sin  especialidad  y  al  especialista
técnico,  lo  que  podría  acompañarse
de  una  diferenci’a  de  sueldoigual
mente  considerable  y  de  ascensos
más  rápidos.

¿No  se  podría  también  dar  a  los
especialistas  técnicos  ciertas  pre
rrogativas  de  Suboficiales?

Los  no  especialistas

Además  se  plantea  el  grave  pro
blema  del  reclutamiento,  la  moral
y  ios  ascensos  de  los  no  especialis
tas.

Estos  no  especialistas  no  pueden
ser  proporcionados  por  el  personal
del  reclutamiento  forzoso;  los  cer
lificados  de  aptitud  para  el  manejo
conferidos  en  tales  condiciones  sólo
serían  utilizables  durante  su  tiem
po  de  servicios  en  filas  y  la  dura
ción  del  entreñamiento  sería  dema
siado  larga  respecto  al  corto  en  que
sirviese  como  apto.  Parece  más  in
teresante  reclutar  un  personal  esta
ble,  entregando  certificados  a  quien
vaya  a  utilizarlos  durante  e i e r t o
tiempo,  lo  que  se  lograría  ofrecien
do  posibilidades  de  ascenso  al  per
sonal  que  haya  conseguido  estos
certificados.

Es  de  señalar  que  necesitamos
clases  para  encuadrar  a  los  no  es
pecialistas  en  la  yida  cotidiana,  en
las  brigadas  y  durante  las  horas  de
entrenamiento  a  bordo  o  en  tierra;
estos  cuadros,  para  ser  capaces  de
organizar  el  entrenamiento  y  man
dar  a  su  personal  deben  de  tener
ciert.a  madurez,  cierta  edad  y  poseer
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experiencia  en  el  manejo  de  hom
bres,  Actualmente  ciertos  Subofi
ciales,  como  los  Condestables  ape
nas  tienen  otro  papel  que  este  de
encuadre  en  el  interior  de  las  bri
gadas,  en  los  destinos  de  limpieza,
en  combate  o  en  los  entrenamien
tos;  y,  sin  embargo,  a  pesar  de  sus
lentos  ascensos  son  aún  los  Subofi
ciales  más  sólidos,  desde  el  punto
de  yista  militar  y  moral;  es  decir,
los  más  capacitados  para  ejercer  el
mando  del  personal  y  los  más  satis
fechos  con  su  suerte.  Hace  algunos
años,  estos  mismos  condestables  o
dtan  conseguir  el  certificado  de  cen—
Iralistas  elementales  y  luego  supe
riores  que  les  daban  la  aptitud  para
manejar  las  instalaciones  de  direc
ción  de  tiro,  en  una  época  en  la  que
no  existía  la  especialidad  de  elec
tricista  de  armas.

Tenemos,  por  tanto  motiyos  para
creer  que  calcando  la  organización
del  personal  no  especialista  de  la
actual  de  los  artilleros  se  obtendrán
buenos  resultados.

Reclutamiento  y  ascenso

Reclutamiento  del  personal  por
enganche  voluntario,  nivel  de  ins
trucción  relativamente  modera  d o
tests  psicotécnicos  según  las  aptitu
des,  concesión  de  certificados  ele
mentales  y  más  tarde  de  certifica
dos  superiores  nue  diesen  acceso  al
grado  de  Suboficial,  parecen  ser  las
bases  del  sistema  a  seguir.

El  personal  así  conseguido  debe
ría  ser  apto  para  encuadrar  las  bri
gadas,  encabezar  equipos  de  lim
pieza  o  de  maniobra  y  dirigir  el  en
trenamiento  de  pequeños  grupos  de
combate.  Esta  función  directora  es
taría  esencialmente  basada  en  la
experiencia  adquirida  en  esos  mis
mos  equipos  o  grupos,  cuyos  traba
jos  les  serían  por  ello  conocidos
perfectamente.

El  ascenso  podría  ser  más  lento
que  en  las  ramas  de  especialistas  y
se  tendrían  en  cuenta  para  ello  la
clase  y  número  de  los  certificados
obtenidos.

Un  mismo  hombre  debería  tener,
al  menos,  dos  certificados  para  po
dr  ascender,  lo  que  permitiría  uti
lizarlo  sin  dificultad  en  los  puestos
de  vigilancia  y  de  combate;  en  caso
de  relevos  no  sería  así  necesario
ningún  entrenamiento  individual,
lo  que  permitiría  conseryar  la  cali
ficación  de  operativos  al  buque  en
lo  que  respect.a  al  personal.

PROBLEMAS  ANEXOS

En  los  párrafos  precedentes  se
ha  enumerado  una  serie  de  condi
ciones  básicas  que  son  imperativas
si  se  desea  mejorar  el  rendimiento
y  la  eficacia  de  las  dotaciones;  con
viene  ahora  recordar  los  tres  princi
pios  esenciales  que  pasamos  a  des
arrollar:

Supresión  de  las  faenas  en  tierra

Es  necesario  aligerar  al  máximo
las  faenas  mecánicas  aue  se  inter
fieren  con  los  trabajos.  deespecia
lidad  o  con  los  entrenamientos,  He
aquí  algunas  sugerencias:

—  suprimir  las  faenas  de  íveres
en  las  bases  navales,  organi
zando  la  Intendencia  un  servi
cio  de  entrega,  lo  que  tendría
la  ventaja  de  ahorrar  a  las  do
taciones  trabajos  para  los  que
no  han  sido  reclutadas  y  con
los  que  se  logra  una  economía
de  vehículos  automóyiles.  Por
otra  parte,  el  Seryicio  de  Víve
res.  al  manejar  a.  la  vez  los
créditos  de  material  y  perso
nal  se  interesarían  por  la  mo
dernización  d:e  su  arque  de
material,  modernización  por  la
que  ahora  no  se  interesa  dado
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que  el  personal  que  hace  estas
faenas  no  está  bajo  su  férula;
suprimir  también  t o d  a s  las
grandes  faenas  de  material,
empleando  •en  1 o s  arsenales
personal  reclutado  para  ello  y
que  disponga  de  material  mo
derno,  como  grúas  automóvi
les,  carros  elevadores-transpor
tadores,  etc.  En  especial,  las
faenas  de  municiones,  de  car
ga  y  d:esoarga  de  material,  et
cétera,  podrían  realizarse  f á—
cilmente  si  en  cada  puerto  mi
litar  se  contase  con  uno  o  dos
ejemplares  de  modernos  ele
mentos  nara  estos  fines;  este
material,  manejado  por  unos
cuantos  operarios  del  arsenal,
puesto  al  seryicio  de  los  bu
ques  según  un  plan  dipuesto
la  víspera,  eyitaría  considera
bles  faenas  a  las  dotaciones,  de
lo  que  se  beneficiaría  en  en
trenamiento.

Disminución  de  los  trabados
de  carena

Necesidad  de  suprimir  todas  las
faenas  de  entretenimiento  oue  pue
dan  ser  hechas  por  personal  ajeno
al  buque.  En  particular,  durante  las
obras  únicamente  deberán  seguir  el
curso  de  las  reparaciones  los  espe
cialistas  técnicos;  los  arsenales  po
drí•a.n  prporcionar  equipos  especia
lizados  de  pintores  que  se  encarga
sen  de  los  pintados  en  los  buques
empleando  medios  modernos  que
actualmente  no  son  utilizables  por
persoñal  aficiónado  (Distolas,  mate
riales  especiales  para  recubrir  su
perficies  que  no  han  de  pintarse,
mscarñs  protectoras,  etc.).

La  iniciación  de  las  obras  sería
aprovechada  para  los  cambios  en  la
dótación  :  l  período  de  obras  se
convertiría  para  el  personal  de  nue
Vo  embco  en  un  período  de  en-

trenamiento  en  tierra,  por  equipos
conjuntos  de  igi1ancia  o  combate.
El  personal  podría  sex  renoyado  én
bloque,  lo  que  permitiría  evitar  re
levos  y  desembarcos  en  los  perío
dos  de  actividad.  Las  licencias  re
glamentarias  se  concedería.n  al  des
embarcar  y  el  personal,  al  acaba.r
su  permisó,  sería  destinado  a  bu
ques  que  entrasen  en  obra.

Otros  problemas

Es  necesario  e s tu  d i a r  diversos
problemas  técnicos,  que  pueden  ser
resueltos  empleando  medios  moder
nos,  economizando  al  máximo  el
personal,  tales  como:

—  conservación  d e 1  buque  en
buen  estado  de  limpieza,

—  protección  de  la  pintura  sobre
ch ap a,

—  preparación  de  los  alimentos
para  las  comidas,

—  lavado  de  la  vajilla,
—  su  secado,
—  distribución  de  las  comidas,
—  manera  de  lleyar  los  documen

tos  contables  reglamentarios.
—  impresos  para  los  informes,
—  clasificación  de  documentos  y

archivos,
—  clasificadores,  armarios  archi

vadores,  etc.

EL  EJEMPLO  DE  LA  AERONAU
TICA  NAVAL

Se  harían  muchas  más  cosas
si  se  las  creyese  menos  imposi
bles.—MALESHERBES.

POSIBLES  REALIZACIONES

Consideraciones  generales

Una  ojeada  a  la  O.  M.  de  24-8-
1955  sobre  el  servicio  en  la  aero
náutica  naval  nos  muestra  que  la
organización  actual  de  las  bases
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aeronáuticas  difiere  de  las  de  los
buques  de  superficie  en  muchos
aspectos,  entre  los  que  destacan
éstos:

—-  el  Mando  ejerce  su  autoridad
gracias  al  concurso  de  tres
subordinados  directos,  que  son
los  jefes  de  tres  agrupaciones
de  servicios:  operaciones,  ge
nerales  y  técnicos;

—-  la  agrupación  de  los  servicios
de  operaciones  e o m p r  e n  d e,
además  de  la  central  de  ope
raciones  y  los  servicios  de
transmisiones  y  detección,  un
servicio  de  instrucción;

—  los  seryicios  de  transmisiones
y  detección  confían  a  los  ser
vicios  técnicos  de  la  base  el
cuidado  de  ejecutar  o  hacer
ejecutar  las  inspecciones  y  re
paraciones  del  material  que
han  de  manejar  (arts.  52 y  53);

—  la  agrupación  de  s:eryicios  ge
nerales  comprende  al  servicio
interior  y  los  servicios  de  sos
tenimiento  de  la  base,  protec
ción  defensiva,  maniobra.  in
tendencia,  sanidad  e  higiene  y
la  organización  de  la  seguri
dad  (art.  57);

——  la  agrupación  de  los  servicios
técnicos,  dirigida  por  un  ma
quinista,  comprende,  además
del  seryicio  de  entretenimien
to  de  los  aviones,  a  los  servi
cios  de  electrónica,  armamen
to,  abastecimiento  e  industria
les  (falleres.  sección  de  electri
cidad,  etc..

Algunos  comentarios

Este  ligero  resumen  prueba  que
las  sugestiones  hechas  en  los  prece
dentes  capítulos  han  sido  aplicadas
en  una  rama  particular  de  la  Ma
rina:  la  aerodaval.

Los  servicios  de  utilización  de  los

medios  ofensivos  han  sido  concen
trados  en  una  persona,  el  jefe  de  la
agrupación  operaciones.

Se  ha  prestado  especial  atención
a  la  instrucción  y  entrenamiento,
creando  un  seryicio  de  Instrucción,
supervisado  por  el  jefe  de  la  agru
pación  operativa.

Se  han  separado  por  completo
el  mantenimiento  y  la  utilización,
y  la  rama  aeronayal  no  ha  vacilado
en  confiar  el  entretenimiento  y  las
reparaciones  a  un  mapuinista,  Irá-
tese  de  electricidad,  electrónica,  o
armamento.

Los  recambios  se  depositan  en
un  almacén  único  que  depende  de
los  servicios  técnicos.

Los  servicios  técnicos  a  gr  u p  a  u
todo  lo  que  no  son  medios  técnicos
u  ofensivos;  es  decir,  todo  lo  que
permite  asegurar  un  buen  rendi
miento  en  servicio  normal.

A  la  luz  de  este  estudio  parece
que  podemos  inspirarnos  en  la  or
ganización  de  nuestra  aeronáutica
naval.

CONCLUSION

Sin  t e s 6 n  no  se  consique
nada.—LYAUTEY.

DIFICULTADES

Ciertamente.  s er  í a  aventurado
querer  modificar  a  fondo  una  orga
nización  •que existe  desde  hace  lus
tros.  Las  dificultades  de  aplicación
práctica  podrían  parecer  insupera
bles  y,  por  otra  parte,  parece  de  ri
gor  ser  prudente  en  un  asunto  en
el  que  están  en  juego  la  formación,
la  educación  y  el  entrenamiento  de
nuestra  gente.

Sin  embargo,  puesto  que  las  ten
dencias  actuales  indican  una  lenta
adaptación  a  las  nueyas  contingen
cias,  quizás  Sería  mejor  pensar  una
determinada  forma  de  evolución,
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orientada  según  conceDtos  lógicos,
mejor  que  ir  improvisando  e  s t a
evolución  bajo  la  presión  de  los
acontecimientos.  Este  procedimien
to  tendrá  la  yentaja.  de  proporcionar
en  cada  instante  el  nersonal  ade
cuado;  por, el  contrario,  en  el  actual
estado  de  cosas  está  en  constante
vigor  un  régimen  de  transitoriedad
con  el  aue  los  bunues  raramente
disponen  de  un  personal  adaptado
al  material  moderno.

REALIZACIONES  PROGRESIVAS

Teniendo  en  cuenta  las  dificul
tades  de  prolongada  formación,  al
teraciones  en  las  normas  de  ascen
so,  modificación  obligatoriam  e n 1 e
lenta  de  las  especialidades,  etc.,  es
necesario  fijarse  un  plan  escalona
do  en  varios  años,  que  pueda  reto
carse  si  es  preciso  a  la  vista  de  los
primeros  resultados.  Corresponderá
a  este  plan  cierta  progresiyidad  en
las  transformaciones,  pudiendo  ser
inmediatas  algunas  de  ellas  y  oftas
a  más  o  menos  largo  plazo.

PLAN  EN  PRINCIPIO

Ese  plan  ha  sido  más  o  menos
esbozado  en  las  páginas  anteriores.
Vamos  a  precisarlo.  Podría  ya  po
nerse  en  ejecución  lo  que  sigue:

—  modificar  los  horarios  de  tra
bajo  y  comidas,  asimilándolos
a  los  de  arsenales  y  dependen-
cías  de  tierra.

Aligerar  las  faenas  de:

—  víveres,  mejorando  los  servi
cios  de  entrega  de  los  organis
mos  de  tierra  y

—  material,  creando  servicios  de
entrega  en  los  diversos  servi
cios  de  tierra  (construcciones
navales,  intendencia);

—  aumentar  la  participación  de

los  arsenales  en  las  faenas  de
entretenimiento  de  los  buques
durante  las  obras  e  inmovili
zaciones

—  implantar  un  sistema  de  des
tinos  tal  del  personal  ciue per
mitiese  que  cada  buque  no  su
friese  ningún  cambio  durante
varios  meses;  al  mismo  tiem
po  ordenar  que  un  buque,  con
su  Plana  Mayor  y  su  dotación,
debe  ser  considerado  obligato
riamente  como:  no  entrenado,
en  entrenamiento  o  entrenado
(es  decir,  operativo  en  su  per
sonal,  en  y  e z  de  solamente
disponible).

A  más  o  menos  largo  plazo:

—  desarrollar  los  centros  de  en
trenamiento  en  tierra  p a r  a
Oficiales  y  dotaciones

—  aumentar  el  personal  de  mani
obra,  tiiriónel  y  fusilero,  al
mismo  tieinpo  nue  se  vaya
disminuyendo  la  formación  de
artilleros,,  detectores,  electricis
tas  de  armas,  toredistas,  ar
meros...;

—  entregar  certificados  de  apti
tud  para  taj  o  cual  cometido,
después  de  permanencias  en
los  centros  de  entrenamiento
(a  los  Oficiales  y.  a  las  dota
ciones);

—  mejorar  el  niyel  técnico  de  los
especialistas  técnicos  a  su  in
greso,  e  intensificar  su  forma
ción  técnica  en  las  escuelas;
crear  un  Cuerpo  de  ingenieros.
sea  por  formación  en  la.  Es
cuela  Naval  de  jóyenes  proce
dentes  de  las  escuelas  civiles
especializadas,  o  bien  por  es
pecialización  de  los  maquinis
tas  actuales  en  i n g e  n i e r  o s
electricistas,  electrónicos,  etcé
tera,  en  la  m  i s m a  Escuela
Naval;
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—  adaptar  la  formación  de  los
alumnos  de  la  Escuela  Naval,
insistiendo  en  la  form  a e  i ó n
general,  la  formación  militar,
la  psicología,  el  estudio  de  las
relaciones  humanas.  con  detri
mento  de  la  técnica;

——  transformar  las  Escuelas  de
especialidad  de  Oficiales  en
Escuelas  de  especialización  de
ingenieros  o  en  centros  de  en
trenamiento  para  Oficiales  de
Marina,  según  el  caso;

—-  modificar  las  normas  de  as
censo:

—  de  1 a s  especialidades  téc
nicas;

de  las  especialidades  mari
neras  (maniobra,  ti  m o n e 1,
fusilero),  eventualmente;

—  establecer  reglas  para  el  as
censo  de  los no  especialistas.

Por  último,  cuando  estas  modifi
caciones  comenzasen  a  dar  sus  fru
tos,  transformar  la  organización  de
los  servicios  de  a  bordo  para  agru
par  los  servicios  operativos,  los  ser
vicios  generales  y  los  seryicios  téc
nicos  en  el  sentido  indicado  en  este
estudio,  de  modo  que:

sean  inseparables  la  instruc
ción  de  combate,  los  entrena
mientos  y  operaciones;

—-  descargar  a  los  Oficiales  de
Marina  de  la  administración  y
entretenimiento  del  material;
agrupar  todos  los  servicios  de
rutina  del  seriicio  normal  bajo

la  misma  autoridad,  libre  de
preocupaciones  operativas.

Este  breve  estudio  deja  a  un  lado
voluntariamente  numerosas  cues
tiones  de  detalle,  que  son,  sin  em
bargo,  las  que  ponen  tantos  obs
táculos  a  la  puesta  en  marcha  de  un
proyecto;  se  le  pondrán,  por  tanto,
numerosas  y  seeras  objeciones:  el
plan  es  demasiado  impreciso  para
ser  utilizable;  arriesga  lleyar  consi
go  gastos  suplementarios,  precisa
mente  en  un  momento  en  que  la
economía  es  de  rigor;  la  superposi
ción  de  certificados  de  aptitud  a  los
nombramientos  de  especialistas  au
mentará  las  dificultades  de  destino
de  personal  a  los  buques,  etc.

Es  cierto,  no  faltan  los  reparos;
pero  no  tratamos  aquí  de  imponer
una  solución;  el  objeto  de  esta  ex
posición  es  atraer  la  atención  sobre
uno  de  los  problemas  más  grayes
de  nuestra  Marina,  el  de  entrena
miento,  que  actualmente  no  ocupa
el  primer  lugar  entre  nuestras  pre
ocupaciones.  Se  trata  de  conseguir
que  nuestros  buques  de  guerra  sean
realmente  buques  de  combate  y  de
jue  estos  buques  no  estén  solamen
te  disponibles,  sino  listos  para  ope
rar  durante  largos  períodos  en  el
transcurso  de  cada  aflo;  es  decir,
aptos  para  todas  las  misiones,  tal
como  lo  escriben  los  Comandantes
de  buques  recién  entregados,  sin
estar  siempre  íntimamente  persua
didos  de  ello.

(Por  B.  Charpy.  Trad.  de  la  Revue
Maritime,  junio  1959,  por  el  O.  de  Fra
gata  J.  M.’  de  la  Guardia  y  Oya.)
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Proyecto  de  yate  La  revista
Yachting  World

publica  en  su  número  del  mes  de
febrero  último  un  proyecto  de  yate-
club,  diseñado  por  Alan  J.  Taylor,
que,  presentado  a  concurso,  obtuvo
el  tercer  premio.  Ofrece  un  margen

tal  en  sus  características,  que  difí
cilmente  podrá  hallarse  un  aficio
nado  al  deporte  de  la  navegación  a
vela  que  no  le  atraigan  gran  núme
ro  de  ellas.  Por  ello  he  considerado
interesante  publicar  en  nuestra  re
vista  un  extracto  de  lasobservacio

DflNS  IONES

BU  A ESP2ISANZA

1

1

iies  que  a  ellas  se  han  hecho,  tanto
por  el  propio  proyectista  como  por
el  editorial  del  Yachting  World.

El  proyectista  e o n  s i d e r  a  que,
puesto  que  generalmente  un  Club
de  Yates  ha  de  proporcionar  a  gran
número  de  aficionados  el  placer  y
satisfacción  de  la  navegación  a

vela,  cuando  se  intenta  proyectar  un
yate  cuya.  ‘adquisición  para  los  clubs
sea  conveniente,  se  ha  de  tener  la
habilidad  de  acertar  en  todos  los
requisitos  que  han  de  satisfacer  las
necesidades  de  los  distintos  cruce
ros.  1-Ja de  virar  con  rapidez  y  ser
eficaz  en  todos  sus  aspectos  para
aquellos  q u e  deseen  les  permita

Eslora  ose. . .35  pies
Eslora  1.55 i25  pies

3pies
Calado6  pies
Desplazamjeoto G5piee
Lastre,.  32ples
Superficie ve—
lisa520  p.c.
Estor.... SIOflON Sir

oco  de dEP.
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participar  en  regatas  de  altura,  ser
buen  barco,  con  alojamientos  bajo
cubierta  y  disponer  de  un  elevado
grado  de  comíort.  Ha  de  tener  bellas
líneas  y ser  de  fácil  manejo  y  man
tenimiento,  a  fin  de  que  los  menos
experimentados  puedan  t a m  b i é  n
iniciarse.

Las  lineas,  en  su  opinión,  mues
tran  un  casco  bien  equilibrado,  no
exagerando  en  superestruc  tu  r  a  s,
q  u e  permiten  fáciles  acabados  y
mejoran  la  apariencia  como  yate.
1-la  introducido  curvaturas  en  las
cuadernas  maestras,  pues  considera
aumentan  las  cualidades  marineras
del  buque.  También  ayudan  a  que
se  mantenga  seca  la  cubierta.  1-la
previsto  una  popa  rectilínea  y  una
proyección  fácil  de  la  misma.  Todo
ello  aumenta  la  belleza  del  conjun
to,  que  proporciona  un  desplaza
miento  de  seis-ocho  toneladas.

La  construcción  del  Buena  Espe
ranza  es  ortodoxa,  a  fin  de  que  su
propuesta  económica  sea  razonable;
además,  su  proyecto  es  s i m  p 1 re,
atendiendo  a  que  pueda  construirse
en  casi  todos  los  pequeños  astilleros
de  yates.  Todos  los  materiales  es
pecificados  pueden  adquirirse  fácil
mente.

La  disposición  de  alojamientos  es
cla:ra,  sin  obstáculos,  como  puede
verse  en  los  planos,  proporcionando
tres  literas  y  dos  sofás-litera  ple
gables.  Se  le  ha  proyisto  de  una
amplia  cocina  a  popa  de  la  carroza,
donde  además  se  encuentra  una
litera  reducida,  un  cajón  para  im
permeables  y  una  mesa  plegable
para  cartas  náuticas.  A  proa  de  la
cocina  está  la  cámara,  que  cuenta
con  una  gran  cantidad  de  cajones  y
espacios  cerrados.  Más  a  proa  están
los  lavabos,  que,  cuando  se  utilizan,
puede  disponerse  de  toda  la  manga,
según  el  sistema  de  puertas  que  se
ve  en  los  planos.  En  el  siguiente

compartimiento  están  dispuestas  dQs
literas  fijas  con  espacios  cerrados
debajo.  La  mínima  distancia  verti
cal  en  la  cámara  es  de  seis  pies.

Decidió  adoptar  el  aparejo  del  ba.
landro  con  una  superficie  yélica,  de
/75  pies  cuadrados,  que,  dando  el
foque-balón,  ascienden  a  a74,  por
que  es  de  fácil  maniobra  y  tiene  la
ventaja  de  que  su  sencillez  se  une
a  la  eficacia  de  sus  velas  y  aparejo.

Eligió  para  motor  a u x  i 1 i a r  el
Stuart  Turner  de  8  HP.  con  reduc
ción  de  engranajes  y  provisto  de
embrague.  Es  del  todo  asequible,  y
si  la  necesidad  surge,  puede  levan
tarse  de  su  bancada  y  sacarse  de  a
bordo  sin  dificultad.

El  equipo  de  cubierta  es  simple,
dejando  bastante  espacio  libre,  aun
estando  el  chinchorro  estibado  en
ella.

Por  otra  parte,  el  editorial  comen
ta  que  por  el  proyecto  del  yate  de
club  de  Alan  J.  Taylor,  Sarisbury,
Fiampshire,  aldea  próxima  a  Humble
River,  perteneciente  a  una  de  las
zonas  de  la  costa  sur  de  Inglaterra
más  relevantes  en  cuestiones  de  ya
tes,  le  fué  otorgado  el  tercer  pre
mio  del  Concurso  de  Proyectos  del
Yachting  World,  Los  buenos  pro
yectistas  deben  ganar  premios  sola
mente  por  trazar  b u e n  o s  barcos.
Míster  T a  y 1 o r  ha  proyectado  un
buen  buque  muy  ajustado  a  su
propósito  y  en  un  concurso  de  ele
vada  competencia  ha  establecido
una  magnífica  colección  de  planos.
El  casco  está  calculado  para  una  es
lora  de  25  pies  en  la  línea  de  flota
ción.  La  eslora  máxima  es  de  35
pies  y  la  manga  de  nueye  pies  y
cuatro  pulgadas,  por  lo  que  el  Bue
na  Esperanza  no  es  de  los  yates  con
menores  registros.  Los  aparejos  de
bauprés  y.  batículo  resultan  caros
de  construir,  pero,  bien  trazados,
dan  un  aspecto  de  elegancia  al  cas-
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co  y  permiten  dar  sus  velas  sin  que
puedan  alcanzar  alturas  despropor
cionadas.  Dan  lugar  a  una  útil  re
serva  de  flotabilidad  y  a  un  útil  au
mento  de  superficie  vélica,  así  co
mo  el  no  impedir  la  cubierta  ni  el
espacio  de  estiba.  Por  otra  parte,  la
popa,  si  no  está  bien  aireada.  es  una
incubadora  de  suciedad.  La  proa  y
la  popa  del  Buena  Esperanza  están
convenientemente  proporcionadas  y
tienen  agradable  aspecto.

Una  manga  de  nueve  pies  y  cua
tro  pulgadas  establece  una  propor
ción  con  la  L.  de  F.  de  menos  de
2  .  7  : 1,  pero  todavía  no  es  tan  ex
trema  como  las  de  algunos  proyec
tos  recientes,  notable  la  del  primer
premio  de  este  concurso.  La  seccíón
central  es  de  sencillo  pantoque,  con
bastante  curvatura  en  la  línea  de
flotación  y  ello  contribuye  a  un  ba
lance  confortable  en  la  mar.  Cascos
con  bastante  manga  y  apenas  pan-
foque  pueden  sufrir  mucho  por  la
dotación  y  aparejo.

Con  un  cálculo  de  seis  pies,  que
es  lo  máximo  permitido  por  el  Re
glamento  R.  O.  R.  C.  para  este  ta
maño  de  casco,  y  con  tres  toneladas
de  plomo  en  la  quilla,  no  debe  exis
tir  falta  de  estabilidad.

Bajo  la  flotación,  las  líneas  del
Buena  Esperanza  son  de  una  sen
cilla  curyatura,  adaptándose  fácil
mente  a  la  mar.  Las  diagonales
principales  están  bien  equilibradas
y  todos  los  puntos,  con  yistas  al  lo
gro  de  un  casco  eficaz  en  la  mar,
bien  medidos  a  pesar  de  la  manga
y  desplazamientos  considerables.

La  superficie  vélic’a,  como  las  de
los  dos  primeros  premios,  es  casi
del  todo  la  adecuada  al  tamaño  y  el
tipo  del  casco.  De  hecho,  las  super
ficies  de  las  velas  principales  y  tri
ángulo  de  capa  suman  juntas  520
pies  cuadrados.  dos  pies  cuadrados
menos  que  las  del  primer  premio.

Con  el  Buena  Esperanza  se  ha  con
trolado  una  buena  solución  enYer
gando  el  triángulo  de  capa  al  palo,
lo  que  evita  la  necesidad  del  em
pleo  de  amantes,  buena  calidad  en
un  buque  de  club.

Los  alojamientos  se  componen  de
un  camarote  a  proa  de  dos  literas.
lavabos,  cámara,  cocina  y  camarote
con  litera  reducida.  Su  disposición
es  conveniente  para  un  yate  de  club,
pues  se  adapta  a  casi  todos  los  re
quisitos  exigidos  para  una  dotación
de  sólo  hombres,  hombres  y  muje
res,  matrimonio  o  familia.  En  el
Buena  Esperanza  el  proyectista  ha
intentado  introducir  muchas  cosas
en  un  casco  pequeño.  Las  literas  del
camarote  de  proa  tienen  holgada
mente  seis  pies  de  longitud.  En  la
litera  reducida  es  difícil  introducir
e,  y  una  vez  en  ella,  imposible  vol-
verse  o  permanecer  sobre  un  lado.
Unas  cuantas  pulgadas  podrían  ha
berse  ganado  del  compartimiento  de
los  lavabos  para  mejorar  las  literas
del  camarote  de  proa,  pero  tendría
que  haberse  sacrificado  el  cajón
para  impermeables  para  hacer  con
fortable  la  litera  reducida  y  las  otras
tendrían  que  haberse  bajado  seis
pulgadas.

Dado  que  algunas  dotaciones  de
clubs  dan  preferencia  al  motor,  po
dría  ocurrir  el  preguntarse  si  un
motor  de  8  HP.  es  de  potencia  sufi
ciente  para  llevar  el  buque  a. puer
to  con  viento  y  ma.rea  en  contra.  L’a
instalación  de  la  hélice  en  la  línea
de  fe  por  encima  del  timón  lo  hace
eficaz  y  satisfactorio  en  los  casos
en  que,  como  éste,  el  yate  tiene
bastante  calado  para  permitir  un
timón  de  adecuado  tamaño  por  de
bajo  de  la  hélice.

En  la  ventilación  se  ha  puesto  in
terés,  pero  a  proa  no  pueden  usarse
hongos  en  la  mar  y  la  toma  de  aire
debe  hacerse,  a  lo  más,  por  los  del
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tipo  de  a  prueba  de  agua.  Un  chi
gre  para  anclas  podría  ser  útil  en
emergencias  y  para  ayudar  a  dota
ciones  con  no  mucha  fuerza  física.

El  Buena  Esperanza  es  un  ya.te
del  que  cualquier  club  podría  estar
orgulloso,  y  a  Mr.  Taylor  se  le  debe

felicitar  por  su
proyecto  que,  si
ce  a  cumplir  los
curso.

artístico  y  práctico
no  perfecto.  condu
requisitos  del  con-

JUAN  BARCELO

j---L.

Nuevo  sextante  Podemos  decir
electrónico  que,  por  prime

ra  vez  en  la  His
toria,  se  ha  seguido  la  derrota  de  la
Luna  desde  su  orto  hasta  su  ocaso
utilizando  las  ondas  radioeléctricas.
Los  experimentos  empezaron  en  el
verano  del  58  y,. según  die  el  New
Yórk  Herald  Tribune,  la  empresa
Collins  RadioCo.  ha  construído  un
sextante  electrónico  por  encargo  de
la  U.  S.  Navy  que  reolucionará  las
actuales  técnicas  de  la  navegación
astronómia.

Este  radiosextante,  que  posee  el
receptor  más  sensible  de  los  hasta
ahora  conocidos,  permite  recoger  las
muy  débiles  señales  de  radio  emi
tidas  por  partículas  atómicas  de  la
Luna  al  ser  excitadas  por  la  luz  so
lar.  La  U.  S.  Navy  está  experimen
tando  este  sextante  a  bordo  del  bu
que  Compass  Island.

El  aparato  lleva  una  antena  pa
rabólica  para  recoger  las  señales
emitidas  por  la  Luna  y  acusa  varia
ciones  en  intensidad  de  señal  con
exactitud  tal  que  permite  seguir  al
astro  mientras  esté  sobre  l  horizon
te,  ya  que  la  clase  de  ondas  emiti
das  se  propaga  en  línea  recta.

La  construcción  del  radiosex  tan
te  ha  exigido  ajustes  extraordina
riamente  exactos,  lleyando  un  siste
ma  térmico  para  mantener  constan
te  la  temperatura,  impidiendo  la
menor  dilatación  o  contracción  de
los  mecanismos.  Va  colocado  en  un
cardán  especialmente  diseñado  para
su  estabilización  en  casos  de  mal
estado  de  la  mar.  Aunque  el  instru
mento  se  proyectó  para  uso  con  la
Luna,  también  sirve  para  el  Sol;
pero  su  exactitud  en  la  medida  pa
rece  ser  menor,  pues  aunque  las
señales  solares  son  mucho  más  po
tentes  que  las  de  la  Luna,  también
tienen  un  alto  niyel  de  ruido  que
las  enmaseara  con  frecuencia,  ha
ciéndolas  poco  limpias.

Actualmente  el  empleo  del  sex
tante  tradicional  está  limitado  por
el  estado  atmosférico,  en  cuanto  a
nubes  o  visibilidad  se  refiere.  Los
radargonios  y  demás  ayudas  de  ra
dionavegación  tienen  también  mu
chas  limitaciones  de  empleo,  sobre
todo  por  razones  técnicas  y,  en  tiem
po  de  guerra,  por  razón  de  seguri
dad  ante  la.  posible  detección  ene
miga.

El  nuevo  s:extante,  designado  por
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las  siglas  SRN-4  puede  emplearse
en  mal  tiempo  para  situar  al  bu
que,  incorpórarse  a  un  punto  o  re
calar  en  costas  no  balizadas  sin
emitir  señal  que  pueda  ser  descu
bierta.  El  poder  obtener  una  situa
ción  geográfica  de  confianza  sin
depender  del  estado  del  cielo  ni  de
medidas  de  seguridad  será  de  extra-

ordinario  valor  para  los  buques  lan
zacohetes  del  futuro,  cuándo.  lancen
sobre  objetiyos  lejanos,  puesto  que
estarán  en  óptimas  condiciones  para
resolver  correctamente  la  trayecto
ria  inicial  de  sus  ingenios  destruc
tores.

(Traducido  del  U.  S.  Naval  1.  Proceeci
tngs,  por  J.  A.  R.,  C.  de  C.)

zamiento  de
torpedos  pue  d e
descompone  r  s  e
en  dos  funciones
e  1 e m  e n  t a  les
principales:

—-  transmisión  de  una  orden  a
distancia;

——  ejecución  de  un  cálculo.
Transmisión  de  órdenes:
La  eficacia  del  conjunto,  equipos

de  detección  y  central  de  operacio
nes  dependerá  eyidentemente  de  la
cualidad  de  los  enlaces  estableci
dos  entre  estos  diversos  puestos.

No  nos  extenderemos  sobre  los
enlaces  por  teléfono  o  altayoz.  Es
tos  hacen  intervenir  la  palabra  y  el
oído  humanos,  cuyas  cualidades  son
variables,  según  los  individuos  y
las  circunstancias.  Pudiendo,  pues,
ser  susceptibles  de  errores,  no  deben
servir  más  que  para  reforzar  las
transmisiones  automáticas  y  para

(1)   N.  del  T.—DirecCión  (le  lanzamien
to  de  torpvdos.
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formular  en  ciertos  casos  compro
baciones  de  órd.enes.

La  puesta  en  práctica  de  una  ins
talación  para  el  manejo  de  un
arma  exige  que  las  órdenes  y  los
informes  exactos  sean  transmitidos
a  los  diversos  puestos  y  que  los  pa
rámetros  de  cálculo  sean  transmiti
dos  por  los  aparatos  ciue los  elabo
ran  a  aquellos  que  deben  utilizarlos.
Para  un  estudio  sistemático,  en  el
cual  los  utilizadores  tienen  un  pa
pel  importante,  se  clasifican  las  di
ferentes  maniobras,  de  manera  que
se  extraigan  las  órdenes  esenciales
y  las  condiciones  lógicas  que  garan
ticen  la  seguridad  de  las  opera
ciones.

El  automatismo  es  todavía  más
necesario  en  la  transmisión  de  los
parámetros  de  cálculo:  elementos
del  blanco  objetiyo,  como  la  posi
ción,  la  distancia,  la  inclinación,  la
velocidad,  o  resultados  del  cálculo,
como  la  eyolución,  las  longitudes
de  las  carreras  y  las  órdenes  de
orientación.  La  transmisión  de  es
tos  parámetros  plantea  los  pPoble
mas  más  delicados,  porque  su  va-

Todo  el  traba
jo  de  la  direc
ción  de  lan-

Técnicas  utiliza
das  en las D. L.T.

modernas  (1)

Por  los  Ttes.  de
N.  8.  M.  R  (A)  y
F.  O.  S.  (AS).  (Tra
ducido  de  la  Revue
Maritime.  Noviem
bre  1957.)
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•  br  varía  de  manera  continua  en
c  ‘a d a  intervalo.  Generalmente  se
volverá  al  problema  único  de  trans-.
misión  de  un  ángulo,  representan
do  la  variación  del  parámetro  en  el
intervalo  considerado  por  un  ángu
lo  que  le  es  proporcional  y  que  que
da  comprendido  en  el  i n  te  r  y  a  1 o
O -  3600.

El  primer  método  que  yiene  a  la
mente  consiste  en  asociar  a  cada
parámetro  una  señal,  cuyas  varia
ciones  de  una  de  las  características
representarán  las  variaciones  del
parámetro.  Se  obtienen  así  las  se
ñales  analógicas,  cuya  forma  más
corrientr  en  las  D. L.  T.  está  consti
tuída  por  una  tensión  alterna,  mo
dulada  en  amplitud  proporcional
mente  al  parámetro  a  transmitir.
Recordemos  a  este  propósito  la  uti
lización  de  las  transmisiones  sin
croflas  empleadas  en  la  Marina,
cuya  señal  toma  la  forma  más  com
pleja  de  un  sistema  de  tres  tensio
nes  alternas,  presentando  una  mo
dulación  trifásica.

El  empleo  de  un  nueyo  tipo  de
señales  se  desarrolla  cada  vez  más:
el  de  las  señales  codificadas.

Supongamos  que  una  orden  no
pueda  tener  más  que  un  número  n
finito;  de  formas  diferentes,  se  pue
de  marcar  cada  una  de  ellas  por  un
símboló  o  un  grupo  determinado  de
símbolos  que  se  transmitirán.  El
método  de  codificación  más  simple
consiste  en  clasificar  estas  formas,
y  luego  atribuir  a  cada  una  de  ellas
un  número  de  la  serie  de  n  pri
meros  números  enteros  y  finalmen
te  escribir  lo  números  así  atribuí-
bies  en  un  sistema  de  numeración
fácil  para  transmitir.

El  sistema  más  simple  es,  evi
dentemente,  el  binario,  ya  que  cada
símbolo  no  puede  tener  más  que
una  .u otra  de  las  dos  formas  corres
pondientes  al  O y  1.

La  orden  es,  en  definitiva,  tradu
cida  por  un  grúpo  de  señales  ele
mentales,  para  las  cuales  conviene
inventar  dos  formas  que  sean  sufi
cientemente  características  y  dife
rentes  una  de  otra,  para  que  no  se
puedan  confundir  entre  sí  o con  las
de  los  parásitos,  incluso  si  se  pro
duce  una  gr  a n  distorsión  en  la
transmisión.  Así,  en  lugar  de  tener
que  manipular  con  precaución  una
señal  analógica  de  amplitud  y  de
fase  determinada,  se  dispone  de  se
ñales  que  pueden  soportar  altera
ciones  importantes  sin  perder  su
significado,  lo  que  constituye  una
ventaja  indudable.  Evidentemente,
la  dificultad  se  encuentra  en  la
multiplicidad  de  señales  y  de  ope
raciones  elementales.

La  aplicación  de  las  señales  co
dificadas  puede  ser  extendida  a  la
transmisión  de  los  parámetros,  que
varíe  n  de  manera  continua.  En
efecto,  se  puede  dividir  arbitraria
mente  el  intervalo  de  variación  del
lamaño,  representado  en  un  cierto
número  de  escalones,  que  están  nu
merados  y  codificados  como  si  se
tratase  de  informaciones  disconti
nuas.  Se  asocia  al  tamaño  a  medir
el  número  y  el  código,  que  repre
sentan  el  intervalo  de  variación
elemental  en  el  cual  se  encuentra
en  el  instante  considerado.  En  estas
condiciones,  el  error  máximo  es
igual  a  la  amplitud  de  un  escalón.

Teóricamente,  la  precisión  intrín
seca  de  las  señales  codificadas  no
es  limitada:  ésta  es  su  segunda
ventaja.  En  efecto,  se  puede  dividir
el  intervalo  de  variación  en  un  nú
mero  de  escalones  tan  grande  como
se  desee  (mil,  por  ejemplo,  si  se
quiere  que  la  precisión  correspoil
da  a  la  milésima  de  la  variación
máxima  del  parámetro  transmitido).

En  lugar  de  utilizar  los  aparatos
síncronos  para  transmitir  el  valor
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de  un  ángulo,  se  servirá  de  codifi
cadores,  cuya  parte  giratoria  estará
constituida  por  un  disco,  llevando
espacios  alternatiyamente  conduc
tores  y  aislantes,  de  manera  que
será  posible  asociar  a  cada  posición
angular  una  señal.  Esta  es  la  reali
zación  mecánica  de  estos  codifica
dores,  •que  limita  prácticamente  la
precisión  de  los  sistemas  utilizando
las  señales  codificadas.

El  empleo  de  las  señales  codifica
das  está  ya  en  uso  para  ciertas  for
mas  de  teledirección  de  ingenios.
Se  extenderá  cada  yez  más  a  medi
da  que  la  utilización  de  los  calcula
dores  numéricos  se  generalice.

Veremos  cómo  los  calculadores
pueden  utilizar  directamente  las  se
ñales  eléctricas,  analógicas  o  codi
ficadas  que  representan  valores  de
parámetros.  No  obstante,  sucederá
frecuentemente  que  la  orden  trans
mitida  debe  ser  directamente  tradu
cida  por  la  rotación  de  un  eje,  la
pu:atería  de  una  plataforma  o  el
telerreglaje  de  un  seryo.

Las  instalaciones  de  la  dirección
de  lanzamiento  de  torpedos  utiliza
rán  numerosos  servo-mecánicos  de
potencia  variable:  algunos  watios
para  la  alimentación  de  las  estacio
nes  de  cálculo  o  el  telerreglaje,  ya-
nos  kilowatios  para  el  telemando
de  las  plataformas.  En  todos  los  ca
sos  se  detecta  el  desvío  entre  la  po
sición  real  del  servo  mandado  y  la
posición  deseada,  y  se  traduce  este
desvio  por  una  señal  de  error  que
se  amplifica.  Se  obtiene  así  una  se
ñal  suficientemente  potente  para
controlar  la  velocidad  de  rotación
del  motor  de  arrastre  en  el  sentido
que  corresponda  para  disminuir  el
error.  Las  técnicas  empleadas  son
generalmente  eléctricas,  a  saber:

Amplificadores  eléctricos  de  tu
bos  de  yacío  thijratrons,  amplifi
cadores  magnéticos,  dínamos  am-

plificadoras  de  la  clase  Ward  Leo
nard  o  Amplidinas.

La  determinación  de  una  orden
n  e e  e s it  a  en  general  numerosos
cálculos  que  las  instalaciones  de
D.  L.  T.  ejecutan  automáticamente:

Cálculos  de  derivación  e  inte
gración  para  la  elaboración  de
las  velocidades,  para  la  puri
ficación  e  interpolación  de  los
elementos  del  objetivo.

—  Cálculos  cinemáticos  para  la
determinación  de  trayectorias
y  de  los  posibles  impactos.

Estos  cálculos  hacen  intervenir
las  operaciones  elementales  siguien
bes:  suma,  resta,  multiplicación,  di
visión,  cálculo  de  funciones  trigo
nométricas  y  funciones  inversas.
Pueden  ser  realizadas  por  dos  gran
des  categorías  de  materiales:  los
calculadores  analógicos  y  los  calcu
ladores  numéricos.

Los  calculadores  del  primer  tipo
asocian  complejos  mecánicos  a  los
diversos  parámetros  que  entran  en
los  problemas  cinemáticos  a  resol
ver.  Estos  complejos  mecánicos  son
elegidos  de  manera  que  se  puedan
fácilmente  elaborar,  reproducir  y
que  se  puedan  realizar  sobre  ellos
las  transformaciones  cjue  traducen
las  operaciones  a  efectuar  sobre  los
parámetros  de  cálculo.  En  los  calcu
ladores  electromecánicos,  los  más
corrientes  utilizados  en  D. L.  T.,  los
parámetros  son  represntados  por
tensiones  eléctricas  alternativas  y
por  rotaciones  de  ejes.

En  efecto,  los  ejes  son  los  ele
mentos  mecánicos  que  materializan.
en  los  tel.eapunt:adores,  las  medidas
angulares  efectuadas  y  que  ermi
ten  la  maniobra  de  los  órganos  de
pendientes  de  él.  Las  tensiones  eléc
tricas  presentan  la  ventaja  de  po
der  ser  transmitidas  fácilmente  a
distancia  con  ciertas  precauciones.
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Una  suma  algebraica  se  traduce  por
un  diferencial  mecánico  o  por  la
puesta  en  serie  de  dos  tensiones  en
fase  o  en  oposición  de  fase.  Para
efectuar  una  multiplicación  se  re
presenta  el  multiplicando  ,p o r  la
tensión  que  se  aplique,  sea  a  un  po
tenciómetro  lineal,  sea  a  un  auto-
transformador,  sea  a  un  condensa
dor  variable,  estando  ligado  el  cur
sor  del  aparato  a  un  eje  cuyas  ro
taciones  traducen  las  variaciones
del  multiplicador.  Se  realizan  fun
ciones  más  complejas  que  los  poli
nomios  utilizando  potenciómetros,
transformadores  giratorios  o  con
densadores  funcionales,  cuya  forma
de  bobinaje  o  de  armadura  es  tal
que  sus  aparatos  suministran  una
tensión  de  salida  que  es  una  deter
minada  función  del  ángulo  que  ha
girado  el  cursor.  Formando  redes
eléctricas  más  o  menos  complejas
con  estos  aparatos  y  con  los  ampli
ficadores  de  adaptación  de  impe
dancia  se  pueden  obtener  funciones
muy  variadas  y  efectuar  integracio
nes  y  derivaciones.

Consideremos,  a  título  de  ejemplo,
las  funciones  senos  y  cosenos,  •que
son  obtenidas  fácilmente  por  medio
de  transformadores  giratorios  (Scott
Transformer).

Si  el  estaor  y  rotor  tienen  cada
uno  dos  bobinas  decaladas  a  900,  se
obtiene  un  aparato  llamado  Resol
ver,  capaz  de  efectuar  cambios  de
ejes  de  coordenadas,  operaciones  co
rrientes  en  los  cálculos  de  balística
o  en  trayectorias  de  torpedos.

Se  ve  claramente  en  este  caso  en
qué  consiste  la  analogía:  Se  simula
un  vector  en  un  campo  magnético.
Dos  bobinas  iguales,  Pero  decaladas
90°,  constituyen  el  centro  de  dos
f.  e.  m.  inducidas,  proporcionales  a
las  componentes  del  vector,  siguien
do  los  ejes  de  dos  bobinas.  Si  se
unen  dos  de  estos  sistemas  de  bo

binas,  de  los  cuales  uno  es  fijo  y  el
otro  gira  con  el  rotor,  se  obtienen
dos  grupos  de  tensiones  que  reali
zan  el  cambio  de  coordenadas  del
vector  cuando  se  pasa  de  un  siste
ma  de  ejes  a  otro  Ox’ y’. Con  el  tipo
de  calculadores  analógicos,  el  más
extendido  actualmente,  comienza  a
desarrollarse  el  de  los  calculadores
numéricos,  cuyos  prototipos  están
en  curso  de  estudio  o  de  fabrica
ción.

Estos  calculadores  presentan  dos
cualidades  esenciales:  la  flexibili
dad,  permitiendo  adaptarlos  a  la
resolución  de  variados  nroblemas  y
a  la  constitución  de  grandes  centra
les  de  cálculo;  y  la  precisión,  que
se  puede  aquilatar  lo  que  se  desee.
A  este  respecto  se  hace  resaltar  que
la  precisión  de  un  calculador  ana
lógico  es  generalmente  del  dominio
de  la  geometría,  porque  se  debe  ob
t  e  n e r  una  determinada  precisión
especial  en  la  construcción  de  los
elementos  de  un  conjunto  mecánico
o  en  la  geometría  de  los  circuitos
eléctricos  o  magnéticos  de  cálculo.
Para  un  calculador  numérico,  la  di
ficultad  estriba  en  la  medida  de  los
tiempos.  Cada  amplitud,  en  efecto,
está  representada  por  varias  señales
elementales  (10  para  una  precisión
de  una  milésima).  Las  diversas  ope
raciones  a  efectuar  están  descom
puestas  en  numerosas  operaciones
simples,  de  manera  que  un  proble
ma  de  determinación  de  trayecto
rias  puede  exigir  de  mil  a  cinco  mil
operaciones  elementales.  Las  exi
gencias  tácticas  requieren  que  el
cálculo  completo  se  haga  rápida
mente;  por  ejemplo,  en  un  cuarto
de  segundo  para  estos  problemas  de
lanzamiento  de  torpedos.

La  serie  de  todas  las  operaciones
debe  estar  perfectamente  regulada;
cada  una  de  ellas  no  dispone  más
que  de  algunos  microsegundos.  Es
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preciso  proveer  al  aparato  de  un
reloj  exacto,  pues  es  más  fácil  ob
tener  pequeños  errores  en  aparato
bien  determinado—sobre  todo  si  se
trat.a  de  un  aparato  de  medida  de
tiempo—que  de  realizar  numerosos
cálculos  exactos  de  cálculos  analó
gicos.

En  cambio,  la  utilización  de  los
calculadores  numéricos  origina  una

sujeción  importante;  es  necesario
interpretar  todos  los  resultados  de
e  á  1 c u 1 o  necesarios  al  director  de
lanzamiento  para  la  apreciación  de
la  situación  táctica  y  completar  los
calculadores  propiamente  d i e h  o s
por  servomecanismos  especiales  que
utilizan  las  señales  codificadas  y
que  traducen  estos  resultados  en
forma  hablada,  es  decir,  analógica.
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curlostdaaes  que  dan  laa  -

crituras  antiguas,  quando  lisy
paciencia  para  leerlas,  que  
menester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZUÑIGA.  Anales  de
SevUla.  lib.  2.  pág.  90.

11.836.—Proveedor.

      Un cerrajero
francés,  apelli
dado  Fabre,

establecido  en  Cádiz  en  la  segunda
mitad  de  siglo  XVIII,  envió  a  sus  hi
jOS  a  Marsella,  su  ciudad  natal,  para
que  se  perfeccionasen  en  su  profe
sión.  Al  regresar  a  Cádiz,  el  mayor
montó  una  fábrica  de  cuchillos,  ti
jeras  e  instrumentos  de  cirugía,  en
los  que  alcanzó  tal  perfección,  que  el
Rey  Don  Carlos  III  le  concedió  una
pensión,  mensual,  a  título  de  provee
dor  del  Colegio  de  Cirugía  de  la  Ma
rina.

-

11 .837.—Si los  mujeres manda-

No  solamente
so  n  temibles,
en  su  enojo

colectivo,  las  pescaderas  Curuxeiras.
Las  veleras  de  Barcelona  organiza
ron,  el  tercer  día  de  Pentecostés  de
1624,  un  regocijo,  capitaneadas  por
cierta  pescadera,  por  si  su  patrono
de  •costura  de  velamen  las  despidió
ccii  motivo  a  no,  qu.e  pronto  se  de
generó  en  batalla  campal  entre  gen
te  de  tierra  y  d.c mar,  y  hubo  de  ha
cerse  jugar  la  artillería  de  baluartes
y  galeras,  que  en  el  barullo  se  consi

J.  S.  deraban  como  enemigas.
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11 .838.—Fanal.
í_  Don Alvaro  de

Bazán,  al  cons
truir  un  pala—

do  en  El  Viso  (Ciudad  Real),  hoy
Archivo  de  Marina,  mandó  hacer  hor
tiacinas  para  los  fanales  de  capitanas
enemigas  que  conquistó.

El  de  la  galera  La  Loba,  su  capi
tana,  tuvo  un  sitio  preeminente  so-

bre  la  puerta  de  acceso  a  la  maravi—
llosa  capilla,  presidiendo  el  p a ti  o
central.

Copiándolo  del  auténtico,  que  po
seen  los  actuales  Marqueses  de  San
ta  Cruz,  se  ha  reproducido  exacta
mente  eii  el  Museo  Naval  este  sober
bio  y  monumental  fanal;  que  ya  ocu
pa  ‘un  lugar  preeminente.  cii  aqnel
soberbio  palacio.
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11 .839.—Venus y  Régulo.

En  el in-trinca—
do  laberinto
del  mundo  fí

sico—lo  mismo  ocurre  •en el  moral—
rigen  ciertos  fenómenos  y  leyes  que
parecen  vedados  a  la  comprensión
humana,  envueltos  en  misterios.

Pero  el  impulso  tenaz  e  irresisti
ble  de  la  investigación  científica  rom
pe,  a  veces,  los  velos  que  le  ocultan
y  ponen  de  manifiesto  sus  maravi—
llas;  y,  lo  que  es  más  importante,  la
inquebrantable  unidad  existente  en
toda  la  creación.  La  Ciencia  termina
por  vencer;  el  pensamiento  humano
ensancha  el  campo  de  las  verdades
que  adquirió  pacientemente,  y  ‘la Na
turaleza  aparece,  cada  vez  más,  en
toda  u  magnificencia  y  esplendor.

Así  ocurre  con la  Astronomía,  cien
cia  que  ha  nodido  desarrollarse  y cre
cer  en  estas  condiciones  y,  aunque  es
hija  del  espíritu,  llega  a  conclusiones
prácticas  que  se  infiltran  en  el  pro
greso  material  de  los  hombres.

Un  curioso  fenómeno,  indiferente
para  el  ‘profano,  pero  muy  intere
sante  para  el  astrónomo,  se  produjo
el  día  7  de  julio:  la  ocultación  de  la
estrella  Béguo,  o  a,  de  la  constela
ción  del  León,  por  el  radiante  Ve
nus,  e’l lucero  de  ‘las  mañanas  y  de
las  tardes.

Eran  las  quince  horas,  diecinueve
minutos  y  treinta  y  siete  segundos,
hora  oficial  española,  cuando  la  es
trella  Régulo  desapareció,  instante
neametite,  al  ser  ocultada  por  la  par
te  no  iluminada  del planeta.  Es’ sabido
que  Venus,  como  mundo  interior  de
nuestro  sistema,  nos  ofrece  fases  que
no  son  visibles  a  simple  vista,  pero
muy  claramente  perceptibles  con  los
anteojos.  Once  minutos  duró  ‘la  ocul
tación.  Transcurrido  este  tiempo,  apa
reció  el  punto  estelar  por  el  borde
iluminado  de  Venus,- separá’ndose  -le-ii—
tamente  los  dos  astros,  para  110 vol—
ve-rse  a  presentar  en  las  condiciones
referidas  hasta  -dentro  ‘de  unos  mil
años.

Este  raro  fenómeno,  que  ha  tenido
coPio  actores  a  la  estrella  principal
de  la  constelación  del  León  y  al  astro
rñás  brillante  del  cielo,  ha  permitido
efectuar’  estudios  sobre  la  atmósfera
del  planeta,  los  -efectos de  refracción
sóbre  el  rayo  de  luz  procedente  de
la  estrella,  la  variación  fotométrica

de  éste,  y  ‘otros  datos  de  luminosidad
y  color  que  han  ‘de ser  valiosos  para
conocer  las  características  atmosféri
cas  del  planeta  más  pareeido  en  ta
maño  a  nuestra  Tierra.  Y  ahora  urge
este  conocimiento,  con  vistas  al  lan
zamiento  -de cohet-es, -que  puedan  vi
sitarlo  en  un  ‘futuro  que  los  hombres
de  ciencia  -estiman  próximo.

Venus,  como  Mercurio,  es  un  pla
neta  que  -de vez  -en ‘cuando, en  inter
valos  de  tiempo  perfectamente  -calcu—
l-ados,  pasa  -sobre  el  disco  del,  Sol.
Es  muy  sugestiva  la  observación  de
-este  fenómeno,  -que  no  -se presentará
hasta  el  7  de  junio  de  2004. El  últi
mo  “paso”  ocurrió  en  6  de  diciembre
de  1882,  y  al  Congreso  internacional,
que  con  tal  -motivo se  celebró  en  Pa
rís,  -concurrieron,  representando  a
España,  los  marinos  de  nuestra  Ar
mada  don  Cecilio  Pujarón  y  don  To
más  de  Azcárate.

11 .840.—Procedimientos.

S.  G.  F.

‘      El 14  de  mayo
de  1923  el
Juez  Instructor

de  la  Comandancia  Militar  -de Marina
de  Barcelona  solicitaba  de  S.  M.  el
Rey  se  le  fijase  un  cupo  razonat1e  de
expedientes,  toda  vez  que  se  encon
traba  instruyendo  en  aquel  momento
nada  más  que...  2.O16  procedi
mientos

11.841 .—Poemci didáctico.

E.  V,  B.

La  curiosid  a d
científica  ca
racterística  -  de

la  segunda  mitad  del  siglo  XVIII  se
d-esbordó  ‘de los  ambientes-  especiali
zados  para  invadir  el  campo  de  la
poesía,  y  fueron  muchas  -las manifes
taciones  -de poesía  científica  que  en
forma  de  poemas - didácticos  quedaron
como  ‘testimonio  d-e la  pasión  -de la
época  por  las  cien-cias naturales.  En
tre  -ellos se  puede  citar  el  que  a  fines
de  siglo  compuso  el  General  de  Ma
rina  e  insigne  matemático  D.  Gabriel
de  Císcar  con  el  título  de-  Poema
íísico  -astronómico.

J.  S.
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11 .842.—Honores militares.

L  a s  Ordenan
t!hflrfl      zas de  la  Real
WWIIJIJJ Lii     Armada  de

17i8  previenen  los  honores  militares
que  debían  rendirse  a  los  Intendentes
y  Ministros  de  Departamento  y  Es
cuadra,  en  la  forma  siguiente:

Tratado  3.°,  título  2°,  art.  XII.  A
los  Intendentes  que  se  em.barcaren
de  Ministros  principales  y  a  los  pro
pietarios  de  los  Departamentos  se  ha-.
rán  los  honores  de  Jefe  de  Escuadra
subordinado,  siem.pre  que  entren  o
salgan  en  los  navíos;  y  a  los  Comisa
rios  Ordenadores  que  ejerzan  fun
ciones  de  Intendente  en  tierra  o  em
barcados  se  presentará  la  guardia
sin  armas  cuando  eittren  y  soJgan  de
los  navíos.

Tratado  3°,  título  2.°,  art.  XX.  Se
hcurán  honores  de  Jefe  de  Escuadra
o  Mariscal  de  Campo  y  se  pondrá  la
guardia  correspondiente  al  Intenden
te  propietario  de  un  Departamento
cfi  toda  ¿a  extensión  de  él,  y  a  el
que  ejerciere  de  Ministro  principal
de  una  Escuadra  en  los  puertos  de
mis  dominios  adonde  llegare;  pero  a
los  Intendentes  subordinados  no  se
hará  honor  alguno  a  bordo  ni  en
tierra.

11 .843.—Picador.

     Don José  Ma
ría  Cossío  in
serta  en  un

voluminoso  diccionario  varios  toreros
y  banderilleros  que  fueron  marine
ros;  pero  no  incluye  como tal  a  Cris
tóbal  Ortiz,  picador  de  toros  de  Ma
drid,  que  quería  ulla  barca  de  tráfico
en  las  inmediaciones  de  Jerez  (1817).

El  tal  varilarguero,  que  pretendía
cambiar  la  garrocha  por  el  bichero,
llevaba  más  de  dieciocho  años  pican
do,  y  se  tenía  por  achacoso  para  cal-
zar  la  molla;  el  memorial  se  lo  diri
gió  directamente  al  Rey  D.  Fernan
do  VII,  quién  sabe  si  por  mano  de
Chamarro,  y  de  la  augusta  mallo  de
Su  Majestad  se  lee  esta  anotación
marginal:  Dem.e  cuenta,  Figueroa,
que  era  el  Ministro.

11 .844.—C 6 m o  muri6 Sebastián
Alvarez.

     En Chile,  por
el  año  1585,
fueron  ataca

dos  los  españoles  por  los  indios,  en—
tablándose  una  encarnizada  lucha;  en
un  lugar  aislado  del  resto  de  los  con
tendientes,  el  arcabucero  españo  Se
bastián  Alvarez  fué  sorprendido  por
dos  indios,  que  le  invitaban  a  la  ren
dición  argumentándole.  que  solo  como
estaba  no  podía  eseaparse  de  sus  ma
nos.  El  soldado,  sin  dejar  de  apun
tarles  col!  su  arcabuz,  les  contesta
que  no  era  de  españoles  el  rendirse
y  que  se  guardasen  bien,  pues  el  pri
mero  que  se  moviese  debía  caer,  y
luego  se  avendría  coti  él  otro.  Uno
de  Jós  indios,  el  más  audaz,  decide
atacarle.  Alvarez  le  dispara  y  da  con
él  en  tierra,  momento  que  el  segun
do  aprovecha  para  atravásarle  con su
lanza;  al  pretender  recuperarla  •se
encuentra  con  la  oposición  del  arca
bucero,  que  la  agarra  fuertemente
para  así  retener  al  indio.  Esta  se-
guilda  parte  de  la  pelea  nos  la  cuen
ta  el  Padre  Rosales  de  la  siguiente
forma:

..,  al  mismo  punto  que  acabó  de
J.  S.    disparar,  le  dió  tal  lanzada  que  le

atravesó  el  cuerpo,  y  asiendo  el  es
pañol  de  la  lanza  [orce jeó  el  indio
por  sacarla  y  di  por  meterla  más  y
no  dejársela  ganar  al  indio.  Y  canti
nando  así  por  la  misma.  lanza,  me
tiéitdola  en  el  cuerpo,  fué  derraman
do  borbollones  de  sangre  en  busca  de
su  enemigo,  con  increíble’  valor,  para
religar  su  muerte  y  que: le  costase  al
indio  la  vida  el  habérsele  dado,  por
que  no  se  fuese  alabando.  El  bárbaro
le  fué  á  coger,  echándole  los  brazos,
juzgando  rendir  fácilmente  a  quien
tan  fieramente  había  herido;  mas  el
español  echó  mano  a  su  espada  an
cha,  que  llevaba,  y  le  dió  al  indio
tan  cru.ei  herida,  que  le  abrió  por  me
dio  la  cabeza,  y  por  ella  cantinó  para
que  s  a Ii  e s e  el  alma,  cayendo  allí
muerto  y  muriéndose  también  el  va
leroso  soldado,  que  por  su  ánimo  ,‘
valentía  debe  vivir  cfi  la  memoria  ríe
los  siglos.

J.J.G.
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11.845.—Montes.

El  ilustre  boJ  tánico  D.  Ati—
tonio  José  Ca

vanilles  (1745-1804),  en  su  obra  Ob
servaciones  sobre  ¿a  historia  natural,
geosrafia,  agriculturas  población  y
frutos  del  reyno  de  Valencia,  publi
cada  de  orden  superior  en  ‘1795, como
consecuencia  de  una  comisión  que  le
fué  conferida  de  orden  del  Rey  eii
1791  para  recorrer  España,  la  cual
empezó  por  la  región  valenciana,  es
tudia  las  causas  de  la  prosperidad  o
del  atraso  de  cada  comarca,  y  entre
estas  últimas  alude,  en  algunas  oca
siones,  a  las  prohibiciones  de  los  Tri
bunales  de  Marina,  que  impedían  la
roturación  de  terrenos  útiles  al  cul
tivo,  a  fin  de  conservar  los  bosques
demarcados  para  la  construcción  de
bajeles  de  la  Armada.

En  el  siglo  XVIII  se  extendía  la
jurisdicción  de  Marina  a  los  montes
de  donde  se  abastecían  los  astilleros
para  la  construcción  de  buques  de
guerra  a  precio  de  arancel,  lo  cual
daba  lugar  a  frecuentes  y  reñidas
contiendas  que  se  ventilaban  ante  los
Intendentes  de  Marina,  que  por  esta
causa  ostentaban  el  título  de  Jueces
de  Montes.

Salazar  dedica  un  capítulo  de  su
famoso  Juicio  crítico  de  la  Marina  a
comentar  los  temas  relacionados  con
la  Ordenanza  de  Montes,  que  todavía
en  su  tiempo  era  asunto  de  candente
actualidad,  no  obstante  la  decadencia
de  la  construcción  naval.

1 1.846.—San  Carlos?

¿/          En algunos  pa—
peles  oficiales
hemos  visto

emplear  el  nombre  de  San  Carlos  al
referirse  al  Arsenal  que  ‘existe en  las
inmediaciones  de  Palma  de  Mallorca,
en  el  lugar  11 a m a d o  comúnmente
Porto-Pi,  dentro  de  la  anchurosa  ba
hía.  Hasta  en  el  Presupuesto  de  Ma—
rina  puede  leerse  una  partida  en  el
capítulo  •de  material  110  inventarla—
ble  que  dice:  Para  el  Fondo  Econó
naico  del  Arsenal  de  San  Carlos  (Porto-
Pi)...

Esta  denominación  no  puede  menos
de  extrañar  a  cualquiera  que  conoz

ca  la  topografía  del  país,  y  si  con
sultamos  los  títulos  de  propiedad  de
los  terrenos  que  actualmente  integran
el  Arsenal,  veremos  que  se  les  desig
na  como  procedentes  del  predio  Por
to-Pi,  y  en  esta  forma  figuran  asen
tados  todos  los  de  aquella  zona  en  el
Registro  ‘de ‘la Propiedad.

Porto-Pi,  que  Jaime  1  cedió  en
1249  a  los  Jurados  del  Reino,  fué  el
primitivo  puerto  de  la  Ciudad  de  Ma
llorca,  corno  entonces  se  llamaba  la
que  hoy  es  conocida  por  Palma,  y
para  su  defensa  existían  desde  tiem
po  antiguo  las  dos  torres  que  aún  se
ven  a  ambos  lados  de  la  entrada,  en
tre  las que  se tendía  ulla  cadena,  sub
sistente  todavía  en  el  siglo  XV.  Se
sabe  que  por  privilegio  de  Pedro  IV,
dado  en  Valencia  en  2  de  diciembre
de  1369,  •las  doce  lámparas  que  ar
dían  en  una  torre  para  guiar  a  los
navegantes  se  alimentaban  con  las
muestras  de  aceite  recogid’as  en  el
mercado  de  este  producto,  o  Banc
del  Oh,  que  en  años  de  mediana  co
secha  excedían  de  4.000  libras.

El  historiador  Mul  (Hisbaria  de
Mallorca—Palma,  1650, libro  VII,  ca
pítulo  X),  refirióndose  al  año  ‘1410,
en  •que murió  el  Rey  D.  Martín  de
Aragón,  dic4e que  see  construían  en
Porto—Pi  las  galeras  con  que  Mallor
ca  contribuía  al  servicio  de  la  Arma
da  Real,  y  que  allí  mismo  permane
cían  varadas  cuando  eran  desarma
das.

Vargas  Ponce,  en  la  obra  publicada
con  el  título  Descripciones  de  las  is
las  Pithiusa.s  y  Baleares  (M a d r  i d,

J.  S.  1787, pág.  35)  dice:  Puertio  Pi  es  una
especie  de  cala  defendida  enteramen
te  de  los  vientos,  donde  jamás  pene
tra  el  mar.  Puede  contener  hasta  fra
gatas  del  mayor  porte,  pero  en  corto
iúmero.  En  otro  tiempo,  más  limpio
y  capaz  que  hoy,  era  el  abrigo  de  las
embarcaciones  gruesas  que  hacían  el
gran  comercio  de  Mallorca.

Los  testimonios  podrían  acumular
se  basta  la  saciedad,  y  en  todos  apa
recería  usada  invariablemente  la  de
signación  topográfica  de  Porto—Pi con
referencia  a  la  cala  o  •puerto  y  sus
inmediaciones,  sin  que  conozcamos
nrngurla  disposición  m o d e r  aa  que
asigne  el  nombre  de  San  Carlos  a  los
establecimientos  de  la  Marina.

¿De  dónde procede,  pues,  ese  nom
bre  subrepticio?  He  aquí  la  explica
ción.  En  16’09 acordaron  los  Jurados
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levantar  una  fortaleza  para  defensa
de  la  ciudad  en  el  sitio  en  que  esta
ba  situada  la  primitiva  torre  del
faro,  que  entonces  fué  trasladado  a
una  de  las  que  guarnecían  la  entra
da  de  Porto-Pi,  a  la  que  se  añadió
para  este  fin  un  cuerpo  hexagonal
con  un  aditamento  cúnico  para  sos
tener  la  linterna,  en  la  forma  en  que
actualmente  existe.,  En  .I&t2  quedó
concluido  el  nuevo  castillo,  que  re
cibió  el  nombre  de  San  Carlos  cuando
en  622  fuñ  ampliado  y  reforzado  coii
fondos  de  la  fortificación  por  inicia
tiva  del  Virrey  D.  Carlos  Coloma,
Marqués  del  Espinar,  famoso  autor
de  Las  guerra,  de  los  Estados  Bajos
(Amberes,  l25).  En  honor  del  sabio
militar  e  historiador  fijé  bautizado  el
castillo  con  el  nombre  de  San  Car
los,  sin  que  exista  razón  alguna  para
extender  este  nombre  a  los  terrenos
contiguos,  cosa  que  jamás  se  ha  vis
to  en  documentos  históricos  o  nota
riales,  y  mucho  menos  ahora  en  que
se  trata  de  territorios  •de  distintas
jurisdicciones  y  no  s e r  í a  oportuno
establecer  confusión  en  las  denomi—
nac  io lieS.

Para  crear  nombres  nuevos  las  le
yes  exigen  requisitos  y  garantías.  Así,
Ambit!e  de  Tajuña  o  Priego  de  Jalón
no  han  podido  añadir  a  su  nomencla
tura  originaria  ese  aditamento  o  es
trambote  fluvial  sin  tramitar  un  eX
pediente  administrativo,  en  el  que
debieron  recaer  dictámenes  de  cor
poraciones  doctas  sobre  las  razones
históricas,  geográficas  o  lingüísticas
que  aconsejasen  o permitiesen  la  llue
va  denominación.  ¿Por  qué,  pues,  he
mos  de  admitir  una  novedad  tan  iii-
justificada  y  en  discordancia  con  to
dos  los  títulos  históricos  y  jurí.dicos,
que  sólo  ha  podido  infiItrars.e  por
contaminación,  sin  oír  el  parecer  de
personas  ilustradas  y  examinar  ccii
cienzudamente  las  razones  en  pro  y
en  contra  que  pudiera!!  alegarse?

11 .847.—Vocabulario.

J.  S.

Cuando  (siglos
XVI  y  XVII)
la  ti  a o  se  go

herjiaba  sobre  la  tolda,  se  le  añadía
a  la  punta  de  la  caña  un  palo  más
delgado  para  moverla,  que  se  deno
minaba  p4nzote.

11.848.—Refranero.

1 Lo  que  a  la
orilla  la marea
saca,  se  lo  lle—

va  la  resaca.
Mentiras  y  ola  nunca  viene  una

sola.
Nube  negra,  proa  a  tierra,
El  navío  me  lleva  y  el  rey  me  sus—

tenta.
Cuando  la  llave  está  perdida,  to

dos  son  pilotos.
Chubasco  que  trae  viento,  quita

las  velas  al  momento.
Dame  quilla,  y  te  daré  millas.
Debes  amarrar,  pensando  que  has

de  des amarrar.
D.c  remeros  bisoños,  bogas  ran

cheras.
Iglesia,  mar  y  casa  real,  hacen  a

los  hombres  medrar.
Haz  hiel!,  y  échalo  a  la  mar;  si  los

peces  lo  ignoran,  Dios  lo  sabrá.
Entrar  donde  podáis  salir.
En  este  mundo  redondo,  el  que  no

sabe  nadar  se  va  a  lo  hondo.
Marinero  q u  e  duerme,  no  coge

peces.
Pali  y  lastre,  hasta  cansarse.
Cielo  aborregado,  marinero  echado.
Con  un  ballestrinque  y  cote,  no  se

zafa  ningún  bote.
Cuando  el  mar  se  enfurece,  carne

quiere.
De  popa  a  proa,  cuanto  se  embar

que  se  emp.eora.
En  marzo  tronar,  es  cosa  de  ex

trañar.
En  noche  oscura,  linterna  clara.
El  canal  de  Manzanares,  pocos  bar

cos  saca  a  mares.

11.849.—Conde de Santa Godeo.

El  título  de
Conde  de  San
ta  Gadea, muy

conocido  en  los  anales  de  la  Armada
española,  fué  concedido  p o r  Feli
pe  II  en  5  de  octubre  de  1586  a  don
Martín  de  Padilla  y  Manrique,  caba
llero  del  hábito  de  Calatrava,  Co
meildador  de  Fuentemoral,  Lopera  y
Corral  de  Caracuel,  Adelantado  Ma
yor  de  Castilla,  Capitán  General  de
las  Galeras  de  España  y  de  ‘las Ar
madas  del  Mar  Océano,  Consejero  de
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Estado  y  Guerra,  etc.  Al  año  siguien
te,  el  mismo  Rey  le  concedió  la  Gran—
deza  de  España.

11 .850.—Oraciones.

se  rezaba  en  las  naos:

Del  siglo  XVI
se  conserva  es
ta  letrilla  que

Ave  María,
Senora  mía,
el  Rey  de  los  cielos  a  vos  me  envía,
que  nos  alumbre  y  guíe
de  noche  y  de  día.
¿Quién  vicio  cosa
tan  maravillosa,
que  de  un  pino  verde
hizo  nacer  una  rosa,
y  de  aquella  rosa  hacer  un  fruto
por  salvar  a  nos  y  a  todo  el  mundo?

11.851.—El Ferrol.

    En  1597  •se
conoen  1, r  6  en
esta  ría  una

Armada  a  base  de  las  Escuadras  de
Guipúzcoa,  Vizcaya,  Portugal,  Nápo
les  y del Estrecho,  con los galeones  de
la  del  Mar  Océano,  que  mandaba  el
Adelantado  Mayor  de  Castilla  D.  Mar
tín  de  Padilla,  con  D.  Diego  Broche—
ro,  e o m o  Almirante,  y  Aramburu,
Urquiola,  Bestendofla,  Villaviciosa  y
Zubiaur  como  Capitanes  Generales  de
las  distintas  Escuadras.

Se  adoptó,  al  fondear  los  buques,
comó  dispositivo  de  defensa:  talan
quera  en  la  boca  y  galeones  a  banda
y  banda  de  la  canal  de  entrada,  ga
leones  al  anda  muy  tendida,  para
poder  espiarse  y  poder  concentrar
sus  fuegos  sobre  la  boca.

11 .852.—Disciplina.

En  1584,  el
Presidente  d e
la  Real  Au

diencia  de  Chile,  Sotomayor,  hizo  de
capitar  en  la  ciudad  de  Santiago  al

11.853.—Presentaciones.

r.i  He dado  cuen
ta  al  Rey  de
una  represen

teción  que  dirigió  et  Cap.  Gral,  de
Galicia,  con  la  copia  que.  le  pasó  el
Comandante  de  armas  de  Betanzos,
sobra  no  habérsele  presentado  un
Oficial  de  la  Marina,  transeúnte  por
aquel  pueblo.  Ha  resuelto  S,  M.,  e
consulta  del  Consejo  Supremo  de  Gue
rra,  que  cualquier  Oficial  particular
dél  Ejército  o  Armada  que  transitare
por  algún  pueblo  donde  hubiere  Co
mandante  de  armas  se  presente.  a
éste  personalmente,  con  la  corres
pondiente  certificación  d  su  ticen—
cia,  con  arreglo  a  la  Real  resolución
de  13 de  marzo  de  1773.—Particípolo
a  y.  E.  de  orden  de  S.  M.—Palacio,
25  junio  1789.—Caballero.

J.J.G.

—Pero,  ¿a  quién  has  visto  tú  con
esas  barbas  por  muy  rey  del  mar  que
sea?

Capitán  corregidor  de  Villarica,  Arri
tuy,  por  ausentarse  de  aquella  ciu
dad  sin  licencia,  contraviniendo  las

J,  S.  disposiciones  de  un  bando.

J.  J.  G.

11 .854.—Cosas de sirenas.
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STE  piloto  es  hijodalgo,  natural  de  La  Coruña;  em
barca  cuando  aún  era  muy  niño.  Y  dijo  que  en  esos
días  nunca  tal  tormenta  había  visto,  con  haber  an
dado  en  la  mar  desde  su  niñez.

En  los  primeros  datos  que  tenemos  de  su  vida,  se
le  conoce  como  Hernando  Gallego;  cambia  de  nom
bre  por  el  de  Hernando  Lamero,  después  de  su  via
je  con  Mend’aña  en  el  año  1 370.

Figura  en  las  naos  que  iban  a  las  Indias,  como
maestre.  Después  de  haber  estado  en  Nueva  Cádiz,  de  la  isla  Margarita,
lo  encontramos  en  Sevilla  en  1í36,  con  un  pleito  sobre  la  venta  de  un
navío.

Habiendo  mucha  necesidad,  por  el  siglo  XVI,  en  el  reino  del  Perú
y  por  todo  el  Mar  del  Sur  de  gente  entendida  en  la  ciencia  de  la  mar,
Lamero  se  dirige  a  estas  tierras  para  prestar  sus  servicios.

Para  dar  cumplimiento  a  una  Real  Cédula,  en  donde  mandaban  con
tinuar  con  las  exploraciones  del  Magallanes,  don  Antonio  de  Mendoza,
virrey  del  Perú,  designa  a  Cortés  de  Ojeda  y  a  Ladrillero  para  efectuar
esta  expedición;  este  último  elige  a  Hernando  Lamero  para  embarcar
en  su  navío,  el  San  Luis,  como  piloto.

El  17  de  noviembre  de  1557 sale  de  Valdivia  la  expedición,  compues
ta  de  dos  navíos,  San  Luis  y  San  Francisco,  navegando  en  conserva.
Una  tormenta  les  obliga  a  separarse,  regresando  el  San  Francisco  a
Valdivia;  Ladrillero  continúa  su  viaje,  costeando;  se  interna  por  los  ca-
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nales  de  la  Patagonia,  pasando  por  tres;  en  el  último,  que  no  tenía  sa
lida,  le  obliga  a  regresar  al  océano;  volviéndose  hacia  la  costa,  logra
embocar  el  Estrecho;  navega  por  él  hasta  llegar  a  la  punta  de  la  Pose
sión  el  9  de  agosto  de  1558.  Había  coilseguido  con  esto  desvanecer  la
creencia  que  se  tenía  hasta  entonces  de  la  imposibilidad  de  navegar  por
el  Estrecho  de  Magallanes  hacia  el  oeste.  El  9  de  enero  de  1559 está.n  de
regreso  en  Valdivia,  con  menos  de  la  cuarta  parte  de  la  dotación,  •que
hacía  poco  más  de  un  año  habían  salido  de  este  mismo  puerto.

En  1567  estaba,  como  Presidente  de  la  Audiencia  de  Lima  y  Gober
nador  del  Perú,  el  Licenciado  López  García  de  Castro,  conocedor  de  la
tradición  Quinchua,  en  la  que  se  daba  noticias  de  la  existencia  de  dos
islas  desconocidas.  Deseoso  de  aumentar  los  descubrimientos  para  la
corona  de  Castilla,  mandó  construir  dos  navíos,  de  siete  y  tres  mil  arro
has,  y  organizar  una  expedición;  designó  como  General  de  ella  a  su  so
brino  don  Alyaro  de  Mendaña,  de  veintidós  años,  en  la  que  le  acompa
ñarían,  entre  otros,  Pedro  Sarmiento  de  Gamboa,  como  Capitán  de  una
de  las  naos,  y  Hernando  Lamero,  como  Piloto  Mayor.

Salieron  dé  El  Callao  la  Capitana  y  la  Almiranta,  nombres  que  se  die
ron  a  estos  dos  navíos,  el  19  de  noviembre  de  1567.

El  15  de  enero  del  año  siguiente  descubren  una  isla,  que  le  ponen
Nombre  de  Jesús.

El  1.°  de  febrero,  víspera  de  la  Candelaria,  descubren  unos  bajos,  que
les  bautizan  con  este  nombre;  seis  días  después,  el  7,  se  encuentran
otra  isla,  la  primera  del  archipiélago,  que  denominan  Santa  Isabel,  para
conmemorar  la  salida  de  El  Callao,  fecha  que  la  Iglesia  celebra  esta  fies
ta:  al  puerto  en  donde  arriban,  el  de  Bahía  de  la  Estrella,  por  ser  ésta
su  buena  señal.  Hernando  Lamero,  en  sus  Relaciones  de  este  viaje,  nos
cuenta:

y  al  entrar  por  los  arrecifes  se  nos  apareció  una  estrella,  que  la
tuvimos  por  guía  y  buena  señal...

En  esta  isla  entablaron  pronto  relación  con  los  indígenas,  cambián
dose  presentes  y  comidas;  los  naturales  les  ofrecieron  el  plato  típico
de  la  isla,  consistente  en  un  cuarto  de  brazo  de  un  muchacho,  con  mano
y  todo;  fué  ésta  una  sorpresa  desagradable  para  los  descubridores,  que
enterraron  en  presencia  de  sus  donantes.  El  jefe  de  los  nativos  invitó
al  General  Mendaña  a  comer  en  su  cabaña;  éste,  si  bien  en  un  princi
pio,  por  señas,  dió  su  conformidad,  no  estaba  dispuesto  a  asistir,  dada
la  desagradable  impresión  del  primer  menú  que  le  habían  ofrecido.

Pasaron  las  días  en  la  isla  con  tranquilidad,  siendo  visitados  con
frecuencia  por  los  nativos;  uno  de  los  jefes,  que  había  intimado  con
los  españoles  y  qu.e  además  no  estaba  en  buenas  relaciones  con  el  resto
de  los  tabiquis,  refirió  lo  tratado  en  una  reunión  de  jefes  de  tribu,  en
la  que  habían  acordado  apoderarse  del  General  Mendaña  y  luego  co
mérselo;  él,  que  no  participaba,  con  esta  idea,  se  ofrecía  a  luchar  al  lado
de  los  españoles,  para  obligar  a  sus  paisanos  a  no  volyer  a  confeccio
nar  estos  apetitosos  guisos.

Después  de  construir  un  bergantín,  salieron  en  él  a  recorrer  las
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costas  bajas  e  islas  cercanas  el  7  de  abril;  como  jefe  iba  Pedro  Ortega,
Hernando  Lamero  como  piloto,  y  treinta  hombres.  Descubren  las  islas:
La  Galera,  Buenavjsta,  San  Dimas,  Flores,  Guadalcanal,  San  Jorge,  San
Marcos,  San  Jerónimo  y  otras  menos  importantes;  al  mes  y  medio  es
tán  de  regreso  en  Santa  Isabel,  después  de  haber  pasado  una  serie  de
aventuras.

Salieron  de  Bahía  de  la  Estrella  los  dos  navíos  y  el  bergantín,  para
arribar  en  la  isla  de  Guadalcanal;  aquí  vuelve  a  destacarse  el  bergantín
para  seguir  las  exploraciones;  descubren  las  islas:  Malayta,  Atreguada,
Tres  Marías,  Santiago  y  San  Juan.  Una  vez  d.c  regreso,  se  hacen  de
nuevo  a. la  vela  las  res  embarcaciones,  arribando  en  la  isla  San  Cristó
bal  el  2  de  julio,  día  de  la  Visitación  de  Nuestra  Señora,  nombre  que
le  dieron  al  lugar  en  donde  apostaron,  refugio  que  encontraron  seguro,
por  lo  que  decidieron  carenar  los  navíos  y  continuar,  mientras  tanto,
con  el  bergantín  la  exploración,  descubriendo  las  islas  Santa  Ana  y  San
ta  Catalina.

Una  vez  de  regreso  y  listos  los  navíos,  Mendaña  reúne  a  los  Capita
nes  y  pilotos  para  que  diesen  su  parecer  sobre  la  determinación  que  se
debía  de  tomar.  Hernando  Lamero  era  de  la  opinión  que,  teniendo  pre
sente  las  pocas  provisiones,  tanto  de  boca  como  d.c  municiones  de  que
disponían,  el  mal  estado  del  material  y  la  poca  gente  útil  que  le  que
daba,  debían  de  regresar  a  dar  conocimiento  a  Su  Majestad  de  los  des
cubrimientos  realizados;  contrario  a  ésta,  era  la  de  Pedro  Sarmiento  (le
Gamboa.,  que  deseaba  continua,r  con  los  descubrimientos..  Por  ser  el
parecer  de  la  mayoría  el  primero,  Mendaña  decidió  emprender  el  re
greso.

El  miércoles  ti  de  agosto  se  hicieron  a  la  vela,  abandonando  el  ar
chipiélago,  que  Mendaña  llamó  de  Salomón,  y  que  Surbille,  en  1767,
le  denoniinó  islas  Arsacidas,  asombrado  de  las  perfidias  de  sus  bahi-  
tantes,  pues  creía  que  la  etimología  de  ardacida  era  asesino.

El  17  de  octubre  estuvieron  a  punto  de  perderse,  debido  a: un  fuerte
temporal.  Heénando  Lamero,  en  sus  Relaciones,  nos  lo  refiere  diciendo:

Dióle  en  esta  ocasión  con  tanta  furia  un  viento  del  Susueste,  que  con
fiesa  no  haber  visto  otra  tan  furia  en  cuarenta  y  cinco  años  que  tenía
de  navegación,  y  que  le  puso  de  espanto;  y  que  hasta  media  escotilla
metió  el  costado  el  navío  debajo  del  agua,  que,  a  no  estar  calafateada
y  clavada,  nos  hundiésemos  allí,  y  nadaban  los  marineros  y  soldados
dentro  de  la  nao.

Nos  sigue  relatando  las  incidencias  del  viaje  de  la  manera  siguiente:
iba  la  gente  de  sed  y  de  hambre  muy  fatigada;  y  tanto  cuanto

bastaba  medio  cuartillo  de  ruin  agua  y  ocho  onzas  de  bizcocho  podri
do  en  tan  largo  viaje,  contrarios  los  vientos,  rolo  y  mal  aviado  el  bajel;
ver  unos  muertos  de  hambre  y  sed,  y  otros  de  flaqueza  ciegos...

El  23  de  enero  arriba  la  Capitana  al  puerto  de  Colima,  sin  palo  ma
yor,  pues  lo  habían  tenido  que  cortar  durante  los  pasados  temporales.
Tres  días  después  lo  hacía  la  Almiranta  en  peores  condiciones;  había
siclo  peor  tratada  por  la  mar  y  el  tiento,  dado  su  menor  porte.
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Lamero,  en  sus  ya  mencionadas  Relaciones,  explica  de  la  siguiente
forma  el  entusiasmo  con  que  recibieron  la  llegada  a  tierra:

Fué  Dios  servido  de  mostrar  la  deseada  tierra,  que  algunos  descon
fiados  decían  no  ser  posible,  y,  certificados  della;  se  alegrarón  al  ver  la
madre  de  todos,  que  la  mar  es  buena  para  los  peces.

Cuarenta  días  desPués  de  su  arribada,  una  yez  reparadas  las  em
barcaciones,  salieron  para  el  Perú,  llegando  al  puerto  de  El  Callao  el  11
de  septiembre.  Figuraba  como  yirrey,  por  aquel  entonces,  Francisco  de
Toledo;  López  García  había  sido  sustituído.

Deshecha  la  expedición,  Lamero  vuelve  a  prestar  sus  servicios  por
mar  al  Gobierno  de  Chile  con  la  Capitana,  el  mismo  navío  que  había
ido  a  las  islas  Salomón.

En  España,  Mendaña  no  logra  hasta  1574 obtener  una  favorablo  ca
pitulación  de  la  Corte  para  su  nueva  expedición  a  las  islas  de  Salomón,
en  la  que  le  nombraron  Adelantado  y  Gobernador  de  las  islas.  Se  tras
lada  al  Perú,  entrevistándose  con  Lamero;  éste  le  ofrece,  para  esta  nue
va  expedición,  un  na’vío  completamente  aderezado  y  pertrechado  por  él,
con  cien  hombres  sin  süeldo,  únicamente  con  los  socorros  que  él  mis
mo  les  daría.

La  entrada  en  el  Pacífico  del  pirata  inglés  Francisco  Drake,  hace
retrasarla  hasta  1595,  en  la  que  ya  no  puede  ir  Hernando  Lamero.

El  5  de  diciembre  de  1578, estando  Hernando  Lamero  con  su  navío,  la
Capitana,  en  el  puerto  de  Santiago,  aprestado  con  bastimentos  para  sa
lir  para  El  Callao,  es  atacado  el  puerto  por  Drake,  tomándole  el  buque,
que  le  incendian.  Se  calculan  las  pérdidas  ocasionadas  de  la  nao,  con
todo  el  bastimento,  compuesto  de  tablazón,  vinos,  harina,  bizcocho  y
otros  mantenimientos,  a  unos  veinticuatro  mil  pesos  oro.  Lamero  se  di
rige  a  la  Justicia  y  Oficiales  Reales  solicitando  una  embarcación  para
ir  ‘avisando  por  toda  la  costa  la  presencia  del  pirat.a,  para  evitar  que
otra  nueva  sorpresa  no  ocasione  los  daños  habidos  en  Valparaíso;  des
pués  de  mucha  insistencia  se  la  concedieron,  con  la  que  fué  avisando
costa  adelante;  la  delantera  que  le  llevaba  el  corsario  fué  la  precisa  para
no  llegar  a  tiempo  al  puerto  de  El  Callao,  que,  cogiéndoles  desprevenidos,
Drake  logró  fácilmente  picar  amarras  de  los  siete  navíos  que  había
surtos  y  dejarlos  al  garete;  puesto  en  conocimiento  del  virrey,  ordenó
organizar  con  toda  urgencia  una  expedición  con  dos  de  los  navíos  res
catados  y  perseguir  al  pirata.  Las  dos  embarcaciones  llegan  al  Panamá
sin  darle  alcance;  aquí  se  les  unen  dos  navíos  más;  Guatemala  aumen
ta  esta  Armada  con  otros  dos.  La  persecución  ya  es  inútil;  el  corsario
les  lleva  quince  días  de  ventaja,  por  lo  que  deciden  volver  a  sus  bases.

Francisco  Drake,  en  su  huida,  llega  a  California,  que  le  llamó  Nue
va  Albión,  y,  continuando  su  viaje,  logra  dar  la  vuelta  al  mundo.

De  regreso  aEl  Callao  de  los  dos  navíos,  sin  haber  ‘atrapado  al  pirata,
el  vixrey  consideró  de  importancia  para  l’a  seguridad  de  las  costas  del
Mar  del  Sur  el  cerrar  la  entrada  a  este  mar  y  poder  así  atrapar  al  Dra
ke,  si  pretóndía  regresar  por  este  camino  ‘a  Inglaterra;  para  llevar  a
cabo  su  ‘plan,  maildó  construir  dos  navíos  para  que  fuesen  a  continuar
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la  exploración  del  Estrecho  de  Magallanes,  nombrando  a  Pedro  Sar
miento  de  Gamboa  como  Capitán  Superior  de  la  jornada,  que  embr
caría  en  el  navío  Nuestra  Señora  de  la  Esperanza;  en  el  otro,  el  ‘an

Francisco,  embarcaría  como  Almirante  Juan  de  Villalobos,  acompañán
dole,  como  Piloto  Mayor,  Hernando  Lamero.  Estas  dos  embarcacione
reconocerían  el  Estrecho;  una  vez  hecho  esto,  la  primera  continuaría
su  viaje  a  España,  y  la  segunda  debería  volver,  a  darle  conocimiento
del  resultado  de  la.  expedición.

El  día  9  de  octubre  de  1579,  en  la  Ciudad  de  los  Reyes,  da  el  virrey
las  instrucciones  para  el  viaje.

El  10  del  mismo  mes  se  hace  la  notificación  y  juramento,  que,  co
piado,  dice  como  sigue:

En  el  puerto  del  Callao,  de  la  Ciudad  de  los  Reyes,  de  los  Reinos  y
Provincias  del  Perú,  en  diez  días  del  mes  de  octubre  de  mil  quinientos
y  setenta  y  nueve  años,  en  presencia  de  los  ilustres  señores  Licenciado
Recalde,  oidor  de  la  Real  Audiencia  y  Chancillería,  que  reside  en  la
dicha  Ciudad  de  los  Reyes,  y  de  Don  Francisco  Manrique  de  Lara,  Do
mingo  de  Garro  y  Pedro  de  Vega,  Oficiales-Reales  de  Su  Mageslad,  que
están  en  dicho  Puerto  para  el  despacho  de  los  dos  Navíos  de  la  Armada
(fue  Su  Excelencia  embía  al  Estrecho  de  Magallanes:  Yo,  Alvaro  Ruiz
de  Navamuel,  Secretario  de  Cámara  de  la  dicha  Real  Audiencia1  y  de
la  Gobernación  destos  Reinos,  notifica  que  esta  Instrucción  al  Capitán
Pedro  Sarmiento,  Capitán-Superior  de  la  dicha  Armada,  y  a  Juan  de
TTillalobos,  Almirante  della,  y  a  Hernando  Lamero,  Piloto  Mayor,  y  a
¡-Fernán  Alonso;  Y  Antón  Pablos,  Pilotos  de  la  dicha  Armada;  y  se  la
leí  de  verbo  ad  verbum  como  en  ella  se  contiene.  Y  por  mandado  del
dicho  Señor  Licenciado  Recalde,  los  dichos  Capitán-Superior,  Almiran
le  y  Pilotos  juraron  por  Dios  Nuestro  Señor  y  por  una  señal  de  la  cruz,
en  forma  de  Derecho,  que  los  dichos  dos  Navíos  de  la  Armada,  que  se
les  entrega  para  dicha  Jornada  y  Descubrimiento  del  dicho1  Estrecho,
en  nombre  de  Su  Magestad,  servirán  a  Su  Magestad  en  la  dicha  Jor
nada  y  Descubrimiento  con  toda  fidelidad,  como  buenos  y  leales  Vasa
lbs  y  guardan  en  la  dicha  Jornada  y  Descubrimiento  estas  instruccio
¡us.  corno son  obligados  y  Su  Excelencia  lo  manda;  de  lo  qual  doi  fe.—
Albaro  Ruiz  Navamuel.

El  domingo,  día  11,  después  de  confesar  y  comulgar,  el  Capitán-Su
perior  y  Almirante  hicieron  pleito  de  menage  y  solemnidad  de  fideli
dad  al  servicio  de  S.  M.,  se  hicieron  a  la  mar  del  puerto  de  El  Callao.

Con  este  aviamiento  y  despacho  este  día  11  de  octubre  de  1579,  a  las
quatro  de  la  tarde,  en  el  nombre  de  la  Santísima  Trinidad,  Padre,  Hijo
y  Espíritu  Santo,  Tres  Personas  distintas  y  un  solo  Dios  verdadero,  nos
hicimos  a  la  vela  y  partimos  del  Puerto  del  Callao  de  Lima,  que  está
en  12  grados  y  un  quarto;  y  esta  misma  noche  fuimos  a  surgir  a  la
Isla  del  Puerto,  questá  dos  leguas  a  Loeste  del  Callao,.,”

El  f•0  de  noviembre  pasaron  a  18  leguas  de  las  islas  Desventuradas.
Al  amanecer  del  día  17,  después  de  pasar  viento  fuerte  del  Oeste  y
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Sudoeste,  vieron  tierra,  que  denominaron,  a  la  bahía  que  toparon,  Golfo
de  la  Santísima  Trinidad.

Y  en  amaneciendo  el  martes  17,  del  mismo  mes  del  año  1579,  en
nombre  de  la  Santísima  Trinidad  vimos  tierra  alta,  que  nos  demoraba
al  Lesueste  corno  die:  leguas,  y  fuimos  derechos  a  ella  para  reconocella
y  marcalla...

Después  de  pasar  una  tormenta  del  Norte  en  el  refugio  mejor  que
encontraron  para  sus  embarcaciones,  el  día  22  saltaron  a  tierra,  de  la
que  tomaron  posesión,,  dándole  el  nombre,  ‘al  puerto  que  les  sirvió  de
refugio,  de  Nuestra  Señora  del  Rosario.

El  día  25  del  mismo  mes  salieron  de  este  puerto,  en  un  batel  del  na
vío  San  Francisco,  Sarmiento  de  Gamboa  con  sus  dos  mejores  pilotos,
Hernando  Lamero  y  Antón  de  Pablos,  acompañados  de  diez  marineros
y  soldados,  para  reconocer  los  canales.  Descubren  y  dan  nombre  a  la
Punta  de  la  Candelaria.  Puerto  del  Morro,  Pan  de  Azúcar,  Ancón  del
Sedeste,  Dormida  de  Antón  de  Pablos,  Isla  de  Enmedio,  Punta  Delgada,
Morro  del  Sur,  Punta  del  Brazo  Ancho  y  Galeotilla,  Hocico  del  Caimán
y  Puerto  Bermejo  de  la  Concepción  de  Nuestra  Señora;  desde  un  alto
de  este  último  descubrieron  el  Ganal  Madre,  hoy  conocido  por  el  de  la
Concepción.  Después  de  haber  navegado  60  leguas,  a  vela  y  a  remo,  re
gresan  el  L°  de  diciembre  con  una  minuciosa  descripción  de  todo  lo
déscubierto.

El  día  7  se  hace  a.  la  vela  toda  la  armada,  entrando  el  mismo  día
en  Puerto  Bermejo.

El  día  11 vuelve  a  salir  Pedro  Sarmiento  de  Gamboa  con  los  mismos
pilotos  y  14  hombres  a  reconocer  la  boca  del  Estrecho  de  Magallanes,
descubriendo  y  dando  nombre  a  la  Punta  de  Nuestra  Señora  de  la  Peña’
de  Francia,  Cabo  Santiago,  Ancón  de  los  Arrecifes,  Islas  de  San  Buena
ventura  y  de  Lobos,  Canal  de  San  Blas,  Monte  de  la  Vera  Cruz,  Isla
do  se  Huyó  el.  Indio,  Ensenada  de  Nuestra  Señora  de  Guadalupe,  Islas
dé  San  Martín  del  Pasaje  y  de  San  Francisco,  Puntas  de  Clara  y  de
Arrecifes,  Canal  de  Santa  Clara  y  Punta  del  Farallón.  Llegando  el  día
2,  Nochebuena.  extenuados  y  sin  alimentos,  a  su  ‘punto  de  partida,  Puer
to  Bermejo.  Durante  su  ausencia,  los  que  se  habían  quedado,  se  dedi
caron  a  la  construcción  de  un  bergantín.

El  día  29  del  mismo  mes  hacen  una  tercera  salida,  descubriendo  las
Islas  de  los  Inocentes,  Punta  de  San  Juan,  Angostura,  Puerto  del  Ocha
vario,  Isla  de  los  Çanales,  Puntas  de  San  Esteban  y  San  Antonio,  Canal
de  San  Esteban  y  Surgidero,  Puerto  Bueno,  Puntas  Delgada  y  de  San
Marcos,  Caletas  de  la  Altura  .y  del  Monte  del  Trigo,  Puntas  de  San  Lu
cas,  San  Mateo,  San  Vicente,  San  Pablo,  San  Baltasar  y  San  Gaspar,
Ensenadas  de  San  Melchor,  Puntas  de  la  Gracia  de  Dios,  San  Bernabé
y  San,  Bartolomé,  Isla  de  Pan  de  Azúcar,  Punta  de  San  Benito,  Punta
de  Santa  Catalina,  Morro  de  Año  Nuevo,  Peñas  de  la  Altura,  Puntas
Larga,  del  Oeste  y  del  Más  Oeste,  Isla  de  Lobos,  Cabos  de  Nuestra  Se
ñora  de  la  Victoria  y  Nuestra  Señora  de  las  Virtudes,  Monte  y  Caleta
de  San  Jusepe,  Puntas  de  San  Blas  y  San  Luis  y  Morro  de  la  Zorra.
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Estando  de  regreso  en  Puerto  Bermejo  el  martes  12  de  enero,  después
de  haber  pasado  un  temporal  que  por  poco  los  pierde.

El  día  21  del  mismo  mes,  teniendo  el  tiempo  tenebroso,  se  hicieron
a  la  vela  los  dos  navíos  y  el  bergantín;  empeorando  el  tiempo,  les  obli
ga  a  dejar  la  conserva.  El  Almirante  Villalobos  decide  volverse  a  Chile;
Pedro  Sarmiento  de  Gamboa  continúa  el  viaje,  pasa  el  Estrecho  y  llega
a  España  el  15  de  agosto  de  1580.

Aporta  el  navío  San  Francisco  en  Valdivia  en  los  tiempos  que  lbs
indios  de  esta  ciudad,  con  los  de  Osorno  y  Villarica,  se  alzaban  contra
el  Peal  Servicio,  después  de  haber  dado  muerte  al  Capitán  Gaspar  Viera
y  a  otros  españoles.  La  Justicia,  al  tener  conocimiento  de  su  arribada,
solicitaron  de  ellos  auxilio,  para  que  con  la  gente  que  traían  embarca
da  fuesen  a  hacer  espalda  al  Capitán  Ortiz  Pacheco  Gallego,  que  había
salido  a  sofocar  la  revuelta;  Hernando  Lamero,  al  mando  de  sus  fuer
zas,  fué  a  reforzar  las  del  Capitán,  encontrándole  or  el  camino  de  re
tirada,  dada  la  poca  gente  de  que  disponía  y  ser  muy  elevado  el  nú
mero  de  indios  sublevados  que,  entusiasmados  por  los  primeros  éxitos
obtenidos,  se  dirigían  victoriosos  hacia  Valdivia.  No  le  fué  difícil  a
Lamero  convencer  al  Capitán  para  que  en  vez  de  retirarse,  hasta  en
contrar  un  lugar  propio  para  hacerles  frente,  el  irlos  a  buscar  y  presen
t.arles  batalla,  consiguiéndolo  a  cinco  leguas  de  Valdivia,  en  el  valle  de
Cuchi,  en  donde  se  entabló  una  encarnizada  lucha,  de  la  que  salieron
victoriosos.  Hernando  Lamero  se  destacó  por  su  audacia  y  arrojo.  Ponen
en  libertad  a  los  prisioneros  que  habían  hecho  los  indios  en  los  días  de
la  revuelta.  Los  indios,  después  de  esta  derrota,  se  replegaron  al  fuerte
de  l.a  Vega  de  Papelén,  para  reagruparse  y  organizar  un  nuevo  golpe.
Adentrados  en  territorio  en  poder  de  los  indios,  observando  sus  movi
mientos,  vieron  los  preparativos  encaminados  a  organizar  otro  ataque.
Lamero,  con  cuatro  de  sus  hombres,  fué  en  busca  de  ayuda  a  Valdivia.
Conseguida,  se  lanzaron  al  ataque  y  tomaron  el  fuerte,  habiendo  obte
nido  así  la  segunda  victoria.  Los  indios,  en  su  huída,  se  refugiaron  en
la  isla  de  Nieto  de  Gaete,  llegando  a  reunirse  más  de  dos  mil  en  pie  de
guerra;  Lamero,  con  su  gente,  les  ataca  y  les   ‘ence.  Con  esta  tercera
victoria  logran  pacificar  las  zonas  suble adas;  regresa  Lamerd  a  su
barco,  para  continuar  su  viaje  a  El  Callao;  tenía  que  dar  conocimiento
al  Virrey  del  resultado  de  la  expedición  al  Magallanes.

En  la  mar,  el  mal  tiempo  le  obliga  a  buscar  el  socaire  de  la  tierra,
acercándose  a  ella  por  la  parte  de  Quedico,  pro’incia  de  Araúco;  fon
dean  e  intentan  saltar  a  tierra.  Los  indios,  a  voces  y  con  gestos  amena
zadores,  les  impiden  hacerlo.  Lamero,  imitando  la  voz  de  un  indio  me
dio  ladino,  les  dió  a  entender  que  eran  ingleses,  que  venían  en  son  de
paz  a  proponerles  ayuda  en  su  lucha  contra  los  españoles  y  ofrecerles
lo  que  traían  en  su  navío.  Aprovechando  la  indecisión  de  los  indios  saltó
a  tierra  y  se  dirigió  hacia  ellos,  para  así  poder  mejor  continuar  la  con
versación  e  invitarles  a  su  navío  para  entregarles  lo  que  les  traían.  Este
acto  de  audacia  convenció  a  los  desconfiados  Jefes  indios,  y  se  deciden
a  embarcar  seis  capitanes  y  dos  caciques,  los  más  belicosos  de  todos
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ellos;  una  vez  a  bordo  se  hizo  a  la  vela  llevándoles  a  El  Callao,  dónde
se  los  entregó  al  Virrey.

Los  indios  de  estas  comarcas,  después  de  este  sucésó,  desconfiaron
de  todo  navío  que  se  acercase  a  sus  costas,  con  el  coñsiguiente  beneficio
para  los  españóles,  •que  mermaron  la  ayuda  que  solían  recibir  de  los
indios  los  cOrsarios  que  asolaban  las  costas  del  Mar  del  Sué.  n  una
ocasión,  en  que  un  navío  inglés  se  acercó  a  estas  costas  y  habían  des
embarcado  tres  de  sus  tripulantes,  fueron  perseguido  por  los  indios,
logrando,  solamente  uno  ponerse  a  salvo  en  su  embarcación.

En  1580,  cuando  se  hace  cargo  del  virreinato  del  Perú  Martín  Enri
que,  nombra  a  Lamero  Capitán  de  ‘su Infantería  y  le  da  el  mando  del
galeón  San  Francisco,  en  que  se  hacían  los  viajes  a  tiérra’  firme  eón
el  oro  y  la  plata.  Este  nombramiento  de  Capitán  fué  confirmado  por
Mendaña  en  1581.

Entre  los  viajes,  que  hizo  en  este  galeón  pueden  éitarse,  entre  otros,
el  que  hizo  con  el  General  Pedro  Mercado  y  Peñalosa,  con  el  Genéral
Martín  García  de  Loyola,  y  con  Francisco  Mendoza  Manrique.  Pér  tres
veces  fué  a  tierra  firme  en  una  saetía  a  dar  nviso  de  la  éntrada  dé  in
gleses  en  el  Mar  del  Sur.

Ya  de  viejo  se, retiro,  de  la  vida  de  mar  a  la  ciudad  de  Piura,  situada
a  72  leguas  de  Trujillo  (fué  esta  ciudad  el  primer  eStablecimieñto  funda-
do  por  Pizarro  en  1531),  con  su  mujer,  la  hija  del  Capitán  Pedro  Gon
zález  de  Prado,  en  donde  pasa  los  últimos  años  de  su  vida  recordando
los  pasados•  que  había  dedicado  al  seryicio  de  su  patria.

José  JAL  DENES  GARCIA

1
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—  El  destructor  británico  Hogue,  de
2.315  toneladas,  ha  resultado  con  gra
ves  daños  en  colisión  con  el  crucero
Mysore,  de  8.700,  toneladas,  durante
unos  ejercicios  navales  de  la  Common
wealth  que  se  realizan  frente  a  las
costas  orientales  de  Ceilán.  El  Mysore
tuvo  sólo  ligeras  averías.

Se  añade  que  ha  desaparecido  un
marinero  británico  y  se  teme  haya
muerto.  Otros  tres  marineros  resulta
ron  heridos  en  el  accidente.

__-.  De  Caprera  (Cerdeña)  comunican
que  ios  equipos  italianos  de  rescate  han
logirado  recuperar  el  cadáver  del  pes
cador  submarino  portuguós  Josó  Vas
ques  Ramalate,  quien  se  había  ahoga
do  durante  una  de  las  inmersiones  de
entrenamiento,  según  informa  la  agen
cia  Italia.

No  han  sido  facilitadas  las  circuns
tancias  -en  que  se  produjo  el  trágico
accidente,  sabióndose  tan  sólo  que  el
deportista  lusitano  p  e  r  e  c  i  ó  ahogado
cuando  se  hallaba  a  una  profundidad
de  15  metros.

Vasques  se  entrenaba  para  el  IV
Concurso  mediterráneo  de  pesca  sub
marina.

La  prueba  ha  sido  suspendida  inde
finidamente  en  seiial  de  duelo.

__  El  estudiante  Angel  Sánchez  y
Sánchez,  de  veinte  años  de  edad,  na
tural  de  Salamanca,  integrado  en  el
grupo  de  muchachos  que  hacían  la  tra
vesía  del  Duero  desde  Valladolid,  se

1959]  -

ha  ahogado  en  el  río.  A  pesar  de  las
pocas  noticias  directas  que  llegan  de
Lisboa,  se  sabe  que  sólo  cuatro  de
ellos,  en  dos  piraguas,  continuaban  su
tentativa  de  alcanzar  la  ciudad  nor
teña.  -

Debido  a  un  rápido  del  río,  una  de
las  piraguas  dió  la  vuelta  y  el  estudian
te  Angel  Sánchez  y  Sánchez  se  fué  al
fondo,  no  volviendo  a  aparecer.  La
tragedia  no  tuvo  más  espectadores  que
los  propios  compañeros  de  la  víctima,
que  dieron  la  alarma.  Desde  -Refende,
cerca  del  lugar  del  accidente,  a  60  ki
lómetros  de  Oporto,  telefonearon  a  la
f  a  m i  11 a  del  desgraciado  muchacho.
Junto  al  lugar  del  accidente  acu-dió por
la  tarde  la  Guardia  Nacional  Republi
cana  y  muchas  personas,  buscando  afa
nosamente  el  cadáver  del  ahogado,  que
al  anochecer  no  había  aparecido  aún.
Las  pesquisas  prosiguen.

Los  muchachos  eran  esperados  en
Oporto  al  día  siguiente,  pero  se  ha
interrumpido  el  viaje  para  buscar  y
velar  el  cadáver  del  infortunado  com
pañero.

Según  parece,  cuando  las  dos  pira
guas  salvadas  de  los  acontecimientos
anteriores  proseguían  su  ruta,  Angel
Sánchez  se  arrojó  al  río  con  el  fin  de
desalojar  de  la  embarcación  el  agua
que  hacía,  y,  posiblemente  por  sufrir
una  congestión,  pereció  ahogado.

Los  demás  piragüistas  han  recibido
orden  de  suspender  la  excursión,  en
señal  de  duelo.

Los  remeros  de  las  dos  embarcacio
nes  pretendían  haber  entrado  triunfal
mente  en  Oporto.

Noticias  de  Oporto,  complementa
rias  del  accidente  sufrido  por  el  estu
diante  de  Medicina  Angel  Sánchez  y
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Sánchez,  que  formaba  parte  del  grupo
de  piragüistas  de  Valladolid  que  inten
taba  alcanzar  la  ciudad  de  Oporto,  na
vegando  a  lo  largo  del  río  Duero,  se
ñalan  que  ocurrió  frente  a  la  aldea  de
Refende,  a  lo  largo  de  Regua.

Con  toda  rapidez  se  iniciaron  los
trabajos  para  rescatar  el  cadáver  de
Angel,  hasta  el  momento  infructuosos,
ya  que  es  posible  que  el  agua  le  haya
arrastrado  lejos  del  lugar  del  acci
dente.

El  Cónsul  de  España  en  Oporto,
acompañado  del  Gobernador  civil  de
la  mencionada  población•  lusitana  y
otras  autoridades,  se  dirigieron  al  ci
tado  lugar  con  objeto  de  prestar  los
posibles  auxilios.

Tanto  los  piragüistas  españoles,  co
mo,  en  general,  los  deportistas  portu
gueses  que  seguían  con  gran  interés
esta  prueba,  -  se  muestran  profunda
mente  consternados.

-  Se  cree  que  la  China  nacionalista
ha  sufrido  mayores  pórdidas  de  lo  que
se  creyó,  como  consecuencia  de  las
inundaciones  que  afectaron  a  Formo
sa  central  el  día  7  de  agosto.

Una  investigación  oficial  llevada  a
cabo  demuestra  que  los  daíios  mate
riales  originados  solamente  en  las  zo
nas  rurales  ascienden  a  más  de  1.300
millones  de  d  ó  1 a  r  e  s  chinos  (unos
32.500.000  dólares  norteamericanos).
Esta  cifra  excede  en  cerca  de  cinco
veces  los  cálculos  que  se  hicieron  en
un  principio.

Las  inun4aciones,  que  cogieron  des.
prevenidos  a  los  habitantes  de  la  zona,
ocasionaron  la  muerte  a  unas  dos  mil
personas,  destruyendo  más  de  veinte
mil  casas,  y  causaron  daóos  de  consi
deración  a  otros  diez  mil  hogares.

Un  buque  de  cabotaje  alemán  ha
entrado  en  colisión  con  un  destructor
soviético,  segán  anuncian  las  autori
dades  navales  aijadas.

El  informe  está  contenido  en  un
mensaje  radiado  por  el  buque  alemán
Christel,  en  el  que  se  dice  solamente
que  ha  entrado  en  colisión  con  un  bu
que  de  guerra  soviético  a  unos  30  mi
llas  al  nordeste  de  -Kiel,  Alemania.

En  los  medios  navales  aliados  se
dice  que  el  buque  soviético  débe  ser
uno  de  los  tres  destructores  rusos  que,
como  es  habitual,  muestran  un  gran
interés  en  las  maniobras  que  realizan
en  aquellas  aguas  uños  sesenta  buques
de  guerra  de  la  O.. T.  A.  N.

El  Mando  naval  danés  ha  confirma
do  la  presencia  de  tres  destructores
soviéticos  en  el  Mar  Báltico,  en  el  que
se  ha  producido  el  accidente.

—  Dos  buques  de  la  Armada  filipina
han  recobrado  de  las  aguas  los  cadá
veres  de  siete  hombres,  uno  de  ellos
chino,  en  el  sudoeste  de  Filipinas,  don
de  se  hundió  el  transbordador  Pilar  II
la  semana  pasada  con  más  de  100  pa.
sajeros  a  bordo,  según  ha  revelado  un
portavoz  de  la  Armada  filipina.

Ajíadió  que  con  los  11  supervivien
tes  salvados  y  con  los  siete  cadáveres
recogidos,  la  lista  de  pasajeros  desapa
recidos  asciende  ahora  oficialmente  a
ochenta.

De  Hong  Kong  comunican  que
doce  personas  han  resultado  muertas
y  otras  ocho  heridas  a  consecuencia
del  tifón  Iris,  que  ha  asolado  la  costa
este  de  China.

En  tres  horas  ha  habido  una  precipi
tación  de  200  mm.  de  lluvia.  Doscien
tos  veinte  buques  de  pesca  fueron  des
truídos  o  arrebatados  de  sus  fondeade
ros  por  el  huracán,  y  varias  casas  se:
derrumbñron.  -

—  Como  parte  del  programa  de  ac
tos  del  tricentenario  de  la  Paz  de  Ips
Pirineos  se  celebró  en  Fuenterrabía
una  exhibición  de  paracaidismo  sobre
las  aguas  internacionales  del  Bidasoa.
En  cuatro  aviones  militares  han  parti
cipado  quince  espaííoles  y  quince  fran
ceses  paracaidistas,  que  se  lanzaron
desde  una  altura  de  450  metros.  Des
puós  se  lanzaron  al  espacio  cuatro  mo
nitores  franceses,  que  por  medio  de
humos  y  gases  formaron  los  colores  de
la  bandera  espaíiola.  Presenció  la  ex
hibición  el  Ministro  de  Marina,  Almi
rante  Abárzuza,  desde  el  guardacostas
V-1.  En  el  anfiteatro  del  restaurado
castillo  de  San  Telmo  presenciaron  los
ejercicios  el  Teniente  General  Asensio,
Jefe  de  la  Casa  Militar  del  Generalísi
mo,  juntamente  con  el  Gobernador  ci
vil  de  Guipúzcoa,  General  Nieto  Ar
náiz;  Alcaldes  de  Fuenterrabía,  Irún
y  San  Sebastián;  Embajadores  de  los
Estados  Unidos,  Inglaterra,  Francia,
Alemania,  Austria,  Grecia  y  Líbano,  y
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otras  destacadas  personalidades  espa
iíolas  y  francesas.

Una  vez  terminados  los  ejercicios,
que  resultaron  perfectos,  los  paracai
distas  se  trasladaron  al  castillo  de  San
Telmo,  donde  les  fué  servido  un  vino,
en  medio  de  la  mayor  confraternidad
de  los  Ejércitos  español  y  francés.

 Seis  aviones  de  combate  Starfigh
ter  F.  104  C.,  pertenecientes  al  man
do  aéreo  táctico  norteamericano  y
encuadrados  en  la  831  división  de  la
XII  Fuerza  aérea  de  la  Base  de  Geor
gia  en  California,  que  despegaron  de
Myrtle  Beach,  Carolina  del  Sur,  han
aterrizado  en  la  base  aérea  de  Morón
de  la  Frontera  (Sevilla),  después  de
haber  efectuado  el  vuelo  sin  escalas
en  ocho  horas  cuatro  minutos.

Se  trata  de  aviones  de  combate  con
un  solo  reactor  y  tripulados  por  un
solo  hombre,  conocidos  como  proyec

tiles  con  un  hombre,  capaces  de  alcan
zar  una  velocidad  superior  a  2.000  ki
lómetros  por  hora.  En  alguna  ocasión
estos  aparatos  alcanzaron  los  2.414  ki
lómetros  por  hora  y  han  rozado  los
mismos  límites  del  espacio  al  llegar  a
una  altura  de  27.812,7  metros,  récord
no  superado  por  ningún  hombre  des
pegando  desde  tierra  en  un  turbo
rreactor.

En  la  fotografía  se  ven  cuatro  de
los  aviones  en  vuelo.

El  platillo  volante  inglés  Hover
craft  ha  cruzado  el  Canal  de  la  Man.
cha  desde  Calais  a  Dover  en  dos  ho
ras  y  tres  minutos.  Soplaba  una  ligera
brisa.

El  Teniente  Lamb,  Comandante  del
Hovercraft,  ha  declarado  que  el  viaje
ha  sido  excelente  y  que  después  de

realizada  la  travesía  cree  que  se  po
drá  construir  un  vehículo  comercial
basado  en  los  mismos  principios.

En  el  viaje,  el  Teniente  Lamb  fué
acompañado  por  míster  Cockereil,  in
ventor  del  aparato,  y  míster  Stfeth,
ingeniero  aeronáutico.

Un  Douglas  DC-8  realizó  el  pa
sado  mes  el  vuelo  más  largo,  sin  es
calas,  al  cubrir  una  distancia  de  4.500
millas  (7.245  krn.)  desde  California  a
Jacksonville,  Florida,  y  regreso.  El
DC-8  estaba  equipado  con  turbinas
Pratt  &  Whitney  J-75,  y  tenía  un
peso  máximo  de  270.000  libras
(122.580  kg.).  La  velocidad  media
desarrollada  en  régimen  de  crucero
para  el  largo  recorrido  ha  sido  de  500
millas  por  hora  (800  km.  por  hora).

—  De  Accra  comunican  que  los  di
rectores  de  la  Naviera  Nacional  y  de
Ghana,  Black  Star,  visitarán  en  breve
los  astilleros  de  Alemania  y  de  Ho
landa  para  tratar  de  la  construcciñn  de
doce  nuevos  buques  para  Ghana.

—  Un  armador  danés  ha  anunciado
recientemente  que  ha  dado  la  orden  de
construcción  de  un  nuevo  car-ferry,
para  la  línea  Copenhague-Oslo,  que  se
rá  un  buque  parecido  al  Prinsesse
Margrethe,  de  5.0161 toneladas  registro
bruto,  que  fué  entregado  en  1957  por
los  astilleros  de  Elseneur.

Este  b u  q u  e  transbordador  tendrá
tres  cubiertas  para  automóviles  y  una
velocidad  de  21  nudos.

La  sociedad  danesa  Der  Forenede,
que  encarga  el  buque,  ha  manifestado
que  desea  le  sea  entregado  lo  más
tarde  en  el  otoño  de  1960,  y  ha  indi
cado  a  diferentes  astilleros  que  pre
senten  ofertas,  señalando  como  coste
de  la  construcción  30  millones  de  co
ronas.

+  Un  científico  de  la  Armada  de  los
Estados  Unidos,  doctor  William  Tha
ler,  ha  descubierto  un  nuevo  sistema
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de  radar,  cuyo  alcance  se  extiende  más
allá  del  horizonte,  y  que,  según  parece,
permitirá  detectar  lanzamientos  de  pro
yectiles  y  ciertas  explosiones  atómicas
a  miles  de  kilómetros  de  distancia.

El  TP—iniciales  de  Thaler’s  Pro
ject—se  halla  todavía  en  fase  de  in
vestigación  y  desarrollo,  según  comu
nicado  oficial  de  la  Armada.  Es  un
nuevo  tipo  de  radar:  radar  ionosféri
co  de  alta  frecuencia.  Con  equipo  re.
lativamente  sencillo  y  poco  costoso,  el
TP  ha  superado  la  limitación  del  radar
ordinario,  que  sólo  se  transmite  en  lí
nea  recta,  utilizando  para  superar  esta
limitación  un  a  n  t  i  g  u  o  principio  de
radio.

El  TP  flega  más  allá  del  horizonte,
reflejando  las  ondas  entre  la  Tierra  y
la  inonosfera  en  una  trayectoria  en
zigzag.  En  cada  punto  de  reflexión,
parte  de  la  señal  vuelve  a  su  origen.
El  doctor  Thaler  pensó  que  quizá  pu
diera  detectarse  la  reflexión  provoca
da  por  el  escape  de  los  cohetes  y  las
explosiones  de  bombas  que  producen
ionización,  y  pueden  así  reflejar  seña
les  de  la  misma  manera  que  la  ionos
fera.

A  este  respecto,  el  comunicado  de  la
Armada  dice:

Las,  ondas  enviadas  por  el  transmi
sor  son  reflejadas  por  la  ionosfera.
Cuando  se  dispara  un  gran  cohete,  los
gases  calientes  de  escape  están’  tam
lién  ionizados  y  reflejan  también  las
ondas  de  radar.

En  una  conferencia  de  Prensa  cele
brada  en  el  Pentágono,  Thaler  dijo  que
se  espera  que  el  TP  podrá,  finalmente,
detectar  el  lanzamiento  de  un  proyec
til  en  pocos  segundos,  seguir  su  curso
y  prever  su  trayectoria.  Dijo  que  los
Estados  Unidos  podrán  disponer  de  un
sistema  utilizable  en  pocos  años,  supo
niendo  que  lós  trabajos  de  investiga
ción  y  construcción  logren  sus  obje
tivos.

Utilizando  equipo  relativamente  sen
cillo,  se  han  obtenido  resultados  pro
metedores  a  larga  distancia,  dijo  Tha
ter;  añadiendo  que  confiaba  en  que  se.
rá  factible  un  sistema  capaz  de  detec
ción  segura  a  distancias  intercontinen.
tales.

En  ‘el  comunicado  de  la  Armada  se
sugiere  que  la  nueva  técnica,  aplicada
a  las  explosiones  nucleares,  podría  em
plearse  como  medio  para  descubrir  las
violaciones  de  una  prohibición  de  prue
bas  de  armas  nucleares.

—  Las  Fuerzas  Aéreas  norteamerica
nas  han  lanzado  el  sexto  satélite  de  la
serie  Discoverer  desde  la  base  de  pro
yectiles  de’  Vanderberg  (California),
situada  junto  a  la  costa  del  Pacífico.

El  proyectil,  que  consta  de  siete  pi
sos  y  está  dividido  en  dos  cohetes,  se
deslizó  hacia  el  horizonte  a  las  ocho  y
media  de  la  noche.  Caso  de  ser  colo
cado  en  órbita,  realizará  un  recorrido
alrededor  de  la  Tierra  de  Norte  a  Sur.

Constituye  el  segundo  intento  en
muchas  semanas  de  incansables  traba
jos  destinados  a  recobrar  una  cápsula
del  satélite.  El  cohete  pesa  850  kilos,
tiene  forma  de  huevo  y  avanza  a  una
velocidad  de  480  kilómetros  por  mi
nuto.  La  cápsula  será  lanzada  en  para
caídas  desde  el  último  cuerpo  del  saté
lite.  Una  verdadera  ‘flota  espera  reco
ger  la  cápsula,  con  vaUosa  información
científica  sobre  la  posibilidad  de  enviar
seres  humanos  al  espacio  exterior.

El  Discoverer  VI  entró  ei  órbita  a
las  23,08,  hora  española.

El  satélite  señala  el.  último  intento
de  comprobación  . deJa  técnica  de  re
cpperación  ‘de  instrumentos,  .  animales
y,  eventualmente,  hombres  ‘lanzados.
desde  un  satélite  artificial.

El  Discoverer  ‘  VI  . describe  una  órbi
ta  alrededor  de  la  Tierra  cada  95,3
minutos,  pasando  sobre  los  polos.  El
satélite,  en  su  viaje  alrededor  de  la
Tierra,  se  aleja  de  ésta  una  distancia
máxima  de  .859  kilómetros,  .y  su  pun
to  de  máxima  aproximación  se  fija  en
los  220,8  kilómetros.

-  Ha  sido  lanzado  desde  la  base  de
Cabo  Cañaveral,  en  Florida,  otro  pro
yectil  interceptor  Superbomarc,  desti
nado  a  derribar  bombarderos  enemigos
lejos  de  sus  objetivos.

El  nuevo  modelo  Bomarc,  con  un
radio  de  acción  de  más  de  6.400  kiló
metros,  no  debía  alcanzar  objetivo  al
guno  en  esta  última  prueba.

Un  representante  de  las  Fuerzas  Aé
reas  ha  manifestado  que  el  propósito
era  comprobar  el  comportamiento  ge
neral  del  proyectil  en  vuelo.

Sir  Robert  Watson  Watt,  el  cien
tífico  británico  que  contribuyó  al  des
arrollo  del  radar,  ha  manifestado  que
un  grupo  de  químicos  ha  descubierto
una  sustancia  que  puede  matar  toda
vida  humana  en  nuestro  planeta  si  se
coloca  en  los  lugares  apropiados.
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-  La  Marina  norteamericana  ha  lan
zado  un  nuevo  proyectil  submarino  de
pruebas,  Polaris.  El  disparo  se  realizó
desde  la  base  de  Cabo  Caiiaveral,  en
Florida.

—*  fin  buque  norteamericano  ha  re
cobrado  el  cono  de  un  proyectil  Atlas
lanzado  desde  la  base  de  Cabo  Caña
veral,  en  las  proximidades  de  la  isla
de  la  Ascensión.

La  recuperación  se  llevó  a  cabo  tres
horas  después  del  lanzamiento.  El  cono
contiene  una  cápsula  esférica  en  la
cual  van  alojados  instrumentos  desti
nados  a  registrar  el  recorrido  del  pro
yectil  dirigido  en  su  vuelo  a  una  velo
cidad  de  24.000  kilómetros  por  hora
y  comprobar  el  efecto  del  tremendo
cho  que  del  «ono  del  proyectil  con  las
capas  superiores  de  la  atmósfera.

Próximamente  se  llevará  a  cabo  el
lanzamiento  de  una  cápsula  semejante
a  aquella  en  que  se  alojará  el  primer
hombre  que  alcance  el  espacio.  La  cáp
sula  será  transportada  por  un  Atlas  y
se  utilizará  en  la  comprobación  de  sus
posibilidades  de  regreso  a  tierra.

—  La  Agencia  Civil  del  Espacio  lan
zó  desde  la  isla  de  Wallors,  en  Virgi
nia,  un  cohete  experimental  Hike-Asp,
que  dejó  una  brillante  y  anaranjada
estela  de  vapor  de  sodio  de  unos  160
kilómetros  de  larga  y  que  era  visible
desde  centenares  de  millas  a  lo  largo
de  la  costa  este  de  los  Estados  Unidos.

La  Administración  Nacional  de  Ae
ronáutica  y  del  Espació  dijo  que  el
cohete  disparado,  de  d  o  s  impulsos,
constituye  la  primera  de  una  serie  de
pruebas  destinadas  a  estudiar  los  vien
tos  en  grandes  altitudes.

Las  cámaras  de  cierto  número  de
estaciones  en  la  costa  este  registraron
el  vapor  de  sodio  durante  treinta  mi
nutos  antes  de  que  desapareciera.

La  J  u n  t  a  departamental  de  la
Hermandad  Nacional  de  Marineros  vo
luntarios  de  la  Cruzada  celebró  en  San
Fernando  y  Cá4iz  un  acto  colectivo  de
confraternidad,  en  que  participaron  afi
liados  de  las  Juntas  locales  de  Sevilla,
Málaga,  Huelva,  Jerez  de  la  Frontera,
San  Fernando,  Puerto  de  Santa  María

y  de  las  delegaciones  de  Córdoba  y
Algeciras.

Al  cuartel  de  instrucción  de  marine
ría  comenzaron  a  llegar,  sobre  las  diez
de  la  mañana  del  pasado  18  de  julio,
en  diversos  medios  de  transporte,  afi
liados  procedentes  de  las  localidades
mencionadas,  para  asistir  a  los  actos.

En  la  explanada  central  del  citado
establecimiento,  frente  a  las  correctas
formaciones  de  la  dotación  y  marine
ría  en  período  de  instrucción,  que  se
alineaban  tras  la  enseña  nacional,  se
situaron  los  antiguos  voluntarios,  en
tre  los  que  se  apreciaban,  de  uniforme,
Jefes  y  Oficiales  de  los  Ejércitos  de
Tierra  y  Mar,  y  muchos  paisanos,  pu
diéndose  contar  cerca  de  dos  cente
nares.

El  Comandante  de  la  dependencia,
Capitán  de  Fragata  Martínez  Valver
de,  dirigió  una  alocución  de  encendi
dos  tonos  patrióticos,  en  la  que  expuso
a  la  marinería  que  sigue  el  curso  de

instrucción  cómo  debían  i m it  a r  el
ejemplo  de  los  veteranos,  que  en  los
momentos  difíciles  de  la  Cruzada  aban
donaron  sus  actividades  para  comple
tar  las  dotaciones  casi  inexistentes  de
los  buques  de  la  Escuadra  nacional.

Posteriormente,  una  comisión  de  la
Hermandad  arístió  en  corporación  a
la  recepción  que,  con  motvo  de  la  fes
tividad  del  18  de  julio,  tuvo  lugar  en
la  Capitanía  General.  El  resto  visitó
las  modernas  instalaciones  del  cuartel.

Por  la  tarde,  y  en  el  amplio  come
dor,  se  sirvió  un  rancho  extraordinario,
en  el  qué  participaron  en  franca  ca
maradería  los  veteranos  voluntarios  y
la  marinería  de  hóy:  Comieron  agru
pados  en  un  mismo  rancho,  por  buques
de  la  entonces  Escuadra  nacional,  dán
dose  el  caso  frecuente  de  volver  a  en
contrarse  muchos  que  no  se  veían  des-

1959J 595



NOTICIARlO

de  que  abandonaron  los  buques,  al
terminar  la  contienda.

Por  la  tarde,  en  el  Panteón  de  Ma
rinos  Ilustres,  se  rezó  un  responso  por
los  caídos  de  la  Marina  y  se  depositó
una  corona  de  flores  ante  la  tumba
donde  descansan  los  restos  del  que  fué
Jefe  de  las  Fuerzas  del  Bloqueo  del
Mediterráneo,  Almirante  Moreno  Fer
nández.

Seguidamente,  en  la  iglesia  conven
tual  de  Nuestra  Señora  del  Carmen,
Patrona  de  la  Marina  y  de  la  ciudad,
se  cantó  la  Salve  marinera.

Más  tarde  comenzaron  los  actos  en
Cádiz,  con  una  asamblea  pública  de
la  Hermandad,  aprobándose  las  con•
clusiones  que  se  han  de  elevar  al  ex
célentísimo  señor  Ministro  de  Marina.

A  última  hora  de  la  tarde  la  Dipu
tación  Provincial  les  ofreció  un  vino
de  honor  en  sus  amplios  salones.

Como  último  acto  de  este  día,  la
Junta  departamental  ofreció  una  cena
de  honor  a  la  Marina  de  guerra,  a  la
que  asistieron  el  Capitán  General  del
Departamento,  Almirante  Bustamante
de  la  Rocha;  el  Almirante  Cervera  Cer
vera,  Comandante  General  de  la  flo
ta;  Comandante  General  del  arsenal  de
La  Carraca,  Almirante  García  de  Lo
mas;  el  Gobernador  civil  de  la  provin
cia,  señor  Soler  Bans;  Ilmo.  Jefe  de  la
base  naval  de  Rota,  Almirante  Gener
Cuadrado;  el  General  Subinspector  de
Infantería  de  Marina,  General  De  Juan
Gómez;  el  primer  Teniente  de  alcalde
de  la  capital,  señor  Lahera  Sobrino,
en  representación  del  Gobernador  mi
litar  de  la  plaza;  el  Comandante  del
cuartal  de  instrucción,  Capitán  de  Fra
gata  Martínez  Valverde;  el  Jefe  nacio
nal  de  la  Hermandad,  señor  González
Caffarena;  el  Presidente  y  Vicepresi
dente  de  la  Junta  departamental,  se
ñores  Arenas  Martín  y  Rodríguez  La-
zaga,  etc.

A  los  postres  hizo  uso  de  la  palabra
el  señor  González  Caffarena,  manifes
tando  que  al  constituirse  la  Herman
dad•  se  unían  los  lazos  de  afecto  entre
los  que  fueron  voluntarios  y  la  Mari
na  de  guerra.  Tuvo  un  piadoso  recuer
do  para  los  que  cayeron  en  la  lucha,
expresando  al  Almirante  Bustamante
la  adhesión  de  la  Hermandad  al  Cau
dillo,  que  en  todo  momento  da  ejemplo
de  abnegación  y  patriotismo.

Por  último,  el  Almirante  Bustaman
te  expresó  en  sentidas  frases  la  emo
ción  que  experimentaba  al  presidir  una
reunión  que  le  evocaba  tan  lejanos  y

gratos  recuerdos.  Aludió  a  los  que,  por
haber  caído,  no  vieron  la  liberación  de
España,  y  manifestó  que  en  aquellos
momentos  los  voluntarios  resolvieron
un  grave  problema  que  se  le  presen
taba  a  la  Armada,  pues,  de  no  ser  por
ellos,  hubiese  resultado  muy  difícil  do
tar  suficientemente  los  buques  de  la
Escuadra  nacional.  Finalizó  ofrecién
dose  a  la. Hermandad  para  todo  lo  que
redunde  en  beneficio  de  la  misma.

Finalmente  hubo  diversas  interven
ciones  que  amenizaron  la  reunión:  los
ex  voluntarios  señores  Cuesta  y  Fer
nández-Llebrez  recitaron  poesías  y  una
graciosa  parodia  de  unos  gitanos  en  los
toros,  respectivamente.  Seguidamente
actuó  un  cuadro  flamenco  que  fué  muy
aplaudido.

Comenzaron  los  actos  del  día  19  con
una  misa,  oficiada  a  bordo  del  Canarias
por  el  Obispo  Coadjutor  de  la  diócesis,
doctor  Añoveros,  presidida  por  el  Al
mirante  de  la  Escuadra.  Al  finalizar  el
santo  sacrificio,  el  Prelado  dirigió  unas
sentidas  frases  a  los  veteranos  volun
tarios  y  a  la  dotación  del  crucero.

A  la  una  fué  ofrecida  una  copa  de
vino  por  el  Almirante  Cervera,  quien
hizo  alusión  a  los  primeros  días  del
Alzamiento  y  a  su  mando  del  cañonero
Cánovas  del  Castillo.  Mencionó  la  uti
lidad  de  los  servicios  que  prestaron  los
marineros  voluntarios  en  aquellos  mo
mentos,  en  que  había  que  dotar  a  los
escasos  buques  de  que  disponíamos.  Le
contestó  en  acertadas  frases  el  que
fué  marinero  voluntario  don  Ignacio
Cañal,  quien,  con  fino  sentido  del  hu
mor,  citó  términos  marineros  que  a  los
voluntarios,  recién  embarcados  enton
ces,  les  parecían  incomprensibles.

A  continuación  el  Jefe  de  la  Her
mandad,  s  e fi o r  González  Caffarena,
agradeció  las  atenciones  dispensadas  a
la  Hermandad  en  este  acto  colectivo.

Por  último,  el  Presidente  de  la  Jun
ta  departamental,  señor  Arenas  Mar
tín,  entregó  al  Almirante  Cervera,  co
mo  obsequio  de  la  Hermandad,  un
ejemplar  de  la  obra  El  Cádiz  de  las
Cortes,  cuyo  autor  es  don  Ramón  Solís
Llorente.  A  las  dos  de  la  tarde  se  sir
vió  el  clásico  rancho,  actuando  de  ran
cheros  los  propios  veteranos.  La  prue
ba  fué  presentada  al  Almirante  Cerve
ra,  al  que  acompañaba  el  Comandante
del  crucero,  Capitán  de  Navío  Barbudo
Duarte,  por  el  Jefe  de  la  Hermandad,
señor  González  Caffarena,  entre  los
aplausos  de  los  asistentes.

Dentro  de  un  magnífico  ambiente  de
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simpatía  y  camaradería,  terminaron  los
actos  organizados  por  la  Junta  depar
tamental  de  la  Hermandad,  sobre  las
cinco  de  la  tarde,  regresando  los  afi
liados  a  sus  puntos  de  procedencia  con
el  grato  sabor  de  los  dos  días  trans
curridos,  y  tras  las  efusivas  despedidas
de  los  antiguos  compañeros.

—  El  Ministerio  nipón  de  Transpor
tes  ha  hecho  un  llamamiento  al  Go
bierno  japonés  para  que  preste  su  ayu
da  a  los  astilleros  de  la  nación,  a  fin
de  que  puedan  competir  eficazmente
co’  los  navieros  europeos  en  la  obten-
clon  de  pedidos  de  exportación  me
diante  la  concesión  de  fáciles  condicio
nes  de  pagos.  El  Ministerio  ha  hecho
un  llamamiento  para  que  se  concedan
más  empréstitos,  a  ios  países  poco  des
arrollados,  en  forma  de  colaboración
económica  para  lograr  pedidos  de  estos
países.

El  Ministerio  dice  que  los  pedidos
obtenidos  por  los  navieros  nipones  de
armadores  nacionales  y  extran  j  e r  0  8

des’endieron  desde  2.90C.0O0  tonela
das  brutas,  en  el  auío  financiero  1956-
57  (abril  a  marzo),  hasta  1.800.000
toneladas  en  el  ao  financiero  1957-58,
y  1.17O.100  en  1958-59.

—>  Los  astilleros  de  Copenhague  Bur
meister  and  Wain  han  sido  elegidos,
entre  la  concurrencia  de  otros  astille
ros  de  diversos  países,  para  encargarse
de  la  construcción  de  seis  unidades  pa
ra  el  tráfico  petrolero  entre  puertos  de
la  costa  sudamericana,  por  cuenta  de
la  Compañía  estatal  de  Brasil  deno
minada  Flota  Nacional  de  Petroleiros.

Burmeister  and  Wain  ha  presentado
sus  propuestas  en  colaboración  con  los
astilleros  de  Odense  y  de  Nakskov,  que
construirán  un  buque  cada  uno,  y  la
factoría  Burmeister  and  Wain  suminis
trará  los  otros  cuatro.

Los  buques  tendrán  un  tonelaje  bru
to  de  10.000  toneladas  cada  uno.  Serán
nropulados  a  motor,  con  m o t  o r  e s
B.  &  W.,  tipo  750-VTBF-110,  de  3.750
caballos  en  eje,  a  132  r.  p.  m.,  para
rendir  una  velocidad  de  doce  nudos  en
servicio.

Las  unidades  contratadas  serán  en
tregadas  en  el  mes  de  junio  de  1960.

—  Está  próximo  a  terminarse  un
nuevo  y  gran  muelle  del  astillero  de
Eriksberg,  en  Gotemburgo,  cuya  cons
trucción  comenzó  en  1957.  La  coloca
ción  de  la  quilla  del  primero  de  una
serie  de  cinco  petroleros  de  48.500  to
neladas  para  empresas  americanas  se
efectuará  en  septiembre.

Sin  embargo,  las  dimensiones  del
muelle  permiten  la  construcción  de  bu
ques  dos  veces  mayores.

-  Ocho  millones  de  toneladas  de  bu
ques  mercantes  se  encuentran  en  el
mundo  esperando  cargamento,  y  los
fletes,  a  un  nivel  bajísimo,  no  presen
tan  síntomas  de  recuperación  en  un
futuro  próximo.  Este  estado  de  pará
lisis,  que  entra  ahora  en  su  segundo
año,  está  empezando  a  extenderse  a  la
industria  de  construcción  de  buques,
tanto  en  Gran  Bretaña  como  en  el  ex
tranjero.  Según  el  Lloyd’s  Register,  la
construcción  de  buques  ha  disminuído
durante  el  segundo  trimestre  de  este
año,  y  el  tonelaje  que  se  encontraba
en  construcción  en  Gran  Bretaña  a  fi
nales  de  junio  totalizaba  280  buques,
con  más  de  dos  millones  de  toneladas
brutas,  lo  que  representa  una  disminu
ción  de  unas  215.000  toneladas  con
respecto  al  trimestre  anterior  y  el  ni
vel  más  bajo  alcanzado  desde  hace  dos
añós.  Aproximadamente  la  cuarta  par
te  de  este  total  se  está  equipando  y  el
resto  se  encuentra  todavía  sin  lanzar.
El  49  por  100  está  formado  por  petro
leros.  Durante  el  trimestre  fueron  lan
zados  69  buques  (364.000  toneladas)
y  se  terminaron  otros  90  (417.000  to
neladas),  mientras  que  únicamente  se
comenzaron  58  buques,  con  un  total
de  189.000  toneladas.

Este  tonelaje,  comenzado  en  el  se
gundo  trimestre,  es  el  más  bajo  de  to
dos  los  trimestres  desde  la  guerra,  y
la  cantidad  de  trabajo  en  preparación,
es  decir,  para  el  que  se  han  aprobado
los  planes  o  cuyos  materiales  se  han
adquirido,  pero  sin  que  hayan  comen
zado  los  trabajos,  se  ha  reducido  a  la
mitad  del  correspondiente  al  año  pa
sado.  S e g ú  n  la  Conferencia  sobre
Construcción  Naval,  los  nuevos  pedi
dos  recibidos  durante  los  seis  primeros
meses  de  1959  ascendieron  únicamente
a  82  buques,  con  98.000  toneladas
brutas,  y  dichos  pedidos  se  hallaban
casi  por  completo  equilibrados  con  las
anulaciones  producidas  durante  el  mis
mo  período.  A  finales  de  junio,  el  li
bro  de  pedidos  totales  de  la  industria
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contenía  528  buques,  con  4,7  millones
de  toneladas;  pero  este  total,  aunque
pueda  parecer  satisfactorio  a  primera
vista,  no  revela  - las  suspensiones  soli
citadas  por  los  propietarios,  que  se  cree
son  considerables.

—  Se  ha  firmado  un  convenio  entre
el  director  de  Schelde  Shipyard  Com
pany,  de  Holanda,  y  el  de  la  Maspenot
Israel  Co.,  terminando  así  las  negocia
ciones  que  desde  •hace  tres  años  vie1en
desarrollándose  para  el  establecimien
to  de  esta  factoría  en  Israel.

Los  astilleros  serán  construídos  en  el
puerto  de  Kishon  y  el  dique  flotante,
qúe  actualmente  se  encuentra  en  el
interiór  del  puerto  de  Haifa,  s  e  r  á
transferido  a  los  mismos.

Los  trabajos  se  terminarán  en  1962.
En  los  astilleros  podrán  realizarse  to
dos  los  trabajos  de  reparación  y  demás
necesarios  para  mantener  en  buen,  es
tado  la  flota  mercante,  que  en  esa  épo
ca  alcanzará  600.000  toneladas.  Podrán
construirse  buques  de  hasta  .8.000  to
neladas,  con  un  total  de  25.000  tone
ladas  anuales.

-  En  una  segunda  fase  se  aumentarán
las  facilidades  de  las  instalaciones  para
permitir  la  construcción  de  buques  has
ta  de  22.000  tox’aladas,  con  un  total
de  lanzamientos  anuales  de  40.000  a
50.000  toneladas.  Se  prevé  también
una  tercera  y  última  fase,  en  que  se
podrán  construir  buques  de  h  a  s  t  a
40.000  toneladas.

La  compañía  holandesa  se  compro
mete  a  participar  en  las  inversiones  y
atender  por  un  período  de  doce  años
la  cooperación  técnica,  la  supervisión
y  el  personal  especializado  que  se  es
time  necesario.

Los  trabajos  de  excavaciones  empe
zarán  inmediatamente  a  la  firma  defi
nitiva  d  e  1  contrato  y  se  emplearán
2.000  hombres  de  distintas  profesiones
en  la  consecución  ‘del  proyecto.

Los  astronAutas  del  futuro  puede
que  hagan  un  día  un  viaje  de  cuaren
ta  y  cinco  años’ ‘por  el  espacio  y  regre
sen  después  declarando  que  son  sólo
veintidós  años  más  viejos,  según  se  di
ce  en  un  ‘artículo  publicado  en  el  se
manarió  ‘médico  británicó  The  Lancet

El  artículo  dice  que  los  certificados
‘de  nacimiento  en  el  futuro  deben  con
tener  instrucciones  para  que  sean  es
pecificados  los  siguientes  detalles  de
cada  llegada  a  la  Tierra:  Duración  del
viaje  en  tiempo  Greenwich,  duración
del  viaje  en  tiempo  de  la  nave  del  es
pacio  y  velocidad  normal  de  la  astro
nave.

El  articulo  dice  que  estas  especifica
ciones  serán  necesarias  en  relación  con
los  servicios  de  concesión  de  pensio
nes  para  la  vejez.

El’  Departamento  de  Defensa  es
tadounidense  ha  anunciado  su  proyec
to  de  colocar  satélites  de  comunicación
en  altas  órbitas  sobre  los  polos  terres
tres,  como  enlaces  para  las  comunica
ciones  entre  las  bases,  de  tierra  firme
y  las  naves  en  vuelo.

Se  cree  que  este  sistema  de  comu
nicaciones  por  medio  de  satélites  ha
sido  concebido  principalmente  para  el
uso  del  mando  estratégico  del  aire  y
sus  bombarderos—portadores  de  bom
bas  de  hidrógeno—,  en  permanente
vuelo  de  alerta.

El  citado  proyecto  ha  sido  bautiza
do  con  el  nombre  de  Netus,  y  su  cos
te  ha  sido  presupuesto  en  unos  catorce
millones  de  dólares.

Su  mayor  ventaja  es  que  las  comu
nicaciones  por  medio  de  los  satélites
en  órbita  polar  se  verían  libres  de  to
cia  clase  de  interferencias,  tanto  natu
rales  como  provocadas  por  el  enemigo.

No  se  ha  revelado  la  fecha  en  que
los  satélites  van  a  ser  lanzados.

—  El  ‘equipo  ‘del’  satélite  norteame
ricano  Explorer  ‘VI  continúa  funcio
nando  satisfactoriamente,  según  infor
man  los  científicos  del  radiotelescopio
de  Jodrell  Bank,  que  han  seguido  el
curso  del  Paddlewheel  a  su  paso  por
Gran  Bretaña,.

Un  pulsador’  de  radio  del  telescopio
accionó  el  mando  transmisor  del  saté
lite  y  éste  transmitió  información  cien
tífica.;1]

?1t,t  •4,  ,.‘‘t’l..t*t  

,_,1;0]

—  Ha  efectuado  las  pruebas  oficia
les,  en  aguas  de,Cádiz,  el  nuevo  buque
Ciudad  de  Pereira,  que  ‘acaba  de  cons
truirse  en  los  ‘astilleros  ‘de  la  Empresa

4,
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Nacional  Elcano,  en  Sevilla,  con  des
tino  a  la  e  m  p  r  e s  a  Grancolombiana.
La  nueva  motonave  realizó  las  prue
bas  de  velocidad  entre  Rota  y  Chipio
na,  con  resultados  altamente  satisfac
torios,  alcanzando  una  media  horaria
de  17,65  nudos  y  máxima  de  18,98.

Presidieron  el  acto  el  Director  ge
neral  de  Navegación,  C.  de  N.  Boa-
do;  el  Comandante  de  Marina  de  Se
villa,  el  Presidente  del  Consejo  de  ad
ministración  de  la  empresa  construc
tora  y  personal  técnico  oficial.

El  Ciudad  de  Pereira  es  gemelo  del
Ciudad  de  Pasto  y  del  Ciudad  de  Gua
yaquil,  que  ya  están  prestando  servi
cios  entre  América  del  Norte  y  del
Sur.  Este  buque  será  entregado  a  la
empresa  Grancolombiana  a  finales  de
la  próxima  semana.

En  Rótterdam,  el  buque  transpor
te  de  mineral  Cosmic,  descargó  el  ma
yor  volumen  de  mineral  de  hierro  has
ta  ahora  transportado  por  un  solo  bu
que  en  una  sola  operación.

La  descarga  consistió  en  46.000  to
neladas  de  mineral  destinadas  a  las
fábricas  del  Ruhr.  Se  realizó  el  16  de
julio,  fecha  de  la  llegada  del  buque,
y  en  la  mañana  del  18  zarpó  nueva
mente  para  Siete  Islas.

El  moderno  trasatlántico  Rótter
dam,  de  la  Hollnd  America  Line,  te-

cubierta  superior  reservada  a  la  prime
ra  clase  y  la  cubierta  inferior  a  la  cla
se  turista.  El  reparto  en  viaje  normal
de  estas  dos  clases  será  variable,  pero
la  fórmula  límite  será,  por  una  parte,
de  580  pasajeros  en  primera  clase  y
809  en  clase,  turista,  y  por  otra  parte,
301  pasajeros  en  primera  clase  y  1.055
en  clase  turista.

El  problema  delicado  que  se  presen
taba  en  este  aspecto  era  el  de  la  utili
zación  de  los  medios  de  desplazamien
to  de  las  cabinas  a  los  locales  públicos
de  los  pasajeros  de  ambas  clases.  Se
dice  que  para  resolverlo  se  tuvo  en
cuenta  la  disposición  del  castillo  de
Chambord,  en  el  cual  hay  una  escalera
central  en  espiral,  dividida  en  dos  ra
males,  con  io  cual  las  personas  que
suben  no  se  encuentran  con  las  que
descienden.  Esta  disposición,  que  fué
ideada  en  el  citado  castillo  para  que
las  favoritas  de  Luis  XIV  y  Luis  XV
pudiesen  discretamente  salir  o  entrar
de  los  departamentos  que  ocupaban,
ha  sido  aplicada  al  modernizar  el  Rót
terdam  no  sólo  para  la  escalera  cen
tral,  sino  también  para  los  ascensores.

En  la  fotografía  del  buque,  puede
apreciarse  la  falta  de  las  clásicas  chi
meneas.  El  magnífico  trasatlántico  ho
landés,  con  sus  38.000  toneladas,  po
see  todas  las  comodidades  imaginables.

—  Según  estadísticas  publicadas  por
una  firma  especializada,
la  flota  mundial  de  pe
troleros  alcanzó  en  pri
mero  de  julio  último  la
cifra  de  61.338.145  to
neladas  de  capacidad  de
carga.  La  cifra  corres
pondiente  al  primero  de
enero  del  mismo  año  era
la  de  2.748.000  tonela
das  menos.

Las  princip  a 1 e s  flo
tas  marítimas  del  inun
do  han  participado  en
mayor  o  menor  porcen
taje  en  ese  aumento  re
gistrado  durante  el  pri
mer  semestre  del  año
actual.  Figura  en  pri
mer  término  el  pabe
llón  de  Liberia,  que  en
primero  de  julio  de  1958

registraba  10.625.233  toneladas,  en
primero  de  enero  de  1959,  11.75L528
toneladas  y  en  1.0  de  julio  de  1959  el
tonelaje  alcanzó  11.888.504  toneladas.
Le  sigue  el  pabellón  brítánico,  que  en

nía  anunciada  su  primera  salida  a  la
mar  el  25  de  agosto.

Esta  unidad  ofrece  la  particularidad
de  tener  dos  cubiertas  completamente
destinadas  a  locales  públicos,  con  la
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primero  de  julio  de  1958  era  de  tone
ladas  9.156.128,  en  1.0  de  enero  de
1959  de  9.634.031  toneladas  y  el  1.0  de
julio  del  año  actual  registraba  tonela
das  10.321.30.  Sigue  en  tercer  lugar
el  pabellón  norifego,  y  después  el  ame
ricano,  con  6.730.841  toneladas  en  pri
mero  de  julio  de  1959,  siguiéndole  el
de  Panamá,  con  poco  más  de  la  mitad,
y  a  continuación  el  francés,  con  tone
ladas  2.722.291  en  1.0  de  julio  de  1959.

El  pabellón  español  figura  en  esta
estadística  de  buques  petroleros  en  el
quince  lugar,  con  561.866  toneladas
en  1.0  de  julio  de  1958.

En  el  transcurso  del  último  semestre
han  sido  lanzados  en  todo  el  mundo
116  petroleros  de  más  de  7.000  tone
ladas  de  capacidad  de  carga,  totalizan
do  3.607.000;  63  buques,  con  696.000
toneladas,  han  sido  entregados  para  el
desguace,  lo  que  representa  la  cifra
más  alta  registrada  hasta  ahora  en  el
desguace  de  petroleros.  Además  de
esto,  once  petroleros,  con  163.000  to
neladas  de  capacidad  de  carga,  han
sido  transformados  en  b u  q u  e s  de
carga.

El  tonelaje  en  construcción  de  esta
clase  de  buques  encargado  hasta  el
primero  de  julio  del  año  actual  repre
senta  una  disminución  de  2.735.200  to
neladas  de  .capacidad  de  carga,  compa
rativamente  al  que  representaba  el  en
cargado  en  1.0  de  enero  del  mismo
año.

En  números  anteriores  de  esta  re
vista  se  publicaron  fotografías  del  bu
que  durante  su  construcción  y  tam
bián  del  puente  de  mando.

Fotografía  de  la  fragata  Hissem,
de  la  Marina  de  guerra  de  los  Estados

ljnidós,  atracada  al  muelle  de  Vigo,  a
cuyo  puerto  llegó  en  visita  de  cor
tesía.

 El  Cabo  San  Roque  y  el  Cabo  San
Vicente,  los  dos  modernos  trasatláati
cos  de  la  Compañía  Ybarra,  hicieron
a  la  vez  escala  en  el  puerto  de  Marse
lla,.  el  22  de  julio  último.

Con  este  motivo,  la  Prensa  marítima
francesa  dedicó  grandes  elogios  a  am
bas  unidades,  dotadas  de  todo  confort
apetecible  a  bordo,  destacando  que
constituyen  verdaderos  museos,  donde
se  exhibe  el  arte  moderno  español.

Autoridades  y  personalidades  marí
timas  se  reunieron  en  una  recepción  a
bordo,  invitados  por  el  Conde  de  Yba

rra,  y  recorrieron  com
placidos  los  suntuo  s  o  s
locales  y  s  a  1 o  n  e  s  de
ambos  trasatlánticos.

Se  ha  anotado  que  en
el  año  1960  se  conta
án  en  Marsella  treinta
escalas  de  ambos  trasat
lánticos  españoles  y  que
tendrán  la  mejor  aco
gida.

 Ha  sido  entregado
a  sus  armadores  el  bu
que  de  carga  Ville-de
Nantes,  contruído  en  los
astilleros  del  Sena  Ma
rítimo,  encargado  por  La

Compañía  Peninsular  de  El  Havre.
Este  buque  es  de  136  metros  de  es

lora  total,  126,99  de  eslora  entre  per
pendiculares,  18,3  de  manga,  8.700  to

>  Ha  entrado  en  servicio  el  primer
romphielos  atómico  del  mundo,  el  Le
nin,  al  que  vemos  en  la  fotografía  du

rante  su  viaje  de  pruebas.  Es  de  des
tacar  que  el  bnqne  inició  la  naviga
ción  el  mismo  día  que  Jruschov  ini
ciaba  •u  viaje  hacia  Estados  Unidos.
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neladas  y  una  capacidad  total  de  bóde.
gas  y  entrepuentes  de  12.400  metros
cúbicos.

La  propulsión  se  obtiene  mediante
un  motor  Burmeister  and  Wain  de
6.250  HP.  en  servicio  normal,  a  115
revoluciones  por  minuto,  para  una  ve.
locidad  en  servicio  de  16  nudos.  La
construcción  ha  sido  especialmente  ins
peccionada  por  el  Bureau  Ventas.

En  los  Astilleros  del  Atlántico,  el
casco  del  futuro  trasatlántico  France
está  prácticamente  terminado.

Gracias  a  la  prefabricación  y  a  la
soldadura,  que  permiten  ensamblar  de
una  sola  vez  elementos  de  varias  de
cenas  de  toneladas,  el  ritmo  muy  rá
pido  de  los  programas  se  ha  podido
respetar  desde  que  se  puso  en  grada
en  octubre  de  1957.

Como  está  previsto,  el  trasatlántico
será  lanzado  en  mayo  de  1960,  yen
el  año  1961  relevará  al  Liberté  en  el
Atlántico.

En  la  fotografía,  un  dibujo  del
Eritish  Queen,  el  mayor  petrolero  in
glés,  que  va  a  ser  lanzado  al  mar  pró
ximamente.  T  e  n  d  r  á  capacidad  para

—.  Los  Establecimientos  Mairet,  de
Pontailler-sur-Saéne,  han  concebido  un
buque  metálico  de  unos  cuatro  metros
de  eslora,  equipado  con  una  hélice  en
forma  de  tornillo  sin  fin  accionada
por  un  motor  de  gasolina  de  ocho  ca
ballos  de  vapor.  A  proa,  una  cuchilla

del  tipo  de  cuchilla  de  guadaña,  regu
lable  en  profundidad,  orientable,  ase
gura  un  corte  lo  mismo  horizontal  que
vertical  u  oblicuo.

Esto  permite  segar  las  orillas  en
cerca  de  un  metro,  incluso  ríos  con  el
lecho  encastrado.  El  tornillo  sin  fin
permite  al  buque  desplazarse  en  muy
poca  agua  e  incluso  en  la  grava  o  en
fondos  cenagosos.

Se  está  proyectando  la  construc
ción  de  un  nuevo  tipo  de  buque  en  los
Estados  Unidos.  Se  le  ha  denominado
aguaplano.

Con  motivo  de  la  inauguración  del
puerto  de  Duluth,  el  Secretario  del  In
terior,  de  Estados  Unidos,  anunció  que
para  dentro  de  un  año  se  construirá
este  nuevo  tipo,  de  80  toneladas,  que
podrá  hacer  la  travesía  entre  Estados
Unidos  e  Inglaterra  en  el  transcurso
de  muy  poco  tiempo,  invirtiendo  una
sola  noche.

Según  algunos  detalles,  todavía  va
gos,  al  aumentar  la  velocidad  el  buque
navegaría  rozando  la  superficie  del
mar,  lo  que  le  permitirá  alcanzar  una
gran  velocidad.  La  idea  no  es  novedad

más  que  en  lo  que
se  refiere  al  tamaño
de  la  embarcación  y
la  distancia  a  r  e  c  o  -
rren.

-‘  Bajo  la  presidencia  del  Ministro
de  Marina,  Almirante  Abárzuza,  y  pri
meras  autoridades  provinciales  y  loca
les,  se  celebró  en  Fuenterrabía  la
inauguración  de  dos  paseos  marítimos
que  llevan  los  nombres  de  Çrucero
Baleares  y  Ramón  Iribarren.  El  Al-

En  los  astilleros
italianos  del  Tirreno,
de  Riva  Trigoso,  ha
sido  sido  lanzada  al
mar  la  turbocisterna
Giacinta  Fassio,  de  to
neladas  19.500,  cons
truída  por  cuenta  de
la  Vit.  Fassio,  com
pañía  siciliana  de  na
vegación,  de  Palermo.

transportar  50.000  toneladas  de  petró
leo  y  probablemente  se  dedicará  a
prestar  servicio  entre  Irán  e  Ingla
terra.
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calde  pronunció  unas  palabras  para
decir  que  la  ciudad  estaba  en  deuda
con  los  18  héroes  de  Fuenterrabía
muertos  en  el  crucero  Baleares  y,  por
lo  tanto,  se  trataba  de  un  homenaje
póstumo  a  su  memoria.  Señaló  que  a
propuesta  de  los  pescadores,  el  paseo
del  Puerto  de  Refugio  llevará,  en  lo
sucesivo,  el  nombre  de  Ramón  Iriba
rren,  por  cuanto  al  frente  del  Grupó
de  puertos  de  Guipúzcoa,  ha  logrado
una  gran  obra  portuaria.  Seguidamen
te  el  Ministro  pronunció  unas  palabras
en  las  que  ensalzó  la  vidá  marinera  y
tuvo  un  recuerdo  para  los  héioesy  su
pervivientes  del  Baleares.  Al  final,  ha
bló  el  señor  Iribarren,  que  expresó  su
agradecimiento  al  Ministro  por  háber
presidido  el  acto  y  al  Ayuntamiento  de
Fuenterrabía,  cofradía  de  pescadores  y
demás  autoridades  y  representaciones
por  el  homenaje.

-  —a  En  Pensacola,  infantes  de  la  Ma
rina  norteamericana  portadores  de
banderas,  entre  ellas  la  española,  es-

cóltan  a  la  reina  del  festival  celebra
do  para  conmemorar  el  desembarco  de
Tristán  de  Luna.

La  fotografía  está  tomada  en
Hamburgo,  Alemania  Occidental,  y  en
ella  aparecen  el  Comandante  del  mi
nador  Marte,  C.  de  F.  Samalea,  a  quien

acompaña  un  Contraalmirante  alemán
y  otras  autoridades  de  la  ciudad  ale
mana  en  el  acto  de  hacer  la  ofrenda

—  Con  motivo  de  la  Fiesta  del  Mar,
que  Marruecos  celebra  anualmente,  tu
vieron  lugar  en  Casablanca  diversos
actos,  presenciados  por  una  gran  mu
chedumbre,  en  el  curso  de  los  cuales
fueron  arrojadas  coronas  de  fláres  a
las  aguas,  en  memoria  de  los  marinos
fallecidos.

La  presencia  de  España  en  los  mis
mos  ha  tenido  este  año  particulai  re
lieve,  ya  que  coincidió  con  las  fiestas
hacer  escala  en  el  puerto  de  la  ciudad
marroquí  el  trasatlántico  Cabo  San
Vicente,  de  22.000  toneladas,  que  an
tes  de  comenzar  sus  viajes  regulares  a
América  realiza  unos  viajes  turísti
cos  en  combinación  con  agencias  ita
lianas.  El  buque  ha  constituido  la  me
jor  embajada  española,  habiendo  sido
admirado  por  miles  de  personas,  que
elogian  no  sólo  la  elegancia  de  sus  lí
neas,  sino  también  los  modernos  ade
lantos  técnicos  que  ha  incorporado.

El  Capitán  del  buque,  Sr.  Pujana,
al  que  acompañaban  los  consignatarios
de  la  Compañía  Ybarra  en  Casablan
ca,  ofreció  un  vino  español,  al  que  acu
dieron  numérosos  invitados,  entre  los
que  se  encontraba  el  Embajador  de
España  en  Rabat,  don  Cristóbal  del
Caitilloj  Cónsul  en  Casablanca,  seáor
Ruiz  de  Cuevas,  así  como  alto  personal
civil  y  militar  de  la  embajada  y  per
sonalidades  de  la  política  y  del  perio
dismo.

Durante  el  agasajo,  el  Sr.  Ruiz  de
Cuevas  impuso  lá  iñsignia  del  Mérito
Civil,  concódida  por  el  Gobierno  espa
ñol,  al  Sr.  Castella,  consignatario  de
la  Compañía  Ybárra  en  Cásablanca.

de  una  corona  de  flores  a  los  caídos
en  la  primera  guerra  mundial.
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Un  científico  británico,  F.  Bacon,
ha  creado  una  batería  que  en  lugar
de  almacenar  electricidad,  la  produce.
A  la  nueva  batería  se  le  ha  dado  el
nombre  de  caja  mágica.

Su  inventor  ha  declarado  que  espe
ra  poder  instalarla  en  las  baterías  que
llevan  los  satélites  artificiales  dentro
de  un  año,  que  podrá  ser  empleada  por
trenes  y  submarinos  dentro  de  dos  y
por  los  automóviles  corrientes  dentro
de  cinco.  Su  construcción  ha  sido  pa
trocinada  por  la  National  Research
Development  Corporation,  y  en  el  men
taje  de  algunas  de  sus  partes  ha  con
tribuído  una  firma  norteamericana.;1]

COMBHSTIBLE
5;0]

-  El  Gobierno  francés  ha  iniciado
el  estudio  de  los  informes  suministra
dos  por  los  técnicos  de  dos  buques  de
investigaciones  marítimas  para  deter
minar  cuál  es  la  mejor  vía  mediterrá
nea  que  permita  el  transporte  de  gas
natural  desde  el  Sáhara  a  Europa.  Al
parecer  existen  dos  planes,  y  los  dos
coinciden  en  que  España  es  el  paso
obligado  de  estas  conducciones.  Den
tro  de  tal  criterio  existen  dos  tenden
cias  los  partidarios  de  que  se  realice
a  través  del  estrecho  de  Gibraltar  y
los  defensores  de  la  idea  de  que  Car
tagena,  base  avanzada  de  Europa,  sea
el  punto  en  el  que  podría  descansar
la  conducción.

1-lace  pocos  días  que  los  dos  buques,
el  President  Theodore  Tissier  y  el  Ca
lypso,  mandados  por  el  explorador  sub
marino  Comandante  Cousteau,  termi
naron  la  primera  parte  del  estudio
para  la  primera  fase  de  la  conducción.
El  punto  de  partida  sería  Mostaganem,
en  Argelia  oriental,  para  cruzar  el  es
trecho  de  Gibrantar  o  alcanzar  Carta
gena.  Según  los  técnicos,  aunque  la
faja  de  mar  es,  naturalmente,  más  es
trecha  por  ej  primer  punto  (Unos  15
kilómetros),  ofrece  la  dificultad  de  las
fuertes  corrientes,  que  pueden  hacer
aconsejable  Cartagena.  En  este  últi
mo  caso  se  presentaría  un  proyecto

1L959]

para  que  desde  esta  ciudad  española
siguiera  la  conducción  hasta  Francia
a  través  de  territorio  español,  para  al
canzar  Lyón  y  Besançon  (Francia
oriental)  y  llegar  al  Ruhr,  con  peque
ñas  ramificaciones  a  los  grandes  cen
tros  industriales  de  la  ruta.

Para  llevar  a  cabo  este  proyecto  se
precisa,  naturalmente,  un  acuerdo  con
el  Gobierno  español,  acuerdo  que  se
considera  favorable  para  las  dos  na
ciones.  En  efecto,  Cartagena  se  en
cuentra  en  lugar  muy  próximo  al  gran
centro  industrial  de  Ezcombreras,  don
de  existen  ya  instalaciones  con  destino
al  gas.  La  instalación  de  la  nueva
conducción  suministraría  a  España  una
cantidad  importante  de  gas  para  cu
brir  una  parte  de  sus  necesidades  n
cionales,  tanto  en  lo  que  respecta  a  la
industria  como  al  consumo  de  la  po
blación.

Los  técnicos  franceses  calculan  que
una  conducción  capaz  de  suministrar
10.000  millones  de  metros  cúbicos
anuales  costaría  entre  250.000  millo
nes  y  300.000  millones  de  francos.
Existen,  desde  luego,  otros  procedi
mientos  para  hacer  llegar  a  Europa  el
gas  natural  del  Sáhara,  como,  por
ejemplo,  licuar  el  gas  y  transportarlo
en  cisternas  especiales.  También  se  ha
pensado  en  convertirlo  en  energía  eléc
trica  en  el  Sáhara  y  conducir  esta
energía  hasta  Europá  mediante  un  ca.
ble  submarino.

Pero,  en  general,  los  técnicos  esti
man  que  la  fórmula  más  factible  es  -la
que  podría  realizarse  previo  acuerdo
con  España,  porque  una  colaboración
entre  los  dos  países  permitiría  la  má
xima  explotación  de  esta  riqueza.  -Se
calculan  en  un  billón  de  metros  cúbi
cos  las  reservas  de  gas  existentes  en
el  Sáhara,  por  lo  que  suponiendo  un
consumo  anual  de  10.000  millones  de
metros  cúbicos  anuales,  hay  reservas
para  cien  años,  lo  que  quiere  decir
que  el  proyecto  es  realmente  prome
tedor.  -

—+  El  Ministro  -francés  de  -los  Asun
tos  Atómicos  y  del  Sáhara,  Sr.  Sous
telle,  vaticina  que  los  campos  petrolí
feros  del  gran  desierto  africano  pro
ducirán  más  de  50  millones  de  -tonela
das  de  petróleo  en  1965.  Soustelle  hizo
constar  que  F  r a n  c i a  conservará  el
control  de  la  explotación  petrolífeía  y
de  gáses  conibustibles  del  Sáhara,  en
la  que  el  22  por  100  de  las  inversio
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nés  hechas  es  de  compañías  extran
jeras.

Acaba  de  patentarse  un  nuevo
sistema  para  la  conexión  a  distancia
de  petroleros  con  depósitos  o  para
abastecimiento  de  aguas,  etc.  El  siste
ma  se  basa  en  el  uso  de  una  boya.
La  primera  unidad,  de  prueba,  tiene  un
diámetro  de  4,5  metros  y  pesa  seis  to
neladas  en  el  aire.  Está  destinado
para  el  uso  de  buques  de  más  de
2.000  toneladas,  pero  puede  ser  sus
ceptible  de  modificaciones  para  el  uso,
por  ejemplo,  de  buques  de  la  catego
ría  de  100.000 toneladas.  La  hoya  pue
de  utilizarse  como  intermediaria  -  a  la
descarga  dç  cualquier  clase  de  carga
mento  líquido,  o  para  cargar  repues
tos.  líquidos,  y  puede  también  adap
tarse  para  ciertos  tipos  de  cargamen
to  sólido.

—‘  Ha  sido  p u  e s t  a  en  servicio  en
Gran  Bretaña  una  innovación  de  la
cisterna  flexible  tipo  Dracone,  cons
truída  en  caucho  sintético  y  nylon,
para  la  distribución  de  productos  re
finados,  transportándolos  de  la  refi
nería  Esso,  de  Fawley,  hasta  Newport,
la  isla  de  Wright  y  Portsmouth.

Se  trata  de  un  recipiente  de  30
metros  aproximadamente  de  longitud
y  tres  metros  de  diámetro.

Ha  sido  fabricada  por  la  Dracone
Developments,  Limitada,  a  título  ex
perimental.  Se  estima  que  si  estos
primeros  ensayos  dan  el  resultado  fa
vorable  que  se  espera,  se  construirán
otras  cisternas  del  mismo  sistema  y  de
mayores  capacidades.

La  innovación  ha  despertado  gran
interés,  y  aun  se  cree  que  pudiera
señalar  una  nueva  fase  en  el  transpor
te  marítimo  del  petróleo  a  cortas  dis
tancias.

--  Una  demostración  de  la  evolución
desfavorable  de  los  precios  en  el  era
sil,  la  constituyen  las  alzas  que  se  ha
visto  obligada  a  introducir  la  Compa
ñía  Siderúrgica  Nacional,  controlada
oficialmente,  que  va  a  la  cabeza  de  la
industria  pesada  del  país.  A  finales  de
julio  los  precios  de  la  chapa  y  de  los

trefilados  eran  superiores  en  un  30.
154  por  100  a  los  de  abril.

Los  agentes  de  Aduanas  de  Luino
(Italia  del  Norte)  están  investigando
las  informaciones  según  las  cuales  un
pequeño  submarino  está  siendo  em
pleado  por  los  contrabandistas  para
pasar  artículos  de  contrabando  entre
Italia  y  Suiza,  bajo  las  aguas  del  be
llísimo  lago  Maggiore.

Vecinos  de  localidades  cercanas  han
dicho  que  durante  la  noche  han  visto
moverse  un  pequeño  periscopio  a  lo
largo  de  los  65  kilómetros  que  tiene
el  lago,  dirigiéndose  hacia  Lucarno,
parte  final  suiza  del  lago.  Uno  de  los
informantes  describió  al  subma  r i n  o
como  solamente  de  unos  seis  metros
de  largo  y  con  una  velocidad  aproxi
mada  de  10  kilómetros  por  hora.

El  lago  Maggiore  tiene  una  profun
didad  máxima  de  372  metros.

—  Los  Estados  Unidos  han  perdido
el  predominio  en  la  producción  mun
dial  que  conquistaron  a  raíz  de  ter
minar  la  segunda  guerra  mundial,  se
gún  se  hace  constar  en  el  balance
1957-58  del  Acuerdo  General  de  Ta
rifas  y  Comercio.  En  el  balance  se
atribuye  esta  evolución  al  aumento  de
la  producción  en  aquellas  zonas  más
afectadas  por  la  guerra  y  que  se  han
reconstruído  con  ayuda  financiera  de
los  Estados  Unidos  hasta  el  año  1956,
así  como  la  contracción  económica  de
Norteamérica,  que  se  produjo  en  el
período  1957-58.

La  expansión  comercial  de  los  Esta
dos  Unidos,  sin  contar  el  bloque  co
munista,  ha  disminuído  en  el  mundo
del  44  por  100  en  1948  al  40,5  por
1C  en  1954,  en  lo  que  respecta  a  la
producción,  y  del  24  por  100  al  16,5
por  100  respecto  a  exportaciones  en
el  mismo  período.

Aunque  el  balance  no  contiene  da
tos  exactos  para  el  año  1958,  los  téc
nicos  de  G.  A.  T.  T.  manifiestan  que
el  declive  continúa.  No  obstante,  in
dica  también  que  los  Estados  Unidos
han  mejorado  su  posición  con  la  más
fuerte  nación  comercial  con  relación  al
período  anterior  a  la  guerra,  teniendo
en  cuenta  el  gradual  fortalecimiento
de  otras  Potencias  económicas  mun
diales,  especialmente  en  Europa  Occi
dental.

Otras  naciones  no  han  sufrido  la  ex
periencia  de  las  tres  contracciones  que
se  registraron  en  Estados  Unidos  en
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esta  postguerra:  la  de  1948-49;  la  de
1953-54,  y  la  de  1.957-58.

Los  artículos  manufacturados  gana
ron  estabilidad  en  el  mundo  de  las
importaciones;  aumentaron  desde  el
38,5  por  100  en  1953  al  43  por  100
en  1957,  y  al  44,5  por  100  en  1958
(primer,  semestre).

El  valor  de  las  exportaciones  mun
diales  de  productos  manufactur  a  d  0  5
—  según  aiíade  este  balance  —  ha  au
mentado  en  2,5,  5,5  y  3,5  miles  de
millones  de  dólares  en  cada  uno  de
los  aios  desde  1954,  es  decir,  el  8,
el  14  y  el  11  por  100,  respectivamente.
En  lo  que  respecta  a  Estados  Unidos,
las  exportaciones  de  productos  manu
facturados  disminuyeron  en  1J00  mi
llones  de  dólares  en  1958.

Alemania  Occidental,  cuyas  exporta
ciones  de  manufacturas  en  1958  au
mentaron  en  un  4  por  100  con  rela
ción  a  las  de  1957,  ha  aventajado  a
Inglaterra  por  primera  vez  y  se  ha
convertido  en  la  segunda  Potencia  del
mundo  respecto  a  las  exportaciones.
Este  hecho  se  debe  principalmente  a

la  creación  del  Mercado  Común  Eu
ropeo.

Con  relación  a  otros  países  de  Eu
ropa  occidental,  el  balance  hace  cons
tar  que,  excepto  en  Bélgica,  no  se  ha
registrado  disminución  en  la  produc
ción  y  el  comercio.  Auiade  que  si•  el
Japón  quiere  reconquistar  la  posición
que  ocupaba  en  el  comercio  mundial
antes  de  la  guerra,  tendrá  que  inten
sificar  su  producción  en  la  industria
metalúrgica,  que,  junto  con  la  indus
tria  de  productos  químicos,  se  espera
que  tenga  grandes  posibilidades  de  ex
portación.

En  lo  que  se  refiere  a  los  países  no
industriales,  el  balance  pone  de  relie
ve  que  no  pueden  continuar  con  la
experiencia  de  déficit  comerciales  de
la  envergadura  que  alcanzaron  en  el
período  1957-58.  En  1958,  tal  déficit
ascendió  a  3.900  millones  de  dólares.
Cualquier  aumento  de  sus  importacio
nes  puede  producirse  únicamente  si  al
mismo  tiempo  consiguen  aumentar  las

exportaciones.
Aunque  los  países  iberoamericanos

se  resintieron,  el  balance  hace  cons.
tar  que  ningún  otro  grupo  de  países
no  industriales  acusó  más  gravemente
la  contracción  económica  de  1.958  que
los  países  de  Ultramar  de  la  zona  de
la  libra  esterlina.

Excluyendo  la  balanza  favora  b  1  e
conseguida  por  la  libra  esterlina  entre

959]

los  países  productores  de  petróleo  de
Oriente  Medio,  el  déficit  comercial  de
los  países  de  esta  zona  en  Ultramar
ascendió  en  un  24  por  100,  desde

2.300  millones  de  dólares  en  1957  a
2.800  millones  en  1958.

El  comercio  favorable  de  la  libra  es
terlina  en  Iraq,  Bahrein,  Quatar  y  Ku
wait  aumentó  de  667  millones  en  1957
a  1.125  millones  de  dólares  en  1958.

Finalmente,  hace  constar  que  para
la  zona  de  la  libra  esterlina  constitu

ye  una  amenaza  la  creación  del  Mer
cado  Común  Europeo  y  la  incorpora
ción  a  éste  de  territorios  de  Ultramar.

—  El  mercado  del  atún  en  Italia  es
incierto,  no  obstante  los  rumores  de
que  existen  limitadas  disponibilidades
en  el  mercado  internacional.  Se  ofre
ció  atún  portugués  a  menos  de  600  li
ras  al  por  mayor.

—  En  el  período  culminante  de  las
vacaciones  estivales,  el  mercado  del
acero  francés  ha  permanecido  virtual
mente  inactivo.  Los  círculos  mercan
tiles  se  preocupan  por  la  evolución  de
los  precios  del  acero  cuando  el  mer
cado  vuelva  a  entrar  en  actividad,  y,
generalmente,  están  acordes  en  supo
ner  que  se  producirá  un  aumento  en
algunos  productos  cuyas  existencias
son  bajas  y,  probablemente,  difíciles
de  reemplazar.  También  se  considera
que  la  huelga  norteamericana  es  un
factor  de  importancia.

—‘  Los  informes  procedentes  de  las
zonas  del  Nordeste  del  Reino  Unido
indican  que  el  tono  del  comercio,  en
lo  que  se  refiere  al  mercado  del  hierro,
es  mucho  más  animado  en  .dichas  re
giones.  Así,  sin  esperar  a  que  termi
nen  los  días  festivos,  los  usuarios  de
acero  están  empezando  a  formular  pe
didos  con  más  libertad  y  se  ha  obser
vado  ya  alguna  aceleración  de  las
operaciones  de  laminado.

La  industria  de  esta  .zona  del  país,
por.  otra  parte,  contribuye  a  los  gran
des  envíos  de  acero  inglés  a  Estados
Unidos.

La  recuperación  de  la  industria  del
acero  en  el  Nordeste  se  encuentra  to
davía  en  una  fase  incipiente,  según  se
informa  en  los  círculos  comerciales,  y
la  .producción  de  lingote  sigue  siendo
un  20  por  100,  aproximadamente,  in
ferior  a  su  capacidad.
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—  En  Toledo  (Ohio)  fuó  inaugura
da,  en  agosto  de  1958,  una  nueva  ins
talación  en  el  muelle  de  la  Chesapeake
and  Ohio  Railways  que  costó  siete  mi
llones  de  dólares,  teniendo,  una  capa
cidad  teórica  de  6.000  toneladas  ma
nipuladas  por  hora.

Recientemente,  el  vapor  L.  C.-Han
na,  de  la  Bethlehem  Steel,  embarcó,
utilizando  estas  instalaciones,  un  car
gamento  de  carbón  de  6.653  tonela
das,  empleando  en  la  carga  exactamen
te  noventa  mitiutos,  lo  que  constituye
un  cifra  record.

Este  cargamento  fué  llevado  al  mue
lle  por  112  vagones,  vaciando  su  con
tenido  directámente  en  las  bodegas.
Los  primeros  90  vágones  fueron  des
cargados  en  tina  hora.  La  media  para
el  conjunto  de  la  descarga  ha  sido  de
4.435  toneladas  por’  hora.

A  fines  del  pasado  año,  en  los
astilleros  del  Reino  Unido  se  estaban
construyendo  310  buques,  con  cerca
de  2.500.000  toneladas.

Al  comenzar  1959  los  constructores
navales  de  los  astilleros  británicos  con
taban  con  encargos  de  611  buques,
con  un  desplazamiento  aproximado  de
5.500.000  toneladas,  cuyo  valor  se  es
timaba  en  790.000.000  de  libras  es
terlinas.  De  estos  encargos,  un  millón
de  toneladas  se  destinaban  a  armado
res  extranjeros.

En  esa  misma  fecha,  el  total  de  en
cargos  de  ,construcciones  navales  mer
cantes  (excepto  Rusia  y  China  comu
nista)  representaba  1.132  buques,  to
talizando  7.762.700  toneladas.

Los  encargos  más  importantes  son
los  de  buques  petroleros,  aumentando
constantemente  su  tamaño  y  represen
tando  el  50  por  100  del  total  de  pedi
dos  a  los  astilleros  británicos.

Se  están  construyendo  d i  e z  tras
atlánticos  de  más  de  20.000  toneladas
registro  bruto,  cuyo  valor  supera  los
80  millones  de  libras.  Uno  de  estos  bu
ques  es  para  la  Companhia  Nacional  de
Navegaçao,  de  Portugal.

La  construcción  más  importante  es
la  de  los  astilleros  Harland  and  Wolff,
en  Irlanda  del  Norte,  donde  se  está
construyendo,  para  la  Peninsular  and

Oriental  Line,  un  trasatlántico,  el  Can
berra,  de  45000  toneladas,  destinado
a  la  línea  de  Australia.

El  Canberra  será  el  buque  ‘de pasa
jeros  mayor  y  más  rápido  ‘construido
en  los  astilleros  británicos  desde  los
lanzamientos  ‘de  los  famosos  Queén,  y
quedará  terminado  a  fines  de  1960.  Su
velocidad  de  crucero  será  de  27,5  nu
des,  lo  que  permitirá  reducir  en  -un
par  de  semanaseiviaje  de  ida  y  vuelta
Inglaterra-Sydney.

El  nuevo  buque  tiene  numerosas  ca
racterísticas  -  extraordinariás.  Los  mo
tores  de  propulsión,  turboeléctricos,  se
encuentran  en  la  parte  de  popa,  lo
cual  contribuye  a  la  comodidad  de  los
pasajeros,  y  las  instalaciones  montadas
por  encima  de  la  cubierta  principal
serán  de  aluminio,  con  paneles  prefa
bricados  por  la  Harland  and  Wolff,
Limited.  Esta  nueva  técnica,  introdu
cida  por  la  compañía,  ha  tenido  tanto
éxito  que,  probablemente,  dicho  metal
se  empleará  en  el  futuro  más  que  has
ta  ahora  en  las  construcciones  navales
de  Belfast.  Los  botes  salvavidas  no  se
llevarán  a  la  altura  de  la  llamada  cu
bierta  de  botes,  sino  tres  cubiertas  más
abajo,  a  ras  del  costado.

El  buque  tendrá  14  cubiertas  y  alo
jamiento  para  600  pasajeros  de  pri
mera  clase  y  1.650  de  clase  de  turis
mo.  Todos  los  compartimientos  conta
rán  con  aire  acondicionado.

Sigue  a  este  buque  en  importancia
el  Oriana,  de  40.000  toneladas.  La
U  n i  o n  Castle  invertirá  aproximada
mente  70.000.000  de  libras  esterlinas
en  la  construcción  de  nuevos  buques
durante  los  próximos  diez  años.  Dos
de  ellos,  que  serán  entregados  para
1962,  son  el  Windsor  Castle,  de  38.000
toneladas,  y  el  Transvaal  Castle,  de
30.000.  En  los  astilleros  de  Belfast  se
construirán  tres  buques  de  20.000  to
neladas  ‘cada  uno.  Se  invertirán  en
ellos  de  15  a  18  millones  de  libras  es
terlinas.  Se  llamarán  Amazón,  Aragón
y  Arlanza.  Tendrán’  alojamientos  para
100  pasajeros  en  primera  clase,  100  de
camarote  especial  y  270’  en  la  clase
turística.  Los  nuevos  buques  contarán
e  o n  acondicionamiento  de  aire.  El
Amazón  será  lanzado  en  mayo  próximo
y  entregado  en  diciembre.  La  estruc
tura  para  la  construcción  del  Aragón
está  casi  terminada  y  se  entregará  el
buque  en  1960.  La  quilla  del  Arlanza
se  puso.  el  pasado  mes  ‘de  diciembre.

Algunos  astilleros,  especialmente  los
del  litoral  del  Tyne  y  del  Clyde,  han
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demostrado  -su  fe  en  el  porvenir  am
pliando  y  modernizando  sus  gradas  de
construcción,  para  atender  a  nuevos
pedidos.  La  expansión  es,  asimismo,  la
nota  sobresaliente  en  los  astilleros  del
río  Wear.  Los  vastos  astilleros  que  po
see  la  Harland  and  Wolff,  en  Belfast,
presentan  un  aspecto  de  prosperidad;
allí  se  ve  una  gran  variedad  de  bu
ques  petroleros,  buques  de  carga  y  bu
ques  de  pasajeros,  y  su  cartera  de
pedidos  está  bien  nutrida.

El  más  avanzado  en  construcción  de
estos  exponentes  de  los  astilleros  bri
tánicos,  es  el  mayor  buque  de  pasaje
ros  que  se  haya  construído  para  la
ruta  del  cabo  de  Buena  Esperanza,  el
Windsor  Castie,  de  38.000  toneladas,
que  será  entregado  por  la  Cammell
Laird  a  la  IJnion  Castie  el  próximo
año,  Este  buque,  al  igual  que  el  Pen
den  rus Castie,  que  acaba  de  realizar  su
viaje  inaugural  a  la  Ciudad  del  Cabo,
y  el  Transvaal  Castie,  de  30.000  tone
ladas,  cuya  quilla  fué  puesta  reciente
mente  en  los  astilleros  de  la  famosa
firma  John  Brown,  ha  sido  proyectado
especialmente  para  hacer  frente  a  la
competencia  aérea  en  la  línea  sudafri
cana;  ofrece  las  mayores  comodidades
posibles  a  precios  reducidos.

Mencionaremos,  por  último,  que  la
Vickers  Armstrong  acaba  de  poner  en
quilla,  en  sus  astilleros  del  Tyne,  un
nuevo  trasatlántico  de  27.000  tonela
das,  destinado  a  la  Canadian  Pacific.

Hemos  hecho  referencia  a  los  aspec
tos  más  sobresalientes  de  la  construc
ción  naval  británica  de  hoy  día;  pero,
además,  en  todo  el  litoral  británico  se
hace  toda  clase  de  embarcaciones,  des
de  remolcadores  a  petroleros  de  diver
so  tonelaje.

Los  constructores  navales  de  Gran
Bretaña  compiten  con  los  astilleros  ex
tranjeros,  los  cuales,  frecuentemente,
se  comprometen  a  precios  más  favo
rables  y  entregas  más  rápidas,  ofre
ciendo,  a  veces,  con  subsidios  de  sus
Gobiernos,  atractivas  condiciones  de
crédito  que  los  astilleros  británicos,  sin
respaldo  oficial,  no  pueden  conceder.

Dado  el  estado  actual  de  la  indus
tria  naviera  en  todo  el  mundo,  no  es
extraño  que  los  pedidos  recibidos  en
1958  por  los  astilleros  británicos  fue
ran  menores  que  en  los  demás  años  de
postguerra.  Sin  embargo,  Gran  Breta
ña  recibió  en  1958  encargos  de  144
buques,  que  sumaban  casi  500.000  to
neladas;  al  mismo  tiempo  se  anularon,
debido  a  la  depresión,  contratos  para

la  construcción  de  37  buques  de  gran
tonelaje.

—  En  la  isla  suecá  de  Tjoern  se  es’
tán  llevando  a  cabo  los  trabajos  de
construcción  de  un  puente.  He  aquí

—  Recientemente  fué  terminado,  en
los  astilleros  de  Glasgow,  el  buque
Orecrest,  destinado  a  los  armadores
Ivanovic  and  Co.

Destaca  en  este  buque  el  empleo
ampliamente  de  un  material  denomi
nado  Cascalite,  moldeado  en  cristal  re
forzado  con  materias  plásticas.

Este  material  ha  sido  ideado  por  la
Cascelloid  Division,  de  la  British  Xylo
nite  Co.,  Ltd.,  de  Léicester.

Su  empleo  es  muy  adecuado  en  te
chos,  toldos,  etc.  Ofrece  un  aspecto
muy  atrayente,  y  se  dice  que  es’  in
mune  a  la  acción  salina  del  agua  de
mar  y  a  los  grandes  accidentes  atmos
féricos.

Se  ha  divulgado  oficialmente  que
para  la  manipulación  de  los  cierres  de
escotillas  en  el  Savannah,  el  primer
buque  mercante  atómico  de  superficie,
que  ha  sido  recientemente  lanzado  al
mar  en  Estados  Unidos,  se  introduci
rán  importantes  innovaciones  en  los
sistemas  generalmente  empleados.

Las  novedades  se  emplearán  con  la
colaboración  técnica  de  la  organiza
ción  MacGregor,  especializada,  y  de
fama  mundial  en  estos  aspectos,  que
estudia  los  planos  con  los  proyectistas
del  buque.

una  curiosa  fotografía  de  las  dos  co
lumnas  de  apoyo  que  sostendrán  al
puente  y  que  tienen  cerca  de  cuatro
metros  de  diámetro.
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El  Savannah  tiene  21  cuarteles  para
escotillas,  todos  de  cici-re  metálico  es-
tauco  y  de  maniobra  hidráulica.

El  sistema  MacGregor  de  mando  hi
dráulico,  aplicable  a  cierres  de  esco
tilla  •hasta  de  12  metros,  ha  hecho  ya
su  aparición  en  otros  buques  de  cons
trucción  muy  reciente,  y  especialmen
te  para  los  grandes  buques  de  trans
porte  a  granel.  Consiente  una  acelera
clofl  sustancial  en  las  maniobras,  que
resultan  más  fáciles  de  realizar,  y  per
mite  al  buque  afrontar  las  condiciones
más  desfavorables  de  mar  con  plena
seguridad.  Necesita  un  reducido  perso
nal  para  Ja  maniobra.

Los  americanos  e  s  t  á  n  empleando,
cada  vez  en  mayor  escala,  este  siste
ma  hidráulico  en  casi  todos  los  buques
para  cargas  secas  y  mixtas  de  los  nue
vos  programas.

La  firma  MacGregor  continúa  per
feccionando  sus  sistemas  de  cierres  de
escotillas,  que  tanto  se  han  geñerali
zado,  en  sus  diversas  clases,  y  que  han
permitido  á  los  buques  una  economía
de  tiempo  en  los  puertos,  a  la  vez  que
una  mayor  seguridad  para  la  carga,
en  las  navegaciones  del  buque.

—  España  se  acaba  de  anotar  otro
nuevo  señalado  éxito  en  los  Juegos  de
la  Federación  Internacional  Deportiva
de  Estudiantes  Católicos,  celebrados  en
la  ciudad  de  Chambery.  La  represen
tación  española  ha  presentado,  como
en  años  anteriores,  un  potente  conjun
to  estudiantil,  destacando  principal
mente  en  las  pruebas  de  natación  y  ba
loncesto,  en  cuyas  actividades  han  con
seguido  espléndidos  triunfos  que,  junto
a  la  brillante  actuación  individual  de
algunos  atletas  y  del  equipo  de  esgri
ma,  h a n  contabilizado  la  suficiente
puntuación  para  conquistar  el  primer
puesto  por  naciones.

Los  resultados  de  las  pruebas  inter
nacionales  de  atletismo  fueron  los  si
guientes:

100 metros  lisos  (final)
1,  Camela,  Inglaterra,  11-2/10.
2.  Kilcoyne,  Irlanda,  11-3/10.
400  metros  lisos  (final)
1.  MacCaffrey,  Inglaterra,  -50-9/10.
2.  Cuningham,  Irlanda,  51-3/10.

800  metros  lisos  (final)
1.  Hearns,  Irlanda,  1-57-8/10.
2.  Alvarez  Gabieras,  España,  1-

59-6/10.
4  por  100  metros  (final):
1.  Francia,  44-6/10.
2.  Irlanda,  44-7/10.
3.  Bélgica,  44-8/10.
Salto  de  longitud  (final):
1.  Houdayer,  Francia,  6,62  metros.
2.  Kilcoyne,  Irlanda,  6,47.
Salto  de  pértiga  (final):
1.  MacGraph,  Irlanda,  3,50  metros.
2.  Byrne,  Inglaterra,  3,40.
Lanzamiento  de  peso  (final):
1.  Henning,  Alemania,  14,47  me-

tros.
2.  Haelion,  Irlanda,  14,35.
Jabalina  (final):
1.  Toomey,  Irlanda,  56,866

tros.
2.  Stroler,  Bélgica,  53,01.

me-

Resultados  de  las  finales  de  natación

lOo  metros  libres:
1.  Caños  Sánchez,  España,  1  mi

,1uto,  1  segundo,  3/10,  nuevo  récord
de  la  F.  1.  S.  E.  C.

2.  Anderson,  Gran  Bretaña,  1-3.
3.  Plaza  Pérez.
100  metros  espalda:
1.  Luden  Gaucher,  Francia,  1-10-3,

nuevo  récord.
2.  Hernández  Zaravella,  España,

1-15.
200  metros  braza:
1.  Rodríguez  Barreal,  España,  2-

52-5.
2.  Cantillon,  Irlanda,  3-2-6.
3.  Vidal,  España,  3-6-3.
100  metros  mariposa:
1.   Laly, Irlanda, 1-15-4.
2.  Cugero,  España,  1-15-8.
3.  Ribera  Villa,  España,  1-20-4.
Relevos 4 por 100:
1.  España  (Hernández,  Rodríguez,

Cugero,  Vidal),  4-55-6  (nuevo  ré
cord).

2.   Francia, 5-3-5.
400  metros libres:
1.   Bien, Bélgica, 5-24-8.
2.   Plaza, España, 5-26.

Clasificación  por  naciones

La  clasificación  internacional  para
el  conjunto  de  pruebas  (esgrima,  na
tación,  baloncesto  y  atletismo)  es  la
siguiente:

1.  España.
2.  Francia.
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—  El  nadador  argentino  Alfredo  Ca
marero,  que  ha  vencido  en  la  travesía
colectiva  del  Canal  de  la  Mancha,  or
ganizada  por  el  Daily  Mail,  ha  sido
enormemente  ovacionado  por  las  per.
sona.s  que  se  encontraban  en  la  orilla
inglesa.  Después  inició,  en  vapor,  el
viaje  hasta  Dover,  donde  le  esperan
miles  y  miles  de  entusiastas  de  la  na
tación.

Camarero  había  realizado  su  trave
sin  en  línea  recta  desde  cabo  Griz  Nez
hasta  Dover;  pero,  ya  cerca  de  la  cos
ta  inglesa,  fué  desviado  por  las  ma
reas  hasta  Folkestone.

Camarero,  que  abandonó  la  travesía
colectiva  del  año  último,  ha  vencido  en
la  prueba  Capri-Nápoles  en  1955  y
1956  y  en  la  que  se  celebra  actual
mente  sobre  40  kilómetros  en  el  Atlan
tic  City,  en  el  año  1957.

En  batalla  por  el  segundo  puesto,  el
nadador  holandés  Hermann  Willemse
está  siendo  entrenado  por  la  joven  na
dadora  Mary  Kok.

Herman  Willemse,  de  Holanda,  se
ha  clasificado  en  segunda  posición  al
llegar  a  la  misma  orilla  que  el  ganador
a  las  14,46  (hora  espaiíola)  Tardó  en
la  travesía  12  horas,  49  minutos  y  33
segundos.  Con  su  puesto  gana  250  Ii
bi-as  esterlinas.

Joaquín  Pereira,  de  Portugal,  ha
conseguido  el  tercer  puesto,  con  un
tiempo  de  13  horas,  12  minutos  y  30
segundos.

El  cuarto  ha  sido  Helge  Jensen,  de
Dinamarca,  con  13  horas,  17  minutos
y  45  segundos.

El  segundo  del  año  último,  el  pakis
taní  Brojen  Das,  ha  quedado  en  quin.
to  lugar,  llegando  a  la  costa  inglesa
tras  13  horas,  53  minutos  y  36  segun
dos  de  travesía.

—  La  ciudad  de  La  Coruña  ha  vivi
do  una  vibrante  jornada  patriótica  con
motivo  de  la  llegada  de  Su  Excelencia
el  Jefe  del  Estado  para  presenciar  las
regatas  que  en  su  honor  habían  de  ce
lebrarse  en  la  bahía.

Poco  después  de  las  tres  de  la  tarde
el  Jefe  del  Estado,  acompañado  de  su
esposa  y  de  los  Jefes  de  sus  Casas  Mi
litar  y  Civil,  Teniente  General  Asensio
y  Conde  de  Casa  Loja,  respectivamen
te,  y  segundo  Jefe  e  Intendente  Ge
neral  de  la  Casa  Civil,  señor  Fuertes
de  Villavicencio,  llegó  al  muelle  del
Real  Club  Náutico,  siendo  saludado  en
primer  lugar  por  el  Capitán  General
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de  la  octava  región,  Teniente  General
Gutiérrez  de  Dotó,  en  compañía  del
cual  pasó  revista  a  las  fuerzas  de  In
fantería  del  regimiento  de  Isabel  la
Católica,  número  29,  que  con  bandera
y  banda  de  música  rendían  honores.

Poco  después  el  Caudillo  se  acercó
al  edificio  social  del  Club  Náutico,  en
el  que  esperaban  su  llegada  el  Minis
tro  Secretario  General  del  Movimiento,
señor  Solís;  Ministro  de  Marina  de
Portugal,  Contraalmirante  Quintanilla
de  Mendoza  Días;  Teniente  General
Fernández  Longoria,  Jefe  del  Sector
Aéreo  del  Atlántico;  Capitán  General
del  Departamento  Marítimo  de  El  Fe
rrol  del  Caudillo,  Almirante  Fernández
Martín;  Presidente  de  la  Audiencia  Te
rritorial  de  La  Coruña,  señor  Rodríguez
y  Suárez;  Tesorero  General  del  Movi
miento,  señor  Salgado  Torres;  Jefe
Nacional  de  la  Obra  Sindical  Educa
ción  y  Descanso,  señor  Gutiérrez  del
Castillo;  Director  general  de  Ganade
ría,  señor  Campano;  laureado  General
Serra  Algarra,  de  la  Guardia  Civil;
General  Castañón  de  Mena,  Ayudante
de  Su  Excelencia;  General  Gobernador
Militar  de  La  Coruña,  señor  Aranaz
Conrado;  Gobernador  Civil,  señor  Mar
tín  Freire;  Alcalde  de  la  ciudad,  señor
Peñamaría  de  Llano;  Administrador
general  de  Aduanas,  señor  Rubio  de  la
Peña;  presidente  del  Real  Club  Náu
tico  de  La  Coruña,  Conde  de  Fenosa;
Comandante  de  Marina,  Capitán  de
Navío  Pardo;  Consejero  Nacional  del
Movimiento,  señor  Salgado;  Generales:
de  Ingenieros,  señor  Sánchez  Caballe
ro;  de  Estado  Mayor,  señor  Fúcar,  y
de  Artillería,  señor  Carmona;  Tenien
te  Coronel  Torre,  Jefe  de  Seguridad
de  la  Casa  Militar;  Almirante  Nieto
Antúnez,  Jefe  de  la  Jurisdicción  Cen
tral  del  Ministerio  de  Marina,  acom
pañados  de  sus  distinguidas  esposas.

Poco  después  de  llegar  el  Caudillo
se  presentaron  en  el  Real  Club  Náuti
co  los  Marqueses  de  Villaverde.

El  Generalísimo  y  acompañantes  se
situaron  en  una  de  las  terrazas  del
Club  para  presenciar  las  regatas.

Nunierosísimo  público  se  estacionó
en  los  muelles  para  reguir  las  inciden
cias  de  la  prueba,  en  la  que  resultó
otra  vez  ganadora  la  tripulación  de
Pasajes  de  San  Juan.

Clasificación  de  la  prueba

1.  Pasajes  de  San  Juan,  patronea
da  por  Lujandio,  en  18-38-2/10.
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2.  Virgen  de  Begoña,  de  Sestao,
patroneada  por  Arráiz,  18-54.

3.  Virgen  del  Carmen,  de  Ponteve
dra,  patroneada  por  Graman,  en  19-
8-5/10.

4.  Cofradía  de  Pescadores  de  San
Amaro,  de  La  Coruña,  patroneada  por
Pardo,  en  19-15-8/10.

5.  Virgen  Peregrina,  de  Ponteve
dra,  patroneada  por  Rúa,  19-38-6/10.

6.  Ana  María,  u  Ares,  patroneada
por  Puentes,  en  19-38-8/10.

Después  de  las  regatas  fué  servido
un  refrigerio  en  el  Real  Club  Náutico,
y  los  patrones  de  las  embarcaciones
subieron  al  salón  de  actos  para  recibir
los  trofeos,  que  les  fueron  entregados
por  Su  Excelencia  el  Jefe  del  Estado
y  las  jerarquías  que  los  habían  otor
gado.

El  presidente  del  Real  Club  Náutico,
Condé  de  Fenosa,  pronunció  unas  pa
labras  de  bienvenida  al  Jefe  del  Esta
do  y  a  su  esposa,  y  el  público  rubricó
con  vítores  a  Franco  y  a  España  el
final  del  acto.

El  Caudillo  entregó  a  Lujandio,  pa
trón  de  la  embarcación  de  Pasajes  de
San  Juan,  la  copa  por  él  donada  y  una
bandera  nacional,  que  acreditan  el  tí
tulo  en  propiedad  de  dicho  trofeo  por
haberlo  conquistado  tres  años  conse
cutivos.

Poco  después  de  las  ocho  y  media
Sus  Excelencias  y  séquito  emprendie
ron  el  regreso  al  Pazo  de  Meirás,  y  a
su  paso  por  las  calles  coruñesas  reci
bieron  de  nuevo  el  homenaje  popular
del  pueblo  coruñés.

balandros,  y  en  la  1 oto  se  ven  a  gran
número  de  snipes,  a  poco  de  tomar  la

En  la  Piscina  Municipal  de  Mont
juich,  ante  numerosísimo  público,  se
celebró  la  segunda  y  última  jornada
de  la  competición  entre  los  nadado
res  ingleses  de  la  IR. A.  F.  y  la  selec
ción  catalana.

El  resultado  de  las  pruebas  fué  el
siguiente:

200  metros  libres:  Clark  (R.  A.  F.),
en  2-13-6/10.

200  metros  braza:  Agut  (Cataluña),
2-54-4/10.  2.  Beavan  (E.  A.  F.),  2-56.

200  metros  espalda:  T  h  o m p  s o n
(R.  A.  F.),  2-39.

100  metros  mariposa:  Eyre  (R.  A.
F),  1-10-6.

4  por  100  metros  libres:  1.  R.  A.  F.,
4-10-5/10.  2.  Cataluña,  4-11.

Water  polo:  Cataluña  vence  a  la
R.  A.  F.  por  5  tantos  a  3,  habiendo
finalizado  el  primer  tiempo  con  3  a  O
a  favor  de  los  vencedores.

En  la  piscina  municipal  de  Portu
galete  fueron  clausurados  los  V  Cam
peonatos  Nacionales  de  Natación  In
fantiles.  Presidió  el  Delegado  Nacional
del  Frente  de  Juventudes,  López  Can
cio,  acompañado  de  autoridades  provin
ciales  y  representaciones  deportivas.

Los  vencedores  de  las  pruebas  fue
ron  los  siguientes:

400  metros  libres:  Medina,  de  Cana
rias,  5-24-4/lo.

salida,  con  motivo  de  la  Semana  Nñu.
tica  del  Mar  Menor.

—  En  aguas  de  Mar  Menor  se  ha  ce
lebrado  el  II  Campeonato  de  España

de  vela  latina.  En  la  fotografía,  cua
tro  embarcaciones  en  plena  prueba.

También  se  celebraron  regatas  de
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100  metros  libres:  Molinero,  de  Bar
celona,  1-4-2/10.

100  metros  braza:  Moreno,  de  Ma
drid,  1-24-1/10.

100  metros  espalda:  Molinero,  de
Barcelona,  1-17-7/10

100  metros  mariposa:  Claret,  de
Barcelona,  1-17-8/10.

4  por  100  metros  estilos:  1.  Bárcelo
na,  5-10-3/10.  2.  Canarias,  5-12-7/10.

Clasificación  por  provincias

Primeja  categoría:
1.  Barcelona,  132  puntos.
2.  Canarias,  105.
3  Madrid,  96.
Segunda  categoría:
1.  -Pontevedra,  48  puntos.
2.  León,  44.
3.  Alava,  18.

Clasificación  por  Federaciones

1  Catalana,  137  puntos.
2.  Canaria,  127.
3,  Andaluza,  102.

Clasificación  por  clubs

1.  Metropol,  d0  Canarias,  79  pun
tos.

2.  Club  Natación  Sevilla,  69.  -  -

3.  Club  Tenis,  de  Pamplona,  49.
Al  final  se  procedió  al  reparto  de

premios  por  el  Delegado  Nacional  del
Frente  de  Juventudes.

—  Organizada  por  la  Jefatura  Na
cional  de  las  Falanges  del  Mar,  se  dis
putÓ  en  Benidorm  la  V  Regata  Nacio
nal  para  faluchos  mediterráneos.

La  regata  se  corrió  sobre  una  dis
tancia  de  2.000  metros,  con  tres  cia
bogas  y  en  mar  libre.  Participaron  em
barcaciones  de  las  Cofradías  de  pesca
dores  de  Villajoyosa,  Calpe,  Alicante,
Altea  y  Benidorm.

Pasadas  las  siete  y  media  de  la  tar
de,  y  ante  gran  cantidad  de  público,
se  dió  la  salida  a  las  embarcaciones.  La
tripulacióñ  de  Villájoyosa  se  situó  rá
pidamente  en  cabeza,  pero  después  fué
la  de  Alicante  la  que  pasó  a  ocupar
tan  destacado  lugar.  Los  alicantinos
fueron  aumentando  su  ventaja  y  lo
graron  entrar  en  la  meta  eñ  primera
posición,  seguidos  de  la  embarcación
de  Calpe.  -

Al  finalizar  la  regata,  en  el  Hogar
del  Camarada,  de  Benidorm,.  se  verifi
có  el  reparto  de  premios,  al  que  asis
tieron  las  autoridades  que  presidieron
la  prueba  y  los  patrones  de  las  Cofra
días  litigantes.

Alicante  se  adjudicó  la  Gran  Copa
Nacional  Falanges  del  Mar  1959’  y
5.000  pesetas.  En  segundo  lugar,  -Cal
pe,  la  Copa  de  la  Comandancia  Militar
de  Marina  de  Alicante  y  3.000  pesetas;
tercero,  Benidorm,  Copa  donada  por  el
Sindicato  Provincial  de  Pesca,  y  2.0&0
pesetas;  cuarto,--  -Albea,  Copa  de  la
Ayudantía  Militar  de  Marina  de  Vi
llajoyosa,’  y  1.0-00  pesetas;  y  quinto,
Villajoyosa,  C o p  a  del  excelentísimo
Ayuntamiento  de  Benidorm  y  500  pe
setas.

 La  lluvia  pertinaz  que  cayó  du
rante  toda  la  mañana,  cesó  en  el  mo
mento  de  comenzar  la  última  reunión
de  los  Campeonatos  de  Europa  dé  Re
mo  Masculino,  en  Macón.

Numeroso  público  se  agolpaba  a  lo
largo  del  recorrido,  animando  a  los  es
forzados  deportistas  con  gritos  y  ova
ciones.

Los  resultados  de  las  pruebas  fueron
los  siguientes:

Cuatro  con  timonel:
1.  Alemania,  6-25-97/100.
2.  Holanda,  6.32-89/100
D-os  sin  timonel:
1.  Alemania,  6-44-73/100.
2.  Rusia,  6-45-35/100.
Skiff:                  -

1.  Rusia,  6-58.89/100.
2.  Alemania,  7-03-71/100.
Dos  con  timonel:
1.  Alemania,  7.16-40-/lOO.
2.  Italia,  7-19-33/100.
Cuatro  - sin  timonel:
1.  Suiza,  6-21-3/100.
2.  Alemania,  6-21-82/100.
Doble  scull:
1.  Rusia,  6-29-49/100-.
2.  Checoslovaquia,  6-40.17/100.
Ocho  remeros:
1  Alemania,  5-51-71/100.  -

2.  -  Checoslovaquia,  6-01-4/100.
Clasificación  final:         -

1.  Alemania  Occidental,  45-1/2
puntos.                 -

-  2.  Rusia,  29-1/2  ‘puntos.     -

3.  Checoslovaquia,  21  puntos.
4.  Holanda,  13.1/2  puntos.
5.  Suiza,  5  puntos.
6.  Polonia  e  Italia,  11  puntoa
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Noticias  de  La  Valetta  (Malta)
comunican  que  España  ha  ganado  por
equipos  el  Campeonato  mundial  de
pesca  submarina  al  conseguir  un  total
de  179  libras  (82,340 kilos).

En  la  competición  individual  se  ha
proclamado  campeón  el  joven  califor
niano  de  veintidós  años  Terry  Lentz,
quien  realizó  una  pesca  de  un  total  de
48,282  kilos.

En  esta  competición  individual  se
clasificó  en  segundo  lugar  el  español
Bernardo  Martí,  y  en  tercer  lugar  el
italiano  Claudio  Ripa.

La  mayor  pieza  capturada  la  consi
guió  el  español  Dole,  quien  consiguió
un  pez  de  23  kilos.

En  este  Campeonato  han  participa
do  un  total  de  72  pescadores,  represen
tando  a  18  naciones.

—*  Se  •ha  celebrado  en  el  lago  de  Ba
ijolas  la  segunda  y  última  jornada  de
los  Campeonatos  de  España  de  esquí
acuático.

Los  resultados  han  sido  los  siguien
tes:

Figuras:
1.   Dehidsjmond  (Suiza).
2.   Pierre  Jaeger  (Suiza).
3.   Luis  Libre  (España).
4.   Andrés  Morros  (España).

Slalom,  infantiles:
1.   José  Marqués  (España),  13

puntos.

2.   Isidro  Oliveras  (España),  11.
3.   Luis  Serrano  (España),  5.
4.   Luis  Palomo  (España),  3.
5.   Jorge  Monje  (España),  2.
Saltos  de  trampolín:
1.   Simond  (Suiza).
2.   Figueras  (España).
3.   Ex  aequo:  Ivanow  y  Jaeger.
5.   Puig  (España).

En  la  piscina  Tissot,  de  la.  ciudad
de  Burdeos,  se  celebró  una  reunión
internacional  de  natación,  enfrentán
dose  el  equipo  B  de  España  al  de  los
Girondins.  El  encuentro  constituyó  un
brillante  triunfo  del  conjunto  hispano,
que  después  de  una  lucha  muy.  dispu
tada  se  anotó  la  victoria  por  18  pun
tos  contra  15.         -

Los  resultados  técnicos  fueron  los
siguientes:100  metros  libres.—1,  José  Martel
(España),  1-1-7/10;  2,  Juan  Cano
(España),  1-3.

200  metros  mariposa.  —1.  Vicente
León  (España),  2-39-9/10;  2,  José  Ji-

ménez  (España),  2-40-9/10;  3,  Dis
tinguin  (Burdeos),  3-05-5/10.

1.500  metros  libres.  —  1,  Boiteux
(Burdeos),  20-20;  2,  Manuel  Castiñei
ra  (España),  20-40-3/10;  3,  José  Aba
día  (España),  20-55-2/10.

Relevos  4  por  100  metros  estilos.—
1,  España  B,  4-48-9/10;  2,  Burdeos,
4-52-4/10.

La  tradicional  prueba  deportiva
del  descenso  del  río  Sella,  en  piragua,
ha  tenido  este  año  gran  brillantez.

En  la  fotografía,  momento  de  la  sa
lida  de  los  piragiiistas  en  Arriondas.

Los  remeros  de  Ribadesella  Juan

—  En  un  torneo  internacional  de  na
tación  femenino  celebrado  en  Aveir&
(Portugal),  se  han  enfrentado  los  equi
pos  de  España  y  Portugal,  registrán
dose  los  siguientes  resultados  técnicos:

100  metros  libres:

1.  Carmen  Soto  (España),  1-12.
2.  Natalia  Tomás  (Flspaña),  1-13-

5/10.

200  metros  libres:

1.  Mercedes  Iturrino  (España),  2-
39-/10.

2.  Adela  Martínez  (España),  2-41-
3/10.

100  metros  espalda:

1.  Paquita.  Esteban  (España),  1-
20-6/10.

Miguel  Félix  y  José  Gutiérrez  batie
roú  la  marca  de  la  prueba  al  cubrir
los  19  kilómetros  del  recorrido  en  una
hora  y  media.
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2.  Alicia  Martínez  (España),  1-24-
6/10.

Relevos  4  por  100  metros:

1.  España,  6-44-6/10.
2.  Portugal,  6-59.

En  la  piscina  del  Reus  Deportivo
se  ha  disputado  la  última  jornada  de
los  Campeonatos  de  Espaíia  de  water
polo,  de  segunda  categoría.  Se  enfren
taron  el  Palma  y  el  Cal,  de  Ceuta,
venciendo  estos  últimos  por  siete  a
cuatro.

A  continuación,  el  Mataró  venció  al
Club  Natación  Vigo  en  el  partido  de
cisivo  por  nueve  a  cuatro,  con  cuyo
resultado  el  equipo  catalán  se  procla
mó  campeón  de  Espaíía  de  su  catego
ría,  seguido  del  Reus  y  el  Vigo,  empa
tados  a  puntos,  pero  con  coeficiente
favorable  al  equipo  reusense.

Finalizados  los  partidos,  el  Alcalde
de  la  ciudad,  Sr.  Bertrán,  ha  hecho  en
trega  de  los  trofeos  y  placas  conme
morativas  del  cincuentenário  del  Reus
Deportivo.

 Se  ha  disputado  en  Lloret  de  Mar
la  cuarta  y  última  regata  correspon
diente  al  Campeonato  de  España  de
patines  a  vela,  prueba  que  duró  cerca
de  dos  horas  y  media  y  que  se  desarró
lló  con  fuerte  ventolina.

La  clasificación  fué  la  siguiente:
1.  Juan  Vidal,  1.600  puntos.
2.  Agustín  Gras,  1.500  puntos.
3.  Luis  Monje,  1.444.
En  la  clase  B  r  e s  u 1 t  ó  vencedor

Frnci  Llovóras,  con  2.600  puntos,
y  en  la  clase  C,  Rodolfo  Brendle,  con
1.600.

Clasificación  final:

1.  Campeón  de  España,  Juan  Vi
dal.  Club  Natación  Badalona,  4.800
puntos.

2.  Luis  Monje,  subcampeón,  Club
Natación  Badalona,  4.486.

3.  Agustín  Gras,  Club  Natación
Barcelona,  4.261.

4.  Fernando  García,  Club  Náutico
Lloret,  4.107.

5.  Jaime  Casanovas,  Club  Natación
Barcelona,  3.912.

6.  Hilario  López,  C 1 u  b  Natación
Badalona,  3.539.

7.  Alberto  Demestre,  Club  Nata
ción  Badalona,  3.435.

8.  Nicolás  López,  Club  Natación
Barcelona,  3.433.

Categoría  B.

1.  Francisco  Lloveras,  Club  Nata
ción  Badalona,  4.721.

2.  Emilio  Ulles,  C 1 u  b  Natación
Barcelona,  4.486.

3.  Francisco  Pujes,  Club  Natación
Barcelona,  4.425.

4.  Antonio  Soler,  Club  Natación
Badalona,  4.109.

Categoría  C.

1.  Clemente  Dimas,
Badalona,  4.800.

2.  Jorge  Prats,
4.334.

3.  Francisco  Roig,
Badalona,  4.257.

4.  Jaime  Ymbern,
Lloret,  4.115.

—  En  la  piscina  de  la  Ciudad  Jar
dín  de  Zaragoza  se  ha  celebrado  la  se
gunda  y  última  jornada  de  los  Cam
peonatos  de  Aragón  absolutos  de  na
tación,  con  el  siguiente  resultado:

400  metros  libres,  masculinos.  Pri
mero,  Pola,  en  5.4-1/10.

100  metros  espalda,  femeninos:  Ce
cilia  Rived,  2-0-1/10.

200  metros  braza,  masculinos:  Lle
garon  en  el  mismo  tiempo  Marugn  y
Faci,  en  3-2  1.5/10.

200  metros  braza,  femeninos:  Mar
garita  Pórez,  3-48.

100  m  e  t  r  o  s  espalda,  masculinos:
Blasco,  1-23-2/10.

4  por  100  metros  libres,  femeninos:
El  equipo  de  Stadium  Casablanca,  7-
2.8/10.

4  por  100  metros  libres,  masculinos:
El  equipo  San  Fernando  B,  en  11-35-
8/10.

Por  equipos  ha  ganado  el  Campeona
to  con  gran  diferencia  el  San  Fer
nando.

—  En  el  estadio  náutico  de  Mont
juich  finalizaron  las  pruebas  corres
pondientes  a  los  Campeonatos  Genera
les  de  Natación,  que  han  servido  para
la  selección  de  la  representación  cata
1-ana  que  participará  en  los  próximos
Campeonatos  Nacionales,  que  se  dispu
tarán  en  Vitoria  y  que  se  habrán  ce
lebrado  cuando  se  publique  esta  no
ticia.

Club  Natación

independiente,

Club  Natación

Club  Natación
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Los  vencedores,  han  sido:
400  m e t  ro  s  masculinos:  Abadías

(M.  O.  N.  T.),  5-06-5.
100  metros  libres,  femeninos:  Me

dina  (M.  .0.  N.  T.),  1-14-7.  (Bate  el
récord  de  la  nadadora  Galindo.)

200  metros  mariposa,  masculinos:
Alberti  (C.,  N.  E.),  2-46-9.

200  metros  braza,  femeninos:  Ana
María  Santamaría,.  3-16-4.  .  (Bate  el
récord  de  los  Campeonatos  anteriores,
en.  poder  de  la  señorita  Ainat,  e  3-
19-3,  y  el  récord  en  piscina  de  50
metros,  en  poder  de  la  señorita  Llonch,
3-19-2.)

100  metros  espalda,  masculinos:  Ni
colás  (Ç.  N.  B.),  1-14-1.

Saltos  palanca,  femeninos.:  Pilar  Ro
drigálvarez  (Ç.  A.  T.),  34.200  puntos.

Saltos  palanca,  masculinos:  Jaime
Muntán  ..(S.  A.  B.  Z.),  128,567  puntos.

Relevos  4  por  100  metros  libres,  fe
meninos:  C.  N.  Barcelona,  5-07-3.

Relevos  4  por  200  libres,  masculinos:
Club  Natación  Barcelona,  9-52-3.

Clasificación  final:

Masculinos:  1.  C.  N.  Barcelona,  191
puntos.

2.  C.  N.  Montjuich,  77  puntos.
3.  C.  N.  Cataluña,  74  puntos.
Femeninos:  1.  C.  N.  Barcelona,  180

puntos.
2.  C.  N.  Montjuich,  121  puntos.
3.C.  N.  Manresa,  91  puntos.

Una  sentencia  francesa  dictada
por  el  Tribunal  de  Comercio  de  Dun
querque  ha  juzgado  recientemente  un
caso  de  litigio  sobre  una  pretendida
asistencia.

Un  remolcador  prestó  ayuda  para
entrar  en  un  puerto  a  un  buque  que
había  experimentado  algunas  averías,
aunque  no  de  gravedad,  hallándose  la
mar  en  calma  y  concurriendo  buenas
circunstancias  atmosféricas  y  realizán
dose  el  remolque  sin  dificultades  par
ticulares.

El  remolcador  reclamaba  una  remu
neración  de  asistencia,  pero  el  Tribu
nal  desestimé  esta  demanda,  fundán
dose  en  que  no  había  existido  peligro
alguito  previsible  en  un  plazo  normal.

Una  comisión  especial,  bajo  la
presidencia  de  un  profesor  de  la  Fa
cultad  de  Derecho  de  Atenas,  ha  re
visado  el  proyecto  de  nuevo  Código
Marítimo  de  Grecia,  presentándolo  al
Ministro  de  la  Marina  Mercánte,  que
lo  llevará  próximamente  al  Parlamen
to  griego.

Se  añade  que  este  Código  Marítimo
es  muy  importante  para  Grecia,  a  fin
de  . cooperar  a  los  esfuerzos  que  está
haciendo  para  atraer  a  su  pabellón
muchos  de  los  buques  griegos  que  es
tán  navegando  hasta  ahora  bajo  pabe
llones  extranjeros.

En  el  Salón  de  Embajadores  del
Instituto  de  Cultura  Hispánica  tuvo
lugar  la  constitución  de  la  Agrupación
Española  de  Entidades  Arbitrales.  El
acto  estuvo  presidido  por  el  Sr.  Caste
jón,  magistrado  del  Tribunal  Supremo
y  Vicepresidente  del  Instituto  de  Dere
cho  Comparado  Iberoamericano  y  Fili
pino,  con  asistencia  de  relevantes  per
sonalidades  representativas  de  entida
des  y  organismos  de  todo  el  ámbito
nacional.

Dos  fines  primordiales  pretende  al
canzar  la  nueva  Agrupación:  dat-  la
máxima  difusión  al  arbitraje  privado
en  España,  especialmente  al  mercantil,
y  la  pronta  constitución  de  la  Federa
ción  de  Entidades  Arbitrales  Ibero.
americanas  y  Filipinas,  agrupando  .de
este  modo,  en  lo  referente  a  la  mate
ria  arbitral,  a  todos  los  organismos  y
entidades  de  habla  hispana.

Trascendental  es  Ja  constitución  de
esta  Agrupación,  dado  los  fines  que
persigue  y  el  momento  en  que  sale  a
luz,  que  alcanzará  su  máximo  nivel  en
el  ámbito  del  comercio  marítimo  por
el  gran  divorcio  existente  entre  dicho
comercio  por  mar  y  la  vigente  legis
lación  marítima,  en  - el  que  encontrará
ya  abonado  el  campo  para  las  solucio
nes  arbitrales,  ya  iniciadas  por  enti
dades  de  indiscutible  prestigio,  como
es  la  Asociación  Española  de  Derecho
Marítimo,  a  través  del  Comité  Maríti
mo  de  Valencia  y.  el  Comisariado  Es
pañol  Marítimo,  entre  otras.  Muy  des.
tacables  son  igualmente  las  funciones
arbitrales  desarrolladas  por  el  Consu
lado  de  la  Lonja  de  Valencia  y  el
Consulado  de  la  Casa  Lonja  el  Mar
de  Barcelona.

Se  inició  la  reunión.  con  la.  acerta
da  intervención  del  señor  Monfort  Be
lenguer,  que  expuso  .  los  fines  de  la
agrupación  que  se  constituye,  pasán.
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dose  seguidamente  a  la  discusión  del
proyecto  de  Estatutos  sociales,  que  re
dactó  én  su  día  la  ponencia  designada
al  efecto,  constituida  por  los  señores
Morro,  de  Barcelona;  Olivares,  de  Ma
drid,  y  Monfort  Belenguer.  de  Valen
cia.  Estos  Estatutos  fueron  aprobados
por  unanimidad,  tras  destacadas  in
tervenciones  del  Presidente,  señor  Cas-
tejón,  y  de  los  señores  Coco,  Morro
Cerdá,  :Hermkh,  Monfort,  Olivares,
Martos,  ‘etc.

Seguidamente  se  eligió  el  Consejo
Directivo,  que  ha  quedado  constituído
del  siguiente  modo:

Presidente  de  honor:  Ministro  de
Justicia.

Presidente:  don  Antonio  de  Itur
mendi.

—*  Hasta  ahora  había  constituído  una
permanente  teoría  internacional  el  que
los  aguas  territoriales  abarcasen  tres
millas  desde  la  costa  de  cualquier  país.
Pero,  recientemente,  algunos  países
vienen  proclamando  que  las  aguas  que
se  extienden  doce  millas,  e  incluso  200
millas  fuera  de  las  costas,  son  sus
aguas  territoriales.

Durante  la  Conferencia  Internacio
nal  sobre  Derecho  Marítimo  del  pasa
do  año,  Japón,  al  igual  que  Estados
Unidos  Gran  Bretaña,  Alemania  Oc
cidental,  Suecia  y  Grecia,  abogaron
por  un  límite  de  tres  millas  para  las
aguas  territoriales,  pero  los  países  dç
Centro  y  Sudamérica,  del  sudeste  asiá
tico,  así  como  las  naciones  árabes  y
las  comunistas  proclamaron  dicho  lími
te  de  aguas  territoriales  en  doce  mi
llas.  Por  consiguiente,  en  dicha  Confe
rencia  no  se  llegó  a  una  conclusión  de
terminada.

Sin  embargo,  parece  que  la  inmensa
mayoría  de  la  opinión  se  muestra  fa
vorable  a  una  limitación  de  las  aguas
territoriales  entre  trece  y  doce  millas,
En  consecuencia,  la  teoría  de  las  20.0
millas  que  fué  adelantada  por  algunos
países  de  Centro  y  Sudamérica  no
puede  considerarse  como  lógica.  De
todos  modos,  es  urgentemente  desea
ble  que  obre  este’  problema  de  las
aguas  territoriales  se  adopte  alguna
clase  de  decisión’  internacional.

—  Aunque  la  distinción  jurídica  en
tre  asistencia  y  remolque  implique  un
problema  de  cáracter  sustantivo,  so
lamente  puede  ser  enjuiciada  median
te  valoraciones  subjetivas  de  circuns
taucias  de  hecho  para  cada  caso,  Por

ello,  ante  muchas  divergencias  de  cri
terio  que  se  plantean  son  frecuentes
las  decisiones  judiciales  en  esta  ma
teria.

Una  sentencia  dictada  ea  recurso
contencioso  administrativo,  interpuesto
por  una  compañía  aseguradora,  ha  re
suelto  en  5  de  marzo  de  1959  un,o  de
estos  casos.

Aparentemente  los  hechos  eran  sen
cillos.  Dos  buques  pescaban  en  pareja
en  aguas  de  Terranova  en  1953.  Uno
de  ellos  sufrió  la  rotura  de  la  hélice,
quedando  al  garete.  El  otro  le  prestó
auxilio  hasta  San  Juan  de  Terranova,
donde  fondearon  ambos  después  de  un
remolque  que  duró  cinco  horas,  y  en
virtud  de  instrucciones  del  armador  de
ambos  buques,  se  reanudó  el  remolque
por  el  otro  buque  dos  días  más  tarde,
tardando  otros  dieciséis  días  en  llegar
al  puerto  de  Pasajes,  produciéndose
durante  esta  operación  situaciones  pe
ligrosas  y  rompiéndose  varias  veces  los
cables.

En  el  expediente  tramitado  ante  la
Jurisdicción  de  Marina,  se  fijó  la  cuen
ta  de  daños  y  gastos  y  se  señaló  como
premio  que  correspondía  a  la  dotación
del  buque  salvador  el  2,5  por  100  del
valor  salvado.

Lá  casa  aseguradora  de  ambos  bu
ques  recurrió  en  alzada  y  entabló  des
pués  contra  la  resolución  confirmato
ria  del  Ministerio  de  Marina’  el  recur
so  çonencioso  administrativo.  Se  in
vocaba  por  la  reclamante  la  circuns
tanéiá.  de  tratarse  de  buques  forman
do’  parójap  y  la  alegación  de  que  la
ayu4a  prestada  noc  había  , sido  una
asistóncia,  sino  un  remolque,  lo  que
ezúluía  el  premio  del  título  adicional.

L  primera  alegación  fué  desesti
mada,  y  también  se  desestimó  en  la
sentçncia  la  consideración  jurídica  de
remolque  para  la  a  y  u  d  a  prestada,
apreçiándose  que  el  carácter  y  cir
cunstancias  de  las  faenas  y  riesgos  co
rridos  en  los  servicios,  situación  y
graves  acaecimientos  previsibles  temi
dos  y  ‘evitados  a.  buque  auxiliado  y
demás  datos  de  índole  técnica,  eran
decisivos  por  las  comprobaciones  de
testigos  y  peritos  en  los  áspectos  na
vales  y  meteorológicos  que  perfilan  el
concepto  de  salvamento  y  es  patente
el  cuidado  çon  que  el  Juez  instructor
ha  recabado  en  el  expediente  tales  da
tos,  así  como  la  virtual  éoincidencia  de
los  mismos,  no  contrarrestada  por  la
parte  actora,  por  lo  que  a  ellos  había
de  atenerse  la  Autoridad  de  Marina
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reconocjeado  la  existencia  de  la  carac
terística  má3  esencial  en  el  concepto
de  salvamento,  la  situación  de  peligro
del  buque  solicitante  del  auxilio,  sin
que  el  Tribunal  halle  motivo  alguno
fundado  para  una  conclusión  disfiiita
revocatoria  de  la  résolución  impug
nada.

La  tarea  de  remolcar—continúa  la
sentencia—en  la  mayoría  de  los  ca
sos  de  salvamento,  es  una  de  las  face
tas  o  modalidades  de  óste  y  es  inade
cuado  presentar  una  oposición  de  con
cepto  entre  salvamento  y  remolque,  ya
que,  la  mayor  parte  de  las  veces,  el
buque  necesitado  dg  auxilios  se  salva
remolcándolo  a  lugar  seguro;  por  lo
que,  apreciando  el  peligro  desde  el
punto  de  vista  de  la  legislación  que
regula  estos  casos,  el  remolque  sola
mente  adquiere  configuración  separa
da  y  distinta  del  salvamento  en  la  hi
pótesis  y  a  los  efectos  del  artículo
19  del  Título  Adicional.

Se  rechazaba  la  invocación  que  se
hacía  por  los  recurrentes  de  que  en
algún  caso  análogo  las  autoridades  de
Marina  tuvieron  un  criterio  distinto,
pues  a  los  efectos  del  recurso  plantea
do,  esas  resoluciones  no  habían  sido
sometidas  a  la  consideración  de  la  Sala,
ni  podían  ser  enjuiciadas  por  esta,
desconociendo  su  semejanza-  o  no  con
las  circunstancias,  detalles  y  motivos
de  la  decisión  recurrida,  así  como  el
expediente  que  las  motivó,  no  pudien
do  el  Tribunal  ver  en  ellas  un  prece
dente  criterio  jurisprudencial,  debien
do  abstenerse  de  toda  clase  de  declara
ción  respecto  a  las  mismas.

Por  todos  los  fundamentos  expues
tos,  se  conf  irmó  la  Orden  ministerial
impugnada.

Se  espera  en  Paría,  con  vivo  in
terés,  los  resultados  de  las  entrevistas
del  Ministro  de  Economía  a 1 e m á u,
Erhard,  con  los  dirigentes  de  la  Econo
mía  turca  en  Ankara.

La  petición  de  adhésión  del  Gobier
no  de.  Ankara  al  Mercado  Común  se
examinará  en  el  próximo  Consejo  de
Ministros  de  la  Comunidad,  no  dudán
dose  de  que  este  último  la  dispensará
una  acogida  tan  favorable  comó  a  la
petición  similar  del  Gobierno  griego,

que  ha  sido  ya  presentada  a  la  Comi
sión  el  8  de  julio  y  aceptada  por  el
Consejo  de  25  de  julio.

Como  quiera  que  los  dos  países  tie
nen  una  economía  poco  desarrollada  y
una  estructura  esencialmente  agrícola,
su  asociación  con  los  seis  países  del
Tratado  de  Roma,  cuya  economía  está
mucho  más  desarrollada,  da  lugar  a
problemas  especiales.

Como  consecuencia  de  la  creación
de  la  pequeña  zona  de  libre  cambio
bajo  el  patrocinio  de  la  Gran  Bretaña,
parece  que  vamos  a  asistir  ahora  a
una  nueva  fase  de  reagrupación  de  las
naciones  europeas.  Convencidas  de  la
viabilidad  de  su  asociación,  las  Poten
cias  de  Mesina,  se  preparan  ahora  para
una  serie  de  enlaces  más  difíciles.

A  este  respecto,  parece  significati
vo  el  hecho  de  que  el  Ministro  espa
ñol  de  Comercio,  Sr.  Ullastres,  haya
declarado,  poco  después  de  la  admisión
de  España  en  la  O.  E.  C.  E.  que  Espa
ña  tendría  que  escoger  u  día  entre
uno  u  otro  de  los  dos  bloques  europeos.

La  elección  de  Grecia  y  Turquía  a
favor-  del  Mercado  Común  se  explica
por  varias  razones,  la  más  evidente  de
las  cuales  es  la  distribución  de  su  co
mercio  exterior,  el  cual  se  salda  ac
tualmente  con  importantes  déficit.

Otro  factor  económico  que  ha  pe
sado  en  la  adhesión  de  los  dos  países
al  Mercado  Común  es  la  estruétura
agrícola  de  su  aparato  de  producción.

Una  de  las  dificultades  que  queda
por  resolver  es  la  de  la  armonización
de  la  economía,  relativamente  poco
desarrollada,  de  los  recién  llegados
con  la  de  los  seis  países  anteriores.  Se
sabe  que  Grecia  y  Turquía  han  solici
tado  de  sus  futuros  compañeros  se  les
concedan  las  mismas  ventajas  que  se
habían  formulado  en  1958  por  los  paí
ses  poco  desarrollados  (Grecia,  Islan
dia,  Irlanda  y  Turquía)  como  condi
ción  para  su  adhesión  a  una  eventual
zona  de  libre  cambio.

Estas  ventajas  son  las  siguientes:
1)  Derogación  de  las  obligaciones  ge
nerales  relativas  a  la  reducción  de  las
medidas  proteccionistas  aplicadas  a  los
cambios.

2)  Concesión  de  una  ayuda  finan
ciera  destinada  a  desarrollar  la  econo
mía  de  estas  naciones  y  a  permitirles
adaptarse  al  nuevo  régimen  de  los
cambios.

3)  Disposiciones  especiales  destina
das  a  aumentar  los  cambios  de  pro
ductos  agrícolas.
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En  los  mediós  diplomáticos  se  de
clara,  además,  que  un  cierto  malhumor
por  no  haber  sido  invitados  a  las  en
trevistas  de  la  pequeña  zona  de  libre
cambio,  no  sería  ajeno  a  la  decisión
de  Grecia  y  Turquía  de  presentar  su
candidatura  cerca  de  los  seis.  También
se  sabe  que  el  Gobierno  islandés  ha
empezitdo  a  mantener  a  título  explo
ratorio  una  correspondencia  con  la  Co
misión  Económica  de  Bruselas.

E  s t  a  reagrupación  alrededor  del
Mercado  Común  no  dejaría  de  aumen
tar  el  peso  de  este  último  si  hubieran
de  efectuarse  negociaciones  con  los
países  de  la  pequeña  zona  sobre  el
problema  de  la  Asociación  Económica
Europea.  Ciertos  observadores  consi
deran  también  que  una  adhesión  de
Grecia  y  Turquía  podría  constituir  el
primer  paso  hacia  una  alianza  medite
rránea,  de  acuerdo  con  los  deseos  de
Francia.;1]

ENERGIA
NUCLEAR;0]

+  Cuarenta  y  un  científicos  e  inge
nieros  extranjeros  tienen  prevista  su
llegáda  a  la  ciudad  de  Lemot,  en  Illi
nois,  con  el  fin  de  participar  en  un
curso  de  veinte  semanas  de  duración
en  el  Laboratorio  Nacional  de  Argon
no,  sobre  los  usos  pacíficos  de  la  ener
gía  atómica.

Los  especialistas  proceden  de  los  si
guientes  países:  España,  Bélgica,  Bra
sil,  China,  Ecuador,  Finlandia,  Alema
nia,  Grecia,  India,  Irán,  Israel,  Italia,
Japón,  Corea,  Holanda,  Unión  Sud
africana,  Suecia,  Tailandia,  Turquía,
Vietnam  y  Yugoslavia.

En  números  anteriores  de  la  re
vista  ya  se  dieron  amplias  noticias  so
bre  el  lanzamiento  del  buque  a  pro
pulsión  nuclear  Savaunah,  que,  como
gran  experimento  innovador,  puede  se
ñalar  para  el  futuro  el  camino  de  una
nueva  era  para  la  navegación  maríti
ma,  si  el  éxito  le  acompaña.

El  sistema  de  la  nueva  propulsión
atómica  iMplantado  en  este  buque  po
drá  desarrollar  una  potencia  máxima
de  22.000  caballos,  con  una  autono
mía  de  350.000  millas.  Se  ha  previsto
que,  adquirida  la  necesaria  experien
cia  inicial,  el  aprovisionamiento  del
reactor  en  el  período  de  su  ejercicio
normal  será  de  duración  aproximada
de  cuarenta  meses.

La  Comisión  de  la  Energía  Atómica
de  Estados  Unidos  (A.  E.  C.)  espera
que  podrá  entrar  en  servicio  el  buque
en  el  año  1960.

La  sociedad  americana  Atomics  In
ternational  ha  terminado  los  planos  de
un  nuevo  reactor  nuclear,  destinado  a
la  propulsión  de  un  petrolero  de  60.000
toneladas,  cuyo  enfriamiento  y  mode
ración  sean  asegurados  mediante  un
nuevo  método  de  líquidos  orgánicos.
La  potencia  de  este  reactor  será  de
30.000  caballos.

El  Comisariado  fraucés  de  la
Energía  Atómica  va  a  iniciar  próxi
mamente  en  Ferre,  en  la  región  de
Nantes,  la  construcción  de  un  reactor,
destinado  al  primer  submarino  atómi
co  francés,  utilizando  uranio  enrique
cido,  que  le  ha  sido  cedido  a  este  efec
to  recientemente  por  Estados  Unidos.

La  mencionada  e  n  t  i  da  d  francesa
lleva  ya  unos  meses  preparando  los
estudios  y  proyectos  de  este  reactor,
cuya  concepción  ha  sido  ideada  y  des
arrollada  por  técnicos  franceses

—  En  viaje  inaugural  ha  flegado  al
puerto  de  Santa  Cruz  de  Tenerife  el
buque-escuela  de  la  Marina  de  guerra
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alemana  Gorch  Fock,  que  efectúa  un
crucero  de  prácticas  por  el  Atlántico,
con  156  cadetes  a  bordo.  Al  mando
del  buque  figura  el  Capitán  de  Fra
gata  Erhardt,  y  la  dotación  está  com
puesta  por  10  Oficiales,  39  Suboficia
les,  un  meteorólogo  y  22  marineros.
El  Gorch  Fock  ha  sido  construído  en
los  astilleros  hamburgueses  de  Blohm
and  Voss.  Tiene  1.870  toneladas  de
registro  y  89,4  metros  de  eslora  y  dis
pone  de  un  motor.  auxiliar  Diesel  de
seis  cilindros,  con  un  radio  de  acción,
con  la  carga  normal  de  combustible,
de  1.990  millas.

En  la  fotografía,  el  buque-escuela
alemán  cubriendo  vergas,  a  su  llega
da  al  puerto  de  Santa  Cruz  de  Te
nerife.

Después  de  tantos  años  de  titu
beos,  durante  los  cuales  prospéró  siem
pre  la  idea  de  que  no  era,  conveniente
anexionar  nuevos  territoriós  a  la  Unión
norteamericana,  en  un  tiempo  sorpren
dentemente  breve,  decidieron  los  altos
poderes  yanquis  que  era  conveniente
el  ingreso  de  Alaska  y  del  archipiéla
go  de  Hawai  en  la  Confederación.  Se
ha  obrado  con  gran  celeridad  y  la  ban
dera’  estadounidense  de  las  barras  y
las  estrellas  ya  tiene  cincuenta  de  és
tas  en  vez  de  las  cuarenta  y  ocho  an
teriores,  lo  que  ha  obligado  a  una  mo
dificación  d0  la  enseña  nacional.

Nos  parece  que  sería  errónea  la  su
posición  de  que  el  ingreso  de  Alaska
y  Hawai  en  la  Confederación  norte
americana  ‘  lo  hayan  determinado  con
sderac,iones  de  carácter  político  y  eco
nómico,  inclinándonos  más  bien  a  su
poner  que  los  móviles  han  sido  de
naturaleza,  estratégica,  pues  gracias  a
la  incorporación  de  la  ,  península  de
Alaska  y  del  archipiélago  de  las  Há
wai,  el  territorio  nacional  de  Estados
Unidos  ha  dado  sendos  formidables
saltos,  el  primero  hacia  el  Noroeste  y
el  segundo  hacia  el  Oeste.

Con  la  proclamación  del  Presidente
Eisenhower  de  la  incorporación  del
archipiélago  de  las  Hawai  al  territorio
nacional  norteamericano,  Estados  Uni
dos  h  a  n  agregado  a  su  superficie
16.000  kilómetros  cuadrados  más  y

una  población  ‘de  unos  650.000  habi
tantes.

Como  tantísimos  otros  “territorios
continentales  o  insulares  de  todo  el
Globo,  también  las  Hawai  estuvieron
durante  determinado  período  a  la  som
bra  de  la  bandera  de  España,  pues  el
archipiélago  fué  descubierto  por  nave.
gantes  españoles  cuando  su  población
era  íntegramente  polinesia,  por  raza,
idioma,  religión  y  costumbres.  En  el
año  1542,  el  General  español  Villalobos
dirigió  una  espedición  que  se  hizo  a  la
mar  en  la  Nueva  España  (Méjico)
para  dirigirse  a  las  Molucas.  El  piloto
Juan  de  Gaytán  recaló  en  las  Hawai,

sus  marinos  fraternizaron  con  los  in
dígenas  y  se  afincaron  allí  por  algún
tiempo,  aunque  sin  estableçer  la  domi
nación  y  la  soberanía  hispana  en  las
islas.  De  entonces  datan  los  toponímicos
hispanos  existentes  todavía  en  las  Ha
wai,  tales  como  Volcanes,  Mesa,  Rato
nes,  ‘  etc.  No  puede  extrañar  que  los
audaces  navegantes  españoles  llegaran
a  las  Hawai,  puesto  que  también  al
canzaron  Alaska  y,  abriéndose  paso
más  hacia  el  Noroeste,  pisaron  tierra
en  varias  islas  del  rosario  de’  ellas  que
constituyen  el  notorio  grupo  de  las
Aleutianas,  que  tanto  dió  que  hablar
en  la  segunda  guerra  mundial.  Tam
bién  en  las  Aleutianas  perduran  nom
bres  de  lugar  en  español,  con  recuer.
do,  igualmente,  de  los  mismos  roedo
res,  pues  hay  islas  llamadas  de  las
Ratas  y  de  los  Ratones,  que  por  lo
visto  abundaban  mucho  en  aquella
época,  en  aquel  frígido  archipiélago
que,  en  forma  de  arco,  establece  una
barrera  al  sur  del  mar  de  Bering.

Norteamérica  ocupó  las  Hawai,  por
la  fuerza  de  las  armas,  en  el  año  1893,
en  su  primera  gran  acción  expansio.
nista,  a  la  que  habrían  de  seguir,  an
tes  de  finalizar  el  siglo  pasado,  las
realizadas,  en  perjuicio  de  España,  en

Cuba,  Puerto  Rico  y  Filipinas,  las  tres
simultáneamente.  C  u  a  u  ¿  o  los  norte
americanos  desembarcaron  en  las  Ha
wai  existía’  en  el  archipiélago  un  régi
men  monárquico  y  gobernaba  el  país
la  Reina  Liliuo  Kalani.  El  episodio  del
derrocamiento  de  la  monarquía  hawa
yana  y  de  la  ocupación  del  país  por  los
norteamericanos,  inspiré  a  un  poeta  y
a  un  músico  austríacos  una  preciosa
opereta,  La  flor  de  Hawai,  más  tarde
llevada  al  cine,  y  cuyas  sugestivas  me.
lodías  subsisten  todavía  en  todo  el
mundo,  sobre  todo  en  los  países  cen
troeuropeos.
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En  seguida  de  conseguir  el  derroca
miento  de  la  monarquía  hawayana,  con
el  fin  de  la  independencia  del  país,  los
norteamericanos  prometieron  a  los,  is
leños  que  el  archipiélago  sería  incor
porado  muy  pronto  a  Estados  Unidos,
con  objeto  de  que  la  población  disfru
tase  de  las  considerables  ventajas  de
pertenecer  a  la  Unión  Estrellada.  Pero
han  tenido  que  transcurrir  sesenta  y
seis  años  para  que  se  transforme  en
realidad  aquella  promesa.

Tan  sólo  ocho  de  las  islas  de  Hawai
e  s  t  á  n  habitadas,  existiendo  muchas
más,  de  extensión  reducida,  en  las  que
no  vive  nadie.  La  isla  más  importante
es  la  de  Oahu,  que  tiene  por  capital  a
Honolulú,  en  cuyas  proximidades  se
encuentra  la  ‘histórica  bahía  de  Waiki
ki,  a  la  que  se  asoma  la  potente  base
aeronaval  de  Pearl  Harbour,  célebre
por  el  ataque  aniquilador  de  que  fué
objeto,  en  diciembre  de  1941,  por  sub
marinos  enanos,  sumergibles  normales
y  enjambres  de  aviones  partidos  de
portaaviones  japoneses,  m  u  c  h  o  s  de
aquéllos  pilotados  por  aviadores-sui.
cidas.

La  población  hawayana  se  encuen
tra  hoy  casi  totalmente  norteamerica
nizada,  por  efectos  de  la  escuela,  la
Prensa,  la  radio,  el  cine  y  la  televisión,
aunque  étnicamente  sea  un  complicado
mosaico  con  toda  la  gama  de  los  mes
tizajes.

—  La  mayor  parte  de  los  aparatos
de  la  49  Ala  Táctica  de  las  Fuerzas
Aéreas  norteamericanas  han  llegado  a
la  base  de  Spangdahlem  (Alemania
Occidental),  procedentes  de  la  de
Etain,  en  Francia.  Están  abandonando
las  bases  francesas  los  cazabombarde
ros  norteamericanos  capaces  de  trans
portar  bombas  atómicas,  como  conse
cuencia  de  la  decisión  del  Gobierno,
francés  de  no  permitir  en  su  suelo  ar
mas  atómicas  cuyo  control  no  com
parta.

k             

        —      .,

Patrocinada  por  una  Universidad

de  Canadá,  se  ha  organizado  una  ex

pedición  científica  que  se  ha  dirigido  a

la  isla  Axel  Heiberg,  aproximadamen

te  a  800  kilómetros  del  Polo  Norte,

para  hacer  cartas  geográficas  de  esa

r  e  g  i  ó  n  y  diferentes  estudios  geoló
gicos.

Entra  en  los  planes  de  la  expedición
realizar  a  la  vez  investigaciones  sobre
las  posibilidades  de  que  existan  impor
tantes  yacimientos  petrolíferos  bajo  los
glaciares  de  la  citada  isla,  como  han
afirmado  algunas  expediciones  anterio
res,  aunque  este  hecho  no  haya  sido
debidamente  comprobado.

—  El  Jefe  del  Sector  Naval  de  Ca
taluña,  Almirante  Molíns,  aparece  en
la  fotografía,  en  el  muelle  de  la  Paz,
de  Barcelona,  imponiendo  la  Cruz  del
Mérito  Naval,  que  le  ha  sido  conce

dida,  al  Capitán  de  la  Marina  mercan
te  señor’  Tey,  a  su  llegada  al  puerto  de
Barcélona,  final  del  arriesgado  e  in
teresante  viaje  que  a  bordo  del  junco
chino  Rubia,  como  Capitán,  logró  ter
minar  con  éxito  la  travesía  Hong-

Kong-Barcelona,  en  unión  de  otros  es
pañoles.

En  la  otra  fotografía  se  ve  al  junco
Rubia  entrando  en  el  puerto  de  Bar.
celona,  a  su  paso  por  la  popa  de  dos
transportes  de  guerra  de  la  Armada
norteamericana,  amarrados  al  muelle.

1
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—  El  mercado  londinense  de  los  fle
tes  petroleros  ha  sido  algo  más  activo
en  la  zona  del  Golfo  Pérsico,  en  que
un  buque  de  18.000  toneladas  ha  acep
tado  USMC  menos  75  por  100  para
una  carga  con  destino  a  América  del
Norte,  a  expedir  a  mediados  de  sep
tiembre,  mientras  que  otro  ha  sido  f le
tado  a  e8cala  menos  59  por  100  con
opción  a  descarga  en  Australia  o  Afri
ca  del  Sur,  a  menos  57,5  por  100.  Los
fletadores  franceses  buscan  además  un
buque  para  carga  próxima  con  desti
no  a  Francia  USMC,  menos  72,5  por
100;  p  e  r o  los  armadores  reclaman
USMC  menos  70  por  100.  Por  el  con
trario,  el  sector  trasatlántico  ha  sido
más  firme.

—  El  índice  de  las  tarifas  de  los  fle
tes  tramp,  establecido  por  la  Cámara
de  transportes  marítimos  del  Reino
Unido,  ha  continuado  su  tendencia  al
alza  en  julio,  llegando  a  69,7  (base  100
en  1952)  después  de  haber  progresado
de  64,6  en  mayo  a  69,2  en  junio.  Un
aumento  de  las  tarifas  para  el  trans
porte  de  la  madera  y  del  esparto,  cu
yos  índices  han  pasado  de  junio  a
julio  de  68,3  a  75,8  y  de  67,4  a  68,2,
respectivamente,  ha  provocado  todo
este  alza,  que  habría  sido  más  impor
tante  sin  la  reducción  de  las  tarifas
para  el  carbón,  los  cereales  y  el  azú
car.  El  índice  de  fletes  time  charter
ha  pasado  a  52,3  en  julio,  frente  a
50,2  en  junio  y  57,7  en  mayo.

—  La  flota  mercante  de  Grecia  con
taba  el  1.0  de  julio  último  con  728  bu
ques  de  más  de  100  toneladas  de  re
gistro  bruto,  con  2.600.069  toneladas.
En  la  misma  fecha  del  pasado  año  se
registraron  565  buques,  con  1.544.986
toneladas.  El  incremento  anual  repre
senta,  por  tanto,  el  58,1  por  100.

La  Marina  mercante  griega  registra
actualmente  un  porcentaje  del  40,8
por  100  de  buques  que  tienen  menos
de  dos  aiíos  y  el  del  12,2  por  100  de

buques  que  cuentan  de  dos  a  diez  años.
Antes  de  1955  estaba  casi  completa
mente  integrada  por  buques  construi
dos  antes  de  la  guerra  o  durante  la
guerra.

La  crisis  marítima  está  repercu
tiendo  en  la  Marina  mercante  italiana
parecidamente  a  lo  que  ocurre  en  casi
todas  las  naciones  marítimas.

Se  encuentra  en  estudio  un  plan
para  no  interrumpir  las  construcciones
de  buques  nuevos,  combinándolo  con
el  desguace  de  los  buques  más  viejos.

El  porcentaje  de  buques  mayores
de  veinticinco  años  de  la  flota  mer
cante  italiana  no  es  de  los  más  fuer
tes,  pues  de  un  año  a  otro  se  ha  ido
reduciendo  progresivamente.  Pero  en
1959  es  aún  del  20  por  100  del  total
de  la  flota,  equivalente  aproximada
mente  a  un  millón  de  toneladas.  Se
trata  de  evitar  que,  con  excesivas  fa
cilidades  para  el  desguace,  los  arma
dores  se  apresuren  a  reducir  sus  flotas
en  forma  considerable,  pues  esto  re
presentaría  un  perjuicio  para  el  tráfico
nacional,  que  alcanzó  en  el  año  1958
la  cifra  de  80  millones  de  toneladas  y
que  probablemente  se  elevará  en  el
presente  año  a  85  millones.  Estas  cir
cunstancias  hacen  que  las  medidas  pa
ra  el  desguace  tengan  que  ser  muy  es
tudiadas.

El  Ministro  de  la  Marina  mercante
ha  declarado  recientemente  que  es  pre
ciso  evitar  que  los  armadores  se  des
entiendan  de  sus  buques  antiguos  sin
reemplazarlos  por  otros.  Por  ello  se
está  estudiando  la  fórmula  que  requie
re  la  implantación  de  medidas,  como
aliciente,  mediante  las  primas  al  des
guace,  de  reemplazar  unidades  viejas
o  antieconómicas,  condicionando  su
concesión  a  encargar  a  los  astilleros
otras  unidades  equivalentes  a  la  mitad
del  tonelaje  desguazado.

—  Según  el  boletín  d e 1  American
Bureau  of  Shipping,  la  edad  de  la  flo
ta  norteamericana  de  buques  de  alta
mar  de  más  de  L000  toneladas  de  re
gistro  bruto  es,  en  tanto  por  ciento  de
tonelaje,  la  que  a  continuación  se  in
dica:

Los  buques  de  uno  a  doce  años  os
cuán  por  año  entre  el  0,2  y  2,7  por
100  del  total.

Los  buques  de  trece  años  suponen
el  5,6  por  100.

Los  de  catorce  años,  el  25,7  por  100.
Los  de  quince  años,  el  26,2  por  100.
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Los  de  dieciséis  años,  el  15,5  por
loo.

Los  de  diecisiete  años,  el  5,4  por
100;  volviendo  a  bajar  los  porcenta
jes  rápidamente  a  partir  de  esa  edad.

Por  consiguiente,  aproximadamente
el  50  por  100  del  tonelaje  de  la  flota
está  entre  los  catorce  y  quince  años,
y  cerca  del  80  por  100  entre  los  trece
y  los  dieciocho  años

Un  torpedo  alemán  de  la  segunda
guerra  mundial  ha  sido  descubierto  en
el  fondo  del  mar  a  la  entrada  del
puerto  de  Boulogne  sur  Mer,  en  Fran
cia.

Las  autoridades  h. a  u  ordenado  la
suspensión  de  todo  el  tráfico  en  el
puerto  mientras  se  procede  a  la  extrac
ción  del  torpedo.

—  Buques  de  guerra  comunistas  y
nacionalistas  chinos  han  librado  una
batalla  cerca  de  las  islas  Quemoy,  se
gún  anuncia  un  portavoz  del  Ministe
rio  de  Defensa  nacionalista.

Añadió  el  portavoz  que  uno  de  los
buques  rojos  fué  alcanzado  por  un  pro
yectil  y  se  incendié.  No  mencioné  las
pérdidas  por  parte  de  los  nacionalistas.

La  batalla  ha  tenido  lugar  después
de  un  intenso  bombardeo  a  que  fué
sometida  la  isla  de  Quemoy  por  la  ar.
tillería  roja  y  después  del  largo  perío
do  ¿e  alto  el  fuego  que  establecieron
los  comunistas  en  los  estrechos  de  For
mosa  desde  el  pasado  mes  de  octubre.

Rusia  tiene  previsto  el  estableci
miento  de  una  base  de  proyectiles  di
rigidos  en  Lituania,  con  objeto  de  pre
sionar  sobre  los  países  escandinavos,
según  se  indica  en  fuentes  del  Servi
cio  de  Información  alemán.

Se  añade  en  dichos  círculos  que  téc
nicos  rusos  en  proyectiles  dirigidos  tie
nen  prevista  una  reunión  a  finales  de
septiembre  en  Wilna,  para  tratar  del
establecimiento  de  bases  de  este  tipo
en  aquel  país.  Se  sabe  también  que  los
rusos  han  construido  ya  bases  de  pro
yectiles  en  otros  Estados  del  Báltico.

1059]

—‘  En  los  próximos  meses  se  dará,
sin  duda,  la  aprobación  oficial  a  la  fu
sión  de  las  dos  compañías  alemanas  en
una  de  las  más  importantes  compañías
siderúrgicas  de  Europa.  Esta  fusión
interesa  al  grupo  August  Thyssen  y  a
la  Phoenix  Rheinrohr  Co.  El  proyecto
de  fusión  ha  sido  presentado  hace  al
gún  tiempo  a  la  alta  autoridad  de  la
C.  E.  C.  A.

El  doctor  Guether  Sohl,  presidente
de  la  Thyssen  Huette,  ha  declarado  que
la  alta  autoridad  dará  probablemente
su  autorización  oficial  a  la  fusión  pre
vista  en  septiembre  y  en  octubre.  El
señor  Sohi  ha  calificado  de  turbadoras
las  ventas  de  fundición  hechas  por  la
Unión  Soviética.

Ha  dicho  que  la  fundición  rusa  ha
sido  enviada  a  fábricas  alemanas  a
precios  muy  bajos.  Añadió  que  en  el
curso  de  estos  últimos  años  los  rusos
habían  hecho  mucha  propaganda  a  pro
pósito  de  la  rápida  expansión  de  su
producción  de  fundición.  Dijo  que  era
poco  probable  que  las  acerías  rusas
pudiesen  utilizar  todas  las  cantidades
disponibles  dç  fundición.

La  Sociedad  Nacional  de  Petró
leos  de  Aquitania  ha  anunciado  en  Pa
rís  que  la  perforacióñ  del  pozo  GSI  en
El  Agreb,  15  kilómetros  al  suroeste  de
El  Gassi,  en  el  Sáhara,  ha  tenido  ple
no  éxito  y  se  ha  encontrado  petróleo
a  3.224  metros.  La  perforación  del
G82,  a  diez  kilómetros  al  sur  de  GSI,
continúa  a  3.500  metros.

—  Todos  los  síntomas  parecen  indi
car  que  la  industria  francesa  del  acero
solicitará  del  Gobierno  un  nuevo  y  pe
queño  aumento  en  el  precio  de  este
producto  después  de  las  vacaciones  es
tivales.  El  aumento  experimentado  por
el  precio  de  la  chatarra  en  los  últimos
meses,  que  ha  sido  superior  al  40  por
100,  ha  hecho  empeorar  la  situación,
relativamente  soportable,  de  los  fabri
cantes  de  acero.

Las  fábricas  Messerschmitt,  fa
mosas  por  las  construcciones  de  avio
nes  de  caza  antes  y  durante  la  segunda
guerra  mundial,  reanudarán  en  fecha
próxima  la  producción  c o  n  un  tipo
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nuevo  de  avión.  Actualmente,  mil  obre
ros  están  empleados  en  sus  talleres,
que  fueron  hace  años  los  más  impor
tantes  del  país.

Se  comenzará  a  fabricar  el  Fiat  G-91,
también  de  caza,  y  el  F-104,  con  pa
ténte  italiana  y  norteamericana,  res
pectivamente.

Se  cree  que  el  trabajo  comenzará
intensamente  a  primeros  de  año.

El  Barclays  Bank  D.  O.  C.,  de
Londres,  informa  que  una  compaíía
ziderúrgica  sueca  esta  interesada  en  los
grandes  yacimientos  de  mineral  de  hie
vro  que  se  tabe  existen  dentro  de  un
radio  de  90  millas  de  Lusaka,  Rhódesia
del  Norte,  y  que  puede  contener  de
tres  a  diez  millones  de  toneladas  de
minéral  con  más  de  ún  .66  por  100  de
hierro.

-  En  el  Reino  Unido  se  ha  desarro
lIado  un  nuévo  ‘trátámiento  para  el
grafito,  que  implica  su  impregnación
con  azúcar.  Se  aplicará  . él  grafito  que
se  utilice  en  los  reactores  nucleares,
en  los  que  esta  variedad  de  carbón  se
emplea  como  moderador.  El  grafito  se
inipregna  con  solución  caliente  de  azú
car  y  su  temperatura  se  eleva  lenta
mente  a  1.000” C. en  una  atmósfera
inerte,  con  lo  cual  el  azúcar  se  des
compone  y  se  deposita  carbón  puro  en
los  poros  dél  grafito,  con  lo  cual  se
evita  que  se  reduzca  la  temperatura
de  éste.

—  Son  muy  numerosos  los  sistemas
empleados  para  obtener  agua  dulce  del
agua  de  mar.  La  mayoría  de  los  proce
dimientos  empleados  utilizan  el  reca
lentamiento.  Consisten,  generalmente,
en  hacer  pasar  el  agua  salada  a  través
de  tubos  calentadores,  sin  dejar  que
llegue  a  hervir.  Luego  entrará  en  una
cámara  de  baja  presión,  donde  se  le
da  un  hervor  rólámpago  y  el  vapor  se
condensa  rápidamente.  Este  .  sistema
resultaba  bastante  costoso.  Por  el  nue
ro  método  multirrelámpago  se  evitan
las  eñormes  demandas  de  calefacción,
haciendo  pasar  el  agua  salada  a  través
de  una  serie  de  cámaras  de  evaporación
de  presión  progresivamente  decrecien
te.  Para  dar  una  mayor  superficie  de
evaporación,  el  agua  salada  es  rociada
como  una  cortina  de  agua  desde  el  te
cho  de  la  cámara  a  una  cubeta  situada
en  el  fondo.  Para  evitar  que  los  sóli

do  depositados  durante  el  proceso  de
evaporación  formen  incrustaciones;  se
palvei-iza  primero  el  agua  saladá  en  el
interiorr  de  Un  iecipiente  donde  sé  pur
ga  de  aire  y  se  le  extrae  el  bióxido  de
carbono.  Se  e  m  p 1 e a  un  tratamiento
químico  para  impedir  la  formación  de
escamas  en  los  calentadores  tubulares.

-  En  la  construcción  de  la  central
e  1 e c t  r  oatómica  británica  de  Hinkley
Point,  se  utiliza  una  grúa  móvil  que
es  la  mayor  del  mundo.  Puede  recorrer
toda  la  extensión  del  solar  en  una  dis
tancia  de  457  metros.  Con  una  luz  de
76  metros  entre  sus  pilares,  y  73  me
tros  de  altura,  puede  pasar  por  enci
ma  de  todos  los  edificios  de  la  central;
éon  capacidad  para  elevar  406,419  ki
lógramos  a  un  promedio  de  1,2  metros
por  minuto,  se  la  usa  para  levantar  las
grandes  piezas  del  equipo.  Su  enorme
potencia  le  permite  realizar  en  tres
horas  trabajos  de  alzamiento  que  nor
malmente  habrían  precisado  el  trabajo
de  tres  semanas  con  un  equipo  co
rriente.;1]
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En  unós  astilleros  bermeanos  ha
sido  lanzado  el  buque  bacaladero  Vir
gen  de  Lodaire,  destinado  a  la  pesca
en  aguas  de  Terranova.  Presidieron  el
acto  las  primeras  autoridades  de  Ma
rina.

Sus  características  son:  eslora  entre
perpendiculares,  40,20  metros;  manga,
8;  puntal,  4,60,  y  equipo  de  propul
Sión,  800  caballos  de  fuerza.

—÷  A  finales  de  julio  fud  lanzado  en
Bilbao  el  nuevo  buque  Sierra  Bravía,
construido  por  la  Empresa  Nacional
Elcano.  Esta  émbarcación  pasará  a  en
grosar  la  flota  que  cubrirá  las  líneas
regulares  del  Mar  del  Norte  y  norte  de
Africa.

El  Sierra  Bravía  tiene  las  siguientes
características:  1.300  toneladas  de  des
plazamiento,  50,50  metros  de  eslora
entre  perpendiculares,  nueve  metros
de  manga  y  5,35  metros  de  puntal.
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—  En  la  -factoría  que  la  Empresa
Nacional  - Elcano  -tiene  en  Manises,  se

-  estLn  real-izando  las  pruebas  del  pri
mer  motor  propulsor  totalmente  solda
do,  construido  en  Espaiia  con  licencia
de  una  firma  holandesa.  Se  trata  de  un
motor  Diesel  de  1.250-  CV.,  de  diez
cilindros  y  275  revoluciones  por  minu
to,  destinado  al  buque  Agrotal,  que  la
misma  empresa  construye  en  los  asti
lleros  de  Sevilla,  para  el  armador  se
iior  De  la  Serna.

Este  motor  es  el  segundo  totalmen
te  coldado,  construido  en  Espaiía,  pues
el  primero,  con  licencia  de  una  marca
sueca,  de  1.&50  CV.,  dos  tiempos  y  160
revoluciones  por  minuto,  con  destino  al
buque  Descubridor,  para  la  Naviera
Alvargonzále-z,  tambin  fud  construído
en  dicha  factoría  y  probado  a  primeros
de  junio,  con  resultados  satisfactorios.

Con  ello  se  inician  las  entregas  de
motores  propulsores  Diesel  en  la  fac
toría  dé  -Manises,  de  la  Empresa  Nacio
nal  Elcano,  así  como,  en  España,  la
construcción  de  motores  de  gran  po
tencia,.:  totalmente  soldádos.;1]

M{I’ANT;0]

—  -La  -Mutualidad  de  Accidentes  de
Mar  y  Trabajo,  integrada  en  el  Insti
tuto  Social  de  la  Marina  desde  1941,
acaba  de  cumplir  las  bodas  de  plata
de  su  primera  et  a p  a  fundamental.
Hasta  haóe  sólo  unos  años  era  verda
deramente  angustiosa  la  situación  que
se  planteaba  a  numerosas  familias  de
condición  humilde  cuando  la  tragedia  -

aparecía  sobre  las  embarcaciones  pes
queras.  No  -son  exclusivamente  los
temporales  los  que  originan  víctimas  -a
bordo  de  aquéllas;  también  son  fre
cuentes  los  accidentes  de  trabajo  de
diversa  índole,  que  producen  muertes
e  incapacidades  permanentes  o  tempo
rales.  Cada  año,  en  nuestro  litoral  o
lejos  de  aguas  españolas,  pierden  la
vida  cerca  de  cien  pescadores  y  su
fren  lesiones  de  diversos  pronósticos
varios  centenares  más,  índice  que  re
fleja  bien  claramente  lo  accidentado
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y  peligroso  de  las  faenas  marineras  y
-   resalta  la  importancia  que  revisten

uantos  avances  se  logren  para  la  se
guridad  sonial  de  - los  trabajadores  del

-     mar.
La  Mutualidad  acoge  actualmente  a

la  casi  totalidad  -de  la  pob-lación  pes
quera  española,  ya  que  su  acción  be
neficia  a  más  de  ciento  sesenta  mil
tripulantes  de  veintinueve  mil  embar
caciones  de  vapor,  motor,  vela  y  -remo,
siendo  estas  dos  últimas  modalidades
las  que  dan  un  mayor  contingente  de
afiliados.  Como  dato  expresivo,  los  sa
larios  asegurados  -rébasan  al  año  los
855  millones  de  pesetas.  Con  ser  de
suma  importancia  su  específica  fun
ción  social—pago  de  los  siniestros,  fi
jación  de  pensiones  vitalicias,  etcéte
ra  —,  en  la  que  invirtió  durante  el
año  último  cerca  de  treinta  millones
de  pesetas,  la  Mutualidad  de  Acciden
tes  del  Mar  afronta  espontáneamente
otras  actividades  de  marcado  carácter
benéfico,  que  denominada  Obra  gra
ciable  o  asistencial  complementaria,
que  es  el  mejor  testimonio  de  lo  que
el  mutualismo  puede  hacer  para  mejo
rar  las  prestaciones  establecidas.  Así
acude  con  -  socorros  inmediatos  a  las
familias-  de-  las  víctimas  y  entrega  in
demnizaciones  a  deechohabientes  de
fallecidos  a  bordo  por  muerte  natural,
misión  que  viene  a  cubrir,  con  cristia
no  entendimiento,  aquellas  circunstan
cias  que  no  quedan  incluídas  en  las
herméticas  clasificaciones  de  la  legis
lación.  En  el  campo  sanitario  acusa,
asimismo,  un  progresivo  avance  en  be
neficio  de  los  pescadores,  pues  a  la
clínica  de  Barbate  de  Franco,  una  de
las  mejores  que  existen  en  su  género
—en  1958  se  efectuaron  en  ella  más
de  quinientas  intervenciones  quirúrgi
cas—,  hay  que  sumar  la  existencia  de
ciento  cincuenta  policlínicas  de  ur
gencia,  con  equipo  quirúrgico,  distri
-buidas  por  todo  el  litoral  - español,
esencialmente  en  aquellos  lugares  en
los  que  una  farmacia  se  encuentra
muy  distante.

Otra  de  las  características  más  acu
sadas  de  la  Mutualidad,  cuyo  respeta
ble  patrimonio  está  totalmente  al  ser
vicio  de  los  pescadores,  sin  otra  limi
tación  que  la  que  impone  el  obligado
fondo  de  reserva,  la  ofrece  su  obra  de
orfanatos.  Además  de  las  prestaciones
legales  o  graciables  que  hemos  enume
rado,  al  sobrevenir  la  muerte  -  del  pes
cador  se  hace  cargo  de  los  huérfanos
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que  deja  y  los  ingresa  en  sus  estable
cimientos  propios  de  Sanlúcar  de  Ba
rrameda,  Sada  y  Cádiz.  En  la  actuali
dad  hay  acogidos  en  ellos  trescientos,
de  uno  y  otro  sexo,  procedentes  de
todas  las  regiones  marítimas  de  Espa
ña,  siendo  los  que  dan  un  mayor  con
tiñgente  Málaga —  con  24—,  Almería
Ceuta,  Malpica  y  Tarifa.  Por  esos  mag
níficos  internados,,  que  visitan,  ayudan
y  estimulan  distinguidas  personalida
des  españolas,  han  pasado  ya  unos  se
tecientos  huérfanos,  c u  y a  adecuada
formación  intelectual  o  profesional  les
ha,  permitido  luego  incorporarse  con
plena  eficiencia  a  distintos  puestos  de
trabajo.

Toda  : e s t  a  empresa  benéficosocial
vive  y  se  mueve  con  un  respetable  e
importante  presupuesto.  Está  en  mar
cha,  con  firmeza  progresiva.  Son  los
propios  pescadores  españoles  quienes
la  sostienen  y  enaltecen  con  encendi
das  frases  de  gratitud.  La  divulgación
de  la  labor  de  estas  meritorias  entida
des,  que  alienta  y  patro cina  el  Institu
to’  Social  de  la  Marina,  ‘es  el  más
cumplido  elogio  que  de  ellas  puede  ha
cerse.

-  La  apertura  del  San  Lorenzo  ha
traído  como  consecuencia  la  inactivi
dad  de  algunas  unidades  especiales  de
dicadas  al  transporte  de  granos.

Una  gran  cantidad  de  cereales  era
embarcada  en  las  barcazas  grandes  de
nominadas  lakers,  que  transportaban
estos  cargamentos  a  Montreal,  en  don
de  se  transbordaban  a  los  b  u  q  u  e  s
oceánicos.

Este  tráfico  se  ha  paralizado  al
abrirse  la  nueva  vía  marítima,  por  re
presentar  una  economía  g  r  a  n  d  e  el
embarque  directo  en  los  buques  de  al
tura.  Más  de  75  buques  dedicados  a
esos  transportes  de  granos  a  Montreal
están  parados,  y  se  cree  que  aumenta
rá  su  número  y  que  algunos  tendrán
que  ser  desguazados,  pues  los  embar
ques  directos  son  cada  vez  mayores,
utilizándose  incluso  petroleros  para  es
tos  embarques.

—  La  comisión  de  representantes  de
compañías  navieras  de  los  Estados
Unidos  han  hecho  constar  al  Gobierno
que  las  actuales  subvenciones  que  se
conceden  a  los  constructores  de  bu
ques  resultan  inadecuadas,  si  es  que
se  quiere  que  la  industria  norteameri
cana  siga  compitiéndo  con  los  astille
ros  extranjeros.  Añade  que  debe  se-

guirse  una  política  nacional  que  ase
gure  a  los  Estados  Unidos  continuar
siendo  una  Potencia  marítima  de  pri
mer  orden

La  actual  subvención  gubernamen
tal,  que  llega  en  algunos  casos  hasta
el  50  por  100 del  costo  de  construc
ción  en  los  astilleros  del  país,  no  es
suficiente—añade—para  que  los  na
vieros  norteamericanos  se  encuentren
en  igualdad  de  condiciones  que  los  ex
tranjeros,  debido  a  que,  a  causa  dé  la
subida  de  ‘la  mano  de  obra  y  de  los’
materiales,  se  pueden  construir  buqmis
en  los  grandes  astilleros  extranjerós
por  menos  de  la  mitad  de  lo  que
cuestan  en  los  astilleros  norteameri
canos.

La  Comisión  hace  un  llamamiento,
por  último,  a  las  catorce  grandes  com
pañías  navieras  para  que  auxilien  al
Departamento  de  Comercio  en  el  es
tudio  de  la  política  nacional  de  trans
portes  marítimos,  tal  como  ha  solicita
do  el  Presidente  Eisenhower.

—>  Acaba  de  terminarse  un  nuevo
dique  flotante  de  26.000  toneladas,
construído  por  los  astilleros  GolIno  de
Brema  para  el  Grupo  Niarchos,  que  se
espera  pueda  ser  remolcado  a  Grecia
próximamente  la  próxima  semana.

Se  han  reunido  recientemente  en
Oslo  los  miembros  de  la  Convención
de  Copenhague,  destinada  a  estudiar
las  mejoras  que  pueden  introducirse
en  la  reglamentación  relativa  a  la  sal
vaguarda  de  la  vida  humana  en  la
mar.

En  la  reunión  se  han  adoptado  di
versas  propuestas  en  relación  con  las
nuevas  reglas  que  podrán  ser  formu
ladas  en  cuanto  a  la  estabilidad  de  los
buques,  su  estanqueidad,  instalaciones
y,  principalmente,  en  lo  que  afecta  a
la  protección  contra  incendios  de  los
locales  destinados  a  ser  habilitados  o
utilizados  para  los  trabajos.

La  Comisión  de  Copenhague  se  ha
pronunciado  en  el  sentido  de  que  es
preciso  aumentar  las  medidas  de  pro
tección  contra  los  fuegos,  particular
mente  en  lo  que  concierne  a  las  dimen
siones  de  las  bombas  contra  incendios,
a  la  mejora  de  los  aparatos  de  extin
ción  mediante  el  empleo  de  gas  carbó
nico  y  a  la  utilización  de  materiales
ignífugos.

También  se  trató  del  material  de
salvamento,  estudiándose  los  nuevos
tipos  de  embarcaciones  y  matériales
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—  La  Radio  Corporation  of  America
ha  divulgado  la  noticia  de  haberse  rea
lizado  con  éxito  las  pruebas  de  un
nuevo  sistema  de  indicador  automáti
co  para  la  navegación  marítima,  sin
necesidad  de  observaciones  ni  de  cálcu
lo  alguno.

Poco  se  sabe  hasta  ahora  de  este
nuevo  sistema.  Unicamente  se  ha  pu
blicado  que  no  se  trata  de  aparatos
para  la  navegación  mediante  el  siste
ma  de  inercia,  sino  de  un  calculador
electrónico  que  transforma  los  datos
obtenidos  mediante  manejo  de  botones,
o  automáticamente,  utilizando  la  agu
ja,  suministrando  los  datos  de  longitud
y  latitud,  una  vez  ajustados  los  da
tos  a  la  salida.

El  indicador  automático  pesa  unos
treinta  kilogramos  y  resulta  fácil  de
sistematizar  en  cualquier  buque,  y  la
instalación  se  acomoda  a  cualquier  lo
cal.  Se  indica  también  que  el  precio

será  aproximadamente  del  orden  de
los  4.500  dólares.

El  faro  de  Biloxi,  que  reproduce
la  fotografía,  situado  en  la  costa  del
Golfo  de  Méjico,  fué  construído  en
1848  y  es  uno  de  los  primeros  faros
instalados  en  aquellos  lugares.  Estuvo

En  la  tercera  Exposición  de  In
dustrias  Escocesas,  que  se  celebrará
en  Glasgow  del  13  al  19  de  septiem
bre,  se  presentará  un  compás  trans
misor  magnético  que  proporciona  la
repetición  simultánea  de  la  informa
ción  procedente  del  compás  magnético
ordinario,  cualquiera  que  sea  la  posi
ción  en  que  se  halla  instalado  a  bor
do.  La  ventaja  que  ofrece  este  siste
ma  es  la  presentación  de  la  imagen
ampliada  del  rumbo  que  indica  el  com
pás  ordinario  en  la  posición  de  man
do.  Otro  aparato  que  se  exhibirá  es
un  ecosonda  modelo  pequeáo,  que  ha
sido  proyectado  para  emplearse  en
embarcaciones  abiertas.  Se  trata  de  un
aparato  para  acusar  la  presencia  de
pesca,  que  se  distingue  por  su  tamaío
en  extremo  reducido,  su  poco  peso  y
facilidad  de  traslado.

En  la  foto  se  ve  a  un  marinero
manejando  una  bocina  mecánica  ca-

empleados  y  su  colocación  a  bordo,  de
las  balsas  neumáticas  y  de  los  nuevos
módelos  de  chalecos  y  cinturones  sal
vavidas.

Se  propuso  también  para  las  nuevas
reglas  que  sea  recomendado  reempla
zar  la  radiotelegrafía  por  la  radiotele
fonía  en  las  aguas  en  que  los  enlaces
por  radio  pueden  ser  asegurados  me
diante  la  cooperación  de  las  estaciones
costeras.

Estas  propuestas  serán  sometidas  a
la  Conferencia  internacional  que  ha  de
celebrarse  para  la  nueva  estructura
ción  del  Convenio  de  Seguridad  de  la
Vida  Humana  en  la  Mar.

-  La  firma  Denny-Brown/Saunders
Roe  ha  desarrollado  recientemente  apa
ratos  estabilizadores  para  pequeíias
unidades.  Estos  equipos  han  sido  ya
probados  en  algunos  buques,  como  en
el  dragaminas  Reedham,  que  fué  lan
zado  en  el  pasado  aiio  en  los  astilleros
Saunders-Roe,  Limited.

Estas  equipos  operan  mediante  un
sistema  hidráulico  y  motor.  Cuando
no  es  necesario  su  empleo  se  recogen
fácilmente  en  forma  automática.

atendido  por  mujeres  fareras  durante
sesenta  y  dos  años.  A  su  lado  pasa  la
carretera  qüe  todavía  se  conoce  ac
tualmente  con  el  nombre  de  Viejo  Ca
mino  Español.
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Dos  aviones  Catalina  se  estaciona
rán  n  Groenlandia  permanentemente
a  partir  del  -invierno  pára  patrullar
sobre  lás  aguas  osterñs  y  vigilar  el
movimiento  de  icebergs.

La  medida  es  cnsecuencia  de  la
pérdida  del  buque  danés  Hans  Hed
tort  en  enero  último.  El  buque  entró
en  colisión  con  un  témpano  de  hielo
al  sur  del  Cabo  Farawefl  cuando  re
gresaba  de  Groenlandia  en  su  viaje
inaugural.

t  El  Ministro  de  Transporte  cana
diense,  Hees,  ha  manifestado  en  Li
verpool  que  los  buques  cargueros  que
trafican  por  el  eanaidelSanLorejj
hasta  épocas  tardías  y  que,  por  çon
siguiente,  corren  el  peligro  de  .qnedar
aprisionados  por  los  hielos,  serán  ad
vertidos  en  el  futuro  de  la  fecha  en
que  deben  dejar  de  efectuar  servicios
a  causa  del  invierno  canadiense.

Una  empresa  holandesa  ha  pro
yectado  un  mecanismo  segador  que,
montado  sobre  un  bote,  extrae  en  for
ma  sencilla  las  plantas  acuáticas  su
perfluas  que  obstruyen  zanjas,  cana
les,  ríos  y  lagos.;1]

NECROLO3Lt.;0]
—  El  Almirante  William  F.  Halsey,
de  setenta  y  seis  años  de  edad  y  hé
roe  de  la  segunda  guerra  mundial,  f a
lleció  en  Fishers  Island,  Nueva  York,
según  ha  anunciado  el  Departamento
de  Defensa.  No  se  sabe  por  ahora  cuál
ha  sido  la  causa  de  la  muerte.

Halsey  mandó  la  Tercera  Flota  nor
teamericana  en  el  Pacífico  durante  la
segunda  guerra  mundial  y  fué  a  bordo
de  su  buque  insigflia,  el  acorazado
Missouri,  anclado  en  la  bahía  de  To
kio,-  donde  los  japoneses  aceptaron  la
rendición  incondicional  que  puso  fin  a
la  guerra.

-  Al  dar  cuenta  del  fallecimiento,  el
Almirante  Arleigh  A.-  Eurke,  Jefe  de
Operaciones  Navales  de  los  Estados
Unidos,  dijo  que  la  muerte  de  Halsey
significa  una  profunda  pérdida  para
la  Armada  de  los  Estados  Unidos,  para
lo  Estados  Unidos  y  para  todo  el
mundo  libre.

Un  portavoz  del  Departamento  de
Defensa  dijo  que  Halsey  sufrió  un
ataque  cerebral  el  pasado  mes  mien
tras  estaba  -  de  vacaciones  en  la  isla
de  los  Pescadores.

Un  pequeño  buque  de  guerra  ita
liano,  la  corbeta  Daino,  de  800  tone
ladas,  está  siendo  sometida  a  una  com
pletísima  reparaéión,  -  con  el-  fin  de
ser  acondicionada  para  emprender  un
crucero  esjecial  en  busca  de  tesoros
arqueológicos  submarinos.  -

La  Daino  -  realizará  su  primera  ex
ploración  frente  a  las  costas  de  Italia
meridional  y  Cerdaña,  provista  -  con
instrumentos  de  detección  electrónica
y  de  cámaras  de  televisión  especial
mente  equipadas  para  poder  operar
bajo  el  agua.  -  -

Los  técnicos  esperan  que  el  crucero
ds  la  corbeta  sirva  para  revelar  una
pequeña  parte  de  •a  gran  fuerza  na
val  del  antiguo  Imperio  romano  Tam
bién  se  espera  que  sean  descubiertos
algunos  de  los  buqus  pertenecientes

paz  de  ser  oída -  a  gran  distancia,  uti
lizada  durante  los  días  de  niebla  muy
densa  en  evitación  de  abordajes.
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a  las  Marinas  mercante  y  de  guerrá
hundidos  en  esas  aguas.

Además,  y  para  hacer  más  atracti
vo  él  crucero,  el  buque  tratará  de  en
contrar  bajo  las  aguas  del  Golfo  de
Nápoles  ruinas  de  antiguos  edificios
de  patricios  romanos.

La  Daino  tiene  97  metros  de  eslora
y  es  capaz  de  desarrollar  una  veloci
dd  de  14  nudos.  Tendrá  dos  Coman
dantes  a  bordo,  un  marino  profesional
y  ún  arqueólogo.

El  primero  de  éstos  es  el  Comandan
te  Adolgo  Grill,  a  quien  ayudará  una
dotación  compuesta  por  cuatro  Oficiales
y  140  marineros.  El  arqueólogo,  profe
sor  Nino  Lomboglio,  dirigirá  la  bús
queda  de  restos  arqueológicos,  auxilia
do  por  tres  especialistas.  A  éstos  hay
que  añadir  un  buzo  de  la  Marina  ita
liana  y  trece  hombres-rana  del  Centro
Experimental  de  Arqueología  Subma
rina  de  Liorna.

El  equipo  científico  operará  desde
una  pequeña  embarcación  remolcada
por  la  corbeta,  con  el  fin  de  tener
más  movilidad  e  independencia  en  las
inmersiones.

En  la  foto  se  ve  al  buque  fondéado
en  la  bahía  de  Mónaco.

 Tres  hombres-rana  italianós  diceñ
haber  establecido  una  nueva  marca
mundial,  al  descender  a  133,35  me
tros  •de  profundidad  en  la  bahía  de
Nápoles  con  esdafandras  autónomas.

Los  tres  buceadores  son  dos  médi.
cos  y  un  estudiante.

En  1953  Australia  declaró  que
reclámaba  la  jurisdicción  sobre  la  pla
taforma  continental  inmediata  a  su
costa  y  proclamó  también  que  aplica
ba  el  Acta  de  las  Pesquerías  Perlífe
ras  Australianas,  de  1952-53,  a  todos
aquellos  que  se  dedicasen  a  la  pesca
de  perlas  más  allá  de  las  aguas  terri
toriales,  dentro  de  la  plataforma  con
tinental.  Sobre  estos  p u  n  t  o s  surgió
una  disputa  entre  el  Japón  y  Austra
lia,  que  está  creando  dificultades  a  los
pescadores  de  perlas  japoneses  en  el
Mar  de  Arafura.  Este  mar,  situado  al
norte  de  Australia,  es  famoso  por  sus
ostras  perlíferas  naturales.

El  término  plataforma  continental
está  definido  como  referido  al  lecho
marino  y  al  subsuelo  de  las  áreas
submarinas  adyacentes  a la  costa,  pero
al  exterior  de  la  zona  del  mar  terri
torial,  hasta  una  profundidad  de  200
metros,  o,  más  allá  de  este  límite,  hasta
donde  la  profundidad  de  las  aguas  so
breadyacentes  admita  la  explotación

Una  fábrica  francesa,  la  -Lorraine
Escaut,  de  Thiónville,  ha  adoptado  un
sistema  de  planificación  inédito,  el
Planorama,  nueva  representación  grá
fica  que  permite  seguir  el  desarrollo
de  los  trabajos,  a  la  vez  bajo  el  as
pecto  efectivo  en  cuanto  al  tiempo  y
bajo  el  aspecto  efectivo  en  cuanto  al
espacio.

Esta  representación,  al.  parecer  la
primera  en  Francia,  permite  conocer
por  su  claridad  y  su  concisión  el  esta
do  de  los  trabajos  de  una  manera  muy
precisa.

El  velero  espaóol  Costa  del  Sol
ha  sido  adquirido  por  el  Príncipe  de
Mónaco,  que  lo  ha  transformado  en
buque  oceanográfico  con  el  nombre  de
Deo  Juvante  III.
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dé  lbs  recursos  naturales  de  e s t  a s
áreas.

Los  dos  países  decidieron,  a  fines
de  1953,  someter  sus  reclamaciones  al
Tribunal  Internacional  de  La  Haya.
Sin  embargo,  se  logró  un  acuerdo  entre
el  Primer  Ministro  japonés,  Nobusuke
Kishi,  y  el  Jefe  del  Gobierno  austra
liano,  John  Menzies,  cuando  el  prime
ro  visitó  Australia  a  fines  de  1957,  en
el  sentido  de  aplazar  indefinidamente
la  apelación  al  Tribunal  Internacional
de  Justicia.  Decidieron  ambos  que  la
pesca  de  ostras  perlíferas  por  el  Ja
pón  quedase  limitada  a  una  cuota  de
terminada,  a  fijar  anualmente  por  me
dio  de  negociaciones  entre  los  dos
países.

Sin  embargo,  en  1958  la  Conferencia
Internacional  sobre  Derecho  Marítimo,
celebrada  en  Ginebra,  reconoció  que
los  organismos  vivos  pertenecientes  a
especies  sedentarias  sobre  las  plata
formas  continentales  han  de  ser  exclu
sivamente  reclamados  por  los  países
costeros.  Así,  pues,  la  posición  del  Ja
pón  por  lo  que  se  refiere  al  Mar  de
Arafura  pareció  haberse  trocado  con
siderablemente  desfavorable.  Este  he
cho  consistió  en  que  la  pesca  japone
sa  de  ostras  perliferas,  que  en  1956
había  sido  de  1.000 toneladas,  se  re
dujo  gradualmente  y  la  cuota  de  este
añoS  fué  fijada  en  375  toneladas,  en
comparación  con  las  470  toneladas  se
ñaladas  para  el  año  anterior.

No  sólo  es  el  problema  de  las  aguas
territoriales  el  que  está  amenazando  a
los  medios  de  vida  de  los  pescadores
japoneses.  Los  experimentos  nucleares
realizados  en  las  cercanías  de  las
aguas  de  los  atolones  de  Bikini  cons
tituyeron  también  una  amenaza  para
los  buques  pesqueros  japoneses,  con
los  mortales  resultados  de  sus  cenizas
radiactivas.  Todavía  se  halla  fresco  en
la  memoria  del  pueblo  japonés  el  in
cidente  del  Fulcuryu  Maru.

-  La  pesca  industrial  ea  Agadir  du
rante  el  mes  de  julio  ha  sido  de  tipo
medio  y  las  entradas  escasas.  317  to
neladas  de  sardinas,  por  un  valor  de
siete  millones  de  francos,  han  sido  uti
lizadas  para  conservas.  1.460  tonela
das  de  pescados  varios  han  sido  utili
zadas  en  las  fábricas  de  subproductos,
y  de  ellas,  282  toneladas  son  de  sar
dina.  La  pesca  de  la  caballa  sigue
siendo  todavía  la  más  satisfactoria,  con
unas  entradas  de  1.500  toneladas  por
un  valor  de  18  millones  de  francos.

La  pesca  del  atún  se  ha  reducido  a
96  toneladas.

Remolcado  por  el  dragaminas  Ner
vión,  llegó  al  puerto  de  Pasajes  otro
cachalote  capturado  en  alta  mar  por
Su  Excelencia  el  Jefe  del  Estado,  a
bordo  dél  Azor.  En  la  foto,  el  cetáceo,

de  unas  treinta  toneladas  de  peso,  es
izado  por  una  grúa  del  puerto.

El  producto  de  su  explotación,  como
el  del  anterior,  del  que  dimos  noticia
en  el  número  pasado,  ha  sido  destinado
a  fines  benéficos.

Principalmente  por  la  libertad  de
pescar  en  alta  mar,  costumbre  inter
nacional,  fué  por  lo  que  el  Japón  aco
metió  el  desarrollo  de  su  industria  pes
quera  hasta  su  alto  nivel  actual.  Des
graciadamente,  sin  embargo,  esta  cos
tumbre  internacional  está  siendo  que
brantada  y  a  los  pescadores  japoneses
se  les  prohibe  salir  a  alta  mar

¿Por  qué  se  está  prohibiendo  a  los
pescadores  japoneses  incluso  operar  en
alta  mar?

La  primera  razón  que  viene  a  nues
tra  mente  es  el  problema  de  conser
var  la  especie  marina.  Ahora  se  pone
de  manifiesto  que  si  la  especie  ha  de
ser  conservada,  será  preciso  limitar  la
pesca  de  un  país  a  una  cuota  deter
minada  cada  año.

Debido  a  la  falta  de  datos  científi
cos  sobre  la  fauna  marina,  las  recien
tes  negociaciones  niposoviéticas  sobre
pesquería  terminaron  sin  resultados
positivos  que  fijasen  hasta  qué  punto
están  disminuyendo  los  recursos  sal
moneros.  Si  se  realizase  una  más  pre
cisa  investigación  científica  en  esta  di
rección,  dudosamente  podría  compu
tarse  una  adecuada  cuota  salmonera
de  un  modo  científico.

La  parte  japonesa  no  sólo  está  dis
puesta  a  llevar  a  cabo  el  estudio  cien-
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tífico  de.  los  recursos  salmoneros,  sino
que,  como  miembro  de  la  Comunidad
Internacional  de  Naciones,  considera
que  tiene  el  deber  de  hacerlo.

1
-  En  distintas  ocasiones  hemos  se

ñalado  los  peligros  que  representaba
para  la  Unión  India,  la  evidente  ten
dencia  de  la  República  Popular  China  a
extenderse  hacia  el  Sur,  naturalmente
en  perjuicio  del  país  de  Nehru.  La  des
carada  absorción  del  Tibet,  1.150.000
kilómetros  cuadrados,  aproximadamen
te,  ha  sido  el  paso  chino  más  revela
dor  de  aquellas  aspiraciones  expansio
nistas  y  por  eso  determinó  alarma  con
siderable  en  Nueva  Delhi.

Ahora  denuncia  el  Jefe  del  Gobier
no  de  la  Unión  India  diversas  agre
siones  perpetradas  por  los  comunistas
chinos  contra  diversos  Estados  del  nor
te  de  la  India,  entre  ellos  los  que  se
escalonan  a  lo  largo  de  la  cordillera
del  Himalaya.  El  Jefe  del  Gobierno  de
Nueva  Delhi  advierte  al  Gobierno  de
Pekín  que  cualquier  ataque  contra
aquellos  territorios  será  interpretado
como  una  agresión  a  la  Unión  India,
que  obrará  en  consecuerTcia,

Tiene  su  importancia  el  hecho  de
que  el  Jefe  del  Gobierno  de  un  gigan
tesco  país  como  la  Unión  India,  que
tiene  una  superficie  de  3.288.213  ki
lómetros  cuadrados  y  una  población
de  unos  350  millones  de  habitantes,
haya  lanzado  y  sostenga  tan  seria  ad
vertencia  dirigida  a  un  país  tan  colo
sal  como  la  República  Popular  China,
cuya  población  supera  los  600  millones
de  habitantes  y,  sin  el  territorio  del
Tibet,  tiene  una  superficie  de  9.780.000
kilómetros  cuadrados.

Los  dos  gigantes  de  Asia  están  en
disputa,  ya  que,  en  realidad,  la  Rusia
asiática  es  una  simple  colonia  o  de
pendencia  de  la  europea.  ¿Para  qué  le
han  servido  a  la  Unión  India  sus  con
descendencias  con  la  U.  R.  8.  5.  y  con
la  República  Popular  China?  La  actual
tirantez  entre  Pekín  y  Nueva  Delhi  no
reviste  caracteres  m u y  alarmantes,
pero  puede  adquirirlos  el  día  menos
pensado,  sobre  todo  si  la  China  Roja
se  sale  con  la  suya  y  consig’ue  entrar
en  el  circuito  de  las  grandes  conver
saciones  internacionales,  en  cuyo  ca-

mino  parece  hallarse.  Por  de  pronto,
informaciones  de  fuente  responsable
aseguran  que  Kruschev  y  Mao  Tse
Tung  se  entrevistarán  en  octubre  pró
ximo,  sin  que  se  indique  la  fecha.
Pero  como  el  primero  de  dicho  mes  se
cumple  el  décimo  aniversario  del  triun
fo  de  la  revolución  comunista  en  China
y  la  huída  del  Mariscal  Chang  Kai  Chek
al  refugio  de  la  gran  isla  de  Formosa
—  que  tiene,  más  o  menos,  la  superfi
cie  de  nuestra  Cataluña,  pero  con  una
población  doble—,  no  parece  ningún
dislate  sospechar  que  Nikita  Kruschev,
en  un  gesto  amistoso,  haga  acto  de
presencia  en  Pekín  para  asistir  a  los
magnos  actos  conmemorativos  del  dé
cimo  aniversario  del  nuevo  régimen
chino,

Acerca  de  la  entrevista  Kruschev
Mao  Tse  Tung,  se  ha  apuntado  la  hi
pótesis,  fundamentada  en  referencias
recibidas  del  otro  lado  del  telón  de
acero,  de  que  pueda  constituir  un  epi
sodio  de  la  gran  fiesta  familiar  comu
nista  que  congregará  en  la  capital  de
la  República  Popular  China,  el  día
1.0  de  octubre,  a  los  principales  jefes
del  mundo  rojo  internacional.

Obsérvese  que  la  entrevista  de  los
jefes  comunistas  de  la  U.  R.  5.  5.  y
de  la  República  Popular  China  tendrá
efecto  después  de  la  visita  de  Krus
chev  a  Wáshington  y  antes  de  la  de
Eisenhower  a  Moscú,  que  se  verificará
en  las  postrimerías  del  año,  por  cierto
con  gran  extrañeza  de  quienes  tienen
en  cuenta  la  extremada  dureza  del
clima  invernal  en  la  capital  de  la
U.  R.  8.  5.,  por  lo  que  la  época  ele
gida  para  la  visita  del  Presidente  de
los  Estados  Unidos  no  parece  la  más
adecuada.

Puede  sospecharse,  sin  temor  a  in
currir  en  error,  que  el  objetivo  nú
mero  uno  perseguido  en  la  entrevista
de  los  jefes  ruso  y  chino  será  dar  al
mundo,  y  de  un  modo  principal  a  Nor
teamérica,  la  impresión  de  que  los  dos
gigantes  comunistas  están  sólidamente
unidos,  aunque  brotan  a  cada  paso  in
dicdos  reveladores  de  que,  por  fortuna,
no  sucede  así,  como  lo  revelan  ahora
mismo  las  presiones  que  la  República
Popular  China  ejerce  por  cuenta  pro-
pja  sobre  la  Unión  India,  a  las  que  el
Jefe  del  Gobierno  de  Nueva  Delhi  ha
respondido  con  tanta  rapidez  y  energía.

Puede  tenerse  la  certidumbre  de  que
Mao  Tse  Tung  presentará  a  Nikita
Kruschev  la  exigencia  de  que  la  Re
pública  Popular  participe  con  todos  los
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derechos  de  una  Potencia  -en  la  pro
yectada  conferencia  que  ha  de  consti
tuir  el  anhelado  colofón  de  las  visitas
de  Kruschev  a  Wáshington  y  de  Eisen
hower  a  Moscú.

Pero  con  China  ocurre  algo  pareci
do  a  lo  que  sucede  con  Alemania:  hay
acuerdo,  por  lo  menos  tácito,  entre  ti
rios  y  troyanos.  Ni  a  la  U.  R.  S.  S  ni
a  los  aliados  occidentales  les  interesa
la  reunificación  alemana  a  todos  los
efectos,  ni  tampoco  les  conviene  que
el  coloso  chino  pueda  transformarse  en
una  amenaza  para  el  resto  del  mundo,
a  impulsos  de  su  aplastante  demo
grafía.

 El  Gobierno  portuguús  ha  autori
zado  la  concesión  de  empréstitos  por
un  total  de  1.500  millones  de  escudos
con  destino  a  la  modernización  de  la
Flota  mercante  y  la  industria  pesqüera
portúguesas.  E  s  t  0  $  cróditos  forman
parte  de  los  programas  de  financiación
del  Segundo  Plan  Nacional  de  Fomen
to  1959/64.

Se  trata  de  la  segunda  inversión  de
importancia  realizada  en  el  curso  de
los  dos  aiíos  últimos  -  en  la  Flota  mer
cante  portuguesa.  En  1946  se  hizo  a
la  industria  naviera  un  empróstito  de
1.000  millones  de  escudos.

Con  sú - visita  a  Selwyn  Lloyd,  que
le-  ofrecía  a  continuación  un  almuerzo
en  su  residencia;  su  saludo  a  Mac
Millan,  que  le  invitaba  inesperada  y
cordialmente  a  pasar  por  el  10  de -

Downing  Street,  y  su  conversación  en
el  Board  of  Trade  con  Sir  David  Ec
des,  completaba  su  labor  en  Londres
el  Ministro  de  Asuntos  Exteriores,  se
ñor  Castiella.  Sus  contactos  con  miem
bros  del  Gobierno  de  Su  Majestad  le
satisfacen  plenamente,  porque  entien
de  que  las  relaciones  de  nuestro  país
con  Inglaterra  adelantan  con  firmeza
por-  el  mejor  camino.  Míster  Se1w3n
Lloyd  expresó  su  agrado  por  la  pre
sencia  del  señor  Cstiella  en  Londres,
con  - motivo  de  su  -  entrevista  con  el
Presidente  Eisenhower,  y  le  comunicó
el  deseo  del  Gobierno  británico  de  re
cibirle  oficialmente  en  una  fecha  que
podía  fijarse,  si  el  s  e ñ  o r  Castiella
aceptaba  la  invitación.  Míster  Mac
Millan  le  confirmaba  poco  después  este
deseo  deF  Gobierno,  durante  la  visita
de  nuestro  Ministro  de  Asuntos  Exte
riores  a  la  residencia  oficial  del  Primer
Ministro.  -

La  respuesta  del  señor  Castie1la  a

míster-  Se-lwyn  Lloyd,  para  agradecerle
la  atención  que  en  esta  ocasión  reci
bia,  fué  igualmente  cordial,  y  contenía
la  ferviente  aspi-ración  a  que  la  amis
tad  hispanobritánica  avance  en  todos
los  terrenos.  Durante  la  entrevista  en
el  Board  of  Trade  se  habló  del  inter
cambio  comercial  entre  los  dos  países,
y  del  deseo  mutuo  de  que  alcance,  en
plazo  breve,  cifras  más  altas.  Inglate
rra  aspira  a  traficar  más  en  España.
Sir  David- Eceles,  que  conoce  de  cerca
los  recursos  de  nuestro  país,  cree  sin
ceramente  en  el  aumento  de  las  cifras
de  nuestro  convenio  de  comercio  y
pagos,  -  en  beneficio,  Sin  duda,  de  las
dos  naciones.

Las  islas  Hawai  se  -han  transfor
mado  en  el  Estado  número  50  de  los
Estados  Unidos.
-  Para  la  fuina  - -  del  documento  que
daba  validez  legal  al  ingreso  de  Hawai,
el  Presidente  Eisenhower  suspendió
temporalmente  sus  vacaciones  en  Get
tysburg.

La  breve  ceremonia  constituyó  el
final  de  una  campaiía  de  cincuenta  y
un  años  para  el  ingreso  de  las  islas  en
la  -  Unión.  Hawai  es  el  segundo  nuevo
Estado  que  ingresa:  eI  primero  fud
Alaska,  quien  ingresó  el  pasado  mes
de  enero.  -

La  n  u  e va  bandera  estadounidense
—con  cincuenta:  estrellas—será  usada-
oficialmente  a  partir  del  4  de  julio
de  1960.  -

-  La  gran  Prensa  centroeuropea,  al
ocuparse  de  los  preparativos  para  la
visita  de  Kruschev  a  E-stados  Unidos  y
la  ulterior  del  Presidente  Eisenhower
a  la  U.  R.  S.  5.,  concentra  su  aten
ción..,  en  Africa  y  Asia,  porque  sospe
cha  que  los  estadistas  de  las  dos  su
perpotencias,  debidamente  asesorados
por  sus  respectivos  consejeros,  se  ocu
parán  de  múltiples  e  ingentes  proble
mas  planteados  -  en  aquellos  c o u  ti  -

nentes.  -

Registran  los  comentaristas  de  aque
llos  periódicos  - el  hecho  sintomático  de
que,  en  vísperas  de  las  primeras  con
versaciones  entre  el  Jefe  del  Gobierno
soviético-  y  el  Presidente  norteameri
canó,  se-  haya  registrado-  una  copiosa
racha,  sumamente  sospechosa,  de  alga
radas,  motines  y  rébeliones  en  distin
ts  territorios  africanos—incluso,  por
primera-  vez,  en  la  Guinéa  portugue
sa  —,  mientras  en- Asia  se  han -  exacer
bado  algunos  cónflictos,  -  como  es  e]
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caso  de  la  guerra  civil  en  Laos,  y  ha
yan  surgido  otros,  éstos  completaen
te  inesperados,  en  forma  de  acciones
de  carácter  agresivo  perpetradas  por
la  República  Popular  China  en  diver
sos  países  que  forman  parte  de  la  fe
deración  denominada  Unión  India.

El  conflicto  de  Laos  ya  ha  dado  lu
gar  a  conatos  intervencionistas,  que  el
día  menos  pensado  pueden  motivar  su
internacionalización,  como  acaeció  en
Corea  y  sucedió  en  Indochina.  El  Go
bierno  de  Wáshington  sólo  envía  a
Laos  ayuda  material,  al  parecer  sin
concurso  humano  alguno,  mientras  las
vecinas  República  Popular  China  y
Viet-Nam  del  Norte  se  hallan  en  con
diciones  de  compensar,  sobrepasándolo
ampliamente,  el  auxilio  material  pres
tado  por  Norteamérica  al  Gobierno  le
gal  de  Laos,  sin  olvidar  que  la  simili
tud  racial  y  lingüística  favorece  tam
bién  el  envío  de  voluntarios  chinos  o
vietnamitas.

La  duda  estriba  en  saber  si  al  Krem
lin  le  satisfacen  o  le  molestan  las  acti
vidades  de  la  República  Popular  China
en  el  conflicto  de  Laos  y  frente  a  la
Unión  India.  El  enigma  chino  impide
saber  muchas  cosas,  principalmente  si
Kruschev  ha  intervenido  en  la  acción
de  Pekín,  para  especular  con  ella  en
sus  conversaciones  con  Eisenhower,  o
si,  por  el  contrario,  los  manejos  chinos
en,  Laos  y  en  la  Unión  India  suponen
una  perturbación  de  los  planes  que  el
Jefe  del  Gobierno  de  la  U.  R.  5.  5.  se
ha  trazado,  para  desarrollarlos  duran
te  sus  entrevistas  con  Eisenhower,  pri
mero  en  Norteamérica  y  luego  en  tie
rra  rusa.

Lo  que  sí  consta,  y  de  un  modo  in
equívoco,.  es  que  Pekín  alienta  desde
hace  tiempo,  y  cada  vez  con  más  ím
petu,  la  aspiración  de  codearse  de  tú
a  tú  con  las  mayores  Potencias  del
mundo,  incluyendo  entre  ellas,  natu
ralmente,  a  la  Unión  Soviética.

El  enigma  que  constituye  la  actitud
de  la  República  Popular  China  en  la
nueva  fase  internacional,  no  es  tema
grato  dentro  del  telón  de  acero,  ni
tampoco  fuera  de  él.  Existe  el  antece
dente  de  lo  ocurrido  en  agosto  de  1958,
cuando  al  visitar  Nikita•  Kruschev  la
capital  de  China,  escuchó’  serias  obje
ciones  al  plan  ruso  de  ‘conversaciones
de  altura,  dentro  de  las  Naciones  Uni
das,  quedando’  al  márgen  la  China  ro
ja  por  no  ser  miembro  de  la’  Organi
zación  Internacional.  Ahora  se  tratá
de  montar  una  conferencia  en  la  cima,
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es  decir,  de  Jefes  responsables  de  los
distintos  países,  y  se  explica  sin  gran
esfuerzo  que  rebroten,  quizá  con  más
energía  que  el  año  pasado,  lás  negati
vas  chinas  a  conceder  su  anuencia  a
tal  reunión,  de  la  que  también  queda
ría  excluída  la  República  P  o p  u  1 a r
China.

Cuantos  han  visitado  la  China  roja
últimamente,  coinciden  al  manifestar
que  en  ella  se  han  extendido  el  nacio
nalismo  y  el  orgullo  nacional  en  pro
porciones  gigantescas,  a  impulsos  de
una  propaganda  oficial,  amplia  y  cons
tante,  que  va  desde  la  escuela  a  la  fá
brica  y  al  campo,  y  se  proyecta  incluso
entre  los  millones  de  chinos  que  habi
tan  de  un  modo  fijo  fuera  de  su  patria
y  que,  en  la  mayoría  de  los  casos,  ni
siquiera  han  nacido  en  ella,  como  ocu
rre  con  los  desparramados  profusa
mente  por  todo  el  sudeste  de  Asia.  Si
se  tiene  en  cuenta  que  también  en  la
U.  R.  5.  5.  se  manifiesta  ostensible
m  e n  t  e  un  exacerbado  nacionalismo,
puede  admitirse  la  posibilidad  de  que
ambas  colosales  fuerzas  del  mismo  sig
no  lleguen  un  día  a  chocar.

Quizás  hubiera  convenido  q u  e  la
U.  R.  5.  5;  participara  en  la  guerra  de
Corea.  Así  no  hubiera  podido  suceder
que  la  China  roja  se  vanagloriara  aho
ra  de  haberse  enfrentado  ella  sola  con
Norteamérica  y  las  demás  naciones  de
la  O.  N.  U.,  consiguiendo  que  la  lucha
terminara  en  tablas.  Decimos  lo  que
antecede  porque  de  la  guerra  de  Corea
arranca,  según  los  más  cónspicuos  ob-
sen-adores,  la  difusión  de  los  sentimien
tos  nacionalistas  entre  los  seiscientos
millones  y  pico  de  chinos.

Después  de  una  despedida  ea  pri
vado  del  Canciller  Adenauer  y  Eisen
hower,  el  avión  presidencial,  un  Boeing
707,  en  el  que  viajó  el  Presidente  nor
teamericano,  despegó  para  Londres.

Cazas  a  reacción,  que  estuvieron  vo
lando  en  círculo  sobre  el  aeropuerto
de  Whan,  acompafíaron  en  formación
al  aparato  del  Presidente  Eisenhower
hasta  la  frontera  alemana.

Se  ha  publicado  en  Bonn  el  siguien
te  comunicado  conjunto  germanonorte.
americano:

El  Presidente  de  los  Estados  Unidos
ha  visitado  la  capital  federal  alemana
los  días  218  y  27  de  agosto  para  con
ferenciar  con  el  Gobierno  federal  ale
mán..En  la  mañana  del  27  de  agosto  el
Presidente  Eisenhower  visitó  al  Presi
dente  federal,  Reuss.  Después,  el  Pre

631



NOTICIARIO

sidente  norteamericano  y  el  Canciller
Adenauer  mantuvieron  detalladas  dis
cusiones  privadas  sobre  cuestiones  po
líticas  mundiales.  A  continuación  de
esta  reunión  se  celebró  una  más  am
plia,  en  la  que  participaron,  adémás  del
Presidente,  y  del  Canciller,  el  Secreta
rio  de  Estado  norteamericano  y  el  Mi
nistro  federal  de  Asuntos  Exteriores,
así  como  asesores  de  ambos  Gobiernos.
Las  discusiones  se  desarrollaron  en  el
espíritu  de  amistad  y  franqueza  que
caracteriza  los  estrechos  lazos  entre  los
dos  países.  El  Presidente  y  el  Canci
ller  trataron  de  los  problemas  del  des
arme,  Berlín  y  la  reunificación  ale
mana,  así  como  de  la  integración  eu
r  o p  e a  y  la  continuada  cooperación
entre  los  dos  países  en  la  Alianza  At
lántica.  Revisaron  detalladamente  el
resultado  de  la  reciente  Conferencia
de  Ginebra.  En  este  contexto  ‘se  trató
de  la  política  occidental  en  relación
con  la  Unión  Soviética.  El  Presidente
Eisenhower  y  el  Canciller  Adenauer
han  reiterado  su  creencia  de  que  los
pactos  de  defensa  colectiva,  de  acuer
do  con  el  artículo  51  de  la  Carta  de
las  Naciones  Unidas’,  contribuyen  al
mantenimiento  de  la  paz  mundial.  La
cooperación  m u t  u a  de  ambos  países
dentro  de  la  Alianza  Atlántica  conti
nuará,  por  ello,  siendo  uno  de  los  pi
lares  de  las  políticas  exteriores  de  los
dos  países.

El  Presidente  y  el  Canciller  reafir
maron  su  resolución  de  continuar  sus
esfuerzos  p  a r  a  alcanzar  la  solución
justa  y  pacífica  de  los  problemas  de  la
trágica  división  de  Alemania,  una  so
lución  de  acuerdo  con  el  deseo  del  pue
blo  alemán  y  que  asegure  la  paz  y  la
seguridad  en  Europa.  En  este  contexto
el  Presidente  Eisenhower  se  refirió  una
vez  más  a  la  promesa  hecha  pór  Esta
dos  Unidos  y  sus  aliados  de  proteger
la  libertad  y  el  bienestar  del  pueblo
de  Berlín.

El  Pacto  de  Bagdad  ha  cambiado
de  nombre,  llamándose  ahora  Organi
zación  del  Tratado  Central,  después  de
la  retirada  del  Iraq,  según  se  anuncia
en  los  medios  oficiales  de  Londres.

La  citadá  organización  defensiva,
integrada  p  o r  Inglaterra,  Pakistán,
Persia  y  Turquía,  ha  trasladado  su  se
de  desde  Bagdad  a  Ankara.

El  :5reta1)  adjunto  de  Estado
en  funciones  para  los  Asuntos  Eu
ropeos,  Foy  D.  Kohler,  ha  declarado

ante  la  Comisión  de  Asignaciones  del
Senado,  en  defensa  del  propuesto  Pro
grama  de  Seguridad  Mutua  para  Eu.
ropa  en  el  año  fiscal  de  1960,  qñe
el  mayor  programa  de  asistencia  eco
nómica  propuesto  para  Europa  es  el
destinado  a  España,  nación  con  la  que
ha  elaborado  un  sistema  de  bases  con
juntas  aéreas  y  navales  que  es  bene
ficioso  para  ambos  países.

El  programa  que  se  está  conside
rando  es  todavía  un  factor  clave  en  la
creación  y  preservación  de  la  potencia
de  la  O.  T.  A.  N.

Comentando  la  naturaleza  múltiple
de  la  ofensiva  soviética,  Kohler  dijo
que  aunque  la  potencia  militar  por  sí
sola  no  resistirá  las  presiones  de  la  ex
pansión  comunista,  no  se  debe  come
ter  el  error  de  suponer  que  por  esa  ra
zón  son  menos  esenciales  las  defensas
militares.

El  ‘Programa  de  Seguridad  Mutua,
por  lo  tanto,  debe  mantenerse  en  Eu
ropa  mientras  represente  una  inver
sión  valiosa  para  los  Estados  Unidos
en  términos  de  la  potencia  defensiva
combinada  que  eagendra.

Con  respecto  a  los  programas  espe
ciales,  fuera  de  la  asistencia  militar  a
la  O.  T.  A.  N.,  Koliler  manifestó  que
no  se  propone  ayuda  económica  para
la  Europa  occidental,  exceptuando  al
gunas  situaciones  especiales  relaciona
das  con  intereses  primordiales  de  los
Estados  Unidos,  como  en  los  casos  de
España,  Berlín  y  Yugoslavia.

El  mayor  programa  de  asistencia
económica  propuesto  para  Europa  es
el  destinado  a  España,  nación  con  la
que  se  ha  elaborado  un  sistema  de  ba
ses  conjuntas  aéreas  y  navales  que  es
beneficioso  para  ambos  países.  El  pro
grama  comprende  apoyo  a  la  defensa
y  asistencia  técnica.

También  habló  ante  la  Comisión  del
Senado  Marcus  J  Gordon,  director  re
gional  para  Africa  y  Europa  ‘de  la  Ad
ministración  de  Cooperación  Interna
cional  (1.  C.  A.)  de  los  Estados  Unidos.

Subrayó  Gordon  en  su  declaración
que  las  propuestas  de  Seguridad  Mu
tua  representan  una  selección  cuidado
samente  considerada  de  programas  que
son  vitales  para  los  intereses  de  los
Estados  Unidos.

En  España  la  estabilidad  económica
interna  contribuirá  a  la  continuación
de  la  eficacia  del  funcionamiento  de
nuestro  importante  complejo  de  bases.

El  programa  de  asistencia  económi
ca  propuesto  para  Europa  en  el  año
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fiscal  de  1960  asciende  a  64.600.000
dólares.  La  mayor  parte  de  la  asisten.
cia  propuesta  será  destinada  a  Es.
paíia.

En  las  concesiones  dispuestas  por
el  Comité  de  Adjudicaciones  del  Sena
do  de  los  Estados  Unidos  para  proyec
tos  de  construcción  militar  en  Europa,
se  han  adjudicado  a  España  5.634.000
dólares.

“  El  Comité  de  Adjudicaciones  del
Senado  norteamericano  ha  aprobado
un  proyecto  de  ley  por  el  que  se  con
ceden  22.059.000  dólares  con  destino
a  varios  proyectos  del  Ejército,  la  Ma.
rina  y  las  Fuerzas  Aéreas  norteameri
canas  en  Europa.

El  puerto  de  Orán,  llamado  a  re
presentar  un  papel  de  primer  orden  en
el  porvenir  de  Argelia,  ve  actualmen
te  realizarse  su  plan  de  trabajo,  como
había  sido  establecido  después  de  la
última  guerra.

En  lo  que  se  refiere  a  los  terraple
nes  y  muelles,  la  superficie  total  es
de  66,5  hectáreas;  las  carreteras  y
vías  férreas  ocupan  22  hectáreas.  Los
muelles  miden  4.326  metros  y  hay
32  puestos  de  amarre.  Los  almace
nes  se  extienden  en  54.00{)  m e t  ro  s
cuadrados  aproximadamente,  y  t  r  e s
cisternas  totalizan  una  capacidad  de
38.000  hectolitros.  Están  directamente
enlazados  por  oleoducto  a  la  5.  N.  A.
E.  M.,  Schiaffino  y  a  la  Compañía  Le
Borgne.

Para  el  utillaje  cuenta  con  veinte
grúas  eléctricas  sobre  pórticos  de  tres
a  seis  toneladas,  repartidas  en  dife
rentes  muelles  (ocho  grúas  Painda
voine,  tres  grúas  Stothert  y  Pitt,  tres
grúas  Applevage).  El  puerto  tiene
también  19  grúas  móviles  de  tres  a
diez  toneladas  (grúas  Ransomes,  Ra
pier,  Caillard,  Coles,  Diesel),  dos  puen
tes-báscula  de  40  a  30  toneladas  es
tán  en  explotación.

En  el  terreno  de  la  construcción,  los
silos  de  cereales  tienen  una  capacidad
de  30.000  toneladas,  un  suministro  de
200  toneladas  por  hora  y  un  rendi
miento  de  cargamento  de  800  tonela
das.  El  utillaje  privado  totaliza  cinco

palazones  flotantes  y  tres  grúas  flo
tantes.  Es  necesario  citar  también  un
depósito  de  combustible  (86.000  me
tros  cúbicos),  uno  de  asfalto  (6.300
metros  cúbicos),  un  frigorífico  (1.200
metros  cúbicos).  Tres  remolcadores  de
400  a  950  CV.  aseguran  el  servicio
del  puerto,  ayudados  por  diez  remol
cadores  de  menos  de  150  CV.

En  el  porvenir,  la  terminación  del
muelle  oblicuo  aumentará  la  superfi
cie  en  3,5  hectáreas  y  los  puestos  de
atraque  en  siete.  Los  almacenes  públi
cos  se  ampliarán  en  unos  2.500  me
tros  cuadrados,  y  seis  docks  suplemen
tarios  están  en  construcción.  Cinco
grúas  eléctricas  Applevage  están  en
curso  de  realización  y  dos  grúas  mó
viles  Griffet  están  encargadas,  así
como  también  20  elevadores  Clark  y
Salev.  Los  depósitos  frigoríficos  se
van  a  aumentar  y  serán  de  3.000  me
tros  cúbicos.

-  El  puerto  de  Majunga  podría
convertirse  en  la  cabeza  de  línea  de
los  buques  que  llegan  de  Francia  con
pasajeros  y  mercancías  destinadas  a
las  planicies  del  centro  de  Madagas.
car,  y  que  pueden  soportar  la  carga
por  el  camino  Majunga  -  Tananarive..
Esta  solución  permitiría  realizar  una
economía  de  tiempo  de  una  semana.

Para  hacer  frente  al  aumento  de
tráfico  previsto  y  para  rentabilizar  ya
el  puerto,  se  cree,  que  es  indispensable
que  los  buques  puedan  llegar  al  mue
lle,  tanto  más  cuanto  que  el  aumento
previsible  de  la  producción  permite
proyectar  un  aumento  paralelo  de  las
exportaçiones.

Con  este  fin  se  proyecta  organizar
el  puerto  Schneider,  que  ya  existe,
mediante  obras  de  dragado  y  la  cons
trucción  de  una  escollera  de  protec
ción.

Actualmente  la  cuestión  está  en  es
tudio.

Para  el  cabotaje,  que  representa  un
tráfico  de  60.000  toneladas  de  las’
180.000  realizadas  por  el  puerto,  el
equipo  parece  suficiente,  tanto  más
cuanto  que  la  draga  del’  Plan  va  a  pér
mitir  la  reorganización  de  la  dársena
de  Boutres.

Dicha  ordenación  no’  perjudicaría  a
Tamatave,  que  conservaría  todo  el
tráfico  de  la  costa  este  y  el  referente
a  las  mercancías  pesadas  destinadas  a
la  planicie.

Los  trabajos  proyectados  s  u  p  o  n  -
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drían  un  gasto  de  varios  millares  de
millones.

El  puerto  de  -Tulear  constituye  el
punto  final  de  tres  ejes  de  carreteras
principales:  el  primero  enlaza  las  cos
ta  sur-oeste  con  la  capital  de  la  isla;
el  segundo  constituye  la  salida  de  las
zonas  agrícolas  situadas  al  sur  del  río
Mangoky;  el  tercero  sirve  la  parte  sur
de  la  isla,  así  como  también  Fort
Dauphin.

La  rada  de  Tulear  presenta  un-  ni
vel  de  agua  utilizable  de  500-hectáreas.
Las  instalaciones  actuales  comprenden
una-obra  de  ingeniería  de  atraque  con
sistente  - en  un  muelle  de  60  metros  de
largo  por  21  metros  de  ancho,  queper
mite  el  amarre  de  buques  con  un  ca
lado  máximo  de  7,20  metros.  -El  relle
no  entre  -el  terreno  natural  y  -el -  ma
cizo  - bajo  -  el  muelle  se  ha  realizado
con  rocas  de  corales.

El  tráfico,  que  llegó  a  28.00-O  tone
ladas  en  1939,  se  elevó  a  89.200  to
neladas  en  1957.  En  su  desarrollo,
sin  embargo,  está  obstaculizado  en  pri
mer  lugar  por  lo  exiguo  del  -muelle,
que  sólo  permite  Un  atraque  a  la  vez
y  el  trabajo  simultáneo  en  doe  calas
solamente;  en  segundo  lugar,  por  el
pequeáo.  calado,-  que  obliga  al  30  por
100  de  lós  grandes  correos  á  pérma
necer  -  en  rada.  -  -  -  -

Se  ha  estudiado  un  proyecto  para
desarrollar  las  posibilidades  del  puerto;
la  financiación  de  las  obras  debe  es
tar  asegurada  por  el  Fondo  de  Inver
sión  para  el  Desarrollo  Económico  y
Social.

Dicho  proyecto  prevé  la  prolonga
ción  hacia  el  Sur,  en  128  metros,  del
frente  de  atraque  del  muelle  actual.
Esto  permitiría  utilizar  fondos  favora
bies  y  daría  un-  calado  de  diez  metros.

Por  otra  parte,  la  - creación  de  un
amarradero  para  pequefías  embarca
ciones,  que  facilitase  las  operaciones
de  las  chalanas  y  goletas,  se  podría
obtener  con  el  aprovechamiento  de
145  metros  de  una  parte  de  la  esta
cada  actual.

Finalmente,  está  previsto  el  empal
me  del  dique  mediañte  un  lecho  de
arena.

Estas  - disposiciones,  una  vez  reali
zadas,  permitirán  -el  atraque  y  el  tra
bajo  simultáneo  de  un  buque  correo
y  de  uno  -  de  cabotaje,  así  como  tam
bién  la  carga  y  descarga  de  chalanas
y  goletas.  -;1]

SALVAMENTOS;0]

El  Departamento  de  Marina  de
los  Estados  Unidos  ha  dispuesto  que
el  portaaviones  Bahía  Thetis  -  se  tras
lade  desde  Hong  Kong  a  formosa
para  acudir  en  ayuda  de  las  víctimas
y  los  damnificados  por  las  recientes
inundaciones  ocurridas  en  aquella  isla.
-  El  buque,  que  ha  zarpado  rumbo  -  a
Formosa,  lleva  a  bordo  veintiséis  he
licópteros,  que  serán  empleados  en  -  el
rescate  de  las  personas  aisladas  por
las  aguas.

En  los  primeros  días  del  mes  de
julio  se  celebró  en  Bremen  -  un  Con
greso  internacional  de  sociedades  de
salvamento.  Concurrieron  representan.
tes  de  17  naciones.  -

-  El  Presidente  -  de  la  República  Fe
deral  -  alemána,  -  Heuss,  -  inauguré  - las
sesiones  haciendo  un  elogio  de  los  fi
nes  altruístas  de  estas  sociedades.-

No  es  éste  el  primer  Congreso  in
ternacional-  que  celebran  las  socieda
des  de  salvamento.  Tradicionalmente
vienen  celebrándose  cada  -  cuatro  añós
desde  192&  La,-  última  - reunión  -tuvo
lugar  en  Estoi4l.  en  1955.  -

Se  acordé  intensificar  la  colabora
ción  internacional  de  las  sociedades  de
salvamento.  -  -

-  En  la  noche  del  4  al  5  de  agosto
del  pasado  año,  y  cuando  hacía  muy
poco  tiempo  que  zarpara  de  Villagar
cía,  el  vapor  Cabo  Razo  se  hundía  a
escasas  millas  de  este  puerto,  después
de  haber  tocado  en  el  bajo  denomina
do  La  Barsa.

La  pérdida  del  buque  y  de  las  3.000
toneladas  de  - carga  general  que  por
taba  para  distintos  destinos  nó  hubie
ra  producido  una  penosa  impresión  a
no  ser  por  las  trece  muertes  que  hubo.

Se  ha  completado  ya  -  el  salvamento
de  la  carga,-  se  lleva  unos  meses  tra
bajando  en  el  salvamento  del  casco  y
se  trata  ahora  de  varar  el  búque  en
la  playa  del  Chazo.  Hace  algunas  se
manas  que  se  iniciaron  estos  trabajos
de  traslado  y  -el- éxito  parece  que  va  a
coronar  los  esfuerzos.  Sé  ha  conéegui
do  qué  el  casco  emerja  de  las  aguas
en  su  banda  de  estribor,  a  proa,  por
que  se  halla  tumbado  de  babor.

Una  vez  que  se  consiga  llevar  el
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casco  a  la  playá,  va  trasladado  unos
75  metros,  y  se  precisa  líevaHo  apro
ximadamente  300  metros,  se  procede
rá  a  los  trabajos  precisos  para  tapo
nar  las  vías  de  agua  en  el  costado  de
babor  y  posteriormente  conseguir  que
flote  normalmente  para  ser  llevado  al
lugar  en  que  sea  reparado  debida
mente.

Una  de  las  fotos  recoge  un  aspec
to  de  la  sala  de  máquinas  del  subma
rino  atómico  de  la  Armada  de  los  Es-

La  otra  foto  está  hecha  a  su  llega-
da  al  puerto  dé  Portlaxtcl,  ante  la  ex
pectación  del  personal  de  los  buques
de  guerra  de  la  Marina  inglesa.

El  primero  de  los  dos  submari
nos  holaadeses  construidos  de  acuer
do  con  u n  a  revolucionaria  técnica,
realizará  su  primer  viaje  probable
mente  este  otoño,  informa  la  Marina
Real  holandesa.

El  submarino  consta  de  tres  cilin
dros.  Dos  de  ellos  constituyen  la  base
y  el  tercero  descansa  sobre  los  ante
riores.  En  el  diindro  superior  se  alo-
ja  la  dotación,  compuesta  por  63  hom
bres,  el  equipo  de  navegación  y  el  ar
mamento.  En  este  cilindro  están  ins
talados  cuatro  tubos  lanzatorpedos.  En
los  cilindros  inferiores  están  coloca
das  las  máquinas.

El  conjunto  está  recubierto  por  una
coraza  de  acero  capaz  de  resistir  gran
des  presiones  externas.  El  submarino,
que  mide  80  metros  de  eslora,  podrá
alcanzar  una  profundidad  de  800  me
tros  y  se  espera  que  navegue  a  una
velocidad  de  17  nudos.

Se  han  publicado  estadísticas  que
revelan  el  aumento  progresivo  que
está  experimentando  el  tránsito  de
buques  por  el  Canal  de  Panamá.  Este
incremento  ha  señalado  nuevos  récords
en  el  tercer  trimestre  del  ejercicio
1958-1959.

En  el  mes  de  marzo  del  año  actual,
el  número  de  buques  y  mercancías
transitados  ha  registrado  la  cifra  ma
yor  obtenida  hasta  el presente  en  la
historia  del  Canal,  con  4.809.543  to
neladas  de  mercancías  durante  ese
mes.

tados  Unidos  Skipjack.  Este  b u  q u  e
llegó  a  Portland,  Inglaterra,  después
de  recorrer  3.000  millas  desde  New
London,  Estados  Unidos.  La  travesía

La  Agencia  Tan  anuncia  la  inau
guración  al  tráfico  de  la  primera  lí
nea  de  navegación  comercial  entre  la
Unión  de  Repúblicas  Socialistas  Sovié
ticas  y  Guinea.  El  servicio  de  esta
nueva  línea  ha  sido  inaugurado  por  el
buque  frigorífico  de  Guinea  Koufra,
procedenté  de  Konakry,  que  ha  llega.
do  al  puerto  de  Leningrado  con  un
cargamento  de  700  toneladas  de  plá
tanos.

la  realizaron  con  más  rapidez  que  nin
gún  otro  submarino  hasta  la  fecha.
El  Skipjack  presenta  ciertas  mjoras
con  rclación  al  Nautilus.
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—  Se  ha  hecho  publico  que  a  partir
del  25  de  abril,  en  que.  fué  abierta  la
vía  marítima  del  San  Lorenzo,  hasta
finales  del  mes  de  junio,  el  tonelaje
que  ha  transitádo  por  el  Seaway  ha
alcanzado  la  cifra  de  5.431.000  tone
ladas  de  mercancías,  lo  que  represen
ta  un  aumento  del  45  por  100  com
parativamente  al  mismo  período  de
195&  Este  tonelaje  comprende  tone
ladas  4.808.000  de  mercancías  a  gra
nel  y  623.000  toneladas  de  mercan
cías  diversas.

El  tráficá  en  dirección  a  los  Gran.
des  Lagos  ha  alcanzado,  por  su  parte,
la  cifra  de  2.268.800  toneladas.

Se  añade  que  el  tráfico  de  tránsito
por  el  canal  Wel!and  durante  el  mis
mo  período  ha  -  sido  de  ocho  millones
de  toneladas,  contra  siete  millones  en
el  mismo  período  del  año  anterior.

‘-  En  la  estación  marítima  de  Bou
logne,  el  mes  de  junio  ha  superado
todos  los  récords  de  tráfico.

Han  p a sa  d o  118.600  viajeros  y
13.441  automóviles,  mientras  que  en
junió  de  1958  el  tráfico  había  sido
solamente  de  94.828  viajeros  y  9.732
automóviles.

De  un  modo  general,,  el  tráfico  está
•en  progresión;  en  los  seis  primeros
meses,  del  año,  ha  pasado  a  184.200
viajeros  y  29.691  automóviles,  en  lu
gar  de  149.732  y  24.998  el  año  pa
sado  en  el  mismo  período.

El  interés  de  los  británicos  por  la
vía  marítima  Douvres-Folkestone-Bou
logne,  es  la  principal  razón  de  dicha
progresión.

Aparatos  de  radio  de  pulsera,  tan
pequeños  como,  terrones  de,  azúcar;  re
reptores  de  televisión  que  podrán  ir
montados  en  pequeños,  marcos  de  cua
dritos;  calculadores  electrónicos  del  ta
maño  de  una  , caja  de  tabaco,  y  toca
discos  que,  podrán  llevarse  en  el  bol
sillo  o  en  un  pequeíic  bolso  de  mano
pueden  fabricarse  en  la  actualidad
gracias  a  un  nuevo  dispositivo  electró
nico  en  miniatura,  totalmente  nuevo.

El  dispositivo,  llamado  micro-módu
lo,  ha  sido  producido  por  una  impor
tante  empresa  estadounidense  con  ob
jeto,  de  emplearlo  en  sistemas  de  co-

municacjón  construidos  para,  el  Cuer.
po  de  Transmisiones  del  Ejército  nor
teamericano.  En  un  futuro  inmediato,
la  producción  total  será  necesaria  para
,los  vehículos  del  espacio  y  los  proyec
tiles  dirigidos.  Sin  embargo,,  se  espera
que  se  construyan  para  .dentro  de  unos
dos  años  receptores  de  radio  y  otros
aparatos  para  uso  civil.

El  micro-módulo  se  describe  como
un  avañce  revolucionario  eñ  ‘el  campo
de  la  miniatura’  electrónica,  que  per
mitirá  la  reducción  del  tamaño  de  casi
todos  los  productos  electrónicos.  En
ellos  están  comprendidos  todos  aque
llos  productos  que  utilizan  válvulas  de
vacío  o  transistores  para  amplificar  o
modificar  las  corrientes  eléctricas.

Se  calcula  que  en  Ja  mayoría  de  los
casos,  aquellos  dispositivos  que  em
pleen  los  micro-módulos  podrán  redu
cirse  a  la  décima  parte  del  tamaño  ac
tual  al  que  se  construyen.  En  algunos
casos,  esta  reducción  podrá  llegar  a  la
veinteava  parte  del  tamaño

Los  micro  -  módulos  son  pequeños
bloques  cerámicos  de  menos  de  cua
tro  quintas  partes  de  un  centímetro
cuadrado  que  contienen  componentes
electrónicos.  Veintisiete  de  ellos  en
un  espacio  de  16,4  centímetros  cúbi
cos  se  acoplarían  perfectamente.

Cada  micro-módulo  está  compuesto
de  varias  láminas  finísimas,  consisten
tes  en  material  aislante,  semiconduc
tor  y  conductor.  Cada  una  de  estas
láminas  está  fabricada  para  cumplir
una  función  necesaria  en  cada  circui
to  electrónico.  Unas  pueden  ejercer  el
papel  de  transistores,  mientras  que
otras  desempeñan  el  de  condensado.
res  de  resistencia,  díodos  o  cristales
detectores.

Una  vez  que  están  acopladas  juntas
todas  las  láminas,  una  sobre  otra,  has
ta  formar  un  micro-módulo,  funcionan
como  un  circuito  electrónico  completo,
actuando  como  amplificadores,  oscila
dores  y  todos  los  demás  componentes
necesarios  para  el  funcionamiento  de
los  dispositivos  electrónicos.

Para  a  c  t  i  y  a  r  el  micro-módulo  se
emplea  energía  eléctrica  corriente,  co
mo  la  que  se  utiliza  para  ,los  recepto
res  de  radio  y  televisión.  Además  se
han  construido  baterías  diminutas  del
tamaño  de  un  botón  de  camisa  ‘para
suministrar  la  energía  necesaria,  caso
de  que  faltase  el  flúido  corriente.

Aviones  de  caza  ingleses,  tipo
Scimitar,  despegando  del  portaavioiies
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Un  representante  de  las  Fuerzas
Aéreas  norteamericanas  ha  declarado
que  el  pasado  día  21  de  mayo  un  co
hete  transporté  dos  cartas,  a  una  dis
tancia  de  ocho  mil  kilómetros,  en  trein
ta  y  tres  minutos.

Esta  ha  sido  la  entrega  de  correo
que  se  ha  realizado  a  mayor  distancia
de  su  punto  de  procedencia  en  la  his
toria  de  los  Estados  Unidos.  En  este
caso  no  ha  existido  cooperación  entre
la  oficina  de  Correos  de  los  Estados
Unidos  y  las  Fuerzas  Aéreas,  como  su
cedió  en  un  caso  análogo  el  día  8  de
mayo  pasado.

El  cohete  que  transportaba  las  car
tas,  un  Thor-Able,  alcanzó  una  veloci
dad  de  24.000  kilómetros  por  hora.  El
cono  del  proyectil,  en  cuyo  interiór  se
encontraban  las  cartas,  fué  recupera
do  cuatro  horas  después  de  ser  lanza
d0  el  proyectil.  Fué  encontrado  en  el
Atlántico  sur,  cerca  de  la  isla  de  la
Ascensión.

El  coronel  Henry  E.  Kardenhen,
subjefe  de  pruebas  del  centro  de  en
sayo  de  proyectiles  dirigidos  de  las
Fuerzas  Aéreas,  ha  manifestado  que  el
experimento  no  ha  demostrado  que
por  ahora  pueda  ser  factible  el  repar
to  del  correo  por  este  medio,  pero  que
en  el  futuro  es  cosa  posible  de  rea
lizar.

El  cono  fué  recuperado  el  mismo
día  21,  pero  su  recuperación  se  ha
mantenido  secreta  hasta  ahora,  sin  in
formar  tampoco  de  la  existencia  de  las
dos  cartas  en  el  cono  del  proyectil.

Una  de  las  cartas,  escritas  amba.
por  el  Teniente  •Coronel  W  Morgan,
Director  del  Proyecto  Thor,  en  Cabo
Cañaveral,  iba  dirigida  al  Comandante
General  Donald  N.  Yantes,  Comandan
te  en  Jefe  del  centro  de  pruebas  de

La  Asunción,  y  o  t  r  a  al  Coronel
Varden.

El  Comandante  del  buque-escuela
heleno  lerax,  señor  Lymberakis,  con
la  oficialidad  y  guardiamarinas,  fueron
obsequiados  con  una  recepción  en  su

tantes  de  las  primeras  autoridades  lo
cales.
•  En  las  fotos,  el  buque-escuela  ama
rrado  al  muelle  barcelonés,  y  un  as
pécto  de  la  recepción  en  el  Ayunta
miento.

Victorius,  provistos  de  un  nuevo  tipo
de  radar  tridimensional,  que,  al  pare
cer,  consigue  una  exactitud  en  los  da
tos  desconocida  hasta  la  fecha.

honor  en  el  Ayuntamiento  de  Barce
lona,  dándoles  la  bienvenida  el  Alcalde
accidental,  señor  Maluquer  Cueto,  y  el
Teniente  de  Alcalde  señor  Molleví.
Asistieron  también  al  acto  represen-

1i9 59] 637



DELFIN ROJO, Carlos:  Aviación
costera  anisubmarna.—<Revis
ta  de Marina,  marzo-abril 1959.

Para  fundamentar  su  estimación
de  la  necesidad  de  una  aviación  cos
tera  antisubmarina  en  su  país,  el  Ca
pitán  de  Corbeta  de  la  Marina  de
Chile  Delfín  Rojo  mantiene  que  en
doctrinas  de  guerra,  como  en  tantas
otras  cosas,  su  país  no  se  ve  preci
sado  a  innovar,  sino  que  puede  apro
vechar  ventajosamente  la  experien
cia  ajena,  y  eliminando  el  costoso
sistema  de  prueba  y  error  o  el  no
menos  costoso  de  estudio  y  experi
mentación  a  que  se  han  visto  obli
gados  otros  países,  puede  aplicar  pa
ra  la  especial  situacióz,  estratégica
que  corresponde  a  Chile  aquellas  en
señanzas  tan  dolorosamente  apren
didas.

Esto  es  especialmente  válido  en  lo
que  se  refiere  a  la  guerra  antisub
marina,  que  es  precisamente  en  don
de  debe  volcarse  por  muchas  razones
el  mayor  esfuerzo  de  la  defensa  del
país,  ya  que  ésta,  como  su  antítesis  la
guerra  submarina,  son  modalidades
dentro  del  conjunto  de  las  activida
des  bélicas  que,  quizás  por  estar  re
lacionadas  con  el  comercio  y  el  trá
fico  entre  las  naciones,  son  perfecta
mente  contabilizadas  y  de  las  esta
dísticas  correspondientes  pueden  ex
traerse  conclusiones  terminantes  de
validez  casi  matemática,  que  se  pue

FIORAVANZO, Gu.ppe  L’arma
decisiva  (reaftá  e  illusioni).—
«Rivista  Nkaritt.ima» fitaRa),  ¡u
nio  1959.

El  Almiránte  Fioravanzo  demues
tra  que  no  existe  arma  que pueda  por
si  sola  decidir  la  suerte  de  una  gue
rra.  La  decisión  de  la  misma  deri
vará  siempre  de  la  capacidad  inte
lectual  y  psíquica  de  los  hombres.

MORENO, Frands•co: La guerra en
ej  mar. —  Editorial  AHR;  colec
ción  «La Epopeya y sus Héroes»;
328  págs., con numerosos gráfi
cos y  fotografías. —  Barcelona,
1959.

La  colección  denominada  La  epope
ya  ‘,  sus  héroes,  dedicada  a  hacer  la

de  extrapolar,  con  la  salvedad  de  que
no  se  estima  que  en  un  futuro  cer
cano  haya  un  sensible  adelanto  en
las  armas  ofensivas  con respecto  a  las
defensivas,  o  viceversa.
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LiBROS  Y  REVISTAS

historia  del  Movimiento  Nacional,  ha
bía  de  •contener  imprescindiblemente
un  volumen  dedicado  a  la  guerra  en
la  mar,  y  ésta  quien  melor  podía  tra
zarla  había  de  ser  una.  personalidad
que  hubiera  sido  actor  y  testigo.  pre
sencial  de  ella.  -

Este  libro,  redactado  por  los  Capi
tanes  de  Corbeta  don  Fernando  y  don
Salvador  Moreno  Reyna,  está  basado
en  su  gran  parte  en  las  Memorias  de
guerra  del  Almirante  don  Francisco
Moreno,  que  por  haber  sido  el  Jefe
de  la  Flota  Nacional  durante  toda  la
campaña  recogen  de  forma  escueta  y
objetiva  la  actuación  de  los  pocos  bu
ques  que  formaban  aquélla,  los  cua
les,  marinados  por  unos  hombres  lle
nos  de  fe,  entusiasmo  y  honor,  rea
lizaron  una  labor  que  merece  los
más  altos  calificativos.

Se  ha  dicho  de  estas  Memorias  que
el  Almirante  Moreno  ha  dejado  un
documento  esencial  para  comprender
y  vivir  la  guerra  planteada  sobre  los
mares;  sin  este-material  precioso,  que
constituye  gran  parte  de  la  •base  de
este  trabajo,  el  relato  habría  resul
tado  frío  y  desabrido  frente  a  una
realidad  que  apasiona  y  convierte  a
La  guerra  en  el  mar,  que  lleva  por
subtítulo  Héroes,  barcos  y  honra,  en
una  lectura  sobre  la  que  vuela  estre
mecido  el  espíritu.

Sobre  nuestra  guerra  relativamen
te  se  ha  escrito  poco;  obras  del  esti
lo  de  aquella  que  publicó,  hace  mu
chos  años  ya,  don  Luis  María  de  Lo
jendio  e  Irure,  no  se  habían  vuelto
a  publicar,  y  por  ello  satisface  leer

uno  que,  como  el  presente,  sigue  la
ltnéa  de  conduéta  de  ser  una  narra
ción  éscueta,  sincera  y  leal,  con  la
ventaja,  además,  que  está  redactada
por  un  Jefe  como  el  Almirante  Mo
reno,  que  había  d e d i e a d o  mucho
tiempo  de  su  vida  a  la  enseñanza,
arte  y  ciencia  tan  difícil  como  es  ha
cer  comprender  a  un  áuditorio,  lisa
y  llanamente  una  materia  con  el  mí
nimo  esfuerzo  para  él.

Publicada  La  guerra  en  el  mar  a
los.  veinte  años  de  terminarse  .n.ues
Vra  guerra;  tiene  la  inmensa  ventaja
de  que  para  mu  c h a a  generaciones
que  forman  los  cuadros  e  nuestra
Marina  de  guerra  ha  de  servirles  su
lectura  para  renovar  recuerdos,  ale
grías  y - sinsabores  que  durante  tres
años  vivieron,  jugándoselo  todo  a  una
sola  carta:  la  victoria  nacional.

Pero,  por  otra  parte,  hoy  hay  mu
chos  en  los  escalafones  que  por  su
edad  los  hechos  que  se narran  no  son
más  que  historia;  y  para  ellos  será
una  permanente  lección  y  al  mismo
tiempo  les  servirá  de  reflexión  el  co
nocimiento  de  hechos  que,  gracias  a
sus  resultados  favorables,  les  ha  ser
vido  para  hoy  formar  parte  de  los
Cuerpos  a  los  que  pertenecen.

Los  hermanos  Moreno  Reyna  han
dividido  el  libro  en  diecisiete  capítu
los,  en  los  que,  tomando  como  inicio
los  acaecimientos  ocurridos  en  Ferrol
a  partir  del  comienzo  del  Movimien
to  Nacional,  se  desarrolla  después  el
bloqueo  de  los  puertos  del  Cantábrico
y  terminar  con  las  operaciones  en  el
Mediterráneo.  Estos  diecisiete  capí
tulos  han  sido  redactados,  como  an
tes  se  indica,  a  base  de  las  Memorias
del.  Almirante  Moreno,  las  cuales—co
mo  dicen  aquéllos—han  sido  extrac
tadas  drcísticamente,  es  decir,  oue  son
presentadas  notablemente  aligeradas
y  variadas  en  su  redacción  en  los  ca
.pítulos.  1  al.  XII..  Por  otra  parte,  . el.
Almirante  no  alcanzó  a  finalizar  sus
Memorias  de  guerra,  La  muerte  le
sorprendió  cuando  aún  faltaba  por
redactar  y dar  forma  a  la  mitad  de  su
obra.                  -

Por  ultimo,  como  introducción  a  la
obra,  se  hace  una  amplia  biografía
de  don  Francisco  Moreno,  en  la  cual
se  nos  da  la  semblanza  de  sú  humana
personalidad,  llena  de  anécdotas  y
éscrita  con  soltura  y  amplio  interés
por  sus  dos  hijos.
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RAEDER, Erich:  Mi  vida  hasta  e
Tratado  naval  con  Inglaterra
en  1935.—sRevista de  Marina»
(Perú),  marzo-abril  1959.

Él  Almirante.  Raeder  ha  publicado.
bajo  el  título  que  se  indica,  un  pri
mer  volumen  de  sus  Memorias  (Edi
torial  Fritz  Schlichtenmayer,  Tubin
ga),  y  es  personalidad  que  no  nece
sita  de  presentación.  La  figura  del
Gran  Almirante  Erich  Raeder  es  co
nocida  también  fuera  de  los  ambien
tes  navales.  Nos  limitaremos  enton
ces  a  referir  íntegramente  el  juicio
que  de  él  da  Samuel  Morison  en  las
primeras  páginas  del  X  volumen  (La
victoria  sobre  el  Atlántico)  de  su  obra
histórica:

Ceñudo,  frío,  taciturno,  el  Gran  Al
mirante  Raeder  ha  sido  el  mejor  Al
mirante  d  la  Marina  alemana,  des
pués  de  Tirpitz.  Raeder  fué,  en  gran
parte,  el  autor  de  la  reconstrucción
material  y  moral.  de  la  Marina  ale
mana.  Cogido por  sorpresa  por  la  de
claración  de  guerra  de  la  Gran  Bre
taña,  después  de  que  Hitler  le  había
repetidamente  asegurado  que  Ingla
terra  no  habría  combatido,  hiso  lo
mejor  con.  los  medios  de  los  cuales
disponía...

Salido  de  la  cárcel  de  Spandau,  en
la  cual  permaneció  diez  años,  el  oc
togenario  Aimirante  ha  querido  na
rrar  de  la  manera  más  simple  y  más
serena  la  historia  de  su  vida.

Ol.iVE’R, Frederick L.:  El  «destró
yer»  combino  versatilidad  con
tamafio.  —  «Revista de  Marina»
(Perú), mayo-junio 1959.

Los  estilos  de  los  nuevos  buques  de
guerra  cambian  para  encarar  los nue
vos  desarrollos  de  la  técnica,  pero  la
demanda  de  destructores  sigue  au
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mentando  y  los  Estados  Unidos  están
llevando  adelante  un  programa  de
construcciones  de  este  tipo  de  buques.

Los  destructores  son  los  caballos  de
batalla  de  la  Flota  y ‘ningún  Almiran
te  ha  de  admitir  alguna  vez  que  tie
ne  un  número  suficiente  de  ellos para
hacer  frente  a  sus  necesidades.  La
versatilidad  del  destructor  está  de
mostrada  por  los  militiples  usos  a  que
se  dedica,  algunos  de  los  cuales  son
los  del  destructor  mismo,  el de  mina
dor  liviano,  el  de  veloz  dragáminas,
etcétera.

Y  ahora  viene  el  último  desarrollo
en  destructores.  El nuevo  tipo,  al  que
se  le  ha  denominado  fragata,  es  un
buque  de  proyectiles  dirigidos,  dise
ñado  para  teúer  las  cualidades  de
velocidad,  autonómía  y  resistencia  a
la  mar  necesarias  para  operar  con
una  veloz  fuerza  de  tarea  de  porta
aviones.

El  nuevo  tipo  es  mucho  más  gran
de  que  los destructores  de  la  segunda
guerra  mundial,  con  unas  4.000 tone
ladas  de  desplazamiento,  armados  con
proyectiles  dirigidos  para  la  defensa
aérea  y  cañones  de  cinco  pulgadas,  y
el  cual  ha  de  tener  una  velocidad  por
encima  de  los  30 nudos,  aunque  este
dato  es  hoy  todavía  secreto.

La  construcción naval espaíiolla en
primero  de  julio  de  1959.—sin-
geniería  Naval»,  ¡Oio  1959.

El  trabajo  desarrollado  en  lo que  va
de  año  demuestra  una  vez más,  y  ca
da  semestre  más  que  el  anterior,  la
capacidad  de  nuestra  industria  naval.

En  los  cuadros  que  se  acompañan  a
este  informe  se  dan  los  buques  en
tregados  en  este  primer  semestre  y
las  previsiones  de  entregas  de  buques
mayores  de  1.000 T.  R  B.  Entre  bu
ques  grandes  y  pequeños,  el  tonelaje
de  arqueo  entregado  en  la  primera
mitad  del  año  ha  excedido  las  78.000
toneladas  de  registro  bruto  y  el  peso
muerto  las  90.000 toneladas.  Es  casi
seguro  que  a  fin  de  año  se  habrá  re
basado  las  200.000 T. P.  M.  en  buques
construidos  en  astilleros  nacionales.
Claro  está  que  ayuda  a  este  mayor
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volumen  de  tonelaje  el  hecho  deque
los  buques  que  actualmente  se  cons
truyen  sean  mayores  de  los  que  se
contratabán  en  España  hace  algunos
años;  pero,  de  todos  modos,  la  dife
rencia  es  demasiado  grande  para  que
pueda  dudarse  del  desarrollo  de  la
capacidad  de  producción  que  existe.

En  relación  con  el  volumen  actual
de  buques  en  construcción,  debe  se
ñalarse  que  prácticamente  disminu
ye  en  las  mismas  cifras  quesuponen
las  entregas,  ya  que  en  lo  que  va  de
año  no  han  sido  contratadas  más  que
unas  5.148 T.  R.  B.

Textos  aóreos  internacionales.—
Publicaciones de  la  Sección de
Derecha  Aeronáutico  del  Insti
tuto  «Francisco de Vitoria», Ma
drid,  1959.

En  esta  obra  se  ofrece  una  recopi
lación  de  los principales  acuerdos  in
ternacsionales  sobre  navegación  aérea.
Evidentemente  esto  contribuirá  a  f a
cilitar  la  labor  de  las  personas  inte
resadas  en  la  materia,  que  ha  sufrido
un  gran  desarrollo  en  los  últimos
tiempos.

Se  empieza  dando  por  completo  el
acta  final  de  la  Conferencia  de  Chi
cago,  con  sus  cinco  apéndices.  Luego
se  trata  del  transporte  aéreo  inter
nacional,  dando  los  textos  del  Con
venio  de  Varsovia  de  12  de  octubre
de  1929 y  del  Protocolo  de  La  Haya
de  8  de  septiembre  de  1955, que  mo
difica  al  primero.  A  continuación  se
publican  el  Convenio  de  Roma  de  29
de  mayo  de  1933,  con  su  Protocolo
Adicional  de  29  de  septiembre  de
1938,  y  del  nuevo  Convenio  de  Roma
de  7  de  octubre  de  1952,  referentes
a  la  responsabilidad  por  daños  a  un
tercero.

Luego  se  publican  el  Convenio  de
Ginebrs  de  29  de  mayo  de  1933, re
lativo  al  embargo  preventivo  de  ae
ronaves,  y el  Convenio  de  Bruselas  de
1938,  así  como  el  texto  del  Convenio
de  Ginebra  de  19  de  junio  de  1948,
referente  al  reconocimiento  interna-

cional  de  derechos  sobre  aeronaves,
asi  como  el  Acuerdo  de  París  de  30
de  abril  de  1956; relativo  a  los  dere
chos  comerciales  de  los  servicios  aé
reos  no  regulares  europeos.

También  se  incluye  el  proyecto  de
Convenio  sobre  abordajes  y  el  Çon
venio  de  Bermudas,  de  11  de  febrero
de  1946.;1]

ENERGA
NUCLEAR;0]

BOWKER,  H.  W.:  La  propulsión
nuclear  naval  en  l:a Gran  Bre
taíía.—  «Ingeniería Naval»,  ju
lío  1959.

La  Administración  de  Energía  Nu
clear  es  la  responsable  del  desarrollo
de  la  energia  atómica  en  el  Reino
Unido.  El  grupo  industrial  de  este
Organismo  ejecuta  los  estudios  de los
proyectos  de  los  nuevos  tipos  de  re
actores  y  de  las  instalaciones  auxilia
res,  subcontratando  con  la  industria
su  construcción.  El  Grupo  de  Inves
tigación  busca  la  mayor  parte  de  los
datos  fundamentales  exigidos  para  el
estudio  de  tales  instalaciones  y  estu
dia  las  posibilidades  de  realización  de
los  sistemas  que  puedan  ser  útiles  en
el  porvenir.

Tal  Administración,  durante  los  Úl
timos  años  ha  consagrado  una  parte
de  sus  esfuerzos  al  estudio  de  los pro
blemas  y  posibilidades  de  la  energía
nuclear  a  bordo  de  los  buques,  ha
biéndose  modificado  p  a r t e  de  sus
normas  de  instrucción,  de  tal  manera
que  engloben  el  aspecto  marítimo.

Al  mismo  tiempo,  la  Asociación  bri
tánica  de  investigación  sobre  cons
trucción  naval  ha  formado  un  Comi
té  de  Energía  Atómica  a  fines  de
1955  con los  constructores  y  armado
res  más  importantes  para  determi
nar  la  posibilidad  y  aplicación  de  los
reactores  a  la  propulsión  de  los  bu
ques  mercantes.  Este  equipo  compren
de  unas  veinte  personas  procedentes
de  las  firmas  miembros.  Estos  técni
cos  se  instruyen  para  que  cuando  re
gresen  a  su  Sociedad  puedan  encar
garse  del  estudio  y  fabricación  de  bu
ques  atómicos.
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JANSEN; Emil: La propulsión
cleár  y’  la  Marina  nortega.—
dngeniería  Naval»,  ¡ulio  1959.

Las  actividades  noruegas  sobre  la
propulsión  atómica  se  han  intensifi
cada  considerablemente  el  año  lilti
mo.  Todos  los  estudios  han  quedado
bajo  el  control  del  Instituto  Nacional
de  la  Energía  Atómica  (1. F.  A.),  aun
que  los  trabajos  referentes  al  casco
e  instalaciones  de  turbinas  auxilia
res.  los  efectúan,,  respectivamente,  un
astillero  y  una  factoría  de  ttirbinas
y  solamente  lbs  problemas  que  tienen
una  influencia  directa  sobre  la  ins
taiación  nuclear  los  estudia  detalla
damente  la  .1. F.  A.

En’ estos  trabajos  están  ligados  cin
co  de  los  mayores  astilleros  norue
gos,  que  ponen  a  disposición  de  la
1.  F.  A.  su  mano  de  obra,  experien
cia  e  información  técnica.  El  10  de
enero  de  1959  se  ha  fundado  entre
los  diecinueve  armadores  noruegos  la
Rederiatom  (Grupo  de  Investigación
Nuclear  de  los  Armadores  noruegos),
que  ha  firmado  un  contrato  con  la
1.  F.  A.,. el  cual  cubre  los  trabajos  de
estudio  y  realizaciones  durante  un
período  de  dos  y  medio  a  tres  años
para  conseguir  las  especificaciones  y
planos.  de  un  buque  mercante  movi
do  por  energía  nuclear.  -

Los  trabajos  sobre  la  propulsión
nuclear  son  también  respaldados  fi
nancieramente  por  el  Gobierno,  espe
rándose  que  en  el  curso  de  los  dos
próximos  años  los  gastos  totales  del
estudio  de  un  reactor  marítimo  as
atiendan  de  20  a  30 millones  de  coro
nas.  anuales.

MO’JTEGUDET G.:  Le  présent
et  l’avenir maritimes de l’énerg’ie
nudéaire. —  La  Revue ‘Ma.riti
mé»  (Francia), julio  1959.

El  estudio  que  se  ofrece  se  esfuer
za  en  presentar  una  ‘síntesis  general
de  vulgarización  sóbre  los  diferentes
caminos  que  ofrece  la  aplicación  de
la,  energía  nuclear  a  la  Marina  y  so
brela  elección  de  los  métodos  técni.
cos  •a emplear.

Sobre  toda  esta  cuestión  hace  falta
siempre  recordar  la  alocución  expues

ta  en  1957 por  el  Almirante  H. G. Ric
kover,  creador  en  los  Estados  Unidos
de  la  Marina  nuclear  y  cuyas  pala
bras  constituyen  en  la  hora  actual  la
mejor  exposición  de  toda  esta  cues
tión.

En  este  estudio  se  enfoca  el  tema
desde  tres  puntos  de  vista  distintos,
pero  todos  ellos  relacionados  entre
sí:  a),  buques  que  pueden  emplear  la
energía  atómica:  submarinos,  de  gue
rra  de  superficie  y  mercantes;  b),  el
problema,  económico:  el  .precio  del
combustible,  los  presupuestos;  c),  la
elección  del  reactor.

Con  la  energía’  atómica,  el  subma
rino,  por  primera  vez,  ha  llegado  a
ser  un  submarino  cien  por  cien  y  no
un  sumergible  como  era  hasta  ahora.
Por  otra  parte,  la  utilización  de  esta
energía  simplificará  de.forma  notable
la  logística;  las  escuadras  p o d r á  n
permanecer  en  la  mar  largo  tiempo
sin  tener  la  hipoteca  de  largo  corte
jo  de  buques  de  aprovisionamiento.

MARIAUX, A.:  L’Ecoie  Navale et
son  en’seignement. —  «La Revue
Maritirne»  (Francia), julio  1959.

La  sociedad  contémpóránea  se  pre
ocupa  muy  justamente  de’ ‘la  forma
ción’  de  sus  cuadrós.  Antes,  la  pose
sión  de  un  diploma  parecía  suílóien
te  para  garantizar  la  aptitud  de  un
joven  a  las  funciones  de  autoridad.
Hoy  se  quiere  tener  la  seguridad  de
que  este  joven  rendirá  efectivamente
los  servicios  que• puede  ‘alcanzar  de
su  formación  técnica;  esto  implica
notablemente  que. .haya  sido  iniciado
en  las  relaciones  humanas  a  fin  de
cumplir  perfectamente  en  su  lugar  de
subordinado,  de  camarada  y  de  jefe
en  el  seno  de  la  empresa  a  la  cual’ se
ha  dedícado.

Este  indudable  y  afirmativo  pro
greso  de  las  ideas  ha  conducido  a  to
das  las  grandes  escuelas  a  modificar
sus,, sistemas  ,de  enseñanza.

El  presente  artículo  tiene  por  ‘ob
jeto  estudiar  cómo,  sin  perder  en
nada  su  valor,  la  enseñanza  de  la  Es-
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cuela  Naval  Francesa  rodrá  adaptar-
se  a  las  enseñanzas  modernas.

HAMPSHIRE, A.  Cecil:  Triunfo  en
Taranto.—  «Revista de  Marina»
(Perú),  mayO-IUfliO 1959.

En  la  noche  del  11  de  noviembre
de  1940 una  veintena  de  aviones  an
ticuados,  de  un  portaaviones  británi
co  que  navegaba  a  más  de  170 millas
de  la  costa,  infligió  más  daños  sobre
la  Flota  italiana,  que  se  encontraba
desprevenida  dentro  de  las  defensas
de  su  base  principal,  que  las  que  su
frió  la  Marina  alemana  durante  el
día  de  la  batalla  de  Jutlandia.

Esta  victoria  de  los  británicos  en
Taranto  alteró  el  curso  de  la  guerra
naval  en  el  Mediterráneo  y  creó  una
situación  por  la  cual  pudo  arrancarse
a  la  adversidad  una  victoria  en  el
Africa  del  Norte  y  finalmente  en  el
sur  de  Europa.  Hizo más  de  eso:  por
primera  vez  en  la  Historia  pudo  des
arrollarse  una  gran:  batalla  naval,  en
la  que  la  fuerza  atacante  estuvo  com
puesta  enteramente  por  aviones.  Así,
decididamente,  el  poder  a é re  o  se
sumó  al  poder  naval.

SAIZ  DE  BUSTAMANTE,
Reactores  navales. —

agosto  1959.

La  explotación  económica  de  un
buque  viene  definida  en  lo  que  se  re
fiere  a  maquinaria  por  el  peso  por
caballo  y  por  el  coste  del  combusti—
ble.  Ambos  factores,  en  un  reactor
nuclear,  están  íntimamente  ligados
con  la  masa  crítica,  producción  de
plutonio  y  grado  de  quemado,  y,  ade
más,  están  en  contraposición.  Por
tanto,  el  arte  del  ingeniero  consis
tirá  en  encontrar  una  solución  de

compromiso,  como  tantas  veces  ocu
rre  en  otras  ramas  de  la  técnica.

La  energía  nuclear  no  ofrece  hoy
día  perspectivas  suficientemente  in
teresantes  para  la  propulsión  naval,
salvo  en  casos  especiales.  Entre  éstos
están  los  buques  de  guerra  y,  en  pri
mer  lugar,  los  submarinos,  en  que  la
importancia  estratégica  es  decisiva,
o  buques  de  características  ‘dadas,
como  los  rompehielos  y  balleneros,  o
barcos  muy  grandes,  para  los que,  por
otra  parte,  no  hay  mercado.

Tornagalones:   Desarrollo d e  la
Marina  mercante  de  Chile.—
«Revista  idie Marina»,  marzo-
abril  1959.

La  flota  mercante  de  Chile,  país
esencialmente  marítimo,  ocupa  ac
tualmente  el  sexto  lugar  entre  los
congéneres  latinoamericanos  y  el  vi
gésimonoveno  en  el  mundo.  Sus  bu
ques  suman  sólo  la  cuarta  parte  del
tonelaje  necesario  para  cumplir  su
misión,  y  de  ellos,  19  unidades,  con
cerca  de  50.000  toneladas  de  peso
muerto,  han  ‘sobrepasado  los  límites
de  vida  útil.

El  total  de  naves  mercantes  chile
nas  asciende  a  64  buques  de  más  .de
lOO  toneladas  de,  carga,  que,  pueden
transportar  un  total  de  246.499 tone
ladas  de  peso  muerto.  Para  estable
cer  una  comparación  con  la  Marina
mercante  argentina,  que  ,  ocupa  el
primer  lugar  en  América  del  Sur,  y
tomando  sólo  el baremo  de  los buques
de  más  de  1.000 toneladas  de  regis
tro  bruto,  resulta  que  la  flota  mer
cante  chilena  tiene  un  total  de  47
buques,  con  281.857 toneladas  de’ re
gistro  bruto,  en  tanto  que  la  Argen
tina  suma  200  naves,  con  983.062 to
neladas  de  registro  bruto.  La  pro
porción  es  de  uno  a  3,5, y  téngase  en
cuenta  que  Chile  tiene  un  50  por  100
más  de  litoral  que  Argentina.

La  flota  mercante  chilena  es  insu
ficiente  para  las  necesidades  del  trá
fico  de  cabotaje,  que,  según  la  legis
lación  vigente,  le  está  reservado.  La
necesidad  de  una  flota  de  cabotaje;1]

1;0]

Arna’Iio:
«Dyna,
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grande  y  moderna  se  deriva  de:  las
grandes  distancias  que  separan  a  las
provincias  extremas;  la  falta  absolu
ta  o  escaso  rendimiento  de  los  me
dios  de  transporte  terrestre  longitu
dinales,  de  Norte  a  Sur,  y la  distancia
que  hay  entre  los  centros  mineros  a
los  centros  de  elaboración.

FCN  Alvise: La flavigazioñe  iner
ziale.—RMsta  Marittirna»  (tta
lid),  ¡ufijoagosta 1959.

El  intento  de  este  artículo  es  de
ilustrar,  de  una  forma  más  descrtip
tiva  que  matemática,  una  solución
práctica  de  la  navegación  por  iner
cia  en  el  campo  marítimo,  y  para
ello  estudia  primeramente  los  siste
mas  de  n a y  e g a ci  ó n  convencional,
para  luego  entrar  en  el  sistema  de
navegación  por  inercia  y  detallar  los
aparatos  e  instrumentos  necesarios
para  utilizar  dicho  sistema,  así  como
cuáles  han  de  ser  las  consecuencias
en  una  guerra  futura  del  empleo  de
este  sistema.

La  navegación  por  ¡nercia.—<Re
vista  de  Marino»  (Perú), mayo
iun’io  1959.

A  causa  de  la  gran  precisión  re
querida,  la  determinación  de  las  com
ponentes  y  la  preparación  del  apa
rato  de  navegación  por  inercia  es
uno  de  los  problemas  más  exigentes
que  hoy  se  pueden  encontrar.

Las  ventajas  del  sistema  son  las
siguientes:  Invulnerabilidad  al  enredo
en  las  señales  que  puede  causar  el
enemigo.  Independencia  respecto  al
suelo.  Ausencia  de  emisiones.

En  el  estado  actual  de  la  técnica,
el  peso  del  conjunto  del  aparato  de
navegación  por  inercia  puede  variar
entre  34  y  907 kilos,  según  el  empleo
que  se  le  quiera  dar,  la  precisión  re
querida  y  la  duración  de  la  misión.

Un  sistema  de  navegación  por  iner
cia  es  un  dispositivo  de  navegación
por  estima,  es  decir,  que  las  posicio

nes  geográficas,  tanto  del  punto  de
partida  como  del  punto  de  llegada,
deben  ser  conocidas  y  marcárseles  en
el  equipo.  Es  decir,  que  no  se  puede
aplicar  este  sistema  sobre  un  blanco
móvil,  sino  cuando  esté  provisto  de
otro  dispositivo  de  guía  para  la  fase
final  de  la  trayectoria.

Fué  la  navegación  por  inercia  la
que  permitió  el  paso  de  los  submari
nos  Nautilus  y  Skate  por  debajo  del
casquete  de  hielo  del  Polo  Norte.

El  Reglamento del  Bureau Ventas
de  1958 para  la  construcción y
clasificación  de  buques de ace
ro.  —  «Ingenieríd  NavS»,  ju’Fia
1959.

El  Bureau  Ventas  publicó  en  1858
su  primer  Reglamento  para  la  Cons
trucción  y  Clasificación  de  Buques  de
Hierro,  acompañado  de  un  Reglamen
to  para  la  Construcción  de  Máquinas
y  Calderas.  Naturalmente,  dicho  Re
glamento  se  inspiraba  directamente
en  las  reglas  de  construcción  de  bu
ques  de  madera;  las  chapas  de  cos
tado  se  denominaban  banzas,  y  las
chapas  de  trancanil,  durmientes.

Pronto  se  modificó  este  primer  Re
glamento,  pues  la  experiencia  de
mostró  que  el  comportamiento  de  los
cascos  metálicos  difería  notablemen
te  del  de  los  de  madera.  Progresiva
mente  fué  objeto  de  modificaciones
sucesivas,  a  medida  que  fué  progre
sando  la  técnica  de  la  construcción
naval:  sustitución  del  hierro  por  el
acero,  aparición  de  la  electricidad  y
del  motor  Diesel,  construcción  con  el
sistema  longitudinal,  soldadura  eléc
trica,  etc.

En  total,  y  a  resultas  de  la  evolu
ción  de  la  técnica,  en  especial  en  los
últimos  años,  se  han  producido  cin
cuenta  nuevas  ediciones  de  este  Re
glamento,  la  última  en  1951.

La  reciente  edición,  de  1958,  pre
sénta  modificaciones  muy  importan
tes  con  respecto  a  las  ediciones  ante
riores,  tanto  en  su  presentación  como
en  su  contenido.  De  una  manera  ge
neral,  se  ha  reducido  la  importancia
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del  texto  y  se  ha  aumentado  el  nú
mero  de  tablas  de  escantillonado  que
pueden  utiizarse,  en  principio,  inde
pendientemente  del  texto.

Se  ha  adoptado  la  numeración  de
ciimal,  ya  que  permite  evitar  modi
ficaciones  de  numeración  y  conser
var  las  mismas  referencias  para  fu
turas  ediciones  del  Reglamento.

LAMBERT, Géraid:  La flotte  sous
marine  sovietique. —  «La  Revue
M  a r it  m e»  (Bélgica), agosto
1959.

No  es  para  nadie  un  secreto  que  la
Unión  Soviética  ha  sabido  compren
der  las  lecciones  de  las  campañas
submarinas  alemanas  de  1 o s  dos
grandes  conflictos  mundiales  y  que,
vivamente  impresionada  por  los  re
sultados,  ha  lanzado  el  peso  de  su
esfuerzo  naval  en  la  construcción  de
una  flota  submarina  diez  veces  supe
rior  al  número  de  la  que  tenía  la
alemana  en  1939.

Los  especialistas  en  cuestiones  na
vales  soviéticas  estiman  que  la  Unión
de  Repúblicas  Socialistas  Soviéticas
dispone  de  unos  500  submarinos,  de
los  cuales  unos  300  (250  oceánicos  y
50  costeros)  no  tienen  más  de  seis
años  de  edad.  Esta  cifra  representa
un  potencial  ofensivo  formidable,  y
se  comprenden  las  declaraciones
alarmantes  de  los  prin1cipales  jefes
navales  de  la  N.  A. T.  O.,  que  deben,
en  tiempo  de  paz,  evaluar  la  amena
za  y  definir  sus  necesidades  en  fuer
zas  antisubmarinas.

Los  rusos,  según  las  informaciones
de  los  anuarios,  disponen  de  tres  ti
pos  principales  de  submarinos:  el
tipo  Z,  oceánico,  de  muy  gran  auto
nomía,  de  unas  2.300 a  2.700 tonela
das  a  plena  carga;  el  tipo  W,  oceá
nico,  de  gran  autonomía,  de  1.500
toneladas,  y  el  tipo  Q, de  700 tonela
das.  Pero  para  el  comentarista  nor
teamericano  H.  W.  Baldwin,  desde
1958  disponen  de  un  cuarto  tipo,  el
F,  que  es  un  gran  submarino  trans
oceánico  y  de  ataque.

MONTEFINALE,  G ¡ O O:  (mpianti
radar  portua.ri.—<Rvisla rit
tima»  (Ifalia),  ¡ulio-agosto 1959.

En  1948 se  instaló  en  el  río  Mersey,
a  la  entrada  de  Liverpool,  el  primer
equipo  de  radar  portuario  encargado
de  áyudar  a  la  navegación  en  una
zona  cargada  de  tráfico.  Esta  idea  del
empleo  del  radar  para  la  ayuda  a  la
navegación  en  puntos  en  donde  ésta
ha  de  estar  prácticamente  dirigida,
ha  prosperado  ampliamente,  en  es
pecial  en  aquellos  puertos  donde  la
niebla  es  un  obstáculo  importante
para  el  tráfico.  Con  el  presente  ar
tículo  se  pretende  demostrar,  apo
yándose  en  aplicaciones  prácticas,
cuál  ha  sido  la  ayuda  del  radar  en
las  concentraciones  portuúrias  y  sus
resultados,  los  cuales  han  sido  tan
beneficiosos  que  son  ya  numerosos
los  puertos  en  donde  el  tráfico  está
sometido  a  las  normas  y  reglas  lle
terminadas  para  el  mismo.
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HACIA  EL ORIGEN DE LA CARTO
GRAFJA MARITIMA (1)

Por  JULIo E’. GUILLEN
Secretario  Perpetuo  de  la  E.  Aca

demia  de  la  Historia.

(I’  ONSERVADOH  de  un  depósito  de  vanios  miles  de  cartas,  casi  todas  origi

nales,  es  decir,  manuscritas_aunque  esta  expresión  no  es  adecuada—

y  en  gran  parte  inéditas,  me  hubiese  sido  fácil  sin  salir  de  mi  cuarto

habitual  de  trabajo,  presentar,  no  una,  sino  varias  comunicaciones  ln

teresantes,  al  pretender  someter  a  vuestra  ilustrada  consideración  algunas

soluciones  al  sinfín  de  problemas  que  tiene  planteada  la  carto?onja  marítima,

voz  que  considero  necesaria  para  precisar,  dentro  de  la  cartografía  en  ge

neral,  el  particular  estudio  de  la  carta  en  sí  como  monumento  legado  por

otros  siglos  y  aun  épocas.

Sin  embargo,  cuando  el  Dr.  Millás  (2),  nuestro  infatigable  e  ilustre  pre

sidente,  me  invitó  a  proponer  algún  tema  cartográfico  para  aprovechar  con

su  discusión  vuestras  luces  aquí  congregadas,  consideré  que,  más  que  un  po

sible  y  aun  fáoil  lucimiento  estéril,  debería  requerir  vuestro  concurso  para

tratar  de  buscar  un  camino  que  nos  llevase  al  tema  más  apasionante  que

se  presenta  al  estudioso  de  las  cartas  marítimas  más  antiguas;  el  de  su

origen.  Bien  entendido  que,  al  hablar  de  éste,  me  refiero  más  bien  a  su  crea

ción,  a  su  génesis,  como  a  su  época,  que  a  la  región  o  país  en  que  pudo

producirse,  para  soslayar  posibles  actitudes  chauvin,istas,  siempre  reroba

bles  en  toda  investigación  científica  que  se  estime  de  auténticamente  seria.

Mas,  antes  de  entrar  en  materia,  considero  obligado  el  dedicar  un  re

cuerdo  a  la  ilustre  memoria  del  Dr.  Bágrow,  que  con  su  Ilnaso  Mundj  (3)

nos  legó  un  bello  y  prestigioso  medio  de  difusión  e  intercambio  entre  erudi

tos  y  estudiosos  para  cuanto  trabajo  ¡de  investigación  se  produce  en  ese

campo  de  tan  reducido  cultivo  como  es  el  de  la  historia  de  la  cartografía,

y  al  que  todos  los  cartólogos  tenemos  como  nuestro  órgano  oficial.  Consi

deremos  con  cuánta  satisfacción  por  su  parte  se  hallaría  hoy  entre  nosotros,

sus  amigos,  y  hagamos  patente,  junto  ccn  le  mencionado  recuerdo,  la  tris

(1)  Ponencia  presentada  en  la  reunión  de  Madrid  del  IX  Congreso  Internacional

de  Historia  de  las  Ciencias,  del  que  fué  Viceprestdento.

(2)  Presidente  de  la  Academia  de  Buenas  Letras  de  Barcelona,  catedrtjco  de

Lengua  y  Literatura  hebreas  y  uirector  del  rnstituto  de  Estudios  Orientales;  espe

cializado  en  Historia  de  la  Astronomía,  obtuvo  este  año  el  Premio  March.

(3)  Revista  que  se  edita  en  Estocolmo,  exclusivamente  dedicada  a  la  historia  de

la  cartografía.
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teza  que  nos  abruma  por  su  ausencia  irreparable,  sin  más  consuelo  que  la
seguridad  de  que  nuestro  ilustre  amigo,  en  su  postrera  e  inexorable  nave
gación  al  más  allá,  haya  encontrado  esa  felicidad  eterna  que  todos  deseamos.

FROFOSITOS

Nuestro  pais—a  pesar  de  que  fué  un  español,  el  Capitán  de  Navío y  Direc
tor  de  la  Real  Academia  de  la  Historia,  Fernández  de  Navarrete  (1765-1844)
quien  estimuló  al  portugués  Vizconde  de  Santarem  a  dedicarse  al  estudio
de  la  antigua  cartografía—voz  que  surgió  entonces—,  careció  de  cultivado
res  especializados  en  esta  nueva  ciencia  histórica,  y  los  artículos  o  folletos
de  Blázquez,  orientados  más  bien  hacia  la  antigüedad  clásica;  Jiménez  de
la  Espada  y  Altolaguirre,  dedicados  a  espigar  por  lo  americanista;  el  Ca
pitán  de  Navío  Fernández  Duro,  que  intentó,  entre  otros  estudios  monográ
ficos,  redactar  el  católogo  de  la  cartografía  española;  el  también  marino
Gómez  Imaz—autor  de  un  bello  trabajo  sobre  la  carta  de  Vallseca  (1439)—,
y  los  afanes  catalogadores  de  Torres  Lanzas  en  el  Archivo  de  Indias  de  Se
villa;  todos  éstos  y  muy  pocos  más,  repito,  no  fueron  verdaderos  especia
listas,  verdaderos  cartólogos,  y  sus  produccione5—interesantes  desde  lue
go,  y  hasta  imprescindibles  algunos—adolecen  del  pecado  original  e  ineludi
ble  de  una  época  con  espíritu  crítico  auténticamente  cartológico  aun  casi  In
existente,  pues  estaban  dominados—y  a  veces  unilateralmente—Por  lo  his
tórico,  lo paleográfico  y  lo  geográfico,  que,  naturalmente,  no  bastan.

Creo  tener,  junto  con  cierta  h  ab  i lid  a d  para  el  dibujo—al  que
considero  segundo  idioma—,  notorio  sentido  gráfico  de  las  cosas  y  eché  de
ver  errores  de  bulto  en  muchos  trabajos,  especialmente  en  adjudicaciones
de  fechas  y  aun  de  autores  o  escuelas,  especialmente  cuando  se  consideraba
la  toponimia  como  la  panacea  universal  para  sus  conclusiones.

Tratando  exclusivamente  de  lo  español,  me  preocupa  hondamente  des
de  hace  muchos  años,  el  nacimiento  de  la  carta  marítima  o  su  intro:ducción
en  España,  y  para  mi  discurso  de  recepción  en  la  Real  Academia  de  la  His
toria  (4),  hace  quince  años,  elegí  como  tema  el  estudio  de  los  distintos  nú
cleos  marítimos  españoles  desde  el  punto  de  vista  de  la  cuna  de  nuestra
cartografía.  Ensayo  que  redacté,  ciertamente  impresionado  por  el  trabajo
sobre  estilística  del  Dr.  Winter,  pues  esta  faceta  imprescindible  de  la  mo
derna  cartografía  rebullía  en  mí  por  mi  educación  y  mi  sensibilidad  de  lo
gráfico.

Lá  excelente  exposición  de  cartografía  medieval  española  que  logramos
reunir  en  1952,  con  motivo  del  LXXV  aniversario  de  la  Real  Sociedad Geo
gráfica  de  Madrid,  inspiró  al  Museo  Naval,  y  al  Instituto  Histórico  de  Ma
rina,  el  confeccionar  un  repertorio  completo  de  los  portulanos  españoles
existentes,  tanto  en  la  Península  como  fuera  de  ella.

Coincidió  al  poco  en  esto  nuestro  ilustre  matemático  el  Dr.  Rey  Pastor,
que  desde  hacía  años  ilustraba  con  su  talento  y  dedicación  los  estudios  car
tográficos,  y  pronto  estuvimos  de  acuerdo  en  la  colaboración,  a  base  de  crear
un  Seminario  para  el  estudio  de  la  cartografía  marítima  medieval.

Faltaba,  sin  embargo,  otra  colaboración  que  coiñpletase  nuestra  fusión
de  conocimientos,  e  incluso  con  la  imprescindible  práctica  o  sentido  mari
neros  de  que,  por  mi  profesión  y  las  de  mis  Oficiales,  disponíamos  ya,  así
como  el  auxilio  del  astrónomo  de  Marina  e  historiador  de  la  ciencia  náutica
el  Coronel  García  Franco;  esta  colaboración  nos  llegó  con  la  del  brillante
grupo  que  rige  en  Barcelona  el  Dr.  Millás,  cuyo  Instituto—mientras  sus  si
milares  de  Madrid  y  Granada  están  orientados  más  hacia  las  antiguas  lite
raturas  árabe  y  hebraica—5e  perfila  ambiciosa  y  eficazmente  hacia  los  de
la  ciencia  y  en  particular  la  astronomía,  y  entre  cuyos  miembros  competentes

(4)  cartografía  Marítima  Española,  Madrid,  1943.
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descuella  el  Dr.  Vernet,  catedrátco  de  Lengua  Arabe,  quien  domina  asimis
mo  la  hebrea,  y  cuyo  i.íltimo  fruto  ha  sido  el  estudio  de  la  célebre  carta
magrebina  (5).

Otro  de  los  colaboradores  con  que  contamos  es  García  Camarero  (6),  li
cenciado  en  Ciencias  Matemáticas,  alumno  de  Rey  Pastor,  quien  ha  reco
mido  objetivamente  ya  los  centros  europeos  más  importantes  en  cuanto  a
sus  fondos  de  cartografía  medieval,  al  que  hay  que  agregar  al  Teniente  de
Navío  Barreiro-Meiro,  del  Museo  Naval,  con  más  de  seis  años  dedicado  a
la  cartología,  y  quien  ahora  tiene  el  honor  de  hablaras,  aunque  en  realidad,
con  más  inquietudes  y  entusiasmo,  mis  muchas  ocupaciones  sólo  pueden
reservarme  en  todo  caso  el  papel  de  un  mediano  director  de  orquesta.

Nuestro  país  cuenta,  pues,  ya  con  un  equipo  perfectamente  capacitado
y  que  en  conjunto  domina  todo  el  complejo  campo  de  los  conocimientos
indispensables  para  pretender  entrar  de  lleno  en  la  tarea  de  desentrañar  los
problemas  y  nebulosas  con  que  se  rodea  la  cartografía  medieval  en  su  mis
ma  cuna.  Sólo  falta  su  polarización  en  el  ansiado  Seminario  de  Estudios  de
Cartografía  Medieval,  ya  perfectamente  planeado,  con  las  asistencias  eco
nómicas  pertinentes,  que  esperamos  cristalicen  dentro  de  muy  pocos  meses.

NECESIDAD  DE  UNA  REVISION  DE  LA  CONCIENCIA
CARTOLO GICA

Los  historiadores  de  la  ciencia  náutica,  en  su  gran  mayoría,  siguen  ma
nejando  los  viejos  tópicos  de  la  obligada  y  tímida  navegación  costera  y  aun
de  la  desaparición  de  ésta  en  las  invernadas,  tal  vez  impresionados  porque
lo  practicaban  aún  las  galeras  en  los  tiempos  modernos.

Las  invasiones,  las  poblaciones  y  aun  el  conocimiento  de  islas  que  quedan
remotas  para  el  tímido  cabotaje  demuestran  que  el  navegante  de  la  anti
güedad  era  más  audaz  y  sobradamente  técnico  de  lo  que  se  cree.  Pero  es
más:  en  tiempos  remotos,  en  los  prehistóricos,  cuando  el  hombre,  ya  caza
dor,  dejó  de  ser  mariscador  para  convertirse  en  pescador—en  pescador  de
anzuelo  se  entiende,  no  tan  sólo  de  red  o  de  trampas,  como  la  nasa—,  llegó
a  practicar  la  pesca  un  tanto  de  altura,  como  lo  demuestra  el  hallazgo,  en
excavaciones,  de  espinas  y  restos  de  pescado  de  especies  cuyo  habitat  reside
en  profundidades  sue  suponen  bastante  alejamiento  de  la  costa.

Cuando  los  españoles  descubrimos  los  archipiélagos  del  Pacífico,  tan  dis
tantes  unos  de  otros,  sus  habitantes,  que  vivían,  aún  en  el  siglo  XVI,  su
Edad  de  Piedra,  conocian  los  métodos  para  orientarse,  la  vela  latina  que
permitía  navegar  contra  el  viento,  nociones  de  la  latitud  y  un  cierta  visión
geográfica  de  su  archipiélago  que  les  permitió  poseer  curiosísimas  cartas
marítimas  construidas  con  cañas,  a  modo  de  cañamazo,  para  sujetar  unas
conchas  que  representaban  las  islas.

Actualmente,  las  prospecciones  submarinas,  la  aparición  del  llamado
VI  Continente,  y  aun  la  espelología,  nos  proporcionan  continuas  sorpresas
que  derrumban  conceptos  clásicos  que  los  historiadores  de  la  náutica  y  de
la  navegación  tenían  por  axiomáticos.

La  arqueología  marítima  no  va  a  la  zaga;  ya  la  finura  de  formas  de  las
embarcaciones  normandas  (sólo  comparables  a  las  modernas  yolas  de  regata)
y  aun  a  su  habilísima  construcción,  nos  maravillaron.

El  asombro  subió  al  punto  al  considerar  que  las  llamadas  Galeras  de

(5)  Carta  hispano-árabe  de  comienzos  det  s.  XIV,  y  posiblemente  anterior,  clave
interesantisima  de  este  linaje  de  estudios,  con  asombrosa  exactitud  por  el  Cantábrico
y  Mar  del  Norte.

Existe  en  la  Biblioteca  Ambrosiana  cte  Milán.
(6)  Colaborador  de  esta  Revista,  autor  de  un  trabajo  de  divulgación  que  publicó

el  cuaderno  de  julio  1959.
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Calígula  (s  1)  disponían  de  bombas  de  achique,  anclas  amirantargo  y  aun
de  cabrestantes  verticales  con...  ¡rodamientos  a  bolas!

Pero  la  expectación,  el  asombro,  no  pasó  de  ser  una  anécdota  y  los  tra
tadistas,  sin  embargo,  prosiguieron  con  los  viejos  conceptos  tan  patente
mente  destruídos.  y  con  una  conciencia  trasnochada  que  les  resta  eficacia
para  orientarse  hacia  la  verdadera  entraña  de  los  problemas.

La  cartografía,  como  parte  integrante  y  auxilliar  de  la  Náutica,  también
exige  un  período  activo  y  tenaz  de  revisión  para  el  que  es  preciso  que  todos
colaboremos.

Este  es,  en  realidad,  el  objeto  de  esta  comunicación,  que  más  bien  es
propuesta  y  llamada  a  vuestra  erudita  atención  y  que,  como  veis,  carece
de  ambiciones  egoístas  y  aun  nacionalistas.

Se  descubre  una  carta  anónima  y,  aun  sin  querer,  portugueses,  italianos
y  españoles  celebramos  su  aparición,  en  realidad  con  cierto  recatado  regus
to  de  que  sea  respectivamente  nuestra;  creo  que  esto  es  perder  el  tiempo,
como  lo  perdieron—por  no  citar  sino  un  error  español—mis  compatriotas,
que  pretendieron  poder  afirmar  que  Alonso  de  Santa  Cruz  inventó  las  cartas
esféricas.  -

LA  INTUICION  MARINERA

La  etnografía  nos  enseña  que  el  hombre,  ante  las  mismas  necesidades  y
disponiendo  de  idénticos  recursos,  reacciona  de  análoga  forma:  el  arco,  la
punta  de  flecha,  como  el  hacha,  se  inventaron  en  puntos  de  la  tierra  leja
nísilnos  entre  sí  y  sin  posible  relación  ni  dependencia.

El  flotador  y  la  balsa  de  cueros  inflados  que  usaron  los  babilonios  y  se
iisa  aún  por  el  Eufrates,  fueron  ingenios  también  propios  de  algunos  ríos
de  China  como  de  algunas  regiones  de  América  del  Sur,  especialmente  por  la
magallánica;  las  embarcaciones  de  haces  de  cañas  surgieron,  sin  posible  co-
pía  unas  de  otras,  en  el  lago  Titicaca,  de  Bolivia,  y  Perú,  como  en  el
legendario  Nilo  de  los  Faraones.

Del  mismo  modo  debieron  surgir  en  muchos  pueblos  marineros  remotí
simos  análogas  prácticas  para  navegar:  la  percha,  el  remo  o  canalete,  y  la
vela,  y  aun  medios  rudimentarios  de  orientación  por  los  astros  y  hasta  de
aproximada  concepción  empírica  de  la  latitud.  Si  los  pastores  de  la  anti
güedad  clásica  conocían  ya  reglas  prácticas  para  saber  las  horas  de  la  no
che,  como  las  saben  deducir  actualmente  incluso  los  analfabetos,  que  desde
luego  ignoran  el  sistema  sexagesimal,  no  puede  haber  razón  de  peso  alguna
que  destruya  la  creencia—aunque  no  transmitida,  ni  escrita—de  que  la  al
tura,  de  las  estrellas  circumpolares  sugirieron  un  conocimiento  o  una  sen
sación  intuitiva,  casi  instintiva,  de  la  latitud  en  la  mar.

En  cuanto  a  la  velocidad,  navegando  a  la  vela  y  a  menos  de  doce  nudos,
ningún  mediano  patrón  se  equivoca  al  estimarla  a  ojo;  los  errores  en  la
distancia  navegada  estimada  deberían  de  provenir  más  de  la  apreciación  de
la  hora,  del  tiempo,  que  de  la  velocidad.  Y  aun  en  esto  también  puede  exis
tir  una  cierta  conciencia  del  tiempo;  recordad,  si  no,  que  para  la  del  trans
curs6  de  la  hora  de  duración  de  una  clase,  siendo  alumnos,  no  precisábamos
casi  mirar  nuestro  reloj,  si  bien  considéremos  que  esta  facultad  subcons
ciente  no  caracteriza  a  muchos  de  los  conferenciantes  y  aun  me  temo  incluir
entre  estos  inconscientes.

Consideremos  que  la  necesidad  aguza  el  ingenio,  pero  especialmente  des
arrolla  esa  especie  de  instinto  que  es -la  intuición;  la  casualidad  unas  veces,
la  observación  otras,  y  siempre  la  experiencia  personal  o  transmitida,  gene
raba  una  cierta  capacidad  casi  sensorial  en  muchos  quehaceres  y  meneste
res  hoy  casi  inexplicables  para  nosotros,  porque  la  técnica,  en  su  inexorable
avance,  va  anulando  sentidos,  empirismos  y  hasta  facultades.

Cuando  yo  mandé  la  reproducción  de  la  carabela  Santa  María,  de  Colón,
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el  levar  el  anda  constituía  una  faena  de  peso  que  difícilmente  superába
mos,  y  nos  hubiera  sido  del  todo  imposible  el  vararla  en  tierra  para  limpiar
sus  fondos,  como  consta  efectivamente  que  lo  efectuó  aquél,  según  su  diario.

Nada  sabemos  aun  cómo  pudieron  construir  las  pirámides  y  tontos  mo
numentos  megalíticos,  y,  sin  embargo,  a  la  vista  están.  Recientemente  no  ha
sido  posible  el  que  un  elefante,  con  calzado  y  alimentación  especiales,  atra
vesase  los  Alpes  y,  a  pesar  de  esto,  es  evidente  que  Aníbal  logró  que  lo
consiguieran  varias  docenas  de  éstos  y  en  plena  lucha  con  las  tribus  celtas
auxiliares  de  Roma.

Cierta  cumbre  de  México  tenida  por  inexpugnable  fué,  por  fin,  alcanzada
no  hace  mucho  por  unos  audaces  montañeros,  que  quedaron  pasmados  al
encontrar  en  su  cima  restos  de  armas  y  piezas  de  armaduras  españolas.
¿Cómo  lograron  escalarla  sin  los  modernos  recursos  y  técnica  del  moderno
alpinismo  aquellos  españoles  del  siglo  XVI,  incluso  con  el  embarazo  de  sus
armas?  ¡Quién  es  capaz  de  aclararlo!

Por  ello,  al  tratar  de  la  navegación  antigua  de  altura  no  hay  que  pensar
en  nosotros  y  en  lo  que  haríamos  con  los  escasos  medios  de  ellos,  sino  con
siderar  que  fueron  con  su  instinto  y  con  su  mayor  capacidad  de  resistencia
supliendo  nuestra  debilidad  física  y  nuestros  cada  vez  menores  sentidos  los
que  la  realizaban.

Las  tribus  cazadoras  nada  tienen  que  envidiar  a  nuestros  más  avezados
monteros  que  se  pierden  en  la  selva,  aun  con  instrumentos,  y  desconocen  el
verdero  lenguaje  de  los  ruidos  y  del  suelo.

El  ciego matiza  con  el  oído  y  con  el  tacto  sensaciones  inexcrutables  para
nosotros,  los  videntes,  y  sólo  comprensibles  porque  sabemos  ciertas  habili
dades  y  su  mayor  capacidad  sensitiva  que  la  nuestra.

¿Concebiríais  un  excavador  ciego?  Pues  existe,  y  en  mi  propio  pueblo:
el  historiador  alicantino  Sr.  Figueras,  que  al  mostraros  una  anforita  recién
hallada  os  sorprenderá  incluso  hablando  de  sus  colores  con  una  capacidad
sensitiva  insospechable  y  una  retentiva  increíble.

¿Quién  podrá  concebir  el  instinto,  el  ojo  marinero,  el  olfato  náutico  de
un  auténtico  marino  medieval?

No  quiero  expresar  con  esto  que  tuviese  el  de  una  paloma  mensajera,  ni
mucho  menos;  pero  no  creo  sea  aventurado  el  afirmar  que  humanamente
sería  más,  mucho  más,  de  lo  que  sería  cualquiera  de  los  actuales  sin  brú
jula,  sextante,  tablas  náuticas  y  demás  elementos  que  nos  permiten  meca
nizar  nuestra  conciencia  de  las  cosas  y  de  los  fenómenos  a  costa  de  ella
misma.

Cuando  aún  no  estaba  generalizada  la  pesca  con  embarcaciones  de  va
por  y  el  empleo  de  la  vela  era  aún  exclusivo  por  1920,  salían  de  mi  pro
vincia  mediterránea  a  pescar  la  caballa  por  la  costa  africana  de  Agadir  cien
tos  de  barcas,  en  campana  que  duraba  tres  meses.  Me  diréis  que  ya  los
reglamentos  exigían  la  carta  y  la  aguja  náutica—el  compás—,  y  es  cierto;
pero  lo  es  también  que  éstos  iban  en  la  bodéga  por...  inútiles.

¿Cómo  navegaban  los  catalanes  que  iban  a  pescar  el  coral  por  Berbería?
Pues  lo  mismo:  conociendo  los  vientos,  el  cielo  y  las  costas  de  recalada:
oliéndolas,  como  contestó  cierto  patrón  en  la  ría  de  Vigo  a  un  Comandante
de  buque  de  guerra  que  la  niebla  impedía  el  aventurarse,  y  admirado  de  que
lo  hiciesen  sin  titubear  muchas  embarcaciones  minúsculas  de  pesca.

El  que  no  sea  conocida  con  certeza  la  náutica  de  los  normandos,  ¿nos
obliga  a  considerar  tan  sólo  que  bordeaban  continuamente  la  costa?  Y  a
Sicilia,  ¿llegaron  acaso  recorriendo  la  del  levante  español  y  la  occidental  de
Italia  hasta  Mesina?

¿Y  qué  decir  de  la  milenaria  Tartesos,  toda  misterio,  incluso  su  empla
zamiento  exacto,  y  aun  si  era  ciudad  o  nación,  péro  que  la  moderna  inves
tigación  tiene  ya  por  cierto  su  tráfico  con  lás  Canarias  y  más  al  sur  del
NW.  de  Africa?

¿Cómo  arribaron  los  cartagineses  y  los  árabes  a  las  Islas  Baleares  mucho
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antes  de  la  época  de  las  Cruzadas,  de  donde  parte,  según  general  creencia,
el  tiempo  en  que  se  tiene  por  cuna  del  compás  y  de  la  carta  de  navegar.

Sólo  una  mayor  capacidad  de  sensibilidad  navegante,  de  lo  que  pudié
ramos  denominar  genius  nave gandir,  puede  explicarlo.

Cierto  que  el  mar  Egeo,  con  su  bien  repartido  archipiélago,  facilitó  y
aun  estimuló  la  audacia  de  los  primeros  patrones  verdaderamente  de  mar
en  los  remotos  milenios  de  la  primera  talasocracia  mediterránea;  mas  ¿cómo
explicar  el  tráfico  posterior  de  griegos,  fenicios  y  romanos  con  las  islas  del
Mare  Nostrum  occidental,  patente  hoy  más  que  nunca  con  la  nave  hallada
hace  un  •año en  el  fondo  del  estrecho  de  Bonifacio?

No,  no  es  posible  negar  la  evidencia;  el  que  coit  marinería  actual  no
podamos  levar  el  anda  de  un  navío  de  cuatro  puentes  de  fines  del  si
glo  XVIII,  no  nós  autoriza  a  pensar  que  éstos  no  fondeaban.

Es  preciso  volver  a  considerar  y  revisar  gran  parte  de  la  historia  de  la
náutica  y  del  pilotaje,  especialmente  en  esos  tiempos  cruciales  del  comienzo
de  la  Alta  Edad  Media;  cómo  eró,  en  verdad;  la  navegación  antes  de  la
destrucción  de  la  cultura  clásica  y  lo  que  quedó  de  ella  para  ir  resurgiendo
de  nuevo  en  ese  pre-Retiacimiento  que  fueron  divulgando  los  sabios  traduc
tores  y  colectores  de  Córdoba  y  Toledo.

EL  SENTIDO  CARTOGRAFICO

Sin  duda  hubo  una  visión  geográfica  culta,  cuyo  germen  radica  sucesi
vamente  en  los  mapas  de  Ocio  (O)  y  de  San  Isidoro  (T),  luego  ampliados
en  los  maravillosos  códices  de  Beato,  que  por  cierto  tienen  entre  nosotros

-                            especialista c o mp  e -

tente  en  el  hijo  del
eximio  maestro  don
Ramón  Menéndez  Pi-
dal.

Mas,  en  lo  popular,
la  génesis  de  e s t  a
conciencia  geográfica,
como  en  el  niño,  no
fué  de  lo  más  (uni
versal)  a  lo  menos
(regional),  sino  al
contrario.

El  n i ño  adquiere
pronto  una  visión  es
tereotipada,  una  con
ciencia  gráfica  de  su
casa,  luego  de  su  ca
lle,  y  barrio,  y  más
tarde  sus  correrías  le
harán  conocer  su  ciu
dad:  podía  orientar-
se  en  ella  y  aun
orientar  a  otros  por
calles  y  barrios  ocul
tos  a  su  vista  por  la
retentiva  gráfica,  aun
sin  saberlo,  p o r  el

Etimologías,  de  San  Isidoro.             piano—mex i s t e n t e
aun,  o  que  nunca  ha
visto—que  s 1 n  darse

cuenta  se  ha  trazado  con  más  o  menos  exactitud  según  su  necesidad,  su
aptitud  y  su  ingenio  o  su  facilidad.
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Ya  hombre.  y  con  más  experiencia,  conocimientos  y  visión,  podía  hablar
nos  de  distancias  en  pasos  o  en  minutos  de  un  punto  a  otro,  incluso  en
casos  de  camino

i3  gz7l  ItR&  c

E

o  comunicación  directa  imposible,  como  la  de  B  a  D, imaginándose  in  mente
un  tosco  plano  a  su  modo  de  entender,  resolviendo  audaz  y  empíricamente
después  un  problema  de  geometría.

Si  viaja,  si  es  trajinante,  hará  lo  mismo  en  el  campo  topográfico,  tan
amplio  como  el  de  sus  actividades,  con  una  experiencia  que,  además  de  pro
pia,  tiene  mucho  de  transmitida  por  los  mayores  en  su  oficio,  y,  por  con
siguiente,  secular  y  sedimento  de  muchas  generaciones.

El  marino,  el  pescador  que  no  dispone  de  caminos  irá  poseyendo  con  la
práctica  de  su  oficio  una  conciencia  gráfica  de  la  costa  en  la  que  precisará
una  mayor  necesidad  de  la  orientación,  cuya  concepción  gráfica  se  le  irá
por  ello  robusteciendo  y  afinando  a  la  vez.

No  hablará  de  rumbos  porque  desconoce  la  brújula,  que  aún  tardará  en
materializar  su  dirección,  pero  conoce  los  vientos  y  sus  distintas  aberturas
entre  si,  que  los  abuelos  de  sus  abuelos  ya  habían  experimentado  su  per
sistencia  y  naturaleza.  No  hablará  de  rumbos,  repito,  sino  de  vientos;  hasta
el  punto  de  que  el  sector  que  carezca  de  vientos  notables  por  su  fuerza
o  por  su  frecuencia  no  tendrá  nombre  para  su  dirección  media  o  dominante.

Y  los  nombres  unos  se  ligan  al  cielo  o  al  mundo,  como  el  Solano  (8.),
Levante  (E.),  Ponientes  (W.)...  o  a  su  dirección  de  origen  local  o  remota:
en  general,  marero,  el  que  viene  de  la  mar;  terral,  el  que  llega  de  tierra;
particularmente,  tramontana  (N.),  maestral  (NW.) o  más  fuerte  de  ordinario
entre  todos,  etc.

Denominaciones  que  el  trato  internacional,  y  especialmente  la  expansión
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de  Grecia  y  Roma,  fué  unificando  hasta  generalizarlas  entre  los  pueblos
mediterráneos  y  los  atlánticos  de  su  influencia,  convirtiéndose  desués,  mer
ced  a  la  lengua  franca  que  medio  hablaron  todos  los  navegantes  del  mar
latino,  en  los  nombres  cuyas  iniciales  figuran  en  la  rosa  de  los  vientos  cuan
do  ésta  fué  ya  popular,  en  los  dos  últimos  siglos  de  la  Edad  Media.

El  pescador  os  diría  en  qué  viento  cae  tal  y  cual  accidente  hidrográfico,
porque  va  conociendo  la  costa  próxima  y  aun  el  fondo  de  la  mar  en  que
miles  y  miles  de  sus  antepasados  han  ido  calando  sus  artes  y  aparejos.

Sin  haber  visto  carta  alguna,  cualquier  pescador  se  conoce  y  retiene  la
calidad  y  estructura  del  terreno  sumergido,  incluso  a  muchas  brazas  de  pro
fundidad,  que  sólo  en  nuestios  días  comienza  a  ser  tangible  para  los  mo
dernos  buceadores;  y,  sin  embargo,  tienen  una  visiófl  de  él,  una  conciencia

18.—Planisferio  del siglo XI  (1).
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gráfica,  que  era  aún  mayor  cuando  los  artes  de  arrastre  se  permitían  calar
a  muchísima  menos  profundidad  que  la  actual  permitida  por  la  propulsión
mecánica  de  vapor  o  de  motor,  y  que  en  la  plataforma  continental  tan  sólo
va  siendo  privativa  de  los  pescadores  de  bajura  o  costaneros.

El  navegante,  el  verdadero  marino,  tuvo  una  conciencia  geográfica  ma
yor,  al  igual  que  el  viajero  o  trajinante  la  poseyó  en  mayor  grado  que  el
labrador;  sus  arrumbamientos,  las  direcciones  conocidas  abarcan  puntos  de
más  lejanos  e  invisibles  horizontes  que  un  sinfín  de  navegaciones  desde  los
tiempos  remotos  fué  sedimentando  en  su  conciencia  náutica,  sin  nece
sidad  de  libros,  que  no  sabía  leer,  y  de  mapas  que  aún  no  existían  o  des
conocía;  pero  con  la  visión  plástica  subconsciente  que  tiene  el  mundillo  ri
bereño  que  conoce  o  siente  y  que  le  servía  para  navegar  de  un  punto  a
otro  sin  señales  ni  carreteras  tangibles.

Cada  patrón  con  buena  práctica  del  oficio  poseía  iv.  mente,  pero  clara
y  visible,  como  se  ven  las  cosas  que  se  saben  con  los  OJOS cerrados,  su  carta
de  navegar  e  incompleta.  La  cantidad  de  tradición  asimilada  y  su  propia
experiencia  se  revelaban  en  su  extensión  y  su  minuciosidad.

Porque  además  tenían  el  conocimiento  material  de  las  distancias  direc
tas  y  la  intuitiva  y  empírica  de  las  no  navegadas,  como  en  el  caso  de  E  a
D  ya  referido.

El  primero  que  un  buen  día—hablo  siempre  de  navegantes—se  le  ocurrió
dibujar  lo  que  sabía,  inventó  el  plano,  germen  de  la  carta  de  navegar.

¿Quién?  ¿Cómo?  ¿Cuándo?  ¿Dónde?
¡Ah!,  he  aquí  el  problema  apasionante  para  el  cartólogo,  pero  especial

mente—al  menos  para  mí—el  cómo  y  el  cuándo,  y  cuya  investigación  estimo
que  exige  la  abstracción  casi  heroica  de  nuestros  conocimientos  náuticos
modernos  hasta  que,  despojados  de  éstos,  podamos  pensar  como  pensaban
ellos  y  estemos  ca
pacitados  para  pre
tender  intuir  cómo
solucionaban  empí
ricamente  sus  pro
blemas.

Cuando  tuve  el
honor  de  recons
truir  en  1928 la  na
ve  de  Colón,  ante  la
enorme  cantidad  de
detalles  construc  ti-
vos  que  no  sabía  y
que  inexorablemen
te  había  que  dar  a
delineantes,  carpin
teros  y  calafates,
h  i o e  construir  las
herramientas  de  la
época,  quité  los  fu
sibles  de  las  máqui
nas  de  los  talleres  y
sólo  con  aquéllas  se
construyó.

Cuando  el  maes
tro  carpintero  pretendía  que  le  resolviese  una  duda  siempre  le  contestaba:

—Haga  lo  que  le  pida  la  herramienta.
Y,  efectivamente,  la  herramienta  respondía  siempre.  Así  es  que  la  Santa

Maria  pudo  tener  y  tuvo  defectos  en  la  concepción,  mas  puedo  presumir
que  su  censtrucción,  en  su  mano  de  obra  y  en  el  carácter,  resultó  perfecta
e  impresionante,  incluso  para  los  erUditos  que  nada  sabían  de  buques.

En  el  camino,  que  un  grupo  entusjasta  de  estudiosos  vamos  a  emprender,
este  es  mi  primer  postulado.

Carta  polinésica,  a  base  de  mimbres  y  conchas.
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¿COMO  AFARECIO  LA CARTA?

Creemos,  desde  luego,  que  no  fué  obra  de  geógrafo  puro,  sino  de  marino
con  ribetes  un  tanto  de  científico  o  de  un  sabio,  pero  con  esa  conciencia
náutica  ya  especificada.

De  fijo  también  que  no  fué  hallazgo  o  invención  de  un  solo  hombre,  sino
de  un  grupo  o  gener-ación.

El  plano  de  puerto  debió  de  surgir;  en  la  Marina  española  aún  decimos
portulano  al  de  un  puerto,  ensenada  o  rada;  el  cuaderno  que  tuviera  varios
de  éstos  a  modo  de  guía  escrito  y  pintado  por  un  navegante  o  viajero  iría
aumentando  constantemente  su  parte  gráfica,  incluso  hasta  unirse  algunos
planos  entre  sí  con  el  dibujo  de  la  costa  intermedia;  ejemplo  de  esto  lo
tenemos  en  algunos  derroteros  del  siglo  XVI para  las  costas  americanas  del
Pacifico,  entre  California  y  el  estrecho  de  Magallanes  (Museo  Naval  y  Real
Academia  de  la  Historia).

Con  el  tiempo  y  la  iniciativa  de  un  hombre  o  grupo  genial  se  tuvo  ya
la  carta  que  no  seria  general  del  Mediterráneo,  sino  particular  de  un
trozo  o  región  de  él.

Aparecido  este  embrión,  los  patrones  o  pilotos  con  capacidad  para  plas
mar,  para  dibujar  su  visión  e  intuición  cartográfica  fueron  mejorándolo  y
ampliando,  con  su  enorme  facultad  de  captar  la  realidad,  pero  abstrayéndose
para  poder  apreciar  en  abstracto  lo  esencial,  que, es  lo  que  da  la  forma.

Esta  carta  no  sería  la  general  del  Mediterráneo,  sino  particular  de  un
trozo  o  región  de  él.

Los  primeros  años  del  descubrimiento  de  América  nos  comprueban  la
certidumbre  de  esta  precisa  posesión  de  la  conciencia  introspectiva  por  la
inconcebible  comprensión  que  para  el  marino  o  hidrógrafo  actual  tienen  las
privativas  cartas  de  pasajes  americanos,  cuyas  costas,  con  sólo  una  y  aza
rosa  navegación,  aparecen  ya  con  su  fisonomía  y  arrumbamientos  perfectos
dentro  de  su  inexorable  ingenuidad.

¿Qué  puede  objetarse  a  la  costa  de  la  isla  Española,  por  Morales  (1509)?
¿Qué  a  la  del  golfo  de  California,  de  Castillo  (1542)?

Sólo  al  estudiar  los  levantamientos  por  la  expedición  de  Malaspina  (1789-
94)  y  observar  la  enorme  cantidad  de  enfflaciones,  con  turno  constante  de
Oficiales  y  pilotos  en  su  navegación  costera  y  con  el  auxilio  de  instrumen
tos  y  del  cálculo  trigonométrico,  podemos  apreciar  el  enorme  sentido  y  la
grandisima  intuición  cartográfica  de  aquellos  compañeros  de  los  descubri
dores,  que  incluso  no  eran  óartógrafos,  porque  ni  en  Palos,  ni  en  Moguer,
ni  en  Ayamonte,  ni  en  Huelva,  ni  en  Lepe,  de  donde  eran  oriundos,  hay
noticia  que  los  hubiese;  lo  eran,  sin  embargo,  en  pote:ncia,  sin  ellos  saberlo;
porque  lo  eran  no  lo  precisaban  para  sus  derrotas  archisabidas.

Llevaban  su  cartógrafo  dentro,  como  un  mudo  analfabeto  puede  llevar
un  poeta.  Enseñad  a  dibujar  a  aquél,  o  que  aprenda  a  escribir  éste,  y,  res
pectivamente,  ‘no  nacerán,  porque  ya  existían,  sino  que  se  darán  a  conocer
por  su  obra,  imposible  de  plasmar  antes.

*  *  *

Los  talleres  vendrían  después  y,  sólo  entonces,  aparecerían  bien  deter
minados  los  dos  tipos  fundamentales  de  cartas:  el  utilitario,  el  verdadero
mapa  para  navegar,  para  ser  manoseado  por  los  patrones  y  pilotos;  y  el
suntuario,  casi  siempre  más  geográfico  que  marino,  destinado  a  magnates  y
príncipes  y  en  donde  podían  volcarse  toda  la ‘bizarra  policromía  y  oros  del
miniado  medieval;  pero,  en  realidad,  la  falta  de  exactitud  en  lo  puramente
topográfico  revela  de  primer  intento  el  origen  hidrográfico  de  estas  bellas
producciones  con  información  directa  y  experiencia  latente  en  las  costas  y
tan  sólo  referencias  de  oídas  en  lo  del  interior.

Como  frutos  de  una  escuela,  de  una  dirección  conceptual  del  trabajo  ma
nual,  surgió  en  cada  taller  su  propia  personalidad  gráfica,  de  fijo  que  com
pitiendo  con  ésta  junto  a  la  exactitud,  y  al  pretender  hacer  agradable  y
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vistoso  lo  útil,  para  lo  grato  del  estilo  consiguieron  colaboraciones  de  arte
sanos  hábiles  en  los  distintos  oficios  imprescindibles:  delineadores, para  la
costa  y  las  arañas;  calígrafos,  para  la  toponimia  y  rotulación,  y  dibujantes,
o  iluminadores,  para  las  rosas  y  demás  motivos  puramente  decorativos  y  em
bellecedores.

Todo  esto  sin  perjuicio  de  que  el  equipo  se  redujese  a  un  solo  hombre
en  el  cartógrafo  modesto,  como  en  el  piloto  habilidoso.

Los  archivos,  con  motivo  de  pleitos,  contratos  y  vicisitudes  legales  de
su  vida  profesional  y  aun  privada,  tienen  mucho  que  revelar  para  poder
establecer  el  catálogo  de  unos  hombres,  de  estos  auxiliares,  que  nos  son
desconocidos  aún  y  que  tanta  luz  pueden  dar  a  la  cartografía  medieval  pri
mitiva.

Ni  que  decir  tiene  que,  en  muchos  casos,  y  en  la  escuela  mallorquina
es  patente,  taller  y  familia  venían  a  ser  una  misma  cosa,  como  sucedió  más
tarde  con  la  imprenta  y  acontecía  ya  con  los  códices  con  calígrafos  y  mi
niaturistas  pertenecientes  a  una  misma  orden  religiosa  e  incluso  a  un  mis
mo  cenobio,  y,  por  consiguiente,  con  fuerte  tradición  estilística.

Las  cartas  de  navegar  de  lujo  llegaron  a  ser  tan  apreciadas  que  hasta
constituyen  premios  en  las  fiestas  del  ga.i  saber  o  poéticas;  gala  de  muchas
bibliotecas,  por  ello  se  conservaron  más  que  de  las  otras.

Tal  vez  no  exista  ninguna  de  las  verdaderamente  utilitarias,  a  menos
de  que  se  conserve  alguna  bien  manoseada  por  el  uso;  éste,  a  su  vez,  ter
minaría  haciéndolas  inservibles  y  se  désecharían,  por  esa  ley  fatal  que  hace
a  las  cosas  viejas  e  inútiles  antes  de  ser  antiguas  y,  por  tanto,  nuevamen
te  apreciadas  por  esto  último.

Además,  lo  que  se  usa  a  bordo  sufre  las  vicisitudes  de  la  propia  nave:  nau
fraga,  o  se  quema;  por  ello,  cual  los  males  y  regimientos  de  navegación  del
siglo  XVI,  tienen  que  ser  tan  rarísimos  estos  ejemplares;  en  cambio,  los
Artes  de  Navegar,  destinados  más  al  curioso  o  erudito  que  al  piloto  vulgar,
abundan  más.

SU  CONSTRUCCION

Ya  es  bien  sabido  que  los  cartógrafos  medievales,  al  construir  los  portu
lanos,  trazaban  sin  saberlo—para  el: Mediterráneo—cartas  mercatorianas.

Se  ha  afirmado  que  su  construcción  era  polar;  rumbo  y  distancia  desde
un  punto;  a  mi  entender,  algo  hubo  de  esto,  pero  no  tan  rígidamente  con
cebido,  y  tal  vez  las  arañas  de  rumbos  hayan  influído  en  esto.

Creo  lógico  que,  si  sólo  existiese  un  polo,  éste  hubiese  hecho  coincidir
con  el  ombligo  de  una  araña,  y  de  ser  así,  la  adjudicación  de  nacionalidad
sería  fácil,  pues  es  lógico  que  coincidiese  a  su  vez  con  el  lugar  del  taller
que  las  editaba.

Cortés,  en  su  Compendio  de  la  Esfera  (1551),  describe  su  construcción  a
base  de  un  padrón  que  calcaba  sobre  la  flor  del  pergamino,  o,  cuando  va
riaba  la  escala,  se  trasladaba  al  perfil  de  las  costas  empleando,  la  cuadrícula.

El  secreto  está  en  saber  cómo,  efectivamente,  se  trazaba  este  padrón,
labor  del  verdadero  cartógrafo  o  maestro  del  taller  gremial  o  familiar,  ma
triz  que  resumía  el  mérito  hidrográfico  del  portulano,  ya  que  el  resto  era
simple  labor  artesana  o  de  arte  menor.

Y  aun  en  realidad,  ya  que  de  un  portulano  podría  a  su  vez  sacarse  un
calco,  para  reproducirlo  sucesivamente  mejorado,  el  problema  radica  en
cómo  se  trazó  el  primer  padrón;  siempre  hallamos,  pues,  ese  telón  de  acero
hasta  ahora  inexorable,  que  es  el  origen  del  portulano.

Creo  haber  teorizado  ya  sobre  esto:  varios  portulanos  parciales,  es  decir,
planos  construidos  a  ojo,  pero  con  arrumbamientos  y  distancias  se  fueron
uniendo,  comprobando  la  distancia  y  demora  entre  puntos  lejanos,  pero
notorios,  que  resultaba  en  la  carta,  con  la  que  la  experiencia  y  tradición
transmitida  daba  como  ciertas.  No  empleaban,  pues,  según  creo,  un  solo
palo,  sino  varios,  muchos.

La  concepción  de  la  carta  marinera  fué  inversa  a  la  de  la, geográfica;  el
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cosmógrafo,  a  partir  del  mapa  de  la  T,  va  detallando  perfiles  y  particula
ridades,  pero  en  el  siglo  XV los  planisferios  aún  siguen  siendo  circulares.  y
de  esta  familia,  con  Jerusalén  al  centro;  el  portulano,  al  contrario,  partió
de  lo  pequeño  hasta  integrar  con  muchos  pocos  una  gran  región  del  Me
diterráneo,  para  terminar  incluso  ampliándolo  con  el  Mar  Negro  y  las  cos-
tas  atlánticas  de  Europa  y  Africa,  pero  por  información  directa  con  las  no
vedades  que  muchos  pilotos  aportaban  en  su  tornaviaje,  algunas  de  cuyas
efemérides—como  la  de  Jacme  Ferrer—se  perpetuaron  con  todos  los  honores.

El  portulano  no  fué,  pues,  creación  absoluta  de  un  solo  hombre,  sino,  a
lo  más,  de  una  generación,  repartida  tal  vez  en  uno  o  en  varios  núcleos
marineros  importantes.

La  araña  no  constituyó  elemento  constructivo,  pues  salta  a  la  vista  que
se  trazaba  después  de  pintar  la  carta;  serviría—como  hoy  al  transportador
de  ángulos—para  apreciar  arrumbamientos,  marcaciones  y  rumbos.

Pero  debe  de  aclararse  que  al  cartear,  al  situarse  en  la  carta,  no  se  pin
taba  en  ella  la  derrota  como  modernamente  se  usó,  y  debe  entenderse  por
cartear  en  la  Edad  Media  a  abrir  la  carta—siempre  arrollada  y  cerrada  por
su  cuello—y  apreciar  en  ella  la  posible  derrota  según  el  viento,  o  la  pre
tendida  recalada.

UN  EXTREMO  INTERESAÑTE  Y  OLVIDADO
EN  LA  CARTOLOGIA ESPAÑOLA

Fernández  Duro  (Marina  de  Castilla,  Madrid,  1893)  dió  a  conocer  aque
lla  organización  extraestatal  que,  a  modo  de  confederación  voluntaria,  unió
durante  los  siglos  XIII  al  XV a  la  casi  totalidad  ‘de nuestros  puertos  y  nú
cleos  marineros  del  Cantábrico,  que  los  reyes  castellanos  respetaron,  aun
que  no  muy  a  gusto,  y  que  llegaba  a  nombrar  embajadores  y  celebrar  tra
tados  o  paces  con  costas  extranjeras,  sin  intervención  ni  aun  conocimiento
de  la  nuestra.

La  Hermandad  dé  las  marismas  de  Castilla,  que  así  se  denominaba  esta
organización  talasocrática  y  eminentemente  democrática,  d i s p  u s o  de  la
flota  mercante  tal  vez  más  numerosa  y  activa  de  su  tiempo,  con  carreras
comerciales  cuyas  derrotas  atlánticas  frecuentaban  Inglaterra,  los Países  Ba
jos,  y  hasta  llegaban  al  Báltico,  con  un  conocimiento  y  práctica  de  la  na
vegación  de  las  costas  del  Atlántico  Norte,  que  fué  muy  anterior  al  de  los
catalanes  y  al  de  los  genoveses  y  venecianos.

En  ocasiones  de  guerra,  incluso  entre  dos  países  extraños—comúnmente
Francia  e  Inglaterra—,  convencidos  de  que  la  mejor  defensa  es  el  ataque,
se  convertían  en  corsarios,  practicando  el  corso  con  extraordinaria  actividad,
incluso  a  favor  del  país  que  les  proporcionase  más  beneficios  o  ventajas  co
merciales.

La  historia  política  y  diplomática  de  la  Hermandad  está  llena  de  requeri
mientos  de  otras  Cortes,  para  ganarse.  su  neutralidad  o  su  alianza.

Comercialmente  atendían  a  la  exportación  de  las  mercaderías  clásicas
castellanas  de  aquellos  tiempos,  como  lana,  almendras,  paños,  hierro,  cera  y
víno;  ciertos  pleitos  aduaneros  en  los  países  nórdicos  (por  ejemplo,  Lübeck,
1252),  por  el  siglo  XIII;  atestiguan  este  tráfico  regular,  así  como  el  de  aceite
de  ballena  (ballena  viscaensis),  en  cuya  persecución  los  vascos  se  aventura
ron  muy  mar  adentro.

Cuando  Fernando  III  el Santo  organizó  una  flota  capaz  de  conquistar  Se
villa  (1248)  y  con  evidente  visión  estratégica  pretender  dominar  el  Estrecho
de  Gibraltar  contra  el  dominio  árabe,  en  nuestros  puertos  del  Cantábrico
halló  de  sobra  cuanto  podía  precisar  en  naves;  capitanes,  pilotos,  y  hasta
pudo  crear  la  Marina  Real,  o  del  Estado,  con  fuerza,  técnica  y  tradición  ma
rineras  propias  de  primera  calidad.

Fernández  Duro,  que  discurrió  sobre  todo  esto  con  gran  aparato  erudito
y  documental,  a  pesar  de  que  ya  había  escrito  sobre  la  carta  de  marear  en
sus  Disquisiciones  Náuticas  (Madrid,  1888),  no  vislumbró  consecuencia  geo
gráfica  alguna.
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Fué  el Dr. Hammy  (Etudes  historiques  et  géorjraphiaues,  París,  1896)  quien
recogió  todas  estas  sorprendentes  actividades  marítimo-mercantiles,  incluso
anteriores  a  la  Hansa,  para  demostrar  que  los catalanes  construyeron—son  sus
palabras—el  prototipo  de  la  carta  de  Europa  septentrional,  tal  corno  se  per
petu.ó  en  la  mente  de  los  geógrafos  casi  durante  dos  siglos,  prototipo  que
estudió,  tras  de  resumir  la  crónica  de  las  primeras  actividades  de  las  Mari
nas  latinas  por  el  Océano,  y  aunque  la  carta  que  le  inspiró  su  trabajo  fué
la  de Dulcert  (1339), hoy dejada  atrás  por  la  de Dalorto  (1330) y la  anónima  de
1327,  según  Winter,  sus  apreciaciones  quedan  aún  en  pie,  robustecidas  aún
más  por  nuevas  consideraciones  y  contribuciones  de  Fernández  Duro  al  co
mentarlas  en  el  Boletín  d  la  Real  Academia  de  la  Historia  sobre  el  trduico
castellano  por  el  mar  de  Alemania,  aún  en  pleno  siglo  XIII.

La  prioridad  y  mayor  intensidad  de  este  tráfico  sobre  los  catalanes,  que
indudablemente  correspondía  a  los  castellanos,  en  plena  cuna  de  la  carta  de
marear—con  efemérides  romántica  de  haber  elegido  Alfonso  X  el  Sabio  por
esposa  a  la  Princesa  Cristina  de  Noruega,  que  incluso  vino  a  Castilla  (1258),
aunque  casaba  después  con  el  Infante  D.  Felipe—me  dió  no  poco que  pensar.

Un  núcleo  marítimo  tan  expansivo,  potente  y  decidido,  y,  por  consiguiente,
tan  maduro  en  el  oficio,  como  lo  demuestra  la  práctica  del  corso—negocio
que  cuando  prospera  es  un  buen  índice  del  valor  profesional  de  sus  actores—,
cuando  los  escandinavos  poseían  ya  atisbos  gráficos  de  sus  costas,  estimé  que
no  podía  haber  perma
necido  sin  inquietudes
cartológicas.

¿Impide  a 1 go  supo
ner  que,  paralelamente
a  la  mediterránea—an
tes  o  después—,  hubo
e  n  el  Cantábrico  la
conciencia  de  una  ne
c  e s i d a d  cartográfica
que  cristalizase  en  pro—
ducción  de  cartas  para
sus  navegaciones  a  ese
mar  de  Alemania  tan
frecuentado?

La  existencia  de  car
tógrafos  castellanos  por
entonces  no  constituye
teoría  demasiado  aven
turada;  la  falta  de  me
cenas  y  grandes  seño
res,  al  estilo  aragonés
o  italiano,  por  el  Can
tábrico  no  haría  pro
ducir  e s a  cartografía
suntuaria,  merced  a  la
cual  es  conocida  casi
exclusivamente  la  del
mr  latino;  la  caste
llana,  la  cantábrica,
produciría  tan  sólo  la
c  a  r t a  exclusivamente
utilitaria,  herramienta
del  trabajo  destructivo
de  a  bordo,  y  por  ello
desapar  e c e r í a n  sus
ejemplares.

La  diferencia  de  es
calas—tan  notoria  en
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ambas  costas  de  la  Península  Ibérica—que  se  aprecia  en  los  portulanos  co
rrobora  esta  creencia,

Pero,  aún  más,  me  afirma  en  eUa  la  presencia  de  castellanismos  cn  la
toponimia  que  se  aprectia  en  las  cartas  catalanas,  y  aun  en  la  mogrebina,  y
que  no  pueden  tener  otro  origen  que  el  de  un  padrón:  su  original,  precisa
mente  cantábrico-castellano  (7).

LA  INVESTIGACION

Bastó  muy  poco  esfuerzo  para  que  Bofaruli,  a  instancias  de  Hammy.  re-
velase  (1876)  al  mundo  de  los  Cresques,  sobre  los  que  pudo  trabajar  más
tarde  Llabrés,  que  identificó  al  hijo  con  el  Jaime  de  Mallorca,  patriarca  ‘de
la  formidable  cartografía  portuguesa.

Rubió  y  Lluch,  al  investigar  en  los  registros  del  Archivo  de  la  Corona  de
Aragón,  de  Barcelona,  hallé  interesantísimos  datos  sobre  éstos  y  vordos  de
gremio,  incluso  boxolers,  o  fabricantes  de  brújulas;  Quadrado  ya  había  ave
riguado  que  Jafuda  se había  convertido  y  adoptó  el  nombre  de  Jaume  Ribes...

Posteriormente,  después  de  estas  investigaciones  incompletas  e  inconexas,
nada  se  ha  hecho,  y  los  archivos  españoles  siguen  inexplorados  y  casi  vír
genes  desde  el  punto  de  la  cartografía.

Es  preciso,  pues—y  tengo  mucha  confianza  en  que  logremos  comenzarla
antes  de  un  año—,  la  exploración  metódica,  e  inexorable,  de  nuestros  archi
vos,  incluso  notariales,  desde  el  punto  de  vista  de  la  cartologia,  así  como  el
de  muchas  mezquitas  por  el mundo  árabe.

Ello  paralelamente  al  catálogo  que  preparan  Rey  Pastor  y  su  discípulo
García  Camarero.

Soy  partidario,  después,  de  publicar  sendas  monografías  de  cuanta  carta
medieval  castellana  o  catalana  conozcamos  en  o  fuera  de  España;  no  en  un
solo  corpus  o  volumen,  sino  cada  cual  separadamente,  para  hacer  más  fádll
y  asequible  su  comparación.

También  es  necesario,  y  trataremos  de  emplear  o  estimular  personal  en
ello,  el  revisar  las  tapas  de  los  libros  y  códices  encuadernados  en  pergamino,
pues  solían  los  encuadernadores  emplear  en  ellas  cartas  viejas  o  inservibles
ya.  En  estos  últimos  años  tan  sólo  en  la  Real  Academia  ‘de la  Historia  tuvi
mos  la  fortuna  de  hallar  así  fragmentos  de  cuatro  del  eiglo  XVI,  uno  de  ellos
perteneciente  a  una  carta  flamenca  del  tiempo  del  Emperador.

Para  esta  labor,  que  nos  proponemos  sea  del  todo  eficaz,  sería  conve
niente  la  generalización  de  este  plan  en  otros  países.

Y  para  que  esto  fuese  realmente  orgánico  en  su  conjunto,  con  esfuerzos
paralelos  y  hasta  convergentes,  precisaría  el  que  nos  pusiésemos  de  acuerdo
en  todos  aquellos  pormenores  que  son  comunes  (escuela,  toponimia,  vocabu
larios...),  para  que  nuestras  respectivas  publicaciones  tengan  la  máxima  uni
dad,  incluso  formato.

Esta  es,  en  realidad,  la  única  conclusión  práctica  y  de  interés,  que  UC-T

earía  considerasen  los  ilustres  cartólogos  que  asisten  a  esta  reunión,  •tos
conocidos,  pero  muchos  de  los  cuales  nos  estrechamos  la  mano  por  primera
vez,  por  mi  parte  con  la  cordialidad  que  es. resumen  de  la  proverbial  hospi
talidad  española.

(‘7)  Guillén:  An  unpublishe4  atlas  øJ  J.  Martínez  (1591),  Stçckholm,  1955.
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dli

N  un  artículo  que  denominanios  El  octante  de  Had
ley  prometimos  que,  algún  día,  dedicaríamos

—                 unas páginas  a  los  instrumentos  que,  •destinados
a  tomar  alturas  de  astros,  precedieron  al  inventado  por  el  sabio  vicepresidente  de  la  Royal  So

ciety  de  Londres  en  1732.
Admitiendo  que  el  lector  conozca  la  misión  y

utilidad  del  antiguo  instrumento  llamado  astro
labio,,  vamos  a  llamar  su  atención  sobre  el  CUA

DRANTE,  hermano  a  veces,  y  en  ocasiones  hijo,  del  anterior.  El  cua
drante,  como  aplicaciones  fundamentales,  prestose  a  la  obtención  de
alturas  de  astros  sobre  el  horizonte  y  a  la  determinación  de  la  hora,
sin  perjuicio  de  que. tratase,  en  algún  caso,  ‘de  emular  al  astrolabio,
presentando  en  sus  metálicas  superficies  rectas  y  cifras  del  cuadran
te  altímetro  y  de  otras  gráficas  destinadas  a  ampliar  la  utilidad  del
instrumento.

No  ofrece  duda  alguna  a  los  investigadorés  que  el  asfro1aio  y  el
cuadrante  de  alturas  fueron  los  dos  principales  aparatos  astronómi
cos  manuales  utilizados  en  siglos  hoy  pretéritos.  Podemos  añadir  a
éstos,  como  más  humildes,  el  ynomon,  el  triquetro  y  la  esfera  armilar.

El  gnomon  consistía  en  una  simple  varilla  colocada  verticalmente
sobre  el  suelo,  cuya  longitud,  comparada  con  la  de  la  sombra  que
proyectaba,  al  estar  expuesta  a  los  rayos  solares  suministraba  el  án
gulo  de  altura  del  Sol.  Una  variante  fué  la  colocación  de  la  varilla,
o  estilo,  en  posición  normal  a  la  superficie  de un  muro,  o sea  en  situa
ción  paralela  a  la  del  suelo.

El  triquetro,  que  también  fué  conocido  con  el  nombre  de  reglas  pa
ralácticas,  estaba  compuesto  por  tres  reglas;  una  de  ellas.  Ca,  fijada
en  posición  vertical,  y  las  otras,  ad  y  be,  que  podían  girar  a  charnela
sobre  dos  puntos,  a  y  h,  de  la  que  actuaba  como  columna  soporte.
En  la  ad  instalábanse  dos  pínula.s  o  indicadores,  provistas  de  sendas
pequeñas  aberturas.  Enfilando  por  éstas  al  Sol,  se  movía  la  regla  be,
de  suerte  que  se  verificara  ab  ad  para  componer  un  triángulo,  abd,
isósceles.  Las  dos  reglas  móviles  estaban  divididas  en  parte  iguales,
lo  que  facilitaba  la  rápida  formación  del  triángulo.  Se  observa  que
la  base  bd  del  triángulo  era  cuerda  del  ángulo  bad;  la  magnitud  de
éste  se  obtenía  por  una  tabla  calculada  previamente.  La  figura  que
presentamos  corresponde  a  la  obra  de  Finaeus  . Quadratura’  circuli,
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publicada  en  París  el  año  t 544. Se  atribuye  el  instrumento  a  Ptolomeo
y  se  usaba  aún  en  el  Renacimiento.  Copérnico  lo  utilizó.

Por  último,  la  esfera  armilar,  con  sus  círculos  y  ejes.  era  una  re
presentación  esquemática  de  las  principales,  rectas  y  curas  imagina

das  por  los  geógrafos  y
astrólogos  sobre  la  esfera
celeste.  Su  invención  se
pierde  en  la  noche  de  los
tiempos.  Ptolomeo  lo  des
cribe  en  su  Syntaxe  ma
th.ematique.  Con  este  sen
cillo  aparato  estudi  a r  o n
los  astrólogos  griegos  los
movimientos  de  los  astros
en  el  firmamento,  y  con
su  auxilio  dedujo  Hipar
co  la  precesión  de los equi
noccios,  pues  •podían  re
producirse,  por  medio  de
sus  círculos  materiales,  los
cambios  de  posición  de
los  ideados  en  el  cielo.

Después  de  estols  ins
trumentos  apareció  el  as
Irolabio  en  el  camp  as
tronómico,  convirtiéndose
en  el  instrumento  m á s

importante  de  la  ciencia  de  Urania,  especialmente  entre  los  árabes.
Simultáneamente  se  ideó  el  cuadrante,  que  fué  su  competidor.

Constaba  éste,  en  esencia,  •de un  cuarto  de  círculo  de  madera  o
latón,  cuyo  limbo  se  dividía  en  900.  Dos  pínulas  colocadas  en  el  radio
limitador  correspondiente  a  esta  cifra,  provistas  de  sendas  pequeñas
perforaciones,  servían  para  enfilar  el  astro;  una  se  situaba  cercana
al  vértice  del  cuadrante  y  la  otra  próxima  al  limbo,  y  servía  de  ocular.
Finalmente,  presentaba  un  hilo  provisto  de  plomada  en  una  extre
midad,  en  tanto  que  la  otra  se  fijaba  en  el  centro  del  cuadrante.

Las  complicaciones  a  que  dió  lugar  la  ambición  de  darle  mayor
utilidad  al  instrumento  hizo  que  en  algunos  se  engarzara  en  el  hilo
una  pequeña  perla  o  grano  perforado,  que  podía  deslizarse  a  lo  largo
del  mismo  y  sostenerse  en  la  posición  en  que  se  le  abandonara.  Este
aditamento  servía  de  índice  o  indicador  cuando  se  le  utilizaba,  y  tomó
el  nombre  de  nwrgarita.

El  instrumento  recibió  diversas  denominaciones:  quadrans  circu
Ii,  quadrans  astro labii,  quadrans  astro 1abicu  o  simplemente  qua
drans.

Rico  y  Sinobas,  en  su  compilación  (Madrid,  t863-67)  de  los  Li
bros  del  Saber  de  Astronomía,  del  Rey  Alfonso  X  de  Castilla,  conside
ra  que  los  cuadrantes  pasaron  por  cuatro  fases
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Uiia  de  ellas  se  presenta  como  un  tipo  destacado  de  las  armellas,
o  anillas,  de  Hiparco,  Arístilo  y  Ptolomeo,  reducidas  a  la  cuarta  parte
y  provistas  de las  pínulas  para  enfilar  al  astro.  Estos  cuadrantes,  pues,
eran  “rayosos”  o  de  visión  directa,  porque  por  los  agujeros  practica
dos  en  las  miras  se  hacía  pasar  el  rayo  de  sol.

Otra  variedad,  dice  Rico,  fueron  los  cuadrantes  con  iniciación
astrolábica,  que  presentaban  grabados  en  sus  superficies  arcos  de  cir
cunferencias  tomados  de  entre  los  variados  ábacos  de  los  astrolabios
planos.  Estos  arcos  servían  para  obtener  la  hora.

El  tercer  tipo  es  el  que  presentaba  el  cursor  o  corredera,  artificio
muy  útil,  porque,  sin  necesidad  de  operaciones  matemáticas,  daba  la
latitud  combinando  la  altura  observada  del  astro  con  su  declinación.
La  disposición  y  deta
lles  de  este  tipo  mere
cieron  la  prefere  n c i a
del  sabio  Isaac  Ibn  Sin
(Rabicag),  el  de  Toledo,
que  fué  el  encargado
por  el  Rey  Alfonso  pa
ra  describirlo  minucio
samente  en  los  Libros
del  Saber.

Por  último,  un  cuar
to  tipo  señala  Rico  y
Sinoha,  el  cual  ofre
cía  en  sus  superficies  curvas,  de  las  astrolábicas,  como  en  la  variedad
segunda,  pero  añadiéndole  otros  ábacos  de  fundamentos  trigonomé
tricos  y  logarítmicos:

Millás  Vallicrosa  ha  efectuado  un  concienzudo  studio  en  el  que
se  plantea  el  problema  de ‘la determinación  de  la  fecha  en  que  se  intro
dujo  en  la  Europa  medieval  el  cuadrante  con  cursor,  y  si  bien  no
consigue  dar  feliz  cima  a  su  propósito,  aporta  valiosísimos  datos  re
lativos  a  este  tema  con  vistas  a  su  solución.  En  su  erudito  trabajo
considera  Millás  tres  tipos  de  cuadrantes  portátiles  utilizados  para  la
obtención  de  alturas.

Al  descrito  por  Rabi  Cag  en  los  Libros  del  Saber  le  llama  quadran
vetiis  o  qv,adrans  antiquus.  siguiendo  a  los  autores  medievales.  Se  ob
serva  en  este  tipo  un  ábaco  de  seis  arcos  destinados  a  determinar  la
hora  del  día  o  de  la  noche  por  medio  de  la  altura  observada  del  Sol,
o  de  una  estrella,  sobre  el  horizonte.

El  llamado  quaclrans  vestustissimus,  de  época  anterior  al  que  aca
bamos  de  citar,  se  particulariza  por  presentar  en  vez  del  ábaco  de  los
seis  arcos  horarios  un  conjunto  de  líneas  paralelas  representativas
de  las  funciones  trigonométricas  seno  y  coseno,  formando  en  ocasio
nes  un  cuadriculado.  Son  llamadas  éstas  en  los  libros  alfonsíes  líneas
de  la  ordenación.

Por  último,  considera  Millás  el  tipo  de  quaclrans  novus,  que  fué
iniciado  y  delineado  el  año  4290 en  Montpellier  por  el  célebre  rabino

  /
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Jacob.  Tibbon  ben  Makyr,  cuyo  nombre  provenzal  era  don  Profeit
Tibbon,  y  al  que  los  latinos  llamaban  Pro fatius  Judaeus..  Presentaba
este  tipo  muchas  curvas  y  elementos  gráficos  del  astrolabio  plano,
llegando  en  algunos  modelos  a  contener  todos  los  ábacos  de  éste,  con
capacidad,  por  lo  tanto,  para  resolver  todos  los  problemas  astronó
micos  que  se  planteaban  al  astrolabio.

Todas  las  suposiciones  hechas  para  asignar  una  fecha  de  inven
ción  a  este  último  instrumento,  pueden  ser  aplicadas  a  la  investiga
ción  de  la  época  en  que  apareció  el  cuadrante.  Lo  probable  es  que
éste  fuera  una  derivación  y  simplificación  del  primero,  ya  que  mu
chos  de  sus  ábacos  aparecen  en  las  superficies  astrolábicas;  pero  esta
hipótesis  falla  en  ocasiones,  porque  se  conocen  ejemplares  de  astro
labios  planos  que  presentan  uno  de  sus  cuartos  de  círculo  ocupados
por  trazos  y  ábacos  que  empezaron  siendo  privativos  del  cuadrante.
Lo  probable  es  que  nacieran  ambos  por  la  misma  época.

Se  observa,  indudablemente,  una  correlación  y  paralelismo  en  las
vidas  de  ambos  instrumentos.  Antonio  de  herrera,  en  sus  Décadas,
nos  habla  del  uso  conjunto  de  ellos  por  la  gente  de  mar  y  pide  que
tuviesen  un  astrolabio  para  tomar  la  altura  del  Sol  y  cmiadrante para
el  Norte,  o  sea  para  obtener  la  estrella  Polar.

Cuando  el  astrolabio  plano  fué  despojado  de  sus  láminas  y  áha
cos  para  tomar  la  forma  sencilla  y  simple  del  astrolabio  náutico,  o
sea  de  una  rueda  con  cuatro  radios  a  modo  de  cruceta,  dos  cuartos
del  limbo  graduados  de  O a  900  y  la  alidada  o  medeclina,  con  pínulas
en  sus  extremidades  para  la  enfilación  de  los  astros,  el  cuadrante
perdió  a  su  vez  la  complicada  presentación  de  las  curvas  que  se  gra
baban  en  sus  dos. caras  y  quedó  reducido  el hilo  a  plomo,  que  actuaba
de  indicador,  y  a  la  graduación  de  su  limbo  en  noventa  partes.  Ulti
mamente  habíase  sustituído,  en  la  mar,  el  hilo  por  una  barra  metá
lica  que  tenía  por  centro  de  giro  el  vértice  del  cuadrante,  la  cual  era
menos  sensible  a  los  balanceos  de  la  nave.  Fué  objeto  también  de
otras  modificaciones.

Para  terminar,  diremos  que  los  árabes  trataron  fervorosamente  al
cuadrante,  perfeccionándolo  constantemente  y  extendiendo  el  campo
de  sus  aplicaciones.  Al  occidente  latino  vino  el  instrumento  traído  por
los  hijos  del  Profeta.  Y,  abandonando  las  nebulosidades  de  su  utili
zación  en  el  Lejano  Oriente,  podemos  centrarlo  en  nuestra  Península,
cuando  llegó  a  Europa,  porque  fuimos  nosotros  el  cerebro  de  la  cien
cia  astronómica  y  náutica  del  Medievo.

Lázaro  de  Flores,  al  tratar  de  los  cuadrantes,  nos  dice  que  hay
muchos  de  diversas  fábricas.;  y  García  de  Céspedes  afirmó  que  en  la
mar  no  se  puede  usar  de  instrumento  que  no  esté  colgado  libremente
y  tenga  alidados,  con  lo  que  sentencia  la  nula  exactitud  que  propor
cionaba  el  instrumento  utilizado  sobre  la  tablas  de  las  naves.

La  primera  mención  que  conocemos  de  la  utilización  del  cuadran
fe  en  la  mar  se  encuentra  en  la  relación  Do  descubrimento  de  Guiné,
en  la  que  su  autor,  Diego  Gómez  de  Cintra,  después  de  relatar  el  des
cubrimiento  de  la  isla  de Santiago,  de Cabo Verde,  escribió:  E  eu  tinha
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um  quadrante,  quando  fui  a  estes. países,  e  escrivi  na  tábula  do  qua
drante  a altura  do  pólo...

Fonteura  da  Costa  supone,  a  este  respecto,  que  la  introducción  del
instrumento  en  los  buques  fué  hacia  4420,  ou  pouco  depois  coinci
diedo  assim  corn a  rinda  de mestre  Jácome  para  e  ervico  do  infante.
Se  refiere  al  mallorquín  Jafuda  Cresques,  hijo  del  célebre  Abraham,
autor  del  famoso  atlas  Catalán  (1377).  Al  convertirse  al  catolicismo
tomó  el  nombre  de  Jácome  y  pasó  al  servicio  del  Infante  portugués
don  Enrique.  Era  homem  sábio  na  arte  de  navegaçao  y  su  misión  fué
la  de  ensinar  a  sua  ciencia  aos  pilotos  portuguese..

I)esde  luego,  entre  el  instrumental  náutico  que  llevó  Colón  en  sus
gloriosas  expediciones  figura  el  cuadrante  y,  en  el  Diario  del  primer
viaje,  se  cita  frecuentemente  al  instrumento:  Aquí  tomó  el  almirante
el  altura  con  el  cuadrante...,  etc.

En  el  inventario  de  los  instrumentos  náuticos  que  llevó  Magalla
nes  en  el  famoso  viaje  de  circunnavegación  del  planeta  figuran  21
cuadrantes  de  madera.

Desde  luego,  el  grave  defecto  de  los  cuadrantes  era  el  empleo  del
hilo  a  plomo  para  servir  de  índice  sobre  la  graduación  del  limbo  y
tener,  como  referencia.  la  línea  vertical.  El  balanceo  del  buque  y  la
acción  del  viento  hacían  muy  imprecisa  esta  determinación.  Otros
instrumentos  más  cómodos  y  precisos  llegaron,  en  el  siglo  XVIII,  a
suplantar  al  cuadrante  clásico.  Ya  el  año  4594  había  publicado  John
Davis  un  pequeño  libro,  y  en  él  aparecía  la  figura  de  un  tipo  de  cua
drante  de  estructura  muy  diferente  a  los  entonces  usados.  Después
ideó  otro  que,  por  su  configuración,  fué  llamado  cuadrante  doble
por  estar  compuesto  de  dos  sectores  de  distintos  radios,  abarcando
uno  de  ellos  60° y  el  otro  30°.  Este  instrumento  tuvo  mucha  acepta
ción  y  con  él  se  inició  el  tomar  como  línea  de  referencia  la  de  enfi
lación  al  horizonte.  El  hilo  a  plomo  desapareció  definitivamente  de
los  cuadrantes.

Davis  fué  el  descubridor  del  estrecho  que  lleva  su  nombre.  Al  des
cribir  su  invento  se  mostraba  orgulloso  del  mismo,  afirmando  que
con  este  instrumento  el  marino  no  hallaría  nada  mejor,  y  añadía  va
nidosamente  que  su  invención  era  resultado  del  talento  que  Dios  le
había  concedido.

Después  de  sufrir  el  cuadrante  de  Davis  varias  modificaciones  y
mejoras.  quedó  relegado  al  acervo  de las  cosas  históricas,  cuando  apa
recieron  los  instrumentos  de  alturas  fundados  en  la  reflexión  de
la  luz.
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OBJETIVO:  IBERLANDIA
F.  SUAFtEZ-LLANOS

Nuestros  urnerqib  les  pueden  bloquear  los  puertos  ame
ricanos  y  disparar  cohetes  a  cualquier  blanco  del  interior
de  los  Estados  Unidos.

NIKIPA  KHRUSGHgV

AMOS,  Comandante!  ¿Por  qué  vacila?  ¡Abra  el  so
bre  •de una  vez!  Le  aseguro  que  el  contenido  es
sabroso.  Yo  ya  he  abierto  el  mío—y  el  Comisario
Klimenko  mostró  un  gran  sobre  lacrado  y  abier
to,  con  el  sello  de  SECRETO  bien  visible.

Era  un  hombre  grueso  y  pesado,  de  cabeza
afeitada.  Sus  ojos,  un  poco  saltones.  eran  dema
siado  claros,  casi  transparentes.  Parecía  que  no
parpadeaban  nunca  y  miraban  con  desagradable

fijeza.  Sabía  que  era  un  intruso  a  bordo,  generalmente  odiado  y  temi
do.  No  tenía  amigos  ni  los  necesitaba.  Acababa  de  embarcar  proce
dente  de  la  II  División  de  cruceros  y  era  ésta  su  primera  experiencia
a  bordo  de  un  submarino.

El  Capitán  de  Corbeta  Iván  Ivanovich  Brus.ilov,  Comandante  del
submarino  Z-122 de  la  Armada  soviética,  mantenía  en  sus  manos  el
pesado  sobre  cerrado.  Estaban  de  pie,  en  la  estrecha  cámara  del  Co
mandante,  uno  a  cada  lado  de  la  mesa.  Brusilov  asintió  en  silencio
mientras  aguantaba  un  fuerte  bandazo.  El  submarino  navegaba  en
superficie  frente  a  las  costas  del  sur  de  Cerdeña  con  marejadilla  y
vieñto  del  Noroeste,  que  iba  refrescando  por  momentos.  Se  acababa
de  recibir  a  bordo  el  telegrama  cifrado  en  el  que  se  les  ordenaba  abrir
los  dos  sobrés  lacrados  que  desde  hacía  varias  semanas  reposaban  en
la  caja  fuerte  del  submarino;  uno  para  el  Comandante  y  otro  para
Klimenko,  el  Comisario  político.

“La  cosa  no  debe  ir  bien  allí  en  Berlín,  pensó  el  Comandante.  Pa
rece  que  el  jaleo  está  a  punto  de  empezar.”

—Espero  que  no  habrá  precipitaciones—comentó,  pensativo,  mien
tras  rasgaba  el  sobre  y  extraía  un  buen  legajo  de  órdenes  e  instruc
ciones.

—  Precipitaciones  ?—protestó  el  Comisario—.  Nosotros  no  nos
precipitamos  nunca.  Sabemos  esperar.  Hemos  sabido  esperar  mucho
tiempo  hasta  estar  preparados,  hasta  tener  la  suficiente  fortaleza  para
atacar;  porque  la  Marina  está  ya  preparada.  ¿No  lo  cree  usted  así,
Comandante?

Pero  el  Comandante  no  contestó.  Con  expresión  seria  había  einpe
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zado  ya  a  leer  por  encima  las  informaciones  e  instrucciones  especia
les  para  el  caso  de  guerra.  Dirigirse  a  ocupar  sus  zonas  de  espera...
Instrucciones  para  el  día  D  a  la  hora  H...  Ezposición  política  interna
cional  del  momento...  Gravedad  de  la  situación  en  Berlín...  Plan  a
seguir  para  caso  de  guerra...  Despliegue  de  la  [lota  submarina  sovié
tica  tomando  posiciones  [rente  a  los  objetivos  de  Occidente...  Y  a  la
hora  H,  acción  simultánea...  Lanzamiento  de  proyectiles  dirigidos  con
cabeza  atómica  para  destruir  centros  industriales,  bae  navales  y  aé
reas,  puertos  comerciales,  controles  de  radar  y  artillería,  depósitos,
oleoductos  y  nudos  de  comunicaciones...  Destrucción  del  mayor  nú
mero  posible  de  escoltas  antisubmarinos...  Ataque  a  las  [uerzas  nava
les  y  al  trá[ico..  Guerra  sin  restricciones...

Bueno,  con  eso  bastaba.  Los  detalles  los  estudiaría  a  solas.  Eso  sí,
quería  conocer  el  objetivo  del  Z-12& Buscó  con  detenimiento  la  parte
correspondiente  de  la  Orden  de  Operaciones  que  detallaba  la  misión.
Allí  estaba  bien  claro:  Iberlanclia.

El  Comandante  dejó  cuidadosamente  los  papeles  sobre  la  mesa  y
se  sentó  en  el  diván.  Sus  ojos  brillaban  de  excitación.

—En  este  momento—comentó_centenares  de  compañeros  distri
buídos  por  todos  los  mares  están  abriendo  sus  sobres  y  todos  hlabrán
sentido  la  misma  emoción  y  la  misma  impaciencia  que  yo  por  saber
el  objetivo  a  batir.  Pero  a  pocos  habrá  sonreído  la  suerte  como  a  mí.

—Veo  que  profesa  usted  a  los  iberlandeses  el  mismo  odio  que  yo
——dijo el  Comisario  encendiendo,  complacido,  un  cigarrillo—.  Com
partiremos  también  el  placer  de  asestar  un  buen  golpe  a  la  Marina
de  ese  orgulloso  país  que  tanto  daño  ha  hecho  a  nuestro  prestigio.

El  Comandante  le  miró  en  silencio  y  luego  dijo  lentamente:
-—Mi querido  camarada  Comisario,  está  usted  totalmente  equivoca

do.  Si  me  considero  afortunado  no  es  por  el  motivo  que  usted  cree.  Ni
odio  a  Iberlandia  ni  tengo  una  especial  antipatía  por  su  Marina.  Yo
soy  un  Oficial de la  Armada  y  los  militares  no  odiamos  por  obligación,
como  ustedes  los  políticos,  y  el  hecho  de que  los  iberlandeses  sean  an
ticomunistas  no  llega  a  conmoverme  extraordinariamente.

A  través  del  humo  de  su  cigarrillo  el  Comisario  miró  con  fijeza
a]  Comandante.

-—Sus  palabras,  no  son  muy  agradables  para  un  miembro  del  par
tido  como  yo—dijo  suavemente—y  no  están  en  consonancia  con  lo
que  debe  sentir  un  Oficial  de  la  Marina  del  Pueblo.  U-stedes los  mari
nos,  y  los  submarinistas  en  particular,  hablan  un  lenguaje  y  tienen
unos  modos,  que  más’ parecen  pertenecer  a  un  país  imperialista  que
a  la  U.  R.  S.  S.—.  Se le  notaba  un  poco  excitado  y  molesto.

—Tonterías—dijo  Iván  Ivanovich  Brusilov  con  tranquilidad—;  us
ted  no  entiende  de  esto  nada.  No  hay  gente  más  parecida  que  los  Ofi
ciales  de  Marina  de  todo  el  mundo.  Hable  usted  con  un  marino  ame
ricano,  o  portugués,  o  chileno,  o  del  Pakistán,  y  verá  cómo  dice  las
mismas  cosas  que  digo  yo.  Además,  es  lógico,  porque  al  fin  y  al  cabo
vivirnos  en  el  mismo  ambiente,  tenemos  que  manejar  las  mismas  co
sas  y  arrostramos  los  mismos  peligros...  Y  casi  juraría  que  en  las
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cámaras  se  habla  de  lo  mismo—y  el  Comandante  acabó  riéndose  con
gana.

Sin  embargo,  había  tensión  entre  ellos.  Siempre  existió  a  bordo
entre  los  Comandantes  y  los  Comisarios  políticos.  Felizmente,  la  tan
esperada  orden  de  retirar  los. Comisarios  de  los  buques  había  llegado
ya  y  Klimenko  desembarcaría  al  llegar  a  la  base.  Sin  embargo,  pare
cía  que  este  momento  se  iba  a  retrasar  bastante,  por  desgracia.  El  Co
mandante  alargó  el  brazo  y  cogió  el  teléfono.

—Torreta,  Comandante:  Quiero  hablar  con  el  Oficial  de  guardia.
—Sin  novedad,  mi  Comandante—contestó  una  voz  lejana—.  Rum

bo  200;  velocidad,  tO.  Ningún  buque  a  la  vista.  No  hay  contactos
radar.

—Gracias,  Gedimin.  Convoque  a  todos  los  Oficiales  en  la  cámara
para  dentro  de  media  hora  y  dígale  al  Segundo  que  venga  a  yerme
con  la  carta  del  Mediterráneo  occidental.

*  *  *

Media  hora  más  tarde,  el  Comandante,  seguido  del  Comisario  Kli
menko  entraba  en  la  cámara  de  Oficiales.  Todos  tomaron  asiento  con
dificultad  en  el  estrecho  recinto,  alrededor  de  la  mesa,  sobre  la  que
descansaban  una  carta,  un  compás  de  puntas  y  un  transportador.
Cuando  se  hizo  el  silencio,  Brusilov  empezó  a  hablar.

—-Les he  reunido  aquí  para  comunicarles  ciertas  órdenes  del  Man
do  que  empezaremos  a  cumplimentar  dentro  de  un  momento.  La  si
tuación  internacional  es  grave.  Las,  hostilidades  pueden  empezar  de
un  momeñto  a  otro.  Pero  antes  de nada  infórmenme  de  sus  correspon
dientes  servicios.

El  Comisario  observaba  la  tensión  decidida  de  aquellos  rostros  ju
veniles,  mientras,  por  turno,  daban  las  novedades  de  sus  destinos.

—Equipos  sonar,  sin  novedad.  Ultima  traza  Mike.  Profundidad  de
capa,  80.

—Rampa  de  lanzamiento.  lista.  A  bordo,  tres  proyectiles  dirigidos.
Cabezas,  atómicas  desactivadas,  en  los,  pañoles.  Control  de  dirección,
listo.

—Cámara  de  proa,  cuatro  torpedos  acústicos.  Dos  activos  y  dos
pasivos.  Cámara  de  popa,  cuatro  torpedos  LUT.  Preparados  y  listos,
ocho  torpedos  más.

—Aparatos  electrónicos,  sin  novedad.
—Equipos  de  propulsión  y  norJce1,  sin  novedad.  El  parte  del  com

bustible  se  lo  entregué  ‘antes, mi  Comandante.
Y  así  todos.  Cuando  el  último  cesó  de  hablar  y  el  Segundo  Co

mandante  terminó  de  tornar  nota,  Brusilov  tomó  de  nuevo  la  palabra.
—Gracias  a  todos.  En  espera  de  órdenes,  vamos  a  estar  unos  días

patrullando  por  aquí—y  señaló  con  el  dedo  un  círculo  al  sur  de  la
isla  de  Ibiza,  del  grupo  de las  Baleares—.  Navegaremos  con  el  snorkel
a  velocidad  económica.  La  consigna  es  evitar  a  toda  costa  el  ser  avis
tados  o  detectadós,  pues  debemos  pasar  inadvertidos.  Inmersión  a
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cota  profunda  al  avistarse  buque  o  avión.  Nos  mantendremos  en  es
tas  condiciones  hasta  recibir  la  orden  de  actuar  o  de  regresar  la  la
base.  En  la  última  hora  de cada  guardia  se  procurará  establecer  escu
cha  radio  subiendo  a  cofa  periscópica.  Por  ahora  navegaremos  en
superficie  en  demanda  de  la  zona  de  espera.  ¿Alguna  pregunta?

Después  de un  breve  silencio  uno  de  los  Oficiales  levantó  la  mano
y  preguntó:

—Mi  Comandante,  ¿podríamos  saber  cuál  será  nues.tro  objetivo  en
caso  de  que  el  lío  comience?

—Es  un  complejo  industrial  y  puerto  militar  en  la  costa  este  de
Iberlandia,  Lo  destruiremos  con  proyectiles  dirigidos  y  después  ata
caremos  al  tráfico  entre  las  Baleares  y  el  Estrecho.  En  lo  que  a  nos
otros  nos  concierne,  he  de  decirle  que  la  característica  fundamental
de  la  Marina  iberlandesa  es  que  carece  de  aviación  antisubmarina  y
que  no  tiene  ni  siquiera  organizada  la  cooperación  con  el  Arma  aérea
en  este  aspecto.  Tampoco  están  muy  fuertes  en  lo  referente  al  control
de  la  navegación  mercante.

Un  alegre  murmullo  se  oyó  entre  los  Oficiales.
—Tenemos  suerte,  Comandante!—dijo  el  Oficial,  con  sonrisa  de

satisfacción.
—Así  es—comentó  Iván  Ivanovich  Brusilov—,  y  eso  es  precisamen

te  lo  que  intenté  explicarle  antes  a  nuestro  Comisario  político  cuando
le  decía  que  me  consideraba  afortunado.

Y  volvió  la  cabeza  para  dirigir  una  sonrisa  a  Klimenko,  que,  sen
tado  a  su  derecha,  seguía  atentamente  la  conversación.

—Bueno,  eso  es. todo.  Segundo,  f5  nudos  y  póngase  al  rumbo  270.
Camarada  l{limenko,  ¿le  apetece  un  poco  de  aire  fresco  arriba?

*  *  *

Poco  después  se  encontraban  en  la  torreta  saboreando  unas  cerve
zas  y  aspirando  con  delicia  el  fresco  aire  del  Mediterráneo.  La  tarde
estaba  llena  de  sol.  Apoyados  sobre  la  defensa,  podían  apreciar  allí,
a  proa,  la  enorme  escotilla  cerrada  que  daría  paso  a  la  rampa  de  lan
zamiento  de  los  Ivanka,  proyectiles  dirigidos.  de  mediano  alcance,
pero  de  enorme  poder  si  se  les  acoplaban  las  cabezas  atómicas  que,
abajo,  en  el  pañol,  esperaban  el  momento  de  destruir  y  aniquilar.

—Usted.  Comandante—dijo  el  Comisario—,  le  da,  por  lo  visto,  una
enorme  importancia  a  la  aviación  antisubmarina,  pero  yo  creo  que
los  iberlandeses  tienen  buques  con  sonar  y  pueden  formar  una  cor
tina  permanente  que  no  podremos  atravesar  sin  ser  detectados.

—No  existe  ninguna  Marina  que  posea  buques  suficientes  para
mantener  una  cortina  permanente  a  lo  largo  de  todas  sus  costas—el
Comandante  se  rió—.  Tiene  usted  unas  ideas  muy  particulares  acer-
ca  de  la  guerra  antisubmarina,  querido  Comisario.  Le  diré  una  cosa:
yo  puedo  detectar  a  los  destructores  a  una  ditancia  diez  veces, mayor
que  el  alcance  máximo  de  detección  de  sus  sonars;  les  puedo  evitar
si  quiero  o  aprovechar  un  momento  propicio  para  colarme  entre  ellos
o  agazaparme  a  mayor  profundidad  y  esperar...  Lo  buques  solos  no
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me  causan  la  menor  preocupación;  pero  si  actúan  conjuntamente  con
aviación  antisubmarina,  entonces  el  pigmeo  inofensivo  se  convierte
en  un  terrible  gigante.  Eso  ya  es  otra  cosa.  Mire  usted;  el  solo  hecho
de  saber  que  tengo  aviones  antisubmarinos  por  encima  de  mí,  me
obliga  a  ponerme  a  la  defensiva,  tengo  que  navegar  con  sumo  cuida
do,  pendiente  del  receptor  de  cavitación,  por  si  el  avión  tiene  un  indi
cio  de  mi  presencia  y  lanza  un  despliegue  de  sonoboyas.,  tengo  tam
bién  que  aumentar  la  profundidad  por  si  tienen  equipos  Mad,  y  aproar
al  Este  o  al  Oeste  si  sospecho  que  los, emplean.  Y  necesito  escaparme,
porque  al  cabo  de  poco  tiempo  se  piesentan  los  malditos  helicópteros
que  me  detectan  impunemente,  ya  que  no  puedo  saber  dónde  están,
y  en  cuanto  tienen  un  contacto  sonar  se  me  pegan  como  Sanguijue
las  y  ya  la  batitermia,  que  antes  era  mi  mejor  aliada,  no  me  sirve  de
gran  cosa,  porque  su  sonar  lo  tienen  arriado  por  debajo  de  la  capa.
Y  a  los  pocos  minutos  tengo  encima  los  buques  de  superficie,  vol
viéndome  loco  con  sus  pings,  buscándome  concienzudamente.  pal
pándome  con  sus  dedos  ultrasónicos  horas  y  horas,  y,  si  me  detectan.
estoy  perdido.  Bueno,  pues  este  cuadro  tan  negro  lo  ha  motivado  un
contacto  radar  o  visual  de  un  avión  antisubmarino  enemigo  que  me
ha  detectado  el  snorkel,  por  ejemplo.  ¿Qué  le  parece.  es  importante
o  no  la  aviación  antisubmarina?

—Pero  no  puede  usted  ir  siempre  sumergido?—preguntó  Kli
menko.

—Naturalmente  que  no.  Me  asfixiaría.  Ya  se  nota  que  usted  es
hombre  de  cruceros.  Mi  submarino  no  es  nuclear,  desgraciadamente.
Por  tener  snorlcel,  el  Z-122  es  un  submarino  intermedio.  Necesitamos
de  la  atmósfera,  pero  en  menor  grado  que  los  convencionales.  Pode
mos  respirar  sacando  sólo  el  snorkel,  pero  corremos  el  riesgo  de  que
vean  el  humo  de  exhaustación,  y  sobre  todo  que  lo  detecte  el  radar  de
los  aviones.

—Y  es  fácil  de  detectar  el  norkel?—preguntó  el  Comisario.
—Sí,  es  fácil,  pues  los  radares  que  montan  los  aviones  antisubma

rinos  son  cada  vez  me,j ores.  Estamos  haciendo  pruebas  para  cubrir
los  con  algo  que  absorba  las  ondas  electromagnéticas  del  radar  y  no
devuelva  eco.  Los  hemos  cubierto  hasta  con  piel  de  cerdo,  pues  los
americanos  dicen  que  es  muy  eficaz.  Ahora,  el  nuestro  lo  hemos  pin
tado  con  esa  pintura  oscura  que  nos  han  mandado  los  sabios  sesudos
de  Moscú.  Las  primeras  pruebas  con  nuestros  radares  no  dieron  gran
resultado.  Ya  veremos  ahora.

El  Comisarió  Klimenko  se  quedó  pensativo.  Distraídamente  dejó
el  vaso  vacío  sobre  la  mesa  plegable  y  encendió  un  cigarrillo  de  bo
quilla  larguísima.  Estaba  pensando  en  las  palabras  del  Comandante  y
reconocía  que  eran  lógicas  y  sensatas.  Bastante  más  sensatas  que  las
que  él  escuchó  a  los.  exaltados  submarinistas  de  aquella  bae  camu
fiada  de  la  costá  del  Mar  Negro.  Para  aquellos  locos  no  existíla  nada
en  el  mundo  que  pudiera  enfrentarse  con  el  arma  submarina  rusa.
Sin  embargo,  parecé  que  existía  un  enemigo  eficaz  del  submarino,  al
que  estaba  vislumbrando  cada  vez  con  más  claridad.  Realmente,  no
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eran  los  buques  solos,  ni  la  aviación  antisubmarina  sola,  sino  la  com
binación  aire-superficie,  cooperando  estrechamente,  lo  que  podía  des
truirlos;  buques,  aviones,  dirigibles,  helicópteros...

—Por  cierto,  Comandante,   tienen  helicópteros  antisubmarinos,  los
iberlandeses?

El  Comandante  abrió  la  carpeta  informativa.
—Vamos  a  verlo—contestó—.  Mire,  aquí  dice  que  tienen  algunos

Sikorski  no  precisamente  antisubmarinos,  pero  a  los  que  les  están
montando  los  sonars. Todavía  no  tienen  práctica  en  su  empleo  táctico
y  por  lo  visto  tropiezan  con  dificultades—y  cerrando  la  carpeta  conti
nuó—:  Además  siempre  han  sido  bastante  tranquilos.  No  obstante,
son  gente  que  asimila  con  mucha  rapidez  y  pueden  ponerse  al  día  an
tes  que  otras  Marinas.  Creo  que  ellos  confían,  quizá  demasiado,  en  la
improvisación,  que  constituye  una  cualidad  o  vicio  nacional.

—Y  por  qué  no  tienen  aviación  antisubmarina?—preguntó  intri
gado  eL Comisario-—. Parece  extraño  si,  como  usted  dice,  es  tan  fun
damental  e  imprescindible.

—Pues  no  lo  sé—-contestó  pensativo  el  Comandante—.  Cuestión
económica  probablemente,  o  bien  debido  a  que  la  Marina  encuentra
oposición  por  parte  del  arma  aérea,  como  sucede  en  algunos  países.
No  lo  sé.  Desde  luego  es  una  cosa  rara  que  no  acierto  a  comprender,
pero  que,  mi  querido  Klimenko,  en  esta  ocasión  a  nosotros  nos  viene
de  perlas  y  nos  facilita  enormemente  nuestra  misión—y  Brusilov  son
rió  picarescamente.

El  Comisario  se  rió  entre  dientes.  Realmente,  estaba  intrigado.  Esa
extraña  manera  de  proceder  de  los  iberlandeses  le  dejaba  perplejo.  Se
volvió  apoyándose  de  espaldas  en  la  defensa  de  la  torreta.  Ante  él,  la
negra  seta  del  .snorkel  y  las  camisas  de  los  periscopios  le  ocultaban
el  sol,  lo  cual  resultaba  agradable.  Encima,  las  pantallas  de  radar  gi
raban  con  monotonía.  Su  pensamiento  volvió  otra  vez  a  esa  extraña
manera  de  ser  de  los  iberlandeses.  En  pleno  siglo  XX,  después  de  una
guerra  que  fué  una  lección  práctica  para  todo  el  mundo,  que  en  todos
los  órdenes  fué  un  caudal  de  consecuencias  de  gran  valor,  que  los  bo
letines  informativos,  las  películas  y  los  libros  se  encargaron  de  di
fundir,  al  borde  de  otra  guerra  mucho  más  terrible  todavía..,  parecía
inconcebible  esa  ligereza.  Le  resultaba  incluso  suicida  esa  sorpren
dente  política  del  avestruz  ante  la  terrible  y  tangible  amenaza  de  la
formidable  flota  submarina  soviética.  Sin  volverse,  comentó  en  voz
alta:

—No  pueden  ser  tan  insensatos.  Seguro  que  algo  tendrán  organi
zado  que  desconocemos.  Los  celos  profesionales  o  la  desidia  no  pue
den  llegar  a  tal  extremo  de  ofuscación,  a  menos  que  sea  un  caso  de
locura  colectiva.

—Pues  no  sé  qué  decirle—cdntestó  el  Comandante  mientras  obser
vaba  el  horizonte  con  los, prismáticos—.  Yo  creo  que  la  Marina  de  ese
país  está  pasando  una  época  de  transición,  como  nos  pasó  a  nosotros
al  terminarse  la  segunda  guerra  mundial.  Actualmente  deben  convi
vir  juntas  dos. Marinas  distintas.  Por  un  lado  la  antigua,  la  tradicional,
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la  de  Jutlandia,  la  del  ojo  marinero  y...  siempre  e  ha  hecho  a,i.  res
paldada  por  algunos.  Oficiales  apáticos  que  no  creen  en  soluciones
lógicas.  y  por  otro  lado,  la  formada  por  gente  de  empuje  secundada
por  Oficiales  jóvenes.  con  conocimieñtos  modernos  de  equipos  y  ar
mas,  gente  que  se  ha  instruído  en  el  extranjero  o  que  ha  sabido  apro
vechar  los  conocimientos  de los  que  fueron,  gente  ambiciosa  en  suma.
¿No  se  acuerda?,  a  nosotros  nos.  pasó  igual,  y  a  la  larga,  como  usted
recordará,  pudimos  vencer  la  resistencia  encarnizada  que  encontra
mos.  en  todos  los  puestos  burocráticos  por  parte  de  la  otra  Marina.
A  ellos  les  pasará  igual  como  verá  usted...  si  les  da  tiempo.

—Bien—dijo  Klirnenko—.  Pero  con  respecto  a  la  aviación  anfi
s.ubmarina  unos  y  otros  son  marinos  y  deben  saber...

—De  acuerdo—el  Comandante  limpió  cuidadosamente  los  prismá
ticos  con  un  papel  especial  que  sacó  del  bolsillo  del  chaquetón.  Luego
se  volvió  hacia  el  Comisario—.  Probablemente  son  muy  pocos  en  Iber
landia  los  que,  sabiendo  el  problema,  estén  dispuestos  a  resolverlo  de
cididamente.  Mire  usted,  Comisario,  los  únicos  que  estamos  continua
mente  pensando  en  la  guerra  somos  nosotros  y  los  americanos.  No  la
queremos  ninguno,  pero  la  posibilidad  de  que  estalle  preside  todos
nuestros  actos;  y  de  todas  maneras...

El  altavoz  de  estribor  le  interrumpió.
—Torreta—.  Radar  de  superficie:  Muchos  contactos  en  demora

305  y  25 millas.  Cambio.
El  Oficial  de  guardia  acercó  la  boca  al  micrófono  del  multicanal,

y  oprimiendo  la  palanquita  contestó:
—Torreta  enterado.  Den  rumbo  y  velocidad.  Atención  radar  aéreo.

Explorar  en  demora  305. Cambio.
El  Comandante,  dirigiendo  los  prismáticos  en  la  dirección  de  los

contactos,  ordenó:
—Preparados  para  inmersión!
Mientras  por  todos  los  compartimientos  del  submarino  se  trans

mitía  esta  orden  y  la  gente  acudía  a  sus  puestos,  Brusilov,  sin  bajar
los  prismáticos,  comentó  con  el  Comisario:

—No  los  veo  aún.  Están  debajo  del  horizonte.  Seguramente  es
parte  de  la  VI  Flota  americana.  Son  peligrosísimos  porque  están
siempre  en  pie  de  guerra.  Veremos  si  les  podemos  evitar.  Si  son  ellos,
como  sospecho,  ya  habrán  detectado  nuestra  emisión  radar  con  sus
intercepf  adores.

El  altavoz  habló  otra  vez:
—Torreta—.  Radar  de  superficie:  Nueve  contactos  en  demora  307

y  24  millas.  Runibo  estimado,  090.  Velocidad  estimada,  15  nudos.
Cambio.

Y  de nuevo.                -

—Torreta—.  Radar  aéreo:  Dos  áviones  en  demora  010  32  millas.
Angulo  de  situación,  20. Cambio.

Personalmente  Brusilov  contestó:
—Torreta  enterado.  ¡Parar  los  radares!—y  a  continuación  ordenó

con  fuerte  vóz—:  ¡Serviolas  abajo!  ¡Gente  abajo!
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El  Comandante  quedó  solo.  Siguió  escudriñando  con  los  prismá
ticos  hasta  que  logró  distinguir  en  aquel  claro  horizonte  algo  que
quizá  fueran  palos  o  humos  de  buques.  Allí  estaba,  el  enemigo  en  po
tencia.  El  que  probablemente  dentro  de  poco  sería  el  enemigo  real  a
cara  descubierta.  Y  tendría  entonces  que  atacar  en  lugar  de  procurar
no.  denunciar  su  presencia,  como  ahora.  Oyó  ruido  de  aviones  que
se  acercaban  y  pulsando  el  claxón  de  alarma  gritó  por  los  altavoces
mientras  se  dirigía  a  la  escotilla:

—;  Inmersión!  Inmersión!

*  *  *

En  la  cámara  de  Mando  el  silencio  era  sepulcral.  La  dotación,  en
sus  puestos,  actuaba  silenciosa  y  eficazmente.  El  Comisario  podía
apreciar  el  alto  grado  de  adiestramiento  y  el  aplomo  que  demostraban
aquello  hombres.  Decididamente,  los  marinos  son  gente  distinta  del
resto  de  la  Humanidad,  pero  los  submarinistas  lo  son  mucho  más.  El
Comandante  tenía  razón.  En  cualquier  submarino  del  mundo  se  po
dían  encontrar  los, mismos  hombres,  la  misma  soltura,  seguridad  y
eficiencia.  Los  submarinistas  tienen  una  forma  especial.  de  ser  que
les  hace  inconfundibles.  Ellos  saben  que  son  la  crema  de  las  Marinas,
y  que  sus  cualidades  y  alto  espíritu  se  ponen  como  ejemplo  en  los
buques  de  superficie.

Arriba  el  periscopio  !—ordenó  el  Comandante.
Con  un  sordo  zumbido  el  periscopio  se  deslizó  hacia  arriba.  Bru

silov  aba.tió  las  guías  y  aplicó  el  ojo  derecho  al  ocular.  Un  círculo  de
luz  solar  se  proyectó  un  instante  en  su  cuenca.  El  Oficial  calculador,
atento  al  arco  graduado  de  demoras.  se  mantenía  a,l otro  lado  del  pe
riscopio,  girando  a  la  par  que  el  Comandante,  mientras  éste  explo
raba  el  horizonte.

—Aquí  están—musitó  el  Comandante—.  Demora!
—Demora,  340—leyó  el  Oficial.
—Inclinación.  60,  verde.  Velocidad  estimada,  {5.  Un  portaaviones

ligero,  ocho  destructores.  Deben  formar  una  cortina  quebrada  o  de
herradura.  Comisario,  eche  una  ojeada,  aquí  tiene  usted  nuestro  más
feroz  enemigo:  el  grupo  Hunter  Kilier,  como  los  occidentales  le  llaman.

Y  mientras  el  Comisario  miraba  con  curiosidad  por  el  periscopio,
Brusilov  ordenó  con  rapidez.

—Pasar  los  sonars  a  escucha.  Velocidad  silenciosa.  Atentos  a  la
cavitación.  Segundo,  dígame  la  profundidad  de  capa.

—Sesenta,  mi  Comandante—contestó  el  Segundo—.  Traza  Mike;
profundidad  óptima,  f 00;  trimado,  listo.

El  Comisario  habló  desde  el  periscopio:
—Comandante,  me  da  la  impresión  de  que  dos  buques  se  separan

de  la  formación  y  se  dirigen  hacia  aquí.
—Me  deja?—pidió  el  Comandante,  y  de  nuevo  al  periscopio  ob

servó  detenidamente—;  sí,  ya  tenemos  un  Grupo  de  Exploración  y
Ataque  que  ellos  le  llaman  SAUZ Vienen  contra  nosotros.  Seguro  que
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hemos  sido  detectados  por  los  aviones  antisubmarinos  y  los  buques
se  dirigen  a  investigar.  Calculador,  inclinación,  cero;  velocidad,  24.
¡Abajo  el  periscopio!  Profundidad,  tOO...  El  CIC  que  me  informe  a
qué  hora. les, tendré  encima.

Mientras  el  Z-122  aumentaba  la  profundidad  suave  e  insensible
mente,  todos  los  ojos  estaban  clavados  en  la  aguja  del  manómetro.
La  voz  del  telefonista  rompió  el  profundo  silencio.

—CIC  informa  que  los  destructores  cortarán  nuestra  popa  dentro
de  trece  minutos.  Velocidad  es,timada  por  escucha  hidrofónica,  22
nudos.

Y  de  nuevo  el  silencio  tenso,  casi  consistente.  El  Segundo,  dejando
de  accionar  su  mando  de  trimado  a  distancia,  se  volvió  al  Comandan
te  diciendo:

—Profundidad,  tOO;  velocidad,  4;  rumbo,  270;  el  barco  está  un
poco  pesado  de  popa.

—Gracias,  seguir  así.  Comisario,  venga  conmigo  al  compartimien
to  del  sonar.

Se  dirigieron  hacia  proa,  pasando  con  dificultad  la  redonda  puer
ta  estanca.  Allí,  a  estribor,  en  un  pequeño  compartimiento,  estaban
los  oídos  del  Z-122. Ahora,  sus  tres  sonars,  en  escucha  pasiva,  sin  emi
tir  impulsos,  acechaban  los  ruidos  lejanos,  cada  vez  más  fuertes,  de
los  buques  de  superficie.  Los  altavoces,  atenuados,  amplificaban  clara
mente  el  ronco  runrún  de  las  hélices.

—Ahí  tiene  usted  a  sus  amigos  los  yanquis.  Como  puede  obser
var,  se  les  pueden  contar  las  paladas.  Pero  eso  es  ahora  Cuando  en
tren  dentro  del  alcance  de  mis  torpedos,  desincronizarán  una  hélice
y  ya  será  imposible  contar  las  revoluciones.

El  Comandante  hablaba  en  voz  baja.  Realmente  estaba  dejando
correr  sus  pensamientos,  recordando  todas  las  machaconas  lecciones
recibidas  allá  en  la  base  sobre  las,  tácticas  antisubmarinas  de  los  oc
cidentales.  Los  grupos  Hunter  Kilier!  La  organización  más  completa
y  eficaz  antisubmarina,  donde  la  colaboración  aeronaval  estaba  plena
mente  conseguida.  Buques  de  superficie,  submarinos,  cazasubmarinos,
aviones,  helicópteros.  El  enemigo  más  endiabladamente  feroz  de  los
submarinos  soviéticos,  incansables,  ‘siempre a  punto,  ensayando  conti
nuamente  nuevos  métodos,  nuevos  equipos  de detección,  nuevas  armas.
El  grupo  A del  Atlántico  con  sus  submarinos  Kilier,  con  sus  autolycus,
con  sus  experimentaciones  con  helicópteros  sin  piloto,  y  avanzando  en
la  colaboración  entre  aviones  y  submarinos  Kilier.  El  centro  antisub
marino  de  Londonderry,  trabajando  sin  cesar,  dictando  normas,  sugi
riendo  nuevas  tácticas  a  los  grupos  Hunter  Kilier.  El  nuevo  centro
de  investigación  antisubmarina  de la  N. A.  T.  O., que  se  estaba  crean
do  en  Italia...  En  realidad  los  occidentales  no  estaban  ociosos.  Pero
él  tenía  fe  en  la  flota  submarina  soviética,  sabía  que  en  la  actualidad
la  balanza  se  inclinaba  a  favor  del  submarino,  pero  no  olvidaba  el
triste  final  del  arma  submarina  alemana  en  las  dos  últimas  guerras.

Sus  pensamientós  fueron  interrumpidos  por  el  telefonista  del
sonar.
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-—-CIC infornia  que  los  buques  han  cambiado  de  rumbo  metiendo
a  E:r. y  disminuyendo  la  velocidad.  Distancia,  5.000

El  sonarista  de  guardia  habló  a  su  vez:
-—Tendencia  estacionaria.  Probable  rumbo  de  colisión.  Desincroni

zaci.ón  de  hélices.  Dernora,  010.
El  Comandante  salió  del  compartimiento  de  onars  y  regresó  a  la

cámara.  de mando,  seguido  del  Comisario.
—  Cierre  de  puertas  estancas  —ordenó  por  los, altavoces,  y  a  con

unu  ación—:  Zafarrancho  de  combate!
---Tenie  usted  algo?—pregunt.ó  el  Comisario  un  poco  intranquilo.
—Todas  las  precauciones  son  pocas.  Tengo  que  pensar  en  que

existe  la  posibilidad  de  que  sean  ellos  los  que  tomen  la  iniciativa,  y
entonces  tendré  que  actuar.  Pero  por  ahora  las  órdenes  son  bien  cia
ras:  ocultarme,  pasar  inadvertido.  Así  que  tendré  que  evadirme,  a
no  ser  que  ellos  me  ataquen.

Los  ruidos  de  las  hélices  se  apreciaban  ya  claramente.  Todos  los
rostros,  un  poco  inquietos,  estaban  vueltos  hacia  Er.  en  la  dirección
por  donde  los  destructores  americanos  se  acercaban  implacables.

—i,Usfed  cree  que  nos  atacarán?—preguntó  el  Comisario.  Tenía  la
cara  bañada  en  sudor  y  sus  ojos,  más  saltones  que  nunca,  estaban
llenos  de  temor.  Realmente  aquello  no  le  gustaba  nada.  Pero  la  calmo
sa  voz  de Brusilov  le  tranquilizó  un  poco.

-—-,Por  qué  razón?  ¿Acaso  estamos  en  guerra?  Estamos  fuera.  de
aguas  territoriales  y  puedo  navegar  sumergido  cuando  quiera  y  en
el  tiempo  que  quiera.  Tenga  calma.  Klimenko.  No  es  la  primera  vez
que  me-  detectan  y  probablemente  ahora  pasará  como  siempre.  Me
lrarismitirdn  con  el  sonar  la  señal  de  identificación,  a  la  que,  natural
mente,  no  contesfaré.  Cuando  se  cansen,  me  ordenarán  salir  a  la  su
perficie  y  yo  continua.ré  haciéndome  el  sordo.  Procurarán  mantener
el  contacto  sonar  durante  liora.s  y  horas,  por  si  a  la  larga  me  veo  obli
gado  a  salir.  Pero  ya  encontraremos  una  ocasión  favorable  para  za
farnos.  La. noche  llega  pronto,  y  entonces  no  podrán  emplear  helicóp
teros,  y  los  aviones,  pierden  algo  de  su  eficacia.  No  se  preocupe,  Co
misario.  rIe.I.O  un  Oficial  en  el  sonar  muy  bueno  y  mi  CIC trabaja
muy  bien.

-—-Pero ellos  pueden  atacarnos  simplemente  y  luego  nega.r  que  lo
han  hecho—replicó  el  Comisario.

—Mire  usted,  Klimenko—en  los  ojos  del  Comandante  brillaba  una
luz  divertida—,  nuestros  Mandos  son  muy  astutos  y,  para  justificar
nuestra  presencia  en  todos  los  mares,  han  anunciado  a  las  Marinas
del  mundo  que  la  flota,  submarina,  soviética  está  efectuando  trabajos
oceanográficos  e  investigaciones  científicas  de  las  plataformas  occ 1-
dentales.  De  manera  que  no  existe  motivo  real  alguno  para  obligar
nos  a  interrumpir  nuestros  trabajos  científicos.  Ahora  bien:  como  los
americanos  no  son  tontos  y  no  se  creen  nada  de  eso,  no  tendría  nada
de  particular  que  nos  largaran  un  rosario  de  cargas  o  salvas  de  erizos
y  luego  diga.n que  estaban  haciendo  ejercicios  reales  y  que.  por  casua
lidad,  nosotros  estábamos  debajo.  Pero  no  lo  creo.
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Sin  interrupción  alguna,  la  información  llegaba  a  la  cámara  de
Mando  de  todos  los  puestos  de  detección  y  cálculo:

—Distancia,  3.000;  demora,  015.  Tendencia  ligera  izquierda.
—Velocidad  estimada,  18.  Los  buques  serpentean.
—Ruido  de  probable  caída  de  sonoboyas.  en  demora  290.
—Cavitación  negativa.
—Señales  de  identificación.
Y  continuamente  también,  las  recomendaciones  del  evaluador  des

de  el  OJO.
—OJO recomienda  siete  nudos.
—OJO recomienda  a  los  800 metros  meter  toda  la  caña  a  Er.  1110-

derar  a  tres  nudos.
—CIO recomienda...,  010  recomienda...
El  Comandante  y  el  Oficial  de  operaciones,  inclinados  sobre  la

mesa  de  cálculo,  cambiaban  en  voz  baja  sus  impresiones  y,  de  vez  en
cuando,  el  primero  se  volvía  para  dar  una  orden.

Por  fin,  completada  la  maniobra  de  evasión,  los  ruidos  de  los  bu
ques  desuperficie  llegaron  al  máximo  de  su  intensidad,  pasaron  por
Br.  y  fueron  disminuyendo  hasta  desaparecer.  Pero  volvieron  al  poco
tiempo.  Incontables,  veces,  en  el  transcurso  de  aquellas  horas  tensas
y  difíciles,  los  destructores  fueron  y  vinieron  una  y  otra  vez,  buscan
do  al  submarino,  detectándolo,  pasando  por  encima,  perdiendo  el
contacto,  recuperándolo...

En  cada  pasada,  porque  no  se  les  podía  llamar  de  otra  manera  a
aquel]os  seu.doataques  en  los  que  solamente  faltaba  el  disparo  real
de  las  armas,  los  destrictores  y  el  submarino  derrochaban  astucia,
poniendo  en  juego  todos, sus  conocimientos,  la  eficacia  de  sus  equi
pos  y  la  habilidad  de  sus  hombres,  para  no  perder  el  contacto  unos,  y
para  evadirse  el  otro.  Y  sin  cesar,  el  pensamiento  del  Comisario  TUi
menko  estaba  fijo  en  las  cargas  nucleares,  •de los  Ivankas  que,  aun
que  desactivadas  allá  en  sus  pañoles,  eran  tremendamente  peligrosas.
Porque  él  se  imaginaba  a  los  Mandos  americanos  en  los  puentes  de
los  buques,  comprobando,  exasperados,  que  no  eran  capaces  de  hacer
salir  al  submarino  a  la  superficie,  que  la  noche  se  echaba  encima  y
que  con  ello  disminuían  las  probabilidades  de  mantener  el  contacto.
¿Y  si  largasen  unas  cuantas  cargas?  Siempre  habría  después  forma
de  justificarlas.  Decididamente,  pensaba  Klimenko,  este  juego  del
ratón  y  el  gato  era  demasiado  peligroso.  La  flota  submarina  soviéti
ca  no  era  invulnerable,  ni  mucho  menos.  Tenía  un  enemigo  muy  efi
ciente,  y  él  estaba  comprobando  ahora  que  el  dispositivo  antisubma
rino  capitalista  constituía  una  amenaza  formidable  para  lós  subma
rinos  rojos  si  las  cosas  se  desarrollasen  en  la  guerra  como  estabán
pasando  ahora.

Y  mientras  las  horas  transcurrían  con  demasiada  lentitud,  el  sub
marino,  hábilmente  gobernado  por  Brusilov,  caía  bruscamente  a  una
banda  u  otra,  aumentando  la  velocidad  o  parando  casi,  cambiando
cota,  amparándose  debajo  de  la  capa,  dando  la  sensación  de  que  se
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retorcía,  rehuyendo  decididamente  los  ultrasonoros  pings  de  los  so
nars  de  los  destructores  y  posibles  helicópteros  airiericanos.

Hasta  que  de  pronto  las  pasadas  cesaron.  El  ruido  de  las  hélices
de  los  buques  fué  disminuyendo  hasta  desaparecer.  Cuando  transcu
rrió  un  tiempo  considerable  sin  nuevas  pasadas,  y  el  sonar  no  acuso
ruidos  de  buques  por  los,  alrededores,  el  Comandante  considero  ter
minada  la  agotadora  situación  de  alarma  y  ordenó:

—i Retirada  de  zafarrancho  de  combate!  Cota  snorke1  15  nudos.
El  CIC que  me  dé  un  rumbo  para  aproar  a  un  punto  a  30  millas  al
sur  de  Ibiza.

*  *  *

De  nuevo  en  la  minúscula  cámara,  sentados  ante.  la  mesa  donde
el  samovar  silbaba  suavemente,  el  Comandante  y  el  Comisario,  con
expresión  cansada  comentaban  lo  sucedido.

-—Realmente—-decía  el  Comisario  Klimenko—todo  se  ha  desarro
llado  según  usted  había  previsto.  Pero  reconozco  que  he  pasado  mo
mentos  angustiosos  pensando  en  los  ¡van/ms.

-—Y  quién  no,  Comisario?—-preguntó  Brusilov—.  El  miedo  no  se
puede  evitar,  pero  se  puede  vencer.  Afortunadamente  los  americanos
se  cansaron  en  cuanto  cayó  la  noche  y  se  vieron  privados  de  los  he
licópteros  y  aviones.  Además,  se  han  debido  alejar  mucho  del  grupo
Ilunter  Riller.

-—Bueno,  esperemos  que  no  haya  más  grupos  Hunter  Kitier  por
aquí  y que  no  nos  detecten  el  snorkel,  porque  en  ese  caso  volveríamos
a  tener  otra  orgía  parecida.—comentó  el  Comisario  Klirnenko  mien
tras  llenaba  las  tazas  de  té-—. ¿Sabe  usted  que  no  me  hace  ninguna
gracia  pensar  en  la  aviación  antisubmarina?  Veo  que  es  demasiado
eficaz.

El  Comandante  quedó  pensativo  un  momento  y  luego  dijo:
——No lo  sabe  usted  bien,  lÇlimenko.  Recuerde  lo  que  le  decía  antes

de  encontrarnos  con  los  yanquis.  Apenas  corremos  riesgo  si  el  ene
migo  no  tiene  organizada  su  aviación  antisubmarina  y  perfectamente
lograda  la  colaboración  buques-aviones-helicópteros.  Esto  que  nos
acaba  de  ocurrir  con  los  americanos  no  nos  pasará  con  los  iberlande
ses.  No  habrá  avión  que  me  detecte  el  snorkel,  ni  el  periscopio,  ni  he
licóptero  que  me  acose  y  arrincone;  pasaré  por  donde  quiera  y  mis
Ivanicas  serán  lanzados  desde  donde  quiera  y  cuando  me  parezca,
en  plena  inmunidad.  Y  todo  por  una  sola  razón:  Porque  la  Marina
iherlandesa  no  tiene  aviación  antisubmarina.

Y  mientras  el  Capitán  de  Corbeta  Iván  Ivanovich  Brusilov,  (le  la
flota  submarina  soviética,  bebía  lentamente  con  gesto  cansado  su  taza
de  té,  el  submarino  Z-12,  a  su  mando,  navegaba  rápido  y  seguro  en
demanda  de  la  zona  ordenada.  Dentro  de su  afilado  casco,  los  terribles
proyectiles  atómicos,  de  fantástico  poder  destructivo,  cada  vez  se
acercaba  más  a  las  costas  de  Iberlandia,  el  país  ale qre  y  confiado,
cuyos  habitantes,  ignorantes  del  peligro  que  les  amenazaba,  dormían
satisfechos  y  tranquilos,  seguros  de  que  t.odo lo  salvaba  en  última  ins
tancia  ese  maravillosa  cualidad  de  su  raza  que  es  la  improvisación.
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j1J  (A.)

AS  ideas  y  datos  que  seguidamente  vamos  a  expo
ner,  no  son  totalmente  de  la  invención  del  que
escribe  estas  líneas,  y  por  ello  hacemos  constar
de  antemano  que  el  objeto  de  las  mismas  no  es
sentar  criterio,  sino  presentar  una  síntesis  infor
mativa  que  esperamos  sea  bien  recibida  por  nues
tros  compañeros  de  profesión.

Hoy  día,  cuando  tanto  se  habla  de  armas  nu
cleares  capaces  de acabar  con  la  Humanidad,  cree

mos  que  no  está  de  más  echar  una  ojeada  a  las  perspectivas  que  los
buques  ofrecen  en  la  época  de  los  proyectiles-cohete  con  cabeza  ató
mica,  de  alcance  medio  (TRBM) e  intercontinental  (ICBM).

1.  Formas  de  la  guerra  aeronaval  actual

En  opinión  del  Almirante  sueco  Elis  Biórklund,  cabe  apreciar  en
la  actualidad  tres  formas  o  modalidades  de  la  guerra  aeronaval:

4•a  Ofensiva  empleando  grupos  de  combate  cuyo  núcleo  funda
mental  sean  buques  portaaviones  complementados  por  cruceros.

2..a  Ofensiva  empleando  submarinos  dotados  de  cohetes.
3a  Defensiva,  apoyándose  en  las  fuerzas  aeronavales  para.  defen•

der  la  región  cosiera  del  país.
Estudiemos  con  detalle  estas  tres  modalidades.

II.  Ofensiva  de  grupos  de  combate  con  portaaviones

Los  grupos  de  combate  de  este  tipo  tratan  de  lograr  efectos  simi
lares  a  los  que  todos  conocemos  a  través  de  la  historij  de  la  guerra
del  Pacífico  duranie  la  segunda  contienda  mundial:  ase.tar  al  ene
migo  golpes  dados  con  la  máxima  fuerza  en  el  mínimo  tiempo,  bene
ficiándose  de  las  excepcionales  condiciones  que  concurren  en  el  por
taaviones.
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El  portaaviones,  merced  al  desarrollo  de  las  anuas  actuales,  puede
ser  considerado  no  sólo  como  un  aerádromo  móvil,  sino  tambien
como  una  base  de  lanzamiento  de  cohetes  desplazable,  capaz  de atacar
lugares  de  importancia  situados  en  el  interior  del  territorio  enemigo,
tanto  por  medio  de  aviones  como  por  medio  de  cohetes,  o  empleando
formas  de  ataqu e  mixtas.

Incluso  como  instrumento  político,  estos  buques  revisten  caracte
rísticas  muy  interesantes,  va  que  permiten  ejercer  el  poder  naval
manteniéndose  fu era  de  aguas  j urisdiccionales,  pero  teniendo  los  ob
jetivos  al  alcance  de  la  mano.

En  este  sentido.  la  superioridad  de  las  Potencias  occidentales  es
total,  pues  en  tanto  que  no  existen  indicios  que  permitan  afirmar  la
existencia  de  portaaviones  soviéticos,  los  occidentales  disponen  de  las
siguientes  unidades:

Estados  Unidos.’l8  portaaviones  de  ataque,  adaptados  a  las  mo-
ciernas  necesidades,  a  los  que  hay  que  añadir  dos  unidades  de  tipo
Forrestal  y  uno  de  propulsión  atómica  (el  Enterprise),  que  se  espera
entren  en  servicie  en  el  período  1960-6t.

Ingiaterra.-—Ci neo  portaaviones  de  ataqu e
Francia.—---Dos unidades  del  tipo  Clernencean,  en  construcción.
A  estas  unidades  hay  que  añadir  una  reserva  de  33  portaavionEs

medios  y  ligeros,  adaptados  algunos  de  ellos  para  misiones  especiales
(portalielicópteros).

J.os  portaaviones  de  ataque,  complementados  por  cruceros  dotados
de  armas  cohete,  constituirían  la  base  de  los  grupos  de  ataque.

Pasemos  a  continuación  a  examinar  algunos  aspectos  de  estos
grupos  a  la  luz  de  las  armas  actualmente  existentes..

a)   Armamento  ofensiro.

Los  actuales  portaaviones  disponen  de  bombarderos  a  reacción  con
una  velocidad  próximamente  sónica,  pero  en  breve  se  calcula  que
dispondrán  de  aviones  toles  como  el  A 3 J—--Tiqilante—--, cuya  veloci
dad  es  superior  al  doble  de  la  del  sonido,  y  el  Blackhurn  N.  A.  39,
capaz  de  realizar  ataques  en  vuelo  rasante  a  velocidad  supersónica.

Respecto  a  armas  dirigidas,  tanto  los  portaaviones  como  los  cru
ceros  disponen.  cii  la  actualidad  del  Reqillus  1,  y  en  breve  podrían
disponer  del  Polaris,  proyectil  balístico  de  alcance  medio  (con  propul
sión  a  base  de. combustible  sólido),  que  aunque  previsto  especialmente
paro  submarinos.  aicçe  haber  demostrado  tan  buenas  características
que  ha  desplazado  al  Requlns  II  (perfeccionamiento  del  Regulus  1),

El  alcance  del  Polaris  es  de  unos  2.400  kilómetros.

h)   Armamento  defensivo.

Aparte  de  la  movilidad,  que  ya  constituye  por  sí  un  elemento  de
fensivo.  los  modernos  portaaviones  disponen  de  cazas  con. velocidades
del  orden  ile  dos  veces la  del  sonido,  a  los  que  cabría  añadir  un  arma
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del  tipo  del  Bomarc,  que  supone  la  existencia  de  un  avión  sin  piloto,
con  una  autonomía  de 250 millas  (450 km.),  capaz  de disparar  cohetes.

Ello  sin  olvidar  las  armas  antiaéreas  teledirigidas,  tales  como  el
Talos  y  la  moderna  artillería  antiaérea.  totalmente  automática  y  diri
gida  por  radar.

Sin  duda  el  paso  hacia  los  cohetes  para  fines  ofensivos  y  defen
sivos,  aumentará  la  movilidad  de  los  portaaviones,  al  poder  indepen
dizarse  del  problema  de  recoger  los, ingenios  que  lancen.

c)   Seguridad.

A  su  movilidad  y  protección  por  unidades  ligeras  de  superficie,
podrán  añadir  estos  grupos  el  margen  de  seguridad  que  supone  estar
apoyados  por  submarinos  especialmente  preparados  para  tal  misión.

d)   Descubierta.

Aparte  de. las  iiistalacioncs  radar  (o sonar  contra  submarinos)  P’0-
pias  de  los  buques.  cabe  pensar  en  que  los  actuales  aviones  encarga
dos.  de  esta  misión  sean  reemplazados,  en  un  futuro  no  muy  !ejano,
por  aviones  sin  piloto,  de  velocidad  supersónica,  teledirigidos  y  dota
dos  de  instalaciones  televisoras.  Respecto  al  submarino,  la  descubierta
por  medio  de  helicópteros  reviste  gran  interés..

*  *  *

Lo  anteriormente  expuesto  nos  da  una  idea  de  las  posibilidades
que  concurren  en  los  grupos  de  combate  que  estamos  examinanda.

Dado  que.  como  se  ha  indicado,  los  rusos  carecen  de  portaaviones,
los  ataques  contra  los  grupos  de  combate  occidentales  tendrían  que
llevarse  a  cabo  de  la  forma  siguiente:

‘í.°  Por  medio  dé  proveetiles-cohete  de  gran  alcance,  de  alcance
i±iedio.  o  avione  de  gran  autonomía,  si  la  distancia  entre  el  grupo
naval  y  el  territorió  enemigo  fuese  muy  grande.

2°  Por  medio  de  aviones  de  menor  autonomía  o  cohetes  de  me
nor  alcance  (por  ejemplo,  las  armas  soviéticas  teledirigidas  tipos  J1:
J-  y  J-3.  con  alcances  del  orden  de  los  600  a  800 km.)  si  la  distancia
es.  menor.

3.°  Por  medio  de  submarinos,  cuya  autonomía  con  propulsión
atómica  es,  según  se  h  demostrado,  prácticap’iente  ilimitada.

Respecto  a  este  punto,  cabe  reseñar  que  si  bien  la  existencia  de
submarinos  soviéticos  con  propulsión  atómica  no  es  todavía  un  hecho
probado,  los  rumores  que  acerca  de  ello  corren  permiten  afirmar  que
no  transcurrirá  mucho  tiempo  antes  de  que  así  sea.

*  *  *

Pues  bien:  los  grupos  de  combate  reúnen  características  que  per
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miten  afirmar  que  resultará  muy  difícil  obtener  impactos  sobre  ellos
por  medio  de  los  proyectiles-cohete  de  alcance  medio  o  gran  alcance.

Basamos  esta  afirmación  en  que  para  producir  daños  graves  a  una
agrupación  naval,  bombardeándola  con  cohetes  portadores  de  ex
plosivos  atómicos.  hará  falta,  como  en  un  problema  de  tiro  corrien
te,  situar  al  enemigo  respecto  al  cañón,  estimar  su  rumbo  y  velocidad.
lanzar  el  proyectil,  y  que  la  agrupación  quede  dentro  del  radio  de  ac
ción  del  explosivo  atómico,  ya  que  contra  la  nube  radiactiva  subsi
guiente  a  la  explosión  el  buque  está  mejor  protegido  que  cualquier
objetivo  terrestre  por  hallarse  en  un  elemento  considerado  como  el
nwior  deseonfaminador:  el  agua.

Etiinando.  pues,  que  el  radio  de  acción  de  la  explosión  de  la  car

ga  de  un  joyecii1  de  nieíiJo o  gran  alcance  sea  del  orden  de las  diez,
o,  incluso,  20 millas,  el  problema  consistiría  en  cometer  un  error  igual
o  inferior  a  dicha,s  cardidades  sobre  un  blanco  cuya  velocidad  será
del  orden  de  los  30  nudos  y  situado,  en  general,  a  grandes  distancias.

Claro  está  que  lo  antedicho  reza  para  la  fuerza  naval  en  ación.
pues  si  se  halla  en  puerto,  el  problema  cambia  de  aspecto.  y  entonces.
se  tintará  del  bombardeo  de  una  ciudad,  que,  como  es  de  esperar,
también  estará  preparada  contra  ataques  por  sorpresa.

*  *  *

1

Crucero  soviético  SverIov.
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Respecto  a  los  ataques  por  medio  de  aviones,  todo  indica  que  los
aparatos  supersónicos  actuales  tienen  posibilidades  muy  limitadas  de
abrirse  paso  a  través  de  una  barrera  defensiva  de  armas  cohete  mar-
aire,  del  tipo  de  las  Talos.  Terr’eir. Seaslug,  Tartar,  Seacat,  etc.,  y  otro
tanto  puede  decirse  de  las  J  soviéticas.

Claro  está  que  no  hay  que  olvidar  las  armas  de  propulsión  coheteaire-mar  llevadas  por  aviones,  que  poseyendo  alcances  más  modera
dos  tienen  también  una  precisión  mu.v  superior  a  la  de  los, grandes
proyectiles.

De  este  tipo  son,  por  ejemplo,  el  Rascal  y  el  Petrel,  o  la  Buiipup,
ideada  para.  empleo  táctico.  Los  rusos  tienen,  que  s,e sepa,  dos  tipos
de  estas  armas  en  desarrollo.

Este  tipo  de  armas  requiere.  sin  embargo.  que  el  avión  portador  se
aproxime  a  la  distancia  conveniente,  atravesando  la  barrera  de  la  caza
enemiga,  dotada  de armas  aire-aire,  tales  como  los  Sidewinder.  etc.

Por  parte  rusa  consta  el  hecho  de  que  el  interceptor  Jig-1  ha  al
canzado  una  veloéidad  doble  de  la  del  sonido,  nero  de  momento,  solo
parecen  disponer,  entre  las  armas  aire-aire,  de  la  M-IOOÁ. cuyo  alcan
ce  es  de  seis  kilómetros,  en  tanto  que  el  Sparrow  III,  americano,  tiene
un  alcance  de  14  kilómetros.  Es  decir,  que  aunque  los  rusos  tengan.
posiblemente,  otras  armas  de  este  tipo  en  desarrollo,  la  ventaja  está
del  lado  de  los  occidentales.  Al  menos,  de  momento.  así  parece.

En  todo  caso  parece  conveniente  que,  en  un  hipotético  conflicto
futuro,  los  grupos  de  combate  navales  occidentales  se  mantengan  a
distancia.  de.las  costas  dominadas  por  los  soviets.  donde  la  reacción
de  la  costa,  materializada  por  minas,  cohetes  balísticos  de  corto  alcan
ce  (y.  por  tanto.  de  mayor  Drecisión),  y  en  general.  por  la  mayor  den
sidad  ofensiva  de la  TJ. R.  S.  S. cerca  de  las  costas,  mermen  las  venta
,jas  de  boxeai  a  distancia  nue  les  permite  su  superioridad  en  ese
aspecto—actualmente  indivisible—que  se  llama  poder  aeronaval.

La  influencia  de  este  tipo  de  grupos  de  combate  en  un  eventual
conflicto  futuro,  se  puede  considerar  que  será  la  tínica.  de  quien  oS
tenta  el  dominio  positivo  del  mar:  barrer  al  enemigo  de  la  superficie
(entendiendo  por  sunerficie  lo  que  existe  en  y  sobre  ella,  es  decir.
tanto  el  tráfico  naval  como  el  aéreo  en  alta  mar);  realizar  ataques  en
profundidad  contra  las  instalaciones  situadas  en  el  interior  del  terri
torio  enemigo;  realizar  y  apoyar  oneraciones,  aerotransportadas  (o  de
especie  Similar)  propias,  y  combatir  las  operaciones  de  desembarco
enemigas.

Respecto  a  la  aplicación  total  del  poder  aeronaval  sobre  el  poder
aeroterrestre  enemigo.  no  cabe  olvidar  la  posibilidad  de  un  ataque
con  funto  de  los  grupos  de  combate  y  de  una  oleada  de  proyectiles
TRBJI’T e  ICRM  sobre  un  territorio  enemigo  determinado.

Y  en  cuanto  a. la  aplicación  total  del  poder  aeronaval  a  su  medio
de  acción  .específico,  la  mar,  es  indudable  que  las  acciones  de  los
grupos  de  ‘combate  aeronavales,  pueden  li.garse  a  una  guerra  uhma
rina.  ofensiva.
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Sobre  el  ataque  a  los  grupos  de  combate  de  portaaviones  y  cruce
ros  por  medio  de  submarinos,  trataremos  en  el  capítulo  siguiente.

III.  Acción  ofensiva  por  medio  de  submarinos

La  derrota  sufrida  p01’ los  submarinos  alemanes  hacia  ‘1943, mer
red  al  perfeccionamiento  del  radar  y  diversas  tácticas  antisubmarinas
aplicadas  por  los  aliados  (portaaviones  de  escolta,  suono-buys,  etcé
tera),  ha  quedado  ampliamente  superada,  y.  en  la  actualidad,  el  sub
marino  ha  llegado  a  constituir  de  nuevo  la  piedra  angular  del  domi
nio  neqativo  del  mar,  a  la  par  que,  por  medio  de  las  armas  dirigidas
de  que  puede  ser  portador,  es  capaz  de  atacar  objetivos  situados  en  el
interior  del  país  enemigo.

Los  perfeccionamientos  de  este  tipo  de  buques,  iniciado  por  los
alemanes  hacia  fines  de la  segunda  guerra  mundial  merced  al  desarro
llo  de  la  propulsión  a  base  de  peróxido  de  hidrógeno,  formas  hidro
dinámicas  especialmente  adecuadas  para  aumentar  la  velocidad  en
inmersión,  y  empleo  del  schnorkei,  han  desembocado  en  la  propulsión
atómica,  la  velocidad  en  inmersión  del  orden  de  los  20  nudos.  la  tra
vesía  del  Nautilus  bajo  los  hielos  polares  y  la  posibilidad  de  alcanzar,
por  medio  de  un  proyectil  autopropulsado  del  tipo  Polaris,  objetivos
situados  a  distancias  del  orden  de  los  2.500  kilómetro.

Los  progresos  logrados  por  Estados  Unidos  en  este  sentido  son  ex
traordinarios,  y  si  no  insitimo  en  ellos  es  •por considerarlos,  en  ge
neral,  conocidos.  Bast.e reseñar  que  entre  ‘1960 y  1962 se  espera  la  en
trada  en  servicio  de  nueve  submarinos  de  propulsión  atómica,  capaces
de  llevar,  cada  uno,  •de 10  a  16  proyectiles  tipo  Polari.s a  bordo.

Respecto  a  Rusia,  cuya  superioridad  cuantitativa,  con  sus  500  sub
marinos  actualmente  existentes  es  indudable,  cabe  reseñar  que  algu
nos  de  ellos  están  dotados  del  (Jornet-1  (alcance.  ‘165 km.),  considerán
dose  que  hacia  ‘1 96’1-62 estará  disponible  el  Comet-2  (alcance,  1.000
lçilómetros  para  ser  empleado  a  bordo.

Aparte  de  estos  ingenios,  hay  que  hacer  constar  que  muchos  sub
marinos  están  dotados  del  Go1em-1  ingenio  bélico  que  precisa  ser  re
mo]cado  a  las  proximidades  del  lugar  a  atacar  (su  alcance  es  de  640
kilómetros)  y  que,  en  breve,  pudiera  ser  reemplazado  por  el  Golem-2,
de  ‘1.850 krn.  de  alcance,  asimismo  remolcado  y  compuesto  por  tres
cohetes.

Añadamos  a  lo  antedicho  el  hecho  de  que,  en  la  actualidad,  los
submarinos  pueden  disparar  armas  teledirigidas  tipo  cohete  sin  ne
cesidad  de  emerger,  y  tendremos  rina  ligera  idea  de  lo  que  es  el  sub
marino  actual.

Claro  está  que,  de  acuerdo  con  lo  expresado,  si  los  submarinos
rusos  tuvieran  que  emerger  para  lanzar  sus  proyectiles  en  superficie
(pues  tantolas  armas  Golem  como  las  Comet  son  demasiado  volumi
nosas  para  poder  ser  estibadas  a  bordo)  estarían  en  condiciones  de
sensible  desventaja,  pero  lodo  es  cuestión  de  ampliar  desplazamien
tos,  y  aparte  de  ello  haremos  constar  un  hecho  notable  que  realmente
merece  atención.
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Parece  estar  denios.traclo que  los  rusos  han  fondeado  una  serie  de
puestos  radioemisores  (por  llamarlos  de  algún  modo)  en  las  cercanías
de  las  costas  americanas  y  canadienses,  consistentes  en  cajones  de
acero  emisores  de  ondas  largas,  que  podrían  servir  de  órganos  recti
ficadores  de  la  trayectoria  de  eventuales  cohetes  teledirigidos  lanza
dos  desde  submarinos.  Estos  cajones  han  sido  fondeados  por  subma
rinos,  pesqueros  o  buques,  disfrazados  de  comisionados  para  fines
científicos.

*  *  *

Tras  lo  anteriormente  dicho,  examinemos  las  perspectivas  que
ofrece  una  guerra  de  tipo  ofensivo  llevada  a  cabo,por  submarinos  en
eóoperación  eón  aviones  de  exploración  con  bas,e en  tierra.

Sin  duda  este  tipo  de  acción  es  más  económico  que  el  de  los  gru
pos  de  combate,  pero  su  potencia  destructiva  también  es  menor.

Si  los  rusos  parecen  inclinados  al  empleó  de  este  método,  ello  es
debido  a  que  son  inferiores  en  buques  de  superficie  y  que  disponen
de  una.  cantidad  relativamente  pequeña  de  buenos  puertos  en  las  cos
tas  de lós  grandes  océanos.  Por  ello  es  natural  hayan  fundado  su  con
cepción  estratégica  en  una  expansión  de  tipo  terrestre  unida  a  una
acción  ofensiva  aeronaval  basada  en  unos  buques  que  se  han  acre
dilado,  a  través  de  dos  guerras  mundiales.  corno  el  aPma. más  eficaz
de  quien  no  domi’a  el  mar.

Sin  duda  la  combinación  aeronaval  submarino-avión  del  tipo  re
señado  verá  mermadas  sus  posibilidades  al  carecer  de  la  continuidad
TIIe  proporciona  el  portaaviones.

El  avión  con  base  en  tierra  puede  cooperar  con  el  submarino  tan
to  más  eficazmente  cuanto  más  cerca  de  las  cost:as tenga  lugar  la  ac
tuación  del  conjunto.  va  que.  a  medida  que  nos  adentramos  en  la
mar.  la  limitación  de  la  permanencia  del  avión  en  el  aire  frente  a  la
capacidad  de  permanencia  en  la  mar  del  siihmar.ino.  es  decir.  la  di
ferencia  de  autonomías.  creará  sin  duda  una  menor  densidad  de  la
cooueracián  cuanto  más  nos  alejemos  de  la. costa.

De  todos  modo.  el  peligro  que  implica  el  submarino  en  un  even
tual  conflicto  futuro,  es—a’un  operando  sin  cooperación  aérea—muy
grave.  Baste  recordar  que  Alemania  comenzó  la  segunda  guerra  mun
dial  con  30  submarinos  operativos  y  los  efectos  que  tales  buques  pro
dujeron.  Bien  es  verdad  oiie  no  todos  los  500  submarinos  con  que
actualmente  cuenta  la  U.  R.  S.  S.  tienen,  respecto  al  actual  estado  de
la  defensa  antisubmarina  occidental,  el  mismo  valor  operativo  que
los  30  del  III  Reich  tenían.  en  939.  respecto  al  estado  de  la  defensa
antisubmarina  de  aquella  época,  pero  aun  en  el  estado  actual,  pue
den  suponer  un  serio  problema  para  la  navegación  mercante,  y  si  los
soviets  consiguen  el  submarino  atómico.  el  peligro  será  realmente
muy  grave.

Naturalmente,  el  submarino  atómico  está  capcitado  (al  menos
teóricamente)  para  atacar  en  cualquier  punto  y  si  los  rusos  llegan
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a  desarrollarlo,  obligarán  a  los  occidentales  a  formar  un  sistema  an
tisubmarino  amplio  y  costoso.

Las  perspectivas  que  ofrece  la  utilización  de  las  armas  teledirigi
das,  de  alcance  medio,  proporcionarán  a  los  submarinos  modernos  la
posibilidad  de  actuar  sobre  centros  militares  e  industriales  situados
en  el  interior  del  país,  sobre  los  que  podrán  situar  explosivos  nuclea
res.  De otra  parte,  la  posibilidad  de  atacar  en  inmersión  y  por  medio
de  cohetes,  tanto  a  los  convoyes, como  a  las  formaciones  de  buques
de  guerra  enemigos,  coniplicará  notablemente  la  defensa  antisubma

rina,  va  que  estos  ataques  se  podrían  producir,  con  razonable  preci
sión,  a  distancias  que  desborden  totalmente  la  capacidad  del  sonar
para  localizar  al  atacante.

De  ahí  la  importancia  que  adquirirá  en  un  eventual  conflicto  fu
turo  no  solo  el  portahelicópteros,  sino  Iamhi(’n  el  suhmarino  antisub
marino  propio,  pues  el  margen  de  certidumbre  que  proporcionó  en  la
segunda  guerra  mundial  el  empleo  conjunto  del  sonar  y  del  radar  de
superficie,  ha  quedado  virtualmente  anulado  ante  el  submarino  de
autonomía  prácticamente  ilimitada,,  capacitado  para  atacar  en  inmer
sión  y  a  gran  distancia  y  de  gran  velocidad.  Por  ello,  al  aumentar  la

Submarino  atómico  Nautilus.
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distancia  a  que  el  submarino  puede  atacar,  será  preciso  ampliar  la
cortina  de  protección  del  grueso  de  las  fuerzas  navales  propias.

Esta  ampliación  nos  lleva  a  concluir  que  los  grupos  Hunter  Kil/er
que  acompañan  a  las  fuerzas  navales  propias.  deberán  actuar  en  for
ma  similar  a  la  usada  por  la  exploración  aérea.  Es  decir,  investigar  la
presencia  del  enemigo  en  tal  o  cual  dirección  y  afacar1o  ya  que  el
crear  una  cortina  cerrada  (o sea  unida  por  su  contactos  sonar)  cuan
do  el  enemigo  puede  atacar  a  500  kilómetros,  o  más,  de  distancia,  es
una  utopía.

Ahora  bien:  no  olvidemos  un  hecho  cierto,  tanto  para  los  convo
yes,  como—sobre  todo—para  las  agrupaciones  de  portaaviones.  El
hecho  a  que  nos  referimos  es  que  para  que  el  submarino  pueda  ata
car  a. una  formación  naval  enemiga  a  gran  distancia  es  preciso  que
la  vea,  a  fin  de  resolver  el  problema  de  tiro  necesario  para  situar  sus
armas  teledirigidas  sobre  la  formación  enemiga.

La  localización  y  situación  del  blanco,  estimamos  que  se  puede
realizar  por  los  siguientes  procedimientos:

f.°  Localización  (óptica  o  radar)  por  medi.o de  aviones  propios.
2.°  Localización  (óptica  o  radar)  por  el  propio  submarino,  o  por

tros  que  cooperen  con  él.
3.°  Por  buques  mercantes  neutrales  que  se  hallen  en  las  proxi

midades  de  las  fuerzas  de  superficie  y  sean  afectos  a  la  nación  a  que
pertenecen  los  submarinos  atacantes.

Sin  duda:  en  el  primero  de  los  casos,  tanto  la  exploración  aérea
propia  (le  las  agrupaciones  de  superficie  romo  el  radar  antiaéreo  de
las  mismas  están  en  condiciones  de  igualdad  respecto  a  los  aparatos
enemigos,  de  modo  que.  al  menos  teóricarxiente,  no  cabe  hablar  de  un
factor  sorpresa,  y  en  general,  las  cireunstantbas  parece  que  Fian  de
ser  favorables  a  quien  domine  el  espacio  aéreo.

En  el  caso  segundo,  es  indudable  que  el  submarino  que  mantenga
el  contacto,  o  fije  la  posición  de  las  fuerzas  de  superficie  enemigas,
estará  a  su  vez  dentro  del  alcance  radar  de  las  mismas,  va  que  para
mantener  el  contacto  necesitará  asomar  el  periscopio  (con  radar  o  sit
él),  siquiera  de  vez  en  cuando.

En  el  tercer  caso,  el  posible  informador  estará  siempre  dentro  del
radib  de  acción  de  los  elementos  delectorcs  de  las  fuerzas  de  supcr
fhie.

No  se  ohzide en  ningún  caso  de  los  que  hemos  cxpuest.o  que  de  lo
que  se  trataes  deresolver  un  problema  de  tiro  yno  de  dar  una  sim
ple  información.  Por  ello,  la  presencia  del  buqué  que  determine  la
posición  del  blanco  dentro  del  área  abarcada  por  los  elementos  de
exploración  radar  del  mismo,  es  cosa  garantizada,  y  por  tanto  no  cabe
esperar  una  total  impunidad.

En  resumen,  el  tipo  de  guerra  que  estamos  examinando  presenta.
sobre  la  basada  en  grupos  de  portaaviones  y  cruceros,  las  siguientes
diferencias:

‘l.a  Es  más  económica,  pero  tiene  menor  poder  ofensivo.
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2.a  No  garantiza  las  líneas  niarítimas  de  comunicación  propias,
aunque  suponga  un  grave  peligro  pai.a  las  adversarias.

3•a  En  acciones de  tipo  limitado  (Corea,  Líbano)  su  rendimiento
es  enormemente  inferior  al  de  las  agrupaciones  a  base  de  portaavio
nes.  Otro  tanto  puede  decirse  de  cualquier  acción  que  implique  apoyo
a  un  desembarro  o  suministro  de  refuerzos.

En  esencia,  es  el  tipo  de  guerra  de  quien  se  conforma  con  el  do
mibio  negativo  del  mar,  es  decir,  de  quien  se  limita  a  impedir  que  el
enemigo  utilice  el  mar  como  vía  de  comunicación  o  base  de  ataque.

IV.  Defensiva  aeronaval  para  proteger  las  costas

Indudablemente,  este  tipo  de  concepción  puede  encerrar  acciones
tácticas,  ofensivas,  pero  en  su  acepción  estratégica  es  eminentemente
defensiva.

Lo  primero  pire  apreciamos.  en  virtud  de  lo  ya  indicado  acerca
de  los  grandes  alcances  de  los  modernos  cohetes,  es  la  necesidad  de
mantener  a  distancia  al  agresor,  pata  lo  cual  hace  falta:  primero  lo
calizarlo  y,  segundo,  atacarlo.

Portaaviones  Forrestal.
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La  localización  de  la  aviación  enemiga  por  medio  de  cadenas  ra
dar  puede  ser  insuficiente  ante  el  peligro  de  buques  de  superficie  o
submarinos  que  a  gran  distancia  de  las  costas  bombardeen  los  obje
tivos  terrestres  por  medio  de  proyectiles  de  alcance  medio  (Golem-2,
Polaris,  etc.),  y  en  cuanto  a  rechazar  ataques  de  este  tipo,  ni  la  arti
llería  de  costa  tiene  alcance  suficiente,  ni  los  cohetes  con  base  en  tie
rra  la  debida  precisión  para  atacar  pequeños  blancos  móviles  a  dis
tancia.

Por  ello  habrá  que  montar  un  sistema  de  localización,  alarma  y
controataque.  que  puede  estar  formado  por  submarinos  que  cooperen
con  la  aviación  de  base  en  tierra.  Sin  duda  estos  submarinos  deberán
poseer  periscopios  radar,  ir  dotados  de  torpedos  autoseguidores  del
blanco  y  disponer  de  armas  antiaéreas,  tales  como  la  Suhroc,  ameri
cana,  o  la  Golern-3, rusa,  que  permitan  rechazar  los  ataques  de  los
aviones  enemigos  estando  en  inmersión.

Las  características  del  submarino  parecen  singularmente  adecua
das  para  este  propósito,  y  claro  está  que  esta  cadena  de  early  warning
o  pronta  alarma  deberá  estar  completada  por  las  adecuadas  instala
ciones  para  defender  la  costa  (campos  de  minas,  cadena  de  radar,
boyas  sonar,  dragaminas,  baterías  de  cohetes  tierra-aire,  etc.),  así
como  el  desarrollo  de  bases  subterráneas  para  las  fuerzas  navales  y
aéreas,  y  la  disgregación.  en  lo  posible,  de  los  centros  industriales,  a
fin  de  prevenir  ]os  efectos  del  explosivo  at.ómico  por  medio  de  un
sistema  combinado  de  dispersión  y  enterramiento.

Finalmente,  puede  estimarse  que  uno  de  los  objetivos  principales
de  la  modalidad  guerrera  que  estamos  examinando  es  la  defensa  con
tra  desembarcos  enemigos.  Ello  requiere  una  colaboración  estreehí
sima  entre  las  fuerzas  navales  y  aéreas,  a  fi.n de  atacar  del modo  más
favorable  posible  a  la  flota  de  desembarco.  Esta  última  podrá  actuar
en  forma  dispersa  o  concentrada,  y  habrá  que  elegir  los  puntos  de
ataque  de  tal  modo,  que  aunque  el  desembarco  no  sea  rechazado  de
plano.  queden  al  menos  neutralizados  sus  efectos.

Y.  Epílogo

A  modo  de  epílogo,  podríamos  plantear  las  siguientes  preguntas:
‘La  ¿Por  qué  no  construyen  portaaviones  los  rusos,  pese  a  contar

con  una  poderosa  aeronáutica  naval?
•?a  ¿Qué  papel  desempeñarán  los  cruceros  rusos  en  un  eventual

conflicto  futuro?
3•a  ¿Con  qué  margen  de  seguridad  cuentan  los  flotas  aclualmente

ante  los  explosivos  nucleares  y  atómicos?

*  *  *

Procuraremos  contestar,  a  dichas  preguntas  razonando  como  a
continuación  vamos  a  indicar.
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Cabe  pensar,  con  Dincrstein,  que  la  estrategia  soviética  parta  de
las  siguientes  premisas:

4a  La  primera  fase  de  una  guerra  general  es  decisiva  para  la
Unión  de  Repúblicas  Socialistas  Soviéticas.

2.a  Habida  cuenta  del  actual  desarrollo  de  las  armas.  los  Estados
Unidos  se  verán  incapacitados,  tras  esta  primera  fase,  para  desembar
car  en  Europa  y  recuperar  el  territorio  ocupado  por  las  divisiones
soviéticas.

Por  ello,  en  la  citada  fase,  los  soviets  pretenderán  debilitar  los  me
dios  de  ataque  nucleares  del  enemigo  (aviación  estratégica  y  cohetes
de  gran  alcance),  para  lo  cual  procurarán  anticiparse  al  golpe  ató
mico  en  cuanto  tengan  la  seguridad  de  que  éste  es  inminente.

Las  teorías  de  Dinerstein  concuerdan  con  la  concentración  de  tro
pas  soviéticas  en  Europa,  y  principalmente  en  la  zona  de  ocupación
soviética  en  Alemania:  invasión  de  Europa  con  fuerzas  concentradas
(o  expansión  terrestre),  simultaneada  con  un  ataque  de  ICBM  sobre
Norteamérica  y  otros  puntos  clave.

La  actual  campaña  propagandística  soviética  en  pro  de  zonas  des-
atomizadas  en  Europa  norte,  centro  y  sur  puede  ser  considerada  como
una  preparación  del  terreno  en  este  sentido.

Vistas  así  las  cosas,  y  admitiendo  que  en  la  mar  les  baste  a  los
rusos  ejercer  un  dominio  negativo  en  las  vías  de  tráfico,  y  positivo
en  aquellas  zonas  que  afectan  directamente  a  los  flancos  de  sus  ejér
ritos,  resulta  que:

1.°  Necesitan  mantener  abiertas  las  bases  de  partida  de  sus  sub
marinos,  y  sólo  con  ellos  desarrollarían  una  campaña  aulénticamente
o fensiva.

2.°  En  las  proximidades  de  las  costas  y  dentro  dci  radio  de  oc
ei.óri  de  la  aeronáutica  naval  con  base  en  tierra,  los  rusos  podrían  em
prender  operaciones  ofensivas  de  tipo  táctico,  pero  su  estrategia  sería
defensiva.

No  cabe  olvidar  que  el  Gobierno  soviético  ha  insistido  repetida
mente  en  que  su  flota  tenía  carácter  defensivo  y  únicamente  estaba
prevista  para  la  protección  de  las  costas  propias,  y  aunque  todos  sa
bemos  el  crédito  que,  en  general,  merecen  las  afirmaciones  soviéticas,
cabe  en  lo  posible  que  en  este  caso  particular  haya  un  fondo  de  ver
dad  en  lo  que  dice  la  U.  R.  S.  S.,  y  que,  efectivamente,  el  concepto
fundamental  de  la  estrategia  aeronaval  soviética  sea  de tipo  defensivo.

Vistas  así  las  cosas,  desaparece  para  los  soviets  la  necesidad  de
construir  portaaviones,  pues  lejos  de  sus  costas,  el  ataque  a  la  nave
gación  enemiga.,  o  a  las  instalaciones  de  tierra,  sería  llevado  a  cabo
ioi  submarinos  dotados  de  cohetes.

En  cuanto  a  los  cruceros,  podrían  estar  llamados,  en  cooperación
con  la  aeronáutica  naval,  a  apoyar  desembarcos  propios  o  rechazar
desembarcos  enemigos  y  asegurar  el  dominio  positivo  local  del  mar
en  aquellas  zonas  que  como  el  Báltico,  el  Skager-Rak,  el  Mar  Negro  o
los  Dardanelos,  constituyen  puntos  vulnerables  del  dispositivo  terres
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tre  soviético  o  lugares  ol)Iigados  de  paso  de  los  submarinos  para  ac
tuar  en  los  océanos.

La  verdadera  acción  ofensiva  estratégica  rusa  podría  consistir
-—como  se  ha  indicado-1--en  un  ataque  aeroterrestre  en  masa  contra
Europa,  y  una  acción  simultánea  sobre  Estados  Unidos  y  otros  pun
tos  clave  a  base  de  proyectiles-cohete  portadores  de  explosivos  ató
micos.

*  *  *

La  tercera  pregunta  que  nos  hemos  formulado  consideramos  que
ya  ha  quedado  contestada,  por  partes,  a  lo  largo  de  las  presentes  II
neas.  y  sólo  nos  reta  añadir  lo  siguiente:

Mientras  exista  navegación  mercante  deberá  existir  una  Marina
militar  que  la  proteja  y  garantice.

Por  ello  consideramos  utópica  la  suposición  (que  en  más  de  una
ocasión  hemos  oído)  de  que,  dada  la  existencia  de  cohetes  con  explo
sivo  atómico,  los  grandes  buques  de guerra,  especialmente  los  costosos
portaaviones,  ya  no  tienen  nada  que  hacer.

Hay  que  tener  presente  que  para  que  una  formación  naval  quede
destruída  por  un  explosivo  nuclear,  lo  primero  que  hace  falta  es
hacer  blanco  en  ella  con  algún  arma  portadora  de  dicho  explosivo.
Esta  verdad  de  Pero  Grullo  es  la  que  hemos  examinado  con  cierto
detalle,  y  ya  hemos  visto  que  la  cuestión  no  es  tan  fácil,  pues  aparte
de  la  poca  precisión  de  los, grandes  cohetes  para  atacar  blancos  mó
viles,  las  agrupaciones  aeronavales  actuales  cuentan  con  elementos
que  hacen  difícil  la  sorpresa.  es  decir,  la  aproximación  impune  de
cualquier  elemento  portdor  de  armas  atómicas.  lláñese  avión,  suh
niarino  o  buque  enemigo  de  superficie.

El  hecho  de  que  un  cohe[e  ruso  haya  hecho  blanco  en  la  Luna,  no
dsiruye  nuestro  punto  de  vista,  toda  vez  que  la  ley  cinemática  de  Ji
olio  cuerpo  celeste  es  perfectamente  conocida,  hecho  que  no  concurre
en  el  movimiento  eventual  de  una  fuerza  naval.

Y  finalmente,  cabe  añadir  que  si  la  actual  postura  de  distensión
política  de  los  soviets  es  sincera,  la  exposición  guerrera  que  hemos
glosado  parece  inoportuna.  Sin  embargo.  en  este  sentido.  estimamos
sensato  el  razonar  así:  cuando  lo  veamos,  lo  creeremos.

694                                                   [Noviembre



¿PROYECTILES, MISILES?... MISILES
JosÉ  M.a SUANCES  SILJESTROM

Capitán  de  Artillería

1.  INTRODUCCION

L  comenzar  el  estudio  del  fundamento,  constitución
y  empleo  de  ciertos  vehículos  nuevos  que,  emplea
dos  unas  veces  como  armas  y  otras  con  fines  de
investigación,  son  ya  de  dotación  en  los  Ejérci
tos  de  otros  países,  surge,  junto  a  otras  dificulta
des  normales  en  toda  adaptación  o  versión  al
propio  idioma  de  un  lenguaje  técnico  extranjero,
el  obstáculo  ini’eialmente  perturbador  de  la  falta
de  un  vocablo  español  que  esté  admitido  como  ti

tular  de  los  citados,  vehículos  que  vuelan  sobre  la  superficie  de  la
Tierra  y  cuyas  principales  características  son:

—  tener  elementos  de  propulsión  propios;
—  no  estar  tripulados.

La  misma  carencia  de  un  nombre  apropiado  en  castellano  ha  pro
liferado  en  muy  diversas  denominaciones,  fruto  muchas  veces  del
gusto  particular  del  que  habla  o  escribe  de  es,tas  materias,  y  las  más
de  una  excesiva  sumisión  a  la  Academia  de  la  Lengua  y  del  deseo
elogiable  de  no  adoptar,  sino  en  último  extremo,  palabras  exóticas.

Este  último  escrúpulo  es  l  que  tratan  de  desvanecer  estas  notas.
Las  preferencias  personales  pueden  tal  vez  ceder  ante  una  unifica
ción,  si  se  encuentra  lógica.  Y  la  Academia  no  es  tampoco  demasiado
intransigente  con  los  neologismos  defendibles,  como conformes  al  ge
nio  del  idioma.

Este  es  el  neologismo  que  se  propone:  MISIL.  Parece  ser  que  no
encuentra  en  España  muchos  partidarios.  Para  su  defensa  se  hace  en
primer  lugar  un  examen  de  las  diversas,  denominaciones  en  uso,  y
luego  una  exposición  de  las  razones  que  apoyan  su  adopción.  Final
mente  se  presenta  un  glosario  de  palabras  relacionadas  con  los  nue
vos  vehículos  en  su  empleo  como  arma.

II.  CONSIDERACIONES  SOBRE  LAS  DENOMINACIONES
ACTUALMENTE  EN  USO

Ingenios  autopropulsados

El  Diccionario  Ideológico  de  la Lengua  Española,  de  don  Julio  Ca
sares,  define  la  palabra  ingenio  como  toda  máquina  o  artificio  mecá
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nico,  cualquier  máquina  o  artificio  de  guerra,  y  también  la  emplea
para  definir  el  talento  para  discurrir  o  inventar  con  prontitud  y  fa
cilidad  y  al  sujeto  dotado  deesa  facultad.

La  palabra  autopropuisádo  significa  que  es  propulsado  por  sí  mis
mo,  por  sus  propios  medios.

Así,  pues,  la  denominación  ingenios  autopropulsados  se  puede
aplicar  a  los, vehículos  en  cuestión.  Sin  embargo,  tal  denominación
no  es  definidora,  ya  que,  por  ejemplo,  una  locomotora  de  vapor  y  un
carro  de  combate,  o  un  buque,  son  también  ingenios,  autopropulsados.

Estos  últimos  están  sobre  la  superficie  de  la  Tierra  y  van  tri
pulados.

Al  emplear  la  palabra  ingenio  como  denominación  de  tales  vehícu
los  en  su  empleo  como  armas,  surge  el  vocablo  antiingenio  para  de
sigilar  aquellas  armas  destinadas  a  combatir  las  primeras.  Teniendo
en  cuenta  que  el  vocablo  anti  es  una  preposición  inseparable  que  de-
nota  oposición  o  contrariedad  y  también  los  diversos  significados  de
la  palabra  ingenio,  ‘se llega  a  la  conclusión  de  que  la  denominación
antiin  genio  tiene  un  significado  tan  amplio  que  no  puede  ser  aplica
,da  en  este  caso.  Se  podría  aplicar  a  todo  sujeto  que  fuese  contrario
u: opuesto’ a  aquellos  otros  que  tuviesen  inenio  o  fuesen  ingenios.

Proyectil  dirigido       .  .

El  mismo  Diccionario  define  la  palabra’  proyectil  como  cualquier
-cuerpo  arrojadizo,  como  saeta,  bala, etc.  La palabra  arrojar  tiene  corno
significado  el  de  lanzar  con  violencia  una  cosa  de  modo  que  recorra
una  distáncia,  lo  cual  supone  la  existencia  de  una  fuerza  ajena  a  la
cosa  lanzada.

La  raíz.  de proyectil  está  en  el verbo  latino  pro jicio,  i,  ere  de  signi
ficado  echar,  arrojar,  despedir,  expeler,  tirar,  lanzar.La  misma  raíz  ‘tienen  las  palabras,  también  latinas,  . pro fectorius,
que  ‘se aplica  para  designar  a  todo  aquello  que  tiene -fuerza  y  virtud
de  arrojar,  expeler  y  despedir,  y  pro jectitius,  que  Plauto  emplea  con
los,  significados  de  expuesto,  abandonada,  arrojado,  vil,  ‘despreciable.

Se  ve,  pues,  que  alrededor  de  la  palabra  proyectil  figuran  siempre
las  siguientes  ideas:  existencia  de  algo  ajeno  a  él  y  que ‘tenga  la  vir
tudde  arrójarlo,  expelerlo  o  despedirlo,  y  una  idea  de  repulsión,  des
precio  o  ánimo  de  causar  daño.  De  donde,  el  vehículo  ‘que tiene  ele
irientos  . de  propulsión  propios,  es  dec’ir, que  no  es  arrojado  violenta
mente  por  una  fuerza  ajena  a  él  y  que  no  siempre  se  emplea  con  fines
destructivos,  de  hacer  daño,  no  puede  ser  proyectil.

En  cuanto  al  apellido  dirigidos  conviene  hacer  notar  que  la  pala
bra  dirección  tiene  dos  significados:  uno  de  ellos  es  el  de  acción  o
efecto  de  dirigir  o  dirigirse  y  el  otro,  el  de  camino  o  rumbo  que  un
cuerpo  sigue  en  su  movimiento.  El  primer  significado.  supone.  la  exis
tencia  de  una  causa  que  obliga  al  proyectil,  en  este  caso,  a  mantener
un  rumbo  deteimiiado  que  puedeser  variado  óonstaiternente,  y  el  se
undo,  ‘la ola  existencia  de  tal  camino  o  rumbo.  ‘
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Un  proyectil  disparado  por  un  cañón  es  obligado  a  mantener  una
dirección  durante  su  recorrido  por  el  áñima,  es  decir,  es  dirigido  por
ella.  tJna  vez  que  sale  del  ánima,  su  eje  longitudinal  tiene  una  direc
ción,  está  dirigido.  De  aquí  se  deduce  que  a  un  proyectil  disparado
por  un  cañón  se  le  puede  llamar  proyectil  dirigido.  Denominación
que  es  totalmente  correcta  sólo  cuando  se  aplica  a  los  proyectiles,
pero  no  a  los  vehículos  que  tienen  elementos  de  propulsión  propios.

Algunos  de  los  nuevos  vehículos  pueden  ser  obligados  a  variar  su
rumbo  con  arreglo  a  las, circunstancias.  Aunque  las  palabras  guiar  y
dirigir  tienen  el  mismo  significado.  hacer  que  una  pieza  de  una  má
quina  u  otro  aparato  siga  en  su  movimiento  determinado  camino,  es
preferible  emplear  las  palabras  guiar,  guiado  para  acompañar  a  Ja
que  se  emplee  para  denominar  a  ‘os  vehículos  en  cuestión;  de  este
modo  se  elimina  el  segundo  significado  posible  de  la  palabra  direc
ción.  No se  puede  decir  proyectil  guiado,  ya  que  una  vez  que  sale  del
ánima  de  la  pieza.  no  hay  ningún  sistema  de  guía  que  le  obligue  a
mantener  una  dirección  o a  variarla  a  voluntad.

Proyectiles  autopropulsados

Ya  se  ha  dicho  anteriormente  la  disparidad  de  concepto  existente
entre  las  palabras  proyectil  y  autopropulsado.  Si  es  proyectil  no  pue
de  ser  autopropulsado;  si lo  fuese  dejaría  de  ser  lo  primero.  Tal  de
nominación  es  totalmente  incorrecta.

Pro yectiles  balísticos

Algunos  de  los  nuevos  vehículos,  después  de  una  fase  inicial  en
la  que  son  guiados  por  medios  no  aerodinámicos,  están  sometidós  en
su  movimiento  a  las  leyes  de  la  balística.  ASÍ, pues,  parte  de  su  tra
yectoria  es  balística.  El  Dictionary  of  guided  mis,iles  and  space  flight,
editado  por  Grayson  Merrili,  de  los  Estados  Unidos,  define  la  trayec
toria  balística  como  el  camino  recorrido  por  un  objeto,  al  que  se  le
da  vn  impulso  inicial,  a  través  del  epacio  o  de  la  atmósfera.  D  esto
se  deduce  que  todos  los  proyectiles  siguen  una  trayectoria  balística,
ya  sean  disparados  por  un  cañón  o  por  la  mano  del  hombre.  El  ser
una  característica  propia  de  todos  los  proyectiles  el  tener  una  trayec
toria  balística  hace  totalmente  inadmisible  la  denominación  proyec
til  balístico.

En  el  caso  de  los  nuevos  vehículos,  y  según  el  mismo  Diccionario,
la  trayectoria  balística  es  el  camino  recorrido  después  de  que  ha  ce
sado  la  acción  de la  fuerza  propulsora,  aquéllos  se  mueven  por  inercia,
y  cuando  la  gravedad  y  la  fricción  atmosférica  son  las  únicas  fuerzas
que  actúan  sobre  ellos.

Cuando  la  reacción  del  aire  es  suficiente  para  modificar  la  ruta  d
los  vehículos  en  cuestión  de  una  manera  sensible,  se  dice  que  tienen
una  trayectoria  aerodinámica.
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Si  se. acepta  la  denominación  MISIL  se  deduce  que  la  expresión
misil  balístico  es  correcta,  ya  que  el. adj etivo  indica  una  cualidad  de
parte  de  la  trayectoria  de  un  determinado  tipo  de  misil

dutoproyectil

Ultimamente  se  ha  visto  empleada  esta  denominación.  Sin  tener
en  cuenta  que  el  vocablo  proyectil  es  fundamentalmente  incorrecto
en  el  caso  dé  que  se  trata,  se  pueden  hacer  las  siguientes  considera
ciones:  la  palabra  auto  es  una  voz  que  se  usa  como  prefijo  con  la
significación  de  propio,  por  sí  mismo.  La  palabra  proyectil  es  un  sus
tantivo  empleado  para  designar  un  objeto  que  tiene  unas  propiedades
determinadas,  pero  solamente  al  objeto  y  no  a  sus  propiedades.  Tiene
un  empleo  similar  al  de  las  palabras  mesa  y  silla.  Ninguno  de  estos
objetos  es  mesa  o  silla  por  sí  mismos,  lo  son  porque  los  han  hecho
así,  no  pueden  ser  automesa  ni  autosilla.  El  proyectil  tiene  la  cuali
dad  de  ser  un  cuerpo  arrojadizo  porque  lo  han  fabricado  con  ese  fin;
no  puede  ser  autoproyectil.

El  uso  de  tal  palabra  puede  provenir  de  su  parecido  con  el  voca
blo  autómóvil.  Este  vocablo  móvil  es  un  sustantivo  empleado  para
designar  a  todo  cuerpo  en  movimiento  y  un  adjetivo  con  el  signifi
cadó  de  móvibie,  que  puede  moverse.  Este  segun.do  significado  es  el
que  permite  el  uso  de  la  denominación  automóvil,  que  se  muere  por
sí  ismo

El  abuso  que  se  hace  hoy  día  del  prefijo  auto  no  justifica  tampo
co  la  existencia  de  la  denominación  autoproyectil.

Cohetes

El  cohete  es  un  sistema  de  propulsión  por  chorro,  en  el  que  el
comburente  necesario  para  la  combustión  no  es  el  oxígeno  tomado
del  aire  durante  el  vuelo,  sino  que  lo  lleva  el  sistema  motor  en  un  de
pósito  si  el :agente  propulsor  es  líquido,  o  formando  parte  del  mismo
si  es  sólido.

Hay  vehículos  que,  empleando  motores  de  propulsión  por  chorro,
usan  como  comburente  el  oxígeno  tomado  del  aire  que  entre  por  una
ventana  u  . orificio  adecuado,  es  decir,  tales  motores  no  son  eohete.

La  denominación  cohete  sólo  afecta  al  sistema  motor  de  alguios
de  tales  vehículos.  A  veces,  por  extensión,  se  aplica  tal  denominación
al  vehículo  que  emplea  tal  sistema  motor,  pero  no  puede  usarse  como
denominación  general..

III.  RAZONES  QUE  ACONSEJAN  LA  ADOPCION
DE  LA  PALABRA  MISIL

Visto  que  la  denominaciones  anteriores  no  son  satisfactorias,
unas  por  demasiado  . extensas,  otras  por  limitadas,  y  otras  por  impro
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pias,  se  propone  la  adopción  de  la  palabra  MISIL;  considerando  las
razones  que  la  aconsejan  desde  los,  siguientes  aspectos:

1.   Universalidad.
2.   Origen.
3.   Significado.
4.   Brevedad.

1.   Universalidad

Las  palabras  MISIL,  MISILES,  son  una  pequeña  modificación  de
MISSILE,  MISSILES  (Estados  Unidos,  Gran  Bretaña,  Francia),  MIS
SILE,  MISSILI  (Italia).  El  empleo  de  una  voz  semejante  facilita  el  en
tendimiento  en  la  conversación,  la  literatura  técnica,  la  Prensa  la  ra
dio.  Esto  pudiera,  ser  un  punto  a  favor  de  la  adopción,  aunque  tal  vez
a  alguien  le  parezca  que  es  contraria  al  genio  del  idioma.

2.   Origen

La  palabra  MISSILES,  que  no  es  d  origen  inglés  como  algunos
creen,  se  deriva  del  sustantivo  latino  MISSILIS,  E.  Esta  palabra,  em
pleada  extensamente  por  los  autores  latinos,  tiene  muy  diferentes  sig
nificados;  así,  Virgilio  la  emplea  para  designar  a  las  armas  arroja
dizas:  flechas,  dardos,  etc.;  rpjto  Livio  la  aplica  a  todo  lo  que  se  lanza,
dispara  o  arroja  con  la  mano  o  máquinas  de  guerra;  Suetonio  llama
MISSILIS  a  las  monedas  y  otros  presentes  que  los  Emperadores  ro
manos  tiraban  al  pueblo  cuando  le  hacían  un  donativo,  y  Séneca  de
signa  con  ella  los  favores  de  la  fortuna.  Se  ve  que,  así  como  proyec
til  tiene  siempre  un  significado  ofensivo,  MISSILIS  unas  veces  lo  tie
ne  y  otras  no.

A  su  vez,  MISSILIS  se  deriva  del  verbo  también  latino  MITTO,  IS,
ERE  (enviar,  mandar,  remitir,  arrojar,  tirar,  lanzar).  No  siempre  in
dica  este  verbo  una  acción  violenta  sobre  el  objeto  enviado,  ni  mucho
menos  determina  la  forma  en  que  dicho  objeto  se  mueve.. Si  se  envía
una  persona  a  algñn  sitio  para  cumplir  una  determinada  misión,  pue
de  ir  andando,  es  decir,  poniendo  en  acción  •sus propios  medios  de  lo
comoción.  Esta  misión  es  muy  probable  que  no  seá  destructiva  y  quien
la  realiza  se  mueve  por  sus  propios  medios.

Como  se  ve,  la  palabra  MISIL  no  es  exótica  ni  contraria  al  genio
del  idioma.  Además,  en  castellano  tienen  el  mismo  origen  multitud
de  voces  como  las  siguientes:

Misión,  misional,  misionar;  misonario,  misionero,  emisario,
emisión,  emisivo,  emisor,  emitir,  permisible,  permisión,  per
misivo,  permiso,  permisor,  permitir,  remisamente,  remisibili
dad,  remisible,  remisión,  rentisivamente,  remisivo,  remiso,  re
misor,  remisoria,  remitente,  remitir,  admisibilidad,  admisible,
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admisión,  admitancia,  admitir,  prémisa  promisión,  proníeter,
irremisible,  sumisión,  someter,  transmisión,  transmitir,  intro
misión,  comisión,  cometer,  comisario,  comprometer,  compro
miso,  dimisión,  dimitir,  fideicomiso,  intermitentes,  intromi
sión,  omisión,  omitir,  etc.

Lo  que  parece  demostrar  que  no  siempre  se  ha  sentido  mucha  re
pugnancia  hacia  los  derivados  de  tal  raíz  latina.  Y  que  el  escrúpulo
en  todo  caso  debería  sentirse  del  lado  anglosajón.  Si  la  cuna  de  estos
nuevos  vehículos  hubiese  sido  española,  francesa  o  italiana,  no  es  in
verosímil  que  les  les  hubiera  bautizado  con  los  nombres  MISIL,
MISSILE.

El  escribir  con  una  sola  ese  la  palabra  MISIL  es  fácilmente  com
prensible  si.  se  observan  todas,  las  palábras  castellanas  relacionadas
anteriormente  y  sus  raíees  Iatinas.

3.  Significado

Pudiera  pensarse  que,  para  juzgar  la  conveniencia  de  adoptar  o
rechazar  la  denominación  que  se  propone,  no  es  necesario  siquiera
tener  en  cuenta  la  idea  que  representa.  Quienes  la.  adoptaron  antes
que  nosotros  ya  disponían  de  otras  voces  en  su  léxico  militar.

Si  se  tiene  en  cuent’  que  los  vehículos  en  cuestión  son  enviados,
unos  transportando  una  .carga  explosiva,  otros  con  instrumentos  cien
tíficos  para  hacer,  por  ejemplo,  sondeos  meteorológicos  o  para  estu
diar  la  influencia  de  los  rayos  cósmicos  en  el  campo  eléctrico  terres
tre,  y  otros,  en  fin,  llevando  máquinas  fotográficas  o  tomavistas  de
televisión  para  hacer  observaciones  del  campo  enemigo:  que  muchos
de.  ellos,  una  vez cumplida  su  misión,  vuelven  a  tomar  tierra  para  un
posterior  mpleo  y  que  todos  se  mueven  por  sus  propios,  medios.,  se
deduce  que  están  más  relacionados  con  el  verbo  MITTO  y  sus  deriva
dos  qie  con  el  verbo  PRO.JICIO, ya  que  este  último,  como  se  dijo  an
teríormentc,  lleva  siempre  la  idea  de  una  fuerza  aplicada  violenta
mente  y  que  es  ajena  al  objeto  al  cual  se  aplica.

De  lo  dicho  se llega  a  la  conclusión  de  que  la  denominación  MISIL
es.  aplicable  a  los  vehículos  en  cuestión.  El  limitar  la  denominación
a  aquellos  que,  volando  sobre  la  superficie  de  la  Tierra,  sus  principa
les  características  son  no  estar  tripulados  y  tener  elementos  .de  pro
pulsión  propios  es  asunto  de  tipo  convencional  aconsejado  por  su
empleo  en  otras  naciones  y  no  haber  sido  empleada  para  otros  fines.

4.  Brevedad                   , .

Pero  pensarán  algunos  muy  cuerdamente:  si  MISSILE  no  puede
ser  proyectil  . a  secas,  sí  será  posible  buscarle  un  equivalente  dotdn
doTe  de. un  apellido.  De  aquí  surgió  la  denominación  proyectil  auto
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propulsado.  En  el  apartado  anterior  se  hicieron  unas  consideraciones
sobre  las  diversas  denominaciones  en  uso,.llegándose  a  la  conclusion
de  qúe  no  eran  útiles.  Suponiendo  que  la  denominación  protjectile.s
autopropulsados  fuese  admisible,  hay  que  reconocer  que  se  puede
aducir  contra  ella  que  tiene  ‘19 letras  más  que  misiles..  Y  que  puede
dar  lugar,  al  menos  por  ahora,  a  expresiones  no  muy  elegantes,  como
artillería  autopropulsada  de  próyectiies  auto propulsados,  ya  que  al
gunos  de  los  nuevos  vehículos  en  su  empleo  como  armas  tienen  su
plataforma  de  lanzamiento  sobre  un  camión  o  un  chasis  de  un  carro
de  combate.

Además,  una  vez definidó  lo  que  es  un  misil,  con  una  sola  palabra,
corta,  se  puede  hablar  de  un  vehículo  o  arma  sin  tener  que  mencio
nar  sus  características,  como  es  la  de  tener  elementos  de  propulsión
propios.

IV.  GLOSARIO

Como  conclusión  a  las  notas  que  preceden  se  expone  a  continua
ción  un  glosario  ‘de  palabras  relacionadas  con  el  vocablo  MISIL.
Misil.—Vehículo  que  vuela  sobre  la  superficie  de la  Tierra,  cuyas  prin

cipales  características  son:

—  Tener  elementos,  de  propulsión  propios,  y
—  no  estar  tripulados.

Misilística.—Ciencia  y  arte  de  los  misiles,  su  proyecto,  construcción
y  empleo.

Misil  guiado.—Misil  cuya  ruta  puede  variarse  por  medio  de  mecanis
mos  situados  en  el  interior  del  mismo.

Misil  balístico.—’l)  Cualquier  misil  guiado  por  medios  no  aerodiná
micos,  especialmente  en  la  rama  ascendente  de  su  trayectoria,  pero
que  luego  ésta  es  libre  corno  la  de  un  proyectil  en  las  últimas  fa
ses  de  su  vuelo  a  través  de la  atmósfera.  2)  Misil  cuya  trayectoria
depende  de  su  inercia,  de  la  acción  ‘de la  gravedad  y  de  la  fricción
atmosférica,  pero  no  de  las  fuerzas  aerodinámicas  que  actúan  so
bre  él.

Misil  estratégico.—Misil  que  se  emplea  para  bombardeos  a  grandes
distancias  y  que  normalmente  lleva  una  carga  explosiva  nuclear.

Misil  táctico.—Misil  empleado  en  cualquier  acción  táctica,  ya  sea  te
rrestre,  naval  o  aérea.

Misil  balístico  intercontinental  (1. C.  B.  M.).—Misil  que  sigue  una  tra
yectoria  balística  después  de  una  fase  inicial  de  guía,  que  vuela
a  velocidades  superiores  a  6.000  rn./s.  y  que  e’s capaz  de  operar  a
distancias  superiores  a  los  6.000 kilómetros.       ‘

T’fzsU balistico  de alcance  intermedw  (1 R  B  2W  —Misil  bahstico  cuyo
alcance  es  aproximadamente  igual  a  3.000  kilómetros.

IIU
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Misil.  superficie-superficie  (S.  S.  M.) .—Misil  lanzado  (1.) desde  la  su
perficie  de  la  Tierra,  cuya  misión  es  .destruir  blancos  situados  tam
bién  sobre  la  superficie  de  la  misma.  En  esta  denominación  se
incluyen  también  los  misiles  lanzados  desde  buques.

Como  subdivisión  están  los  misiles  lanzados  desde  la  superfi
ciecontra  blancos  submarinos  y  aquellos  lanzados,  desde  un  sub
marino  contra  blancos  de  superficie.

Misil  superficie-aire  (8.  A.  M.).—Misil  lanzado  desde  tierra  o  desde
un  buque  de  superficie  o  submarino  contra  blancos  aéreos  en  vue
lo.  Generalmente  se  les  designa  con  nombres  mitológicos.

Misil  aire-superficie  (A.  S.. M.).—Misil  lanzado  desde  un  vehículo  aé
reo  contra  blancos  de  superficie  o  submarinos.

Misil  aire-aire  (A; A.  M.).—Misil  lanzado  desde  un  vehículo  aéreo  cori
tra  blancos  también  aéreos.  Generalmente  se  les  designa  con  nom
bres  de  aves.

BIBLIOGRAFIA:

Julio  Casares:  Diccionario  Ideológico  de  la  Lengua  Española.
Grayson  Merrill:  Dictionary  of  guided  missiles  aud  epace  llight.
Manuel  Valbuena:  Diccioñario  Latino-Español.

(1)  El  empleo  cte  la  palabra  9anzar”  se  hace  en  sentido  figurado,  ya  que  la  fmi
ca  acción  que  se  lleva  a  etecto  desde  l  exterior  es  la  puesta  en  marcha  dól  sistema  de
propulsión.
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ON  la  botadura  del  Marqués  de  la  Ensenada,  efec
tuada  el  15  de  julio  pasado,  queda  totalmente  a
flote  nuestra  serie  Oquendo.  Recordemos  que  el
Oquendo,  prototipo  de  la  misma,  fué  botado  el
5  de  septiembre  de  1956, y  el  Roger  de  Launa  el
12  de  noviembre  de  1958.  Los  lanzamientos  de
estos  tres  buques  fueron  presididos:  por  el  Cau
dillo,  el  Oquendo,  y  por  el  Ministro  de  Marina,
Almirante  Abárzuza,  los  otros  dos.

Recordemos  asimismo  que  en  principio  estos  navíos  fueron  pro
yectado  como  destructores  de  escuadro.  en  la  más  clásica  concepción
del  tipo,  y  que  la  serie  debían  integrarla  nueve  unidades,  habiendo
quedado  reducida  a  tres  por  decisión  del  Consejo  de  Ministros,  quien,
en  4952,  canceló  la  construcción  de  los  Blas  de  Lezo,  Blasco  de  Garay.
Bonifaz,  Gelmmrez, Lángara.  y  Recalde.

En  los  astilleros  de  la  Empresa  Nacional  Bazán,  de  El  Ferrol  del
Caudillo,  fueron  arboladas  las  quillas  de  los  tres  buques  en  1951.  Su
construcción,  pues,  se  inició  precisamente  en  los  años  en  que  España
se  encontraba  aislada  política  y  económicamente  del  resto  del  mundo
(con  la  excepción  de  Portugal  y  Argentina);  es  decir,  cuando  los  tra
bajos  en  grada  y  en  los  talleres  tropezaban  con  mayores  dificultades
de  todo  orden,  especialmente  por  la  carencia  de  ciertos  materiales  de
difícil  importación  en  aquellos  momentos,  retriccione  eléctricas,  et
cétera.  Además,  la  segunda  guerra  mundial  había  aportado  una  va
riadísima  gama  de  innovaciones  en  materia  de  guerra  naval  (o mejor
dicho,  aeronuvai),  de  las  que  España  no  pudo  beneficiarse  sino  a  me
dias,  ocasiónando  el  atraso  técnico  del que  puede  decirse  que  acabamos
de  salir  recientemente.  Por  eStas, poderosas  razones,  la  construcción
de  los  Oquendo  no  prosperó  con  la  rapidez  deseada  y  tal  vez  fueron
el  motivo  que  impulsó  al  Estado  a  suspender  los  seis  restantes  pro
gramados.

Pero  en  la  actualidad,  superadas  todas  aquellas  dificultades  y  con
tando  con  la  ayuda  técnica  y  financiera  de  los  Estados  Unidos,  la
construcción  de  los  buques  que  nos  ocupan  ha  cobrado  nuevos  bríos.
Ya  están  los  tres  en  su  elemento,  y  es  posible  que  antes  de  fin  de  año
el  Oquendo  realice  sus  pruebas  de  máquinas.

Ahora  bien:  aquellos  superdestructores  que  se  proyectaron  en  1945
han  pasado  a  convertirse,  según  su  deiorninación  oficial,  en  fraqztas
rápidas  antisubmarinas...  No  obstante—y  anticipamos  que  cuanto
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vamos  a  decir  seguidamente  es  una  mera  opinión  personal  nuestra—,
si  efectuamos  una  ligera  comparación  con  los  más  recientes  tipos  de
fragatas  antisubmarinas  extranjeras  y  nuestros  Oquenclo,  vemos  que
éstos  tienen  mucha  más, semejanza  a  un  destructor  que  a  una  de  las
aludidas  fragatas.

Desde  luego,  convenimos  en  que  actualmente  resulta  difícil  preci
sar  dónde  termina  el  destructor  y  empieza  la  fragata,  o  viceversa.  En
1939  no  existía  este  problema,  pues  por  regla  general  podía  decirse
que  solamente  había  dos  clases  de  buques  ligeros.  de  combate:  des
tructores  y  torpederos.  Los  primeros  eran  los  buques  grandes  (sobre
las  4.500  tons.),  rápidos,  armados  con  artillería  de  120  y  torpedos,  y
aptos  para  la  navegación  y  el  combate  de  escuadra.  Los  torpederos,
prácticamente  poseedores  de  la  misma  potencia  que  sus  hermanos
mayores,  eran  más  chicos  (poco  menos  de  4.000  tons.)  y  ligeramente
menos  veloces.  Su  misión  era  la  defensa  costera  en  colaboración  con
otras  unidades  ligeras  (lanchas  rápidas,  dragaminas,  aviación,  arti
llería  de  costa,  etc.).  Por  tanto,  podemos  decir  que  aquello  era  gloria..
en  comparación  con  el  galimatías  actual,  que  hace  que  cada  nación
clasifique  sus  buques  ligeros  •en una  larga  lista  que  da  origen,  como
en  el  caso  que  nos  ocupa,  a  que,  lo  que  en  Inglaterra  es  una  fragata.
en  Estados  Unidos  sea  un  destructor,  de  esco Ita;  en  Italia  un  destruc
tor  ligero  o  en  Francia  un  ecolta  iápido,  etc.

Y  nosotros  también  hemos  caído  en  esta  confusión.  Por  ejemplo:
los  Audaz.  Empezaron  siendo  torpederos,  pasaron  en  algunos,  casos
como  destructores.  más  tarde  se  denominaron  fragatas,  ahora  son  ca
zasubmarinos,  etc.’ ¿Es  nuestra  la  culpa?  De  ningún  modo;  somos
víctimas  de  las  modas  que  implantan  las  naciones  poderosas,  y  cuan
do  tratamos  de  adaptar  nuestros  medios  a  ellas...  nos  encontramos
con  esas  sorpresas.

De  todas  formas,  en  lo  que  a  fragatas  se  refiere,  observamos  que
en  el  extranj  ero  existe  una  cierta  unificación  en  punto  a  caracterís
ticas  principales,  aunque  la  denominación  difiera  de  una  nación  a
otra  entre  fragata,  escolta  rápido,  destructor  ligero  o  destructor  de
esco  ita. ‘,  ‘

Veamos.  someramónte,  los  principales.  tipos  de  fragatas  antisub
marinas  que  poseen  las  Potencias  navales.  de  nuestros  días,  advirtien
do  que’ la  mayoría  de  los  buques  que  van  a  desfilar  a  continuación
hán  sido’ proyectados  y  construídos  como  fragata  (o  lo  que  quiera
llamarseles,  con  lo  cual  queren’ios  decir  que  las  fragatas  procedentes
de  la  traísforniación  (radical)  de  antiguos  destructores,  no  las  hemos
tenido  en. cuenta.  Tan  sólo,  repetimos,  consideremos  en  este  caso  los
buques:  coñstr’uídos  ex  profeso.  como  fragatas,  y  que  por  su  tamaño
podemos  atribuirles  eierta  semfanza  (?)  a  nuestras  Oquendo.

INGLATERRA            . .

Tiene  en  servicio  las  16  unidades  de  la  clase  .Whitby  construídas
entre  4954-59, Son  buques  de  2.200  toneladas,  cuyo  artillado  consiste
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en  dos  cañones  de  114 mm.  y  dos  de  40;  cuentan  con  doce  tubos  lan
zatorpedos  antisubmarinos  y  dos  limbos.  Con  30.000 HP.  de fuerza  dan
30  nudos.

Actualmente  construye  una  nueva  serie  Tribal,  de  seis  unidades,
que  son  buques  de  2.800  toneladas,  a  los  que  se  ha  duplicado  el  arti
llado  en  comparación  con  el  tipo  anterior:  cuatro  piezas  del  clásico
414  mm.  británico  y  cuatro  de  40;  armas  antisubmarinas:  ocho  tubos
de  lanzar  y  dos  limbos.  Velocidad,  30  nudos.

Entre  las  Marinas  de  la  Comunidad  Británica  de  Naciones  (que
van  creciendo  a  expensas  de  la  metropolitana)  también  se  encuentran
unidades  del  tipo  Whitby:  Australia  tiene  culatro  en  construcción  en
sus  propios  astilleros;  la  India  y  Nueva  Zelanda  construyen  cada  una
tambjén  cuatro  unidades,  pero  en  los  astilleros  ingleses.

CANADA

También  pertenece  a  la  Commonwealth,  pero  su  vecindad  con  los
Estados  Unidos  le  hace  ser  un  poco  más,  independiente  que  el  resto
de  las  naciones  mancomunadas  en  materia  de  armamentos.  Así,  pues,
la  Marina  canadiense  ha  construído  sus  propias  fragatas  made  in
Canadá  y  en  los  astilleros  del  país.  Estas  fragatas  agrupan  las  44  uni
dades  de  los  tipos  St.  Laurent  y  Restigouche  (idénticos  entre  sí)  y  si
entre  las  fragatas  se  efectuaran  concursos  de  belleza,  a  buen  seguro
que  la  Mis  sería  alguna  de  las,  canadienses...  En  efecto,  a  nuestro
entender  son  las  más  bonitas  de  línea  de  cuantas  se  han  construidó
hasta  la  fecha.  Pero  veamos  sus  características  más  acusadas:  2.000
toneladas;  cuatro  cañones  de  76  mm.  (patente  U.  S.  A.)  y  dos  de  40;
dos  limbos,  torpedos  antisubmarinos  y  27  nudos  de  andar

ALEMANIA

La  República  Federal  alemana,  cuya  Marina  militar  resurge  cual
nueva  ave  Fénix  de  sus  propias  cenizas,  tiene  en  construcción  su  pri
mera  serie  de  fragatas:  las  Kln.  Desplazan  1.700  toneladas;  montan
dos  cañones  de  100 mm.,  dos  de  57  y  seis  de  40,  torpedos  antisubma
rinos  y  cargas,  y  su  velocidad  (merced  a  una  combinación  (le motores
Diesel  y  turbinas  a  gas)  se  cifra  en  32  nudos.  La  serie  la  integran
seis  unidades.

FRANCIA

La  Marina  francesa  ha  construído  20  escoltas  del  tipo  Le  Corse  en
diferentes  variantes,  pero  que,  en  esencia,  podemos  resumir  diciendó
que  desplazan  1.290 toneladas,  montan  seis  cañones  de  57  mm.  y  dos
de  20;  42  tubos  lanzatorpedos  antisubmarinos,  un  mortero  séxtuple,
y  andan  a  razón  de  27  nudos,  con  20.000  HP.  de  fuerza
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Actualmente  tiene  en  construcción  una  nueva  serie  de  nueve  bu
ques—Admiral  Charner—mayores  que  los  anteriores:  1.750  tonela
das  y  dotados  de  dos  piezas  de  1.00 mm.  de  nuevo  modelo  ultrarrápido
y  dos  máquinas  de  30;  un  mortero  cuádruple  antisubmarino  de  305
milímetros  y  una  velocidad  de  25  nudos  o  poco  más.

ITALIA

En  materia  de  fragatas,  la  Marina  italiana  ha  creado  dos  nuevós
tipos  El  primero  lo  forman•  los  cuatro  Canopo,  de  1.680  toneladas  y
25  nudos,  cuyo  artillado  consta  de  cuatro  piezas  de  76  mm.  en  dos
originales  torretas  dobles  (las  cañas  están  colocadas  una  sobre  la  otra
en  vez  del  clásico  sistema  pareado)  y  cuatro  de  40  mm.;  un  mortero
triple  Menon,  antisubmarino,  y  varios  lanzacargas.

En  grada  tiene  la  Marina  italiana  una  nudve  serie  de  cuatro  bu
ques:  los  Carlo  Bergarnini,  de  1.410  toneladas.  Montarán  tres  piezas
de  76  mm.  en  otros  tantos  montajes  con  mantelete,  y  dos  de  40  milí
metros;  tres  tubos  lanzatorpedos  antisubmarinos  de  21  pulgadas  y
morteros.  Potencia,  16.000 HP.  (Diesel)  y  28  nudos  de  velocidad.

JAPON

Otra  ave  Fénix  que  renace.  En  lo  tocante  a  fragatas  la  flota  nipo
na  posee  las  iete  unidades  del  tipo  Yaduchi,  de  4.800  toneladas,  seis
cañones  de  76  mm.  (U. S.  A.)  y  cuatro  tubos  lanzatorpedos;  dos  eri
zos  y  dosmorteros  Velocidad,  32  nudos.

Otro  tipo  japonés  son  los  dos  Harukize,  de  1.700  toneladas,  que
en  algunas  ocasiones  se  les  clasifica  como  destructores.  Están  arma
dos  con  tres  cañones  de  127 mm.  en  otras  tantas  torretas  (U.  S.  A.),  y
ocho  de  40.  Como  armas  antisubmarinas  disponen  de  erizos,  norte
ros,  etc.,  y  dan  30  nudos  de  velocidad.

Las  fragatasniponas  tipo  B  son  las  tres  de  la  clase  Alcebono,  de
1.080  toneladas;  Solamente  disponen  de  dos  piezas  de  76  mm.  y  cuatro
de  40,  así  como  un  erizo  y  niórteros  lanzacargas.  Su  velocidad  no  ex
cede  de  25  nudos.

RUSIA

Aunque  la  Marina  soviética  se  halla  en  la  a cera  de  enfrente  res
pecto  a  todas  las  que  hemos  citado  hasta  aquí,  también  tiene  sus  fra
gatas;  y  éstas  se  clasifican  en  dos  series,  cuyo  número  de  unidades
respectivas  es,  ñaturalmente,  desconocido.  El  tipo  Kola  son  buques
de  1.250  toneladas,  con  cuatro  cañones  de  100  mm.,  dos  de  37,  tres
tubos  de  lanzar  y  armas  antisubmarinas,  desarrollando  una  velocidad
de  30  nudos.

El  otro  tipo;  infériór  al  citado,  son  las  Riga,  de  4.200  toneladas.
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3/100,  3/37,  tres  tubos  y  morteros  lanzacargas.  Velocidad,  28  nudoS.
Varios  buques,  de  ambas  series  han  sido  transferidos  ñltimamente

a  las  Marinas  de  los  países  satélites.

ESTADOS  UNIDOS

La  Flota  norteamericana,  en  su  extensa  lista  de  clasificación  de
buques,  ha  llegado  a  ‘sembrar  el  mayor  desconcierto  a  las  demás  por
lo  que  a  fragatas  se  refiere.  Si  durante  la  guerra  construyó  a  cente
nares  sus  famosos  destructores  de  escolta,  a  todas  luces  muy  inferio
res  en  cualidades  combativas  a  los  destructores  clásicos  existentes  a
la  sazón,  y  que  eran  los  tipos  Glaves, Benson,  Mayo,  Fletcher,  Gearing
y  los  de  anteguerra,  resulta  que  actualmente  las  fragatas  yanquis  son
mayores  que  los  destructores  de  escuadra  propiamente  dichos.

Se  sabe  que  recientemente  se  ha  colocado  la  quilla  a  la  primera
fragata  atómica  y  que  desplazará  más  de  5.000 toneladas.  pero  es  que
también  está  catalogado  como  fragata  un  buque  que  ya  ha  pasado
por  varias  denominaciones,  comenzando  por  la  de  crucero...  En  efec
to,  el  Norfolk  entró  en  servicio  en  1953 como  crucero  ligero  o  conduc
tor  de  flotilla  Hunter  Killer;  desplaza  5.600  toneladas.  y  monta  8/76  y
8/20,  cuatro  tubos  de  lanzar  y  profusión  de  armas.  antisubmarinas,
entre  las. ‘que cabe  destacar  los  cuatro  morteros  Mark  108, y  con  80.000
caballos  de  fuerza  logra  una  velocidad  máxima  de  34  nudos.  Hoy  en
día  el  Nor[olk  está  clasificado,  repetimos,  como  fragata...

Pero  la  cosa  no  termina  aquí,  sino  que  además  existen  las  cuatro
Mitscher,  de  3.675  toneladas  (dos  piezas. de .127 mm.  de  nuevo  modelo
en  torretas  simples,  cuatro  de  76  y  cuatro,  de  20;  dos  Mark  ‘108, erizos
y  torpedos  antisubmarinos)  y  35  nudos,  que  fueron  comenzados  como
destroyert  leaders  y  que...  se ‘utilizan  como  tales,  aunque  también  sean
fragatas  en  la  lista  oficial  de  la  Flota.

Otra  serie,  mayor  ai’in,  que  actualmente  está  en  construcción  es
la  de  los  Coontz,  integrada  en  principio  por  17  buques.  En  estos  bu
ques,  de 4.770  toneladas,  se  ha  querido  unificar  el  cometido  de  la  fra
gata  antisubmarina  y  el  de  la  fragata  antiaírea.  A  tal  efecto,  se  les
dotará  de  dos  piezas  de  127 mm:  Singles,  a  proa,  y  un  montaje  doble
lanzacohetes  Terrier  a  popa  (con’ pañoles  para  40  proyectiles),  todos
ellos  como  D.  C. A  Para  la  lucha  antisubmarina,  contarán  con  cuatro
tubos.  lanzatorpedos  de  21  pulgadas,  dos  lanzacohetes  Mark  108  y  eri
zos.  La  velocidad  será  de  34  nudos.  Estas  fragatas,  de  doble  misión  o
empleo,  al  igual  que  las  Mitscher  y  el  Norfolk,  son  unidades  de  esciia
dra  capaces  de  operar  con  las  task  forces  de  portaaviones,  merced  a
su  velocidad,  del  orden  de  los  34  nudos,  y  a  su  gran  autonomía.  En
otras  palabras:  son  buques  muy  caros  y  por  tanto  inadecuados  para
la  escolta  de  convoyes,  misión  a  que  son  o  serán  destinados  todos  los
‘tipos  citados  de  las  otras  Marinas.

Para  la  protección  antisubmarina  de  convoyes,  la  Marina  de  los
Estados  Unidos  ha  creado  un  tipo  especial:  el  Dealey,  .de  1.450 ‘tone
ladas,  de  fácil  construcción  y  que  dispone  de  4/76  y  Mirk  108  y  va

959J  .



M.  RAMÍREZ GABARRUS

nos  morteros,.  Va  movido  por  una  sola  hélice  y  su  velocidad,  es  de  25
nudos.  La  serie  Dealey  se  compone  de  ‘17 buques,  algunos,  de  los  cua
les  todavía  no  están  terminados.  Por  cierto  que  la  Marina  argentina
parece  ser  que  proyecta  construir  tres  unidades  de  este  tipo  en  Río
Santiago,  y  en  España  también  nos  hemos  interesado  por  estos  bu
ques.  El  Almirante  Abárzuza  manifestó  no  hace  mucho  tiempo  que  el
tipo  Dealey  se  ajustaba  magníficamente  a  las  necesidades  españolas
y  que  para  construirlos  en  nuestra  patria  se  contaba  ya  con  la  ayuda
técnica  necesaria  de  los  Estados  Unidos.

Y  va  que  hemos  citado  a  nuestro  país,  veamos, lo  que  se  ha  hecho
en  lo  referente  a  fragatas  antisubmarinas

ESPAÑÁ

Los  cañoneros  del tipo  Pizarro  están  catalogados  oficialmente  como
fragatas.  y  dos  de  los  ocho  componentes  del  grupo  se  hallan  en  curs,o
de  modernización  en  virtud  del  Pacto  Naval  hispanoyanqui  de  1955.
Pese  a  su  no  muy  elevado  tonelaje  (1.710 tons,.),  los  Pizarro  disponen
de  una  muy  buena  instalación  artillera,  y  es  de  esperar  que  sus  ele
mentos  antisubmarinos  les  sean  mejorados  en  lo  referente  a  armas
y  montados  los  electrónicos  de  que  carecen.  Lástima  que  su  velocidad
de  ‘18 nudos  no  pueda  incrementarse.  Pero  de  todos  modos,  remoza
dos  debidamente,  pueden  jugar  un  magnífico  papel  en  la  escolta  de
convoyes.

La  serie  Audaz.  de  la  que  todavía  quedan  tres  en  grada  (Intrépido,
Relámpago  y  Temerario)  s  beneficiaria  totalmente  del  programa  ‘de
modernización  en  curso.  Aquellos  nueve  torpederos  comenzados  en
‘1945 han  perdido  este  calificativo  y  ahora  son  cazasubmarinos,  aun
que  creemos  más  correcto  llamarles  fragatas  antisubmarinas,  pues
pronunciar  la  palabra  caz’asubmarino  y venírsenos  a  la  mente  la  ima
gen  de  un  barquichuelo  de  300 toneladas,  todo  es  uno...  Y  los  Audaz.
corregidos  sus  defectos  primitivos  y  puestos  al  día  en  punto  a  arma
mento  antisubmarino  y. equipos;  electrónicos,  son  buques  de’ muy  alto
valor  ‘militar,  pues  su  tonelaje  y  sobre  todo  su  velocidad  de  32  nudos
no  son’ despreciables  ni  muchísimo  menos.

Y  hemos  llegado  de  nuevo  al  punto  de  partida:  los  Oquendo.  En
efecto:  decíamos  al  principio  que  estos  buques  tienen  más  semejanza
.a  un  destructor  moderno  que  a  una  fragata  antisubmarina.  Y  véase
si  no.’ Todos  los  tipos  .que  hemos  enumerado—exceptuando  los  ame
ricanos  Norfolk,  Mitscher  y  Coontz—se  caracterizan  por  disponer  de
una  instalaciónartillera  débil,  ya  sea  en  número  de  piezas  o  en  cali
bre  de  las  mismas:  una  buena  defensa  antisubmarina  en  la  figura  de
torpedos,  erizos,  limbos,  etc.,  y  una  velocidad  que  raramente  llega  a
los  30  nudos,  todos  ellos  con  desplazamientos  de  1.300  a  2.000  tone
ladas.  Pero  no  hemos  visto  ninguna  fragata  antisubmarina  con  seis
cañones  antiaéreos.de  ‘127 mm.  y  38.nudos  de  velocidad,  como  se  da
el  caso  en  nuestros  Oquendo..  ,

Sin  embargo,  si  buscamos  en  las  Marinas  extranjeras  buques  de
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características  parecidas  a  los  nuestros  en  cuestión,  los  encontrare
mos  en  seguida,  pero  catalogados  como  destructores  (si  se  quiere,  des
tructores  antisubmarinos,  pero  no  por  ello  deja  •de subsistir  el  califi
cativo  de  destructor).  Citemos  tan  sólo  algunos:

Tipo Nación Tonelaje Artillería Velocidad

Daring Inglaterra 2.610 6/114 34,5
Surcou[ Francia 2.750 6/127 34
Indómito Italia 2.775 4/427 34

Utrecht Holanda 2.475 4/120 36
Skoryi U.  R. S. S. 2.600 4/430 38

Osterg5tland Suecia 2.050 4/120 35
Gearing EE.  UU. 2.425 6/427 35

El  desplazamiento—poco  más  de  2.000  toneladas—es  tal  vez  el
único  punto  que  pudiera  esgrimirse  para  catalogar  a  los  Oquendo
como  fragátas.  Pero  éste  •es un  detalle  de  valor  muy  relativo.

Leíamos  recientemente  en  una  revista  británica  (The  Navy)  que
los  buques  de  la  clase  Oquendo  son  comparables  a  los  holandeses  del
tipo  Utrechi. Y ya  sabemos  que  lo  Utrecht  están  clasificados  como  des
tructores  antisubmarinos.  Así,  pues,  ¿por  qué  a  nuestros  mayores,
más  rápidos,  potentes  y  modernos  buques  ligeros  se  les  quita  cate go
rja  incluyéndoles  en  la  lista  de [ragatas,  cuando  en  realidad  son  muy
superiores  a  los  americanos  del  tipo  Fletcher  que  empiezan  a  figurar
en  nuestra  Flota  y  que  siguen  catalogados  como  destructores?

Desde  luego,  todo  cuanto  hemos  dicho  en  favor  de  los  Oquendo
parte  del,  supuesto  de  que,  con  ayuda  americana,  sean  armados  con
las  seis  piezas  de  127  mm.  en  torretas  dobles  (e  incluso  con  cuatro
cañones  del  mismo  tipo)  programadas,  y  con  las  armas  antisubmari
nas  adecuadas  (limbos,  lanzacohetes  Mark  108  o  armas  similares);
pues  si  se  les  dotara  de  artillería  de  120  mm.  de  modelo  anticuado  y
morteros  lanzacargas  clásicos..,  entonces  mejor  sería  no  pensar  en
clasificaciones  y  dejar  que  cada  cual  les  diera  la  categoría  que  esti
mase  más  oportuna.

De  todas  formas,  el  único  punto  desfavorable  que  encontramos
en  Tos magníficos  Oquendo  es  éste:  •su  escasez;  pues  tres  unidades
son  muy  pocas  para  una  Marina  como  la  nuestra..  en  la  que  una
flotilla  completa  de  ocho  o  diez  buques  idénlicos  vendría  a  otorgarT
un  elevada  coeficiente  de  potencia  en  la  guerra,  aeronaval  moderna;.
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¿OPERADOR  O  TEGNICO?
 ti  •            1  1  1  •F  1  1  —Iserlexiones  soDre la  eleccion  ae  ia  ensenanza

del  personal  militar

Poner  en  orden  las  denominaciones  y  las  definicio
nes.  Cuando  las  denominaciones  son  incorrectas,  los
razonamientos  son  incoherentes;  cuando  los  razona
mientos  son  incoherentes,  los  asuntos  van  mal..
yudo.

E L impulso  técnico  que  desde  hace  tiempo  actúa  con.  una  intensidad
particular  en  el  dominio  militar,  coloca  a  las  diferentes  ramas  de
la  Defensa  Nacional  ante  el  problema  de  la  formación  del  perso

nal  susceptible  de  asumir  en  las  unidades  operativas,  no  solamente  la
acción  en  combate  propiamente  dicha,  sino  también  la  carga  técnica  que
representa  el  material  bélico  moderno.  La  variedad  y  la  rapidez  de  evo
lución  de  los  equipos,  así  como  su  creciente  complejidad  técnica,  hace
ya  difícil  la  solución  de  este  problema,  que  todavía  vienen  a  complicarlo
más  las  numerosas  contingencias  permanentes  o  transitorias,  materiales,
históricas,  financieras  y  psicológicas.

Las  soluciones  actualmente  en  yigor  pueden  no  parecer  completamen
te  lógicas  y  no  deben  ser  consideradas  como  intangibles;  la  evolución  es
la  característica  más  sorprendente  de  los  organismos  ivientes.  La  evo
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lución  de  la  enseñanza,  el  progreso  de  las  alteas  y  la  diferenciación  de
las  técnicas  producen  inevit;ablemente  una  evolución  de  las  estructuras
participantes  en  la  formación  del  personal  militar.  Para  que  esta  evolu
ción  sea  a  la  yez  racional  y  económica  es,  desde  luego,  necesariO  plan
tear  claramenfe  el  problema:  contribuir  a  este  análisis  es  el  objeto  del
presente  trabal  o.

Excluyendo  el  personal  técnico  de  los  seryicios  no  operatiyo—serVi
cios  a  veces  calificados  de  industriales—,  nOs  1imitaemos  al  caso  del
personal  militar  susceptible  de  ser  destinado  a  las  unidades  operativas.
En  tales  unidades  se  deben  a  laez  asegurar  el  mantenimiento  (conser
vación,  regulación,  ajuste  o  reparaciones  de  importancia  limitada)  y  el
funcionamiento  del  material  durante  la  acción.  La  actividad  del  personal
reviste,  por  consiguiente,  un  aspecto  técnico  o  un  aspecto  de  utilización.
Esta  es  la  diferencia  clásica  entre  técnico  y  operador.  Profundicemos  so
bre  ello,  pues  nos  parece  uno  de  loS  elementos  esenciales  del  problema
jue  nos  Ocupa.

EL  TECNICO

Una  definición.

El  vocablo  técnico  es  extremadamente  impreciso.  No  hay  lugar  aquí
para  entablar  una  discusión  de  palabras,  pero  solícitos  de  respetar  el
juicioso  consejo  de  Confucio,  adoptaremos  para  est.a  exposición  la  defi
nición  limitada  siguiente:  se  llama  técnico  al  personal  competente  para
el  estudio  teórico  y  práctico,  la  tecnología  y  las  operaciones  de  manteni
miento  o  de  puesta  a  punto  de  un  material  determinado.  En  otros  térmi
nos,  la  noción  de  técnica  está.  aquí  indisolublemente  ligada  al  material,
lo  que  excluye  tanto  la  técnica  de  las  ideas  generales  como  la  técnica
del  mando.

Niveles  técnicos.

Con  el  mismo  cuidado  de  poner  en  orden  las  denominaciones,  nos
otros  discerniremos,  para  la  claridad  de  la  exposición,  los  cinco  niveles
técnicos  siguientes:

-—el  obrero,  sin  conocimientos  teóricos  especializados,  es  capaz  de
ejecutar  un  cierto  número  de  tareas  sobre  un  material  no  espe
cífico;

-—  el  técnico  elemental  posee  algunos  conocimientos  teóricos  base,  es
apto  para  efectuar  personalmente  trabajos  codificados  de  conser
vación,  regulación,  comprobación  y  aun  de  ajuste  sobre  un  mate
rial  determinado;

—  el  técnico  superior,  o  agente  técnico,  posee  conocimientos  teóricos
más  completos  y  variados,  lo  que  le  hace  apto  para  efectuar  Ira—
bajos  de  regulación  y  ajustes  complicados  pero  codificados  y  con
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cretados  a  una  gama  de  materiales.  Por  otro  lado,  es  capaz  de  di
rigir  técnicamente  el  trabajo  de  un  equipo  homogéneo  de  tecuicos
elementales;
el  ingeniero  de  ejecución  debe  ser  capaz  de  tomar  la  responsabi
lidad  técnica  de  una  instalación  completa,  asegurar  su  funciona
miento  normal  y  también  las  reparaciones  y  ajustes  de  taller,  aun
que  no  estén  codificadas.  Además  debe  de  poder  aportar  un  concurso
activo  a  los  trabajos  de  investigación  aplicada,  análisis  y  puesta
a  punto  de  nuevos  equipos;

—  el  ingeniero,  por  fin,  posee  formación  teórica  y  práctica  muy  com
pleta,  lo  que  le  permite  en  particular  efectuar  personalmente  y
dirigir  los  trabajos  de  investigación,  de  puesta  a  punto  y  de  rea
lización  de  nuevas  instalaciones.  (Excluimos  voluntariamente  de
esta  definición  la  aptitud  para  funciones  de  dirección  administra
tiva,  que  pueden  ser  confiadas  a  un  ingeniero,  pues  corresponden
a  los  aspectos  no  técnicos  de  su  personalidad.)  La  terminología  ac
tual  tiende  a  subdividir  los  ingenieros  en  numerosas  categorías.
Los  límites  de  cada  categoría  son  a  menudo  poco  definidos,  pero
esta  tendencia  incita  a  pensar  que  las  características  de  las  dife
rentes  categorías  no  son  idénticas.

Primeramente,  y  antes  de  ir  más  lejos,  trataremos  de  precisar  algu
nas  características  de  la  acción  técnica  y  los  rasgos  del  técnico  puro.

Características  cíe la  acción  técnica.

La  acción  técnica.  presenta  las  características  específicas  siuientes:
a)  Es  reflexiva,  él  proceso  lógico  de  la  acción  técnica  implica  per

cepción  o  comprobación  de  los  hechos,  reflexión  o  análisis  del  problema
y  d.espués  acción  propiamente  dicha,  progresando  en  general  paso  a  paso
(investigación  sistemática  de  la  avería,  reparación,  comprobación  y  re
gulación).

b)  Es  secundaria  en  lo  que  afecta  al  funcionamiento  del  material,
pues  durante  la  acción,  en  el  sentido  amplio  del  término,  la  intervención
del  técnico  (regulación,  ajuste)  va  precedida  siempre  por  una  maniobra
que  es  una  acción  del  operador.

e)  Es  discontinua:  la  intervención  técnica  se  produce,  en  efecto,  an
tes  de  la  acción  en  el  curso  de  interrupciones  de  la  acción  o  después  de
la  acción;  altera  siempre  e  interrumpe  casi  siempre  la  acción  del  ope
rador  y  debe,  pues,  ser  limitada  en  el  tiempo.

d)   Está  interesada  únicamente  por  el  material.

Los  rasgos  del  técnico.

Si  la  acción  técnica  presenta  características  generales,  los  ra.sgos  pro
pios  en  cada  grado  técnico  son  bastante  diferentes.

El  obrero  debe,  ante  todo,  poseer  una  buena  habilidad  manual,  pero
el  técnico  elemental  debe  tener  además  un  buen  •conocimiento  práctico
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de  las  reglas  generales  y  particulares  del  mantenimiento  de  su  material,
sin  que  la  inteligencia  teórica.  de  éste  ‘e  sea  indispensable.

El  agente  técnico  debe  tener  un  conocimiento  conveniente  de  los  prin
cipios  teóricos  y  un  conocimiento  profundo  de  los  detalles  de  realización
del  material.  Debe  ser  capaz  de  analizar  una  situación  de  tal  modo  que
pueda  efectuar  operaciones  de  ajusles  complicadas.  Su  cualidad  funda
mental  es  el  método.

El  ingeniero  de  ejecución  debe  poder  adaptarse  a  la  eyolución  del
material  y  dirigir  técnicamente  equipos  compuestos  por  especialistas  en
diferentes  materias:  esto  supone  a  la  vez  formación  básica  sólida  e  in
formación  suficiente  sobre  las  técnicas  afines  y  necesita  aptitudes  in
telectuales  adecuadas.

El  ingeniero,  en  fin,  debe  ser  capaz  de  seguir  la  evolución  de  una
rama  de  su  técnica  y  procurar  participar  en  esta  eyolución  con  sus  tra
bajos  personales,  teóricos  o  aplicados.  Posee,  por  consiguiente,  una  suma
muy  importante  tanto  de  conocimientos  teóricos  como  prácticos;  la  do
sificación  entre  estos  dos  grupos  varía  con  el  tipo  de  la  actividad  del
ingeniero.  La  actividad  en  una  oficina  de  estudios  exige  un  espectro  de
conocimientos  con  una  resonancia  agudizada  en  un  dominio  relativa
mente  estrecho;  las  del  ingeniero  de  dirección  o  del  jefe  de  servicio  es
proporcionalmente  más  amplia.  Pero  unos  y  otros  tienen  en  común,  ade
mAs  de  los  conocimientos  básicos,  un  método  de  pensamiento  y  de  ra
zon  amiento.

Lo  anteriormente  dicho  deja  ver  la  obligación  de  prever  a  priori  va
rios  ciclos  de  formación  para  los  écnicos,  ciclos  que  varían  con  los  co
nocimientos  y  aptitudes  de  origen  del  personal,  el  nivel  que  se  desee
alcanzar  y  el  tiempo  disponible  para  conseguirlo.  haciendo  abstracción
de  las  servidumbres  particulares  del  personal  militar,  el  problema  podría
parecer  simple,  pero  en  ese  caso  es  indispensable  tener  en  cuenta  dos
fenómenos  importantes:

la  evolución  y  el  desarrollo  de  las  técnicas;
la  interpretación  de  las  técnicas.

Evolución  y  desarrollo  de  las  técnicas.

Actualmente  la  mayoría  de  las  técnicas  poseen  la  doble  característica
de  tener  a  la  vez  una  evolución  rápida  y  un  desarrollo  casi  ilimitado.

Hubo  una  época  en  que  un  curso  efectuado  en  una  escuela  podía  ser
vir  de  referencia  al  fin  de  una  carrera;  esa  época  ya  pasó.  Esto  es  cierto
en  los  cursos  técnicos  propiamente  dichos,  pero  también  en  los  cursos
relativos  a  disciplinas  básicas  fundamentales,  como  las  matemáticas  El
empleo  corriente  de  la  fórmula  de  Laplace  del  cálculo  yectorial,  del  ál
gebra  de  Boole,  son  ejemplos  notables  de  tal  evolución.

La  formación  técnica  no  podrá  en  ningún  caso  considerarse  como  de
Sinitivamente  adquirida  a  la  salida  de  las  escuelas,  cualquiera  que  sea
el  nivel  técnico  ‘alcanzado.  El  técnico  debe  periódicamente  actualizar  sus
conocimientos  con  su  trabajo  personal—lo  que  supone  información,  do
cumentación  y  tiempo  disponible—o  con  una  vuelta  periódica  a  la  es
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cuela—operación  costosa,  por  lo  que  conviene  establecer  cuidadosamente
el  balance—.

La  sola  evolución  de  la  técnica  impone,  pues,  la  carga  del  refresco  pe
riódico  de  los  conocimientos,  pero  simultáneamente  todas  las  ramas  téc
nicas—y  no  solamente  la  más  espectacular:  la  electrónica—crecen  ac
tualmente  con  tal  vigor,  que  es  materialmente  imposible  estar  al  corrien
te  no  solamente  de  varias  ram’as,  sino  ni  siquiera  de  varias  ramificacio
nes  de  la  misma  rama:  el  desarrollo  y  la  evolución  técnica  conducen  im
perativamente  al  técnico  a  una  especialización  tanto  más  estrecha  cuan
to  más  a  fondo  quiera  conocer  su  especialidad  y,  por  consiguiente,  estar
más  elevado  en  la  escala  técnica.  El  ingeniero  es,  en  definitiva,  más  es
pecializado  que  el  obrero.

Esto  es  cierto  en  los  técnicos  de  estudio,  pero  lo  es  igualmente  en  los
técnicos  de  material,  por  razón  de  la  variedad  de  soluciones  tecnológicas
aportadas  a  un  problema  determinado  partiendo  de  un  mismo  principio
teórico,  así  como  la  variedad  de  principios  teóricos  que  pueden  dar  una
solución  a  un  problema  determinado.

Interpenetración  de  las  técnicas.

Si  ahora,  en  lugar  de  un  aparato  determinado,  se  considera  un  con
junto  de  aparatos,  una  instalación,  inmediatamente  nos  encontramos  en
presencia  de  una  interpenetraeión  de  técnicas  frecuentemente  muy  dife
rentes,  pero  estrechamiente  asociadas.  Esto  es  ya  cierto  en  los  automóvi
les,  y  lo  mismo  en  un  simple  tocadiscos  del  comercio,  que  asocia  mecá
nica,  acústica  y  electrónica.

En  particular,  la  tendencia  al  automatismo  de  las  instalaciones  tie
ne  por  consecuencia  una  asociación  generalizada  entre  la  mecónica  (pe
sada  o  de  precisión),  la  electricidad  propiamente  dicha  (o  de  corrientes
fuertes)  y  las  múltiples  variedades  de  diversas  técnicas  que  cubren  el
vocablo  bastante  yago  de  electrónica.  Una  instalación  actual  de  armas,
corrientemente  trae  consigo  técnicas  o  tecnologías  tan  radicalmente  dife
rentes,  como  el  radar,  el  cálculo  automático  analógico  o  aritmético,  la
servidumbre  de  precisión  y  los  telemandos  de  potencia  electromecánicos
o  hidráulicos,  sin  hablar  de  la  mecánica  de  la  artillería  ni  de  los  explo
sivos.

Los  conocimientos  del  técnico  de  una  instalación  deben  ser  a  la  vez
profundos—para  merecer  la  calificación  de  técnico—,  y  muy  variados
—para  que  sea  competente  en  todos  los  elementos  de  la  instalación—.
Esta  polivalencia  del  técnico  es  evidentemente  incompatible  con  las  con
diciones  de  refresco  periódico  y  de  especialización  que  como  tal  imponen
desde  ahora  la  evolución  y  el  desarrollo  técnico.

Resulta  que  no  solamente  el  estudio  y  la  puesta  a  punto  del  material,
sino  también  el  simple  mantenimiento  de  las  instalaciones  de  un  servicio
determinado  pueden  exigir  el  concurso  de  técnicos  de  varias  especiali
dades  diferentes.  Normalmente,,  éste  es  el  caso  en  particular  de  las  ins
talaciones  de  armas.  La  coincidencia  histórica  en  la  Marina  entre  servi
cio  y  especialidad  debe  ser  considerada  caducada,  lo  que  agudiza  el  pro
blema  de  la  coordinación  y  del  mando.  Sobre  esto  volveremos  otra  vez.
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Pero  desde  ahora  podemos  discernir  los  imperativos  íundamentale  de
toda  instrucción  técnica,  fuera  de  toda  seryidumbre  militar  particular.

La  instrucción  del  técnico.

l)e  las  consideraciones  precedentes  se  motiva,  en  efecto,  que  la  ins
trucción  del  técnico  debe  poseer  dos  características  fundamentales:

—  ser  puesta  al  día  periódicamente;
estar  estrechamente  especializada.

a)  Refresco  periódico.
Esta  condición  impone,  como  ya  hemos  visto,  ya  sea  la  vuelta  pe

riódica  a. la  escuela—que  solamente  pueden  permitir.se  las  organizaciones
muy  importantes—o  la  información,  documentación  y  trabajo  personal.

Aunque  siempre  útil  para  aliviar  el  trabajo  de  la  escuela,  si  ella  exis
te,  el  refresco  por  el  trabajo  personal  no  es  posible  nada  más  que  si  l&
formación  básica  del  interesado  es  buena.  Esta  preocupación  de  renova
ción  y  de  puesta  al  día  de  los  conocimientos,  conduce  lógicamente  a  dar,
desde  el  origen  de  su  carrera,  al  técnico  una  formación  base,  a  la  vez
sólidó,  y  más  amplia  que  la  que  exigiría  normalmente  la  estricta  cali
ficación  pretendida.

h)  Especialización.
Esta  especialización  presenta  un  doble  aspecto:  especialización  teóri

ca,  en  una  rama  técnica,  y  especialización  práctica  sobre  una  serie  de
terminada  de  equipos.  La  dosificación  entre  estos  términos  es,  en  gend
ral.  un  compromiso  resultante  de  la  calidad  del  reclutamiento,  de  las
calificaciones  técnicas  deseadas,  de  las  servidumbres  de  empleo  del  per
soiial  y  de  la  preocupación  de  facilitar  la  puesta  al  día  ulterior  de  los
conocimientos  técnicos.

En  estas  condiciones,  el  esquema  general  de  la  formación  de  los  téc
flicos  comprende:

-—  una  instrucción  teórica  base  sobre  la,  o  las,  disciplinas  que  sirvan
de  fundamento  a  la  técnica  considerada;

—  una  instrucción  técnica  y  tecnológica  dirigida  a  los  montajes  fun
damentales  y  aparatos  básicos;
una  instrucción  técnica  y  tecnológica  sobre  lós  equipos  en  servicio:
descripción,  funcionamiento,  conservación,  regulaciones  y  ajustes:
un  perfeccionamiento  práctico  sistemático,  pero  limitado  en  el
iernpo  de  permanencia  en  la  escuela,  coi  material  especial  de  ms

1 ru e ción.
y  puestas  al  día  periódicas  bajo  forma  de  cursos  o  planes  de  ins
trucción  o  de  información.

La  importarici’á  relativa  de  lo  dicho  anteriormente  varía  evidentemen
te  con  el  nivel  técnico  buscadO,  pero  importa  hacer  notar  que  para  el
técnico  de  unidades  operativas  que  consideramos  aquí,  las  cuatro  álti
mas  condiciones  son  imperativas;  sin  embargo,  la  primera,  con  rigor,
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puede  ser  sacrificada:  la  tarea  esencial  es,  en  efecto,  el  mantenimiento
en  buen  estado  de  funcionamiento,  no  la  investigación.

Ni  qne  decir  tiene  que  la  rutina  de  la  profesión,  después  de  la  salida
de  la  escuela,  mejora  la  eficacia  del  técnico  sobre  un  material  determi
nado.  Pero  la  experiencia  muestra  que  esta  sola  rutina  raramente  con
duce  a  mejorar,  ni  siquiera  a  conservar,  el  nivel  técnico  original.  No  es
cuestión  de  comparar  esta  práctica  a  un  entrenamiento  real:  éste  es
racional  y  progresivo;  aquélla  está  necesariamente  sometida  a  las  ne
cesidades  del  material.

La  formación  del  léenieo  se  adquiere  esencialmente  por  la  instruc
ción  en  escuela.

Conclusión.

De  todo  lo  anterior  se  deduce  la  necesidad  de  organizar,  para  cada
especialidad  técnica,  una  serie  de  cursos  con  miras,  de  una  parte,  para
abastecer  las  unidades  de  técnicos  de  diferentes  niveles,  que  les  son
necesarios  para  el  mantenimiento  en  buen  eslado  de  funcionamiento  del
material  con  una  proporción  conveniente  de  personal  apto  a  cooperar  en
la  evolución  de  este  material,  y,  por  otra  parte,  a  refrescar  periódicamen
te,  para  un  niyel  determinado,  los  conocimientos  teóricos  y  técnicos.

Dos  soluciones  límites  son  posibles:

—  o  bien  el  personal  recibe  desde  el  origen  una  instrucción  básica
suficientemente  amplia  y  profunda  para  poder  adaptarse  al  nue
vo  material  con  sólo  una  breve  información  previa;

—  o,  por  el  contrario,  el  personal  no  recibe  en  su  origen  más  que  una
instrucción  estrechamente  limitada  y  especializada  a  un  material
determinado,  y  para  hacerse  cargo  de  un  material  nuevo  necesita
una  repetición  completa  de  la  instrucción.

La  elección  de  un  compromiso  entre  estos  dos  límites  será  función  de
numerosas  variables;  pero  es  necesario  tener  en  cuenta:

—  que  la  primera  solución  puede  resultar  en  gran  parte  falsa  si  los
interesados  no  hacen  un  esfuerzo  personal  constante  y  laborioso
de  puesta  ial  día;  por  otra  parte,  esto  sólo  es  posible  para  indivi
duos  en  que  los  conocimientos  anteriormente  adquiridos,  así  como
sus  aptitudes  intelectuales,  sean  buenos.  Dicha  solución  acentúa  ne
cesariamente  una  formación  teórica  larga  y  difícil,  con  el  riesgo
de  hacer  olvidar  lo  real;

—  que  la  segunda  solución  exige  tiempo,  numerosos  instructores  y  un
material  abundante  de  instrucción.  Es  fácil  dar  una  conferencia
teórica  a  30  alumnos,  pero  su  instrucción  práctica  obliga  a  fraccio
narIos  en  quince  grupos  de  dos.  En  compensación,  esta  solución  es
aplicable  a  los  individuos  de  nivel  de  instrucción  inicial  relativa
mente  débil;

—  que  la  duración  total  de  la  instrieeión  sepó  necesariamente  larga:
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varios  años  para  un  ingeniero;  más  de  un  año  para  un  técnico  (no
se  puede  aprender  una  profesión  en  cuatro  o  seis  meses).

La  formación  de  los  ingenieros  tenderá  hacia  el  primer  límite,  y  la  de
los  técnicos  elementales  hacia  el  segundo.  Pero  después  de  lo  tue  ante
cede,  •en todos  los  casos—y  esto  es  el  punto  importante—la  formación  de
los  técnicos  será  muy  costosa.  No  será,  pues,  rentable  para  el  organismo
que  la  proporcione  más  que  en  ciertas  condiciones:

—  emplear  al  técnico  en  las  funciones  técnicas  el  mayor  tiempo  po
sible  (para  el  personal  militar  es  esencial  ocupar  una  parte  de  la
actividad  de  los  técnicos  en  actividades  puramente  militares,  so
pena  de  que  las  unidades  combatientes  tengan  el  riesgo  de  trans
formarse  en  equipos  de  obreros);

-—  calcular,  lo  más  ajustado  posible,  el  efectivo  de  técnicos  realmente
necesarios;

—  asegurar  el  seryicio  del  interesado  durante  un  tiempo  mínimo
(corno  primera  aproximación,  el  intervalo  de  tiempo  entre  dos  re
frescos  o  perfeccionamientos).

EL  OPERADOR

Una  definición.

Admitiremos  para  la  exposición  siguiente  esla  definición:  se  llama
operador  al  personal  resporisble  de  la  puesta  en  funcionamiento  efiraz
de  lodo.  o  parte,  de  un  conjunto  de  material  y  personal  por  medio  de  la
ejecución  correcta  de  maniobras  más  o  menos  complejas.

En  otros  términos:  el  conjunto  de  operadores  constituye  el  personal
de  utilización.

Niveles  de  operadores.

Del  mismo  modo  que  hemos  hecho  para  los  técnicos,  podemos  dis
tinguir:

—  el  operador  elemental,  encargado  de  la  ejecución  personal  de  una
maniobra  sencilla,  o  de  una  serie  determinada  de  maniobras,  sobre
un  elemento  de  la  instalación;

—  el  operador  superior,  encargado  de  la  ejecución  personal  de  una  o
varias  maniobras  complicadas  y  coordinadas,  o  de  la. dirección  de
un  grupo  reducido  de  operadores  elementales  colocados  bajo  su
control  directo.  Es,  pues,  esencialmente  un  jefe  de  equipo  de  ope
radores;

—  el  personal  de  dirección  “operatina”,  encargado,  por  una  parte,  a
disponer,  y,  por  otra,  a  dirigir  la  acción  conjugada  o  escalonada  en
tiempo  de  yacios  equipo  de  operadores  esparcidos  en  extensión.
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La  actuación  del  operador.

Esta  actuación  presenta  las  características  específicas  siguientes:
a)   Es esencialmente  refleja;  el  operador  percibe  el  acontecimiento,  a

veces  bajo  la  forma  de  orden,  actuando  posteriormente.  No  reflexiona  du
rante  la  acción,  sino  antes  o  después.  En  efecto:  la  puesta  en  marcha  en
acción  de  guerra  no  admite  los  tiempos  muertos  necesarios  a  la  reflexión,
por  lo  que  deberá  ser  previamente  codificada  en  un  reglamento  de  ma
niobra  o  acumulada  en  la  experiencia  personal  adquirida  por  la  prác
tica  y  el  entrenamiento.

b)  Es  siempre  primaria;  ya  hemos  advertido  que  la  reacción  ante  un
acontecimiento  durante  el  curso  de  la  acción,  incluso  las  averías  técnicas,
es  siempre,  en  primer  lugar,  una  maniobra  del  operador:  actitud  u  orden.

e)  Esta  acción  es,  por  naturaleza,  continua  durante  toda  la  duración
de  la  acción:  no  es  interrumpida  más  que  por  los  desfallecimientos  del
material  o  las  averías  de  combate.

d)   En  fin,  esta  acción  pone  necesariamente  a  prueba  no  solamente
el  material,  sino  también  el personal:  afirmación  cierta,  incluso  en  el  sim-
pie  telefonista.

Los  rasgos  del  operador.

Un  análisis  de  las  cualidades  deseadas  en  el  operador  perfecto  condu
ce  a  las  conclusiones  siguientes:

—  el  operador  elemental  debe  conocer,  en  la  medida  de  lo  posible,  el
rendimiento  del  material  que  utiliza  y  perfectamente  su  reglamen
to  particular  de  maniobra.  Pero,  por  otra  parte,  debe  poseer  estabi
lidad  emoconai  suficiente  para  que  los  imprevistos  de  la  acción  no
perturben  ls  reacciones  que  el  entrenamiento  se  ha  esforzado  en
darle,  tener  reflejos  adaptados  al  puesto  que  ocupa  y,  si  es  miem
bro  permanente  de  un  equipo  en  acción,  ser  fundamentalmente  dis
ciplinado;

—  el  operador  superior,  además  de  las  mismas  cualidades  en  un  gra
do  más  elevado,  debe  mostrar  su  saber  como  jefe  de  equipo:

aptitud  de  dirección  del  personal;
—  cualidades  de  juicio,  de  iniciativa  y  una  aptitud  a  la  síntesis  en

tre  antecedentes  materiales  y  humanos,  de  manera,  que  pueda
afrontar  inteligentemente  la  combinación  de  incidentes  técnicos
y  errores  humanos  que  el  período  de  la  acción  presenta  freeuen
t.emente;

—  el  personal  de  dirección  operativa  debe  ser  capaz  de  sacar  el  má

ximo  provecho  en  todas  la.s  circunstancias,  previstas  o  no,  del  ron-’
dimiento  técnico  de  un  material  variado  y’ de  las  aptitudes  psicofi
siológieas  de  ‘un  personal  numeroso,  a. fin  de  asegurar  a  la  acción

su  máuima  eficacia.  Deberá,  pues,  poseer  un  ‘conocimiento  extenso

718         .  [Noviembre



NOTAS  PROFESIONALES

(le  los  rendimientos  de  todos  los  materiales  que  utiliza  y  aun  de
las  instalaciones  semejantes  con  las  cuales  está  en  contacto,  pero,
sobre  todo,  puesto  que  tiene  la  responsabilidad  de  la  decisión:  in
teligencia,  espíritu  de  iniciatiya  y  carácter.

Las  cualidades  requeridas  al  operador  son  las  mismas  que  se  requie
ren  a  los  diferentes  escalones  del  mando:  los  rasgos  principales  son  bue
nos  rei’lejos,  espíritu  de  iniciativa,  aptitud  a  la  síntesis  de  elementos  de
diversas  naturalezas  y  el  carácter.  Tendremos  la  ocasión  de  volver  sobre
este  punto,  pero  antes  de  examinar  el  esquema  de  formación  del  operador,
debemos  hacer  notar  todavía  un  rasgo  importante:  su  polivalencia,

Número  y  polivalencia.

Siempre  que  el  servicio  de  un  aparato  o  instalación  deha.  de  ser  con
tinuo—y  esto  es  ya  regla  casi  general—,  será  necesario  disponer  de  dos  o
tres  operadores  para  un  solo  puesto.  Este  hecho  tiene  dos  consecuencias
importantes:

a)  El  número  de  operadores  será  siempre  relativamente  elevado  para
una  instalación  determinada,  y,  en  general,  es  este  número  el  que  aumenta
los  efPctivos  del  personal;

h)  Como  no  es  siempre  posible,  ni,  por  otra  parte,  necesario,  asegurar
esta  muliiplicida.d  de  sirvientes  para  todos  los  puestos  de  una  instalación,
nos  conduce  a  reemplazar  lo  más  posible  sirvientes  humanos  por  dispo
sitivos  automáticos,  pero  también  a  desguarnecer  ciertos  puestos  en  ré
gimen  de  vigilancia,  para  cubrirlos  sólo  en  combate.  Un  operador  deter
minado  deberá,  pues,  estar  formado  para  servir  varios  puestos  diferentes:
deberá  ser  polivalente.

Afortunadamente,  es  un  hecho  experimentado  que  la  polivalencia  es
posible  para  los  operadores,  y  que  una  muchacha  de  servicio,  por  ejem
plo,  pueda  manejar  excelentemente  una  la adora,  una  máquina  fotográ
fica  y  un  automóvil.  Este  hecho  se  explica  por  los  caracteres  fundamen
tales  de  la  formación  del  operador.

La  formación  del  operador.

Esta  formación  se  caracteriza  por:

una  dosis  relativamente  débil  de  instrucción;
—  una.  fuerte  dosis  de  entrenamiento.

La  instrucción  del  operador,  como  tal,  se  limita,  en  efecto,  a  los  ele
mentos  siguientes:

a)  tinainformación  técnica,  adaptada  al  nivel  requerido,  que  esencial
mente  lleva  consigo  la  descripción  del  material  (aspecto,  emplazamiento.
conexiones,  mandos,  regulaciones  de  operadores)  y  el  enunciado  de  sus
rendimientos,  con  exclusión  de  toda  instrucción  teórica  detallada  sobre
los  principios  de  luncionamiento  y  los  detalles  de  realización.
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b)  El  estudio  de  las  fornas  de  utilización  en  servicio  corriente,  lla
madas  reglamentos  de  maniobra,  deducidas  no  solamente  de  los  rendi
inientos  técnicos  de  los  materiales  en  cuestión,  sino  también  de  otros  fac
tores  técnicos,  tácticos  y  aun  fisiológicos.  Según  el  nivel  requerido  para
el  operador,  se  desarrollarán  más  o  menos  los  fundamentos  de  estas  re
g’las,  pero  por  consideraciones  de  naturaleza  menos  teórica  que  experi
mental,  accesibles,  por  consiguiente,  a  una  inteligencia  sin  conocimientos
profundos,  pero  da  juicio  sano  y  apto  a  interpretar  hechos  concretos.

El  operador,  sin  embargo,  sólo  podrá  considerarse  realmente  formado
después  de  una  educación  completa  de  sus  reflejos:  este  papel  es  el  del
entrenamiento,  operación  de  larga  duración,  que  no  solamente  crea,  sino
mantiene  los  reflejos  más  o  menos  comptejos  del  operador  perfecto  a  tra
vés  del  albur  de  circunstancias  imprevistas  o  delicadas.

Parece  de  este  modo  que  la  formación  de  operadores  requiere  menos
el  concurso  de  una  escuela  preparadora  de  instrucción  que  de  unidades
de  entrenamiento:  centros  de  adiestramiento  o  unidades  operativas.  En
otros  términos,  el  operador  se  forma  esencialmente  por  la  práctica  dia
ria.  La  experiencia  muestra  que  se  puede  aún,  en  caso  de  necesidad,  pres
cindir  completamente  de  la  escuela  para  los  operadores  elementales  y  su
periores.  Si  las  condiciones  pedagógicas  no  son  muy  eficaces,  dicha  so
lución  puede  resultar  aceptable.

UN  DILEMA  FUNDAMENTAL

Operador-técnico,  o  bien  operador  y  técnco

Al  analizar  este  dilema  vemos  que  existe  entre  el  técnico  y  el  operador,
en  estado  puro,  algunas  diferencias  que  creemos  fundamentales.

a)  Desde  el  punto  de  vista  de  la  selección  inicial,  ni  las  aptitudes  re
queridas,  ni  los  conocimientos  necesarios  son  los  mismos  para  la  acción
meditada,  razonada  y  metódica  del  técnico  sobre  el  material.  •que  la  ac
ción  sintética  y  refleja  del  operador  sobre  el  material  y  el  personal.

b)  Desde  el  punto  de  vista  de  la  formación,  el  técnico  exige  una  ins
trucción  profunda  y  pesada  en  una  escuela,  mientras  que  el  operador  sólo
necesita  una  instrucción  bastante  simple,  pero  tiene  necesidad  de  mucho
entrenamiento,  •que  se  confunde  en  gran  parte  con  su  actividad  normal
en  las  unidades  operativas.

e)  Desde  el  punto  de  vista  del  número,  hemos  hecho  notar  que  la  con
tinuidad  del  servicio  de  los  operadores  exige  varios  sirvientes  para  un
solo  puesto,  cuando  la  discontinuidad  de  la  acción  técnica  autoriza  a  con
fiar  ‘arios  equipos  a  un  técnico  único.

Sólo  de  estos  puntos  de  vista  enunciados  resulta  que  la  formación  de
un  personal  que  sea  en  todos  los  niveles  a  la  ez  plenamente  operador  y
plenamente  técnico,  ohlignría  a  seleccionar  individuos  que  tengan  a  la  vez
conocimientos  y  aptitudes—a  veces  antitéticas—de  las  dos  ramas,  dar  a
la  vez  una  instrucción  pesada  y  un  entrenamiento  largo;  formar,  en  fin.
un  número  excesivo  de  técnicos.

Pero  hay  más:  una  diferencia  de  espiritu.  Ya  hemos  hecho  notar  que
el  técnico  se  interesa  esencialmente  por  el  material,  donde  busca  mejo
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rar  su  rendimiento  propio.  Para  él,  dos  interlocutores  están  en  presencia:
el  material  y  el  técnico.  Por  otra  parle,  la  especialización  técnica,  de  la
cual  hemos  reconocido  su  necesidad,  hace  que  el  técnico  trabaje  en  un
medio  homogéneo:  material  motivo  de  su  técnica,  personal  de  su  misma
tormación.

Al  contrario,  para  el  operador  tres  interlocutores  se  encuentran  siem
tre  en  presencia:  él  mismo,  el  material...  y  el  objetivo.  Por  otra  parte,
del  hecho  de  la  interpenetración  de  las  técnicas,  así  como  de  la  poliva
lencia  obligatoria  de  los  operadores,  éstos  trabajan  en  un  medio  esen
cialmente  heterogéneo  y  fluctuante,  tanto  en  el  material  corno  en  el  per
sonal,  siendo  esto  tanto  más  verdadero  cuanto  más  suben  los  operadores
en  su  jerarquía.

En  otros  términos,  el  técnico  tiene  tendencia  a  ver  los  problemas  bajo
el  estrecho  ángulo  del  rendimiento  técnico,  mientras  que  al  operador  le
mueve  una  mira  más  amplia,  la  de  la. misión  de la  unidad.  La  diferencia
es  de  importancia,  y  no  es  extraflo  que  el  técnico,  or  su  estrechez  de  pun
lo  de  vista,  creyendo  ciegamente  en  su  técnica,  sea  un  obstáculo,  a  veces
serio,  para  una  comprensión  correcta  de  la  misión  de  conjunto.

En  los  escalones  superiores  parece  disminuir  esta  diferencia  por  ra
zón  del  papel  de  decisión  que  incumbe  al  ingeniero  de  dirección:  en
tonces  no  es  en  realidad  un  técnico  puro,  sino  que  participa  en  las  ta
reas  administrativas  u  operativas.  Sólo  queda  que  cada  rama  tenga  su
carácter  propio:  preocupación  del  rendimiento  del  material  para  el  téc
nico,  preocupación  del  objetivo  y  de  la  misión  para  el  operador.

El  técnico  es  el  hombre  de  lOS medios;  el  operador,  el  de  los  fines.  En
un  cierto  sentido,  el  técnico  puro  es  por  esencia  materialista,  y  el  operador,
finalista.  ¿No  es  sintomático  ver,  en  nuestros  días,  el  desarrollo  tecnoló
qico  de  la  civilización  coincidir  con  una  expansión,  a  veces  insidiosa,  de
la.s  diversas  formas  del  materialismo?

En  tales  condiciones:

—  puede  ser  posible  hacer  del  operador  un  obrero  o  un  técnico  muy
elemental,  lo  que  permitirá  confiarle  tareas  de  conservación,  pero  es
ciertamente  muy  difícil  hacerle  técnico  de  grados  superiores  por
razón  de  la  dificultad  de  selección,  así  corno  por  la  diferencia  de
espíritu  y  de  formación  entre  las  dos  ramas.  Generalizada  a  todos
los  operadores,  esta  fórmula  es  además  perfectamente  irracional,
puesto  que  conduce,  para  una  instalación  dada,  a  un  exceso  de  téc
nicos;

—  seguramente  es  factible  confiar  a  un  técnico  la  ejecución  de  tareas
del  operador,  que  son  sencillas  siempre  que  pueda  asegurársele  un
entrenamiento  suficiente,  que  no  compromete  su  valor  técnico;  pero
su  adaptación  natural  a  tales  funciones  llega  a  ser  cada  ez  peor
a  medida  que  progresa  en  la  escala  jerárquica.

Convendrá,  pues,  en  definitiva,  disponer  de:

—  un  efectivo  reducido  de  técnicos  especializados  por  equipos,  utili
zados  accidentalmente  en  tareas  simples  de  operadores  selecciona
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dos  por  sus  conocimientos,  sus  aptitudes  al  análisis  y  sus  cualida
des  de  método;

—  un  efectivo  numeroso  de  operadores  más  o  menos  polivalentes,  uti
lizando  instalaciones  complejas,  en  los  cuales  la  capacidad  técnica
se  limita  a  la  ejecución  de  operaciones  corrientes  de  conservación
y  de  regulaciones  de  operadores,  y  seleccionados  esencialmente  por
sus  facultades,  su  sentido  realista,  sus  aptitudes  por  la  síntesis  y
acción  refleja.

Un  dicho  clásico  afirma  que  no  se  puede  ser  buen  operador  si  no  se
es  lécnico.  Esto  significa  en  la  ráctiea,  a  sabiendas  o  no,  una  cónfusión
importante  entre  el  conocimiento  de  los  rendimientos  y  de  las  servidum
bres  del  material,  conocimiento  efectivamente  indispensable  al  operador,

 el  conocimiento  de  la  técnica  y  de  la  tecnología  del  material  que  no
tiene  necesidad  de  conocer.  Repetimos  que  el  conductor  de  un  automóvil
debe  ser  mecánico,  electricista,  chapista  y  pintor.

Si  el  operador  tiene  necesidad  de  una  información  técnica  para  com
prender  a  los  técnicos  homólogos  o  subordinados,  no  tiene  ninguna  ne
cesidad  de  ser  capaz  de  suplirlos  en  la  ejecución  de  las  operaciones  téc
nicas.

Tres  servidumbres

Limitados  únicamente  a  los  antecedenies  precedentes,  los  problemas
de  selección  y  de  formación  de  personal  técnico  y  operador  de  cualquier
categoría  no  son  tan  diferentes  en  apariencia  de  problemas  similares  que
afectan  a  toda  gran  empresa  humana  moderna,

Para  el  personal  militar  es  desgraciadamente  necesario  hacer  inter
venir,  entre  otras  cosas,  en  el  balance  precedente,  trós  datos  suplemen
tarios:  la  incertidumbre  de  continuidad  en  el  servicio,  la  calidad  del
reclutamiento  inicial  y  el  empleo  de  las  reservas.

I.—Sujeción  al  servicio  y  permanencia  dci  personal  militar.

Este  personal  puede  ser  clasificado  en  cuatro  categorías:

—  el  personal  permanente,  ligado  al  Estado  (al  menos  teóricamente)
para  una  larga  duración:  Oficiales  y  Suboficiales  de  carrera;

—  el  personal  semipermanente,  ligado  por  un  compromiso  de  término
medio  o  del  cual  se  tienen  fuertes  razones  de  pensar  que  renovará
su  compromiso;  este  es  en  particular  el  caso  de  los  reenganchados,
aproximándose  a  los  quince  años  de  servicio;

—  el  personal  temporal,  ligado  por  un  compromiso  a  corto  plago,  re
novable  ciertamente,  pero  del  cual  no  se  sabe  en  realidad  si  seré
renovado;

—  el  personal,  en  fin,  del  serricio  obligatorio.  cuya  duraóión  está  so
metida  a  las  fluctuaciones  políticas.
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No  es  evidentemente  lógico  proporcionar  una  instrucción  larga  y  cos
tosa  al  personal  del  cual  no  se  tiene  la  certidumbre  que  asegurará  un
mínimo  de  seryicio  efectivo  después  de  su  salida  de  la  escuela.  Es  decir,
que  la  selección  y  la  formación  de  los  técnicos  deheró,  desde  este  punto
de  vista.  rodearse  de  las  garantía.s  compatibles  con  las  otras  exigencias
del  reclutamiento.

2.—Calidad  del  reclutamiento.

La  formación  del  personal  en  el  mareo  militar  no  puede  descuidar  la
experiencia  anterior  de  los  individuos  en  cuestión.  La  carga  de  instruc
ción  en  las  escuelas  militares  depende  eyidentemente  del  nivel  buscado
a  la  salida,  pero  depende  también  del  nivel  de  entrada;  es  decir,  en  de
finitiva,  de  la,  instrucción  general  y  técnica  del  personal  reclutado  o  en
anehado.

Ahora  bien:  el  nivel  medio  de  instrucción  general  y  técnica  es  ac
tualmente  débil;  esto  no  es  un  misterio  para  nadie;  la  gran  Prensa,  des
de  hace  varios  meses,  ampliamente  ha  evidenciado  esta  situación  (en  ltP7,
(iO.000  alumnos  no  han  podido,  por  falta  de  plazns,  ser  admitidos  en  los
establecimientos  de  enseñanza  técnica).  Por  otra  parte,  la  carrera  militar
no  atra.e  ya  ni  a  los  más  ni  a  los  mejores  de  los  individuos  procedentes
de  la  enseñanza  pública  o  privada.  Esto  es  particularmente  cierto  en  los
técnicos  de  todos  los  órdenes,  ingenieros  u  obreros  especializados.

No  hay  razón  de  pensar  que  esta  situación  pueda  mejorar  tanto  que
en  particular  pueda  ser  anulada  la  disparidad,  demasiado  injusta,  de  la
situación  económica  entre  los  militares  y  sus  homólogos  de  los  sectores
privados  o  semiúhiicos.

En  estas  condiciones  estamos  obligados  a  admitir  a  priori—y  la  expe
riecia  confirma  desgraciadamente  esta  teoría—que  las  escuelas  milita
res  recibirán  en  su  mayoría  a  elementos  medianos  o  mediocres,  de  for
m’ación  básica  incompleta,  así  como  de  las  circunstancias  diversas  si
guientes:  situaciones  financieras,  familiares  u  otras,  que  les  han  impe
dido  seguir  el  camino  civil  de  instrucción  y  que  escogen  a  menudo  la
vida  militar  para  aprender  un  oficio  con  los  mínimos  gastos.  Esto  es,  por
otra  parte,  uno  de  los  ternas  fa  oritos  de  la  propaganda  de  reclutamiento.

Las  escuelas  militares  deberán,  en  ese  caso,  poner  cuidado  para  no
transformarse  exclusivamente  en  un  semillero  de  técnicos  civiles.  Para
que  la  instrucción  proporcionada  no  sea  ni  un  engaño  para  los  interesa
dos  (no  se  aprende  un  oficio  en  cuatro  o  seis  meses)  ni  un  mercado  de
victimas  para  las  fuerzas  armadas,  debe  llegarse  a  un  juicioso  compro
miso—modificado  según  las  circunstancias—entre  las  necesidades  psico
lógicas  del  reclutamiento,  la  calidad  de  la  instrucción  técnica  realmente
proporcionada  y  la  garantía  de  servicios  efectiyos  suficientes  tras  de  cada
escalón  de  formación  o  de  refresco  técnico  (esta  precaución  se  tornará.  en
particular  aun  en  aquello  que  concierne  a  las  escuelas  de  Oficiales  de
las  especialidades  técnicas,  cuya.  formación  fué  frecuentemente  costosa,
sin  que  los  servicios  efectivamente  prestados  antes  del  licenciamiento  ha
yan  realmente  compensado  lo  gast.os  producidos).
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3.—Empleo  de  las  reservas.  Movilización.

Las  unidades  operativas  han  de  hacer  frente  a  tres  tipos  de  situaciones:

—  el  tiempo  de  paz  propiamente  dicho,  es  decir,  fuera  de  toda  ope
ración  de  guerra,  durante  ci  cual  funcionan  únicamente  con  el  per
sonal  activo  o  del  servicio  obligatorio;

—  las  operaciones  fuera  de  guerra  (o  de  policía),  para  las  cuales  se
puede  utilizar  una  fracción  más  o  menos  grande  del  personal  de
las  reservas.  Esta  situación  será  igual  a  la  de  los  primeros  días
del  tiempo  de  guerra  propiamente  dicho;

—  el  tiempo  de  guerra,  durante  el  cual  utilizan  en  principio  todo  el
personal  de  las  reservas.

Para  ser  enteramente  racional,  la  instrucción  del  personal  deberá  te
ner  en  cuenta  la  posible  utilización  ulterior  de  las  reservas.  El  operador,
cuya  misión  es,  según  hemos  yisto,  relativamente  sencilla  y  cuya  forma
ción  es  sobre  todo  asunto  de  entrenamiento,  podrá  verdaderamente  ser
bastante  rápidamente  reeducado  sobre  un  material  nuevo.

El  caso  del  técnico  es  muy  diferente.  En  efecto:

—  o  bien  el  técnico  militar,  al  apartarse  del  servicio,  habrá  vuelto  a
tomar  una  actividad  no  técnica  (o  de  una  técnica  rudimentaria)  y
debe  volver  a  hacer  más  o  menos  completamente  su  instrucción
técnica.,  que  sabemos  larga  y  cosiosa.  por  razón  de  la  rapidez  de
evolución  de  las  técnicas  y  de  los  materiales  (si  todavía  el  intere
sado  es  útilmente  recuperable  en  esta  técnica);

—  o  bien  habrá  conservado  en  su  carrera  civil  ya  sea  una  actividad
técnica  semejante  a  su  especialidad  militar,  o  una  nueva  actividad
técnica  cuyo  empleo  interese  a  las  fuerzas  armadas.  Entonces  está
maduro  para  la  afectación  especial;  a  falta  de  una  readaptación
al  material  en  servicio  necesaria  por  razón  de  la  evolución  del  ma
terial  y  de  la  estrechez  de  la  especialización  técnica.

En  otros  términos,  parece  que  una  pequeña  proporción  de  los  reser
vistas  pueda  ser  considerada  como  técnicos  inmediatamente  utilizables  a
la  movilización,  lo  que  arrastra  tres  consecuencias  importantes:

—  la  clasificación  de  los  técnicos  en  las  reservas  debe  ser  hecha  y
sobre  todo  controlada  con  una  gran  prudencia;

—  en  período  de  movilización  y  durante  los  primeros  meses  de  ope
raciones  de  guerra.  la  plantilla  técnica.  de  las  unidades  no  puede
ser  cubierta  más  que  por  el  personal  activo;  las  reservas  no  cu
brirán  más  que  puestos  de  operadores;

—  desde  el  punto  de  yista.  que  nos  interesa  aquí  especialmente,  el  be
neficio  de  la  instrucción  técnica  es  en  gran  parte  definitivamente
perdido  para  la  fuerza  armada  cuando  el  personal  abandona  el
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servicio  activo.  Esta  es  una  razón  de  más  para  no  proporcionar  la
instrucción  técnica  sin  una  garantía  mínima  de  servicio  efectivo.

CONCLUSIONES

De  todo  lo  anterior  se  desprenden  algunos  puntos  esenciales:
a)  Las  unidades  operativas  tienen  necesidad  de  verdaderos  técnicos

de  todos  los  grados  para  el  mantenimiento  en  buen  estado  de  funciona
miento  de  su  material.  Estos  técnicos,  en  número  relativamente  débil,
deben  ser  especializados;  su  formación  exige  una  instrucción  larga  y
costosa,  que  debe  ser  sostenida  para  que  flO  Se  anticúe;  su  empleo  en
la  reserva  es  circunstancial.

h)  Estas  mismas  unidades  tienen  necesidad  (le  numerosos  operadotes
(le  todas  las  clases  aptos  para  la  puesta  en  marcha  de  instalaciones  téc
nicamente  complejas;  este  personal  puede  ser  polivalente;  su  formación
necesita  un  entrenamiento  continuo;  debe  poseer  una  buena  información
técnica  general  que  le  haga.  apio  para  comprender  los  problemas  de  los
térnicos  y  apreciar  el  rendimiento  del  material.  Su  empleo  en  la  reserva
es  fácilmente  concebible.

e)  Técnico  y  operador  tienen  personalidades  bastante  diferentes.  He-
quieren  desde  la  selección  un  nivel  diferente  de  conocimientos,  pero  so
bre  todo  aptitudes  a  veces  antitéticas;  el  ejercicio  de  sus  funciones  pro
pias  contribuye  a  acentuar  la  divergencia  de  espiritu  entre  las  dos  ra
mas:  la  del  trabajo  metódico,  racional,  meticuloso,  especializado  sobre
el  material  y  la  de  la  utilización  reí teja  de  un  conjunto  de  equipos  y  de
personal  para  el  éxito  de  una  misión.

Refiriéndonos  entonces  a  las  diferentes  categorías  que  hemos  discer
nido  en  el  personal  militar,  es  posible  deducir  el  esquema  de  principio,
según  el  cual  podría  ordenarse  una.  formación  cuidadosa  para  evitar  el
despilfarro  de  medios  materiales  y  financieros.

El  personal  forzoso,  cuya  permanencia  en  el  seryicio  es  a  la  vez  re
lativamente  breve  e  incierta,  no  puede  recibir  instrucción  técnica.  Será,
sin  embargo,  utilizado  como  técnico  elemental  si  su  formación  civil  lo
permite,  pero  será  normalmente  formado  como  operador  elemental  mer
ced  a  una  permanencia  en  escuela  que  no  exceda  de  tres  o  cuatro  me
ses,  según  la  duración  del  servicio  obligatorio.

El  personal  ligado  a  corto  plazo  (por  ejemplo,  menos  de  cinco  años
desde  la  fecha  de  entrada  en  la  escuela)  no  puede  recibir  lógicamente  niós
que  una.  formación  que  exija  menos  de  doce  meses  en  la  escuela,  si  no
el  servicio  activo  ase qurado  a  la  salida  de  la.  escuela  será  de  tres  o  aun
dos  años  solamente.  Por  lo  anterior,  esto  excluye  la  formación  de  téc
nico  superior,  y  a  forciori  la  de  ingeniero.  El  interesado  podrá  formarse
como  operador,  y  aun  como  técnico  elemental,  pero  esta  última  solución
es  poco  satisfactoria  porque  conduce  de  hecho  a  formar  seudotécrícos.
Si  dejan  el  servicio  al  final  de  su  primer  enganche,  se  encuentran  de
veintitrés  o  veinticuatro  años  sin  oficio  real  a  mano.  Si  continúan  en  ci
servicio  es  necesario  reanudar.  prdcticamente  a  cero,  su  instrucción  teó
rica  para  hacer  técnicos  superiores.
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(Las  observaciones  precedentes  se  aplican  integralmente  al  personal
reenganchado,  pero  teniendo  menos  de  cinco  años  por  cumplir  a  partir
de  la  entrada  en  un  curso  de  refresco  o  de  perfeccionamiento:  éstos  de
ben  ser  proporcionados  solamente  al  personal—Oficiales  comprendidos—
que  se  comprometa  a  ejercer  sus  funciones  militares  durante  un  tiempo
determinado  y  suficiente.  Como  primera  aproximación,  este  tiempo  de
berá  ser  del  orden  de  tres  •a  cinco  veces  la  duración  de  la  instrucción
recibida  en  la  escuela.)

El  personal  semipermanente  (ligado  al  servicio,  aproximadamente  cin
co  años  después  de  su  salida  de  la  escuela)  puede  recibir  una  formación
que  exija  hasta  dieciocho  meses  de  instrucción  continua  en  la  escuela.
Es,  pues,  posible,  según  sus  aptitudes  y  conocimientos,  hacer  de  él:

—  un  técnico  superior;
—  un  operador  elemental  o  superior.

La  primera,  solución  favorece  el  reclutamiento:  en  efecto,  ella  per
mite  a  un  joven  de  dieciocho  años,  habiendo  hecho  buenos  estudios,  aban
donar  el  servicio  a  los  veinticinco  a.ños  con  un  verd’adero  oficio  en  sus
manos.  El  siogan  del  reclutamiento  se  encuentra  entonces  justificado  y
las  fuerzas  armadas  se  han  beneficiado  durante  cinco  años,  al  menos,
del  servicio  efectivo  de  un  verdadero  técnico.

Si  continúa  en  el  servicio,  este  técnico  podrá  ulteriormente  ser  trans
formado  (con  la  condición  ya  mencionada  de  un  servicio  asegurado  su
ficiente)  en  ingeniero  (en  principio  ingelliero  de  ejecución).

Si  deja  el  servicio  al  final  del  primer  enganche,  su  formación  no  ha
brá  sido  absolutamente  rentable  para  las  fuerzas  armadas,  pero  al  me
nos,  desde  el  punto  de  vista  nacional,  las  escuelas  militares  habrán  con
tribuído  a  proveer  efectivamente  al  país  de  algunos  técnicos  que  tan
cruelmente  le  hacen  falta,  lo  .que  parcialmente  las  beneficia  en  su  pres
tigio.

En  cuanto  al  personal  permanente,  a  priori  puede  eyidentement.e  re
cibir  una  u  otra  de  las  formaciones  examinadas.  Pero  si  nada  parece
oponerse,  por  ejemplo,  a  la  formación  técnica  superior  del  graduado  de
carrera  hasta  el  nivel  mismo  de  ingeniero  de  ejecución,  la  cuestión  llega
a  ser  más  compleja  cuando  se  examina  la  formación  de  los  Oficiales
“de  las  armas  combatientes”.  Las  observaciones  de  las  páginas  prece
dentes  no  pierden  su  validez  pero  quedan  incompletas,  porque  el  proble
ma  se  extendería  necesariamente,  pues  afecta  la  cuestión  de  las  relacio
nes  jerárquicas  entre  técnicos  y  utilizadores,  según  la  calidad  de  los  unos
y  de  los  otras  y,  en  definitiva,  del  Mando,

Esta  cuestión,  demasiado  importante,  es  también  demasiado  extensa
para  ser  abordada  en  el  marco  del  presente  artículo,  por  lo  que  el  de
bate  queda  abierto.

Por  el  C.  de  O.  Jean  Tardy.  Traducido  de

la  Revue  Maritime,  de  mayo  de  1959,  por
el  O.  de  F.  Enrique  Rolandi  Gaite.
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Flota  actual

J3 AJO el  impulso  de  Stalin,  y  al
precio  de  un  esfuerzo  colosal,

la  Marina  soviética  se  ha  elevado
e  unos  afins  al  segundo  puesto  de
las  grandes  Potencias  marítimas,
pero  su  Flota  está  casi  enteramente
com  puesta  por  unidades  clásicas.
Su  composición  a  e tu  a  1  es  la  si
guiente:

28  cruceros,  de  los  que  20  son
posteriores  a  1050.

150  destructores,  aproximadamen
te,  de  los  cuales  más  del  cen
tenar  son  de  reciente  cons
trucción.

100  unidades  de  escolta  rápidas,
la  mayoría  nuevas.

300  unidades  de  escolta  costeras.
500  dragaminas  de  diversos  tipos

de  minas.
500  a  000  lanchas  rápidas.
450  submarinos,  de  los  que  más

de  300  son  nuevos.

¿Qué  concepto  ha  predominado
en  la  construcción  de  una  tal  flota
cii  tan  pocos  años?

Los  soviets,  preciso  es  decirlo,
kan  tenido  miedo,  mucho  miedo,  de
ser  atacados  por  el  Occidente.  Esto,
evidentemente,  nos  extraña,  pero
siempre  que  enjuiciemos  la  política
militar  del  régimen  soviético,  debe
mos  recordar  que  para  asentar  su
poderío  ha  tenido  que  luchar  desde

ALMIRANTE  GORCHKOV
Jefe  Supremo  de  la  Marina  soviética

(Pravdd,  27-7-h8)

el  principio  al  Norte,  al  Sur,  al  Es
te  y  al  Oeste  contra  los  intentos  oc
cidentales.  Lo  recuerdan  y  lo  tienn
siempre  presente:  el  miedo  a  ser
rodeados  se  ha  convertido  en  su
verdadera  obsesión.

Las  magistrales  operaciones  no fi
hias  logradas  por  los  anglosajones
en  el  Mediterráneo  y  en  Normandía
impresionaron  vivamente  a  Stalin
y  a  su  Gobierno.  Estudiándolas  más
larde,  llegaron  a  la  conclusión  que,
a  pesar  de  sus  victorias  en  Alema
nia  y  de  su  potencia  militar  terres
tre  sin  rival,  la  U.  R.  5.  5.  era  vul
nerable  a  un  ataque  proyeniente  de
la  mar.  Decidieron  igualmente,  para
hacer  frente  a  esta  amenaza,  crear
rápidamente  una  poderosa  f 1 o t a,
primero  defensiva,  oceánica,  o  sea
ofensiva  después.  Stalin  se  dió  per
fectamente  cuenta  de  que  este  plan
no  podría  ser  desarrollado  plena
mente  más  que  dejando  de  estar  la
Marina  bajo  el  mando  de  un  único
Ministerio  de  las  Fuerzas  Armadas,
en  donde  las  fuerzas  terrestres  te
nían  la  supremacía.  En  1950  creó,
pues.  un  Ministerio  de  Marina  iii
dependiente.  bajo  la  directa  depen
dencia  del  Poder  Supremo.  hoy  se
conoce  el  resultado  de  esta  deci
sión:  la  IJ.  R.  S.  S.  posee  la  segun
da  flota  de  guerra  del  mundo  y
además  la  mayor  fuerza  subma
rina.
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LA  MARINA SOVIT1CA EN 1959

“...  Nuestra  Marina  de  guerra,  dotada  de  un  moderno  mate
rial  de  combate,  está  en  condiciones  no  solamente  de  defender
las  aguas  territoriales  nacionales,  sino  de  aniquilar.  en  estrecha
cooperación  con  la  aciación,  las  fuerzas  enemigas  en  los  mares

 océanos  g  de  asestar  un  golpe  decisiio  sobre  ohjetiios  rituados
en  otros  continentes.”
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Pero  la  muerte  del  dictador.  se
guida  de  las  exigencias  de  los  mili
tares  hacia  los  nuevos  dirigentes,
que  tenían  necesidad  de  su  apoyo.
trajo  consigo  la  vuelta  a  los  anti
guos  errores,  y  hoy  yernos  de  nuevo
a  la  Marina  bajo  la  tutel’a de  un  Mi
nisterio  único  de  Defensa  Nacional.
Caída,  pues,  bajo  la  férula  del  Ejér
cito,  es  muy  posible  que  la  Marina
abandone  sus  miras  oceánicas  para
reemprender,  al  menos  en  parte,  su
estrategia  tradicional:  cobertura.  de
los  flancos  del  Ejército,  apoyo  d.e
fuego,  operaciones  anfibias  contra
la  retaguardia  enemiga  y  defensa
de  las  costas  soviéticas.  No  obstan
te,  precisarnos  que  esto  no  es  más
que  una  impresión  y  que  no  se  pue
den  sacar  conclusiones  en  cuanto  a
la  actual  orientación  de  la  Marina
soviética,  tanto  más  cuando  el  des
arrollo  en  curso  de  la  flota  mercan
te  parece  tender  a  crear  entre  los
dirigentes  soviéticos  una  mentali
dad  menos  continental  que  la  que
les  suponemos  actualmente.

Orqanización  de  la  Marina  sovi(1ica

A  la  cabeza  de  la  jerarquía  de  las
Fuerzas  Armadas  se  encuentra  el
Ministro  de  Defensa  Nacional,  de
signado  por  el  Soyiet  Supremo.  Es
en  la  actualidad  el  Mariscal  de  la
Unión  Soviética  Malinovski.

Dependen  de  él  cinco  Viceminis
tros:

—  el  Jefe  del  Alto  E.  M.  de  las
Fuerzas  Armadas;

—  el  Jefe  de  E.  M.  del  Ejército
de  Tierra;

—  el  Jefe  de  E.  M.  del  Aire;
—  El  Jefe  de  E. M.  de  la  Armada;
—  el  Jefe  de  los  Servicios  de  Re

laguardia.

Como  dice  el  Teniente  Coronel
americano  1-little  en  su  libro  Los

Estados  Mayores,  los  tres  Ejércitos
son  legalmente,  y  acaso  en  teoría,
iguales  entre  sí.  En  realidad,  su  im
portancia  e s t á  considerada  como
muy  distinta.  Por  razones  diversas,
entre  las  cuales  se  pueden  citar  la
posición  que  ocupa  el  antiguo  Es
tado  Mayor  del  Ejército  Rojo,  la
abundancia  del  potencial  humano  y
el  hecho  de  que  Rusia  es  una  Poten
cia  ante  todo  continental,  las  fuer
zas  terrestres  dominan  a  las  fuerzas
aéreas  y  sobre  todo  a  las  navales.

El  Jefe  del  E.  M.  de  la  Armada
depende  operatiyamente  del  Jefe  del
Alto  E.  M.  de  las  Fuerzas  Armadas,
que  es  actualmente  el  Mariscal  So
kolovski.

El  Jefe  de  E.  M.  de  la  Armada
dispone  de  cinco  organismos  prin
cipales:

la  dirección  política  de  la  Ma
r  i n a,  subordinada  orgánica
mente  al  Jefe  de  E.  M.,  pero
que  recibe  sus  directrices  téc
nicas  del  Comité  Central  del
Partido  Comunista,  por  inter
medio  de  la  sección  política
del  Ministerio  de  Defensa  Na
cional;
el  Consejo  Superior  de  la  Ma
rina;

—  el  Estado  Mayor  Central;
—  la  Dirección  de  Construcciones

Navales:
La  Dirección  de  Retaguardia,
que  depende  igualmente  del
Jefe  de  los  Servicios  de  Reta
guardia,  Viceministro  de  De
fensa  Nacional.

El  Jefe  de  E.  M.  de  la  Armada
tiene  además  bajo  sus  órdenes  di
rectas  las  escuelas,  la  defensa  de
costas  y,  como  en  la  antigua  Ma
rina  alemana,  el  Almirante  Jefe  de
Submarinos.

El  servicio  de  retaguardia  merece
una  especial  atención  porque  es  uno
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de  los  rasgos  dominantes  de  la  or
ganización  militar  soviética.

Se  ocupa  no  solamente  de  la  vida
material  del  marinero  o  de  las  tro
pas  de  las  defensas  de  costas,  sino
también  de  la  organización  de  las
bases,  del  suministro  de  petróleo,
gasolina,  carbón,  municiones,  etcé
tera.  La  existencia  de  este  servicio
descarga  en  gran  parte  a  los  Esta
dos  Mayores  de  las  cuestiones  mate
rial  es.

Flotas  y flotillas

El  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la
Armada  tiene  a  sus  órdenes  direc
tas  las  flotas  y  flotillas.

Se  llama  flota  a  un  conjunto  que
comprende,  para  un  lugar  geográ
fico  determinados  las  fuerzas  nava
les,  la  aeronáutica,  la  defensa  de
costas  y  el  Servicio  de  Retaguardia.
Este  conjunto  autónomo  cuenta  con
el  apoyo  de  los  medios  industriales,
de  transporte  y  de  los  recursos  que
le  sean  necesarios.

Las  flotas  son  actualmente  cua
tro:

—-  la  flota  del  Báltico,
la  flota  del  Norte  (Artico  y
Mar  Blanco),

—-  la  flota  del  Mar  Negro.
—-  la  flota  del  Pacífico,

completadas  por  cuatro  flotillas  in

Almirantazgo
en  los  últimos
la  Marina  so-
el  Mediterrá

neo  una  p  e q u  e ñ a  división  naval,
con  base  en  Valona  (Albania).  Esta
pequeña  fuerza  naval  está  compues

eriores:  Danubio,  Dnieper,  Caspio
y  Amur.

Las  flotas  se  dividen  en  brigadas,
grupos  y  diyisiones;  siendo  varia
ble  el  número  de  unidades  que  en
tran  a  formar  parte  de  dichos  gru
pos  según  su  tipo.

En  lo  que  respecta  a  los  subma
rinos,  algunos  dependen,  especial
mente  los  submarinos  costeros,  de
los  Almirantes  de  cada  flota,  pero
la  mayoría,  principalmente  los  sub
marinos  oceánicos,  dependen  direc
tamente  del  Jefe  de  E.  M.  .de la  Ar
mada,  que  dirige  sus  operaciones
por  intermedio  del  Almirante  Jefe
de  Submarinos.  Estos  submarinos
e  s t á n  repartidos  en  brigadas  de
cuatro  o seis  divisiones,  de  seis  sub
marinos,  que  cuentan  con  bases  fi
,jas  completadas  por  bases  móviles
que  constan  de  buque-nodriza,  bu
que-taller,  unidades  de  salvamento,
etcétera.

Repartición  de  la  Flota

El  reparto  de  fuerzas  entre  estas
diferentes  flotas  es  muy  difícil  de
determinar.  L’as cifras  que  se  dan  a
continuación,  deducidas  de  infor
maciones  de  la  P re  n s  a,  no  son,
pues,  de  mucha  confianza.  Sin  em
bargo,  en  cuanto  a  su  magnitud,
son  bastante  verosímiles:

ta  por  cuatro  submarinos  tipo  W,
un  buque-nodriza  y  ‘algunas  unida
des  menores  auxiliares.  Esta  fuerza
puede  parecer  de  una  menor  im
portancia  comparada  con  la  Sexta
Flota  americana,  pero  supone  la
permanencia  en  lo  sucesiyo  de  sub

Cruceros

Báltico N  o r  t  e Mar  Negro Pacífico Total

7 7 8 6 28
Destructores 40 40 30 40 150
Escoltas 25 20 20 35 100
Submarinos 05 140 75 140 450

Por  otra  parte,  el
británico  ha  reveladó
Navy  Estimates  que
viética  mantenía  en
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marinos  soviéticos  en  el  Mediterrá
neo.

La  Flota  soviética

La  actual  Flota  soviética  es  lo  qe
se  puede  llamar  una  Flota,  ligera.
Es  muy  semejante  a  la  que  los  ru
sos  habían  concebido  poco  antes  de
la  guerra  1930-45,  ante  la  gravedad
de  la  situación  internacional  como
consecuencia  de  la  subida  en  Ale
mania  de  Hítier  al  Poder.  En  esa
época  preveía  ya  una  flota  de  350
submarinos.

Cruceros,  destructores  y  escoltas

¿Qué  valor  tienen  los  buques  so
viéticos?

Los  grandes  cruceros  tipo  Sverd
‘lov,  con  su  artillería  clásica  y  su
insuficiente  armamento,,  no  tienen
nada  de  extraordinario.  Se  puede
decir  que  son  de  un  tipo  caduco,  y
el  mismo  KhrouchEchev  no  alberga
muchas  ilusiones  acerca  de  su  utili

dad,  ya  que,  cuando  su  viaje  a  Gran
Bretaña  a  bordo  del  Ordjonikidze,
declaró  que  se  trataba  de  buques
apenas  buenos  para  transportar
personalidades  oficiales  en  sus  via
jes  al  extranjero.  Sin  embargo,  po
dría.n  recobrar  un  cierto  valor  si  se
les  transformaba  armá.ndolos  con
proyectiles  dirigidos.  Por  ahora  no
parece  que  sea  éste  el  caso,  pero  se
espera  que  cuatro  unidades  de  este
tipo,  que  permanecen  sin  terminar
en  Leningrado,  s e a  n  finalmente
acabadas  con  proyectiles  superficie-
aire  como  armamento  principal.

Los  destructores  y  las  unidades
de  escolta  tienen  características  más
bien  inferiores  a  las  de  unidades  si
rnilares  en  servicio  en  otras  Mari
nas.  Tienen,  sin  embargo,  el  mérito
de  ser  numerosas  y  de  gran  homo
geneidad.  No  se  han  recibido  aún
informaciones  a. e e r  e a  de  los  des
tructores  ianzaproyectiles  y  de  las
nuevas  unidades  de  ecolta  ‘anun
ciadas  por  la  Prensa  sueca  el  año
pasado.

CARACTERISTICAS DE  LOS CRUCEROS SOVIETICOS

Tipo

Cantidad

Desplazamiento..

Eslora
Manga
Calado
Potencia
Hélices
Velocidad  mas...
Radio  acción
Armamento

De  1947  a  1950.

15.000  tons  Wash.     13.000 tons.  Wash.
20.000  tons.  toda  carga.  17.000  tone,  toda  carga.

210  metros,          201 metros.
21,6’  metros,           19,5 metros.
7,5  metros.           7.1 metros.

150.000  CV           130.000 CV.
Dos.                Dos.

34  nudos.            34 nudos.
7.000  millas/20  nudos.  6.500  millas/20  nudos.
Cuatro  torres  triples  de  Cuatro  torres  triples  de

152  mm.             152 mm.
Seis  torres  dobles  anti-  Cuatro  torres  dobi  e s,
aéreas,  semiautomáti-  s  e  m  i  a  utomé.ticas,  de

cas,  de  100  mm.  100  mm.
16  montajes  dobles  an-  14  montajes  dobles  an
tiaéreos  de  37  mm.  tiaéreos  de  37  mm.

Dos  plataformas  quín-       200 minas.
tuples  de  tubos  lanza-
torpedos  de  533  milí

metros  en  algunos.
250  minas.

De  1941  a  1947.

9.000  tons.  Wash.
12.000  tons.  toda  carga.

191  metros.
18  metros.

110.000  CV.
Dos.

30  nudos  actualmente.
3.500  millas/20  nudos.

Tres  torres  triples  de
180  mm.

Seis  u  ocho  piezas  an
tiaéreas  de  100  milí
metros,  e n  montajes

simples.
Once  montajes  dobles
antiaéreos,  de  37  milí

metros,  en  el  Kirov.
100  minas.

Sverdlov

En  servicio

Quince.

Tchaaev

Posterior  a  1951.

Cinco.

Gorki/Kirov

Seis.
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Unidades  menores  g  minas

Es  de  resaltar  la  importancia  que
representan  estas  unidades  menores.
Los  dragaminas,  patrulleros  y  lan
chas  rápidas,  realizarán,  en  caso  de
guerra,  una  labor  primordial  en  la
protección  del  t r  á  fi  e o  costero,  ‘el
único  que  la  U.  R.  S.  S.  podrá  per
mitirse.  Estas  unidades  menores  ac
tuarían  al  abrigo  de  campos  mi
nados.

Desde  la  guerra  ruso-japonesa,
durante  la  cual  sus  éxitos  en  la  mar
fueron  debidos  en  su  mayor  parte
a  las  minas,  los  rusos  han  nuesto
ra.n  interés  en  el  desarrol]o  de  este
arma.  En  el  curso  de  las  dos  gue
rras  mundiales  lograron,  gracias  a
Ia.s  minas.  algunos  éxitos  de  consi
deración.  Todo  hace  suponer  que
seguirán  interesados  en  el  nerfec
cionamiehio  y  utilización  de  las  mi
nas  submarinas.  Los  buques  sovié
ticos,  desde  I’peauefia  lancha  al
gran  crucero,  comprendidos  1 o s
submarinos,  van  provistos  de  insta-
ladones  pra  el  fondeo  de  minas.

Los  submarinos

Es  en  los  submarinos  en  donde
Rusia  fundanienta  su  p o te  n e i a
naval.

Todo  el  mundo  está  de  acuerdo,
y  así  lo  han  confirmado  última
mente  superiores  autoridades  nava
les  americanas,  en  calcular  en  unos

(1)  Janes  Fightifl9  Sh.ips,  199.

450  el  número  de  submarinos  so’ié
fleos  en  servicio,  de  los  cuales  de
300  a  350  son  de  construcción  pos
terior  ‘a  19o0.  Estos  buques  están
clasificados  en  tres  grandes  cate
gorías:

Submarinos  oceánicos  (clases
W,  Z  y  K).
Submarinos  de  crucero  medio
(clases  Q, L  y  S).

—  Submarinos  costeros  (clase  M).

Los  submarinos  oceánicos  son  en
total  unos  250,  en  su  mayor  parte
del  tipo  W,  de  1.100 toneladas.  Las
primeras  unidades  de  este  tipo  hi
cieron  5u aparición  a  partir  de  1950-
1951.  Se  ha  dicho  (1)  que  algunos
de  ellos  habían  s  i d o  preparados
para  el  lanzamiento  de  proyectiles
análogos  al  Regulus  1  americano.
Es  posible.  Pero  seguramente  se
trata  de  instalaciones  experimen
tales,  ya  que  las  características  de
los  W  no  se  prestan  para  ser  trans
formados  en  lanzadores  de  proyec

til’es  dirigidos.
Por  el  contrario,  algunos  de  los

veinte  o  más  submarinos  de  2.000
toneladas  de  la  clase  Z  podrían
contar  con  instalaciones  de  este  tipo.
Esto  es  al  menos  lo  que  pretende
el  e  él  e b r  e  periodista  americano
Hanson  W.  Baldwin,  cuyas  estre
chas  relaciones  con  el  Nav?J  De
pariment  son  bien  conocidas,  con
tando,  pues,  con  buenas  fuentes  de
información.
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CARACTERISTICAS DE  LOS SUBMARINOS SOViETICOS MODERNOS

Tipos Z W Q

Cantidad 7  20 /  200 40  a  50

Desplazamiento  en  la
superficie ‘—  2.000  tons. 1.100  tons. 600  tons.

Desplazamiento  en  in
mersión —  2.700  tons —  1.600 tons. ‘—Y  800  tons.

Eslora 93  metros. 75  metros. 55  metros.
Manga 8  metros. 7  metros. 5  metros.
Calado 5,6  metros. 4,8  metros. 4  metros.
Velocidad  en  superfi

cie 7  15 nudos. 17  nudos. 14  nudos.
Velocidad  en  i n  me  r

sión  ... 14  nudos, 13  nudos. 16  nudos.
Hélices 2 2 3
Radio  de  acción  mé.

xima 20.000  millas  a  velo-
cidad  de  crucero.

13.000  millas  a  velo-
cidad  de  crucero.

?

Armamento O  ch  o  tubos  lanza-
torpedos  de  533  mm.
24  torpedos  o  el  peso
equivalente  de  minas.

Seis  tu  b o  s  lanza-
torpedos  de  533  mm.
18  torpedos  (?)  o  el
p  es  o  equivalente  de

minas.

Cuatro  tubos  lanza-
torpedos  de  533  iTun
10  torpedos  (?)  o  mi-

nas.

NOTAS:  1.  Algunos  Z  han  sido  preparados  para  lanzar  uno  o  varios  proyectiles
balísticos,  estibados  verticalmente  en  una  superestructura  de  grandes  din  enMones.

2.  Algunos  de  estos  submarinos  llevan,  ademés  del  armamento  indicado,  un  mon
taje  doble  de  ametralladoras  antiaéreas  de  25  mm.

3.  Las  tres  hélices  atribuidas  a  los  submarinos  de  la  clase  Q  parecen  indicar
que  estarén  provistos  de  un  sistema  de  propulsión  no  convencional  (h1ice  central.
asociada  a  un  turbina  Walter,  para  dar  gran  velocidad  durante  un  tiempo  limitado).

Según  él,  algunos  Z  habían  sido
dotados  de  una  elevada  superes
tructura,  larga  y  voluminosa,  en  el
interior  de  la  cual  podían  ser  esti
bados  verticalmente  uno  o  m  á s
proyectiles  balísticos.  En  la  inteli
gencia  de  que  no  se  posee  ninguna
información  acerca  de  las  caracte
rísticas  de  estos  últimos.  El  General
americano  Philipps,  en  un  artículo
dedicado  al  Growing  Missile  Gap
estima  nue  los  rusos  tienen  desde
1957  un  proyectil  de  200  millas  de
alcance  para  sus  submarinos,  y  que
en  1958  habían  aparecido  proyecti
les  de  750  millas  de  radio  de  acción.
Por  otra  parte,  una  alta  personali
dad  soviética,,  cuyo  nombre  no• pu-

dimos  recoger,  y  que  acaso  se  trate
del  mismo  Khrouchtchev,  declaró
que  los  rusos  contaban  con  subma
rinos  dotados  de  proyectiles  dirigi
dos  de  650  millas  de  alcance.  Es,
•pues,  probable  que  los  proyectiles
montados  a  bordo  de  los  Z,  trans
formados,  tengan  características  in
feriores  a  los  Polaris,  destinados  a
los  submarinos  atómicos  america
nos  del  tipo  George  Wáshing/on.
Sea  lo  que  fuere,  la  aparición  de
dichos  submarinos  debe  ser  toma
da  en  consideración  por  el  valor  que
representan.  Esto  prueba.  que  los ru
sos  tienen  desde  ahora  la  posibili
da.d  de  atacar,  como  dijo  el  Maris
cal  del  Aire  Verchinine,  no  sólo  a
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las  ciudades  costeras,  sino  también
los  objetivos  emplazados  muy  al
inferior  de  los  Estados  Unidos.

El  periodista  Baldwin  menciona,
por  otra  parte,  la  aparición  de  un
nuevo  t.ipo de  submarino  de  ataque,
denominado  F,  del  que  un  número
reducido  está  en  servicio  o  en  cons
trucción.  Eslas  unidades,  de  un  di
seño  no  común,  preciso,  serán  do
tadas  de  las  más  modernas  técnicas
desde  el  punto  de  vista  de  detección,
pero  aún  con  propulsión  clásica.
Puede  ser  que  se  trate  de  un  nuevo
tipo  de  submarinos  convencionales,
con  grandes  mejoras  y  destinados
a  reemplazar  las  antiguas  unidades
tipo  K,  L  o  8,  que  continúan  en  ser
vicio.

Y  siempre.  según  Baldwin,  no
existe  evidencia  alguna  de  que  los
rusos  tengan  en  servicio  submari
nos  con  propulsión  nuclear;  pero,
según  informaciones  de  origen  bri
tánico,  poseen  tres  en  construcción
en  los  grandes  astilleros  de  Severod
vinsk  (ex  Molotovsk),  en  el  Mar
Blanco,  quedando  así  al  abrigo  de
miradas  indiscretas.

En  cuanto  a  los  submarinos  de
crucero  medio,  los  más  modernos
del  tipo  Q son  unos  50,  según  el
TVejers  Flolten  Taschemhuch  195.9,
y  40  según  la  última  edición  del
Jane’s.

La  aeronáutica  naval  soviética

La  aetonáutia  naval  soviética  es,
cofl  sus  3.800  aparatos  en  servicio,
la  segunda  del  mundo.

Parte  integrante  a  u  t e  s  de  las
fuerzas  aéreas  del  Ejército,  del  que
dependía  desde  el  punto  de  vista
material  y  personal,  y  del  cual  cons
tituía  una  de  sus  ramas  especializa

das,  pertenece  desde  hace  algunos
años  a  la  Marina.

Con  sus  bases  en  tierra  (1),  sus
formaciones  están  subordinadas  a
los  Almirantes  de  cada  una  de  las
cuatro  flotas.

Su  composición  es  igual  a  la  de
la  a  iación  de  tierra,  en  divisiones
y  regimientos,  con  30  a  50  aparatos
e  a d a  regimiento.  La  aeronáutica
naval  etá  encargada  de  las  siguien
tes  misiones:  exploración  en  alfa
mar,  lucha  antisubmarina,  defensa
de  costas,  fondeo  de  minas,  ataque
a  las  líneas  de  comunicación  marí
timas  en  estrecha  cooperación  con
los  submarinos,  ataque  a  las  insta
laciones  portuarias  del  enemigo...

El  material  es,  salvo  en  los  hidro
aviones,  el  mismo  que  el  de  la  avia
ción  terrestre.  Actualmente  se  com
pone  en  su  mayor  parte  de  aviones
a.  reacción.  Consta  de  los  aparatos
siguientes:

Caza:  Mig  15,  Mig  17,  Mig  19  y
Yak  25.

Asalto,  bombarderos  y  torpede
ros:  IL  28 y  TU  14.

Bombardeo  a  gran  distancia:
J’iT  16

Reconocimiento:  TU  4.
hidroaviones:  Beriev  6.
Helicópteros:  Mil  M  4  y  Yak  29.
Es  probable  que  los  cazas  que

pertenecen  ya  a  un  tipo  anticuado,
corno  los  Mi.q 15 y  17, sean  reempla
zados  por  aparat.os  más  modernos,
corno  los  Mig  21,  que  han  hecho  ya
su  aparición  en  las  formaciones  de
la  aviación  terrestre.  En  lo  que  res
pecta  a  los  aviones  de  ataque  y
bombardeo,  la  tendencia  es  la  de
aumentar  su  radio  de  acción,  que
apenas  es  superior  a  las  700  millas
para  los  IL  28  y  TU  14, ayiones  és
tos  que  ya  empiezan  a  estar  anti
cuados.  Es  de  esperar  que  sean  tam

(1)  Algunos  aviones  van  embarcados  a  bordo  de  los  rompehielos.
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bién  reemplazados  por  ayiones  más
modernos  y  mejor  armados,  como
el  Blowlamp,  del  Ejército  del  Aire.
Entre  los  hidroaviones,  el  Mop,  co
pia  del  Catalina  americano,  hoy  fo
talmente  anticuado,  ha  sido  reem
plazado  por  el  Benes  6,  que  es  si
milar  al  Martin  Marinen  de  la  U.  8.
Navy.  Para  el  bombardeo  a  distan
cia,  de  alta  y  baja  altura,  la  Marina
rusa  ha  adoptado  el  TU  16 (Badger).
un  aparato  de  excelentes  cualidades
de  la  categoría  de  los  B.  47  de  la
U.  S.  Air  Forre.

Todos  los  ayiones  soviéticos  van
provistos  de  los  equipos  más  mo
dernos  de  navegación  y  detección.
Los  cazas  y  los  aviones  de  ataque
pueden  disparar,  además  de  1 o s
cóhetes  ordinarios,  proyectiles  tele
dirigidos  y  autodirigidos  aire-aire  o
aire-superficie.  Algunos  de  e  s t o s
proyectiles  pueden  ir  armados  con
cabeza  nuclear.  Los  enormes  Badqer
pueden  lanzar  bombas  alómicas  del
tipo  más  potente  y  probablemente
t.aÍiibión,  proyectiles  dirigidos  aire-
superficie,’  de  gran  alcañee;  para
atacar  desde  lo  más  lejos  posible  a
los  portaaviones  americanos.

El  personal  de  la  aeronáutica  na
val  es  de  Marista  y  lleva  el  mismo
uniforme,  pero  s u s  graduaciones
cónbnúan  siendo  las  mismas  que
en  el  Ejército:  General  Coronel,  Ge
neral  Mayor,  Coronel,  étc.

Los  Oficiales  se  forman  en  tres
ccuelas:

—-  Escuela  de  Pilotaje  Levaneski,
en  Nikolsiev:

—  Escuela  Técnica  de  Oficiales-
Mecánicos,  en  Severodv  i n  s k
(ex  Molotovsk),  en  el  M a r
Blanco;

(1)   750.000,  según  el  Jane’s.

—  Escuela  de  Transmisiones  de
Novaya  Ladoga.

Para  el  personal  no  Oficial  fun
cionan  cuatro  escuelas,  una  p o r
cada  base  de  flota.

El  personal  de  la  Marina
so  vi  lica

Se  calculan  en  600.000  a  700.000
hombres  los  efectivos  de  la  Marina
soviética  (1),  repartidos  como  sigue:
200.000  embarcados,  110.000  en  la
aeronáutica  naval  y  unos  200.000 en
la  defensa  de  costas.  El  resto  está
agregado  a  los  servicios  de  reta
guardia.  a  la  Administración  Cen
tral  y  a  las  flotillas.

El  personal  está  compuesto  por
reclutas  y  voluntarios,  o  reengan
chados.  La  duración  del  servicio  es
de  cuatro  años  en  las  fuerzas  nava
les,  aviación  naval  y  defensa  de
costas.

La  formación  política  del  perso
nal  en  todos  los  grados  es,  como
siempre,  objeto  de  los  mayores  cui
dados.  Es  que  las  fuerzas  armadas
soviéticas  están  al  servicio  de  una
causa  •que  es  la  del  partido  comu
nista  y  a  la  cual  los  reclutas  deben
prestar  juramento  al  entrar  en  filas.
La  formación  ideológica  es  más  o
menos  elevada,  según  la  gradua
ción.  Los  hombres  reciben  una  for
mación  elemental,  simple  formato
de  preguntas  y  respuestas,  con  ca
tecismo  de  perseverancia;  los  OfiL
cales  llegan  a  estudiar  Exégesis  y
rfeologja  El  resultado  de  ello  es  que

el  personal  de  la  Marina  soviética
tiene  una  formación  de  pensamien
Lo  única,  lo  que  influye  considera
blemente  en  su  moral,  que  todos  es-
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tán  de  acuerdo  en  considerar  como
muy  elevada.

¿Por  qué  procedimientos  se  hace
sentir  esta  influencia  del  partido
hasta  en  los  grados  más  inferiores?
Por  todo  un  sistema  jerárquico,  en
cuya  cabeza  figura  el  Jefe  de  la  Di—
rección  Política  de  la  Marina,  al  que
siguen  Directores  Políticos  de  la  Ad
ministración  Central,  de  las  flotas  y
flotillas,  de  los  Estados  Mayores  y
finalmente,  y  dentro  de  cada  unidad,
buque  o  servicio,  el  adjunto  político
del  Comandante.  Este  adjunto  es
de  una  graduación  ligeramente  in
ferior  a  la  del  Comandante,  al  que
en  principio  está  subordinado;  es
el  encargado  de  la  educación  cul
tural  del  personal,  de  la  propagan
da  y  de  la  organización  de  los  tiem
pos  libres.  Tiene  autoridad  sobre
todo  el  personal,  el  cual  conserva  el
derecho  de  dirigirse  ‘a  él  directa
mente.  Ejerce  su  influencia  sobre
los  hombres  por  medio  de  los  se
eret.arios  o  los  jefes  de  las  células
del  partido  y  los  miembros  de  las
juventudes  comunistas  (komsomoi).

La  Flota  soviética  futura

La  Marina  so  iética  parece  mar
car  actualmente  una  pausa  en  su
desarrollo.  El  personal,  cuya  cate
goría  mejora  cada  año,  aprovecha
dicha  pausa  para  digerir  el  enorme
material  que  se  les  ha  entregado.
Esle  material  ha  s i d o  ideado  y
construído  en  un  tiempo  récord
para  un  tipo  de  guerra  que  parece
sobrepasado.  Así,  pues,  los  rusos  se
esfuerzan  en  adaptarlo  al  concepto
que  tienen  de  una  guerra  en  la  que
las  armas  más  modernas,  incluso
los  proyectiles  nucleares,  serían  uti
lizados  en  la  mar.  Por  el  momento
conceden  prioridad  a  lo  que  para
ellos  constituye  el  mayor  peligro,
que  es  el  poder  rechazar  los  ataques

de  las  Strilcing  Forces  de los  grandes
portaaviones  americanos.  A  e s ta
amenaza  se  ‘añadirá,  a  partir  de
f6f-62,  la  de  los  submarinos  ató
micos,  lanzadores  de  proyectiles  Po
laris.  El  ataque  al  ship.ping  aliado.  ‘a
pesar  de  su  evidente  importancia,
pasa  a  un  segundo  plano,  ya  que
no  dará  todos  sus  frutos  más  que
en  el  caso  de  una  guerra  larga,  y
no  se  sabe  si  una  guerra  mundial,
si  por  desgracia  estallara,  podría
prolongarse  despúés  del  terrible  in
tercambio  nuclear  del  principio.

Para  contraatacar  en  alta  mar  a
las  Strikinq  Forces. enemigas,  los ru
sos  cuentan  eón  sus  submarinos
oceánicos  y  con  sus  submarinos  ca
paces  de  lanzar  proyectiles  balísti
cos,  aparte,  naturalmente,  de  sus
bombarderos  tipo  Badger  (TU  16.
armados  con  bombas  atómicas.  El
radio  de  acción  táctico  de  estos  a’a
ratos,  del  orden  de  lós  3.OO kilóme
tros,  les  permitirá.  en  efecto,  atacar
a  los  portaaviones  enemigos  antes
de  que  éstos  estén  lo  suficientemen
te  cerca  del  continente  ruso  para
poder  lanzar  sus  strikes  atómicos.
Para  los  ataques  más  cercanos  a
costa  utilizarán  los  bombarderos  y
aviones  ligeros  de  a.taque .y  las  fuer
zas  navales  de  superficie.  Pero  el
empleo  de  estos  últimos  medios  está
íntimamente  ligado  a  la  cobertura
radar  del  litoral  y  ‘a  la  autonomía
de  los  cazas.  Se  trata,  pues,  en  prin
cipio,  de  aumentar  el  radio  de  esta
cobertura,  y  puede  suponerse  que
lo  más  lógico  es  que  se  inclinen
hacia  el  empleo  de  unidades  piquet
radar,  análogas  a  las  empleadas  por
los  americanos  en  el  Atlántico,  y  de
buques  dispuestos  para  dirigir  a  la
aviación  (ésta  sería,  según  nosotros,
una  manera  juiciosa  de  emplear  los
S’verdlov),  de  cazas  de  gran  radio
de  acción  y  de  aviones  de  ataque
armados  con  proyectiles  aire-su-
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perficie  de  gran  alcance.  Podrían
igualmente  utilizar  buques  armados
con  proyectiles  superficie-superficie,
de  largo  alcance,  idénticos  o  análo
gos  ‘a los  empleado  por  el  Ejército
(T7A,  de  80  kilómetros  de  alcance,  o
TI,  de  7í0  kilómetros).

Pronto  la  Marina  soviética  tendrá
que  enfrentarse  con  la  amenaza,
más  grave  aún,  representada  por
el  submarino  atómico,  capaz  de  lan
zar  proyectiles  balísticos,  que  se  in
corporará  a  las  Strikinq  Parees.

La  lucha  antisubmarina,  que  has
ta  ‘ahora  estaba  bastante  descuida
da,  va  a  pasar,  pues,  al  primer  pla
no  de  la  preocupaciones  de  las  au
loridades  navales  rusas.

Es  posible  que  en  este  aspecto,  y
principalmente  en  lo  que  atañe  ‘a la
detección,  los  soviéticos  estén  retra
sados  respecto  a  los  occidentales,
pero  las  espectaculares  realizaciones
que  han  conseguido  en  otros  ferre
HOS autorizan  a  pensar  (iu  si  este
retraso  existe  será  rápidamente  re-
mediado.

La  s  numerosas  investigaciones
oeca  nográ  fi cas  e  hidrográficas  que
llevan  a  cabo  cii  todas  los  ni ares,
investigaciones  cuyo  interés  mili
tar  es  tan  importante  como  su  as
pecto  puramente  científico,  ¿no  pa
recen  indicarlo?  Al  lado,  en  e  ‘ceta,
de  una  multitud  de  pequeños  bu
ques  hidrográficos,  los  rusos  cuen
tan  con  una  importante  flota  de  bu
ques  de  investigación:  Mi/chau  Lo
monosov  (6.000  tons.),  Vitijas  (.6fl0
toneladas),  Po/e  (í.Ü00 tons.),  Sevas
topol  (3.000  tons.),  i)iamond,  E/era-

/0’,  y  Leiia  (12.000 toas.),  Ob  (12.000
toneladas),  O/cran  y  hasta  un  sub
marino  transformado  en  buque-la
boratorio,  el  Severidnka,  que  e  un
submarino  tipo  W  alistado  para  es-
te  fin.

Se  puede,  por  tanto,  predecir  que
la  larina  soviética  intensificará,  en
los  próximos  años  sus  actividades
orientadas  hacia  la  lucha  antisub
marina.  Las  unidades  1 i g e r  a  s  en
servicio  aumentarán  su  armamento
antisubmarino,  que  por  el  momento
está  poco  desarrollado;  serán  cons—
truídos  buques  típicamente  antisuh
marinos  y  la  aviación  se  orientará
también  hacia  esta  lucha.  Se  cons

uirán.  sin  duda,  muchos  submari
nos  de  caza,  porque  ya  sabemos  hoy
(fUC  el  submarino  es  el  peor  ene
migo  del  submarino.  Varias  de  es
tas  unidades  serán  evidentemente
de  propulsión  atómica,  pero  como
su  número  no  podría  alcanzar,  a
causa  de  su  elevado  precio,  la  cifra
que  las  necesidades  exijan,  se  su
plirían  con  submarinos  convencio
nades  de  las  roejores  característi—
cas.  Algunas  de  las  unidades  del
tipo  F,  actualmente  en  construcción,
acaso  sean  el  anuncio  de  esta  nue
va  clase  de  submarinos.  Finalmen
te,  y  para  no  ser  menos  que  los
americanos,  los  rusos  construirán
submarinos  atómicas  e a  p a e  e s  de
lanzar  proyectiles  balísticos.

A.  VALLES
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La  situación  an-  Cualquiera  de
tisubmarina  de  la  estos  días  la  Ru

N.  A.  T.  O.     sia Soy i é ti  e  a
pondrá.  en  servi

cio  su  primer  submarino  atómico
armado  con  proyectiles  dirigidos.
Cuando  esto  ocurra  los  expertos  mi
litares  de  la  N.  A. T.  O. lo  único  que
podrán  hacer  es  sentarse  y  cavilar
sobre  cuándo  a  este  primer  sub
marino  seguirá  toda  una  flota.  Si
los  so  iets  reemplazan  gran  núme
ro  de  sus  submarinos  normales  por
otros  atómicos  el  desequilibrio  de
fuerzas  que  les  mantenía  a  raya
para  no  provocar  una  guerra  habrá
quedado  seriamente  reducido.

Ya  de  por  sí  es  muy  grave  el pro
blem’a  que  ahora  tienen  planteado
de  desarrollar  un  olan  para  hacer
frente  a  la  amenaza  que  represen
tan  los  450  ó  500  submarinos  sovié
ticos  de  tipo  normal.  No  tienen  más
que  contar  el  mermado  número  de
unidades  antisubmarinas  de  q u e
disponen  y  estremecerse  ‘al  recor
dar  el  inmenso  esfuerzo  que  fué
necesario  para  contener  a  la  flota
submarina  alemana,  cuyo  máximo
número  de  submarinos  en  el  mo
mento  álgido  de  la  segunda  guerra
mundial  sólo  era  de  unos  440.

Los  jefes  de  la  N.  A.  T.  O.  ten
drían.  que  disponer  de  fuerzas  anti
submarinas  cuatro  veces  superiores.
Necesitarían  unidades  para  formar
cortinas  de  protección  antisubmari
na  a  las  fuerzas  ofensivas  de  porta.
aviones  cuando  éstas  lanzasen  sus
ataques  sobre  los  puntos  neurálgi
cos  en  que  se  apoya  el  poder  naval
soviético;  las  necesitarían  también
para  bloquear  los  accesos  de  salida
de  los  submarinos  soviéticos  al  Al
lántico  y  al  Mediterráneo  a  través
de  los  estrechos  pasos  de  Noruega,
Groenlandia,  del  Báltico  y  del  Mar
Negro;  en  mucho  mayor  número
para  proteger  los  conyoyes  milita
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res  y  el  tráfico  mercante  que  sur
caría  el  océáno  de  Norteamérica  a
Europa,  y,  por  último,  y  no  en  me
nor  número,  para  proteger  Norte
américa  y  Europa  de  los  ataques
con  proyectiles  dirigidos  lanzados
desde  submarinos.

Así  como  el  histórico  crucero  del
Nautilus  bajo  el  casquete  polar,  una
vez  que  se  dote  a  estos  submarinos
con  proyectiles  Polaris.  abre  nue
vas  perspectivas  para  incrementar
nuestro  poder  ofensiyo,  los  exper
tos  navales  se  dan  perfecta  cuenta
de  que  la  ruta  del  Artico  tiene  dos
direcciones.  No  cabe  duda  de  que  si
los  soviets  necesitaban  un  estímulo
para  acelerar  su  programa  de  cons
trucciones  atómicas,  el  éxito  del
‘Y autilus  habrá  tenido  su  influencia.

Sin  necesidad  de  especular  so
bre  el  futuro,  la  amenaza  submari
na  soviética  ya  es  ahora  suficiente
mente  r  e a 1.  Aproximadamente  la
mitad  de  sus  submarinos  son  de
gran  radio  de  ‘acción y  unos  ‘150 del
tipo  grande,  y  por  ello  fácilmente
adaptables  para  que  puedan  llevar
proyectiles  dirigidos.  Conforme  el
robustecimiento  de  la  Marina  so
viética  se  fué  haciendo  más  eviden
te,  la  preocupación  de  las  naciones
de  la  N.  A.  T.  O. se  fué  ‘acentuando,
y  en  1955 se  dió  prioridad  a  las  ar
mas  antisubmarinas,  asignando  pa
ra.  ello  mayor  presupuesto.

En  los  Estados  Unidos  el  momen
to  de  mayor  intranquilidad  a  este
respecto  coincidió  con  el  nombra
miento  del  Almirante  Burke  como
Jefe  de  operaciones  navales;  dicho
Jefe  acababa  de  dejar  el  mando  de
las  fuerzas  de  destructores  de  la
flota  del  Atlántico,  eompuesa  de
200  unidades.  El  Almirante  Burke
conocía  por  propia  experiencia  que
los  sorars  y  armas  submarinas  de
sus  destructores,  y  éstos  en  sí,  eran
en  su  mayoría  anticuados.  Al  prin
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cipio  de  1955  solamente  seis  de  los
diversos  tipos  de  destructores  eran
de  construcción  posterior  a  la  se
gunda  guerra  mundial.  Sin  embar
go,  entre  1955 y  1958,  el  panorama
presentaba  un  giro  fayorable,  por
lo  menos  desde  el  punto  de  vista  de
la  calidad.  Desde  el  de  la  cantidad
es  otra  cuestión.  El  Almirante  Je
muid  Wrigh,  USN.,  Jefe  Supremo
de  la. N.  A.  T.  O.  en  el  Atlántico,  ha
instado  a  las  ocho  naciones  que  en
caso  de  guerra  pondrían  fuerzas  na
vales  bajo  su  mando,  a  no  dismi
nuir  el  número  de  las  unidades  an
tisubmarinas  de  sus  Marinas  ni  el
de  sus  fuerzas  aeronavales,  reco
mendando  además  la  máxima  cali
dad  en  ellas.

Fuerzas  antisubmarinas  en  el  “ha
ber”  de  la  N.  A.  T.  O.

Tradicionalmente,  los  Jefes  mili-
(ares,  al  trazar  sus  planes,  deben
procurar  sacar  el  mayor  partido  de
las  fuerzas  que  se  les  asignan.  En
vista  de  ello  vamos  a  tratar  de  exa
minar  cuáles  son  las  fuerzas  anti
submarinas  que  figuran  en  el  haber
de  las  Marinas  de  los  países  de  la
N.A.  T.  O.

En  primer  lugar  disponen  de  unos
450  buques  antisubmarinos  de  su
perficie  y  150 submarinos.  Estas  ci
fras,  y  las  que  a  continuación  se  re
señan,  no  incluyen  las  unidades  de
la  flota  americana  del  Pacífico.  In
cluyen,  sin  embargo,  el  resto  de  los
buques  no  pertenecientes  a  los  Es
tados  EJnidos,  aunque  se  encuen
tren  desplegadas  en  el  Pacífico,  en
el  Indico  o  en  otras  zonas  alejadas
desde  donde  no  pueden  ser  trasla
dadas  fácilmente  al  Allántico  o  al
Mediterráneo.

En  el  Atlántico,  los  Estados  Uni
dos  flenen  cinco  por(aaviones,  a  los

(1UC  se  lian  asignado  misiones  anti
submarinas.  El  Reino  Unido,  este
año  tiene  en  ser  icio  cuatro  porta
aviones,  y  tendrá  en  el  futuro  dos
en  la  J-lome  Fieet,  mientras  que  los
otros  dos  estarán  al  este  de  Suez.
Los  portaaviones  de  la  Home  Fleet
serán  probablemente  antisubmari
nos.  Francia.  tiene  tres  portaaviones
en  el  Atlántico  y  en  el  Mediterrá
neo,  mientras  que  Canadá  y  Holan
da  poseen  uno  cada  una.

La  calidad  de  todos  es  muy  bue
na.  Algunos  son  nuevos  y  la  mayo
ría  han  sido  recientemente  adapta
dos  y  son  completamente  adecuados
para  cumplir  su  misión.  Francia
tiene  dos  nuevos,  el  Clemenceau  y
el  Foch,  cada  uno  de  22.000 tonela
das.  El  canadiense  Bonaventure  fué
modernizado  y  entregado  a  la  Flota
en  1957. El  holandés,  de  1.OÜ0 tone
ladas,  Karel  Dooman,  fué  renovado
y  entregado  el  año  pasado.

A viones  embarcados  antisubmarinos

Los  aviones  embarcados  en  por
taaviones  antisubmarinos  de  los  Es
t.ados  IJnidos  y  del  Canadá  son  los
S2F  Tracher.  El  pesado  Tracker,
con  sus  69  pies  de  envergadura,  es
adecuado  para  misiones  Hunter-Kil
ler  durante  el  tiempo,  relativamen
te  largo,  que  puede  permanecer  en
vuelo.  Parece  ser  que  la  Marina  ita
liana  los  ha  adquirido  también  para
operar  con  ellos  con  base  en  tierra.

El  avión  turboproulsado  Fairej
Gannet  ha  sido  el  principalmente
empleado  por  la  Boyal  Navy  en  sus
portaaviones  antisubmarinos,  pero
ahora  está  siendo  reemplazado  por
helicópleros.  Este  a  y  i  ó n  bimotor,
monoplano,  con  ala  en  medio,  tic-
nc  54 pies  de  envergadura.  Entró  en
servicio  antes  que  el  Tracicer  y  ofre
ce  comparable  idoneidad  para  la  lu
cha  antisubmarina.
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En  Francia,  el  tipo  que  está  en
servicio  es  el  Avenyer.  Sin  embar
go,  este  año  entrará  el  Bréguet
1050  (Alize).  Puesto  ue  no  podía
ser  lanzado  desde  ninguno  de  los
portaaviones  franceses  en  servicio,
para  sus  pruebas  se  utilizaron  por
taaviones  británicos.  Ha  habido,  por
tanto,  una  íntim.a  cooperación  an
giofrancesa  en  la  puesta  a  punto  de
este  avión.  El  Alize  es  turbopropul
sado.  desarrolla  una  velocidad  má
xima  de  250 m.  p.  h.  y  una  mínima
de  crucero  de  140.  Emplea  una  tur
bina  Rolls  Royce,  su  envergadura
es  de  50  pies  y  su  autonomía  es  de
unas  cuatro  horas.

Los  holandeses  emplean  también
el  Avenger.  aunque  parece  que  tra
tan  de  sustituirlo  por  otro  más  pe
sado  para  operar  con  ellos  desde  el
portaaviones  Doordman.

Eh  total,  los  portaaviones  anti
submarinos  de  la  N.  A.  T.  O.  pue
den  embarcar  de  400  a  500  aviones
para  emplearlos  en  la  lucha  anti
submarina  en  el  Atlántico  y  en  el
Mediterráneo.

[lelicópteros  antisubmariios

El  papel  del  helicóptero  antisub
marino  embarcado  no  está  perfecta
mente  definido.  Casi  todas  las  na
cionesde  la  N.  A.  T.  O.  que  poseen
portaaviones  están  trabajando  con
helicópteros  y  trata.n  de  compaginar
sus  acuales  posibilidades  y  defi
ciencias  con  el  avión,  clásico  de  ala
fija.

El  tipo  standard  en  la  Marina
americana,  es  el  HSS.  Con  escuadri
Has  embaróadas  de  este  tipo  de  he
licóptero  se  han  realizado  infinidad
d.c  pruebas  en  ejercicios  antisub
marinos  desarrollados  en  el  litoral
atlántico.  En  la  Marina  americana,
el  futuro  del  helicópero  como  arma

antisubmarina  depende  probable
mente  del  grado  de  confianza  que
inspire  el  nueyo  sistema  de  estabi
lización  designa.do  por  Sperry.  Se
sabe  que  este  nuevo  sistema  es  ca
paz  de  estabilizar  en  cuatro  ejes:
cabezada,  balance,  rumbo  y  altitud.
La  Marina  .est.á también  experimen
t.ando  un  nuevo  helicóptero  propul
sado  por  dos  turbinas  de  gas,  el  Si
korsky  HSS-2,  que  puede  llevar  mu
cho  más  peso  en  equipos  de  detec
ción  y  armamento.

Los  franceses  poeen  el  roto-jet
Alauette  II,  que,  como  puede  llevar
cinco  personas,  presenta  cierta  ido
n ci dad  para  misiones  antisubmari  -

nas.
Los  ingleses  esperan  que  el  heli

cóptero,  con  equipo  sonar  remolca
do  y  sumergido,  reemplazará  al
Gannel  a  bordo  de  los  portaaviones
de  la  Boyal  Navy.  El  Whirlwind
está  ahora  en  servicio  y  el  verano
pasado  se  construyó  el. primer  Wes
sex.  Este  último,  propulsado  por
una  turbina.,  se  espera  dé  excelen
tes  resultados.

Además  de  los  helicópteros  desig
nados  para,  operar  desde  portaavio
nes,  con  otros  se  han  hecho  prueb.as
desde  buques  de  superficie  antisub
marinos  y  mercantes.

Con  ello  se  intenta  dar  a  los  bu
ciues  antisubmarinos  de  superficie
un  mayor  alcance  sonar  e  incre
mentar  la  distancia  de  destrucción,
y  a  los  mercantes,  en  cierta  medida,
protección  antisubmarina  i n d i y  i
dual.

Buques  antisubmarinos
de  superficie

De  los  4n0  destructores,  destruc
tores  de  escolta,  fragatas  y  otros  bu
ques  antisubmarinos  que  poseen  las
Marinas  de  los  países  de  la  N.  A.
T.  O.  (excluyendo  de  nuevo  los  de
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la  flota  americana  del  Pacífico)  mu
chos  son  buques  de  la  segunda  gue
rra  mundial,  cuya  utilidad  va  de
creciendo.  Sus  cascos  no  podrán  so
porl;ar  más  modificaciones  y  su  ta
maño,  frecuentemente,  1 i m  it  a  el
tipo  de  sonar,  equipos  y  armas  que
pu.eden  ser  instalados  en  ellos.

Tres  de  cada  cuatro  de  estos  bu
ques,  incluyendo  aquellos  no  exclu
sivamente  dedicados  a  la  lucha  an
tisubmarina,  son  construcciones  de
la  última  guerra  mundial.  Muchos
de  ellos  pertenecen  a  la  Marina
americana,  donde  la  proporción,  en
general,  es  todavía,  de  cada  doce,
once.  Sin  embargo,  este  año,  a  la
mitad  o  a  los  dos  tercios  de  los  bu
ques  viejos  se  les  instalará  el  nue
vo  sonar  de  gran  alcance  o  se  con
vertirán  en  destructores  de  escolta.

Al  principio  de  1958 el  Jefe  de  la
fuerza  de  defensa  antisubmarina
de  la  flota  americana  del  Atlántico,
dijo:  Tenemos  algunos  puntos  fla
cos.  Por  ejemplo:  la  mayoría  de
nuestros  buques  antisubmarinos  bá
.sicos  están  llegando  al  fin  de  su
vida;  o  nuestro  programa  de  cons
trucciones  se  orienta  con  miras  a
reemplazarlos  Q nos  encontraremos
con  que  una  gran  proporción  de
nuestra  Flota  se  compondrá  de  bu
ques  anticuados.

A  mediados  de  1958  la  Marina
americana  tenía  25  nuevas  fragatas,
destructores  y  escoltas  de  un  total
de  300 unidades  tipo  destructor.  Mu
chos  más  están  programados  o  en
construcción.

Al  otro  lado  del  Atlántico,  el  Rei
no  Unido,  a  pesar  de  sus  dificulta
des  económicas,  ha  hecho  mucho  en
la  construcción  de  fragatas  o  en  la
conversión  de  destructores  en  des
tructores  de  escolta.  Los  grandes
destructores  dela  clase  Daring  son
excelentes  para  toda  clase  de  misio
nes,  en  particular  para  operar  con

f959j

la  Flota  formando  cortinas  de  pro
tección.  Las  16  fragatas  de  la  clase
Whiby,  de  2.200  toneladas  y  360
pies  de  eslora,  así  como  las  del  tipo
Iitanckwood,  de  300  y  1.100 tonela
das,  son  en  cualquier  aspecto  tan
excelentes  como  cualquier  otro  tipo
de  buque  de  e s  c o 1 t a  de  reciente
construcción  de  otra  Marin’a.  Aun
que  en  el  futuro  se  irán  reempla
zando  los  buques  anticuados,  no  pa
rece  probable  se  pueda  disponer  de
mayor  número,  sino  que,  por  el  con
trario,  éste  disminuirá.  Aproxima
damente  la  mitad  de  los  75 tipos  an
tisubmarinos  de  la  Royal  Nayy  son
de  nueya  construcción  y  hay  pro
gramados  más.

Francia  está  llevando  a  cabo  un
modesto  pero  continuo  programa  de
construcciones  para  reemplazar  sus
buques  de  la  última  guerra  mundial.
Los  destructores  de  la  clase  Surcouf
son  construcciones  posteriores  a  la
guerra  de  Corea,  como  lo  son  la  ma
yoría  de  los  nuevos  escoltas  de  la
clase  Le  Corse,  similares  a  los  ame
ricanos  de  la  clase  Dealey.  Aproxi
madamente  el  45  por  100  de  los  70
a  75  buques  antisubmarinos  fran
ceses  han  sido  construídos  a  partir
de  1945.  Las  unidades  de  la  clase
Surcouf  tienen  características  simi
lares  a  las  de  los  americanos  Forrest
Sherman,  a  u n  q u e  su  armamento
antisubmarino  es  superior.

Canadá  ha  hecho  de  su  Marina
una  fuerza  enteramente  antisubma
rina.  Los  excelentes  destructores  de
escolta  de  la  clase  St.  Laurent  apa
recieron  en  1955.  El  primero  de  los
buques  de  la  clase  Restigouche  aca
ba  de  ser  puesto  en  servicio.  Ade
más  de  ocho  buques  de  este  último
tipo,  Ganadá  tiene  18  fragatas  de  la
clase  River  y  once  destructores  de
escolta  que  han  sido  modernizados.

La  Marina  holandesa,  en  propor
ción,  posee  dentro  de  la  N.  A.  T.  O.
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mayor  número  de  buques  nuevos
antisubmarinos.  Sus  ocho  nuevos
destructores  de  2.476  toneladas,  de
la  clase  Friesland,  y  los  cuatro  es-
coitas  de  la  clase  Holland,  compren
den  el  50  por  100  de  su  fuerza  an
tisubmarina.

Portugal  también  ha  entrado  en
el  campo  de  las  nuevas  construccio
nes.  La  primera  de  una  serie  de
fragatas  de  construcción  nacional,
la  Pere  Escobar,  se  terminó  en  1957.
Cinco  destructores  de  la  clase  Vou
ya  están  en  periodo  de  moderniza
ción.  El  resto  de  los  quince  buques
antisubmarinos  de  Portugal  son  de
los  tiempos  de  la  segunda  guerra
mundial.

En  el  norte  de  Europa,  las  Mari
nas  de  Noruega  y  Dinamarca  tam
bién  tienen  fuerzas  antisubmarinas,
que  totalizan  veintidós  buques  tipo
destructor,  construídos  durante  la
última  guerra.

En  el  Mediterráneo,  It  a 1 i a  ha
avanzado  mucho  en  este  aspecto.
Diez  buques  antisubmarinos,  empe
zando  por  los  dos  superdestructores
de  3.500  toneladas  Impetuoso  e  In
dómito,  cuatro  destructores  de  es
colta  de  la  clase  Canopo  y  cuatro
fragatas  de  1.400 toneladas  tipo Ber
gamini  han  sido  terminados  o  es
tán  siendo  cónstruídos.

Grecia  y  Turquía  añaden  a  las
fuerzas  antisubmarinas  de  la  N.  A.
T.  O.  un  total  de  28  buques  de  la
segunda  guerra  mundial.

Submarinos  de  la  N.  A.  T.  O.

El  cuadro  que  ofrecen  los  subma
rinos  en  casi  todos  los  aspectos  es
más  brillante.

Desde  1945  se  han  construído  en
los  Estados  Unidos  22  nuevos  sub
marinos  y  los  submarinistas  se  es
tán  llevando  la  parte  del  león  en  el
programa  de  nuevas  construcciones

para  los  próximos  años.  Cinco  de
los  veintidós  n u  e y o s  submarinos
son  atómicos.

La  tendencia  en  la  Marina  ameri
cana,  así  como  en  las  de  los  países
de  la  N.  A. T.  O.,  es  dar  a  sus  fuer
zas  submarinas  una  nueva  misión
eminenlem  e n t e  antisubmarina  en
vez  de  la  clásica  de  ataque  al  trá
fico  mercante  enemigo  que  antes  se
le  asignaba.

Cuando,  antes  que  nadie,  la  Boyal
Navy  experimentó  los  últimos  mo
delos  de  submarinos  alemanes  de
gran  velocidad,  se  dió  cuenta  de  las
perspectivas  que  abría  este  nuevo
factor.  Con  el  propósito  de  entrenar
a  sus  fuerzas  antisubmarinas  con
tra  adversarios  de  gran  velocidad.
ha  construído  dos  submarinos  rápi
dos  propulsados  por  peróxido,  que
empezó  en  1954.  El  primer  subma
rino  construído  después  de  la  se
gunda  guerra  mundial  sin  embar
go,  fué  el  HMS  Porpoise.,  que  fué
añadido  a. la  Flota  en  abril  del  año
último.  A  fines  de  dicho  año  se  com
pletaron  dos  más.  Aunque  de  pro
pulsión  normal,  el  Porpoise  tiene
una  configuración  apropiada  para
desarrollar  grandes  velocidades.  En
total,  la  Royal  Navy  tiene  42  sub
marinos  en  servicio  activo.  Aunque
ha  empezado  a  desarrollar  un  sub
marino  de  propulsión  atómica,  es
probable  que  el  Reino  Unido  obten
ga  una  instalación  de  este  tipo  de
los  Estados  Unidos  como  resultado
de  un  reciente  acuerdo  del  Congre
so,  que  autoriza  un  mayor  intercam
bio  de  información  atómica.

Francia,  desde  1945,  ha  construi
do  10  nuevos  submarinos,  con  lo
que  posee  una  flota  de  20  unidades,
teniendo  seis  más  en  construcción.
Seis  de  los  n  u e y o s  son  del  tipo
transoceánico  Narval,  de  256  pies
de  eslora  y  con  un  desplazamiento
en  inmersión  de  1.800 toneladas.  Los
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submarinistas  franceses  están  sa
cando  un  gran  rendimiento,  tanto  al
personal  como  al  material.  En  mayo
y  en  el  último  verano  dos  submari
nos  franceses  permanecieron  su
mergidos  durante  más  de  cuarenta
días.  Los  submarinos  de  la  clase
Narval  desarrollan  en  inmersión
una  velocidad  de  18  nudos.  De  los
nuevos  submarinos,  cuatro  son  an
tisubmarinos.  Los  del  tipo  Amazone
desarrollan  en  inmersión  16  nudos
y  desplazan  sumergidos  634  tonela
das.  Los  seis  que  hay  en  construc
ción  serán  también  pequeños,  un
poco  más  grandes  que  los  submari
nos  antisubmarinos.

De  los  diez  submarinos  de  la  Flo
ta  holandesa,  hay  diez  nueyos  de
tipo  oceánico.  Los  de  la  clase  Dolfin
tienen  una  eslora  de  240 pies  y  una
velocidad  en  inmersión  de  17 nudos.

Dinamarca  también  tiene  un  nue
vo  submarino,  el  Delfinen,  que  en
diecisiete  años  es  el  primero  cons
truído  en  astilleros  daneses;  tiene
177  pies  y  desplaza  en  superficie
600  toneladas.  Se  están  construyen
do  dos  más.

italia  también  ha  empezado  a
construir  submarinos.  El  submari
no  antisubmarino  Marconi  fué  bo
tado  a  mediados  de  1957. Desplaza
M  1.000 toneladas  y  tendrá  una  ve
locidad  en  inmersión  de  10 nudos.

Grecia,  Turquía,  Portugal  y  Cana
dá  también  poseen  un  pequeño  nú
mero  de  submarinos,  principalmen
te  de  tipo  anticuado,  en  período  más
o  menos  avanzado  de  moderniza
ción.

De  los  150 submarinos  que  poseen
las  naciones  de  la  N.  A.  T.  O., apro
ximadamente  un  25  por  100  son  de
construcción  posterior  a  19i5.  Por
otra  parte,  los  americanos  de  la  flo
ta  del  Atlántico  son  modernos  y  tan
buenos  o mejores  que  cualquiera  de

propulsión  normal  de  ambos  lados
del  telón  de  acero.

El  gasto  que  origina  el  desarro
llar  y  construir  submarinos  moder
nos,  incluso  los  de  propulsión  co
rriente,  es  tan  grande  que  resulta
prohibitivo  incluso  para  naciones  de
regular  economía;  no  digamos  ya
los  de  propulsión  atómica.  Por  elló,
lo  probable  es  que  los  Estados  Uni
dos  continúen  en  cabeza  y  sigan
con  la  pesada  carga  de  su  coste,
que  Se  eleva  de  año  en  año.

Aviones  antisubmarinos  de  patrulla

Los  aviones  antisubmarinós  de
gran  radio  de  acción  han  progresa
do  muy  lentamente  en  los  últimos
años.

En  la  Marina  americana,  los Nep
tune  P2V7’  y  Martin  P5M  son  los
principales.  La  última  versión  del
bimotor  Neptune  tiene  instalación
a  reacción  para.  incrementar  su  ve
locidad.  Muchos  de  los  Neptune  en
servicio  son  de  este  tipo  y  la  Mari
na  ha  encargado  muchos  más.  Los
primeros  modelos  de  los  hidroavio
nes  P5iVI  entraron  en  seryicio  en
1952.  El  de  dos  motores  es  más  len
to  que  el  Neptune,  que  por  primera
vez  fué  empleado  en  1945.  El  Loc/c
heed  Elecira  será  el  nuevo  avión
rápido  de  gran  radio  de  acción  de
la  Armada  americana.

El  cuatrimotor  Shakieton  es  el
bombardero  antisubmarino  con  ba
se  en  tierra  del  Coastal  Command,
da  la  E.  A.  F.  El  Shakielon,  que  lle
va  una  dotación  de  10 hombres,  fué
entregado  a  la  E.  A. F.  en  el  perío
do  1952-53.  Como  el  Martin  y  el
Ne.ptune,  es  de  poca.  velocidad  y
gran  radio  de  acción.  En  él  háy  es
pacio  suficiente  para  instalar  equi
pos  electrónicos  y  armamento  an
tisubmarino.
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Las  demás  Marinas  de  la  N.  A.
T.  O., a  excepción  de  la  del  Canadá,
poseen  Neptunes,  Marlins,  Lcmn cas-
ter  e  incluso  tipos  más  antiguos,  co
mo  el  PV2, PBY,  etc.

El  año  pasado  entró  en  seryicio
en  la  Marina  canadiense  el  i1rjus,
turbopropulsado,  lo  único  destaca
ble  de  toda  la  serie  de  aviones  de
este  tipo.  Es  la  versión  militar  del
Britannia.  De  gran  radio  de  acción
y  290  m.  p.  h.  de  velocidad  máxima,
ha  sido  diseñado  para  dar  a  su  do
t  a  e i ó n  el  espacio  requerido  para
proporcionarle  las  condiciones  de
habitabilidad  necesarias  en  cruce
ros  largos  y  al  mismo  tiempo  per
mitir  la  instalación  del  equipo  ne
cesario  para  mejor  coordinar  la  ex
ploración  y  el  ataque.  Puede  acer
carse  en  muy  poco  tiempo  a  cual
quier  contacto,  cosa  tan  necesaria
hoy  en  día  en  que  las  velocidades
en  inmersión  son  tan  eleyadas.  El
Arçjus  sustituirá  al  Láncaster  en  la
Canadian  Air  Force,  dejando  a  los
Xeptune  para  cruceros  en  los  que
la  zona  a  cubrir  sea  de  menor  radio.

Se  sabe  que  la  Marina  italiana
está  experimentando  un  avión  tur
bopropulsado  y  se  ha  contratado  a
la  Compañía  Pioggio  para  el  dise
ño  de  un  hidroavión  bimotor  anif
submarino.

A  este  respecto,  no  es  sólo  la  ca
lidad,  sino  también  la  cantidad  lo
que  p  r e  o e u p  a  a  los  Jefes  de  la
N.  A.  T.  O.,  ya  que  es  necesario  un
gran  número  de  ayiones  que  vue
len  sobre  el: mar  para  patrullar  las
rutas  trasatlánticas  y  las  proximi
dades  de  los  pasos  y  costas  adecua
damente.

El  sonar  en  la  N.  A.  T.  O

Así  como  es  posible  obtener  una
buena  información  de  fuentes  no
reservadas  sobre  material  y  número
de  unidades  antisubmarinas,  cuan-

do  se  trata  de  fijar  la  calidad  de  los
equipos  sonar  de  detección  se  tro
pieza  con  mayor  dificulta.d  por  Ira
tarse  de  información  reservada.

Hacer  comparaciones  tampoco  re
sulta  sencillo,  ya  que  depende  de
que  se  hable  de  instalaciones  “so
nar”,  “sonar”  pasivo  o  “sonar”  de
ataque.

En  lo que  respecta  a  sonar  en  bu
ques  de  superficie  y  equipos  traza
dores  de  ataque,  el  Reino  Unido  y
los  Estados  Unidos  están  probable
mente  a  la  misma  altura.  El  alcan
ce  del  sonar  pasivo  inglés  puede
que  sea  mayor,  pero  el  de  ataque
americano  y  sus  equipos  trazadores
están  más  perfeccionados,  Las  Ma
rinas  británica,  canadiense  y  ame
ricana  han  operado  conjuntamente,
y  por  lo  que  respecta  a  equipos,  tác
ticas  y  entrenamiento  ha  habido  un
considerable  intercambio  de  infor
mación,  pudiendo  decirse  lo  mismo
respecto  al  uso  de  instalaciones  de
entretenimiento  para  todos  los  es
calones.

Como  durante  la  segunda  guerra
mundial  la  Boyal  Navy  ha  venido
haciendo  constantes  progresos  en  la
investigación  y  desarrollo  del  sonar,
este  proceso  fué  más  lento  en  la
Marina  americana  durante  los  años
posteriores  a  la  guerra,  habiéndose
posteriormente  ampliado  los  pro
gramas.

Francia  e  Italia  también  se  han
dedicado  a  su  inyestigación  y  des
arrollo,  y  tanto  esas  naciones  como
Inglaterra  y  Holanda  se  han  asis
tido  m u tu  a  y  bilateralmenle  en
ciertas  fases.

La  mayoría  de  las  mencionadas
naciones  de  la  N.  A.  T.  O.  han  he
cho  grandes  esfuerzos  para  obtener
sonars  de  baja  frecuencia  y  ade
cuadas  instalaciones  de  ataque  para
sus  b a  r  e o s  de  construcción  re
ciente.
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Hasta  aquí  los  aviones  antisub
marinos  de  patrulla  con  base  en
tierra  y  los  embarcados  en  norta
aviones  montan  el  detector  magné
tico  aerotransportado  (M.  A. D.),  so
noboyas,  radares  y  loealizadores  de
dirección  de  emisiones  radar.  To
davía  hay  mucho  que  hacer  para
mejorar  los  equipos  aerotranspor
tados  que  puedan  seguir  al  sub
marino  y  dirigir  automáticamente
el  ataque,

En  un  número  reciente  de.  una
revista  se  ha  publicado  que  la  Ma
rina  americana  viene  usando  un
nuevo  ingenio  para  la  localización
de  submarinos  que  detecta  el  humo
de  snorkel.

En  términos  generales,  puede  de
cirse  que  un  barco  de  suPerficie  de
la  Marina  americana  es  canaz  de
detecFar  un  submarino  a  una  dis
tancia  cinco  o  seis  veces  superior  a
la  de  detección  de  un  buque  de
tipo  similar  de  los  empleados  du
rante  la  segunda  guerra  mundial,  y
que  el  trazador  automático  y  direc
ción  de  tiro  para  armas  antisubma
rinas,  instaladas  conjuntamente  con
los  nuevos  sonars,  da  a  los  buques
de  superficie  mayores  probabilida
des  de  que  el  ataque  no  fracase.

Sin  embargo,  los  submarinos  bri
tánicos  de  gran  velocidad  y  los  ame
ricanos  del  tipo  Nautilug  están  dan
do,  en  recientes  ejercicios.  grandes
quebraderos  de  cabeza  a  las  dota
ciones  de  los  destructores  de  ambas
Marinas.  La  gran  velocidad  y  la
autonomía  de  los  submarinos  de
propulsión  atómica  introducen  fac
tores  que  complican  el  problema,
que  muchos  destructores  de  los  co
rrientemente  en  serVicio  en  1 a  s
fuerzas  navales  de  la  N.  A.  T.  O. no
pueden  con  facilidad  resolver.

Para  hacer  frente  a  este  proble
ma,  desde  el  punto  de  vista  de  la
detección  y   ataque,  c  undarnen

tal  una  íntima  coordinación  de  es
fuerzos  entre  los  diversos  tipos  de
fuerzas  antisubmarinas.  En  el  as
pecto  táctico,  todayía  hay  mucho
que  aprender  para  coordinar  un
ataque  conjunto  con  unidades  aé
reas,  de  superficie  y  submarinas.
El  problema  de  las  comunicaciones
es  grande,  como  también  lo  es  el
de  la  identificación.

Armas  antisubmarinas  de
la  N.A.  T.  O.

La  entrada  en  servicio  del  sub
marino  de  gran  velocidad  ha  cm
rezado  también  a  preocupar  a  los
proyectistas  de  armas.  Es  ob  y  i  o
apuntar  que,  conforme  la  curva  de
velocidad  de  un  submarino  va  en
aumento,  la  probabilidad  de  s e r
hundido  cuando  es  atacado  por  bu
ques  de  superficie  o  aviones  dismi
nuye,  aumentando,  por  otra  parte,
la  vulnerabilidad  del  buque  de  sii
perficie  a  la  acción  forpedera  del
submarino.

En  la  Marina  americana,  las  ar
mas  antisubmarinas  e m p  1 e a  d a  s
comprenden  desde  el  erizo  hasta  la
complicada  weapon  able.  Recien
temente  se  ha  empezado  a  dotar  a
las  primeras  unidades  de  la  Flota
con  un  torpedo-cohete  de  gran  al
cance,  el  Rocket  Assisted  Torpedo
(R.  A.  T.).

Se  buscó  la  solución  al  róblenia
de  las  armas  por  dos  caminos  dis
tintos,  llegándose  f i n al  rn e n  t e  al
E.  A.  T.  Básicamente,  el  problema
consiste  en  lanzar  una  carga  ex
plosiva  hacia  el  b}anco  tan  pronto
como  éste  es  detectado.  Como  con
forme  pasan  los  años  se  van  lo
grando  equipos  sonar  con  mayores
alcances,  la.  complejidad  del  pro—
hlePa  va  en  aumento.

El  weapon  ahie,  con  un  alcance
diez  veces  superior  al  del  erizo,  fué
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irñbiárnente  instalado  en  e i n  c o
detuctonés  de  tipo  grande  (DL’s).
Dóspués  fué  el  arma  antisubmari
iade  Tos escoltas  de  la  clase  Deale’q
iFile  algunos  de  los  déstructores  de
esdólta  de  2.100  toneladas.  Otros
biques  de  estos  dos  últimos  tipos
récibiéroñ  el  erizo  orientable.  Por
suere  o  por  desgracia,  los  destruc
tores  de  la  clase  Sherman  montan
sólo  el  erizo  corriente,  que  con  re
lativamente  poco  gasto  puede  qui
tarse  y  sustituirse  por  el  R.  A.  T.

En  el  campo  de  los  torpedos  au
todirigidos  lanzados  desde  buques
de  superficie,  primero  apareció  el
MK  35  y  más  tarde  el  MK  43,  y  las
módificaciones  de  este  último.  que
e  de  mayor  velocidad  y  es  el  que
montan  ahora  los  buques  de  flota.
Pero  con  ellos,  corno  con  los  erizos
o  lbs  weapon  able,  el  problema  si
gtie  persistiendo:  el  buque  atacan
te  tiene  que  acercarse  demasiado  al
blancó.  Por  ello,  la  combinación
del  lanzhdor  de  cohetes  y  el  torpe
do  autodirigido  de  gran  velocidad,
que  es  lo  qu.e  en  realidad  es  el
11.  A.  T.,.parece  ser  por  a.hora  la
solución.  Ms  aún,  lo  que  el  buque
de  superficie  necesita  es  un  pro
yectil  óon  cábeza  atómica  y  un  al-O
cáne  d  él  mCno  diez  millas.  El
Navy  Times  asegura  que  ya  se  está
construyendo;  puede  que  se  refie
ra  al  Subrok,  que  se  resefia  más
adelante.

La  s1ución  que  primeramente
encontró  la  Róyal  Navyal  prohle
ma  de  las  armas  antisubmarinas
para  buques  de  superficie  fué  el
huid,  un•  mortero  lanzador  q u e
Iañzaba  un  cohete  más  grande  que
el  pioectil  del  erizo  y  a  mayor  dis
taricfa.  Et  1951  fué  reemplazado
p6r  el  Limbo,  que  arroja  una  carga
explosiva  más  grande  a  una  distan
cia  mayor.  La  Marina  canadiense
instló  ocho  dr  estos  poteros  ro

un  pozo  en  la  toldilla  de  los  des
tructores  de  escolta  de  la  e 1 a  s e
Si.  Laurent,  dotándolos  así  de  un
arma  potente.  Su  alcance  es  apro
ximadamente  un  veinte  por  ciento
superior  al  del  weapon  able,  siendo
mucho  más  simble  su  manteni
miento  y  cntrol.

Francia  siguió  un  camino  ligera
mente  desviado  y  ha  desariuliado
el  Lance  Róquette,  que,  según  re
cientes  revelaciones  de  su  Ministro
de  Marina,  tiene  un  alcance  de  L600
yardas.  La  M  a r i n  a  francesa  ha
anunciado  también  el  dósarrolio  e
instalación  de  una  nuéva  arma  en
los  buques  más  modernos  de  la  cla
se  Surcouf,  y  de  la  clase  Le  Corse.
Se  trata  de  un  mortero  de  tiro  rá
pido,  con  cuatro  bocas  de  fuego.  que
tiene  un  alcance  máximo  superior
a  las  3.000 yardas  y  que  puede  tam
bién  incidentalmente  e m  p 1 e  ar  s e
para  el  bombardeo  de  costa,  en
cuyo  caso,  disparando  cargas  más
ligeras,  puede  alcanzar  6.500 yardas.

Los  destructores  holandeses  de  la
clase  Friesland  también  montan  un
lanzador  coim varias  bocés  de  fuego.

El  avande  de  los  italianos  en  este
tipo  de  armas  sigue  un  curso  para
lelo.  El  menon,  o  lanciabias,  es  un
arma  lanzadora  de  varias  cargas,
con  un  tubo  largo.  Su  alcance  es
mayor  que  el  del  weapon  able.

Casi  toda  las  otras  naciones  de
la  N.  A.  T.  O.  emplean  el  erizo,  el
squid  o  las  cargas  de  profundidad.

Por  lo  que  respecta  a  torpedos,  las
M  a r  i n a  s  británica,  canadiense,
francesa  é  italiana  poseen  torpedos
autodirigidos,  de  velocidad  similar
o  maybr  que  la  del  IWK 43.  Poco  se
puede  decir  respecto  a  las  caracte
rísticas  comparadas  de  unas  y  otras,
tales  comó  distancia  efectiva  de  lan
zantiento  o  gradb  de  confianza  que
eñ  ellas  e  puedó  depositar.

Los  avionrs  que  emplean  las  na
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ciones  de  la  N. A. T.  O. generairnen
te  transportan  un  completo  arsenal
de  armas  antisubmarinas,  t a  1 e  s
como  torpedos  autodirigidos  y  car
gas  de  profundida.d,  que  hay  que
lanzar  en  las  proximidades  d e 1
blanco.  El  problema,  como  siempre,
Se  conplica  con  las  grandes  velo
cidades  y  las  profundidades  de  in
mersión  del  submarino.

Como  los  Gannet  y  Shakleton  bri
tánicos,  los  aviones  antisubmarinos
a.nericanos  llevan  torpedos  dirigi
dos  y  cargas  de  profundidad.  El
armamento  de  los  HSS  y  Whirl
wind  es  similar.

La  Marina  americana  posee  tam
bién  dos  nuevas  armas  relativa
mente  módernas:  la  carga  de  pro
fundidad  atómica  Betty  y  el  cohete
aire-superficie  Petrel,  que  lleva  un
torbedo.  Este  último,  aunque  dise
ña  do  para  emplearlo  contra  buques
de  superficie,  según  la  casa  cons
tructora,  puede  también  emplearse
corno  arm a  forpedera  antisubmari
na  (1).

Cuando  se  empieza  a  considerar
el  problema  del  submarino  contra
el  submarino  desde  un  punto  de
vista  futuro,  se  llega  a  la  conclusión
de  que  ganará  quien  dispare  pri
mero.  Puesto  que  se  pued.en  mutua
mente  detectar  a  gran  distancia,  la
victoria  se  la  adjudicará  el  que  con
mayor  rapidez  sea  capaz  de  hacer
uso  de  sus  armas.  El  Bureau  of
Ordnanee  ha,  revelado  la  existencia
de  un  torpedo  de  gran  velocidad
alámbrico-diriqido.  y  l’a  Mar  i n.a
americana  ha  hecho  recientemente
pública  la  firma.  de  un  contrato  con
la.  casa  Goodyear  por  valor  de  se
senta  y  cinco  millones  para  la  in
vestie’aeión  y  puesta.  a  punto  del

(1)  Según  dice  la  revista  Ah  Hanchs
Magazine,  el  Petrel,  que  ahora  está,  en
servicio,  se  considera  anticuaçlg  y  ha  sido
suspendida  sq  producciór,

Subrue,  un  nueyo  proyectil  dirigido
antisubmarino,  que  incluye  un  sis
tema  completo  de  armas:  Esta  nue
va  arma  es  un  proyectil  dirigido
nuhmarino.  que  puede  lanzarse  de
debajo  de  la  superficie  o  desde  en
cima  de  ella...  La  propulsión  dl
proyectil  por  el  aire  se  logra  me
diante  un  poderoso  cohete...;  se  des
prende  éste  y  la  cabeza  de  combate
sigue  hasta  el  blanco.  Puede  des
truir  blancos  enemigos  dentro  de
un  área  de  muchas  millas  cua
dradas...

Presete  y  futuro  de  la  lucha
antisubmarina

Resumiendo:  Nuestras  actuales
fuerzas  antisubmarinas  son  efecti
vas  c o n  t r a  submarinos  modernos
normales.  Creemos  que  si  llega  el
momento  de  poner  las  cartas  boca
arriba,  qanarfamog,  por  ‘tener  más
friunfós,  pero  con  el  nivel  de  po
tencia  de  nuestras  fuerzas  actual
hente,  experimentaríamos  severas
pérdidas  n  la  mar  y  sufrirlamos
daño  én  dasa.  Ni  bajo  las  más  fa
vorables  circunstancias   o d e m  o s
prever  u  n a  defensa  invulnerable
cdntra  n  ataque  potente  y  decidido.
Esta  fué  la  evaluación  que  de  la  si
tuación  antisubmarina  americana
hizo  a  primeros  de  II959  el  Jefe  de
Fa  Fuerza  de  Defensa.  Antisubmari
na  de  los  Estados  Unidos.  Todo  ello
nuede  hacerse  extensivo  al  resto  de
la  N.  A.  T.  O.

El  futuro  de  las  fuerzas  de  de
fensa  antisubmarina  de  las  nacio
hes  noratlánticas  depende  de  dos
cosas:  del  dinero  que  se  invierta  en
lo  programas  nacionales  para  la
lucha  antisubmarina  y  del  alcan
ce  de  la.  irtform’ación,  tanto  táctica
como  técnica,  que  se  intercambie
entre  naciones
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En  noviembre  de  1957,  antes  de
las  conversaciones  de  alto  nivel  de
la  N;  A.  T.  O..  el  Comandante  Su
premo  aliado  del  Atlántico  fué  in
‘vjtado  a  una  Conferencia  sobre  lu
cha  antisubmarina  de  la  N.  A. T.  O.
A  ella  asistieron  Oficiales  de  Mari
na  y’ de  Aviación  de  todas  las  na
ciones  de  la  N.  A. T.  O.  que  tienen
Marina,  menos  dos  de  ellas.  Todo  el
mundo  estaba  de  acuerdó  en  que,  si
el  intercambio  de  información  so
bre  la  investigación  y  p u e s 1 a  a
punto  de  nuevas  armas  y  tácticas
hubiera  sido  mayor,  todos  los  aí
ses  estarían  mucho  más  adelanta
dos  en  sus  programas  antisubmari
nos  nacionales.

Después  de  esta  reunión  y  de  la.s
discusiones  que  siguieron,  el  Co
mandante  Supremo  aliado  del  At
lántico  ha  hecho  proposiciones  con
cretas  a  este  respecto.  El  Jefe  Su
:remo  de  la  N.  A. T.  O. puede  hacer

etro  tanto.

Lós  dirigentes  políticos  de  la  N. A.
T.  O.  en  diciembre  de  1957,  toma
ion  medidas  encaminadas  a  este
fin,  designando  delegaciones  para
óxpiorar  la  labor  onjunta  de  inves
tigacióh  cientÍfica  y  desarrollo,  así
corno  la  prdEcción  en  los  diversos
aspectos  de  las  necesidades  mili-
tares.

Sin  ernbai’go,  a  estas  alturas  es
básicamente  un  problema  nacional
interno.  Cada  nación  ‘tiene  determi
qadas  leyes  y  reglamentaciones  que
limitan  la  información  reservada
que  pueda  darse  y  a  cuién.  Que  las
Íiaciones  de  la  N.A.  T.  O.  lleguen

uiA  serie  ds  cuerdos  bilaterales
centré  eIls,  coio  lo  Estados  Uni

dos  tieiei  don  muchospaíses,  o  que
e  ilógué  ‘  ‘uii  acuerdo  extensivo
para  tdd’os,  eS  asunto  de  las  auto
ifi’dades  ñadion,Ies  y  del  Consejo  de
l  N  AT  O.

El  cuadro  antisubmarino  en  la

N.  A.  T.  O.  es  claro:  A  pesar  de  los
avisos  de  la  N.  A.  T.  O.  y  de  los
Mandos  navales  de  las  diversas  na
ciones,  sus  Gobiernos  han  reducido
en  los  últimos  años  el  número  de
escuadrillas  antisubmarinas  de  pa
trulla,  portaaviones  y  buques  tipo
destructor.  Como  los  soviets  hani
puesto  de  manifiesto  su  gran  capa
cidad  técnica,  es  el  futuro  el  que
nos  preocupa.  Si  no  hay  dinero  para
disponer  del  número  necesario  de
aviones  y  buques  con  la  capacidad
de  detección  y  destrucción  nomales
requeridas,  debe  buscarse  un  sus
titutivo.  A  este  número  reducido  de
unidades  debe  darse  mayor  capaci
dad  de  destrucción  y  detección  que
la  poseída  por  las  que  ahora  tene
mos  en  servicio,  tanto  en  la  mar
corno  en  el  aire.

El  Vicealmirante  H.  Page  Smith,
USN,  entonces  Jefe  de  Estado  Ma
yor  de  SACLANT  y  ahora  de  Perso
nal,  planteó  y  dió  la  solución  al  pro
blema  con  sus  palabras  de  apertura
cnld  reunión  citada:  Es  económica
mente  imposible  para  los  paises  de
la  N.  A.  T.  O.  construir  fuerzas  an
tisbmarinas  en  la medida  que  fue
ron  necesrias  en  la  pasada  guerra
para  derrotar  en  el  Atlántico  a  los
submarinos  de  Hitler.  Debernos  bus
car  otros  medios  ‘vara  resolver  el
problema  que  plantean  los  soviets
con  su  fuerza  submarina  dentro  de
los  límites  de  nuestra  economía.  El
,pri.nero  de  ellos  debe  ser  el  estudio
y  desarrollo  de  nuevas  técnicas  que
bran  mayores  perspectivas  en  la
guerra  antisubmarina.

En  sí,  llevar  esta  solución  a  la
práctica  es  otro  arduo  problema..  El
Almirante  Wright  dió  el  primer  pa
so  importante,  proponiendoal  Con
sejo  de  la  N.  A.  T.  O.  el  estableci
miento  de  un  Centro  Técnico  de
(luerra  Antisubmarina  dependiente
de  SACLANT:  Dirigido  por  Oficiales
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de  Marina  y  científicos  civiles;  este
Centro  sería  el  primer  depositario
de  toda  la  información  antisubma
rina  y  al  mismo  tiempo  el  punto  de
eóordinación  para  la  futura  inves
tigaelón  en  este  terreno.  Sería  ins
talado  en  la  base  naval  italiana  de
Spezia.  De  esta  forma,  el  intercam
bio  y  coordinación  de  la  informa
ción  técnica  sería  canalizado  para
beneficio  futuro  de  las  fuerzas  an
tisuhmarinas  de  la  N.  A.  T.  O.

Este  programa  de  investigación
y  los  saludables  de  construcción  de
buques,  submarinos  y  aviones  •que
están  en  progreso  ponen  de  mani

fiesio  ue  las  naciones  noratiánti
cas  están  mirando  al  futuro.

Hoy  día  la  flota  submarina  sovié
tica  es  una  amenaza.  La  aparición
de  submarinos  a.tómicos  en  la  Ar
mada  Roja  la  multiplica  considera
bleinente.  A  pesar  de  ello,  la  situa
ción  antisubmarina  en  la  N. A. T. O.
parece  mejor  para  el  futuro  que  lo
es  ahora.

LA  TEORIA DE LA «FLEET IN BEING»

El  Almirante  ¡achino  examina  el  origen  histórico  de  la  teoría
de  la  “Fleet  in  being”  y  sus  diversas  interpretaciones  y  aplica
ciones  hasta  la  última  guerra  mundial,  llegando  a  la  conclusión
de  que  dicha  teoría  es  ambigua,  engañosa  y  llena  de  peligros,  y
que.  por  lo  tanto,  sería  conveniente  desterrarla  definitivamente
de  la  estrategia  naval,  si  bien,  por  otra  parte,  las  probables  cir
cunstancias  de  una  futura  conf lagración  excluirán,  sin  duda,  su
aplicación  práctica.

ODOS  saben  que  esta  teoría  fué
creada  por  el  Almirante  inglés

Herbert,  posteriormente  nombrado
Lord  Torrington,  que  la  ideó  para
justificar  ante  la  Corona  su  retirada
al  estuario  del  Támesis  antes  y  des
pués  de  la  poco  afortunada  batalla
de  Beaéhy  1-lead (que  los  franceses
llaman  Béveziers)  en  él  año  1690.

Tal  justificación  no  era  absoluta
mente  necesaria,  puesto  que,  a  cau
sa  de  la  neta  superioridad  de  la  flo
ta  francesa  de  Tourville,  lo  mejor

que  podía  hacer  Herbert  era  evitar
el  combate  en  mar  abierta  y  adop
tar  una  actitud  defensiya,  refugiáh
dose  en  un  fondeadero  inaccesible
al  enemigo  en  espera  de  que  llega
sen  refuerzos.

Pero  ya  en  aquella  época  los  Al
mirantes  ingleses  tenían  horror  a  la
palabra  defensiva,  y  Herbert  tuvo
la  idea  genial  de  presentar  su  deci
sión  estratégica  bajo  un  aspecto  me
nos  desagradable  y bélicamente  más
1 isonjero,  creando  esa  fórmula  (le

TraS,  por  R.  ALVAREZ  MAWONADO

(E)
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Fleel  in  beinq  (en  francés,  Flotte  en
vie;  en  italiano,  Flolta  in  potenza),
qüe  tanto  auge  cobró  en  los  últimos
dóscientos  cincuenta  años.

En  éfecto,  en  sus  cartas  a  Londres.
el  Almirante  Flerbert  afirmaba  que
al  mantenerse  con  la  flota  en  poten
cia  al  abrigo  del  Támesis.  impedía
al  enemigo  todo  ataque  contra  las
costas  británicas  y  todo  desembarco
de  fuerza  sobre  territorio  inglés  o
irlandés.

El  Almirante  Tourville,  no  obs
tante  la  victoria  obtenida  en  Beachv
Head,  se  abstuvo  de  atacar  las  cos
tas  enemigas  y  de  intentar  desem
barcar  en  ellas,  y  esta  extraña  in
actividad  pareció  abonar  la  teoría
de  TTerbert, cuando  en  realidad  era
debida  tan  sólo  a  la  falta  de  inicia
tiva  de  los  franceses.

Desde  entonces,  la  teoría  se  difun
dió  por  todas  las  Marinas  y  ha  ad
quirido  una  reputación  creciente,
entre  otras  razones,  sin  duda  por  la
sugestión  de  su  etiqueta  exótica,  si
bien  es  cierto  que  diversos  presti
giosos  críticos  navales  hasta  la  úl
lima  guerra  la  han  considerado  la
m  e j  o r  conducta  estratégica  para
una  Marina  inferior  en  efectivos
más  aún:  el  único  procedimiento
que  permite  a  una  tal  Marina  re
sistir  la  presión  de  un  enemigo  más
poderoso.

En  su  libro  Sorne  principies  of
maritime  Strategy,  Corbett  ha  lle
gado  a  afrmar  que  en  1690 el  ven
cedor  de  la  Mancha  no  fué  Tourril
le,  sino  Torringt.on,  quien,  aun  dis
poniendo  de  fuerzas  navales  infe
riores,  había  conseguido  paralizar
la  acción  del  enemigo  en  el  Canal.

Más  categóricamente  aún,  el  Al
mirarite  inglés  Colomb.  uno  de  los
fundadores  de  la  estra.teia  naval,
escribió  en  1899  (Naval  Warf  are):

Una  fleei  in  being,  incluso  derro
tada,  diezmada  en  sus  efectivos  y

encerrada  tras  bancos  de  arena  sin
sondar,  era  lo  suficientemente  po
derosa  como  para  paralizar  la  ac
ción  de  una  flota  aparentemente
victoriosa.  Esta  es  la  enseñanza  más
interesante  de  la  batalla  de  Beachy
Head.

El  Almirante  Mahan  vió,  en  cam
bio,  cuál  era  el  punto  débil  de  la
teoría  de  Herbert,  y  en  su  obra  pós
tuma,  Naval  Strategy,  de  1911  es
cribió:

T0  fué  la  flota  angloholandesa,

batida  y  averiada,  la  que,  permane
ciendo  in  being,  impidió  la  invasión
de  Inglaterra.  Pué  la  prudencia  o  la
inercia  de  Tourville,  o  bien  la  falta
de  transportes  por  parte  de  los fran
ceses.

A  continuación,  y  en  el  mismo
volumen,  opina  Mahan,  a  propósito
de  la  opinión  expresada  en  1905 por
el  Almirante  ruso  Rotjensvensky,
según  la  cual  si  hubiese  podido  arri
bar  a  Vladivostock  incluso  con  so
lamente  una  veintena  de  buques,
habrían  peligrado  seriamente  las
comunicaciones  japonesas:

Esta  es  pura  teoría  de  fleet  in
being,  en  cuanto  expresa  la  opinión
de  que  la  presencia  de  una  fuerza
naval,  aunque  inferior,  en  las  in
mediaciones  del  teatro  de  operacio
nes,  ejerce  una  influencia  impor
tante  sobre  la  acción  del  enemigo.
La  teoría  llevada  a  sus  últimas  don-
secuencias,  llega  al  extremo  de  af ir-
mar  que  tal  fuerza  naval  estará  en
condiciones  de  detener  una  expedi
ción,  o  por  lo  menos  que  debería
detenerla  si  el  enemigo  obrase  sa
biamente.

Yo  he  sostenido,  durante  añós.
que  esta  opinión  es  errónea,  como
lo  demuestra  la  Historia.  Una  fleet
in  heing  inferior  no  debería  ser  con
sideradá  po  el  enemigo  como  un
freno  suficiente  en  condiciones  flor-
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males,  No  ha  sido  así  en  ei  pasado
y  los  japoneses  no  la  consideraron
como  tal.  La  fleet  in  being  rusa
no  interrumpió  sus  operaciones  de
transporte  (de  tropas  a  Corea),  aun-
que  se  apercibieron  del  peligro  y  to
maron  todas  las  medidas  para  neu
tralizarlo.

Con  estas  palabras,  descubre  Ma-
han  la  falacia  de  la  teoría  de  Her
hert  que  atribuía  a  la  flota  inferior,
mantenida  en  potencia,  un  milagro
so  efecto  paralizador  sobre  la  ac
ción  del  enemigo;  en  realidad,  este
electo  se  verifica  solamente  si  el
enemigo  se  deja  intimidar  por  la
presencia  de  aquella  flota.

No  se  comprende,  en  cambio,  có
}.‘nlo Mahan,  en  otro  pasaje  de  la
misma  obra,  haya  podido  afirmar
que  el  crit.erio  de  la  fleet  in  being
tiene  un  carácter  ofensivo  y  lo  haya
contrapuesto  al  criterio  defensiyo,
que  atribuye  al  Mando  ruso,  de  la
llamada  t’ortress  fleet,  es  decir,  de  la
flota  puesto  al  seryicio  de  una  for
taleza.

Por  el  contrario,  parece  evidente
que  el  criterio  de  la  fleet  in  heing,
tal  como  fué  ideado  y  aplicado  por
el  Almirante  Herber’t  en  1690,  era
de  carácter  netamente  defensivo,  ya
que  tendía  a  evitar  el  combate  y  a
tener  la  fuerza  naval  en  un  fondea-’
dero  seguro,  en  espera  de  tiempos
mejores;  no  se  concibe  cómo  Mahan
puede  haber  considerado  ofensiva
la  prudente  postura  adoptada  por
1 erbert  tras  la  desafortunada  bata
l1a  de  Beachy  Iiead.  Era,  sin  duda,
una  postura  razonable  impuesta  por
las  circunstancias,  pero  no  se  la
puede  de  ninguna  manera  definir
como  ofensiva.

Sea  como  fuere,  está  •en lo  cierto
Mahan  al  afirmar  que  la  existencia
de  una  fleet  ‘in  being  inferior  no
debería  constituir  un  freno  a  la  ac
ción  del  enemigo  como,  en  cambio

sostenía  Colomb  cuando  escribió  en
su  libro  ya  citado:

El  mar  debe  ser  despejado  de  bu
ques  y  escuadras  (enemigas)  antes
de  lanzarse  a  empresas  bélicas  más
avanzadas,  como  el  asalto  al  terri
torio.

Es  ésta  una  evidente  exageración
de  la  teoría  herbertiana;  una  fuerza
naval  superior,’  que  suspende  toda
operación  ofensiva  hasta  que  no  ha
ya  eliminado  del  teatro  de  opera
ciones  todos  los  buques  enemigos,
hace  evidentemente  el  juego  del  ad
versario,  que  de  esta  manera  logra
rá  obtener  un  éxito  estratégico  sin
moverse  de  puerto  y  sin  correr  ries
go  alguno.

Sin  embargo,  sucedió  algo  de  esto,
por  ejemplo,  durante  la  guerra  his
panoyanqui,  o u  a n  d o  los  Estados
Unidos  estacionaron  en  Tampa  su
cuerpo  expedicionario  destinado  a
Cuba  hasta  ‘que la  escuadra  españo
la  del  Almirante  Cervera  no  estuvo
bloqueada  en  Santiago.  Una  vez
más  pareció  confirmarse  la   ‘alid’ez
de  la  teoría,  de  la  fleet  in  heing;
pero  en  realidad  la  cauta  actitud  de
la  Marina,  americana  estuvo  inspi
rada  por  un  sentido  exeesiyamente
prudente,  ya  que  la  Flota  yanqui
era  netamente  superior  a  lade  Cer
‘era  y  no  tenía  nada  que  temer  por
parte  de  esta  última  si, se  la  hubiese
encontrado  en  la  mar  mientras  es
coltaba  el  cuerpo  expedicionario  a
Cuba.

Con  más  lógica  actuaron  los  ja
poneses  frente  a  la  fleet  in  heiny
rusa  de  Port  Arthur,  como  apunta
Mahan.  Sin  dejarse  intimidar  por
aquella  f.u  e r  z a  naval,  efectuaron,
desde  los  primeros  días  de  la  gue
rra,  el  transporte  de  su  cuerpo  ex
pedicionario  en  Corea,  a  pesar  de
que  los  estrategas  ingleses  de  la
época  declarasen  renetidamente  en
el  7’imes  que  dicho  transporte  no
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podía  ser  intentado  en  presencia  de
la  flota  enemiga,  aún  eficaz.  Fué
aquélla  una  decisión  afortunada,
pero  no  exenta  de  riesgos  por  parte
de  los  japoneses,  los  cuales.  a  di
ferencia  d  los  rusos,  no  poseían  re
servas  de  unidades  nayales  para  re
emplazar  las  pérdidas  que  eventual
mente  pudieran  producirsee  en  una
acción  en  mar  abierto.

También  en  1914,  en  Francia,  las
autoridades  navales  querían  retar
dar  el  transporte  del  Ejército  negro
de  Africa  del  Norte  a  Europa  hasta
que  no  estuyiese  destruída  o  inuti
liada  la  división  alemana  del  Goe
ben  y  el  Bresiau,  que  hacía  las  ve
ces  de  flota  en  potencia  en  el  Me
diterráneo.  Sin  embargo,  las  enér
gicas  presionés  del  Ejército  obliga
ron  finalmente  a  la  Marina  fran
cesa  a  ceder  en  este  punto,  y  el
transporte  de  las  tropas  de  color  en
Francia  se  efectuó  sin  inconvenien
te,  bajo  la  protección  de  una  pode
rosa  fuerza  naal  que  disfrutaba  de
aplastante  superioridad  sobre  las
dos  unidades  alemanas.  En  esta  cir
cunstancia,  las  dudas  de  la  Marina
francesa  no  tenían  ningún  funda
mento,  dada  la  existencia  de  am
plias  reservas  navales  a]iiadas.

Análogamente,  cuando  al  princi
pb  de  la  misma  guerra  hubo  que
transportar  el  Cuerpo  expediciona
rio  inglés  a  Francia;  la  Marina  bri
tánica  tomó  todas  las  precauciones
para  neutralizar  un  eventual  ata
que  a  1 e m  á n  en  la  Mancha,  y  el
fuerte  dispositivo  de  protección  que
se  montó  en  el  paso  de  Calais  im
p  i d i ó  cualquier  interferencia  por
parte  de  la  flota  de  alta  mar.

Con  razón  escribía  Castex  en  el
volumen  IV  de  su  óbra  Théories
Stratégiques:

En  conclusión,  el  error  de  la  doc
trina  inteqral  de  la  flotte  en  vie  con
.9iste  en.  llegar  a  creer  que  la  sola

existencia  de  una  flota  tal  baste  para
producir  un  efecto  apreciable,  g  que
resulte  obligatoriamente  paralizada
la  acción  de  un  adversario  superior
en  fuerza  y  dueño  de  la  mar.  Esta
creencia,  que  en  ciertas  épocas  cons
tituyó  axioma,  ha  creado  una  ilu
sión  peligrosa  y,  por  el  contrario,
no  ha  impresionado  a  los  que  esta
ban  decididos  a  actuar  sin  impor
tarles  un  ardite  la  presencia  de  la
flote  en  vie.

Durante  la  última  guerra  mundial
se  ha  sucedido  una  serie  continua
de  operaciones  de  ataque  al  territo
rio  enemigo  y  de  desembarco  de
cuerpos  expedicionarios,  mientras  la
flota  enemiga  no  solamente  existía,
sino  que  se  mostraba  activa  y  ani
mada  de  espíritu  agresivo.  Señale
mos,  en  este  orden  de  ideas,  los  des
embarcos  americanos  en  Saipán  y
en  Leyte  en  1944,  con  Ja  totalidad
de  la  Flota  japonesa  en  la  mar.  Las
precauciones  tomadas  por  parte  de
la  Marina  americana,  superior  a  la
sazón  a  la  diezmada  Marina  nipona,
aseguraron  en  ambos  casos  las  ope
raciones  de  desembarco  contra  la
amenaza  del  grueso  eñemigo,  a  pe
sar  de  aue  éste  no  se  compart’ase
precisamente  con  timidez.

También  en  el  Mediterráneo,  la
presencia  de  la  Flota  italiana  en
Tarento  no  impidió,  en  el  segundo
semestre  de  1940,  el  apróvisiona
miento  de  la  isla  de  Malta  por  los
ingleses  mediante  convoyes  que  ve
nían  de  Alejandría.  La  flota  en  po
tencia  de  La  Spezia  no  retardó  y  ni
siquiera  obstaculizó  las  operaciones
de  desembarco  aliadas  en  Sicilia  y
Salerno  en  1943.

En  conclusión,  tras  un  período  de
entusiasmo,  que  duró  más  de  dos
siglos,  hacia  la  teoría  de  la  fieet  in
being,  un  examen  más  escrupuloso
del  problema  por  parte  de  los  Ira
tadistas  de  estrategia  ha  hecho  ile-
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gar  a  la  conclusión  de  que  dicha
teoría  es  falsa  y  puede  crear  peli
grosas  ilusiones,  como  explícitamen
te  ha  dicho  Castex.  La  ilusión  esté.
en  creer  que  el  criterio  de  la  flota
en  potencia  sea  ofensivo  y  pueda,
por  tanto,  producir  resultados  posi
tivos,  cuando  en  realidad  es  emi
nentemente  defensivo  y  no  puede
producir  efecto  disuasiyo  alguno  so
bre  el  enemigo,  siempre  que  é s t e
tenga  conciencia  clara  de  su  supe
rioridad  y  sepa  aprovecharla.

Conviene,  no  obstante,  tener  en
cuenta  que  si  bien  no  se  deben  es
perar  de  la  flota  en  potencia  resul
tados  operativos  concretos,  ni  serios
impedimentos  a  1 a s  operaciones
enemigas,  su  sola  presencia  en  el
teatro  de  operaciones  no  es  del  todo
inútil  en  cuanto  fija  una  parte  de
las  fuerzas  adversarias  en  dicho  tea
tro  e  impide  su  libre  disponibilidad
en  otros  sectores.  En  la  última  gue
rra,  la  presencia  de  grandes  unida
des  navales  alemanas  en  Brest  y
en  los  puertos  noruegos  restringió
grandemente  la. actividad  de  la  Ho
me  Fleet  británica,  obligándola  a
destinar  fuertes  grupos  de  acoraza
dos  y  cruceros  para  la  protección  a
distancia  de  los  convoyes  aliados
en  el  Atlántico  y  en  el  Artico.

En  el  Mediterráneo,  la  presencia
de  la  Flota  italiana  en  Tarento  obli
gó  al  Almirantazgo  británico  a  te
ner,  en  los  primeros  seis  meses  de
guerra,  cuatro  .  acorazados  en  Ale
jandría,  sustrayéndolos  a  otras  im
porta  ntes  rnision eS  en  el  Mar  del
Norte  y  en  el  Atlántico.  Fué  preci
samente  para  eliminar  esta  servi
dumbre  y  poder  reemprender  el  trá
fico  marítimo  normal  en  el  Medi
terráneo  por  lo  que  Inglaterra  deci
dió  intentar  el  golpe  aéreo  noctur
no  de  Tarento  (11  de  noviembre  de
1940),  con  la  intención  de  destruir

la  fleet  in  bein.q  italiana  o  por  lo
menos  de  reducir  su  eficacia.

Con  igual  propósito,  los  ingleses
ófectuaron  intensos  bombardeos  aé
reos  sobre  Brest  en  1941,  cuando  se
encontraban  allí  el  Grteisenau,  el
Scharnhorst  y  el  Prinz  Eugen,  y  en
1944  sobre  el  fiord  de  Alten,  donde
Se  había  refugiado  el  gran  acora
zado  Tirpitz.

No  cabe  duda,  pues,  de  que  la
presencia  de  una  flota  eficaz  en  el
teatro  de  operaciones,  aunque  sea
inferior  en  fuerza  e  incluso  ence
rrada  en  puerto,  ocasiona  dificulta
des  operativas  a  la  Marina  adversa
ri’a  porque  constituye  una  amenaza
pot.encial  permanente  para  su  acti
vidad  bélica.  En  este  aspecto,  la
teoría  de  la  fleet  in  being  de  1-ler-
hert  tiene  una  razón  de  ser  en  su
aplicación  a  la  práctica.  Donde,  en
cambio,  se  exagera  su  idoneidad  es
cuando  se  pretende  atribuir  a  la
flota  que  permanece  in  heing un  ca
rácter  ofensivo  y  la  capacidad  de
paralizar  la  a  e e i ó n  del  enemigo.
Está  claro  que,  en  tanto  dicha  flota
se  limite  a  ejercer  una  amenaza  pu
ramente  potencial,  podrá  un  enemi
go,  que  no  se  deje  intimidar,  llevar
a  feliz  término  sus  más  importan
tes  operaciones  de  guerra,  siempre
que  se  mantenga  continuamente  lis
to  para  oponerse  a  la  intervención
eventual  de  dicha  flota.

La  teoría  de  la  fleet  in  being,  tal
como  la  ideó  y  la  aplicó  en  1690 el
Almirante  I-Ierbert,  Lord  Torring
ton,  no  es,  pues,  solamente  falaz,
en  cuanto  no  puede  mantener  con
seguridad  aquello  que  promete,  sino
que  tiene  también  un  peligroso  ca
rácter  de  ambigüedad,  ya  que  en
sus  dos  siglos  y  medio  de  vida  ha
asumido  diversos  aspectos  según  la
interpretación  práctica  qtie  se  daba
cada  vez  a  dicha  teoría.

Eii  efeclo,  la. misma  expresión  de
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fleet  in  being  ha  sido  utilizada  tam
bién  cuando  la  flota,  en  lugar  de
permanecer  inactiya  en  puerto,  sa
lía  a  la  mar  para  amenazar  más  de
cerca  al  enemigo,  aunque  eyitando
siempre  el  empeñarse  en  una  bata
lla  decisiva.

El  primer  ejemplo  de  una  fleet  in
being  qua  opera  actiyamente  en  la
mar  •e.s el  de  la  famosa  campagne
du  large  :del  Almirante  Tourville  en
1691.  Este  Almirante  mantuvo  en
aquella  ocasión  una  actitud  pruden
te,  no  por  propia  convicción;  sino
por  atemperarse  a  las  instrucciones
recibidas  del  Gobierno  francés.  Se
daba  perfecta  cuenta  de  que  no  po
día  enfrentarse  a  la  escuadra  in
glesa  del  Almirante  RuselI,  supe
rior  en  efectivos,  pero  sabía  tam
bién  que  nada  útil  podía  lograr  re
huyendo  continuamente  el  combate.

Los  acaeimientos  de  a  q u  e 11 a
campaña  le  dieron  la  razón  y  no
pudo  cumplimentar  la  misión  que
se  le  encomendó,  consistente  en  in
tercept.ar  el  convoy  inglés  de  Es
mirna,  porque  la  flota  de  Ruseli,
inés  fuerte  que  la  suya,  se  inter
‘uso  entre  él  y  el  convoy,  mante
niendo  constantemente  este  disposi
tivo  de  protección.  Para  llegar  al
contacto  táctico  con  el  conyoy,  Tour
ville’  había  débido  atacar  y  batir  la
fúerza  navéd  enemiga  que  lo  prote
gía  a  distancia,  lo  que  significaba
arriesgarse  a  una  batalla  decisiva
que  él  excluía  a  priori  por  sus  con
diciones  de  inferioridad.  En  conclu
sión,  la  tan  celebrada  campagne  du
iarqe,  que  duró  cincuenta  días,  ter
minó  sin  haber  conseguido  nada
por  parte  francesa,  exactamente  co
mo  Tourville  había  preyisto.

La  teoría  de  la  fleet  in  being,  des
arrollando  actividades  operativas  en
la  mar,  fué  observada  al  final  del
siglo  XVIII  por  el. Almirante  inglés
Kempenfeldt,  el  cual,  en  una  me-

mona  al  Almirantazgo,  sustentó  el
criterio  de  que,  cuando  se  es  infe
rior  en  fuerza,  conviene  salir  a  la
mar  y  mantener  el  contacto  con  la
flota  enemiga,  siguiéndola  de  cer
ca.,  vigilando  continuamente  sus
movimientos   tratando  de  hostili
zar  SUS  elementos  periféricos  con
incursiones  rápidas  por  sorpresa,
pero  cuidando  de  evitar  el  encuen
tro  directo  con  fuerzas  Superiores.
La  fleet  in  being,  así  interpretada,
esto  es,  inspirada,  según  un  criterio
ofensivo,  pero  limitada  prudente
mente  a  operaciones  de  carácter
marginal,  habría  con stituído,  según
Kempenfeldt,  un  freno  y  una  res
tricción  a  los  movimientos  del  ene
migo,  impidiéndole,.  al  menos  par
cialmente,  hacer  daño.

Esta  teoría  no  fué  experimentada
por  los  Almirantes  franceses  duran
te  las  guerra.s  napoleónicas  y,  por
lo  tanto,  no  se  puede  decir  hasta
qué  punto  habría  resuelto  el  pro
blema  de  encontrar  la  postura  es
tratégica  más  conveniente  para  la.
Marina  inferior  en  fuerza.  Es  ‘posi
ble,  sin  embargo.  que  una  mani
obra  tal  como  la  sugerida  por  Kem
penfeldt  tendría  ciertas  posibilida
des  de  éxito  en  aquella  época  de
navegación  a  vela;  y,  en  efecto,  algo
parecido,  aunque  con  espíritu  más
resueltamente  ofensivó,  se  intentó
dos  siglos  antes,  con  halagüeños  re
sultados,  por  los  Almirantes  1-lo-
ward  y  Drake  contia  la  Armada
Invencible.  No  podemos,  sin  em
bargo,  afirmar  que  aquellos  audaces
Almirantes  ingleses,  que  atacaban
incluso  en  condiciones  de  neta  in
ferioridad,  se  alenian  al  prudente
criterio  de  la  fleet  in  being.

De  todos  modos—si  bien  las  ca
racterísticas  del  período  vélico  fa
cilitaban  la  aplicación  de  la  teoría
de  Kempenfeldt,  permitiendo  a  una
pequeña  flota,  ágil  y  hábilmente

756 [Noviembre’



NOTAS  PROEESIONALI.S

maniobrada,  dar  que  hacer  a  otra
más  numerosa  y,  por  tanto,  má
lenta  y  pesada—,  la  disparidad  de
condiciones  entre  flota  inferior  y
superior  se  ha  atenuado  mucho  con
el  advenimiento  del  vapor,  con  el
aumento  de  alcance  de  la  artillería
y  con  la  reducción  del  número  de
buques  en  formación.  Desde  enton
ces,  las  incursiones  ofensivas  mar
ginales  se  han  vuelto  demasiado
peligrosas  para  constituir  una  con
ducta  táctica  recomendable  a  seguir
por  la  flota  inferior  en  fuerza.

No  han  faltado,  sin  embargo,  crí-
jicos  navales  que  apoyan,  incluso
al  final  de  la  última  guerra.,  la  va
lidez  de  la  teoría  de  la  fleet  in
beinq.  Por  ejemplo,  el  Almirante  
tratadista  E. Weichold,  que  fué  des
inado  a  Supermarina  en  1940  y

mandó  las  fuerzas  navales  alema
nas  en  el  Mediterráneo  hasta  fines
del  42,  ha  resumido  como  sigue  su
pensamiento  sobre  la  conducción
estratégica  de  la  guerra  naval  por
parte  de  Ilalia,  en  un  breve  estudio,
publicado  en  190  con  el  título  La
Marina  italiana  en  la  fjuerra:

Las  enseñanzas  de  la  guerra  ma
riima...  distinguen.  diversos  princi
pios  estratégicos  aptos  para  ejercer
presión  sobre  el  adversario,  de  los
que  los  más  importantes,  y  todavía
utilizados  en  la  última  guerra,  son
los  siguientes:

1.0  Provocar  una  batalla  deci
siva  para  conseguir  el  do
minio  total  del  mar.

2°  Ejercer,  con  la  sola  re
sencia  de  la  flota  (fleet  in
being),  una  prenión  q u e
obligue  al  enemigo  a  reser
var  fuerzas  importantes,  y
a  manten  e r l a s  continua
mente  listas  y  en  plena  efi

cacia,  negándole.  sin  cm
barqo.  la  jrosihiiidad  de  un
encuentro  decisivo.

30  Oponerse  al  dominio  del
mar  de  un  adversario  más
fuerte  con  acciones  de  cru
cero  contra  sus  líneas  de
tráfico..

Poco  después,  Weichold  añadía:

Italia  no  podía  aplicar  ni  el  pr*
mero  ni  el  último  de  los  métodos  y,
por  lo  tanto,  no  le  quedaba  más  al
ternativa  que  la  flaet  in  being.  Con
esto  n.o quiere  decirse  que  la  Flota
italiana  debía  permanecer  siempre
en  puerto  y  evitar  los  encuentros,
inclus’ij  en  condiciones  favorables,
pero  tanto  la  Supermarina  como  el
Comandante  en  la  mar,  estaban
siempre  obligados  a  una  escrupulo
sa  ponderación  para  establecer  si
las  preocupaciones  sobre  la  posibi
lidad  de  reemplazo  de  pérdidas
eventuales  justificaban  o  no  el  ries
go  de  empeñar  las’  fuerzas  dispo.
ni  bies.

De  estas  frases,  aunque  lacónicas,
se  desprende  claramente  que  el  Al
mirante  Weichold  interpreta  la  teo
ría  de  la  fleet  in  being  en  el  sentido
ndicado  por  Kempenfeldt,  es  decir,

que  la  flota  inferior,  en  vez  de  per
manecer  en  puerto  indefinidamente,
debe  desarrollar  una  acción  activa
en  la  mar.  No  oPslanle.  el  aulor  no
ha  precisado  en  qué  puede  consistir
esta  acción,  puesto  que  él  mismo  in
cluye,  a  priori  para  Italia  Ja  batalla
decisiva  y  el  ataque  al  tráfico  ma
rítimo  con  unidades  de  superficie.  Ni
se  puede  pensar  en  ataques  margi
nales,  a  que  alude  Kempenfeldt,  ya
que  éstos  no  .  son  ya  factibles  en
la  época  actual,  en  que  el  vapor
ha  e Ji  m  i n a  d o  las  servidumbres
tácticas  del  período  vél.ico.  No  se
vislumbra,  pues,  qué  puede  ha
cer  hoy  día  una  flota  inferior  que
sale  a  la  mar  para  obstaculizar  la
actividad  enemiga,  pero  no  quiere
empeñarse  en  un  combate  decisivo.
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La  experiencia  de  la  última  gue
rra  demuestra  que,  en  casos  análo
gos,  la  fuerza  naval  superior,  es
tando  lista  y  concentrada  para  ac
tuar  en  cualquier  interención  de
la  flota  en  potencia,  puede,  con  toda
tranquilidad,  efectuar  las  operacio
nes  en  curso  como  si  aquella  flota
no  hubiese  siquiera  salido  de  puer
.to.  La  acción  activa  de  la  fleel  in
heing  en  la  mar  se  reduciría  pues,
a  un  carrousel  inútil  a  gran  distan
cia  de  la  flota  enemiga,  sin  posibi
lidad  de  llegar  a  una  conclusión
positiva,  cosa.  que  ya  ocurrió  en  la
pasada  guerra.

Lo  cierto  es  que,  cuando  una  fuer
za  naval,  consciente  de  su  propia
superioridad,  ha  tomado  las  precau
ciones  necesarias  para  no  dejarse
sorprender  . en  el  campo  táctico,  no
tiene  nada  que  temer  de  la  even
tual  intervención  enemiga,  y,  por
el  contrario,  le  cabe  confiar  en  el
éxit.o.  Por  otra  parte,  la  flota,  man
tenida  en  potencia,  no  puede  aspi
rar  a  obtener  resultados  positivos
si  no  se  decide  a  afrontar,  más
pronto  o  más  tarde,  la  prueba  del
combate,  que  es  el  acontecimiento
resólutivo  e  insustituible  de  todo
conflicto  armado.

En  sustancia,  pues,  la  conducta
más  actiya  sugerida  por  Kempen
1 eldt  y  aceptada  por  Weichold  para
la  flota  inferior,  parece  a  primera
vista  preferible,  por  razones  mora
les,  a  la  estática  de  Herbert,  pero
no  conduciría  en  la  práctica  a  re
sultados  distintos,  porque,  al  renun
ciar  también  al  combate,  no  impe
diría  al  adversario  desarrollar  ac
ciones  bélicas  o  efectuar  impor
tantes  expediciones  mar  í ti  m a  s.
Además,  al  salir  a  la  mar  su  U.U

objetivo  preciso,  la  flota  inferior  se
expondría  a  ataques  de  fuerzas  aé
reas  y  de  submarinos,  corriendo,
por  tanto,  mayores  riesgos  que  si  se

quedase  en  puerto.  En  éonclúsión,
pues,  la  teoría  de  la  fleet  in  .being
en  su  versión  Kempenfeldt  no  re
sultaría  más  ventajosa  que  la  idea
da  y  aplicada  por  Lord  Torrington.

Nos  referimos,  naturalmente,  a
las  condiciones  existentes  hasta  la
última  guerra  mundial,  es  decir,
cuando  la  seguridad  de  una  flota
en  sus  bases  .era,  si  no  absoluta,
ciertamente  mucho  mayor  que  la
actual.  En  el  futuro,  con  el  conti
nilo  incremento  de  la  amenaza  aé
rea  y  con  la  acción  de  los  proyecti
les  dirigidos,  es  probable  que  la
seguridad  de  una  fuerza  nayal  en
navegación  sea  mayor  que  en  puer
to;  y,  por  tanto,  también  en  este  as
pecto  la  teoría  de  la  flota  en  poten
cia  se  haría  completamente  anacró
nica.

Pero  aun  limitándonos  a  conside
rar  desde  el  punto  de  vista  históri
co  las  circunstancias  de  la  guerra
pasada,  podría  concluirse  que  la
teoría  de  la  fleet  in  being  debería
ser  desechada  por  ambigua,  enga
ñosa  y  llena  de  peligros.  Ambigua,
porque,  como  se  ha  dicho,  algunos
la  interpretaban  en  el  sentido  de
dejar  en  puerto  la  flota,  mientras
que  otros  imponían  a  esta  última
una  intensa  actividad  en  la  mar,
mal  precisada,  por  otra  parte.  En
gañosa,  por  cuanto,  en  uno  u  otro
caso,  no  podía  conducir  a  un  re
sultado  positiyo,  salyo  si  el  enemi
go  se  dejaba  intimidar  por  su  ame
naza  puramente  potencial.  Peligro
sa,  en  fin,  puesto  que,  si  se  inter
pretaba  en  el  sentido  de  Kempen
feldt,  haciéndola  actuar  en  la  mar
sin  un  objetiyo  preciso,  su  actividad
sería  e identemente  estéril  y  sólo
serviría  para  correr  el  riesgo  de  su
frir  pérdidas  inútiles  por  ataques
aéreos  y  submarinos.

Vemos,  pues,  que,  incluso  en  la
pasada  guerra,  la  Marina  inferior
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jue  se  atenía  al  criterio  de  la  fleet
in  being,  adoptando  una  conducta
estratégica  defensiva,  aunque  con
disfraz  ofensivo,  se  condenaba  fa
talmente  al  fracaso,  porque  dejaba
plena  libertad  de  acción  al  enemigo
y  renunciaba  a  disputarle  el  libre
uso  de  la  mar.

El  verdadero  peligro  de  esta  teo
ría  estratégica  reside  precisamente
en  este  carácter  de  ambigüedad,  a
causa  del  cual  puede  suceder  que
una  Marina  inferior,  aun  rechazan
do  desdeñosamente  la  idea  de  una
conducta  estratégicamente  defensi
va,  esté  en  cambio  dispuesta  a
adoptar  el  criterio  de  la  fleet  in
being,  sólo  porque  esto  le  permite
vanagloriarse  ante  propios  y  extra
ños  de  un  noble  espíritu  ofensivo
que,  por  razones  de  propaganda  y
moral,  ocupa  lugar  preferente  en
tre  las  aspiraciones  de  todo  belige
rante.

En  este  sutil  disfraz  ofensivo  se
encuentra,  a  nuestro  modo  de  ver,
la  verdadera  razón  del  éxito  que  ha
tenido  la  doctrina  de  Herbert.  y  al
mismo  ti  e m p  o  su  peligrosidad,
puesto  que  tiende  a  adormecer  la
conciencia  del  beligerante  más  dé
bil,  en  la  complaciente  ilusión  de
haber  hecho  todo  lo  posible  para
perjudicar  al  enemigo.  ateniéndose
en  realidad  a  una  conducta  de  gue
rra  pasiva  y  a  menudo  inerte.

En  un  futuro  conflicto  en  la  mar
no  habrá  probablemente  ocasiones
de  recurrir  a tal  teoría;  no. hay  que
excluir,  sin  embargo,  la  posibilidad
de  qu  vuelva  ‘a tomar  auge  al  am-

1.959]

paro  de  circunstancias  especiales,
y,  en  vista  de  ello,  convendrí’a  que,
desde  ahora  se  desterrase  definiti
vamente  l’a  teoría  de  la  fleet  in
being  de  la  estrategia  naval,  por
engañosa  y  íal!s’a.

Llegados  a  este  punto,  cabe  que
el  lector  se  pregunte:  ¿cuál  será  en
tonces  la  conducta  estratégica  más
conveniente  para  una  Marina  mf e
rior  que  intente  disputar  el  domi
nio  del  mar  al  enemigo,  sin  nece
sidad  de  permanecer  en  puerto  y
sin  tener  que  afrontar  la  batalla  de
cisiva  en  condiciones  desesperadas?

Es  ésta  una  pregunta  legítima,
planteada  ya  en  diyersas  ocasiones
y  a  la  que  los  apologistas  de  la
fleet  in  being  han  contestado  afir
mando  que  no  existe  otra  alterna
tiva  que  la  batalla  decisiva.  Del  es
tudio  atento  de  la  estrategia  naval
se  deduce,  sin  embargo,  una  tercera
solución  para  la  Marina  inferior  en
efectivos  que  no  quiera  comprome
terlo  todo  en  un  encuentro  a  todas
luces  des’esperado  y  al  mismo  tiem
po  no  se  resigne  a  una  estricta  de
fens’a,  disimulada  o  no  tras  la  más
cara  de  la  fleet  in  bein,q.

Tal  solución  es  la  que,  a  falta  d’e
otra  mejor,  han  conyenido  los  tra
tadistas  en  bautizar  con  el  nombre
de  defensiva-ofensiva  y  que  corres
ponde  a  un  criterio  claro  y  exento
de  ambigüedades.  Pero  sobre  ello
t,rataremos  en  otra  ocasión.

Por  el  Almirante  lachino.  (Tra.
ducido  de  la  Rivista  Marittima.
septiembre  1959.)

(T3O)
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Curiosuiacle  que  aan  las  es
crituras  antiguas.  quando  hsy
paciencia  para  leerlas,  que  es
menester  no  poca.

ORTIZ  DE  ZUÑIGA.  Anales  4U
Sevilla.  lib.  2,  pS.g.  90.

11 .855.—Ordenanza.

      La Real  Orde
nanza  Naval
para  ei  Servi

vicio  de  los  Baxeles  de  8.  ilI.  atendía
con  el  más  saludable  rigor  a  evitar
que  por  el  trato  de  los  Oficiales  con
los  Guardiamarinas  embarcados  na
ciese  en  éstos  indebida  confianza  con
sus  superiares,  en  perjuicio  del  con
cepto  de  la  discinlina.  A  este  efecto,
les  prohibía  bac  e r  mansión  en  los
alojamientos  deles  primeros,  y  afia—
día  solemnemente:  y  solamente  per
mito  entren  tos  Guardiamarinas  en  la
cómara  como  de  paso  para  el  preciso
uso  de  los  jardines.

11.856.—Antes de  que  te  cases...

El  mismo
Cuerpo  legal
determinaba

que:  sercmn descendidos  a  últimos  sot
dados,  y  aplicados  por  seis  años  al
Regimiento  fijo  de  Ceuta,  los  sargen
tos  y  cabos  que  contrajesen  matrimo—
lijo  sin  la  licencia  de  su  Jefe;  y  los
soldados  que  incurriesen  en  esta  cul
pa  serán.  sentenciados  a  seis  años  de
recargo;  y  en  el  Cuerpo  de  ArtifleDía
de  Marina,  a  servir  todo  este  tiempo
en  la  cllase  ínfima  de  Los  bombarde
ros  y  artilleros,  bien  que  cumplida
la  pena,  volverciti  unos  y  otros  a  su
antigua  plaza.
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ll.857.—Contestctncjo  ci  M.  C.  A.

Mi  desconocido
compañero:

Veo  con ale
gría  en  la  revista  de  julio  que  con
testas  ami  artículo,  El  Jefe  de  Segu
ridad  Iiiterio’r  y  la  moder,ijzacjón
(R.  G.  M.,  febrero  1959),  aportan
do  nuevo  punto  de  vista  al  problema,
que  puede  contribuir  a  su  mejor  so
lución.  Lástima  que  me  contestes
personalmente  y  en  plan  de  miscelá
nea  y  no  expongas  tus  ideas  en  un
artículo  más  meditado,  producto  de
un  estudio  concienzudo  y  desapasio
nado.  Creo  que,  dada  la  importancia
y  trascendencia  que  tiene  el  tema
para  el  futuro  de- la  Marina,  no  debe
mos  hacerlo  cuestión  personal,  sino
mantenernos  en  el  terreno  intelectual,
debatiendo  principios  e  ideas,  per
suadidos  de  que  no  se  trata  de  resol
ver  una  situación  momentánea  que
nos  p  u e d e  afectar  personalmente,
pues  quizá  ni  tú  ni  yo  recojamos  Sus
frutos;  pero,  ya  que  me  pones  en  el
trance,  permíteme  por  esta  vez  que
te  corresponda  personalmente  tam
bién  en  miscelánecis.

En  primer  lugar,  si  relees  el  ar
tículo,  verás  que  no  hago  depender
la  Seguridad  Interior  del  Jefe  de  los
Servicios  Eléctricos,  -como tú  has  iii—
terpretado,  debido  sin  duda  a  mi
falta  de  claridad  de  expresión,  o  fal
ta  de  insistencia,  sino  que  la  misión
del  Oficial  del  Cuerpo  General  que
en  la  organización  americana  tiene
el  destino  de  enqineerinq  (ingeniería),
la  desdoblo  en  dos,  debi-do a  la  orgá
inca  actual  de  Cuerpos  en  nuestra
Marina,  completamente  diferentes  a
la  suya;  una,  similar  a  la  del  Jefe  de
Servicios  de  los  cruceros,  más  co
rrientemente  llamado  Tercero  de  Se
quriclad,  de- quien  dependen,  tanto  los
Comandantes  de  Secciones  u  Oficia
les  de  Seguridad  Interior,  como  el
Oficial  electricista;  la  otra,  la  del
Jefe  de  Máquinas,  dedicado  a  la  pro
pulsión  principal,  de  quien  dependen
los  Oficiales  de  Máquinas  y  Calderas.

Creo  que  el  punto  clave  sobre  el
qte  debo  insistir  es  el  cte. aclarar  la
misión  del  Cuerpo  Geiieral  a  bordo
de  los  buques,  ya  que  su  misión  gue
rrera  no  puede  ser  desempeñada  por
niñgún  Cuerpo  Técnico,  como  quedó
bien  definido en  nuestra  Marina  cuan
do  se  presentó  el  problema  de  si  la

artillería  de  los  buques  debía  utili
zarla  o  dirigirla  el  entonces  Cuerpo
de  Artillería  de  la  Armada.  La  doc
trina  que  triunfó  entonces,  confirma
da  ya  por  la  experiencia  de  muchos
años,  es  la  que  debe  dominar  en  este
caso,  similar  en  sus- cara-ctrísticas  y
objetivos.  -

Actualmente  este -criterio  está  mun
dialmente  admitidó,  quedando  per
fectamente  delimitadas  las  misiones
del  utilizador  y  del  técnico.  Moderna
mente.,  a  bordo  de  los  buques  sólo  se
conciben  técnicos  en  niveles  subalter
nos  (en  las  distintas  especialidades
de  -Suboficial),  pero  no  el!  el.  grado
de  Oficial.  Actualmente  las  Marinas
reforman  sus  organizaciones,  llegan
do  al  Cu-erpo  Unico  de  Oficiales  a
bord-o de  los  buques  (General  Line,  en
Norteamérica;  General  List,  en  Ingla
terra,  etc.)  con  el  único  fin  de  gue—
rrear  en  la  mar  y  -con la  capacidad
profesional  necesaria  en  el  dominio
de  las  distintas  especialidades  para  la
utilización  de  las  armas  combatientes,
pero  -con  una  mentalidad  operativa
y  espíritu  militar,  de  voluntad  de
victoria,  valor,  abnegación,  altruísmo
y  don  de  man-do para  llevar  la  gente
y  las  armas  al  combate,  que  no  se  le
pueden  exigir  al  técnico,  que  tiene
que  poseer  otras  cualidades  y  virtu
des  diferentes.  El  grado  de  Oficial  en
los  Cuerpos  Técnicos  tiene  su  misión
en  tierra,  en  el  estudio  ,  investiga
ción,  ejecución  y  preparación  del
material  de  las  unidades  operativas.

Parece  ser  que  toda  tu  réplica  tie
ii-a  por  base  el  que  en  la  actualidad
los  Oficiales  del  Cuerpo  General  no
están  capacitados  para  hacerse  cargo
de  la  Seguridad  Interior,  por  no  estar
prof  undanien  te  familiarizados  con  las
instalacjo,!es  de  máquinas;,  admitien
do  que  en  ciertos  casos  sea  cierto
—por  falta  de  objetividad  en  su  es
tudios  y  preparación,  intencionada
mente  o  por  degeneración,  que  no
han  podido  suplir  persoisalent,e_
tiene  fácil  remedio;  pero  esta  falta
de  conocimientos  en  lo  que  respecta
a  máquinas  se  deja  sentir  hoy  ‘día,
principalmente  al  tomar  la  responsa
bilidad  del  mando  del  buque,  lo  cual
es  ya  un  fallo  -en el  sistema  actual
y  un  grave  inconveniente;  ¿cuánto
más-  extenderíamos  este  error  si  se
prescinde  también,  en  la  formación
del  Oficial  del  Cuerpo  General,  de  los
-conocimientos  de- -la  Seguridad  Inte

1959]  - -
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rior  y  del  desempeño  de  los  destinos
en  ‘los sucesivos  escalones,  en  lo  que
ocupa  casi  la  totalidad  del  buque,  an
tes  de- llegar  al  mando?

En  fin,  querido  M.  C,  A.,  no  es
cuestión  de  susceptibilidades  o  ‘espí
ritu  de  ‘-cuerpo  mal  entendido,  es
cuestión  de  principios  y  de  eficacia
combativa,  es  el  criterio  ortodoxo  sin
la  influencia  de  factores  extraños,  es
lo  que  aconseja.  el  progreso  en  la
técnica  guerrera,  es  la  doctrina  que
adoptan  modernamente  todas  las  Ma
rinas.  -

Un  saludo  amigable.

11 .858.—Fianza.

El  proyecto  de
hacer  navega
bles  los  ríos

Manzanares  y  Tajo,  desde  El  Pardo
hasta  Tole-do,, lo  presentaron  al  Rey
los  Coroneles  don  Carlos  y  don  Fer
nando  Grunenbergh,  el  año  1668,  y
se  comprometían  a  efectuar  d i o h a
obra  oor  su  cuenta,  1-a de  sus  amigos
.y  confidentes,  entregando  como fianza
un  millón  de  reales  de  a  ocho,  pues
tos  en  la  Corte.

Para  responder  al  cumplimiento  de
los  privilegios  que  solicitaban  por  la
construcción,  pedían  a  Su Majestad  se
sirviese  a  dar  y  poner  en  depósito  de
personas  de  satisfacción  de  dichos
Coroneles,  en  Amsterdam,  Hamburg,
Venecia  o  Génova,  otro  millón  de
reales  de  a  ocho.

11 .859.—Vocabulario.

.  J.  G.

11 .860.—Guardiamarinas.

         El cuartel  de l
Ferrol  de  es-tos
Caballeros  su

frió  tales  desperfectos  en  el  tempo
ral  de  comienzos  de  18ff,  que.  hubo
que  ordenarse  el  que  viviesen  en  ca
sas  particulares  de  confianza,  con
servando  la  disciplina  cuanto  perrni
tan  las  circunstancias.

11.861.—Bu1.as de amor.
F.R.J.

Doña  V i ctor-ia
de  Mendoza  y
Cervellén,  hija

del  Virrey  de  •Calabria,  conoció  en
Nápoles  a  un  marino,  don  Alonso  Ba
zán,  Caballero  •de Alcántara  y  herma
no  del  primer  Marqués  de  Santa  Cruz.
Los  encantos  de  la  dama  provocaron
deseos  de  matrimonio  en  él,  como en
ella  los’ galanteos  de  él,  y  con no  más
que  la  promesa  de  ello  pasaron  a  sus
achaques,  sin  más  remilgos,  ocasio
nando  el  desenlace  pevis-to  en  estos
casos.

Y,  como  no  cumpliera  don  Alonso
su  palabra,  así  ‘le escribió  su  olvidada
dama:

Muy  Ylustre  señor:  Por  ley  diuina
y  humana,  no  deuía.Y.  S.  bolver  tan
to  la  espallda  a  la  -razón,  pues  sawe
qucínto  ha  padecido  mi  reputación,  y
aora  la  carga  que  tengo  con  esta
prenda  snya,  sin  que  V. S.  se  acuer
de  de  ayudarme,  ni  aun.  de  consolar
me  con  sus  cartas  en-  respuestas  de
las  mías.  Pues  le  he  escrito  con  un
religioso  que  se  llama  Fray  Dionisio
Sánchez,  y’  le  he  hecho  sauer  cómo
esta  hija  la  tengo  con  nombre  de  hija
del  difunto  don  Juan  y  le’  llamo  Eu
frasia,  it  o itt  b r  e  de  la  Princesa  de
Asculi,  hermana  del  dicho  don  Juan.
Y  esto  lo  he  hecho  por  amor  de  mis
hermanos,  que  V. 8.  saue  quán  hon
rados  son,  que  no  he  podido  hacer
otra  cosa.  Con.  ésta  le  quiero  supli
car  lo  haga  como  quien  es,  pues  saue
la  verdad,  y  que  deiante  de-  Dios  no
hay  cosa  escondida,  y  me  socorra,
para  que  pueda  remediar  -a  esta  don
zella,  y  quando  no  pueda,  por  lo  me
nos  procure  alguna  merced  de  Su  Ma
jestad.  Porque  don  Carlos,  como  hom
bre,  no  ha  menesÑer  nada,  y  siendo
hijo  de  V. S.  -

-         La generala
de  que habla
Montojb  e n  su

artículo  -sobre  Zuloaga,  era  una  es
pecie  de  adehala,  que  gozaban  desde
antiguo  los  Comandan-Les de  buques
de  guerra,  que  consistía  en  poder  co—
bra-r  fletes  de  las  mercancías  que  -pu
dieran  estibar  en  la  cámara  o  en
ciertos  -parajes,  sin  embarazar-  la  ar
tillería  ni  los  pertrechos.
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11 .862.—Ascensos.

      La época  más
aristocr.á  tic  a
do  la  Marina,

cuando  para  ingresar  precisaban  los
Guardiamarinas  pro  b  a r  sus  cuatro
cuarteles,  no  fué  obstáculo  p.ara  que
alcanzaran  por  méritos  elevados  em
pleos  individuos  los más  modestos.

Barceló  (1717—1797) llegó  a  ser  Te
niente  General;  don  Felipe  González,
desde  grumete  (1727),  alcanzó  a  ser
Jefe  de  Escuadra  (1789).

11.863.—Construcción naval.

u
E  n  1533, ape—
nas  veinte  años
después  de  que

Vasco  Núñez  de  Balboa  descubriese  el
Pacífico,  se  habían  construído  y  io
tado  en  aquel  mar  más  de  30  naos,
sin  contar  otros  navíos  menores,  como
bergantines  y  barcos.

1959]

11 .864.—Ferrol.

Invocando  la
reciente  Coas—
titución,  y  ale

gando  que  era  de  utilidad  pública  y
ornato  de  la  Villa,  el  Ayuntamiento
de  El  Ferrol  reclamé  a  la  Marina  la
“Alameda  del  Dique”,  inmediatamente
y  sin  el  menor  altercado  de  una  Ley
fundamental,  según  expresaba  el  of i
cio.  No  accedió  el  Gapitáii  General  del
Departamento,  y  su  actitud  fué  apro
bada  por  la  R.  O. de  7  mayo  1813.

11.865.—Redacción.

 Siempre  hubo

terios  un  ne
gociado  de  corrección  de  estilo;  110 lo
debía  de  haber  en  el  de  Marina  en
1816,  tal  vez  por  economíá,  y  así  pudo
decirse,  por  R.  O.  de  6  de  agosto,  al
Capitán  General  de  El  Ferrol  que  el
$‘ub teniente  de  Infantería  de  Marina
don  Martín  Warnés,  decapitado  en  La
Coruña,  ya  no  pertenece  a  la  Marina.

11 .866.—Refranero.

Barco  contra
la  ola, marine
ro  a  la  hata—

yola.
Inglés,  pirata  es.
De  navegar  apercibido,  nadie  se  ha

arrepentido.
¡Ea,  ea,  que  el  que  no  embarca,  no

se  mareal
El  médico  de  a  bordo  no  sabe  cu

rar  en  tierra.
Faena  hecha.  no  estorba,
Hacer  espejo  de  la  mar  es  burlar.
Gaviotas  en  el  huerto,  temporal  en

el  puerto.
FI  mucrto  es  del  mar,  cuando  la

tierra  lejos  está.
España  bella,  norte  en  vela  (Es

trecho).
El  NE.  y  el  galán,  por  las  noches

mansos  vati.
A  poco viento,  remos  sin  cuento.
Arco  a  Poniente,  amarra  la  barca

y  yente.
Cada  palo  aguante  su  vela.
Día  de  navegar,  del  almanaque  se

ha  de  borrar.

73



MJSCELANEA

11 .867._Reclamación de  haberes.

(           En 1529  se
presentó ante
el  Consejo  d e

Indias  P e d r  o  de  Sotomayor,  vecino
de  Sevilla,  solicitando  su  sueldo  y
quintaladas,  a  que  tenía  derecho  co
mo  uno  de  los  descubridores  de  las
Especierías,  de  la  expedición  de  Ma
gallanes.

Su  demanda,  presentada  en  Madrid
en  el  mes  de  diciembre  de  1529,  es
taba  formulada  en  términos  un  poco
confusos.  Fué  desestimada  en  princi
pio  su  petición  por  no  figurar  nin—
gún  Pedro  de  Sotomayor  entre  los  18
tripulantes  que  llegaron  en  la  nao
Victoria,  el  dí.a   de  dicienibre  de
1522,  al  puerto  de  Sanlúcar  de  Ba
rrameda.

Parece  ser  que  este  Pedro  de  So
tomayor  es  ej  verdadero  nombre  de
Diego  de  Sotomayor,  citado  por  Me
dina  como  testigo  del  famoso  viaje
de  circunnavegación,  y  que  tampoco
regresó  en  la  Victoria.

Demostrado  que  fué  en  dicha  ex
pedición,  se  le  abonó  las  quintaladas
a  que  tenía  derecho.

11 .868.—Voccibularjo.

J. J. G.

L  a galleta  era
una  vasija  pe
queña,  con  ca

ño  rtcorcido,  empleada  antiguamente
en  las  embarcaciones  p  a r a  repartir
agua  o  vino;  tenía  una  capacidad  de
3  litros  y  24  mililitros.

Lomelin  u  Oni.elin  se  le  llamaba  al
jefe  que  mandaba  un  grupo  d.e gale
ras.  También  se  designaba  así  a  la
galera  en  donde  iba  embarcado  dieho
jefe.

11 .869.—Naufragios.

en  todo  el  mundo

J. J. G.

En  1881 se per
dieron  por  ac
cidente  de  mar

1.800  buques  de

vela  y  cerca  de  350 de  vapor;  es  de
cir,  que  diariamente  se  perdían  tres
veleros  y  un  vapor.

11.870.—Ayuda familiar.

Para  asegurar
y  aumentar  la

SU         población de
los  territorios  descubiertos,  se  dicta
ron  diversas  disposiciones;  e n t re
otras,  figuraban  las  siguientes,  reco
gidas  por  Herrera  en  sus  Décadas:

Que  los  casados  que  fuesen  d  la
Española,  con  sus  Mugeres  i  Casas,
fuesen  preferidos  en  las  Vecindades,
i  repartimientos  de  la  Tierra,  i  les
aiudase  ci  hacer  sus  Casas.  Qwe  no  se
perndtiese  que  los  Indios  estuviesen
emancebados,  sino  qna  se  procurase
que  se  casasen:  i  que  no  se  inipidie—
sen  los  Matirimonios  de  los  Esclavos
Negros.  (Década  L.  lib.  VI,  Cap. XX.)

Que  en  las  vecindades,  i  dístribu—
ciones  de  las  Caballerías  de  Tierras,
fuesen  preferidos  los  casados,  i  que
ningún  casado,  que  no  tuviese  la Muqer
consigo,  se  permitiese  estar  en  la  Es
pañola  más  de  tres  Años.  (Década  1.’,
libro  /Ii,  Cap. VIII.)

11.871 .—Puerto Viejo.

J. J  G.

Según  Garcila
      so de  la  Vega,

el  nombre  d e
este  puerto  data  de  los  principios  de
la  conquista  del  Perú.  La  navegacióH
desde  Panamá  a  Ciudad  de  los  Reyes
se  hacía  con  mucha  dificultad  debido
a  la  mucha  corriente  y  a  los  vientos
sures  predominantes  cii  aquellas  cos
tas;  los  navíos  que  tenían  que  hacer
esta  navegación  eran  forzados  a  salir
de  puerto  con  un  bordo  de  hreinta  o
cuarenta  leguas  a  la  mar,  y  volver
con  otras  a  tierra,  y  de  esta  forma
iban  subiendo  costa  arriba,  navegan
do  siempre  a  la  bolina,  y  se  hacían
muchas  veces  cuando  el  navío  no  era
buen  velero  de  bolina;  en  los  princi
pios  de  la  conquista  del  Perú,  un  na
vío  que  habla  salido  a  la  mar  de  este
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p’uerto,  después  de  ciar  seis  o  siete
bordadas  y  volviendo  siempre  al  mis
mo  puerto,  uno  de  sus  tripulantes
dijo,  enfadado:  ESTE  PUERTO  ES
VIEJO  PARA  NOSOTROS,  y  desde
entorwes  quedó  con  este  nombre.

J.  J.  G.

11 .872.—Robinsón Crusoé.

Antes  que  el
indio  mosquita
Wil,  en  1681,y

el  marinero  escocés  Alejandro  Sel
kirk,  en  1704,  personajes  en  que  se
ha  basado  Daniel  de  Foe  para  escri
bir  su  famosa  novela,  habitaron  en
las  islas  Juan  Fernández,  aparte  de
su  descubridor,  cosa  ésta  muy  discu
tida,  seis  desertores  holandeses  de  la
nao  L’Hermite.

11 .873.—Cosas de sirenas.

—IHorror  ¡Se  va  a  bañar!  Con  el
apetito  que  se  le  pone  después  del

J.  J.  G.     baño, veo  en  peligro  mi  cola.
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EL  TRANSPORTE  DE  GUERRA
“MALASPINA”  Y  SU  NAUFRAGIO

(1859  -  1867)

OS  primeros  buques  de  hélice  que  tuvo  nuestra  Ma
rina  militar  con  destino  al  exclusivo  cometido  de
transportes  de  guerra  datan  de  1859.

Fueron  éstos  un  grupo  de  nueve  vapores,  pro
cedentes  todos  de  astilleros,  de Inglaterra  y  adqui
ridos.  años  después  para  la  Armada  por  el  Capitán
de  Fragata  don  Trinidad  García  de  Quesada,  cu
yos  conocimientos  en  materia  de  mecánica  naval
le  hacían  indispensable  entonces  en  todo  cuanto

a  navegación  a  vapor  se  refiriese.
Eran  estos  buques,  mixtos,  uno  de  1.500  toneladas  de  desplaza

miento  y  280  caballos  de  fuerza,  General  Alava;  dos  de  4.300  y  300,
respectivamente,  San  Quintín  y  San  Francisco  de  Borja;  dos  de  1.200
y  160, Marqués  de  la  Victoria  y  Patiño;  tres  de  800, D. Antonio  de  Es
caño,  Malas pina  y  Ferrol,  y  uno  de  600, San  Antonio.

De  ellos  se  perdieron  el  General  Alava,  ex  Teneri[e,  de  la  Cunard
Line,  que  en  viaje  a  Ultramar  se  incendió  en  Santa  Cruz  de  la  Palma
en  1863, y  el  Malas pina,  objeto  de  estas  líneas,  desaparecido  en  un  ba
gulo  en  el  Mar  de la  China  en  1867. Los  demás  prestaron  más  o  me
nos  servicio  alrededor  de  unos  veinte  años.  Y  sólo  adquirieron  mayor
longevidad  el  San  Quintín,  que  operaba  todavía  en  Filipinas  en  los
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tiempos  del  General  Weyler,  en  1891,  y  el  Marqués  de  la  Victoria,
aprovechado  finalmente  como  pontón,  y  baja,  como  aquél,  en  1894.

*  *-  *

El  aumento  de  subvención  que  la  Compañía  Peninsular  y  Orien:
tal  había  solicitado  para  el  transporte  de  la  correspondncia  entre
Hong-Kong  y  Manila  y  viceversa,  seestimó  tan  exagerado  que  el  Di
rector  de  Ingenieros,  señor  García  de  Quesada,  no  vaciló  en  opinar
que  debía  rescindirse  el  contrato  existente  desde  años  atrás  y  estable
cer  el  servicio  de  conducción  del  correo  por  buques  del  Estado  espa
ñol,  circunstancia  que  exigía  no  sólo  el  decoro  de  nuestra  bandera  en
los  mares  de  Oriente,  sino  el  beneficio  natural  de  poderlo  llevar  a  cabo
con  una  economía  y  una  mayor  garantía  de éxito  y  seguridad  que  los
vapores  ingleses  que  lo  desempeñaban:  el  Shanghai,  de  4.97 toneladas
de  desplazamiento  y  400  caballos  de  vapor,  y  el  Bajad,  de  419  y  80.

Dichos  buques  debían  reemplazarse—aconsejaba  al  Ministro  en  3
de  mayo  de  1859—por  dos  transportes.  de  hierro  y  hélice,  de  100 a  420
caballos  de  fuerza,  con  cámara  bastante  para  quince  o.veinte  pasaje
ros  y  capacidad  para  unas  400  toneladas  de  carga  general.

Aprobada  por  el  Gobierno  esta  propuesta  y  hallándose  Quesada  en
Inglaterra,  adquirió  seguidamente  de  la  Compañía  de  Vapores  de
Aberdeen,  los nombrados  Duque  de Bothesay,  por  la  cantidad  de 15.000
libras,  y  Lima,  por  la  de  13.000,  previa  reforma  de  las  calderas  de
ambos.

Tripulaciones  inglesas  los  trajeron  a  El  Ferrol  y  a  Cádiz,  y  por
Real  orden  de  2  de  julio  de  4859  pasaron  a  llamarse  D.  Antonio  de
Escaño  y  Malas pina,  respectivamente,  no  completándose  la  habilita
ción  del  casco.  cátboneras  y  cámara  de  este  último  hasta  el  primer
viaje  que  hizo  a  Hong-Kong.  Habían  sido  construidos  los  dos  en  4855.

*  *  *_

El  Malas pina—segundo  de  su  nombre  en  nuestra  Armada,  va  que
el  de  tan  ilustre  navegante  se  había  dado  a  la  fragata  transporte  Ger
trudis  por  Real  Orden  de  3  de  diciembre  de  1844—desplazaba,  como
hemos  dicho,  800  toneladas  y  era  de  vaso  de  hierro  y  proa  de  violín,
de  207  pies  de  quilla  limpia,  228-de-eslora,  29  de  manga  y  15 de  pun
tal.  Aparejaba  de  corbeta  y  una  chimenea  que  se  alzaba  muy  a  popa.
Detrás  del  trinquete  el  fogón  del  equipaje  y  también  en  su  cubierta,
corrida,  la  cámara  de  Oficiales  y  la  del  Comandante  por  la  cara  de
proa  del  palo  mayor.  La  escotilla  de  máquina  junto  a  la  entrada  de
la  cámara,  bastante  para  dieciséis  pasajeros,  ocho  mujeres  en  dos  ca
marotes  y  ocho  hombres  en  cuatro.  Su  máquina  era  de  150 1-IP., mon
taba  también  a  popa  y  servida  al  principio  por  tres  maquinistas,  un
ayudante,  seis  fogoneros  y  cuatro  paleadores.  El  total  •de su  tripula
ción  se  fijó  en  noventa  y  una  plazas  por  reglamento.  Se  le  instalaron
dos  cañones,  uno  por  banda,  calibre  de  a  10.

Nada  buenas  eran  sus, cualidades  marineras  y  mucho  menos  para
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cubrir  la  línea  de  correo  de  China,  para  lo  que  se  vió  pronto  que  ca-•
recía  de  condiciones.

*  *  *

Ya  la  traslación  del  Malaspina  al  archipiélago  filipino  proporcio
nó  no  pocos  sinsabores  al  Teniente  de  Navío  révestido  de  su  mando.
En  su  navegación  desde  Fernando  Poo  al  Cabo  de  Buena  Esperanza,

decía  su  Comandante  en  27  de  noviembre  de  ‘1859 al  Director  de  Ar
mamentos,  Brigadier  don  Manuel  Pareja:

El  buque,  segtn  lo  que  he  podido  observar  de  sus  propiedades  ma
rineras,  es. mi  parecer  que  su  arboladura  es  excesiva  en  altura  y  grue
so;  con  la  mar  de  través.  sufre  horrorosamente,  así  como  de  proa  y
mura  la  toma  muy  bien  y  no  disminuye  de  una  manera  considerable
su  andar;  su  máquina,  hasta  ahora,  h.a trabajado  muy  bien  y  parece
ser  resistente  y  hallarse  en  buen  estado  y  a pesar  de  la  mar  muy  grue
sa  que  he  tenido  algunos  días,  trabajó  muy  bien.

Tuvo  tiempos  duros  en  el  resto  del  viaje,  hizo  carbón  en  Maccasar
(Indias  Orientales)  y  en  febrero  de  ‘1860 llegó,  sin  novedades  de  im
portancia,  aunque  con  algunas  averías,  a  la  bahía  de  Manila,  dando
comienzo  sus  travesías  regulares  en  el  peligroso  Mar  de  la  China.

En  febrero  de  ‘186{ componían  su  dotación  el  Teniente  de  Navío
don  Antonio  Rodríguez  Pardo,  Comandante,  que  lo  llevó  de  España;
Primer  piloto,  don  Antonio  Sánchez  del  Aguila,  Capitán  de  la  Marina
Sutil  de  Filipinas;  segundo,  don  Antonio  de  Florena  tercero,  don
Miguel  de  Quevedo.;  contador,  don  Emilio  Pazos  y  Vela-Hidalgo,  y
médico,  don  Manuel. Roldán  y  Terán.

Rodríguez  Pardo,  que  aguantó  viajes  difíciles—tres  días  largos  se
empleaba  en  tiempos  normalesen  los  que  el  vapor  sufrió  desperfec

Transporte  de  guerra  San  Quintín,  en  sus  últimos  tiempos  (1891),  deS
pués  de  reforzar  su  artillería.  Similar  al  San  Fracisco  cíe  Borja.
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tos  diversos  en  la  máquina   arboladura  al  correr  del  año,  fué  rele
vado  en  octubre  del mismo  por  el también  Teniente  de  Navió  don  José
Roca  y  Parra.

Anotamos,  a  poco  de  encargarse  este  Oficial  de  su  mando,  un  se
rio  incidente—iniciado  en  noviembre  y  que  duró  hasta  bien  entrado
1862—con  el  Tribunal  de  Justicia  de  Hong-Kong,  con  motivo  de  ave
rías  en  la  carga  que  para  dicho  •puerto  conducía,  como  consecuencia
de  lo  cual  se  prohibió  que  los  transportes,  de  China  embarcaran  mer
cancías,  quedando  reducido  su  servicio  a  la  conducción  de  la  corres
pondencia.  y  de  pasaje.

A  mediados  de  junio  de  1864 hubo  de  pasar  a  segunda  situación,
con  objeto  de  que  se  le  efectuaran  importantes  arreglos  en  la  caldera,
forro  y  timón.

*  *  *

El  16  de  octubre  de  4865 tomó  el  mando  del  Malaspina  el  Teniente
de  Navío  don  José  M.a  Nuza  y  Gómez.

Desde  entonces  todo  fué  fatal  para  el  transporte.  El  año  1866 tuvo
una  entrada  de agua  por  el  plan,  producida  por  habérsele  abierto  tres
agujeros  en  una  de  las  planchas  del  fondo,  bajo  los  cilindros.  Fué  el
20  de  octubre,  cerca  de  Macao,  y  previa  junta  de  Oficiales,  hubo  de
dírigirse  a  Warnpoa,  cerca  de  Cantón  (China),  para  entrar  en  dique,
reparar  y  limpiar.  Distinguiéronse  en  este  accidente  el  cuarto  maqui
nista,  don  Mateo  Ruiz,  de  treinta  años,  natural  de  Almuñécar,  y  el
fogonero,  Pedro  Francisco.  de  cuarenta  años,  natural  de  Cádiz.

En  noviembre  del  mismo  año  y  en  viaje  de  Hong-Kong  a  Manila,
un  fuerte  temporal  le  desguazó  la  obra  muerta  de  babor  desde  el  puen-’
te  para  proa,  le  desfondó  dos  chazas,  arrastró  al  chinchorro,  que  se
destrozó  contra  el  costado,  y  otro  golpe  de  mar  que  pasó  por  encima
del  puente  se  llevó  al  timonel,  marinero  ordinario,  Antonio  Barcia

*  *  *

El  Alférez  de  Navío  don  Heliodoro  Merry  y  Colom,  que  hizo  como
pasajero  el  penúltimo  viaje  del  Malaspina,  publicó  después  de  su  pér
dida  una  interesante  carta  en  el  periódico  inglés  The  China  Mail,  in
sertando  datos  muy  útiles  sobre  tan  desventurado  buque.

El  4  de  septiembre  de  4867  salió  de  Manila  con  rumbo  a  Hong-
Kong.  El  tiempo  fué  bueno,  conservándose  así  por  espacio  de  cuatro
chas  sin  alteración,  mas  el  quinto,  descendió  rápidamente  el  baróme
tro  desde  los  29,70  a  29°,  y  según  sus  indicaciones  se  declaró  un  tifón
o  huracán,  tan  temibles  en  el  Mar  de la  China.  El  buque  se  calculaba
a  unas  30 millas  de la  isla  de Lemma,  y  se  defendió  corno  pudo  gober
nándolo  al  Sur.  Así  pasó  la  noche  con  gran  ansiedad  de  todos,  ya  que
no  era  para  menos  su  situación.  Se  hicieron  trizas  todas  las  velas,  se
rindió  el  palo  trinquete,  las  gruesas  mares  lleváronse  los  botes  y  do
minando  la  cubierta  inundaron  la  máquina,  alcanzando  en  la  cámara
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la  altura  de  iete  pies  de  agua,  con  10 cual  se  apagaron  los  hornos  y
quedó  el  vapor  hecho  una  boya.

Tan  pronto  como  e  conoció  la  dirección  y  marcha  del  vértice  se
procuró  cambiar  el  rumbo  al  Este,  con  lo  cual  pudo  salir  el  buque
de  su  difícil  posición  al  amanecer.  Pudo  entonces  ocuparse  la  gente
e.u  remediar  las  principales  averías,  aunque  sin  desatender  a  las  bom
bas.  Encendida  de  nuevo  la  máquina  llegó  el  transporte  a  conseguir
una  velocidad  de  medio  nudo  por  hora,  prueba  del  estado  en  que  que
do  la  mar.  Con  ella  se  avistó  la  isla  de  Hong-Kong,  pero  se  vieron
también  embarcaciones  zozobradas  y  despojos  numerosos  de  naufra
gios,  por  lo  que  su  Comandante,  lleno  de  los  más  puros  sentimientos
humanitarios,  no  titubeó  en  dejar  por  ellos  el  camino  del  puerto  a
trueque  de  tener  que  sufrir  la  mar  en  posición  desventajosa.

Todos  aquellos  palos  y  fragmentos  sostenían  chinos  extenuados
que  cobraron  ánimo  al  verse  cerca  del  auxilio.  El  salvamento—sigue
diciendo  Merry—fué  muy  trabajoso:  había  que  acercarse  con  las  rna
yores  precauciones  a  cada  uno  de  aquellos  restos,  que  eran  otros  tan
tos  escollos  flotantes,  y  recoger  con  cabos  a  los  náufragos  De. este
modo  el  Teniente  de  Navío  Nuza  volvió  a  la  vida  a  veintisiete  hom
bres  y  dos  niños,  trofeo  glorioso  con  que  entró  en  Hong-Kong  el  Ma
las pina.

Llevaba,  según.  su  último  estado  de  fecha  del  día  de  su  salida  de
Filipinas,  sesenta  y  siete  tripulantes  y  el  palo  trinquete  enchuzado  y
resentido.

*  *.  *

Reparadas  las  averías  sufridas  salió  de  nuevo  para  Manila  el  Ma
laspina  el  2Ode  septiembre  de  1867. Llevaba  la  valija  oficial  y  pública.
y  algunos  pasajeros  nacionales  y  extranjeros  en  número  que  se  igno
ra  todavía.  Un  devastador  huracán  visitó  los  mares  de  su  derrota  los
días  22  al  24.  Basta.  indicar  que  en  la  isla  de  Luzón  los  buques  per
di.do  durante  aquel  horroroso  baguío  fueron  cinco  goletas,  catorce
pontines,  dieciséis  pancos.  siete  bancas,  diez  paraos  y  doce  lanchas.
¿Tuvo  en  él  su  fin  el  Malaspina?  Así  se  cree,  puesto  que  nada  más
ha  vuelto  a  saberse  de  él.

La  correspondencia  cursada  entre  el  Jefe  de  Escuadra  don  Anto
nio  Osorio  y  Malleu,  Comandante  General  del  Apostadero  de  Filipi
nas  y  el  Ministro  de  Marina,  dando  a  conocer  al  Gobierno  las  ansie
dades,  diligencias  y  vicisitudes  de  la  intensa  búsqueda  y  desgraciado
final  del  transporte—inéditas  hasta  ahora—las  extractamos  a  conti
nuación:

7  de  octubre  de  ‘1867.—Decía el  Coiñandante  General  no  haber  lle
gado  aún  a  Manila  el  Malaspina,  que  debía  fondear  con  la  correspon
dencia  de  Europa  perteneciente  a  la  primera  quincena  de  agosto  e]
26  ó 28  de  septiembre  anterior,  añadiendo  que  en  los  días  que  corres.
pondía  su  salida  de  China  se  habían  experimentado  allí.  como  en  el
norte  del  archipiélago  y  costas  chinas,  vientos  duros  y  atemporala
dos  del  tercer  cuadrante,  cuyas  circunstancias  le  habían  hecho  tomar
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todas  las  noticias  posibles  para  conjeturar  los  motivos  de  su  tardan
za;  que  los  buques  llegados  de  China  habían  salido  todos  ellos  de Hong-
Kong  antes  de  la  fecha  en  que  debía  haberlo  verificado  el  Malas pina;
que  el  Capitán  de  la  fragata  mercante  norteamericana  Soolw,  último
buque  procedente  de  China,  que  salió  de  Hong-Kong  el  ‘18 de  septiem
bre,  sufrió  vientos  duros  y  tiempo  de  mal  aspecto  y  creía  que  el  Ma
laspina  se  encontraba  en  Macao;  suponíase  que  se  hallaba  el  trans
porte  en  Wampoa,  y  el  General  esperaba  noticias  con  algún  buque  o
con  el  Patiño,  que  con  la  Mala  siguiente  debía  llegar  del  ‘10 al  12.

16  de  octubre  de  4867.—Ninguna  noticia  sobre  el  Malas pina,  co
municaba  el  Comandante  General  del  Apostadero;  el  Capitán  del  be’
gantín  español  Gravina,  que  zarpó  de  Hong-Kong  el  26  de  septiembre,
manifestó  que  el  Malctspina  salió  del  puerto  el  23  y  que  el  24  y  25  se
experimentó  en  la  costa  norte  de  Luzón  un  terrible  tifón,  como  los
anteriores  del  24  al  25  en  Manila,  con  viento  muy  •duro  del  Sudoeste
y  que  creía  debía  haber  alcanzado  al  Malas pina,  desarbolándolo  y  ave
riando  su  máquina,  dejándolo  sin  gobierno  y  a  merced  de  las  corrien
tes  y  vientos;  que  había  dispuesto  la,  salida  de  la  goleta  Vencedora
para  cuando  llegase  el  Patiño,  cuyo  Comandante  rectificó  sólo  la  fe
cha  de  la  salida  del  Malaspina,  que  fué  en  la  tarde  deI  20,  y  que  por
consiguiente  el  huracán  debió  cogerle  en  las  proximidades  de  su  re
calada  a  Cabo  Balinao:  que  la  Vencedora  salió  de  Manila  el  43,  yendo
a  su  bordo  don  Claudio  Montero  y  Gay,  Jefe  de  la  Comisión  Hidro
gráfica,  con  conocimientos  especiales  de  aquellos  mares.,  para  explo
rar  el  Mar  de  la  China;  que  había  enviado  el  cañonero  Prueba  a  la
costa  norte  •de Luzón,  a  pesar  de  que  estimaba  que  aquellos  buques
sólo  por  rara  casualidad  podrían  hallarlo,  y  que  el  día  14  había  reuni
do  bajo  su  presidencia  junta  de Jefes,  a  la  que  asistieron  el  Brigadier
segundo  Jefe  del  Apostadero,  don  José  de  Dueñas;  el  Capitán  de  Na
vío  Mayor  General,  don  Juan  de  Dios  Robiou,  y  el  Capitán  del  puerto
de  Manila  y  de  Fragata,  don  Enrique  Páez,  que  en  virtud  de  acuerdo
unánime  había  ordenado  la  salida  de  las  goletas  Circe  y  Valiente,  y
vapor  Patiño  para  establecer  a  la  vela  un  crucero  en  el  espacio  de
mar  comprendido  entre  los  paralelos  de latitud  13  y  ‘17° y  los  meridia
nos  al  oeste  de  Luzón  y  ‘149°.

48  de  octubre  cJe  i867.—Dice  al  Ministro  el  Comandante  General:
que  la  goleta  Valiente  encontró  a  la  fragata  inglesa  Casiterides  des
arbolada  de  sus  tres  palos  y  bauprés,  por  fuerte  baguío  del  24  de  sep
tiembre  N.  y  que  rolé  al  SSO. bajando  el  barónietro  hasta  28,04° y  su
friendo  posteriormente  E.  duro  cuyo  viento  pasó  a  la  vista  de  la  iste
Basilán.  y  que  los  días  30  y  4.° de  octubre  sufrió  viento  duro  del  Sud
oeste  on  mucha  mar  del  viento,  por  cuyos  datos  y  los  •de la  fragata
española  Eufrasia,  que  la  cogió  el  baguío  del  día  4.°  y  que  a  ambos
buques  los  echó  para  el  N.,  suponia  que  el  Malas pina  estaría  más  al
Norte;  que  la,  Valiente  entró  a  remolque  a  la  fragata  inglesa,  rellenó
de  carbón  y  salió  de  nuevo.

17  de  noviembre  de  4867.—Manifestaba  el  Comandante  General
que  los  buques  regresaron  a  puerto  después  de  haber  sóstenído  un
crucero  de  treinta  días  recorriendo  los  parajes  en  que  las  probabili
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dades  estudiadas  indicaban  pudiera  hallarse  el  Malaspina;  que  no
había  ninguna  noticia  ni  ningún  indicio  de  su  paradero  ni  en  las
costas  de  China  ni  de  Indochina;  que  desgraciadamente  había  dqui
rido  la  evidencia  de  que  la  pérdida  del  transporte  era  un  hecho  con
sumado,  tanto  más  sensible  y  horroroso  cuando  que  no  se  había  sal
vado  nadie  del  naufragio.

Fine  aquí  la  correspondencia  del  General  Osorio.  No dejó  este  tras
lucir  en  sus  oficios  el  terrible  drama  familiar  que  aquel  siniestro
llenaba  de  pena  .su corazón.

Con  inmenso  afán  cumpliéronse  sus  instrucciones  por  los  compa
ñeros  de  los  náufragos,  minuciosas  fueron  todas  las  indagaciones  y
pesquisas,  vehementisimo  el  ardor  por  encontrarlos,  pero  todo  fué
inútil.  Solitarios,  transidos  de  dolor  y  sin  vestigio  que  atestiguase  la
catástrofe,  hubieron  de  regresar  a  Manila  cuantos  salieron  en  su
busca.

El  Maiaspina,  como  mucho  antes  el  navío  San  Telmo,  como  la
fragata  María,  como  tantos  otros  buques,  se  había  hundido  en  el  abis
mo  del  mar  tras  una  lucha  heroica,  horrible,  y  en  un  lugar  que  será
ignorado  eternamente.

*  *  *

El  Subsecretario  de  Estado,  don  Rafael  Jabat,  en  4  de  diciembre
de  1867  participó  a. la  Marina  que  el  Cónsul  de  España  en  Hong-Kong
le  manifestaba  que  del  21  de  septiembre  al  2  de  octubre  había  habido
en  aquellos  mares  terribles  tifones,  a  consecuencia  de  uno  de  los  cua
les  suponía  naufragado  al  vapor  transporte  español,  añadiendo  el
Cónsul:  el  Malana  era  un  malísimo  buque,  de  condiciones  marine
ras  ningunas  j  erianwnte  averiado  por  el  tifón  del  8  de  septiembre
en  su  viaje  de  Manila  a  Hong-Kong,  del  cual  salió  milagrosamente  y
gracias  a  las  hdbiles  maniobras  de  su  Comandante.  Entre  los  pasa ¡e
ros  del  Malaspina  se  hallaba,  la  hija  del  Comandante  General  de  Ma
ñna  del  Apostadero  de  Filipinas.

*  *  *

Perdieron  la  vida  en  el  naufragio  del  Malaspina  unas  ochenta  per
sonas  entre  tripulantes  y  pasajeros.  Componían  su  Estado  Mayor,  un
Teniente  de  Navío.  dos, Ofiiales  pilotos,  contadór  y  médico:

El  Teniente  de  Navío  don  José  María  Nuza  y  Gómez.  Comandante
del  buque,  era  natural  de  Cartagena  y  había  empezado  sus  servicios
en  la  Armada  como  meritorio  del  Cuerpo  de  pilotos.  Siendo  tercero
en  1847, y  a  la  extinción  del  mismo  ascendió,  previo  examen,  a  Alfé
rez  de  Navío  en  1851. Se  halló  en  la  expedición  a  Italia  y  luego  en  e.]
Apostadero  de  La  Habana  hasta  su  promoción  a  Teniente  de  Navío
en  1859. Por  la  guerra  de  Marruecos  fué  condecorado  con  la  Cruz  de
Marina  de  Diadema  Real  y  la  medalla  correspondiente.  Dirigió  des
pués  la  fábrica  de  jarcias  y  tejidos  de  Cartagena,  donde  residía  su
espoa  y  su  hermano  don  Francisco,  Teniente  de  Navío  también.  Es
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taba  considerado  corno  Oficial  muy  impuesto  en  su  profesión  y  de
circunstancias  recomendables.

(X  una voz del cielo que me decía: Biets-            Veis que por  ,,c( no  puedo valerme:  el
arenkirados  los muertos que mueren en el                que aparto  de su  amigo  la  misericordia

aMndona  el temor de Dios.

Job,  6, lay  14.Apocalipsis, 14, 13.
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Primer  piloto,  don  Justo  Salafranca,  Teniente  de  la  Marina  Sutil
de  Filipinas.  En  posesión  también  de  la  Cruz  de  Marina  de  Diadema
Real  por  haberse  destacado  en  operaciones  navales  en  aquel  archipié
lago.  Casado  en  Cavite.

Segundo  piloto,  doh  José  Luis  Lois,  casado  en  El  Ferrol.
Contador,  don  Jacinto  Moncada  y  Guillén,  Oficial  segundo  del

Cuerpo  Administrativo  de  la  Armada.  Contaba  nueve  años  de  servi
cios.  Sostenía  a  su  madre  y  hermanas  en  Cartagena.

Médico,  don  Manuel  Rodríguez  y  Palma,  primer  Ayudante  de  Sa
nidad  de  la  Armada.  Servía  •desde  1849, navegando  casi  siempre  por

t950J   -.                                                  773



HISTORIAS  DE. LA  MAR

los  mares  de  las  Antillas  y  de  Filipinas,  adonde  fué  tres  veces,  vo
luntario  la  última.  Había  ascendido  de  primer  médico  en  1857.  Em
barcó  enel  Malaspinael  18  de  junio  de  ‘1867. Estaba  casado  en  El
Ferrol.  Cítalo  con  encomio  el  Coronel  médico  Clavijo  en  su  Historia
del  Cuerpo  de  Sanidad  de  la  Armada.  (San  Fernando,  ‘1925).

Maquinistds.—Primero,  don  Manuel  Acosta,  casado  en  Cavite
cuartos;  don  Ladislao  Dámaso,  don  Andrés  Mallan  y  cuarto  habilita
do,  don  Mateo  Ruiz;  ayudantes  de  máquinas,  don  Macario  San  Juan,
don  Simón  de  los  Reyes,  casado  en  San  Roque;  don  Juan  Tinoco,
don  Domingo  de  Leiba,  rasado  en  Cavite,  y  don  Agustín  Notarte,  ca
sado  en  San  Roque.

Clases.—Tercer  contramaestre  habilitado  de  segundo,  don  Crisan
to  Fermín  Durán;  tercer  contramaestre  habilitado  don  Vicente  Ala
hau;  segundo  practicante  de  cirugía,  don  Juan  de  Castro  •de la  Cruz,
casado  en  Cavite,  y  tercer  Condestable,  don  Juan  Alcántara  Pérez.

Maestranza.—Segundo  carpintero  calafate,  Andrés  Balba;  escri
biente  de tercera  clase,  don  Buenaventura  Vidal,  casado  en  San  Roque;
maestre  de  víveres,  don  Silvestre  Pérez  Fernández,  casado  en  Cavite;
cocinero  de  equipaje,  Manuel  Calderón.

Práctico  chino  Achang.
Marinería.—Un  guardabanderas,  tres  cabos  de  mar,  seis  marine

ros,  preferentes,  siete  marineros  ordinarios,  de  primera,  veintiún  ma
rineros  ordinarios  de  segunda  y  nueve  fogoneros  y  paleadores.

*  *  *

El  destino  cruel  hizo  figurar  entre  los  pasajeros  que  llevaba  a  Ma
nila  el  Malaspina  ál  Capitán  de  Fragata  don  Francisco  Patero  y  Cha
cón,  que  después  de  hacer  la  guerra  del  Pacífico  había  vuelto  a
España  a  disfrutar  del  natural  descanso,  y  a  la  satisfacción  de  su
rápido  adelanto  en  su  carrera,  unió  la  de  su  enlace  con  la  señorita
María  Rita  Osorio  y  Chacón.prima  hermana  suya  e  hija  de  don  An
tonio  Osorio,  como  se  ha  dicho  Comandante  General  del  Apostadero
de  Filipinas.  Allí  solicitó  destino  y  allí,  en  plena  luna  de  miel,  se
trasladaba  el  joven  matrimonio  haciendo  el viaje  por  el  istmo  de Suez.

El  General  Osorio,  en  atención  a  que  el  Malaspina  era  el  peor  de
los  transportes  que  prestaba  el  servicio  de  correo  entre  Hong-Kong  y
Manila  y  ál  que  correspondía  el  viaje  en  que  habían  de  llegar  sus  hi
jos,  cambió  el  turno  de  éste,  anticipando  su  expedición,  pero  la  suerte
quiso  que  Patero  y  su  esposa  adelantaran  el  viaje  sin  avisar  a  su
padre  para  sorprenderle,  embarcaron  en  el  vapor  y  ambos  bajaron  al
fondo  del  océano  en  sus, mejores  años.  Patero  tenía  treinta..

Su  carrera,  truncada  por  la  adversidad,  no  podía  ser  más  brillan
te.  Ingresó  en  el  Colegio  Naval  Militar  en  485’1—er  de  Cartagena,  de
familia  de  abolengo  marítimo—y  empezó  a, navegar  en  t854,  hacién
dolo  por  los  mares  de la  Península  y  Antillas  todo  el  tiempo  de  Guar
diamarina.  Ascendi.do  a  Alférez  de  Navío  marchó  a  Filipinas  de  dota
ción  en  la  goleta  Narváez.  Fué  Comandante  de  varios  cañoneros  y
singularmente  del  Pa’mpanga,  con  el  que  se  distinguió  en  el  asalto  y

774                                                   [Noviembre



EL  TRANSPORTE DE GUERRA “MALASPINA” Y SU NAUFRAGiO

destrucción  de  la  Cotta  de  Pagalugán,  en  la  isla  de  Mindanao,  siendo
por  tal  motivo  promovido  a  Teniente  de  Navío,  por  elección,  en  1862.
Vuelto  a  la  Península,  embarcó  en  la  fragata  Villa  de  Madrid  con  el
cargo  de  Oficial  de  derrota,  en  4864,  e  hizo  con  ella  el  viaje  y  cam
paña  del  Pacífico  hasta  la  declaración  de  la  guerra  a  Chile.

Un  azar  inesperado,  el  extravío  de  un  pliego  de  correspondencia
oficial,  le  llevó  al  mando  de la  goleta  Vencedora,  con  la  cual  participó
bizarramente  en  el  bombardeo  de  Valparaíso  y  al  ataque  de  El  Callao,
verificando  después  navegación  a  Filipinas.  Por  estos  hechos,  había
sido  ascendido,  igualmente  por  elección,  a  Capitán  de Fragata  en  1866.

*  *  *

La  Marina  militar  de  Filipinas  tributó  a  principios  de  1868  el  últi
mo  homenaje  de  cariño  a  sus  infortunados  compañeros.

Ha  llegado  hasta  nosotros  el  recordatorio  que  ilustra  estas  líneas,
y  la  Oración  fúnebre  que  en  las  solemnes  honras  celebradas  en  la
iglesia  de San  Pedro  Telmo  de  Cavite  por  los  náufragos  del  Malaspina,
a  voluntad  y  e’spensas de  la Armada  el  día  48 de  febrero  de  1868, dif o
el  M.  R.  P.  Fr.  Joaquín  Fonseca,  profesor  de  la  Universidad.  Manila,
Est.  Tip.  del  Colegio  de  Santo  Tomás,  a  cargo  de  D.  Babil  Saló,  1863,
28  pág.  en  8.°.

Reproduce  al  principio  el  artículo  de  fondo  que  bajo  el  epígrafe
de  Honras  fúnebres  publicó  el  Diario  de  Manila,  y  al  final  la  Rela
ción  nominal  de  los  individuos  de  la  dotación  del  Malaspina:  en  total
sesenta  y  nueve.

El  diario  gaditano  La  Palma  de  1.0  de  abril  de  1868  insertó  un
escrito  remitido  desde  Filipinas,  titulado  El  último  adiós  al  Malaspina,
y  Fernández  Duro,  Teniente  de  Navío  entonces,  dedicó  en  La  Marina
Española,  periódico  de  ciencias  e  intereses  marítimos  que  veía  la  luz
en  Madrid,  en  su  número  correspondiente  al  24  del  citado  mes,  un
emotivo  recuerdo  a  los  infelices  desaparecidos  del  transporte.

*  *  *

Colofón  oficial.—En  17  de  diciembre  de  1867  S.  M.  la  Reina  doña
Isabel  II  aprobó  las  disposiciones  de  Osorio  para  la  bús4ueda  del  Ma
laspina:  en  7 de abril  de  1868 el  Director  General  de  Armamentos  dijo
al  de Personal  ser  su  pérdida  un  hecho  consumado,  y  en  42  de  diciem
bre  de  1868  fué  decretada  la  baja  del  repetido  vapor  en  la  Lista,  de
Buques  por  la  Junta  Provisional  de  Gobierno  de  la  Armada.

JUAN  LLABRES
Asesor  de  Marina  de  Distrito
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El  buque-  alemán  de  582  tonela
das  Thornwald---  se  hundió  cerca  de
Cuxhaven,  después  de  haber  tenido  un
abordaje  con  el  buque  de  la  misma
nacionalidad  Tema  Paim,  de  6.255  to
neladas.  La  dotación  ha  sido  salvada.
Como  el  Thornwald  se-  hundió  fuera
del  canal  de  navegación,  no  se  ha  pro
ducido  peligro  para  el  tráfico  naviero
en-  la  - zona.  -

El  Capitán  Johnsen,  Comandante
interino  de  la  base  naval  de  Port
smouth  (New  Hampshire,  Estados  Uni
4os),  ha  declarado  que  el  subñiarino
atómico  -  Nautilus,  que  está  siendo  re
parado  en  la  misma,  ha  sufrido  daños
aparentemente  intencionados  en  varios
cables  eléctricos.

Se  ha  abierto  una  investigación  y
avisado  al  F.  B.  1.  Poco  antes,  el  dia
rio  local  Portsmoutb  Herald  informó
quc  se  tenían  noticias  de  incidentes
tipo  sabotaje  relacionados  con  el  Nau
tilus.

—‘  Un  trasatlántico  un  buque  de
carga  han  entrado  en  colisión  en  la  ba
hía  de  Nueva  York.  Al  parecer,  el  bu
que  de  pasajeros  ha  sufrido  daños  de
consideración.  Varios  remolcadores  se
hallaban  en  las  proximidades,  hacién
dos3  cargo  inmediatamente  de  los  bu-

-    pies  siniestrados.  -

Los  buques  son  el  trasatlántico  is
raelí  Israel,  de  9.831  toneladas,  y  el
ni  e  r  c  ante  norteamericano  American
Press,  de  8.277  toneladas.

—  Un  proyectil  estalló  a  bordo  del
destructor  norteamericano  Willis  A.
Lee,  cuando  se  hallaba  en  alta  mar,  re
sultando  -  heridos  siete  marineros.

-  En  el  puerto  de  Houston  el  buque
petrolero  norteamericano  Amoco  Vir
gini  fué  sacudido  por  dos  explosiones
que  originaron  un  -violento  incendio.  -

El  fuego  se  propagó  al  puerto.  To
das  las  ambulancias  y  el  servicio  con
tra  incendios  fueron  enviados  al  lugar
del  suceso,  ya  que  ie  temía  que  el  bu
que  entero  pudiera  hacer  explosión.

El  buque  desplazaba  12.572  tonela
das  y  acababa  de  cargar  80.000  galo
nes  de  gasolina.  Un  tripulante  herido,
que  consiguió  salir  de -  la-  sala  de  má
cumas,  dije  que  creía  que  había  por  lo
menos  siete  hombres  encerrados  en  la
sala.

Una  nueva  explosión  se  produjo  más
tarde  en  el  casco  del  petrolero;  a  con
secuencia  de  ella  resultaron  heridos
cuatro  bomberos.

 Uno  de  los  más  destacados  cientí
ñcos  alemanes  en -  cuestiones  espacia
les,  el  -  profesor  Oberth,  ha  declarado
que  el  año  pasado  murió  en  Rusia  un
hombre  a  bordo  de  un  cohete  soviético,
durante  una  prueba  que  resultó  fa
llida.

Oberth  ha  declarado  que  el  año  pa
sado  los  rusos  lanzaron  el  vehículo  tri
pulado  que  debía  ser  el  primero  de  una
serie  de  ellos,  pero  que,  al  fallar  el
intento,  suspendieron  el  programa  de
lanzamiento  de  vehículos  tripulados  por
el  hombre.  -  El  profesor  se  negó  a  re-;1]

-y
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El  buque  israelí  sufrió  daños  y  fon
deó  en  la  bahía.  El  American  Press  fué
remolcado  a  puerto.  No  hubo  víctimas.
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velar  el  origen  de  dicha  información.
así  como  a  facilitar  más  detalles  acerca
de  ].a misma.

-  -  En  Méjico,  tres  buques  mercantes
se  hundieron,  seis  personas  resultaron
muertas  y  otras  muchas  sufrieron  he
ridas  como  consecuencia  de  una  fuer
te  tormenta  que  se  desencadené  sobrg
el  puerto  de  Manzanillo.  Embarcacio
nes  de  la  Armada  han  sufrido  daíios  de
diversa  índole  y  numerosas  casas  resul
taron  destruidas.  En  las  ciudades  de
Zihuahián,  Guzmán  y  Sayula  fueron
también  importantes  las  pérdidas.  Las
comunicaciones  telegráficas  telefóni
cas  se  interrumpieron.

—  Comunican  de  la  base  aérea  de
Edwards  (California,  Estados  Unidos)
que  el  avión  del  espacio  X-15,  propul
sado  por  cohetes,  ha  realizado  un  ate
rrizaje  forzoso  en  su  tercera  tentativa
de  vuelo  con  propulsión  propia.

El  piloto,  Crassfield,  sintió  una  ex
plosión  poco  después  de  haber  des
pegado  la  nave  del  espacio  del  avión-
nodriza,  una  superfortaleza  B-52.

Crassfield  logró  aterrizar  satisfacto
riamente,  en  el  lago  seco  de  Rosmond,
seis  minutos  después  de  haberse  solta
do  cle  la  .superfortaleza.  Resultó  ileso,
mientras  que  el  X-15, segón  un  repre
sentante  de  la  aviación  norteamerica
na,  sufrió  algunos  daños,  cuya  exten
Sión  no  se  ha  determinado.;1]
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podrían  quedar  sin  posible  utilización
a  causa  de  la  devastación  de  amplias
zonas  y  consiguiente  destrucción  de  los
m  e  d  i  o  s  de  comunicación  existéntes.
Con  vistas  a  esa  situación  de  emergen
cia,  los  técnicos  ingleses  han  proyecta.
do  un  helicóptero,  cuya  maqueta  vemos
e’l  la  foto,  capaz  de  ser  utilizado  como
avión,  como  transporte  y  en  servicio
normal  sobre  tierra.  Se  compone  de
tres  pisos  y  su  utilidad  es  evidente.

—*  En  un  ensayo  para  comprobar  si
los  materiales  del  recinto  resisten  las
deflagraciones  producidas  por  los  re-

actores,  uno  de  ellos  despega  desde  el
interior  de  un  hangar,  en  Nuevo  Mé
jico.

—‘  Dieciséis  cazas  a  reacción  F-104
Starfighter  llegaron  a  la  base  aérea
c  o  n  j  unta  hispanonorteamericana  de
Morón  de  la  Frontera,  después  de  rea
lizar  un  vuelo  sin  escala  de  7.500  kiló
metros  desde  la  base  aérea  de  Myrtle
Beach  (Carolina  del  Sur),  siendo  re
postados  sobre  el  Atlántico  por  avio
nes-cisterna  KBJ.

Estos  aviones  son  los  imeros  de  su
tipo  que  salen  de  losEstados  Unidos
para  prestar  servicio  en  bases  del  ex
terior.  Pueden  -  conseguir  velocidades
superiores  a  2.250  kilómetros  por  hora
y  volar  a  una  altura  de  30.000  metros.

Los  F-104  fueron  construídos  por
Lockheed  y  llevan  motores  turboj-i-eac
tores  de  la  General  Electric.  En  la  ac
tualidad  detentan  los  récords  de  altura
y  velocidad  mundiales.

Los  cazas  Starfighters  del  476  escua
drón  táctico  de  la  base  aérea  de  Geor
ge  (California)  vienen  al  mando  del
Coronel  Ruddell,  Jefe  de  la  479  ala
táctica  de  caza.  Reemplazarán  al  308
escuadrón  de  la  misma  base,  que  ha

Ante  la  posibilidad  de  una  guerra
nuclear,  muchos  de  los  medios  técnicos
militares  y  civiles  usados  actualmente
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estado  temporalmente  destinado  en  la
base  aérea  de  - Morón,  integrada  por
aparatos  F-100  Super-Sabres,  bajo  el
mismo  mando.               -

Estos  aparatos,  monoplazas,  efectua
ron  el  vuelo  en  tres  grupos  de  seis  uni
dades  cada  uno,  y  fueron  acompaiia
dos  por  un  avión  de  carga  Globemaster
C-124,  en  el  que  viajan  el  personal  de
ayuda,  accesorios  y  otros  suministros
esenciales,  más  el  equipo  necesario.

Durante  su  proyectada  estancia  de
cuatro  meses  en  Espaíla,  el  476  escua
drón  táctico  de  caza  estará  bajo  el
mando  técnico  de  la  65  división  aérea,
encuadrada  en  la  16  Fuerza  Aérea  de
los  Estados  Unidos,  cuyo  cuartel  gene
ra!  se  encuentra  en  la  base  conjunta
hispanonorteamericana  de  -  Torrejón.

Esperaban  la  llegada  de  los  avionet
el  Coronel  Jefe  norteamericano  de  la
base  de  utilización  conjunta,  Godman;
el  Comandante  Jefe  de  la  misma  base,
Coronel  Pizarro,  y  el  Capitán  Negroc,
quienes  dieron  la  bienvenida  a  los  pi.
lotos.

El  grupo  de  aviones  viene  al  mando
del  Coronel  Ruddell,  quien,  a  pre
guntas  de  los  periodistas,  dijo  que
habían  llegado  sin  cansancio  alguno,  en
un  vuelo  de  ocho  horas  desde  Estados
Unidos,  salvando  la  escala  que  hicieron
por  mal  tiempo  en  Azores.  Aiíadió  que
habían  sido  repostados  varias  veces  du
rante  el  vuelo.  Explicó  que,  del  último
grupo  que----aterrizó,-  faltaban  dos  apa
ratos.  Uno  de  ellos  había  quedado  ave
riado  en  Bermudas,  y  el  otro  esperará
para  reanudar  el  vuelo,  con  objeto  de

darle  escolta,  una  vez  sean  reparadas
las  averías.  -  -

—  Unos  cazas  supersónicos  y  un  nú
mero  no  determinado  de  aviones  de  re
conocimiento  norteamericanos  se  han
trasladado,  en  misión  secreta,  a  Fran
cia,  como  parte  de  unas  maniobras  para
probar  la  capacidad  de  las  fuerzas  aé
reas  norteamericanas  en  casos  de  ur
o’encia.

Los  cazas  tienen  su  base  en  Chamonh
y  los  aviones  de  reconocimiento  operan
desde  Eson.

L  o s  aviones  en  cuestión  tomarán
parte  ahora  en  unas  maniobras  tácticas
antes  de  regresar  a  su  base  norte
americana  en  los  Estados  Unidos.

—  Los  hombres  de  ciencia  norteame

ricanos  han  lanzado  un  vehiculo  de
pruebas  portador  de  un  enorme  globo,

inflable,  recubierto  con  una  capa  de
aluminio.

El  artefacto  fué  lanzado  al  espacio
sobre  el  Océano  Atlántico,  para  com
probar  la  posibilidad  de  lanzar  satélites
artificiales  en  forma  de  globos  desin
flados,  que  una  vez  en  el  aire  puedan,
mediante-  dispositivos  especiales,  que
dar  convertidos  en  esferas  y  ser  colo
cados  en  órbita.

El  globo  en  cuestión  ha  alcanzado
una  altura  de  4.000  metros.  El  tama
ho  equivale  a  un  edificio  -de  diez  pisos.
Podía  ser  visto  claramente  por  perso
nas  residentes  en  Nueva  York,  Chár
leston,  Carolina  del  Sur,  etc.,  seilalán
dose  que  su  luminosidad  era  tan  bri
llante  como  - la  de  Venus.

Se  encargó  de  las  pruebas  la  Admi
nistración  Nacional  de  Aeronáutica  del
Espacio  (N.  A;  5.  A.).  El  peso  de  la
esfera  es  de  unos  60  kilos,  con  un  diá.
metro  de  30  metros.

Después  de  diez-  minutos  de  perma
nencia  en  l  espacio,  se  perdió  en-  el
horizonte,  para  caer  luego  en  la  mar.

 Se  informa  desde  Nueva  York  que
uno  de  los  gigantescos  aviones  tras
atlánticos  a  reacción  ha  estab1ecid  ui
nuevo  récord  comercial,  no  oficial,  de
velocidad,  en  cinco  horas  cinco  minu
tos,  entre  Nueva  York  y  Shannon  (Ir
landa),  con  115  viajeros  a  bordé  y  una
dotación  de  diez  hombres.  -

-  Un  avión  Clipper  norteamericano
ha  establecido  un  nuevo  récord  en  el
vuelo  Nueva  York-París,  haciendo  el
recorrido  en  cinco  horas  y  cuarenta
minutos.  El  avión  realizó  el  vuelo  con
82  pasajeros  a  bordo  y  una  dotación
de  diez  hombres.

-;1]
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-  En  Camberra  (Australia)  ha  sido
disparado  con  éxito  el  quinto  proyectil
balístico  británico,  llamado  Black  Night,

-  en  Woomera,  anuncia  el  Ministro  de
Abastecimientos,  Hulme.  -

-  Añadió  que  el  proyectil  alcanzó  una
velocidad  - de  diez  veces  la  del  sonido  y
se  elevó  a  más  de  720  kilómetros  por
encima  de  la  Tierra,  cayendo  en  una
zona  muy  próxima-al  lugar  fijado  para
el  impacto.  -El  principal  objetivo  de  la
prueba  era  investigar  los  efectos  -  al
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volver  a  la  atmósfera  de  la  Tierra  el
proyectil.

—+  Fotografía  d  e  1  cohete  anticarro
Mosquito,  incorporado  al  armamento
del  Ejército  austríaco.  Se  trata  de  un
proyectil  de  pequeíía  velocidad  inicial

El  Ejército  norteamericano  ha  lan
zado  su  primer  proyectil  Nike-Hércu
les  desde  la  isla  de  Ryu  Kyu,  alcanzan
do  un  blanco  por  radio,  situado  a  gran
altura.

El  proyectil  fué  lanzado  por  el  gru
po  de  artillería  número  97,  en  Okina
wa,  y  es  el  primero  de  este  tipo  que  se
dispara  fuera  de  los  Estados  Unidos.
Un  portavoz  del  Ejército  ha  declarado
que  el  lanzamiento  ha  constituído  un
completo  éxito.

-  Dos  nuevas  armas  suizas,  un  cohe
te  antitanque  con  manejó  a  distancia
y  una  ametralladora  antiaérea  automá
tica,  han  sido  mostradas  piblicamente
por  vez  primera  en  Suiza.

El  cohete  antitanque  está  guiado  por
impulsos  eléctricos  y  se  maneja  por  un
dispositivo  de  control  remoto.  Ha  sido
designado  con  el  nombre  de  Mosquito
y  su  foto  puede  verse  en  una  noticia
que  damos  en  e  s  t  a  misma  página.
La  ametralladora,  de  dos  cañones  ge
melos,  tiene  un  calibre  de  35  milíme
tros  y  funciona,  automáticamente,  tan
pronto  como  el  radar  detecta  el  obje
tivo.

—÷  Además  de  las  dos  nuevas  líneas
marítimas  puestas  en  funcionamiento
por  la  Empresa  Naviera  de  Rijeka  a
puertos  del  Golfo  de  Méjico,  y  la  Em
presa  Naviera  de  Spalato  Brodospas,  a
puertos  de  Africa  occidental,  las  Líneas
Marítimas  Yugoslavas  van  a  abrir  un
nuevo  servicio  regular  a  los  Grandes
Lagos,  en  Norteamérica.  Las  conexio
nes  existentes  entre  el  Mar  Adriático
y  Norteamérica  se  hacen  así  más  im
portantes.  Los  buques  de  las  Líneas
Marítimas  Yugoslavas  aprovecharán  la’
nueva  derrota  del  canal  del  río  San
Lorenzo  y  atracarán  en  los  puertos  de
los  lagos  Ontario,  Erie,  Michigán,  Hu
rón  y  Superior.

En  una  asamblea  de  la  Asociación
de  Armadores,  celebrada  en  Bombay,
se  propugnó  que  la  necesidad  de  des
arrollo  de  la  flota  mercante  debía  ser
atendida  con  urgencia.  El  Ministro  de
la  Marina  Mercante  de  la  India  reco
noció  que  aún  no  se  había  alcanzado  el
objetivo  del  segundo  plan  de  construc
ciones,  que  integraría  900.000  tonela
das,  en  la  Marina  mercante  nacional,  y
dijo  que  el  déficit  de  162.000  toneladas
era  debido  al  cabotaje.

Para  solucionar  esto  van  a  ser  adop
tadas  inmediatamente  medidas,  y  el
Ministro  expuso  que  una  de  las  prime
ras  sería  la  compra  de  algunos  buques
de  segunda  mano.  Había  que  condicio
nar  esa  adquisición—añadió—a  la  de
que  el  pago  al  contado  se  limitase  al
20  por  100  y  que  los  créditos  necesa
rios  para  el  pago  del  resto  del  coste
fuesen  escalonados  durante  un  quin
quenio.

También  se  concertarán  contratos
para  la  adquisición  de  buques  nuevos
mediante  créditos  proporcionales  du
rante  los  siete  años  subsiguientes  a  la
entrega.

Las  diversas  compañías  que  operan
en  el  cabotaje  hau  sido  invitadas  a
adoptar  las  medidas  necesarias  para
repartirse  entre  ellas  la  aportación  de
las  162.000  toneladas  que  faltan.

La  flota  mercante  de  la  India  sola
mente  cubre  el  8  al  10  por  100  de  los
transportes  marítimos  necesarios  para
el  comercio  exterior  del  país.  Es  muy
elevada  la  cifra  de  fletes  pagados  a  las
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y  tan  sólo  un  alcance  de  1.800  metros,
y  que  al  parecer  es  un  arma  muy
eficaz.
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compaííías  extranjeras.  El  tramping  es
tá  poco  desarrollado  y  faltan  buques
para  el  servicio  de  pasajeros,  siendo
también  perentoria  su  adquisición  para
las  relaciones  con  los  países  vecinos.

Parece  que  todos  estos  aspectos  van
a  ser  estudiados,  a  fin  de  encontrar  rá
pidamente  una  solución  coordinada  que
responda  a  la  apremiante  necesidad  del
desarrollo  de  la  Marina  mercante  de  la
India.

A  los  proyectos  de  construcción
de  grandes  buques  para  la  travesía  del
Atlántico,  que,  según  informaciones  de
la  Prensa  marítima  mundial,  está  en
negociaciones  el  empresario  de  hoteles
norteamericano  Mr.  Cantor  con  los  as
tilleros  Deutsche  Werft  para  la  cons
trucción  de  dos  buques  de  pasaje  de
más  de  100.000 toneladas  y  35  nudos,
y  que  algunos  comentaristas  estiman
que  no  pasarán  de  ser  una  fantasía  y
una  propaganda,  pues,  aparte  de  otras
muchas  dificultades,  se  presenta  muy
dudoso  el  aspecto  de  la  financiación,
muy  elevada  por  el  coste  de  esos  bu
ques,  ha  surgido  otra,  la  del  financiero
americano  L.  Edgar  Detwiler,  quien,
en  una  conferencia  de  Prensa  en  La
Haya,  ha  declarado  recientemente  que
está  én  negociaciones  provisionales  con
los  astilleros  Verolme  para  la  construc
ción  de  cuatro  trasatlánticos  de  120.003
toneladas  brutas,  capaces  de  transpor
tar  8.000  pasajeros  cada  buque,  y  que
se  estaba  formando  a  este  fin  una  so
c  i  e d a d  holandesa,  la  American  Eu
ropean  Line,  N.  Y.,  con  capitales  ame
ricanos  y  holandeses,  para  el  desarrollo
de  sus  proyectos.

El  coste  de  cada  uno  de  estos  bu
ques—añadió—será  del  orden  de  47,5
millones  de  libras  esterlinas,  compren
diendo  el  interés  del  capital,  los  fondos
necesarios  para  poner  en  marcha  el
proyecto  y  una  participación  en  las  es
taciones  terminales.

El  precio  del  pasaje,  ida  y  retorno,
en  cabina  de  dos  plazas,  con  baño,  com
prendiendo  la  manutención  a  bordo,
sería  de  71  libras  esterlinas  por  per
sona.

Estos  buques  serían  administrados
por  una  compañía  conocida  y  experi
mentada,  de  la  que  no  se  ha  revelado
el  nombre.  Los  cuatro  buques  navega
rían  bajo  pabellón  holandés  y  estarían
afectos  a  la  línea  Nueva  York-Amster
dam,  vía  Cobb  y  Plymouth  dos  de  es
tos  buques,  y  los  otros  dos  a  la  línea
Nueva  York-Lisboa,  con  viajes  ocasió

nales  a  Italia.  El  término  medio  de  la
duración  de  las  travesías  sería  de  cua
tro  días.

Se  añade  en  la  información  sobre
estos  proyectos  que  la  firma  de  los
contratos  definitivos  podrá  tener  efec
tividad  antes  de  finalizar  el  año  actual,
y,  en  este  caso,  el  primer  buque  empe
zaría  su  construcción  a  comienzos  del
año  1960.  La  primera  unidad  sería  bau
tizada  United  Nations,  y  le  seguirían
el  New  Yorker,  el  Lisbon  y  el  Hollan
der.

->  Ea  el  salón  de  sesiones  de  la
Diputación  Provincial  de  Alicante  se
ha  celebrado  el  Y  Congreso  Internacio
nal  de  Sismologia,  en  el  que  participa
ron  sesenta  hombres  de  ciencia,  proce
dentes  de  diversos  países  europeos.

Dió  la  bienvenida  a  los  congresistas
el  Presidente  de  la  Diputación,  y  el  Ca
pitán  de  Navío  Bonelli,  presidente  del
Congreso,  pronunció  unas  palabras  de
agradecimiento.

Seguidamente  se  iniciaron  los  traba
jos,  cuya  meta  en  esta  ocasión  tiene
por  objeto  la  obtención  del  mapa  sis
motécnico.  También  s  e  r  á  n  tratados
diversos  puntos  de  interés,  abordando
el  sueño  dorado  de  los  sismólogos,  que
consiste  en  dominar  la  predicción,  esto
es,  en  prever  el  lugar  y  el  momento  en
que  se  van  a  producir  los  terremotos,
lo  que  permitiría  evacuar  las  zonas  de
peligro  y  adoptar  las  medidas  de  pre
caución  oportunas.

Afortunadamente  ya  es  p  o  s  i  b  1 e
construir  edificios  de  solidez  garantiza
da  contra  los  efectos  de  los  movimien
tos  sísmicos  y  con  ua  coste  adicional
insignificante,  según  ha  manifestado  el
Cnpitán  de  Navío  Bonelli,  présidente
de  la  Comisión  Sismológica  Española.

Aproximadamente,  el  coste  de  las
obras  se  recarga  en  un  5  por  100  por
los  refuerzos  necesarios  para  resistir
las  sacudidas  sísmicas,  y  en  nuestro
país,  el  Instituto  Nacional  de  Industria
ya  ha  construído  edificios  invulnerables
a  los  terremotos,  tales  como  las  cen
trales  térmicas  levantadas  en  Almería,
Huelva  y  Málaga.

Añadió  el  Capitán  de  Navío  Bonelli
que  cualquier  centro  oficial  o  privado,
o  arquitecto  que  lo  desee,  puede  pedir
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a  la  Comisión  Sismológica  Española
informes  que  les,  serán  facilitados  en
forma  gratuita  con  informes  técnicos
relativos  a  la  sismicidad  del  suelo  don
de  se  desee  construir  cualquier  edifica
ción  y  los  cálculos  que  aseguren  que
ningún  terremoto  podrá  destruir  esas
construcciones.

Preguntado  sobre  las  materias  más
importantes  a  tratar  en  el  Congreso
Sismológico  inaugurado,  ha  dicho  que
entre  los  temas  principales  de  estas
reuniones  figura  la  confección  de  la
carta  o  mapa  sismotécnico  de  Europa,
y  también  se  va  a  acometer  la  fijación
de  métodos  para  el  estudio  de  la  tierra
y  de  las  raíces  de  los  Alpes.

Refiriéndose  después  a  otras  proyec
ciones  marginales  de  la  ciencia  sismo.
lógica,  ha  afirmado  el  Capitán  de  Na.
vía  Bonelli  que  se  han  conseguido  mé
todos  para  provocar  explosiones  subte
rráneas  de  carácter  semejante  a  los
terremotos.

—  Funcionarios  de  diez  naciones  eu
ropeas  y  de  los  Estados  Unidos  se  han
reunido  para  celebrar  conversaciones.
preliminares  en  torno  a  la  conferencia
que  sobre  la  Ley  del  Mar  se  reunirá  el
próximo  año  en  Ginebra.

Las  naciones  representadas  son:  In
glaterra,  Bélgica,  Francia,  Alemania
Occidental,  Grecia,  1 t  a 1 i a,  Holanda,
Portugal,  España,  Turquía  y  Estados
Unidos.

—  En  los  medios  marítimos  de  Esta.
dos  Unidos  se  manifiesta  que  prosiguen
los  programas  de  reemplazo  de  unida.
des  de  la  flota  mercante  y  que  pasa
rán  veintidós  encargos  a  los  astilleros
en  virtud  de  las  asignaciones  1958.59.

Para  el  ejercicio  presupuestario  en
curso  se  cuenta  con  un  crédito  de  105
millones  de  dólares  para  subvenciones
a  la  construcción  naval  mercante.  Esto
permitirá  poner  en  grada  otros  dieci
8éjs  buques  antes  de  finalizar  el  año
1960.  Añadió  que  para  satisfacer  a  sus
obligaciones,  los  Estados  Unidos  po
drán  construir  treinta  y  cuatro  o  trein.
tu  y  cinco  buques  por  año  durante
1961,  1962 y 1963.

En  cuanto a trasatlánticos modernos

y  rápidos,  dijo  que  había  que  recono
cer  que  hasta  el  presente  no  había  sido
posible  que  fuesen  aprobados  los  cré
ditos  necesarios  para  la  construcción
de  los  dos  nuevos  trasatlánticos  auto
rizados  Por  el  85  Congreso.

A  pesar  de  los  programas  de  ayuda
en  vigor  desde  1936,-  comenté  que-  la
Flota  perdía  terreno  en  los  transportes
del  comercio  exterior  americano.  En
el  año  1957  los  buques  con  pabellón  de
los  Estados  Unidos  han  transportado
el  18  por  100  de  sus  transportes  inter
nacionales.  Las  cifras  que  se  poseen
del  año  1958  indican  que  esa  partici
pación  alcanzará  aproximadamente  el
12  por  100.  Comparadas  estas  - cifras
con  las  del  año  19-57,  en  que  se  trans
porté  el  57,6  por  100,  resultan  inquie.
tantes.

Cuando  la  demanda  de  tonelaje  pre.
senta  un  considerable  descenso—aña
dió  —,  los  buques  recién  reconstruídos
aportan  un  aumento  al  exceso  de  tone
laje  y  hacen  caer  los  fletes  hasta  el
punto  de  que  en  numerosos  casos  no
compensan  los  gastos  de  explotación.
El  cierre  del  Canal  de  Suez  constituy6
un  notable  ejemplo  de  un  impulse  fuer.
ts  en  la  demanda  y  de  una  fiebre  de
construcciones  navales  que  ha  abocado
al  exceso-  de  tonelaje  que  se  registra
actualmente  y  al  estancamiento  d  e  1
mercado  de  los  fletes.

—  Las  facilidades  en  las  inversiones
en  -  gran  escala  en  la  construcción  de
buques  dadas  por  la  Bremer  Vulkan
Schiffbau  u  u  d  Mashinen-Fabrik,  de
Bremen,  en  los  últimos  años,  tuvieron
como  consecuencia  un  nuevo  récord  de
producción  el  año  pasado,  según  anun
ció  la  compañía.  Sin  embargo,  durante
el  transcurso  de  dicho  año  no  pudo  re
gistrarse  ningún  nuevo  encargo  y,  por
consiguiente,  la  reserva  de  encargos  de
la  compañía  ha  descendido  sustancial
mente.  -

 Un  cierto  número  de  buques  im
portantes  han  sido  entregados  -  en  los

astilleros  franceses  desde  hace  dos
meses:  hay  que  recordar,  en  particu.
lar,  el  petrolero  Edjelé,  de  34.000  to
neladas,  en  los  Chantiers  de  l’Atlan
tique,  destinado  a  la  Compagnie  dé
Navigatión  Mixte;  tres  cargueros:  el
Michigán,  en  Chantiers  de  Provence,
buque  de  9.600  toneladas  de  capacidad
de  carga  destinado  a  la  línea  del  - Pa
cífico  de  - la  - Çompaíiía  General  Trasat
lántica;  el  Malais,  de  9.300  toneladas,
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en  Chantiers  Navals  de  La  Ciotat,  uno
de  los  nuevos  cargueros  rápidos  (19
nudos),  para  Messageries  Maritimes;
el  Tidra,  primitivamente  nom  b  r  a  d  o
Timia,  último  de  cuatro  cargueros  de
8.000  toneladas,  cuya  construcción  ha
bía  sido  confiada  por  la  Cie  Maritime
des  Chargeurs  Ráunis  a  F  o  r  g  e  s  et
Cbantiers  de  la  Médjterranée.  Por  su

parte,  Chantiers  Zigler  han  termina
do  el  remolcador  Sperbe,  de  800  ca.
ballos  de  fuerza.

Con  las  entregas  durante  el  verano  a
la  Marina  nacional,  quedan  pocos  bu
ques  en  construcción  en  los  astilleros
privados  por  cuenta  de  ésta:  tres  sub
marinos  y  cuatro  barcazas  de  desem
barco,  atribuidas  respectivamente  a
Anciens  Chantiers  Dubigeon  (subma
rinos)  y  a  Chantiers  de  Bretagne  y
de  la  Seyne  Maritime  (barcazas).

La  Marina  nacional  ha  r  e  c  i  b  i  d  o
hace  poco  el  portaaviones  Foch,  que
ha  sido  montado  en  la  gran  grada  de
construcción  de  Saint-N  a  z  a  i  r  e  por
Chantiers  de  l’Atlantique  Penhot.Loi
ra.  Dicho  buque,  cuyos  ensayos  en  la
mar  no  comenzarán  antes  de  un  año
por  lo  menos,  está,  en  efecto,  suficien

temento  avanza-do  p  a  r  a  recibir  su
equipo  militar;  éste  será  instalado  a

bordo  en  el  arsenal  de  Brest,  donde
el  Foc)j  ha  sido  remolcado  a.  fines  de
julio.  Hay  que  recordar  que  Penhot
Loire  también  ha  construido  el  apara
to  motor  del  Clemenceau,  similar  al
del  Foch,  cuyo  casco  ha  sido  montado
ext  Brest  y  que  debe  comenzar  inme
diatamente  sus  pruebas  preliminares.

También  se  han  entregado  a  la  Ma
rina  nacional  los  submarinos  oceánicos
Espadón,  - construido  en  Chantiers  Au
gustin  Normand,  -y  Morse,  en  la  Seyne
Maritime,  quinto  y  sexto  del  tipo  Re
quin,  de  1.200  tons.,  así  como  la  bar
caza  de  desembarco  Trieux,  de  1.400
toneladas,  primera  de  una  serie  de
cinco  unidades  semejantes,  tres  de  las
cuales,  comprendiendo  la  Trieux,  han
sido  atribuidas  a  Chantiers  de  ifre
tagne,  y  dos  a  Chantiers  de  la  Seyne
Maritime.

—  El  nuevo  grán  dique  de  edifica
ción  del  astillero  Eriksberg,  de  Go
temburgo,  cuya  construcción  se  inició
en  1957,  se  aproxima  a  su  termina
ción.  La  colocación  de  la  quilla  del
primero  de  una  serie  de  cinco  petro
leros  de  48.500  toneladas,  por  cuenta
de  armadores  americanos,  ha  tenido
lugar  - en  -septiembre.  Sin  embargo,  el

tamaño  del  dique  permite  construir
buques  dos  veces  mayores.  El  dique
de  Eriksberg  será  la  primera  estruc
tura  de  gran  tamaño  de  este  tipo  rea
lizada  en  Suecia,  y  al  mismo  tiempo
será  -el-mayor  dique  seco  del  país.

—  Los  astilleros  franceses  de  Dun
querque  construyen  actualmente,  para
un  -armador  norteamericano,  el  mayor
petrolero  que  nunca  se  ha  lanzado  en
Europa.-

Su  capacidad  de  carga  será  de  to
neladas  73.762.  -  El  lanzamiento  está
previsto  para  1960.  En  1961  se  lan
zará  una  segunda  unidad  idéntica.

—  Los  astilleros  de  Fiume,  Rijeka,
van  a  empezar  próximamente  la  cons
trucción  de  varias  unidades  por  cuen
ta  de  Polonia,  Argentina  y  Suiza.
Para  Polonia  serán  construídos  tres
buques  de  10.300  toneladas  cada  uno,
para  ser  entregados  en  el  transcurso
del  año  1961.

Los  astilleros  de  Rij-eka,  que  son
los  mayores  de  Yugoslavia,  iniciarán  a
la  vez  la  construcción  de  un  buque  de
18.500  toneladas  por  cuenta  de  Suiza,
en  el  año  próximo.

—  Los  astilleros  Astano,  emplazados
en  Perlio,  en  la  ría  de  El  Ferrol  del
Caudillo,  que,  siguiendo  las  directrices
y  estímulos  del  Gobierno,  así  como  la
tendencia  actual  de  la  mayoría  de  los

astilleros  europeos  han  llevado  a  cabo
una  importantísima  modernización  de
sus  instalaciones  para  poder  trabajar
a  precios  de  coste  internacionales,  inau
gurarán  sus  nuevas  g  r  a  d  a  s  con  la
construcción  de  dos  -  grandes  buques
mineraleros  de  30.000  toneladas  de
capacidad  de  carga,  que  les  acaban  de
ser  contratados  por  la  naviera  The
Ocean  Bulk  Shipping  Inc.,  de  Monro
via  (Liberia),-  entidad  - dirigida  por  in
tereses  brasileños.  -

Las  características  de  estos  buques
son  las  siguientes:

Eslora  total,  202,30  metros;  manga,
26;  puntal,  14,70;  calado  en  carga,
9.75  metros;  potencia,  10.500  BHP.;
velocidad,  15,5  nudos;  capacidad  de
carga,  30.000  tons.;  desplazamiento  en
carga,  42.0-00  toneladas.

Los  buques,  que  habrán  de  ser  cons
truidos  de  acuerdo  con  la  técnica  más
moderna,  y  que  irán  dotados  de  las
instalaciones  más  recientemente  intro
ducidas  en  las  unidades  de  este  tipo,
deberán  entregarse  en  el  plazo  de

7-82 [Noviembre



NOTiCiARlo
Veinte  meses,  el  primero  de  ellos,  y
veinticuatro  m  e  s  e  s  despuós,  el  se
gundo.

—e  Antes  de  cerrar  los  astilleros  fran
ceses  para  el  período  de  las  vacacio
nes  de  verano,  tres  buques  han  sido
puestos  en  servicio  por  cuenta  fran
cesa.

Forges  et  Chantiers  de  la  Médite
rranée  han  entregado  al  Ministerio  de
Obras  Públicas  el  buque  meteorológico
France  11,  que  han  construído  en  su
establecimiento  de  Graville,  mientras
que  los  Astilleros  Dubigeon  han  en
tregado  a  la  Société  Anonyme  de  Gé
rance  et  d’Armement  (5.  A.  G.  A.)  el
carguero  portavinos  Dahra,  de  4.250
toneladas  de  capacidad  de  carga,  y
los  Astilleros  de  la  Mancha,  la  traine
ra  Si-Ro-Ma-Mau  al  armador  Sergent.

Se  han  efectuado  los  lanzamientos
siguientes:  tres  petroleros,  que  han
sido,  por  orden  decreciente  de  tonela
je,  el  D’Artagnan,  de  48.390  tonela
das  de  capacidad  de  carga,  para  la
Mobil  Transport,  en  Ateliers  et  Chan
tiers  de  France;  el  Montestoril,  de
20.580  toneladas  de  capacidad  de  car
ga,  para  la  Compagnie  Panaméenne  In
ternational  Mercantile  de  Navigation,
en  Forges  et  Chantiers  de  la  Gironde;
el  Caltez  Strasbourg,  de  18.000  tone
ladas  de  capacidad  de  carga,  para  la
Outremer  de  Navigation  Pétrolére,  en
Ateliers  et  Chantiers  de  la  Seyne  Ma
ritime;  tres  cargueros,  el  North  Queen,
de  ]3.200  toneladas  de  capacidad  de
carga,  para  el  armador  panameño  Pan-
atlántica  Cía.  Naviera,  en  Chantiers
Réunis  Loire-Normandie,  Gran  Que
villy;  el  Mauricien,  de  9.300  toneladas
de  capacidad  de  carga  y  19,5  nudos,
para  1 a s  Messageries  Maritimes,  en
Chantiers  Navals  de  La  Ciotat;  y,  fi
nalmente,  el  buque  de  cabotaje  chile-
nc  Calbuco,  para  la  Empresa  Marítima
del  Estado,  en  Chantiers  Navals  Fran
co-Belges.

Por  otra  parte,  los  Astilleros  Dubi
geon  han  lanzado,  para  la  Marina  na
cional,  el  submarino  Daphnó,  de  850/
1.040  toneladas,  primero  de  una  nueva
serie  de  ocho,  de  los  cuales  tres  han
sido  encargados  a  los  Antiguos  Chan
tiers  Dubigeon  y  cinco  al  arsenal  de
Cherburgo.

Otros  lanzamientos  tendrán  1 u g a  r
próximamente,  en  particular  los  de  los
petroleros  Centaure,  de  47.000  tonela
das  de  capacidad  de  carga,  construído
por  Chantiers  Navals  de  La  Ciotat  pa-

ra  las  Messageries  Maritimes;  Polaire,
de  46.500  toneladas,  uno  de  los  cinco
buques  idénticos  encargados  p  o r  la
Conipañía  Naval  de  Petróleos  a  Chan
tiers  de  l’Atlantique  Penhoét-Loire.

También  se  lanzaron  dos  transportes
de  materias  pesadas,  de  16.700  tone
ladas,  uno  en  Chantiers  de  Provence,
el  Jacques  d’Anglejan,  por  cuenta  de
la  Unión  Industrielle  et  Maritime;  el
otro  en  Forges  et  Chuntiers  de  la  Gi
ronde,  el  Vulcain,  para  la  armadora
Soflumar;  y  Forges  et  Chantiers  de  la
Méditerranée  debe  lanzar  en  La  Seyne
el  transporte  de  mineral  Pengal,  de
17.500  toneladas,  para  Chargeurs  de
l’Ouest.

Tres  buques  han  sido  puestos  en  di
que:  el  carguero  Martiniquais,  herma
no  del  Mauricien,  cuyo  lanzamientcy  sé
ha  anunciado  anteriormente,  y  el  trans
portador  de  gases  condensados  refrige
rados  Descartes,  para  la  Société  Ga
zoceán,  todos  construídos  en  Chantiers
Navals  de  La  Ciotat.

Finalmente,  los  Antiguos  Astilleros
Dubigeon  lanzarán  un  carguero  de
3.500  toneladas,  encargado  por  el  ar
mador  Schiaffino,  de  Argel.

—  Doscientos  un  buques,  con  un  to
tal  de  1.220.229  toneladas,  se  encuen
tran  en  construcción  en  los  astilleros
de  Alemania  -Occidental,  según  anun
cia  el  Ministerio  de  Asuntos  Económi
cos.  Entre  ellos,  102  buques,  con  un  -
total  de  842.955  toneladas,  han  sido
solicitados  desde-  el  extranjero.

Durante  el  mes  de  julio,  17  buques,
con  un  total  de  80.358  toneladas,  fue
ron  entregados,  entre  ellos  diez  bu
ques,  con  65.071  toneladas,  con  desti
nó  a  compaAías  extranjeras.  -

En  los  primeros  siete  meses  de  este
aAo,  los  astilleros  de  Alemania  Occi
dental  construyeron  68  buques,  con  un
total  de  259903  toneladas,  paia  clién
tes  alemanes,  y  62,  con  419.289  tone
ladas,-  para  -propietarios  - extranjeros.  -

El  personal  empleaao  en  los  astille
ros  de  Alemania  Occidental  disminuyó
a  102.989  en  1.’  de  agosto,  de  104.539
en  1.0  de  julio.

La  flota  mercante  de  Alemania  Oc
cidental  comprendía  4.016  b  u  q  u  e  s
mercantes,  con  un  tonelaje  tota’  de
4.888.000  toneladas  de  -  registro  bruto
el  31  de  agosto  último,  según-  el  Minis-
teno  Federal  de  Transporte.  -

A  dicho  total  puede  oponerse  el  de
3.976  unidades,  con  un  total  de
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4.664.000  toneladas  de  registro  bruto.  a
primeros  de  año.

Había  2.487  buques  de  carga,  con
un  total  de  3.948.000  toneladas  bru
tas;.  102  petroleros,  con  un  total  de
564.700  toneladas  brutas,  y  147  bu
ques  de  pasaje,  que  sumaban  en  total
141.150  toneladas.  El  resto  son  peque
ños  buques  de  carga,  remolques  y  bu
ques  no  comerciales.

--  Radio  Moscú  ha  difundido  que  se
espera  que  el  Orbitnilc  pase  a  ser  otro
satélite  del  Sol,  pero  uo  se  puede  pre
cisar  lo  que  sucederá  en  el  futuro.
Puede  ser  que  continúe  rodeaudo  a  la
Tierra  a  lo  largo  de  una  gigantesca
elipse,  y  no  se  descarta  la  posibilidad
de  que  de  nuevo  se  aproxime  a  la
Luna.

 Comunican  de  Wáshington  que  dos
satélites  norteamericanos,  el  Discover
25  IV  y  el  Explorer  IV,  han  quedado
destruidos  al  entrar  en  la  atmósfera  de
la  Tierra.

El  Discovér  25  IV,  que  fué  lanzado
el  19  de  agosto,  dió  965  vueltas  a  la
órbita  antes  de  quedar  destruido  el
pasado  20  de  agosto,  y  el  Explorer  IV,
cuyo  lanzamiento  se  hizo  el  26  de  julio
de  1958,  entró  en  la  atmósfera  dos
días  después.

—-‘‘  La  agencia  soviética  Tass  informa
désdé  Moscú  4ué  en  Pulkovo,  localidad
situada  cerca  de  Leningrado,  ha  sido
terminado  un.  láboratorio  de  astrofísi
ca,  único  en  el  mundo,  destinado  a  es
tudiar  el  Sol.  El  laboratorio  cuenta  con
el  túnel  óptico  mayor  del  mundo,  de
120  metros  de  longitud.  Otras  instala
ciones  para  el  estudio  de  las  perturba
ciones  solares,  no  tienen  igual  en  nin
gún  otro  país,  señala  la  agencia  Tass.

El  periódico  moscovita  Konsomols
kaya  Pravda  informa  que  el  Lunik  III
ha  completado  su  segundo  giro  y  que
ha  alcanzado  un  punto  próximo  al  lu.
gar  donde  fueron  tomadas  recientemen
te  fotografías  del  otro  lado  de  la  Luna.

Señala,  el  .periódico  que  el  cf ecto  de
la  Tierra  y  de  la  gravedad  del  Sol  han
cambiado  algo  la  órbita  del  Orbitnik

y  que  al  terminar  cada  giro  el  proyec
til  se  acerca  más  a  la  Tierra.

Por  último,  dice  que  para  abril  el
Orbitnik  habrá  entrado  de  nuevo  en  la
atmósfera  terrestre.

—  Unas  fotografías  de  la  cara  de  la
Luna  que  hasta  ahora  se  desconocía
por  no  presentar  su  superficie  a  la  Tie
rra,  han  sido  obtenidas  por  las  cáma
ras  especiales  del  Lunik  111  y  difundi
das  profusamente  por  Rusia.

—*  Noticias  de  Suecia  señalan  que  un
periódico  soviético  informa  que  el  Lu
nik  II  hizo  un  cráter  al  chocar  contra
la  Luna.

El  doctor  Stanyukovich,  de  la  Acade
mia  de  Ciencias  Soviética,  afirma  en
el  diario  Konsomolskaya  Pravda  que  el
pequeño  cráter  ha  sido  visto  a  través
de  un  poderoso  telescopio,  añadiendo
que  tanto  él  como  sus  colegas  observa
ron  el  impacto  del  Lunik  II  contra  la
Luna.

Algunos  observadores  vieron  u  n  a
nube  de  polvo  y  gas  surgir  de  la  super
ficie.  Otros  observaron  la  sombra  de  la
nube,  continúa  diciendo  el  científico
soviético.

Comparando  las  observaciones  efec
tuadas  —  dice—,  se  puede  deducir  que
la  nube  se  elevó  hasta  una  altura  apro
ximada  de  500  kilómetros  sobre  la  su
perficie  de  la  Luna.

—  El  primer  radiotelescopio  móvil  de
la  U.  R.  5.  5.,  con  un  peso  de  38  to
neladas,  , ha  sido  construido  y  probado
cerca  de  Moscú,  según  informa  el  pe
riódico  Izvestia.  Añade  dicho  periódico
que  el  telescopio  en  cuestión  tiene  un
espejo  parabólico  de  22  metros  de  diá
metro  y  una  distancia  focal  de  9,6  me
tros.

Según  e.  astrónomo  soviético  Bo
ris  Levin,  las  fotografías  transmitidas
por  el  Lunik  III  apoyan  la  teoría  de
que  una  catástrofe  colosal  fué  la  can
sn  de  la  forma  adquirida  por  la  super
ficie  de  la  Luna.

Levin  definió  la  catástrofe  como  un
choque  entre  la  Luna  y  un  gran  cuer
po  cósmico.

—  La  atmósfera  solar  alcanza  algu
nas  veces  temperaturas  superiores  a  los
noventa  y  nueve  millones  y  medio  de
grados  centígrados,  según’  los  datos  re-
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cogidos  por  cohetes,  dados  a  conocer
por  los  científicos  norteamericanos.

Esa  cifra  es  diez  veces  mayor  a  la
que  se  calculaba  según  los  datos  dispo
nibles  anteriormente.  Las  nuevas  in
formaciones  han  sido  facilitadas  por  el
doctor  Herbert  Friedman  y  sus  asocia
dos  del  laboratorio  naval  de  investiga
ciones  de  los  Estados  Unidos,  que  han
desarrollado  U  programa  de  lanza
miento  de  ocho  cohetes  de  investiga
ción.

—-  La  estación  número  4  de  Segui
mientos  de  Satélites,  una  de  las  doce
que  funcionan  bajo  la  dirección  de  la
Smitsoniam  Institution,  y  que  se  halla
instalada  en  el  observatorio  de  Marina
de  San  Fernando  (Cádiz),  ha  obtenido
una  película  del  satélite  Explorador  VII
a  las  tres  horas  y  cuarenta  y  ocho  mi
nutos  de  recibirse  por  conferencia  di
recta  c  o  n  Cambridge,  Massachusetts
(Estados  Unidos),  los  datos  necesarios

para  la  observación.
El  tiempo  de  exposición  fué  de  ocho

décimas  de  segundo  y  el  resultado  po
sitivo  de  la  fotografía  se  telefoneó
inmediatamente  a  Cambridge,  donde  ha
sido  enviada  la  correspondiente  pelícu
la.  La  cámara  que  ha  captado  la  ima
gen  del  satélite  en  cuestión  es  del  tipo
Schrnidt,  modificada  para  esta  clase  de
observaciones,  y  permite  fotografiar  el
Vanguard  1,  que  tiene  quince  centíme
tros  de  diámetro,  a  1.500  kilómetros  de
distancia.

El  éxito  de  esta  observación,  que  se
supone  es  la  primera  lograda  del  Ex
plorador  VII,  ha  sido  indudable  y  lo
prueba  el  mensaje  de  felicitación  cur
sado  por  el  director  del  observatorio
astronómico  de  Cambridge,  d  o  c  t  o  r
Whipple,  al  equipo  de  observadores  de
la  referida  estación,  entre  los  que  fi
guran  cuatro  pertenecientes  a  la  ex
presada  Smithsonian  Institution,  y  uno
del  observatorio  de  Marina  de  San
Fernando.

Los  trabajos  con  la  mencionada  es
tación  se  vienen  efectuando  desde  el
mes  de  marzo  de  1958,  constituyendo
uno  de  los  centros  de  observación  que
más  han  contrjbuído  con  aportaciones
de  este  género  al  estudio  de  las  órbitas
y  perturbación  que  éstas  sufren  de  los
diferentes  satélites  artificiales.

—   El  campo  magnético  del  Sol  se  ha
invertido,  según  ha  manifestado  el  doc
tor  Harold  D.  Babcock,  del  Laboratorio
Hale,  que  trabaja  en  conexión  con  los

observadores  de  Monte  Wilson  y  Mon.
te  Palomar.

La  inversión  del  campo  magnético
solar  ha  sido  gradual.  Comenzó  en  el
polo  sur  del  Sol  a  mediados  de  1957.
El  cambio  en  la  región  polar  del  Nor
te  no  fué  observado  hasta  noviembre
de  1958,  con  más  de  un  año  de  re
traso.

El  descubrimiento  es  considerado
por  los  astrónomos  como  una  indica
ción  de  actividad  interna  en  el  Sol.  Si
el  campo  magnético  de  la  Tierra  se
invirtiese  de  la  misma  forma,  las  agu
jas  de  todas  las  brújulas  apuntarían  al
Sur  en  lugar  de  hacerlo  al  Norte.  Al
gunas  estrellas  invierten  sus  campos
magnéticos  a  veces  en  el  espacio  de
pocos  días.

Por  lo  que  se  refiere  al  Sol,  una  ex
plicación  a  este  cambio  es  la  de  que
tal  inversión  marca  el  fin  de  un  ciclo
de  veintidós  años  en  la  vida  del  astro
solar.

Uno  de  los  principales  astrónomos
norteamericanos,  el  doctor  Sinton,  ha
manifestado  que  posee  evidencias  de
que  en  Marte  existe  vida  vegetal,  muy
diferente  de  la  de  las  plantas  de  la
Tierra  y  quizá  superior  en  abundancia.

Sinton  informa  que  ha  realizado  de
tenidos  estudios  de  la  superficie  del
planeta  rojo  con  ayuda  del  ojo  gigante
del  telescopio  del  observatorio  de  Mon
te  Wjlson.  No  existen  solamente  evi
dencias  de  la  presencia  de  moléculas
orgánicas,  sino  también  de  carbohi
dratos.

Se  ha  celebrado  en  San  Fernando
el  acto  de  entrega  a  la  Marina  de  gue
rra  española  de  la  lancha  rápida  torpe
dera  LT-32,  construída  en  los  astilleros
de  La  Carraca  por  la  Empresa  Nacional
Bazán.

Es  ésta  la  sexta  de  las  einbarcacio
nes  de  tal  tipo  construídas  en  los  ci
tados  astilleros.  Cada  una  de  ellas  lle
va  tres  motores,  con  una  potencia  total
de  7.500  caballos.

Presidió  el  acto  el  Comandante  Ge
neral  del  Arsenal,  Vicealmirante  Gar
cía  de  Lomas,  en  representación  del
Capitán  General  del  Departamento,  y
efectuó  la  entrega,  en  nombre  de  la
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Emprésa  Nacional  Bazán,  el  Director
de  dicha  factoría,  señor  Barcón.

—   En  Clydebank,  Escocia,  y  actuan
do  de  madrina  la  Reina  Madre  de  In
glaterra  fué  lanzado  el  petrolero  Bri

—  Noticias  de  Salzburgo  (Austria)
señalan  que  una  embarcación  de  la
edad  de  bronce  ha  sido  hallada  entre
turba,  cerca  de  un  lago,  el  Weller  Sea.

La  embarcación,  una  tosca  piragua,
está  construida  con  el  tronco  de  un  ár
bol  y  su  antigüedad  ha  sido  establecida
por  el  profesor  Heli,  jefe  del  Departa
mento  Arqueológico  Provincial.

—‘  Se  han  proseguido  las  .negociacio
nes  sobre  la  financiación  de  los  proyec
tos  del  americano  Cantor.  Si  éstas  se
desarrollan  favorablemente,  pronto  se
dará  comienzo,  en  Hamburgo,  en  Deuts
che  Werft,  a  la  construcción  de  los  dos
buques  de  pasaje  más  grandes  que  se
han  encomendado  nunca.

Se  trata  de  dos  gigantescos  buques,
de  90.000  toneladas  de  capacidad  de
carga.  Se  ha  firmado  ya  un  contrato
previo  entre  el  rey  de  los  hoteles  de
los  Estados  Unidos,  Cantor,  y  los  asti
lleros  -Deutsche-’  Werft,  -de  -Hamburgo.
Se  calcula  poder  lanzar  el  primero  de
estos  hoteles  flotantes  en  agosto  de
1960.  El  segundo  deberá  quedar  aca
bado  un  afio  después.

Ambos  buques  deberán  tener  2.750
camarotes.  Entre  sus  principales  atrac
ciones  tendrán:  aire  acondicionado  en
cada  recinto,  instalación  de  televisión
propia  a  bordo,  pista  de  hielo  y’  varios
cines.

En  cuánto  al  precio  de  cada  buque,
será  de  unos’  160  millones  de  dólares.
Según  las  manifestaciones  actuales,  la
travesía  vendrá  a  costar  entre  SOy  125
dólarei,  sin  manutencióñ.  -

El  minador  Marte,  al  mando  del
Capitán  de  Fragata  Samalea,  que  ha
efectuado  un  crucero  de  instrucción
con  108  alumnos  de  la  E.  N.  M,,  en
trando  en  el  puerto  de  Dublín  en  los
primeros  días  del  pasado  septiembre.

tish  Queen,  de  50.000  toneladas,  el
mayor  de  la  Flota  inglesa.  En  la  foto,
tina  vista  aérea  del  momento  de  la  bo
tádura.  -  -  -
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-  El  mayor  submarino  atómico  del
mundo,  el  Tritón,  de  5.900  toneladas,
ha  sido  entregado  a  la  Armada  de  los
Estados  Unidos  e  la  ciudad  de  Groton.

Esta  unidad  llevará  una  dotación  de
173  Oficiales  y  marineros  y  estará  ac
cionada  por  dos  motores  nucleares  a  re
acción,  lo  cual  le  facilita  una  fuerza
doble  a  la  del  más  potente  submarino
conocido  y  la  posibilidad  de  permane
cer  sumergido  indefinidamente.

En  la  foto,  una  vista  aérea  del
Vanguard,  acorazado  de  44.500  tonela
das,  lanzado  en  1944  y  que  no  llegó  a
entrar  en  acción,  que  va  a  ser  desgua

__  Dentro  del  plan  de  modernización
de  buques  que  desarrolla  la  Empresa
Nacional  Bazán,  se  ha  entregado  a  la
Marina  de  guerra  española  el  draga
minas  Guadiaro,  en  el  que  se  han  rea
lizado  instalaciones  con  los  más  moder
nos  equipos,  que  le  permitirán  una  ma
yor  eficacia  en  el  cumplimiento  de  su
misión  específica.

El  acto  fué  presidido  por  el  Capitán
General  de  este  Departamento  Maríti
mo,  Almirante  Bustamante,  a  quien
acompañaban  el  Comandante  General
del  arsenal  de  La  Carraca,  el  Coronel
j  e  f  e  delegado  de  la  lnspeccióñ  de
Obras,  otros  Jefes  del  arsenal  y  perso
nal  directivo  de  la  factoría  de  la  Em
presa  Nacional  Bazán,  asistiendo  por
parte  de  la  Marina  norteamericana  el
Jefe  de  la  Oficina  de  Enlace.

La  entrega  fud  realizada  por  el  Di-

rector  de  la  factoría  expresada  al  Co
mandante  General  del  arsenal,  quieñ,
después  de  u-na  detenida  visita  al  bu
que  y  mostrar  su  conformidad,  proce
dió  a  la  firma  de  los  documentos  de  re
cepción.

-  Se  ha  fijado  para  el  30  de  junio
del  año  próximo—1960---el  viaje  inau
gural  del  trasatlántico  italiano  Leonar
do  da  Vinci.

El  itinerario  que  desarrollará  será:
Génova  -  Cannes  -  Nápoles  -  Gibraltar  -

Nueva  York,  llegando  a  ese  último
puerto  el  9  de  julio.

La  nueva  unidad  de  la  compañía
Italia,  que  sobrepasa  las  32.000  tone
ladas  de  arqueo  bruto,  cuenta  con  mo
dernísimaé  instalaciones  para  1.300  pa
sajeros  y  será  el  más  grande  y  moder
no  trasatlántico  que  efectúe  servicio
entre  la  vertiente  mediterránea  de  Eu
ropa  y  Norteamérica.

—  Con  asistencia  del  Director  Gene
ral  de  Navegación,  Capitán  de  Navío
Boado,  se  ha  celebrado  el  acto  de  en
trega  en  Cartagena,  finalizadas  las  úl
timas  pruebas,  del  nuevo  buque-tanque
español  Compostilla.  Ha  sido  con4truído
en  los  astilleros  ferrolanos  de  la  cnt
presa  Nacionol  Bazán  y  con  destinQ  .a
la  Empresa  Nacional  Elcano.  Pertenece
a  la  serie  de  petroleros  de  gran  tone
laje  del  tipo  del  Escatrón  y  Puegt
llano.

+  En  la  fotografía,  el  Guadiaro,  nue
vo  dragaminas  de  la  Marina  de  guerra
española,  que  acaba  de  ser  entregado
por  la  empresa  Bazán,  atracado,  en  el

zado,  igual  que  lo  fueron  sus  compañe
ros  de  serie:  Anson,  Howe,  King  Geor
ge  V  y  Duke  of  York.  Había  costado
once  millones  de  libras  esterlinas.

puerto  de  Cádiz.  El  nuevo  buque  está
dotado  de  los  últimos  adelantos  técni
cos  navales.

1959] 77



NOTICIARIO

—  Ante  el  Ministro  del  Ejército,  Te
niente  General  Barroso,  que  realizó
una  visita  de’  inspección  por  aquella
zona,  desfilan  las  fuerzas  españolas  del

dos  en  Wáshington  ante  el  monumen
to  a  Colón.

Entraron  en  el  puerto  de  Pasajes
los  buques  de  guerra  franceses  cruce
ro  Guinchen,  buque  almirante  de  la
escuadra  ligera  del  Atlántico,  manda—
da  por  el  Contraalmirante  To.ureille,
y  el  buque  ligero  de  escolta  Guerate.
Ambos  buques  llegaron  para  sumarse
a  los  actos  conmemorativos  del  tricen
tenario  de  la  Paz  de  los  Pirineos,  cele
brados  en  la  isla  de  los  Faisanes.

El  Guinchen  está  mandado  por  el
Capitán  de  Navío  Tendonnat  y  tiene
un  desplazamiento  de  5.400  toneladas.
Mide  142  metros  de  eslora  y  14,0  de
manga,  y  puede  alcanzar  una  velocidad
de  41  nudos.  Su  dotación  está  forma
da  por  el  Comandante,  35  oficiales,  67
Suboficiales  y  681  marineros.

El  Gueprate  está  mandado  por  el
Capitán  de  Fragata  M.  Caube.  Se  tra
ta  de  un  nuevo  tipo  de  buque  cons
truído  en  Francia  el  año  1952  y  pues
to  en  servicio  en  1956.  Desplaza  3.500
toneladas  y  puede  alcanzar  una  velo
cidad  de  34  nudos.  Mide  127  metros
de  eslora  y  13  de  manga,  y  va  armado
con  seis  cañones  de  127  milímetros;
seis  de  57;  seis  de  20,  y  seis  tubos  lan
zatorpedos  de  550.  Su  dotación  está
formada  por  19  Oficiales,  57  Subofi
ciales  y  425  marineros.

El  Contraalmirante  Toureille,  acon1
pañado  del  Cónsul  general  de  Francia
en  San  Sebastián,  señor  Brubea,  hizo
la  protocolaria  visita  de  cumplido  a  las
AutdiTddnz  civiles  y  militares.

El  Contraalmirante  Toureille,  Co
mandante  Jefe  de  la  escuadra  fran
cesa  del  Atlántico,  es  un  destacado
marino,  y  e.ntre  otras  distinciones  que
posee  por  sus  méritos  navales,  figura
la  de  ser  Comendador  de  la  Legión  de
Honor  y  está  en  posesión  .  de  la  Cruz
de  Guerra  1939-45.

Los  buques  de  guerra  franceses  per
manecieron  tres  días  en  aguas  de  Pa
sajes.  Durante  su  estancia,  Oficiales  y
marineros,  han  sido  considerados  como
huéspédes  de  España  y  en  su  honor  las
Autoridádes.  locales  y  provinciales  or
ganizaron  diversos  acto  y  excursiones
a.’ los  puntos  turísticos  de  Guipúzcoa.

El  Contraalmirante  Toureille,  Jefe
de  la  escuadra  francesa  del  Atlántico,
ha  rendido  un  homenaje  a  la  Marina
española,  depositando  una  corona  de
flores  ante  la  estatua  del  Almirante

Norte  de  Africa.
Galicia,  atracado
de  Ceuta;  en  él
nistro.

Al  fondo,  el  crucero
al  muelle  del  puerto
hizo  el  viaje  el  Mi-

—  El  embajador  de  Espaíia  en  los
Estados  Unidos,  seáor  Areilza,  durante

su  ‘discurso  en  los  actos  conmemorati
vos  dl  Día  de  la  Hispanidad  celebra-
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Oquendo,  enclavada  en  el  Paseo  de  Zu
rriola,  de  San  Sebastián.

Al  acto  asistieron  todas  las  autori
dades  locales  y  provinciales.  Antes  de
celebrarse,  el  Gobernador  Militar  de  la
plaza,  General  Nieto  Arnazi,  en  com
p  a  ñ í  a  del  Contraalmirante  francés,
paso  revista  a  las  fuerzas  de  la  mari
nería  que  rindieron  honores  y  que  es
taban  formadas  por  cuatro  secciones
de  los  buques  de  guerra  Guinchen  y
Gueprate.  Terminado  el  acto,  estas
fuerzas,  precedidas  de  una  banda  de
música  de  la  Armada  francesa,  desfi
laron  ante  las  Autoridades.

Con  anterioridad  había  sido  ofreci
da  otra  corona  ante  el  monumento  eri
gido  en  la  Casa  de  Francia  a  la  memo
ria  de  los  franceses  y  españoles  que
cayeron  en  las  últimas  dos  guerras  pa
sadas  defendiendo  los  colores  de  la
bandera  gala.

El  Contraalmirante  Antón  ofreció,
a  bordo  de  la  fragata  española  Hernán
Cortés,  que  se  hallaba  en  el  puerto  de
Bayona,  con  motivo  de  las  fiestas  del
tricentenario  de  la  Paz  de  ‘os  Pirineos,
una  recepción  en  honor  de  las  auto
ridades  francesas.

Con  motivo  de  la  conmemoración
de  la  fecha  del  descubrimiento  de  Amé
rica,  los  aviadores  de  los  Estados  Uni

dos  ofrecieron  en  Huelva  una  corona
con  la  siguiente  dedicatoria:

1959]

En  honor  de  Colón  y  de  los  valientes
marinos  españoles  que  en  este  día  de
1492  cambiaron  el  curso  de  la  His
toria.

.—  Un  nuevo  dispositivo  para  la  des
mineralización  del  agua,  que  consta
tan  sólo  de,  un  ‘depósito,  siendo  éste
enteramente  automático,  capaz  de  pro
ducir  un  agua  más  pura  que  el  agua
tridestilada,  es  ofrecido  por  unaS casa
americana.  El  sistema  se’. basa  en  el
empleo  de  productos  químicos,  sin  que
intervenga  para  nada  el  factor  tér
mico.

—*  Fotografía  de  la  estación  intér
planetaria  rusa  Lunik  III,  divulgada

por  la  Agencia  Tass,  que  obtuvo  las
fotografías  del  lado.  oculto  de  la  Luna.
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Se  ha  conseguido  poner  a  punto
un  aparato  constituido  por  una  lámpa
ra  de  aceite  y  un  dispositivo  que  lleva
un  semiconductor  que  permite  la  con
versión  del  calor  en  electricidad.  Este
aparato  puede  reemplazar  las  pilas  se
cas  en  los  aparatos  de  radio  y  también
puede  actuar  como  generador  de  luz
en  regiones  alejadas  y  poco  frecuen
tadas.  El  aparato  sirá  vendido  en  ex
clusiva  en  los  países  de  la  Common.
wealth  británica.

Dos  ópticos  del  Reino  Unido  han
puesto  a  punto  una  excepcional  cáma
ra  fotográfica  que  resulta  cuatro  mil
veces  más  rápida  que  las  cámaras  co
rrientes  utilizadas  en  cinematografía.
Lo  más  impresionante  del  caso  es  que
los  dos  ópticos  de  referencia  han  ma
nifestado,  coincidentemente,  que  lo
tienen  todo  resuelto  para  duplicar  la
perfección  de  la  cámara,  hasta  el  pun
to  de  hacér  200.000  élisés  en  un  solo
segundo.

La  nueva  cámara  fotográfica  britá
nica  obtiene  100.000  fotografías  por
segundo  y  está  siendo  utilizada  activa
mente  en  el  Centro  de  Investigaciones
Militares  existente  en  Fort  Halstead
en  el  Condado  de  Kent,  que  realiza
principalmente  estudios  balísticos.  Gra
cias  a  dicha  cámara,  los  científicos  de
Fort  Halstead  se  hallan  en  condiciones
de  poder  seguir  a  los  proyectiles  en  su
fulgurante  carrera.  Gracias  a  una  pe
lícula  dé  color,  pueden  apreciar  tam
bién  el  grado  ile  color  del  roce  del
proyectil  con  el  aire.

Otra  cámara,  construída  por  los  mis
mos  científicos,  permite  seguir  al  pro
yectil  incluso  en  el  interior  del  cañón,
es  decir,  cuando  su  velocidad  es  de
32.000  kilómetrós  por  hora.  En  reali
dad  la  prodigiosa  máquina  fotográfica
se  compone  de  doce  cámaras  menores
que  funcionaa  simultáneamente.

Las  aplicaciones  de  la  cámara  de
100.000  fotos  por  segundo  son  múl
tiples.  Por  ejemplo,  su  objetivo  sigue
a  los  proyectiles  probados  en  los  tú
neles  de  ensayo,  a  la  velocidad  de
24.000  kilómetros  por  hora  y  en  una
atmósfera  enrarecida,  correspondiente
a  la  que  reina  a  48.000  metros  de
altura.

+  Detalles  sobre  un  nuevo  tipo  de
diminuta  máquina  de  escribir  electró
nica,  con  las  letras  más  pequeáas  ja
más  producidas  hasta  la  fecha,  han
sido  facilitados  a  los  científicos  que

acudeñ  en  Friburgo  a  la  actual  con
ferencia  de  la  Sociedad  Alemana  de
Microscopios  Electrónicos.  Cada  letra
tiene  una  altura  de  media  milésima  de
milímetro.  El  aparato  ha  sido  desarro
llado  por  dos  científicos  de  la  Univer
sidad  de  Tuebingen.

—>  En  diversos  países  trabajan  afa
nosamente  los  científicos  y  los  técni
cos  para  resolver  el  problema  de  la
potabilización  del  agua  marina,  pero  a
base  de  un  sistema  que  resulte  econó
mico.  También  en  varias  naciones  se
han  ideado  distintos  procedimientos
para  desalar  el  agua  del  mar  y  hacer
la  potable  para  las  personas,  los  ani
males  y  las  plantas.  Sin  embargo,  se
gún  todos  los  indicios,  todavía  no  se
ha  conseguido  encontrar  la  fórmula
ideal,  porque  las  que  se  vienen  practi
cando  resultan  antieconómicas.

En  la  actualidad  ya  existen  y  pres
tan  inapreciables  servicios  numerosas
instalaéiones  para  la  potabilización  del
agua  marina  y  de  la  salada  en  general,
es  decir  de  la  que  brota  así  de  la  tie
rra,  pór  tratarse  de  corrientes  subte
rráneas  que  atravesarón  capas  de  sal
mineral  y  se  impregnaron  de  su  salo
bridad.

En  algunas  explotaciones  petrolífe
ras  que  extraen  el  oro  negro  del  sub
suelo  marino,  como  es  el  caso  de  las
costas  de  Arabia  y  del  Golfo  Pérsico,
funcionan  instalaciones  de  aquel  géne
ro,  lo  mismo  que  en  gran  número  de
buques  mercantes  y  de  guerra  y  en
estaciones  aeronavales.  Pero  se  trata
de  factorías  con  una  reducida  produc
ción  de  agua  potable,  y  de  lo  que  se
trata  es  de  establecer  gigantescas  insta
laciones  capaces  de  transformar  en
potable  millones  de  toneladas  de  agua
para  todos  los  usos.  En  este  aspecto,
los  científicos  y  técnicos  norteameri
canos,  rusos,  británicos,  holandeses,
alemanes,  franceses,  etc.,  vienen  traba
jando  con  ardor  y  apreciables  resul
tados.

E.n  el  momento  presente  están  co
laborando  diecisiete  naciones,  una  de
ellas  Estados  Unidos,  en  una  investi
gación  decidida,  a  fin  de  dár  con  un
sistema  económico  para  convertir  el
agua  marina  en  potable,  tratándose  de
un  esfuerzo  internacional  sin  prece
dentes  y  que  puede  constituir  un  fac
tor  clave  del  progreso  humano  si  se
tiene  en  cuenta  que  las  necesidades
de  agua  potable  en  el  mundo  moderno
aumentan  vertiginosamente,  al  tiempo
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que  disminuyen  sin  cesar  las  disponi
bilidades  del  vital  elemento,  cuyas
aplicaciones  se  multiplican  por  razo
nes  de  higiene  y  progreso  general.

En  Norteamérica  van  a  construirse
inmediatamente,  c i n  c o  instalaciones
experimentales,  con  las  que  se  espera
que  el  agua  marina  potabilizada  re
sulte  tan  sólo  al  costo  de  un  dólar  por
cada  mil  galones,  es  decir,  3.800  litros.
Ello  significará  poder  disponer  de
cantidades  considerables  de  agua  ma
rina  potabilizada  al  mismo  o  inferior
costo  que  la  obtenida  en  muchos  ca
sos  de  los  ríos,  laoos  o  pozos.

Un  redactor  de  Europa  Press,  es
cribe  que  después  de  un  período  en
que  la  producción  petrolera  mundial
osciló  entre  la  expansión  y  un  cierto
estancamieñto,  la  reanudación  de  la
actividad  en  este  dominio  es  hoy  casi
general.  La  reanudación  de  la  expan
sión  económica  tras  una  fase  más  o
menos  acentuada  de  depresión  en  nu
merosos  países  occidentales,  ha  llevado
consigo  un  aumento  del  consumo  de
petróleo.  Por  otra  parte,  en  los  países
de  economía  dirigida,  y  en  particular
en  los  países  de  régimen  comunista,  la
prospección  y  la  extracción  han  expe
rimentado  un  ñeto  progreso.

Según  los  datos  difundidos  por  una
importante  firma  especializada  en  el
tratamiento  de  los  productos  del  pe
tróleo,  la  producción  petrolífera  del
mundo  batió  durante  el  primer  semes
tre  de  1959  el  récord  absoluto:  481
millones  de  tondades,  es  decir,  un  ma
meato  da  alrededor  de  un  10  por  100
con  respecto  al  período  correspondiente
de  1958.  Si  ese  incremento  continúa
en  el  segundo  semestre  da  este  año
—  como  los  resultados  parciales  ya  co
nocidos  permiten  dar  por  desconta
do—,  la  producción  de  pctróleo  rabasa
rá  por  primera  ae:r,  en  1959,  los  mil
millones  de  toneladas  anuales.-

Este  crecimiento  ha  tenido  lugar  en
casi  todas  las  regiones  productoras.
Ha  alcanzado  un  10  por  i03  en  los
países  del  grupo  occidental  y  un  14
por  100  en  los  del  grupo  óriental,
China  incluida.  A  causa  de  ello,  la
parte  del  hemisferio  americano  en  la
producción  mundial,  que  era  de  85

t959J
lo

por  100  en  1948,  sólo  es  actualmente
de  68  por  100.

Europa  continúa  siendo  un  produc
tor  relativamente  importante,  a  pesar
de  los  éxitos  obtenidos  en  las  numero
sas  prospecciones  emprendidas  en  otras
partes  del  mundo  en  estos  últimos
años.

Unicamente  en  Austria  se  registró
una  disminución  de  la  producción  de
petróleo,  que  descendió  de  1.440.000
toneladas  en  el  primer  semestre  de
1958,  a  1.235.000  en  el  de  1959.  En
Alemania  pasó  de  2.122.000  toneladas
a  2.458.000,  lo  que  constituyó  el  más
fuerte  aumento  de  todo  el  Continente.

En  Holanda  se  pasó  de,  769.000  a
900.000  toneladas.  En  Italia,  de  718.000
a  800.000.  En  Francia,  de  678.000  a
742.000.  En  el  conjunto  de  Europa
Occidental,  la  produccióQ  petrolífera
ha  progresado  un  7,2  por  100.

En  Africa  sobre  todo,  como  conse
cuencia  del’  éxito  de  las  prospecciones
y  de  los  trabajos  del  Sáhara,  el  creci
miento  relativo  fué  el  más  importante
del  mundo,  alcanzando,  para  la  totali
dad  del  Continente,  una  producción
de  968.OC’0  toneladas,  el  56,9  por  100.
Inmediatamente  después,  por  orden  de
importancia,  viena  el  aumento  de  la
producción  china,  que  alcanzó  en  el
primer  semestre  de  1951  1.500.000
toneladas,  contra  un  solo  millón  en  el
mismo  período  de  1958.  Un  fuerte  in
cremento  se  produjo  también  en  la
Unión  Soviética,  con  una  producción
de  61.700.000  t  o  n  e  la  d  as,  contra
54.100.000.  En  el  conjunto  de  los  paí
ses  comunistas,  el  crecimiento  de  la
producción  de  petróleo  fué  de  un  13,8
por  100.

En  los  Estados  Unidos,  el  porcenta
je  de  aumento  alcanzó  solamente  un

O  por  100,  con  una  producción  semes
tral  de  172  millones  de  toneladas.  En
e1  Canadá,  esa  porcentaje  es  un  poco
más  importante  (10,5  por  100).  La
producción  fué  de  12.100.000  tone
ladas.

En  Iberoamérica  el  aumento  obser
vado  Qué  de  un  12,7  por  100  para  el
conjunto  de  todos  los  países  producto
res  de  esa  región-  del  mundo,  pero  el
progreso  más  considerable  fué  el  con
seguido  por  Venezuela,  especialmente
en  el  primer  semestre  del  año;  en  el
segundo  ha  decaído  un•  poco.  Este  úl
timo  país,  cuya  producción  semestral
se  eleva  a,  74.550.000  toneladas,  con
tinúa  siendo  el  segundo  productor  del
mundo.  Las  producciones  de  Brasil  y
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Perú,  que  hasta  ahora  eran  muy  poco
importantes,  comienzan  a  contar.  Por
otra  parte,  también  la  producción  ar
gentina  prosigue  su  desarrollo,  y  lo
mismo  sucede  con  la  de  Colombia.

En  el  Oriente  Medio,  los  progresos
son  relativamente  menos  sensibles.  Ko
weit,  el  más  importante  país  produc
tor  de  esta  región,  y  cuarto  productor
mundial,  después  de  los  Estados  Uni.
dos,  Venezuela  y  la  Unión  Soviética,
aumentó  su  producción  solamente  en
un  3  por  100. Arabia  Saudita  progre

en  un  5  por  100.  En  el  conjunto  de
la  región  se  registró  un  aumento  de
un  10  por  100,  con  una  producción
semestral  de  112.944.000  toneladas.

También  Extremo  Oriente  se  ha  vis
to  menos  favorecido  por  este  aumen
to  general  de  la  producción  petrolera.
La  producción  total  de  los  países  de
esta  región  (Indonesia,  Borneo,  eteé

ra),  fu  de  12.137.000  toneladas,  lo
que  equivale  a  un  aumento  de  7,9
por  100.

Cierto  número  de  países  han  anun
ciado  proyectos  de  expansión  para  la
industria  petrolífera  en  relación  con
nuevos  descubrimientos  de  yacimientos.
Los  dirigentes  de  la  Unión  Soviética
se  han  fijado  como  objetivo  en  su
plan  septenal  alcanzar  una  producción
d0  230-240  millones  de  toneladas,  en
1965.  En  China  se  preparan  grandes
proyectos,  y  debe  tenerse  en  cuenta
que  su  producción  creció  en  un  100
pos’  100  en  el  curso  de  los  últimos
aiíos.  En  Africa,  el  Sáhara  deberá  al
canzar  un  ritmo  de  producción  de  10
millones  de  toneladas  a  fines  de  1960,
-r  de  unos  25  ó  30  millones  en  1962.
Para  esa  época,  también  Libia  y  el
Gabón  figurarán  entre  los  más  impor
tantes  productores  africanos.

—  Sir  Harold  Smith,  Presidente  del
Consejo  del  Gas,  de  Londres,  acaba
de  anunciar  que  próximamente  serán
presentados  al  Ministro  británico  de
Combustible  y  Energía  los  p 1 a  n o  s
completos  de  buques  de  gran  tonelaje
concebidos  especialmente  para  dedicar
los  al  transporte  de  gas  natural  ame
ricano,  después  de  operar  su  liquefac
ción.

Sir  Harold  ha  hecho  constar  que  el
experimento,  ya  realizado,  de  trans
portar  gas  líquido  desde  América  a  los
muelles  del  Támesis  en  un  buque-cis
terna  con  capacidad  para  2.000  tone
ladas,  es  quizá  lo  más  espectacular

que  la  industria  del  gas  ha  realizado
durante  muchos  años.

Se  vislumbra  un  panorama  tan  hala
gador  en  lo  que  atañe  al  transporte
de  gas  natural  americano  al  Reino
Unido,  que  ya  se  estudia  el  proyecto
para  la  construcción  de  buques-tanque
diez  veces  mayores,  es  decir,  con  capa
cidad  para  transportar  hasta  20.000
toneladas  de  gas  líquido.  Naturalmen
te,  la  flota  de  buques-tanque  de  refe
rencia  saldrá  de  los  astilleros  británi
cos.  Ya  se  ha  constituído  una  potente
sociedad  con  capital  británico  y  ame
sicano,  aportando  cada  parte  la  suma
de  1.200.000  libras  esterlinas.

El  buque-cisterna  de  2.000  tonela
das  lleva  realizados  cinco  viajes  de
América  a  Londres  transportando  gas
líquido,  faltándole  otras  dos  travesías.
Según  los  técnicos,  2.000  toneladas  de
gas  líquido  son  suficientes  para  asegu
rar  el  suministro  normal  de  una  po
blación  progresiva  de  40.000  habitan
tes  en  el  espacio  de  un  año.  Un  buque-
cisterna  de  20.000  toneladas  que  efec
tuará  13  6  14  viajes  ‘al  año,  de  Amé
rica  a  Londres,  transportaría  el  gas
‘equivalente  al  obtenido  de  2.000.000
de  toneladas  de  carbón,  lo  que  según
cálculos  oficiales  británicos.,  significa
que  podrían  atenderse  cumplidamente
las  necesidades  de  12.000.000  de  usua
rios  particulares.

-  Se  ha  anunciado  en  Argel  que  el
petróleo  ‘de  ios  yacimientos  de  Hassi
Messaoud,  en  el  desierto  del  Sáhara,  em
pezará  a  fluir  por  el  oleoducto  de  24
pulgadas  de  diametro  hacia  el  puerto  de
Bougie  a  principios  de  noviembres.  El
portavoz  de  la  Compaijía  de  Petróleos
francesa,  seáor  Repal,  ha  declarado
ante  una  conferencia  de  Prensa  que
la  primera  llegada  de  petróleo  se  es
pera  para  la  primera  quincena  de  no
viembre,  y  aseguró  que  las  prepara.
ciones  para  el  transporte  del  petróleo
estaban  casi  completadas.  El  nuevo
oleoducto,  de  650  kilómetros,  podrá
llevar  anualmente  al  principio  unos
siete  millones  de  toneladas  de  petró
leo  crudo.  Se  aumentarán  progresiva
mente  las  entregas  a  14  millones  de
toneladas  por  aSo  en  1961.  Con  el
abastecimiento  de  petróleos  de  Edjele,
de  la  región  sur  del  Sáhara,  Francia
podrá  suplir  todas  sus  propias  necesi
dades  e  incluso  aspirar  a  exportar.

—  En  julio  de  198  se  firmó  un
a  c u  e r d  o  entre  representantes  del
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E.  N.  1.  italiano,  una  entidad  oficial
para  la  investigación  de  hidrocarburos
y  el  Gobierno  marroquí,  para  la  pros
pección  y  explotación  en  comón  de  ya
cimientos  petrolíferos  en  la  zona  de
Tarfaya,  que  limita  con  el  Marruecos
español,  así  como  con  el  fondo  del
mar  de  la  costa  atlántica  de  esta  mis
ma  zona.  El  acuerdo  prevé  también
la  instalación  de  refinerías  de  petróleo.

Según  un  comunicado  oficial  del
Gobierno  marroquí,  el  emplazamiento

4      de la  refinería,  con  una  capacidad  de
transformación  anual  de  1,25  millones
de  toneladas,  se  encuentra  en  el  lugar
de  Mohammedia  (antess  Fedala),  a  30
kilómetros  de  Casablanca.  Los  traba
jos  de  construcción,  que  comenzarán
el  año  próximo,  deberán  terminarse  en
el  transcurso  del  año  1962.

El  plástico  sirve  para  múltiples
usos  y  ha  resuelto  muchos  problemas
con  economía.  Esta  especie  de  ballena
es  un  depósito  realizado  en  materia

Las  compañías  petrolíferas  Mobil
International  Oil  y  Société  des  Pétro
les  de  h  Afrique  Equatoriale  Fran
çaise  (A.  E.  A.  E.  F.)  han  hallado
petróleo  en  la  República  del  Gabón,  en
exploraciones  conjuntas.

El  pozo  por  el  que  ha  comenzado  a
salir  petróleo,  el  Kembo  Ketto  núme
ro  1,  ha  arrojado  23  barriles  en  sólo
dos  horas,  y  se  cree  que  producirá
unos  340  barriles  diarios.

—+  En  Munich  se  ha  constituido  una
Sociedad  italo-alemana  para  la  cons
trucción  de  un  oleoducto  entre  Génova
y  Munich.  El  oleoducto  tendrá  una
longitud  total  de  Ll00  kilómetros,  y
pasará  por  Milán,  el  Valle  de  Aosta,  el
pequeño  San  Bernardo  (2.188  metros
de  altitud)  y  el  Valle  del  Ródano
(Suiza).

El  costo  de  los  trabajos,  que  dura
rán  dos  años  y  medio,  se  ha  previsto
de  unos  40.000  millones  de  liras.

A  finales  de  septiembre  de  este
año,  las  existencias  inglesas  de  carbón,
es  decir,  predominantemente  las  exis
tencias  del  comercio  y  de  la  industria,
se  cifraban  en  15,87  millones  de  to
neladas  én  comparación  coñ  los  18,48
millones  de  toneladas  del  año  anterior,
mientras  que  las  reservas  sin  vender
de  la  Oficina  Inglesa  del  Carbón,  es
decir,  prácticamente,  las  existencias  en
las  escombreras,  se  cifraban  en  33,72
millones  de  toneladas,  en  comparación
con  1565  millones  de  toneladas  del•
año  anterior•

-  Se  ha  formado  una  compañía,  con
e!  nombre  de  Oceanwise  Exhibits,  Li
mited,  para  transformar  un  antiguo
portaaviones  en  exposición  flot  a  n  t  e
británica,  que  recorrerá  durante  tres
años  puertos  del  Atlántico  por  las  cos
tas  de  América  del  Sur  y  del  Canadá,
Mediterráneo  occidental  y  el  Báltico,
y  más  tarde  Australia  y  E  x  t  r e  m  o
Oriente.

El  coste  de  la  transformación  del
buque  se  calcula  en  unas  100.000  li
bras  esterlinas.

—  El  Gobierno  de  Atenas  a c e p  t  ó
unas  propuestas  para  la  construcción
de  dos  buques  costeros  y  dos  de  pes
ca,  a  cambio  de  tabaco  griego.

El  valor  de  cada  uno  de  los  buques
costeros  se  ha  fijado  en  1.875.000  dó
lares.  Los  buques  de  pesca  van  a  ser
construídos  en  astilleros  portugueses,
bajo  la  dirección  de  un  experto  alemán.

 Han  sido  formulados  importantes
pedidos  en  el  mercado  belga-luxem
burgués  del  hierro  y  el  acero  por  par-

plástica,  con  capacidad  para  cien  me
tros  cúbicos  en  su  interior.  Será  utili
zado  para  el  transporte  de  líquidos  a
lo  largo  del  Rin.  El  petróleo  ha  hallado
en  él  un  eficaz  envase.
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te  de  los  consumidores  de  acero  úor
teamericanos  como  consecuencia  de  la
gran  escasez  de  este  producto  existen
te  en  Estados  Unidos  debida  a  la  huel
ga  de  esta  industria.  Se  han  aceptado
por  parte  americana  los  precios  aplica
dos,  que  entre  tanto  han  subido  algo
en  el  mercado  europeo.  Por  lo  que  res
pecta  a  los  aceros  para  hormigonar,
que  han  sido  los  comprados  preferente
mente,  se  han  fijado  unos  plazos  de
entrega  de  tres  y  cuatro  semanas.

La  Associated  Continental  Persian
Gulf  Lines  y  la  Associated  Mediterra
nen  Persian  Gulf  Lines  han  decidido
suprimir  el  recargo  por  congestión  so
bre  los  çargamentos  al  puerto  de  Ea
sora,  coMo  consecuencia  de  la  mejora
do  la  situación  en  este  puerto.

Sin  embargo;  a  causa  del  considera
ble  aumento  de  los  gastos  de  trans
bordo  en  Basora,  las  dos  líneas  han
decidido  aplicar  un  recargo,  que  entra
rá  en  vigor  inmediatamente,  de  veinte
chelines  por  tonelada  para  los  trans
bordos  a  Bagdad,  Moscú  y  Kirkuk.

—÷  Del  puerto  que  en  Avilés  tiene  la
Empresa  Nacional  Siderúrgica  ha  sa
lido  el  vapor  Monte  Castelo,  que  trans
porta  5.000  toneladas  de  acero  produ
cido  en  esta  factoría.  Por  primera  vez

El  Cobierno  marroquí  ha  acordado
restaurar  en  Tánger  su  régimen  de
puerto  libre,  que  fué  revocado  por  un
Decreto  reciente.  Se  ha  nombrado  una
Ccmisión  para  estudiar  una  ampliación
de  facilidades  portuarias  a  dicha  ciu
dad  y  un  mejoramiento  de  los  lazos
que  la  unen  con  el  resto  del  territorio
marroquí.

—  Las  cornprás  ñoreamericánás  de
acero  francés  han  seguido  ascendien
do  y  el  mercado  de  exportación  se  ha
afirmado  considerablemente.

Se  han  registrado  grandes  pedidos,
si  bien  no  en  la  cantidad  que  se  espe
raba  en  los  medios  siderúrgicos  fran
ceses  como  consecuencia  de  la  conti
nuación  de  la  huelga  del  acero.

Los  precios  han  aumentado  radical
mente,  y  así,  los  precios  de  exportación
de  los  alambres  se  han  incrementado
en  tres  a  cinco  dólares  por  tonelada
desde  el  verano,  informándose  también
de  un  aumento  del  orden  de  los  dos
dólares  en  la  mayor  parte  de  los  de
más  tipos  de  aceros.

Aunque  en  una  reciente  reunión  de
exportadores  celebrada  en  Bruselas,  se
1zn  decidido  mantener  las  cotizaciones
anteriores,  las  transacciones  actuales
se  están  efectuando  con  una  impor
tante  prima  sobre  dichos  niveles.

Los  vendedores  esperan,  a  d  e  m  á  s,
que  aumenten  los  precios  todavía  más
y  los  retrasos  en  los  suministros  son
relativamente  largos,  mientras  que  los
compradores  norteamericanos  desean
que  las  expediciones  sean  rápidas.

La  demanda  extranjera  ha  sido  es
pecialmente  fuerte  por  lo  que  respecta
a  las  varillas  para  alambres;  pero  las
barras  para  hormigón  y  las  barras  de
acero  industrial  han  tenido  también
un  buen  mercado,  habiendo  mejorado
también  la  demanda  interior.

En  contraste  con  la  tendencia  general,
los  fabricantes  de  acero  en  chapas,  es
pecialmente  los  tipos  destinados  a  asti
lisros,  se  quejan  del  pequeño  número
de  pedidos  recibidos.

Las  chapas  finas  laminadas  en  ca
liente  tropiezan  también  con  algunas
dificultades;  pero  los  fabricantes  con
tinúan  optimistas  y  esperan  que  las
transacciones  se  reanimen  en  brave

—>  El  Subsecretario  de  Economía  ar
gentino,  doctor  Zaefferer  Toro,  man
tendrá  varias  entrevistas  con  diplomá
ticos  y  técnicos  de  la  Embajada  de
España  en  Buenos  Aires,  en  torno  a
la  construcción  de  buques  en  sus  as
tilleros  con  destino  a  la  Flota  ar
gentina.

1

en  nuestra  historia  económica,  España
exporta  este  producto.  A  este  embar
que  seguirán  en  breve  otros  muy  im
portantes,  también  para  los  Estados
Unidos.
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-  Se  ha  puesto  la  quilla  en  Tokio  a
ui  petrolero  de  110.000  toneladas  en
unos  astilleros  próximos  a  Kure.  El
coste  del  petrolero  se  calcula  en  una
cantidad  equivalente  a  unos  mil  millo.
nes  de  pesetas.

—  La  construcción  de  un  petrolero
de  39.023  toneladas  de  capacidad  de
cnrga  pedido  al  Japón  por  Portugal,  se
terminará  en  marzo  próximo,  según  se
anuncia.  Este  será  el  primer  buque  que
se  ha  construido  por  cuenta  de  Portu
gal  en  un  astillero  nipón.

Este  petrolero  tendrá  250  metros
de  eslora,  28,2  metros  de  manga  y
14,8  de  calado.  Irá  equipado  con  una
turbina  de  vapor  de  16.500  CV.  y  des
arrollará  una  velocidad  de  17  nudos.

Este  petrolero  ha  sido  pedido  a  los
astilleros  Kawasaki,  industria  pesada
do  Kobe,  por  la  sociedad  portuguesa
Soponata,  y  costará  2.763.360.000  yens.

-  Se  ha  constituido  en  Madrid  el
Servicio  Técnico  Comercial  de  Cons
trucciones  Navales,  habiendo  sido  nom
brado  presidente  de  e  s  t  e  organismo
don  Augusto  Miranda  Maristani  y  di
rector  don  Enrique  Sendagorta.

No  dudamos  dad  éxito  que  tendrá
esta  entidad,  teniendo  en  cuenta  los
momentos  tan  interesantes  en  que  vi
vimos,  no  sólo  con  vistas  a  la  renova
ción  de  gran  parte  de  nuestra  flota
mercante,  sino  también  a  efectos  de  la
exportación  de  buques,  ya  que  conside
ramos  que  ésta  es-  - una  de  las  indus
trias  que  pueden  equipararse  a  las  del
extranjero  en  cuanto  se  cuente  con  los
materiales  necesarios  para  poder  tra
bajar  con  la  intensidad  necesaria.

—  El  Real  Club  Náutico  de  Barcelo
na  celebró  la  segunda  y  última  prneba
de  las  regatas  entre  balandros  de  las
clases  snipe  y  finn,  con  tiempos  com
pensados.

Efectuóse  e  a  t  a  prueba  fuera  del
puerto,  con  viento  flojo,  dándose  dos
vueltas  al  triángulo,  con  un  total  de
cuatro  millas.

Venció  en  esta  prueba  el  yate  Al
batros  IV,  de  don  José  María  Pujadas,
seguido  de  Estela,  del  Marítimo,  de

don  Pedro  Pi,  y  de  Aspa  IV,  seguido
de  Despiste  III  y  Wani-Wani  III,  has
ta  13  clasificados.

—>  En  la  fotografía,  dos  muchachas
voltejeando  en  el  lago  Michigán,  lugar
que  cada  vez  goza  de  más  aceptación
entre  los  norteamericanos  para  pasar

el  veraneo.  Se  disfruta  de  tranquilidad
y  de  un  lago  maravilloso  para  nadar  y
para  dedicarse  a  la  navegación  depor
tiva.  -

-_÷  En  Porto  Alegre  (Brasil),  Dina
marca  ha  ganado  la  cuarta  regata  de
las  seis  que  componen  el  Campeonato
del  mundo  de  snipes.  Inmediatamente
detrás  de  Dinamarca  entraron  en  la
mata  Bermudas  y  Cuba.

La  clasificación  se  estableció  de  la
forma  siguiente:

1.  Dinamarca,  4.800  puntos;  2,  Ber
mudas,  4.411;  3,  Cuba,  4.184;  4,  Es
paíia,  3.928;  5,  Portugal,  3.827.

—  En  el  concnrso  de  pesca  celebra
do  en  el  río  Ter,  puntuable  para  el
Campeonato  de  España,  resultó  vence
dor  Antonio  Ruiz,  con  la  captura  de  una
carpa  de  4.150  gramos,  clasificándose
a  continuación  Constancio  Sala  y  Ma
teo  Pujolar,  con  sendas  carpas  de  3.450
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y  2.850  gramos,  respectivamente.  Por
mayor  número  de  carpas,  venció  Jai
me  Pujol.  Se  clasificaron  hasta  28  de
los  41  concursantes.

-  Entre  los  festejos  organizados  con
motivo  de  las  fiestas  barcelonesas  de
la  Virgen  de  la  Merced,  figuró  una
competición  deportiva  de  natación  a
través  del  puerto.  En  la  foto,  uñ  mo-

mento  de  la  travesía,  en  el  que  los  na
dadores  cruzan  en  grupo  las  aguas,
levantando  una  fugitiva  espuma  junto
a  los  barcos  quietos.  Carmen  Soto  y
José  A.  Abadías  fueron  los  vencedo
res,  respectivamente,  de  las  pruebas
femenina  y  masculina.

—  Se  encuentra  en  Barcelona  el  se
ñor  Lozaño,  inspector  nacional  de  la
Federación  de  Pesca  y  Actividades  Sub
acuáticas,  quien  se  ha  desplazado  a  esa
ciudad  para  presidir  la  primera  re
ünión  oficinl  del  Comité  Ejecutivo  del
1  Congreso  Mundial  de  Actividades
Submarinas,  importantísima  reun  i  ó  n
que  tendrá  lugar  en  Barcelona  entre
los  días  7  al  13  de  marzo  de  1960,  con
asistencia  de  delegaciones  de  veintiséis
países  de  Europa,  América  y  Asia.

Después  de  esta  primera  reunión  ofi
cial,  el  Comité  Ejecutivo  del  Congreso
iniciará  sus  t  a r  e a s  •de organización
mundial,  que  se  celebra  por  primera
vez,  habiendo  sido  concedida  la  sede
del  mismo  a  España,  en  razón  de  la
importancia  y  actividad  de  sus  orga
nismos  submarinos  oficiales  y  privados.

Aprovechando  la  estancia  del  señor
Lozano,  ha  sido  organizada  una  confe
rencia  en  el  salón  de  actos  del  Fomen
te  del  Trabaje  Nacional,  en  la  que  el
inspector  nacional  trató  sobre  el  tema
Realidad  de  los  récords  mundiales  en

el  deporte  submarino,  y  a  la  que  se
invitó  a  todos  los  aficionados  a  las  ac
tividades  subacuáticas.

La  primera  manga  del  V  Campeo
nato  del  Mediterráneo  de  snipes,  cele
brado  en  Argel,  ha  registrado  la  si
guiente  clasificación:

1.   Reggio-Lasino  (Italia).
2.   Fragniére-Rappart  (Suiza).
3.   Ponbet-Micheli  (Suiza).
4.   Toullain-Dumas  (Francia).
5.   Montaner  y  seflora  (Espaíia).
6.   Depoutre  y  seíiora  (Argel).

—>  Dinamarca  se  ha  proclamado  cam
peón  del  mundo  de  snipes  al  triunfar
en  el  torneo  de  esta  especialidad,  va
ledero  para  el  título  mundial,  que  se
ha  celebrado  en  la  bahía  de  la  ciudad
de  Porto  Alegre  (Brasil).

En  segundo  lugar  se  clasificó  Cuba,
y  en  sexto,  España.

La  clasificación  final  se  ha  e3tableci-
do  de  la  siguiente  forma:

1.  Dinamarca,  6.879  puntos;  2,  Cu
ba,  6.776;  3.  Japón,  6.100;  4.  Estados
Unidos,  5.968;  5.  Bélgica,  5.938;  6.
España,  5.903;  7.  Bermudas,  5.816;
8.  Portugal,  5.695;  9.  Argentina,  5.400;
10.  Suecia.

La  Ciudad  Condal  anda  siempre
en  vanguardia  d0  toda  empresa  de  ea
rácter  deportivo.  Ahora  una  nueva  y
apasionante  modalidad,  que  convierte
a  los  que  la  practican  en  seres  anfibios,

ha  sido  objeto  de  distinción.  Con  toda
gala  y  solemnidad  se  han  inaugurado
las  instalaciones  deportivas  de  los  Ho
gares  Ana  -G.  de  Mundet.  Los  miembros
del  C.  R.  1.  5.  reciben  medallas  con
memorativas  del  acto.
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---  En  Santander  se  realizó  la  prueba
de  las  veinticuatro  horas  de  natación.
La  prueba  se  celebró  en  la  piscina  del
Frente  de  Juventudes,  de  66  metros.
No  se  clasificaba,  sino  que  consistía
únicamente  en  una  exhibición  como
homenaje  a  los  únicos  españoles  que
han  atravesado  a  nado  el  Canal  de  la
Mancha:  Montserrat  Tresserras,  José
Vitos  y  Rodolfo  Rodríguez  Euía.

El  Club  Natación  de  Vigo  ha  ga
nado  el  campeonato  de  Espaíia  de  yo
las  para  juveniles,  disputado  en  el  lago
de  la  Casa  de  Campo.  Invirtió  en  los
1.500  metros  de  la  regata  siete  minu
tos,  cinco  segundos  y  una  dócima.

En  segundo  lugar  se  clasificó  el  Club
Náutico  de  Tortosa,  en  7-11,  y  tercero
el  Club  Marítimo  de  Barcelona,  con
8-11.  Es  de  destacar  la  deportividad  de
lo,  remeros  barceloneses,  que  no  se
,-etharon  de  la  competición  pese  a  rom
per  dos  veces  el  carretón  de  su  núme
ro  3.

Se  celebraron,  además,  otras  dos  re
gatas  de  bateles.  En  la  primera,  en  la
que  se  disputaba  la  Copa  de  Otoiio,  y
en  la  que  solamente  compitieron  em
barcaciones  madrileíías,  ganó  la  del
Plus  Ultra,  seguida  de  Marathon  y  Al
macenes  Rodríguez.

En  la  regata  de  consolación  ganó  la
embarcación  Plus  Ultra  B,  seguida  de
la  del  Banco  Central.

Las  regatas  han  sido  presenciadas
por  gran  número  de  espectadores  y  el
presidente  de  la  Federación  Espaiíola
de  Remo,  seííor  Garreta,  que  hizo  en
trega  de  los  trofeos  a  los  vencedores.

Comunican  de  Porto  Alegre  que
Dinamarca  encabeza  la  clasificación  ge
neral  del  Campeonato  M u  n  d i  a 1  de
Snipes,  con  3.200  puntos,  seguida  de
Bermudas,  con  2.890,  y  España,  con
2.817.

La  tercera  carrera  de  este  campeo
nato  fué  ganada  por  el  Brasil.

-  En  Beirut,  y  en  el  encuentro  de
water  polo  correspondiente  a  los  III
Juegos  Mediterráneos,  Italia  ha  venci
do  al  Líbano  por  21-0.  El  primer  tiem
po  finalizó  con  11-0.

—  Dejando  tras  de  sí  una  blanca  es
tela  de  espuma,  ochenta  lanchas  con
motor  fuera  de  borda  de  distintas  ca
racterísticas  y  potencia,  toman  la  sa
lida  en  el  Gran  Premio  Internacional
de  las  Seis  Horas,  de  París.  Esta  prue
ba  se  corre  sobre  las  aguas  del  Sena,
en  un  circuito  de  cuatro  kilómetros  y
medio,  y  viene  a  representar  en  el  de
porte  náutico  lo  que  en  el  automovilis
mo  las  Veinticuatro  Horas  de  Le  Mans.
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—  El  Club  Náutico  de  Sevilla  se  ha
proclamado  campeón  de  España  de  yo
las  de  dos  tripulantes  y  timonel,  y  el
Club  Náutico  de  Vigo  en  yolas  de  cua
tro  con  timonel,  en  las  pruebas  finales
de  los  XV  Campeonatos  nacionales  ce
lebrados  en  el  Guadalquivir.  Clasifica
ción:

1.   Club  Náutico  de  Sevilla,  9-SO.
2.   Club  Náutico  de  Vigo,  9-54-

8/10.
3.   C 1 u  b  Marítimo  de  Barcelona,

10-30.
Yolas  a  cuatro  tripulantes  y  timonel:
1.   Club  Náutico  de  Vigo,  8-26.
2.   Club  de  Regatas  de  Ali:ante,

8-37-  1/10.
3.   Club  Marítimo  de  Barcelona,  8-

55-4/lo.
4  Plus  Ultra,  de  Madrid,  92/l0
Las  yolas  del  Club  Marítima  y  el

Plus  Ultra  sufrieron  abordaje  ru  la
tercera  ciaboga,  lo  que  les  hizo  perder
mucho  tiempo.  Estas  pruebas  se  dispu
taron  sobre  la  distancia  de  2.000  me
tros  y  tres  ciabogas.

Previamente  se  celebró  la  prueba  de
consolación  entre  los  equipos  elimina
dos,  venciendo  el  Club  Natación  de  Ba
ñolas.

Al  final  hubo  exhibición  de  lanchas
a  motor  fuera  borda  y  esquí  acuático.

—  Ante  el  número  creciente  de  ac
cidentes  de  inmersión  y  pesca  subma
rina  registrados  en  las  costa;  catalanas
y  baleares,  debidos  casi  siempre  a  im
prudéncias  e  ignorania  el  Centro  dc
Investigaciones  y  Actividades  Subacuá
ticas  C.  1.  A.  5.,  de  Cataluña,  recuerda
lo  siguiente:

1.0  La  pesca  submarina  y  la  inmer
sión  con  escafandra  sutónoma  (bote
llas  de  aire  comprinii’lo)  son  dos  acti
vidades  distintas,  estando  rigurosamen
te  prohibida  la  pesca  deportiva  con  es
cafandra  autónoma.

2.°  La  autoridad  ejercerá  máximo
rigor  para  castigar  a  los  infractores,
llegando  a  1  confiscación  de  la  esca
fandra  y  el  fusil  y  la  imposición  de  una
fuerte  multa.

30  Absolutamente  nadie  debe  prac
ticar  la  inmersión  autónoma  solo.  Esta
debe  practicarse  siempre  en  equipo,
respetando  escrupulosamente  las  re
glas  de  inmersión  y  las  tablas  ds  des-
compresión.

4.°  Todos  los  buceadores  autóno
mos  dében  ir  provistos  de  la  correspon
diente  licencia  de  escafandrista,  libra
da  por  la  Comandancia  de  Marina  a  la

vista  del  certificádo  de  aptitud  por  un
centro  reconocido,  lo  cual  significa  que
el  buceador  ha  efectuado  un  curso  de
inmersión,  capacitándose  para  ejercer
esta  actividad.

5.°  Ni  la  pesca  submarina  ni  la  in
mersión  autónoma  son  actividades  pe
ligrosas  si  sus  practicantes  observan
las  más  elementales  reglas  de  pruden
cia  y  se  comportan  en  todo  momento
como  exige  la  ley.

—  Otra  foto  obtenida  en  el  lago  Mi
ohigán,  de  los  Estados  Unidos,  sitio

ideal  de  veraneo  por  sus  bonitas  pra
deras,  arbolado  y  mar  en  calma.

En  la  piscina  cubierta  del  Club
Natación  Manresa  se  ha  celebrado  le
primera  edición  del  Campeonato  dr
Cataluña  del  Nadador  Completo,  prue
ba  que  ha  consistido  en  disputar  cien
metros  estilos  espalda,  braza,  maripo
sa,  crowl,  siendo  la  menor  suma  total
de  tiempos  de  cada  prueba  la  que  da
ba  la  definitiva  clasificación  de  las  na
dadores.  La  competición  ha  conseguido
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un  brillante  é  x  i  t  o  deportivo,  siendo
más  de  ochenta  los  participantes,  per
tenecientes  a  todos  los  equipos  de  la
región.

En  el  curso  de  las  pruebas  se  ha  ba
tido  la  marca  naçional  de  los  cien  me
tros  espalda  femeninos  por  la  nadadora
del  C.  N.  Barcelona  Paquita  Esteban,
dejándola  establecida  en  1-19-4/lo,
mejorando  en  cinco  décimas  la  anterior
marca,  establecida  por  ella  misma.

Ha  resultado  ganador  de  la  prueba
el  nadador  Benito,  del  C.  N.  Mediterrá
neo,  con  un  tiempo  total  de  5-0-9/10,
seguido  de  Casas,  del  C.  N.  Barcelona,
con  5-06-7/10,  y  de  Munté,  del  Club
Natación  Barcelona,  con  5-07-2/10.

En  la  categoría  femenina  ha  venci
do  Viííals,  del  C.  N.  Barcelona,  con  un
tiempo  total  de  5-45-7/10,  clasificán
dose  seguidamente  Esteban,  del  mismo
club,  con  5-50-4/10.

--  En  la  rada  del  puerto  de  Barcelo
na  se  ha  celebrado  la  segunda  y  últi
ma  regata  entre  bálandros  de  la  clase
snipe,  en  la  que  viene  disputándose  la
copa  donada  por  el  Ayuntamiento.

Ha  resultado  vencedor  de  esta  prue
ba  el  balandro  Aracuan  IV,  con  cuya
victoria  se  adjudica  por  segunda  vez
el  trofeo  en  disputa;  a  continuación  se
han  clasificado  Mes  Vent,  Iquique,  Al
batros,  Despiste  III,  Perico  II,  etcé
tera,  basta  20  participantes.

La  clasificación  general  ha  quedado
establecida  así:

1.   Aracuan  IV,  don  Santiago  Pi
Buxeda  y  don  José  María  Abad.

2.   Despiste  III,  don  Eduardo  Por
nelis  y  don  Alberto  Pigrau.

3.   Mes  Vent,  don  Enrique  Coromi
nas  y  don  Ricardo  Jiménez.

4.   Estela,  don  Pedro  Pi  y  don  Fran
cisco  Soriano.

5.   Esquitx,  don  Jacinto  Viladomiú
y  don  Francisco  Esteve.

6.  San  Pol  III,  don  Jorge  de  Mon
taner  y  señora.

unificación  y  modernización  en  varias
cuestiones  de  Derecho  marítimo

Entre  otras  cuestiones  se  han  exa
minado  las  relativas  a  la  declaración
marítima  para  los  acaecimientos  en  la
mar,  que  tiene  fórmulas  en  estos  paí
ses  distintas  de  las  de  otras  naciones
marítimas.  También  se  estudió  el  as
pecto  de  la  distribución  de  los  premios
de  salvamento,  y  lo  relativo  a  la  limi
tación  de  responsabilidad  de  los  arma
dores  ea  relación  con  los  convenios  de
Bruselas.

‘  Un  velero  con  motor  auxiliar  en-
calló  en  las  proximidades  de  la  entrada
de  un  puerto  italiano,  y  para  salvar  el
buque  se  aligeró  de  la  carga,  consis
tente  en  barriles.  Pasado  el  peligro,  la
dotación  del  buque  pudo  recuperar
cierta  cantidad  de  los  barriles  arroja
dos,  y  con  este  motivo  se  reclamó  un
premio  de  salvamento.  La  reclamación
fué  fundadamente  denegada  por  el  Tri
bunal  de  Apelación  de  Bolonia,  que
declaró  que  los  gastos  de  recuperación
de  mercancías  arrojadas  a  la  mar  por
la  salvación  común  debían  ser  clasifi
cados  en  averías  comunes;  pero  la  re
cuperación,  en  lo  posible,  de  las  mer
cancías  arrojadas  era  un  deber  estricto
del  Capitán  y  de  la  dotación,  y  no  po
día  dar  lugar  a  premio  alguno  de  sal
vamento,  sino,  en  todo  caso,  a  una
remunéración  por  el  trabajo  extraor
dinariQ.

-  El  Gobierno  británico  pigará  la
suma  de  5.000  libras  esterlinas  (pese
tas  840.000)  a  los  pescadores  espaflo
les  que  salvaron  el  submarino  británico
Virulent.

En  julio  de  1958  el  Gobierno  britá
nico  decidió  desguazar  el  submarino
Virulent  para  reducirlo  a  chatarra  y,
con  este  objeto,  retiró  del  buque,  en
Malta,  determinado  equipo.  El  subma
rino,  a  continuación,  se  envió  al  Reino
Unido,  remolcado  por  un  remolcador
contratado  por  el  Almirantazgo.  El  17
de  diciembre  de  1958  el  submarino,  por
rotura  de  la  amarra,  quedó  a  la  deriva,
en  medio  de  una  violenta  tempestad,
frente  a  la  costa  noroeste  de  España.
El  remolcador  buscó  al  submarino  du
rante  tres  días  y  tres  noches  sin  resul
tado,  y,  finalmente,  a  causa  del  mal
tiempo  y  de  la  falta  de  combustible,  se
rió  obligado  a  abandonar  la  búsqueda,
durante  la  cual  el  remolcador  radió  re
petidamente  seííáles  de  precaución  a
las  embarcaciones,  en  la  frecuencia  in

Recieatemente  ce  ha  cele  b  r  a  d  o
una  reunión  de  juristas  en  Cópenha
gue,  a  la  que  han  concurrido  represen
tantes  de  Suecia,  Dinamarca,  Noruega
y  Fiólandia,  con  objeto  dé  estudiar  una
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ternacional  de  peligro,  y  comunicó  la
pérdida  temporal  del  submarino  al  Al
mirantazo  británico.  El  Almirantazgo
publicó  una  advertencia  oficial  a  todos
los  buques,  el  17  de  diciembre,  desde
todas  las  estaciones  de  radio  y  por  los
canales  internacionales  corrientes.  El
submarino  Virulent  fué  avistado  luego
prn  pescadores  españoles,  que  lo  con
dujeron  a  Pasajes  el  7  de  e  n  e  r  o
de  1959.

El  10  de  enero  la  Embajada  británi
ca  en  Madrid  informó  oficialmente  al
Ministerio  español  de  Asuntos  Exterio
res  que  el  submarino  era  propiedad  del
Gobierno  británico,  y  solicitó  su  libe
ración,  de  acuerdo  con  el  principia  de
inmunidad  soberana.

El  valor  del  submarino  para  los  f i
nes  de  salvamento  es  su  valor  como
,-hatarra.  Este  valor  asciende  a  7.167
libras  esterlinas.  En  un  Tribunal  bri
tánico,  al  que  los  salvadores  pueden
recurrir  para  el  reconocimiento  de  su
reclamación,  el  premio  normal  a  los
mismos  sería  del  orden  de  la  tercera
parte  del  valor  del  buque  como  chata
rra.  En  vista  de  los  servicios  prestados
por  los  pescadores  españoles,  y  de  sus
actos  valerosos,  el  Gobierno  inglés,  vo
luntariamente,  desea  duplicar  esta  su
ma  aumentándola  hasta  5.000  libras
esterlinas.

—*  En  el  transcurso  de  la  reunión  del
Soviet  Supremo  de  la  U.  E.  5.  5.,  que
se  ha  venido  desarrollando  en  Moscú
a  partir  del  día  27  de  octubre,  se  acor
dó  el  estudio  de  diferentes  problemas
de  magnitud  planteados  en  el  gigan
tesco  país,  pero  se  otorgó  una  exten
sión  considerable  en  los  debates,  con
predominio  sobre  las  demás  cuestiones,
a  los  planes  económicos  y  presupuesta
rios  para  el  año  19’60.

El  proyecto  del  presupuesto  fué  pre
sentado  inmediatamente  por  el  Vice
ministro  de  Hacienda,  Karpov.  El  total
de  ingresos  previsto  para  el  ejercicio
de  1960  asciende  a  772.100  millones
de  rublos,  y  el  total  de  los  gastos  su
ma  744.800  millones.  El  superávit  re
sultante  será  de  27.300  millones  de
rublos.

Los  ingresos  representan  un  aumen
to  de  48.800  millones  con  respecto  al

presupuesto  de  1959.  Los  gastos  mili
tares,  que  equivalen  al  12,90  por  100
de  la  totalidad  presupuestada,  no  va
rían.  Los  gastos  para  el  desarrollo
científico  se  incrementan  en  un  15,4
por  100.  Se  prevé  la  graduación  de
119.000  ingenieros.

En  cuanto  a  los  planes  para  el  des
arrollo  de  la  economía  soviética  para
1960,  presentados  por  el  presidente  del
Gosplan,  Alexis  Kossygnin,  la  agencia
Tass  ha  facilitado  los  datos  siguientes:

La  producción  industrial  global  au
mentará  durante  el  año  próximo,  según
las  previsiones  rusas,  en  un  8,1  por
100.  La  producción  de  acero  será  de
65  millones.  La  de  hierro,  de  más  de
105  millones  de  toneladas.  La  de  pe
tróleo,  de  144  millones  de  toneladas,
con  un  aumento  de  15  millones  en  re
lación  con  el  año  último.  La  de  energía
eléctrica,  de  291.000  millones  de  kilo
vatios-hora,  con  un  aumento  del  11,2
por  100,  y  la  industria  química  des
arrollará  un  esfuerzo  especial  para  el
desarrollo  de  los  carburantes.

En  las  industrias  consideradas  como
básicas  serán  invertidos  225.500  millo
nes  de  rublos,  y  el  40  por  100  de  esta
cifra  será  empleada  en  la  preparación
y  explotación  de  los  recursos  de  las  re
giones  orientales  de  Rusia,  donde  se
producirán  más  metales  ferruginosos  y
más  energía  eléctrica  que  en  todo  el
resto  de  la  U.  E.  S  5.  hace  diez  años.

Se  prevé  la  puesta  en  servicio  de
los  primeros  hornos  automáticos  tipo
Martin,  de  600  toneladas,  así  como  de
cierto  número  de  altos  hornos,  entre
los  que  figura  uno  de  2.000  metros  cú
bicos.;1]

ij•,ENERGIA-

¿NUCLEAR;0]
—  Un  grupo  de  hombres  de  ciencia
e  u  s  o  s  ,  encabezados  por  el  profesor
Emelyanov,  ha  visitado  el  primer  bu
que  de  carga  y  pasaje  propulsado  por
energía  atómica,  el  Savannah,  reco
rriendo  el  buque  por  espacio  de  tres
horas.

El  profesor  Emelyanov,  después  de
la  visita,  dijo  que  sería  curioso  que  el
rompehielos  soviético  Lenin,  propulsa
do  por  energía  atómica,  limpiare  el
camino  para  que  pasara  el  Savannah.

Luego  señaló  que  si  ambos  países
trabajasen  juntos,  podrían  facilitar  al
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mundo  energía  atómica  a  precios  muy
reducidos  y  esto  beneficiaría  a  todos
y  serviría  para  obtener  la  paz.

La  Agencia  Federal  del  Espacio
de  los  Estados  Unidos  proyecta  lanzar
un  proyectil-cohete  al  espacio  con  el
propósito  de  alcanzar  el  planeta  Ve
nus.  El  lanzamiento  se  llevará  a  cabo
a  fines  de  diciembre  o  a  comienzos
de  1960.

Por  otra  parte,  se  ha  anunciado  que
h  Administración  Nacional  de  Aero
náutica  y  del  Espacio  (N.  A.  5.  A.)
proyecta  colocar  en  órbita  un  satélite
de  375  libras  de  peso  alrededor  de  la
Luna  próximamente;  y  en  el  caso  de
que  se  logre  el  éxito,  se  intentará  co
locar  en  órbita  otro  satélite  en  Venus.

—  Según  la  revista  Rockets  and  Mis-
siles,  Rusia  proyecta  enviar  dos  hom
bres  y  dos  mujeres,  en  un  viaje  a  la
Luna,  sin  retorno  probable,  en  la  pró
xima  primavera.

La  revista  se  hace  eco  de  unas  de
claraciones  de  dos  destacados  hombres
de  ciencia  rusos,  Federov  y  Blangon
ravov,  publicadas  en  Düssaldorf,  Ale
mania  Occidental,  por  el  periódico  Der
Mithang.

En  1960  se  pedirá  al  Congreso  de
los  Estados  Unidos  que  apruebe  una
asignación  de  140.000.000  de  dólares
para  el  Proyecto  Saturno.  Se  trata  de
creer  un  gigantesco  motor  para  un
proyectil-cohete.

La  medida  fué  revelada  en  el  curso
de  una  conversación  sostenida  entre  el
científico  Von  Braum  y  Joy  Johnson,
Jefé  de  la  Agencia  de  Investigaciones
Ciéntíficas  del  Departamento  de  De
fensa,  que  se  retira.

Ha  sido  probado  con  éxito  un
equipo  especial  para  regresar  a  la  Tie
rra  desde  CI  satélite,  en  forma  de  cáp
sula,  en  que  los  Estados  Unidos  en
viarán  un  hombre  al  espacio.  La  prue
ba  se  realizó  con  proyectil  disparado
desdo  la  isla  Wallops,  en  Virginia.  La
cápsula  fué  lanzada  a  una  altura  de
11.400  metros  por  los  ingenieros  de  la
Administración  Nacional  de  Aeronáu
tica  y  el  Espacio.

Esta  cápsula,  igual  a  la  que  se  lan
zará  a  su  órbita  en  1961,  cayó  en  el
Atlántico,  a  cinco  millas  de  la  isla  ci
tada,  en  la  costa  oriental  de  Virginia.

El  lanzamiento  se  e  f  e  c  t  u  ó  a  las
quince  cincuenta  y  cinco,  hora  españo

la,  y  es  el  segundo  de  una  serie  de
vuelos  del  cohete  Little  Joe,  para  per
feccionar  el  equipo  especial  de  regre
so  a  la  Tierra  y  salvamento  para  el
programa  Mercurio.  El  sistema  pára  el
salvamento  del  piloto  consiste  en  un
cohete  situado  en  la  parte  supei-ior  de
la  cápsula.  Si  algo  no  funciona  en  el
momento  del  lanzamiento,  este  cohete
puede  ser  accionado  para  independi
zarlo  del  grupo  motopropulsór.

La  prueba  ha  servido  también  para
obtener  información  sobre  la  cápsula
y  probabilidades  del  Little  Joe,  así
como  sobre  el  funcionamiento  de  los
paracaídas  p  a  r  a  recupéración  de  la
cápsula.  El  Little  Joe  es  un  proyectil
de  ocho  motores,  proyectado  especial
mente.  La  información  sobre  el  funcio
namiento  del  equipo  especial  para  re
gresar  a  la  Tierra  y  del  equipo  de  re
cuperación  se  obtuvo  por  medio  de
aparatos  registradores  instalados  den
tro  de  la  cápsula.

El  cohete  especial  para  regreso  a  la
Tierra  se  separó  del  grupo  motopro
pulsor  unos  treinta  segundos  después
del  lanzamiento  y  la  cápsula  se  separó
muchos  centenares  de  metros  del  cohe
te.  Veinte  segundos  más  tarde  el  co
hete  se  separó  de  la  cápsula  y  a  los
diez  segundos  se  abrió  el  paracaídas
da  arrastre  de  la  cápsula.  Unos  tres
minutos  después  del  lanzamiento,  a  una
alturi  de  unos  3.000  metros,  se  -  abrió
el  paracaídas  priñcipal,  que  depositó
suavemente  en  el  Atlántico  lá  cápsula,
cuyo  peso  es  de  una  tonelada.

—3  Un  científico  soviético  dice  en  la
revista  moscovita  Ciencia  y  Vida  que
la  información  conseguida  mediante
los  satélites  artificiales  ha  reducido
gran  demente  los  temores  sobre  los  efec
tos  de  la  radiación  cósmica,  en  futu
ros  vuelos  de  vehículos  tripulados  por
el  espacio.  El  citado  científico,  Boris
Danilin,  añade,  por  otra  parte,  que  el
peligro  de  que  los  satélites  o  cohetes
choquen  con  meteoritos  ha  sido  gran
demente  exagerado,  Ningún  vehículo
espacial  soviético  ha  tenido  colisión
alguna  con  un  meteorito,  según  agre
ga  Danilin.

Danilin  escribe  también  que  el  prin
cipal  problema  todavía  pendiente  para
el  envío  de  un  hombre  al  espacio  es
el  asegurar  el  retorno  a  la  Tierra  de
cualquier  vehículo  tripulado.

-  La  Central  Electronuclear  de  Cha
pelcross,  evaluada  en  34.000.000  de  Ii-
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liras  esterlinas,  se  inauguró  en  el  mes
de  mayo.  Dicha  central,  que  es  la  pri
mera  de  su  tipo  en  Escocia,  es  virtual
mente  gemela  de  Calder  Hall,  que  fud
inauguráda  por  la  Reina-  Isabel  en  oc
tubre  de  1956  y  es  la  primera  del
mundo  en  generar  electricidad  para
una  red  nacional.

En  la  Central  de  Chapelcross,  uno
de  sus  cuatro  reactores  comenzó  a  sü
ministrar  electricidad  en  febrero  de
este-  año,  y  cuando  se  halle  en  plena
producción  podrá  suministrar  a  la  red
nacional  aproximadamente  ciento  cua
renta  megavatios.  El  trahajo  de  cons
trucción  ha  sido  mantenidó  dentro  de
un  estricto  plan  de  tiempo,  habióndose
logrado  que  el  reactor  número  1  gene
re  electricidad  con  varios  días  de  ante
lación.  Para  fin  de  año  ya  funciona
rán  los  cuatro  reactores.

Al  igual  que  la  Central  de  Calder

Hall,  la  nueva  de  Chapelcross  es  del
tipo  de  refrigeración  por  agua  y  mo
deración  al  grafito,  utilizando  como
combustible  uranio  natural,  tipo  en
que  se  basa  el  actual  programa  britá
nico  de  desarrollo  nuclear.  El  calor  ge
nerado  por  la  división  o  fisión  de  los
átomos  de  uranio  es  transportado  por
un  ras  -‘irculante  y  transformado  por
medio  de  convertidores  tórmicos  en
agua,  que  luego  es  convertida  en  va
nor.  Desde  esta  etapa,  el  proceso  es
igual  que  el  de  una  central  elóctrica
alimentada  por  carbón.

-  Los  Estados  Unidos  han  lanzado
al  espacio  el  satélite  Discoverer  VII,
en  Un  intento-  de  llevar  a  cábo  la  pri
mera  recuperaéión  de-  un  objeto  cóns
truído  por  el  hombre  y  devuelto  a  la
Tierra  -  desde  el  -espacio  exterior.

El  ohéte,  de  dos  fases  y  25  metros
de  longitud,  partió  de  la  rampa  de
lanramiento  a  las  21,26.  hora  española.

Veinticinco  minutos  después  de  efec
tuado  su  lanzamiento  los  técnicos  han
informado  qué  la  segunda  fase  del
proyectil  que  transporta  el  Discove
rer  VII  ha  entrado  en  funcionamiento.

El  cohete  ascendió  desde  la  rampa
do  lanzamiento,  dejando  tras  de  sí  una
blanca  estela  de  gases.

Los  técnicos  oue  han  llevado  a  cabo
el  lanzamiento  del  proyectil  de  la  cáp
sula  secreta  alojada  en  el  Discove
rer  VII,  informan  que  si  éste  entra  en
órbita,  llevará  a  éabo  el  lanzamiento
de  la  cápsula  hacia  la  Tierra,  a  la  al
tura  de  las  islas  Hawai,  unas  veinti
séis-horas  después  de  haber  sido  dispa

rado  desde  la  Tierra  y  cuando  el  saté
lite  haya  dado  diecisiete  vueltas  en
torno  a  la  misma.

Se  tiene  la  esperanza  de  que  se  lo
gre  recuperar  la  cápsula,  ya  que,  al
parecer,  se-  han  corregido  los  defectos
que  impidieron  la  recogida  de  las  con
tenidas  en  los  Discoverer  Y  y-  VI.

La  Empresa  Nacional  Elcano  ha
comenzado  a  desarrollar  en  la  prácti
ca  el  plan  de  instrucción  de  Oficialés
de  Náutica  y  Máquinas,  para  nuestra
Marina  mercante,  cumpliendo  las  di
rectivas  del  Presidente  y  Director  ge
neral,  General  de  Ingenieros  Navales
señor  Alfaro,  que,  convencido  de  la
importancia  de  carácter  nacional  de
este  asunto,  no  ha  escatimado  esfuer
zos  para  ci  desarrollo  efectivo  del
mismo.

Elcano,  no  satisfecha  con  la  utiliza
ción  de  sus  primeros  buques-escuela,
los  motoveleros  Estrella  Polar  y  Cruz
de]  Sur,  por  no  reunir  las  condiciones
de  habitabilidad  y  aptitudes  necesarias
para  cumplir  una  labor  docente  eficaz,
emprendió  la  construcción  de  dos  bu
ques-escuela:  Alonso  de  Ojeda  y  Pedro
de  Alvarado,  modelos  -en  su  clase  y  en
cuyo  proyecto  se  tuvieron  en  cuenta
todas  las  informrciones  y  normas  de
utilización  seguidas  por  las  principales
Marinas  mercantes  del  mundo.  Son  bu

oues  de  7.000  toneladas  de  capacidad
de  carga,  una  velocidad  aproximada  de
16,5  nudos  el  primero,  con  propulsión
de  cuatro  motores  Diesel,  acoplados

dos  a  dos  a  las  hólices,  y  el  segundo,
con  propulsión  de  turbinas.  Ambos  bu
oues  son  capaces  para  encargarse  de  la
formación  de  24  alumnos  —12  de  Má
quinas  y  12  de  Náutica—,  estando  do
tados  de  todos  los  servicios  inherentes
para  el  dzsarrolio  de  las  clases  teóri
cas,  de  las  cue  están  encargados  una
oficialidad  escogida,  y  el  complemento
práctico  de  las  mismas,  con  ejercicios
de  taller,  manejo  del  material  moder

no,  maniobras,  carga  y  estiba,  etc.
En  el  pasado  mes  de  agosto  se  ha

complido  un  año  de  la  puesta  en  ser
vicio  del  buque  Alonso  de  Ojeda,  trans
portando  12  alnmnós  de  Máouinas  y
Náutica;  siendo  de  destacar  el  magní
fico  resultado  de  este  primer  curso
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1958-59,  en  el  que  se  ha  conseguido
que  loe  primeros  alumnos  logren  un
alto  nivel  y  entusiasmo  por  su  carrera
y  que  posean  todos  los  conocimientos
técnicos  y  prácticos  necesarios.  Toda
clase  de  ejercicios  y  navegaciones  han
sido  realizados  por  çl  buque  Alonso  de

Ojeda  durante  el  citado  curso,  nave
gando  entre  el  13  de  julio  de  1958  y
20  de  julio  de  1959,  45.000  millas,
con  ciento  sesenta  y  cuatro  días  de
mar,  durante  los  cuales  visitó  nume
rosos  puertos  nacionales  y  buen  núme
ro  de  puertos  extranjeros,  entre  los
que  destacan  Houston,  en  el  Golfo  de
México;  Baltimore,  en  la  costa  orien
tal  norteamericana;  Gdynia,  en  el  Bál
tico,  y  Port-Said  y  Alejandría,  en  el
Mediterráneo  oriental.

Un  concienzudo  curso  teórico,  expli
cado  por  un  plantel  seleccionado  de
profesores,  ha  s  i  d  o  desarrollado  a
bordo,  comprendiendo  las  materias  de
Náutica  y  Máquinas  siguientes:

En  la  Sección  de  Náutica  se  cursa
ron  las  asignaturas  de  Astronomía  y
Navegación,  Derecho  y  Legislación,
Maniobra  y  Estiba,  Código  de  Seiíales
y  Reglamentos,  Meteorología  y  Ocea
nografía,  Inglés  y  los  conocimientos
necesarios  de  Radio  y  Electricidad  y
de  Higiene  NavaL  En  la  rama  de  Má
quinas,  el  curso  teórico  comprendió
Motores,  Física  y  Termodinámica,  Elec
tricidad,  Mecánica  y  Resistencia  de
Materiales,  Máquinas,  Turbinas,  Cal
deras  y  Combustible;  Tecnología  Me
cánica;  Construcción  Naval  e  Inglés.

Tampoco  ha  sido  olvidada  la  for
mación  espiritual  de  los  alumnos  me
diante  las  correspondientes  conferen
cias  del  capellán  del  buque.

El  resultado  de  este  primer  curso  ha
demostrado  que  el  esfuerzo  económi
co  que  la  Empresa  lleva  a  cabo  para
cumplir  esta  misión  se  ha  visto  com
pensado  por  el  entusiasmo  con  que  la
dotación  de  estos  buques  ha  llevado  a
efecto  su  labor  docente,  así  como  por
lc  satisfacción  y  conocimientos  obte
nidos  por  los  alumnos,  sin  olvidar  la
formación  moral,  de  tan  gran  impor
tancia  en  los  Oficiales  de  nuestra  Ma
rina  mercanteS

los  Estados  Unidos,  que  realizará  un
estudio  preliminar  para  una  valoración
estratégica  de  estas  islas,  con  objeto
de  buscar  un  emplazamiento  adecuado
a  detectores  electrónicos.  Estos  detec
tores  serán  utilizados  para  la  localiza
ción  de  los  satélites  dirigidos.

De  Wáshington  comunican  que  el
equipo  de  exploradores,  integrado  por
nueve  hombres,  que  este  aSo  inició
una  marcha  por  las  regiones  polares
del  Sur,  se  encuentran  en  la  hasta  aho
ra  poco  conocida  Tierra  Victoria,  se
gún  informa  un  representante  de  la
Armada.

El  equipo,  que  va  dirigido  por  el
holandés  Frans  van  Der  Hoeven,  será
abastecido  mediante  paracaídas  duran
te  su  viaje  de  cuatro  mil  ciento  sesen
ta  kilómetros  desde  la  Base  Scott,  en
Macmurdo,  hasta  la  costa  del  Mar  de
Ross.

—÷  Destinado  a  sustituir  al  famoso
Andrea  Doria,  hundido  mientras  nave
gaba  por  la  costa  norteamericana,  el
Leonardo  da  Vinci,  trasatlántico  de

32.000  toneladas,  entrará  en  servicio
en  la  línea  Génova-Nueva  York  en
1960.  Los  parisienses  podrán  admirar
su  maqueta,  de  12  metros  de  eslora,
en  el  Salón  Náutico.  La  maqueta  es
una  verdadera  obra  maestra  en  su  gé
nero  y  va  abierta  para  mostrar  las
instalaciones  y  comodidades  del  nuevo

-  *  Llegó  recientemente  a  Las  Pal
mas  un  equipo  técnico,  procedente  de
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buque:  garaje,  piscina  con  calefaccióa
infrarroja,  ocho  salas  de  cine  y  teatro,
etcétera.

El  arqueólogo  peruano  Mick  ha
llegado  a  Miami,  desde  donde  proyec
ta  emprender  un  viaje  de  5.000  kiló
metros  en  una  balsa,  para  demostrar
su  opinión  de  que  los  indios  mayas
realizaban  tráfico  comercial  con  Amé
rica  del  Sur.

Mick  cree  que  este  comercio  influ
yó  mucho  en  la  civilización  del  Perú.
Desde  Miami  se  trasladará  a  Iztapa,
Guatemala  y  Perú.

Una  expedición  soviética  avanza
con  dificultades  por  el  centro  de  la
Antártida  a  causa  del  mal  tiempo  y  de
la  falta  de  oxígeno,  según  informa  la
agencia  Tass.

Dice  la  información  que  el  tractor
y  el  tren  trineo  de  la  expedición  se
está  acercando  a  la  estación  continen
tal  de  Konss  Molskaya,  que  será  utili
zada  como  base  auxiliar  para  otra  ex
pedición  en  gran  escala  que  se  lleva
ré  a  cabo  en  la  próxima  primavera.

—  El  Presidente  de  la  Asamblea  Na
cional  francesa,  Chaban.Dalmas,  pre
sidió  por  ausencia  de  De  Gaulle  la

—  Ha  continuado  a  un  buen  ritmo  el
fletamento  de  buques  en  todas  direc

clones,  tanto  en  el  mercado  de  Lon
dres  como  en  el  de  Nueva  York,  apar
te  de  que  en  otros  mercados  se  ha  ob
servado  también  mucha  actividad  (todo
ello  normal  en  esta  época  del  año)  y
con  el  consiguiente  aumento  modera
do  en  los  fletes,  especialmente  en
tráficos  trasatlánticos.  También  en
Europa  parece  observarse  alguna  re
acción,  y  los  fletadores  de  fosfatos  de
Marruecos,  por  ejemplo,  están  conce
diendo  aumentos  del  orden  de  los  dos
chelines  por  tonelada  en  determinados
casos,  especialmente  desde  Casablanca
o  Salí  al  Continente.

Todo  ello  no  debe  ser  motivo,  a
nuestro  entender,  para  lanzar  las  cam
panas  al  vuelo  ni  hablar  de  reacciones
espectaculares,  que  no  existen,  ni  pue
den  esperase  por  a h  o r a,  pues  no
debe  olvidarse  que  fundamentalmente
siguen  los  motivos  de  la  crisis;  es  de
cir,  un  exceso  de  tonelaje  (incluyendo
e]  que  está  temporalmente  inactivo)
sobre  el  de  la  mercancía  a  transportar.
Si  nos  fijamos  en  el  índice  de  la  Cá
mara  de  Navegación  británica,  vere
mos  que  en  septiembre  ha  habido  al
guna  mejoría,  pero  muy  ligera.  Vere
mos  lo  que  indicará  el  índice  de  oc
tubre,  que  probablemente  defraudara
n  los  que  se  dejen  impresionar  por  el
hecho  de  que  en  algún  caso  determina
do,  aislado,  se  haya  conseguido  algún
aumento  considerable,  que  apenas  se
refleja  en  la  estadística  global  de  la
situación,  que  en  cambio  suele  resul
tar  bastante  real  en  las  cifras  publi
cc  das  por  la  citada  Cámara  inglesa.

Publicamos  seguidamente  el  índice,
incluido  el  mes  de  septiembre,  como
sigue:

Año  1952  =  100  1957  1958  1959

64,0 68,2Febrero
63,3 65,1Marzo
62,7 68,6Abril
64,6 64,6Mayo

Junio 109,9 66,5
66,6

69,2
69,7Julio

65,0 69,6Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre.

86,9
81,6
80,7
82,3

65,7
70,4
76,4

71,0

-  El  índice  de  los  tipos  de  flete  es
tablecido  por  la  Cámara  de  Navegación
del  Reino  Unido  ha  registrado  una
fuerte  recuperación  en  octubre  último,

inauguración  en  París  del  Salón  Náu
tico.  En  la  fotografía  le  vemos  con
templando  la  maqueta  del  paquebote
France.
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estableciéndose  para  este  mes  en  80,4,
contra  71,0  del  mes  precedente  (base
100  1952).  Los  sectores  que  han
contribuído  más  a  reafirmar  el  índice
han  sido  los  del  cartón,  77,8  (63,5);  ce
rea]Les,  80,1  (65,9),  y  madera,  80,2
(73,2).

El  índice  de  los  tipos  practicados  en
el  mercado  de  fletes  time-charter  ha
progresado  igualmente  de  forma  satis
factoria,  y  han  pasado  a  58,4  (55,4  en
septiembre)  -

—>  La  evolución  de  los  fletes  desde
1953,  año  en  que  el  índice  de  la  Cham
ber  of  Shipping  preseató  su  punto  má
ximo,  siguió  una  tendencia  descendente
hasta  la  segunda  mitad  de  1954.  Pos
teriormente,  las  malas  cosechas  de  Eu
ropa  Occidental  y  del  Oriente,  así  como
el  aumento  de  la  demanda  de  carbón,
hicieron  que  se  iniciase  su  recuperación,
consiguiendo  estabilizarse  a  principios
de  1955.  En  1955  se  elevaron  nueva
mente  los  fletes  por  la  gran  demanda
existente,  debida  a  la  escasez  de  cerea
les  que  padecía  Europa,  que  hacía  ne
cesaria  la  importación  de  trigo  cana
diense.

A  finales  de  1956  el  bloqueo  del  Ca
nal  de  Suez  hizo  que  los  fletes  alcanza
sen  su  punto  culminante.  El  cierre  del
Canal  originó  la  necesaria  movilización
do  todas  las  reservas  de  buques  mer
cantes  y  además  exigió  que  fuera  ace
lerada  la  construcción  de  nuevas  unida
des.  A  los  pocos  meses,  la  menor  tiran
tez  en  el  ámbito  internacional  y  la  re
apertura  del  Canal  originó  nuevamente
la  baja  de  los  precios  de  los  transpor
tes  marítimos,  pero  con  el  agravante  de
la  gran  cantidad  de  tonelaje  viejo  que
se  había  puesto  en  servicio.

Durante  el  resto  de  1957  y  todo  el
año  1958  han  seguido  su  marcha  des
cendente  los  precios  de  los  fletes.  Se
observa  que  actualmente  un  10 por  100
de  la  flota  mercante  mundial  está  mac
tiva,  debido  a  que  cada  vez  es  mayor
el  número  de  buques  no  rentables.  En
ciertos  casos  se  han  retirado  anticipada
mente  para  la  revisión  y  reparación  pe
riódica;  en  otros  casos,  por  ser  de  cons
trucción  antigua;  pero  la  opinión  que
prevalece  es  que  muchos  de  estos  bu
ques  anclados  tienen  pocas  probabilida
des  de  ser  puestos  nuevamente  en  ser
vicio.

A  finales  del  presente  año  se  ha
apreciado  una  pequeña  recuperación.  El
índice  general  era  en  el  mes  de  noviem
bre  de  70,4,  contra  un  nivel  de  62,7  en

el  pasado  mes  de  abril.  Los  precios  que
rigen  actualmente  para  la  mayoría  de
los  productos  permiten  a  los  buques  mo
dernos  obtener  algunos  beneficios,  aun
que  no  son  lo  suficientemente  altos
para  alcanzar  su  plena  amortización.

El  futuro  de  los  fletes  depende  de
varios  factores,  uno  de  los  cuales  es  el
nivel  general  del  comercio  mundial.  Po
dría  esperarse  que  para  1959  el  comer
cio  mundial  entre  los  países  industria
les  aumentan,  otra  vez,  pero  no  es  esta
clase  de  comercio  la  que  resuelve  el
problema  naviero,  ya  que  son  mucho
más  importantes  los  cargamentos  a
granel.

Otro  factor  a  tener  en  cuenta  es  el
nivel  de  los  fletes  para  el  cual  los  bu
ques  podrían  volver  a  navegat.  Desde
mediados  de  este  año  el  tonelaje  te-dio.
ques,  británicos  y  no  británicos,  ama
rrados  en  los  puertos  ingleses  se  ha
mantenido  constantemente  alrededor  de
1,5  millones  de  toneladas.

Si  los  fletes  subiesen  todavía  un  poco
más,  podría  hacerse  importante  la  utili
zación  de  los  buques  amarrados.  Indu
dablemente,  esta  circunstancia  repre
senta  un  freno  a  cualquier  subida  de
precios,  y  hasta  que  estos  excedentes
sean  usados  o  desguazados  no  es  posi
ble  ninguna  recuperación  importante.

Lds  propietarios  de  los  buques  tipo
Liberty  construídos  durante  la  guerra,
no  se  deciden  a  venderlos  a  un  precio
inferior  a  las  120.000  libras  esterlinas,
contra  un  valor  para  chatarra  de  unas
70.000  libras.  La  mayor  parte  de  istos
buques  han  sido  ya  amortizados  desde
hace  mucho  tiempo,  pero  existe  siempre
la  posibilidad  de  poderlos  usar  alguna
vez  y,  por  tanto,  obtener  algún  bnefi
cio.  Esta  probabilidad  se  proyecta  súbre
el  mercado,  dificultando  los  precios.
Este  exceso  de  capacidad  de  tonelaje
existente  hace  que  el  boicot  propuesto
por  los  sindicatos  internacionales  a  los
buques  con  bandera  de  conveniencia  no
haya  tenido  efecto  violento  alguno  so
bre  los  precios  de  los  fletes.

Este  boicot,  que  fué  fijado  con  una
duración  de  cuatro  días,  lo  dictaminó  la
Federación  Internaciohal  de  Obreros
del  Transporte  y  abarcaba  a  1.200  bu
ques  que  navegaban  con  bandera  de
conveniencia.  El  mismo  sé  ha  llevado  a
efecto  en  las  fechas  establecidas,  pero
su  repercusión  ha  sido  mínima,  dado
que  solamente  se  ha  puesto  en  práctica
en  Inglaterra  y  en  algunos  puertos  de
Europa  continental.

Otro  factor  q u  e  ha  influído  di-
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rectamente  en  el  cleéarrollo  del  tonelaje
disponible  es  la  gran  cantidad  de  nue
vos  buques  entregados  por  los  astilleros.
Estos  recibieron  enormes  pedidos  por
parte  de  los  armadores  durante  el  pe
ríodo  de  1956-1957,  impacientes  de  in
vertir  los  beneficios  conseguidos  al  am
paro  de  la  fuerte  alza  de  los  fletes  e in
citados  por  la  crisis  de  Suez  a  proveer
se  de  grandes  buques  ultramodernos,
especialmente  para  el  transporte  de
productos  petrolíferos  y  de  carga.  A
pesar  de  algunas  anulaciones  de  pedi
dos,  el  tonelaje  qe  aún  se  encuentra
en  las  carteras  de  los  armadores  nava
les  del  mundo  entero  continúa  - siendo
muy  elevado:  34.494.214  toneladas  en
enero  de  1958,  contra  35.061.679  en  ju
lio  de  1957  (que  corresponde  al  punto
más  elevado).

El  futuro  del  mercado  de  fletes  no
está  muy  claro.  Mucho  depende  de  que
el  comerciomundial  vuelva  a  animarse,
y  las  perspectivas  no  son  de  que  esto
ocurra  próximamente.  -

Realizan  uña  visita  de  cortesía  al  puei’
to  alemán.

—  En  Rabat  se  ha  abierto  concurso,
sin  indicación  de  fecha,  para  la  adquisi
ción  de  cuatro  lanchas  rápidas,  para
alta  mar,  de  23  a  25  metros  de  eslora,
cónstruídas  dé  madera  y  acero  y  desti
nadas  a  la  vigilancia  de  las  aguas  terri
toriales.  Igualmente  se  abre  otro  con
curso  para  adquisición  de  dos  canoas  de
salvamento,  de  unos  13  metros  de  es
lora,  destinadas  a  la  navegación  costera.

El  segundo  gerente  de  la  Flota
Mercante  Grancolombiana,  seiíor  Tello,
se  ha  pronunciado  en  contra  de  un  pro
yecto  de  ley  destinado  a  regular  las
relaciones  entre  patronos  y  trabajado
res  del  transporte  marítimo,  y  ha  dicho
en  el  Parlamento  que  dicha  flota  se
encuentra  enfrentada  a  uno  de  los  pe
riodos  más  difíciles  de  su  existencia,  en
virtud  de  la  discriminación  a  que  se  le
ha  sometido  por  los  países  más  fuertes
en  el  mercado  de  la  carga  transporta
ble.  La  Flota  Mercante  Grancolombiana
es  propiedad  conjunta  actualmente  de
Colombia  y  Ecuador.

-  Según  la  revista  Transport,  de
Basilea,  la  flota  mercante  suiza  se  in
tegrará  pronto  con  dos  nuevas  unida
des:  la  motonave  Lavaux,  de  6.450  to

neladas  y  10.800  dw.,
y  la  Celerina,  de  9.041
toneladas  y  12.953  de
capacidad  de  carga.
La  primera  ha  s i  d o
adquirida  por  la  Suis
se-Atlantique,  de  Lau
sana,  y  la  segunda  por
la  Oceana.

-   El  Minis  tro  de
Transportes  y  de  Co
municaciones  de  Gha
na  ha  anunciado  los
p  r  o  yectos  existentes
p  a  r a  la  creación  de
una  f  1 o  t  a  mercante
que  arbolará  el  pabe
llón  e o  n  la  estrella
negra  del  nuevo  Es
tado  de  Ghana.

Después  de  explicar
la  tendencia  a  la  na
cionalización  de  1 o  s
transportes  marítimos

que  está  desarrollándose  en  Nigeria  y
en  ótras  regiones  de  Africa  O:cidental,
dijo  que  Ghana  no  debe  permanecer

-  En  la  fotografía  vemos,  anclados
en  el  puerto  de  Hamburgo,  a  tres  bu-

1-?

ques  de  la  Marina  holandesa:  el  porta
aviones  Karel  Doorman,  él  destructor
Drenthe  y  el  submarinó  Zwardvis.
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inactiva  o  en  retardo  dentro  de  este
movimiento  general.

El  Ministro  declaró  que  va  a  formar
una  sección  especial  dentro  de  su  Mi
nisterio,  dedicada  exclusivamente  a  las
actividades  marítimas  y  a  formar  los
proyectos  de  su  nacionalización  en  la
República  de  Ghana,  aiiadiendo  que
para  ello  se  cuenta  con  la  asistencia
técnica  de  la  Gran  Bretaiia,  que  per
feccionará  esta  organización.  Se  em
pezará  por  preparar  la  legislación  ne
cesaria  a  estos  fines  y  a  las  necesida
des  específicas  del  Estado.

Antes  de  finalizar  el  aiío  1962  es
tarán  en  servicio  12  buques  de  carga,
y  a  estas  unidades  següirán  otras  ocho
en  breve  plazo.

El  Departamento  de  Estado  de
Norteamérica  tiene  presentado  un  pro
yecto  de  ley,  votado  favorablemente
por  la  Comisión  de  la  Marina  mercan
te  de  la  Cámara  de  Representaates  de
Estados  Unidos,  para  la  transferencia
a  China  nacionalista  de  cuatro  buques
mercantes  en  el  precio  de  778.000  dó
lares  cada  uno.

La  Comisión  aludida  justifica  esta
adjudicación  entendiendo  que  no  per
judica  los  intereses  de  los  Estados  Uni
dos  y  que  ello  contribuirá  a  favorecer
el  desarrollo  económico  de  la  China
nacionalista.

Los  cuatro  buques  serían  empleados
para  operar  entre  Formosa  y  los  puer
tos  del  Canal  de  Suez.

El  Gobierno  húngaro  quiere  dotar
a  su  país  de  una  Marina  mercante  y  a
este  fin  ha  presupuesto  recientemente
un  crédito  de  cien  millones  de  flori
nes,  cantidad  que  será  elevada  en
1960  a  140  millones.

Se  proyecta  que  sean  astilleros  na
cionales  los  que  en  primer  término
construyan  las  nuevas  unidades  que
van  a  integrar  el  núcleo  de  la  nueva
Marina  mercante  húngara.  Hasta  el
presente,  Hungría  cuenta  con  ocho  uni
dades:  dos  buques  de  carga  de  1.300
toneladas  y  otros  dos  de  1_loo  tonela
das,  así  como  cuatro  buques  antiguos
de  carga  de  menor  tonelaje.  Estas  uni
dades  permiten  asegurar  el  10  por  100
del  comercio  de  Hungría  con  los  paí
ses  mediterráneos.

El  Gobierno  quiere,  por  lo  menos,
triplicar  este  tonelaje  en  el  transcurso
de  los  próximos  dos  aiios,  y  a  este  fin
está  haciendo  gestiones  en  el  extran
jero  para  la  adquisición  de  dos  buques
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de  10.000  toneladas  de  arqueo  bruto
cada  uno.

Por  otra  parte  se  está  estudiando  el
programa  de  construcciones  navales
en  astilleros  nacionales.  Los  astilleros
Gheorghiu  Dei,  sobre  el  Danubio,  es
tán  actualmente  construyendo  dos  bu
ques  de  carga  de  1.500  toneladas  ca
da  uno,  y  los  astilleros  Obila  tienen
en  construcción  varios  remolcadores
fluviales.

—*  El  historiador  irlandés,  Geofrey
Ashe,  de  treinta  y  cinco  años,  cree
que  navegantes  procedentes  de  Irlan
da  llegaron  a  América  varios  siglos
antes  que  Cristóbal  Colón.  En  apoyo
de  esta  teoría  Ashe  proyecta  intentar
el  cruce  del  Atlántico  en  una  embarca
ción  del  tipo  de  la  Kon  Tiki,  con  la
que  se  realizó  hace  años  un  experi
mento  semejante  en  el  Océano  Pacífi
co.  Aunque  aán  no  ha  sido  fijada  f e-
cha  para  la  iniciación  de  este  intento,
el  joven  profesor  espera  que  sea  po
sible  llevarlo  a  cabo  en  el  año  próximo.

Este  proyecto  es  solamente  una  par
te  de  mi  plan  —  ha  dicho  Ashe,  que  es
profesor  de  la  Escuela  Politécnica  de
Londres—.  Durante  el  año  último  he
recibido  mucho  aliento  en  mis  teorías
tras  los  descubrimientos  arqueológicos
realizados  en  N  o r t  h  Salem,  New
Hampshire,  y  en  otros  puntos.  Las  rui
nas  indican  la  llegada  a  América  de
hombres  europeos  mucho  antes  del  si
glo  XV,  al  menos  así  lo  estimo  yo,
pero  también  indican  que  no  fueron
solamente  los  irlandeses  quienes  alcan
zaron  aquellas  tierras.

Ashe  ha  dicho  igualmente  que  pien
sa  visitar  North  Sa-lem  el  año  próximo
y  que  quiére  ir  tañbién  a  Irlanda,  Bá
hamas  y  Méjico  en  busca  de  pruebas
que  apoyen  su  teoría.  Una  teoría,  se
gún  ha  explicado,  que  estaba  basada,
en  principio,  en  documentos  y  manus
critos  medievales  relativos  a  los  viajes
marítimos  de  los  irlandeses.

1 1

—  Extraordinaria  fotografía  obtenI
da  durante  la  gran  parada  naval  ce-
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lebrada,  como  todos  los  años,  en  una
base  del  sur  de  Formosa;  en  correcta
formación,  por  dótaciones  de  la  Mari
na  china  nacionalista  ante  el  Presiden
te  Chan  Kai  Chek.

Al  fondo,  balsas,  lanchas  y  buques
de  desembarco.

—  La  Head  Wrightson  Iron  and
5  t  e e 1  Works  Engineering,  filial  de
Head  Wrightson  and  Co.,  suministrará
otra  instalación  de  sintetizado  a  las
acerías  de  Avilés  de  la  Empresa  Side
rúrgica,  5.  A.  Constituirá  una  amplia
ción  de  la  instalación  existente  y  pro
ducirá.  10.000 toneladas  de  sintetizado
para  horno  a  la  semana.  El  coste  del
equipo  suministrado  es  de  500.000
libras.

>  Una  entidad  de  Sheffield  ha  fa
bricado  una  viga  imantada  de  ocho
metros  de  largo  que  puede  levantar
planchas  de  8,5  toneladas  para  buques.
El  artefacto  se  compone  de  12  electro
imanes  separados,  de  35  centímetros
de  diámétro,  que  pueden  conectarse  o
desconectarse  separadamente.  P  u  e  d  e

-  Se  ha  firmado  un  contrato  entre
la  Compañía  Arrendataria  del  Monopo
lio  de  Petróleos  y  las  empresas  Cali
fornia  Oil  Company  of  Spain  y  la  Te
xaco  Incorporated,  relativo  a  la  explo
ración  y  explotación  de  los  permisos
de  investigaciones  petrolíferas  q u  e
C.  A.  M.  P.  5.  A.  tiene  ya  concedidos
en  España,  así  como  a  las  ampliaciones
de  nuevos  permisos  que  se  le  puedan
otorgar  a  C.  A.  M.  P.  5.  A.  dentro  de
la  ley  de  hidrocarburos.

La  ejecución  de  las  autorizaciones
se  ha  concedido  a  la  American  Over
seas  Petroleum,  Limited,  empresa  que,
como  las  anteriores,  pertenece  al  gru
po  que  en  España  se  conoce  por  Caltex,
muy  conocido  en  sus  vinculaciones  a
empresas  nacionales.

-  Casi  todas  las  secciones  de  la  in
dustria  del  acero  en  Londres  informan

manipular  fácilmente  chapas  de  acero
de  13,30  de  largo,  dos  de  ancho  y  cin
co  centímetros  de  espesor.  La  ventaja
de  este  equipo,  que  se  espera  sea  de
gran  utilidad  en  los  astilleros,  es  que
las  planchas  pueden  mantenerse  en  po
sición  adecuada  para  remacharlas  o
soldarlas,  economizándose  así  mucho
tiempo.  La  misma  entidad  va  a  fabri
car  otro  artefacto  análogo  para  alzar
planchas  de  hasta  22  toneladas.
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que  están  aumentando  los  pedidos  y
que  las  fechas  de  entrega  para  la  ma
yor  parte  de  los  productos  tienden  a
aplazarse.  La  recuperación  en  esta  in
dustria  ha  ido  tan  lejos  que  la  pro
ducción  del  mes  pasado  fué  la  mayor
desde  febrero  de  1958,  y,  en  general,
ba  vuelto  a  alcanzar  el  SO  por  100 de
su  capacidad.

—>  De  Londres  comunican  que  por  lo
menos  una  fábrica  de  automóviles  está
estudiando  la  posibilidad  de  la  fundi
ción  continua  del  acero.  La  instalación
comprendería  dos  hornos  eléctricos  y
cuatro  máquinas  fundidoras  que  pro
ducirían  tochos  cuadrados  de  cuatro
pulgadas  para  forjados  de  cigüeñal.

—  Todas  las  secciones  de  la  indus
tria  del  acero  en  Gran  Bretaña  parti
cipan  en  la  reanudación  de  actividad,
según  las  fuentes  comerciales,  aunque
las  condiciones  varían  en  los  diferen
tes  mercados.  La  industria  pesada  de
la  costa  del  Noreste  parece  ser  que
ha  avanzado  bastante  hacia  la  recupe
ración  total;  ha  habido  encargos  impor
tantes  de  casi  todas  las  variedades  de
acero  elaborado,  aunque  no  hay  esca
sez,  puesto  que  se  aumentó  considera
blemente  la  capacidad  de  trabajo  du
rante  el  prolongado  período  de  de
presión.

-—‘  Se  está  fabricando  en  la  actuali
dad  en  Londres  un  nuevo  ventilador
de  pequeño  tamaño  con  plástico  trans
parente  de  gran  resistencia,  que  está
proyectado  para  su  empleo  en  buques
pequeños,  edificios  y  remolques  auto
móviles.

#  Un  intento  de  obtener  agua  pota
ble  del  mar  mediante  un  método  de
conversión  directa  se  ha  puesto  en
práctica  en  Siracusa  a  título  de
pruebas.

Los  ingenieros  de  la  Carrier  Corpo
ratión,  en  virtud  de  un  contrato  con
el  Gobierno  por  valor  de  150.000  dó
lares,  asignados  al  proyecto,  empleará
su  nuevo  sistema  para  obtener  unos
75.000  litros  de  agua  al  día.

—  En  el  mes  de  octubre  se  han  ba
tido  todos  los  récord  de  producción  si
derúrgica  de  la  Comunidad  del  Carbón
y  del  Acero,  que  ha  alcanzado  casi
seis  millones  de  toneladas  para  el  ace
ro  y  ha  sobrepasado  los  4,3  millones
de  toneladas  para  la  fundición,  según

revelan  las  últimas  estadísticas  publi
cadas.

-  El  día  15  de  ssptiembre  se  lanzó
al  agua  en  los  astilleros  de  Oresunds
varvet,  Landskrona  (Suécia),  el  moto
velero  de  40.000  toneládas  de  capaci
dad  de  carga  Sea  Song,  construído  a
petición  de  Salénrederierna,  Estocolmo.

El  Sea  Song  es  el  buque  más  gran
de  que  ha  construído  el  astillero,  ‘  el
primero  en  salir  de  la  nueva  grada,
apta  para  la  construcción  de  buques
de  basta  unas  100.000  toneladas  de
capacidad  de  carga.  El  Sea  Song  es
el  primer  buque  de  una  serie  de  seis,
pedidos  por  varios  armadores  suecos  y
noruegos.

—  Se  ha  celebrado  en  Sevilla  el  lan
zamiento  del  buque  mercante  Conquis
tador,  cuyas  características  principa
les  son:  eslora,  138,70  metros;  man
ga)  17;  calado,  7,75  metros;  velocidad
en  servicio,  18,30  nudos,  y  potencia
del  motor,  9.000  HP.  Llevará  bodegas
totalmente  refrigeradas.

—  Los  astilleros  del  Departamento
del  Sena  Marítimo  en  Trait  han  pro
cedido  al  lanzamiénto  del  buque  de
carga  de  minerales  .Long-wy,  construído
por  cuenta  de  lá  Compaííía  General  de
Armamentos  Marítimos,  filial  de  la
Compañía  General  Trasatlántica.  El
buque.  desplaza  21.259  toneladas,  tiene
una  eslora  de  182  metros,  una  man
ga  de  23  metros,  y  un  calado  de  8,85
metros.

—  Ha  sido  lanzada  al  mar  en  Eran-
dio  la  nueva  nnidad  Loms  Valéntina,
mandada  construir  por  F.  O.  C.  O.
E.  X.,  con  destino  a  la  flota  mercante
de  Paraguay.

Esta  embarcación  es  la  segunda  de
una  serie  que  ha  sido  encargada  a  los
astilleros  de  Vizcaya.

—  Presidido  por  la  Reina  madre  Isa
bel  de  Inglaterra  tuvo  lugar  en  los  as
tilleros  John  Brown  el  lanzamiento
del  petrolero  British  Queen,  destinado
al  grupo  British  Petroleum,  y  que  será
el  mayor  buque  de  este  tipo  de  la  flota

1959] 809



NOTICIARIO

británica,  con  un  tonelaje  de  50.000
toneladas  dw.  -

Esta  unidad  es  también  el  mayór
buque  mercante  que  ha  sido  lanzado
en  el  Clyde  desde  hace  veiatiún  años,
en  que  lo  fué  el  Queen  Elizabeth.

El  British  Queen  ha  sido  lanzado  al
agua  con  la  construcción  muy  adelan
tada,  provisto  de  su  chimenea,  calde
ras  y  auxiliares.

En  el  acto  del  lanzamiento,  el  Vice
presidente  de  los  astilleros  ha  hecho
unas  manifestaciones  relativas  a  la  mo
dernización  que  están  llevando  a  cabo
en  los  mismos,  mediante  la  instalación
de  poderosas  grúas  y  de  nuevos  equi
pos,  a  fin  de  poder  hacer  frente  a  la
competencia  en  las  construcciones  na
vales  con  los  demás  países.

—>  El  día  3  del  pasado  mes  de  oc
tubre  fué  lanzado  al  mar  el  nuevo
petrolero  Mequinenza,  construído  para
la  Empresa  Nacional  Elcano  por  Asti
lleros  de  Cádiz.  Hace  éste  el  número
50  de  los  buques  construidos  por  los
citados  Astilleros,  y  corresponde  al
número  10  del  tipo  T  del  programa  de
nuevas  construcciones  Elcano.  El  Me
quinenza  es  gemelo  del  Astorga,  lanza
do  al  mar  el  13  de  diciembre  del  pa
sado  año.  Su  casco  es  de  estructura
totalmente  soldada,  y  su  equipo  pro
pulsor,  un  motor  de  dos  tiempos,  sobre
alimentado.  Otras  características  del
Mequinenza  son:  capacidad  de  carga,
20.000  toneladas;  velocidad  en  prue
bas,  17  nudos;  eslora  total,  170,670
metros;  eslora  entre  perpendiculares,
161,540;  manga  de  trazado,  21,670;
puntal  de  trazado,  11,900;  calado,
9,200  metros;  desplazamiento  máximo
a  plena  carga,  26.100  toneladas;  po
tencia,  7.300  caballos  a  125  revolu
ciones  por  minuto.

En  un  pequeño  altar  colocado  ante
la  proa  del  buque,  el  Obispo  de  la
diócesis  de  Cádiz-Ceuta,  doctor  Gutié
rrez  Díez,  bendijo  el  petrolero.

A  continuación,  la  señora  de  Torro
ja,  esposa  del  Presidente  de  la  Empre
sa  Nacional  Hidroeléctrica  del  Riba
gorzana,  madrina  del  buque,  estrelló
contra  su  casco  una  botella  de  jerez,
y  éste  se  deslizó  por  la  grada,  pe
netrando  en  las  aguas  de  la  b  a h 1 a
gaditana,  mientras  hacían  sonar  sus
sirenas  todos  los  buques  fondeados  allí.

Asistieron  al  acto  el  Capitán  Gene
rál  del  Departamento  Marítimo,  Almi
rante  Bustamante;  los  Gobernadores
Civil  y  Militar;  Comandante  Militar

de  Marina;  Comandante  General  del
arsenal  de  La  Carraca  y  otras  muchas
autoridades;  el  Vicepresidente  del  Con
sejo  de  Administración  de  Astilleros
de  Cádiz,  5.  A.,  señor  Fernández  Avi
la,  y  Consejeros  y  Director  de  la  fac
toría;  Consejeros  de  la  Empresa  Na
cional  Elcano;  Delegado  provincial  de
Trabajo,  de  Información  y  Turismo,
do  Compañías  navieras,  inspectores  de
buques,  etc.,  etc.

-  El  Descartes,  buque  de  489  to
neladas  de  capacidad  de  carga,  conce
bido  para  el  transporte  de  gas  con
densado  entre  la  Metrópili  y  Argelia,
ha  sido  lanzado  en  el  pasado  mes  de
septiembre  en  los  astilleros  navales  de
La  Ciotat.

Construído  por  cuenta  de  la  socie
dad  Gazocéan,  el  Descartes  mide  63
metros  de  eslora.

—*  Con  motivo  de  la  demostración
aeronaval  realizada  por  el  perteavio
nes  norteamericano  Saratoga,  se  obtu
vo  esta  fotografía,  en  la  que  aparece

el  Capitán  General,  Martín  Alonso,  en
compañía  del  Contraalmirante  Moore
y  el  Almirante  Molías,  Jefe  del  Sector
Naval  de  Cataluña  y  otras  autorida
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des,  al  pie  de  un  avión  de  bombardeo,
al  que  le  fué  dado  el  nombre  de
City  of  Barcelona,  en  homenaje  a  di
cha  ciudad.

—+  Importantes  e  1  e  m  e  a  t  o  s  de  la
VI  Flota  de  los  Estados  Unidos  han
iniciado  ejercicios  anfibios  de  desem
barco  en  las  playas  del  litoral  de  Al
mería.

La  finalidad  de  este  ejercicio  es  la
de  mantener  la  capacidad  de  acción
rápida  de  la  VI  Flota  en  condiciones
de  acción  inmediata,  mediante  U  en
trenamiento  real.  Su  propósito  es  per
feccionar  y  modernizar  los  métodos
especializados  que  han  demostrado  ser
tan  beneficiosos  en  el  pasado.

La  acción  combinada  de  la  Infante
ría  de  Marina  de  las  Fuerzas  Anfibias
tuvo  apoyo  aéreo  próximo  simulado  y
apoyo  de  artillería  de  los  buques  rá
pidos  combatientes.  Dragaminas  y  hom
bres-rana  limpiaron  de  obstáculos  y
minas  simuladas  la  zona  de  desem
barco.  Tropas  de  Infantería  de  Mari
na  asaltantes  fueron  desembarcadas
mediante  helicópteros,  a  fin  de  apode
raree  de  zonas  previamente  escogidas,
utilizando  la  técnica  de  envolvimiento
vertical.

Entre  los  altos  Jef  es  espaíioles  que
presenciaron  los  ejercicios,  figuró  el
Almirante  Bustamante,  Capitán  Gene
ral  del  Departamento  Marítimo  de
San,  Fernando;  e!  Contraalm  ¡  r  a  a  t  e
Guitián,  Director  de  la  Escuela  de
Guerra  Naval;  Contraalmirante  Cál
var,  Comandante  d  la  Tercera  Divi
sión  de  la  Flota,  y  el  General  de  Bri
gada  de  Infantería  de  M  a  r  i  n  a  De
Juan.  Estos  y  otros  altos  Jefes  fueron
huéspedes  del  Vicealmirante  Anderson,
Comandante  de  la  VI  Flota.

-  Una  fábrica  británica  construye
una  laminadora  de  gran  capacidad,
especialmente  proyectada  para  traba
jar  superficies  de  hasta  2,60  por  1,30
metros,  con  los  límites  más  precisos
de  exactitud.  Su  precio  es  relativa
mente  bajo  y  no  presenta  complica
ción  alguna  en  su  mecanismo.  Está
impulsada  por  un  motor  de  cinco  ca
ballos  y  puede  funcionar  a  seis  velo
cidades,  desde  50  hasta  500  revolu

ciones  por  minuto,  por  la  interposición
de  una  caja  de  cambios.  Los  movi
mientos  de  ascenso  y  descenso  se  ob
tienen  por  medio  de  otro  motor  mon
tado  en  la  parte  posterior  de  la  má
quina.  La  velocidad  de  alimentación
puede  variar  desde  cero  hasta  60  cen
tímetros  por  minuto.

-  Se  han  realizado  recientemente
en  la  factoría  de  Manises,  con  resul
tado  totalmente  satisfactorio,  las  prue
bas  del  primer  motor  propulsor  total
mente  soldado  construido  en  Espaiía.

Ha  sido  construido  con  licencia  de
la  casa  s  u  e  c  a  Gbtaverken,  es  de
1.850  BHP.,  y  va  destinado  al  buque
Descubridor,  de  la  naviera  Alvargon
zález.

Con  ello,  la  factoría  de  Manises  llega
a  su  mayoría  de  edad  en  la  construc
ción  de  maquinaria  propulsora  para
buques,  ya  que,  como  se  sabe,  hasta
ahora  se  había  limitado  a  entregar
maquinaria  auxiliar  y  grupos  electró
genos  auxiliares.

Durante  el  transcurso  del  presente
aiíoj959  se  espera  terminar,  aparte
de  oos  motores  propulsores  de  me
nos  potencia,  con  licencia  de  otras  ca
sas  europeas,  tres  motores  más  Elca
no-Gótaverken;  uno  igual  al  anterior,
y  dos  de  2.650  BHP.,  eíscontrándose
algunos  de  ellos  en  estos  momentos  en
período  muy  avanzado  de  montaje.

Las  pruebas  se  realizaron  ante  per
sonal  de  la  Inspección  de  Buques  y
Sociedades  de  Clasificación,  así  como
numerosos  representantes  de  a  r  m  a  -
dores.

—  La  sociedad  Burmeister  &  Wain
ha  firmado  un  acuerdo  con  Polonia
para  concederle  licencias  que  sirvan
para  construir  sus  motores  en  los  as
tilleros  polacos.  Está  preparándose  el
equipo  necesario  para  estas  fabricacio
nes.  En  los  comienzos,  solamente  se
construirá  un  tipo  de  motor  de  5.000
caballos  de  vapor,  dos  tiempos,  sobre
alimentado.

Con  este  nuevo  contrato  la  sociedad
Burmeister  &  Wain  cuenta  con  26  li
cencias  para  fabricación  en  el  extran
jero  de  sus  conocidos  motores.

 Uno  de  los  motores  Diesel  mai-i
nos  más  potentes  que  se  han  construi
do  fué  entregado  recientemente  por
los  talleres  de  maquinaria  del  astillero
sueco  Uddevallarvet.  Se  trata  de  un
motor  con  turbina  alimentadora,  pro-
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yecto  Gótaverken  y  15.000  BHP  ¿
17.000  IHP.,  a  112  revoluciones  por
minuto.

Por  lo  que  se  sabe,  únicamente  dos
Diesel  marinos  de  potencia  compara
ble  han  sido  construidos  con  anterio
ridad,  nno  en  Dinamarca  y  otro  en  el
Japón,  nmbos  con  proyecto  B.  &  W.

El  nuevo  motor,  que  es  para  el  bu
que-tanque  noruego  Norse  King,  de
34.000  toneladas,  tiene  12  cilindros,
760  mm.  de  diámetro  interior  y  1.500
milímetros  de  carrera.  Algunas  unida.
des  de  10  cilindros  de  estas  dimensio
nes  eran  los  mayores  motores  Gótaver
ken  construidos  anteriormente.

Un  motor  Gótaverkeu  todavía  ma
yor  se  está  proyectando  actualmente,
según  informa  el  astillero  de  Gotem.
burgo.  Tendrá  850  mm.  de  diámetro
interior  y  1.700  mm.  de  carrera;  un
motor  con  12  cilindros  de  este  tipo
desarrollará  aproximadamente  22.000
BHP.        -

-  Las  Industrias  Pesadas  Ishikawa
jima,  Cía.  Ltda.,  últimamente  han
dado  a  conocer  en  Tokio  un  potente
motor  de  turbina,  recién  terminado,
con  una  capacidad  generatriz  de  22.000
caballos  de  fuerza,  siendo  ésta  la  ma
yor  turbina  marina  para  buques  mer
cantes  hasta  ahora  construída  en  el
Japón.  Este  enorme  motor  será  insta
lado  en  el  gigantesco  buque-cisterna,
do  67.800  toneladas  de  capacidad  de
carga,  que  ahora  está  siendo  cons
truído  por  la  Empresa  de  Industrias
Navales  Sasebb,  Compañía  Limitada,
que  se  incorpórará  a  los  Servicios  de
Buques-tanque  de  Liberia.  Con  la  ter
minación  del  nuevo  motor  la  produc
ción  total  de  motores  de  turbina  de
evaporación  marina  ha  llegado  a  la
cifra  de  3.500.000  HP.

—*  Presidido  por  Almirante  Pastor
Tomasety,  se  ha  reunido  el  Consejo
general  del  Instituto  Social  de  la  Ma
rina.  Entre  otros  asuntos,  fueron  exa
minadas  y  aprobadas  las  Memorias  de
la  labor  que  realizan  las  entidades  in

tegradas  en  este  Instituto,  tales  como
la  Mutualidad  de  Accidentes  de  Mar
y  de  Trabajo,  la  Caja  Central  de  Cré
dito  Marítimo,  la  Mutua  Nacional  de
Previsión  Social  de  Riesgo  Marítimo
de  las  Embarcaciones  Pesqueras,  la
Caja  Nacional  de  Seguros  Sociales  de
los  Pescadores  y  la  Mutualidad  Nacio
na!  de  Previsión  Social  de  los  Pescado
res  de  Bajura.

A  propuesta  de  la  Caja  Central  de
Crédito  Marítimo,  el  Consejo  general
aprobó  los  créditos  por  un  importe  to
tal  de  89.222.158  pesetas,  que  han  de
destinarse  a  la  construcción  y  moder
nización  de  embarcaciones  pesqueras,
fábricas  de  salazón  y  conserva  y  de
más  industrias  derivadas  de  la  pesca.

Asimismo  el  Consejo  general,  en  sus
deliberaciones,  quedó  informado  acer
ca  de  las  próximas  inauguraciones  de
nuevas  viviendas  protegidas  para  los
pescadores,  construidas  por  el  Institu
to  Social  de  la  Marina,  inauguraciones
q  u  e  tendrán  efectividad  en  Puerto
Naos  (archipiélago  canario),  ea  núme
ro  de  200;  en  el  barrio  de  la  Barcelo
neta  (Barcelona),  en  número  de  140
y  28  tiendas;  en  Palamós  (Gerona),  y
en  Santoña  (Santander),  tercera  fase
de  las  allí  ya  anteriormente  construi
das  y  que  ahora  se  incrementan  con
30  más.

—  La  depresión  económica  mundial
ha  repercutido  desfavorablemente  en
el  Seguro  Marítimo  japonés.

Las  primas  correspondientes  al  año
1  i  s c a 1  1958,  que  han  representado
20.000  millones  de  yens,  constituyen
una  disminución  del  2  por  100  compa
rativamente  al  año  1957,  aunque  hay
que  tener  en  cuenta  que  este  ejercicio
de  1957  representó  un  aumento  del
25,7  por  100  respecto  al  de  1956.

Los  siniestros  durante  el  año  1958
han  sido  bastantes  y  algunos  de  consi
derable  importancia,  como  la  pérdida
del  buque  Meikei  Maru,  que  representó
casi  un  millar  de  millones  de  yens.

-  Según  el  Lloyd’s  Register  of
Shippiag,  el  tonelaje  en  construcción
por  los  principales  países  marítimos  al
finalizar  el  primer  trimestre  del  año
actual,  y  las  diferencias  correspondien
tes  en  relación  con  el  trimestre  ante
rior,  son:
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El  gran  aumento  de  Japón  es  debido
a  la  elevada  cifra  del  tonelaje  empe
zado  durante  el  trimestre,  conjunta
mente  con  una  reducción  de  las  entre
gas.  Esto  refleja  el  mejoramiento  de
su  cartera  de  pedidos  ocurrido  el  úl
timo  año.

Por  otra  parte,  el  tonelaje  en  cons
trucción  en  los  Estados  Unidos  se  ha
reducido  considerablemente,  a  causa  de
que  el  aumento  de  las  entregas  no  ha
sido  compensado  con  nuevos  pedidos.

—*  La  Sexta  Exposición  Europea  de
Máquinas-Herramientas,  que  acaba  de
ser  clausurada  en  París,  se  ha  caracte
rizado  por  un  gran  óxito.  La  atención
se  ha  dirigido  especialmente  a  las  má
quinas  con  gran  regulación  automática
de  las  fases  de  dirección  y  de  trabajo.

Esta  ha  sido  la  característica  espe
cial  de  la  Exposición  francesa  de  este
año.

Nueve  países  miembros  del  Comité
de  Máquinas  -  Herramientas  Europeo,
junto  con  el  Mercado  Común,  Gran
Bretaña,  Austria,  Suecia  y  Suiza,  re
presentan  aproximadamente  el  40  por
100  de  la  producción  mundial  de  má
quinas-herramientas,  contra  un  35  por
100  de  Estados  Unidos  y  nn  23  por  100
del  bloque  soviético.

El  25  de  septiembre  último  se
inauguró  oficialmente  el  XXV  Salón
Náutico  Internacional  de  Francia,  con
asistencia  del  Presidente  de  la  Asam
blea  Nacional  francesa,  en  representa
ción  del  General  De  Gaulle;  de  varios

Ministros,  Secretarios  de  Estado,  el
Secretario  General  de  la  Marina  mer
cante,  Almirañtes  y  otras  personali
dades.

El  Presidente,  M.  Jean  Marie,  con  el
Comisario  general  y  consejeros,  recibió
a  los  invitados,  recorriendo  los  intere
santes  stands  y  facilitando  las  explica
ciones  convenientes  de  1 o  s  mismos.
Destacan  entre  ellos  los  de  la  Com
pagnie  Générale  Transatlantique,  de
Messageries  Maritimes  y  de  Chargeurs
Réunis,  en  la  que  se  han  agrupado  di
versas  compañías  de  navegación.

Se  celebró  una  conferencia  de  Pren
sa,  a  la  que  concurrieron  representan
tes  extranjeros,  con  la  radiodifusión  y
televisión  francesas.

El  Comisario  general  expuso  1  a  s
orientaciones  de  esta  gran  manifesta
ción  marítima  de  Francia,  que,  con  un
espíritu  de  continuidad,  desde  su  crea
ción,  en  1926,  tiene  un  éxito  creciente
y  constituye  la  prueba  más  elocuente
de  la  gran  vitalidad  marítima  francesa,
reuniendo  más  de  trescientos  exponen
tes  franceses  y  extranjeros.  La  repre
sentación  de  la  Marina  nacional  fran
cesa  ha  sido  muy  destacada.

—  Unos  obreros  de  Palamós  encon
traron  en  la  playa  de  Pals,  en  la  des
embocadura  del  río  Duró,  una  botella
flotando,  con  tapón  precintado.

En  su  interior  había  el  siguiente
mensaje,  escrito  en  inglés:  A  la  perso
na  que  encuentre  esta  nota  comunica
mos  que  dejamos  la  ciudad  de  Marsella
el  31  de  agosto  de  1939.  Vamos  en  di
rección  a  Génova.  Me  gustaría  que  me

Gran  Bretaña . 2.248.852 tons. (+ 14.694)

Japón
Alemania  Occidental

1.180.442
1.062.015

“

“

(+
(—

185.367)
32.235)

Italia 838.489 “ (_ 46.879)

Holanda 764.491 “ (— 16.338)

Estados  Unidos 743j73 “ (— 152.957)

Suecia 731.812 “ ( 9.187)

Francia 544.066 “ (— 48.767)

Noruega 325.706 “ (_ 3.002)

España 281.872 “ (— 22.179)

Polonia 230.452 “ (+ 28.773)

Dinamarca 213.330 “ (+ 14.431)

Bélgica 196.306 “ (+ 40.042)
Yugoslavia 193.757 “ (_ 523)

Finlandia 115.309 “ (— 17.408)
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esc’ribierañ  diciéndome  dónde  encon
traron  esta  botella.  Preferible  escribir
en  inglés;  aunque,  si  es  otro  idioma,
daré  a  traducir,  la  carta.  Quisiera  saber
noticias  que  me  harían  contento.  Fir
mado.  Angelo  N.  Lugo,  del  U.  S  S.
Saffety  D.  D.  724.

Los  obreros  han  cumplimentado  el
ruego  escribiendo  a  las  señas  de  Nue
va  York,  que  también  contenía  el  men
sa3e.

--  Los  astilleros  franceses  de  La  Cio.
tat  han  invitado  a  los  técnicos  a  acu
dir  a  contemplar  en  funcionamiento  en
el  banco  de  pruebas  el  aparato  de  go.
bierno  que  han  mecanizado  y  puesto  a
punto  desde  hace  un  afio  para  el  tras
atlántico  France.

La  presentación  a  los  técnicos  de  los
astilleros  ha  permitido  admirar  un  tra
bajo  de  bellísima  mecánica,  donde  el
gigantismo  y  la  potencia  compiten  con
la  precisión  de  mecanizado  y  con  la
suavidad  de  una  maniobra  rápida.

Tres  grupos  de  motobombas  impul
san  a  dos  grupos  de  émbolos  opuestos
en  ambas  partes  de  la  barra  hidráulica
acoplada  al  eje  del  timón  (que  mide
800  mm.  de  diámetro),  un  movimien
to  de  vaivén  que  permite  su  rotación
de  +  350  a  —  35b  o  sea  70°  en  menos
de  treinta  segundos.

Dadas  las  dimensiones  del  timón  y
la  presión  ejercida  - por  el  agua  sobre
sus  ‘paredes  a  la  velocidad  comercial
del  France,  ha  sido  necesario  prever
motóres  extremadamente  potentes  para
montar  las  bombas  de  aceite  en  pre
sión,  hasta  de  98  kg./cm2.

Después  de  esta  prueba,  el  aparato
irá  a  Saint-Nazaire  para  ser  definitiva
mente  instalado  en  el  nuevo  trasatlán
tico.

De  Vinaroz  (Castellón)  comunican
que  la  embarcación  de  pesca  Joaquín
Chaler  enganché  en  sus  redes  un  cuer
po  metálico  de  considerable  peso,  que
arrastró  hasta  el  puerto.

Puesto,  el  hecho  en  conocimiento  de
las  autoridades  de  Marina  del  Depar
tamento  de  Cartagena,  se  envió  al
Calarredes  Uno,  de  la  Armada,  que  lo
calizó  el  extrailo  cuerpo.

Se  trataba  de  una  mina  submarina
tipo  inglés,  de  las  fabricadas  en  Espa
iia  en  1935,  con  doscientos  kilos  de
carga  explosiva.  Declarada  inútil  la  ci
tada  mina,  ha  sido  sumergida  en  aguas
de  las  islas  Columbretes,  a  más  de  500
metros  de  profundidad,  donde  no  ofre
cerá  el  menor  peligro  para  la  navega
ción  ni  para  la  pesca  de  arrastre.

La  mayor  pr  itindidad  miocida
en  el  Mediterránea  eruntra  al  sur
de  Cabo  Matapán,  ifl  la  isla  griega  del
Polynese,  en  el  Mar  .idaiu,  donde  un
buque  hidrográfico  le  la  Armada  ita
liana  ha  registrado  •1.’2  metros  de
fondo.

—*  En  Bracknell  (Inglaterra)  un  mu
chacho  de  diecinueve  afios  de  edad  ha
descubierto  la  cabeza  fosilizada  de  un
pez  que  vivió  hace  cincuenta  millones
de  alios.

El  descubrimiento  es  de  extraordina
ria  importancia  para  los  arqueólogos
de  todo  el  mundo,  ha  declarado  el  pro
fesor  de  Geología  Butcher.

—  Las  autoridades  del  canal  de  San
Lorenzo  anuncian  que,  si  las  condicio
nes  climatológicas  lo. permiten,  los  ca
nales  ‘que  de  ellas  dependen  estarán
abiertos  hasta  finales  de  este  mes  de
noviembre,  mientras  que  el  canal  de
Welland,  que  divide  el  lago  Ontario  y
el  lago  Erie,  se  cerrará  el  15  de  di
ciembre,  y  el  canal  de  Sault  St.  Marie,
entre  los  lagos  Hurón  y  Superior,  ce
rrará  el  12  de  diciembre.

Científicos  de  la  Universidad  de
Columbia  han  confirmado  que  durante
su  viaje  bajo  las  aguas  del  Polo  Norte,
el  submarino  atómico  Nautilus  encon
tró  una  isla,  sumergida  en  el  Océano
Artico.

La  isla  submarina  se  eleva  hasta
unos  dos  mil  seiscientos  metros  sobre
el  fondo  del  Océano,  y  su  pico  más
alto  queda  a  una  distancia  aproximada
de  290  metros  bajo  el  hielo  polar.  La
isla  ocupa  una  extensión  de  1.240  ki
lómetros  cuadrados.

Durante  las  investigaciones  realiza
das  después  de  haber  sido  señalada  su
presencia  por  el  Nautilus,  se  han  en
contrado  en  ella  fósiles  a los  que  se  les
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ca]cula  una  edad  de  diez  mil  años  o
más.  La  isla  se  encuentra  situada  a
unos  800  kilómetros  de  Siberia.

 Un  equipo  de  buzos  ba  descubier
to  a  una  profundidad  de  diez  metros
bajo  el  nivel  del  mar  y  frente  a  las
costas  occidentales  italianas,  las  rui
nas  de  varios  edificios  y  calles,  de  una
vieja  ciudad  sumergida,  según  ha  in
formado  el  profesor  Lacopi,  especialis
ta  en  antigüedades.

El  descubrimiento  ha  tenido  lugar
entre  las  desembocaduras  de  los  ríos
Garigliano  y  Volturno,  y  frente  a  las
ruinas  costeras  de  Sinuessa,  una  ciu
dad  que  se  convirtió  en  colonia  roma
na  doscientos  noventa  y  seis  aíios  an
tes  de  Cristo.

En  Copenhague  se  ha  celebrado
el  Consejo  Internacional  para  la  Ex
ploración  del  Mar  en  su  XLVII  re
unión.  Componen  la  Delegación  espa
ñola  el  Director  general  del  Instituto
Español  de  Oceanografía,  Almirante
Génova,  y  los  profesores  del  mismo
señores  Cuesta,  Menéndez  y  Lozano.

Dicho  Consejo,  fundado  en  1902,  es
una  de  las  más  antiguas  organizacio
nes  internacionales  vigentes.  Su  tarea
más  característica  es  promover  la  co
operación  internacional  para  las  inves
tigaciones  encaminadas  a  proteger  el
desarrollo  de  las  especies  marinas  co
mestibles,  cuidando,  entre  otras  cosas,
de  proponer  métodos  para  combatir  los
estragos  de  la  sobrepesca,  es  decir,  ra
cionalizar  la  pesca  en  evitación  de  que
degeneren  o  mermen  las  especies.  Sus
funciones  se  extienden  al  Atlántico
oriental,  desde  la  zona  g  1 a c i a 1  al
ecuador.

Tienen  representación  en  el  Consejo
Alemania  occidental,  Bélgica,  Dina
marca,  España,  Finlandia,  Francia,  Ho
landa,  Irlanda,  Islandia,  Italia,  Norue
ga,  Polonia,  Portugal,  Reino  Unido,
Rusia  y  Suecia.  El  Consejo  está  sub
dividido  en  varios  comités,  según  la
zona  y  asuntos.  A  la  próxima  reunión,
que  presidirá  el  delegado  francés  se
ñor  Furnestin,  asistirán  unos  170  cien
tíficos,  que  presentarán  trabajos  sobre
el  bacalao,  arenques,  sardina,  salmón,
mariscos,  plancton,  artes  de  pesca,  es
tadísticas  y  cuestiones  relacionadas
con  la  física  del  mar.

>  De  Buenos  Aires  comunican  que
por  decreto  firmado  por  el  Presidente
Frondizi,  ha  sido  reincorporado  al  cua
dro  de  Oficiales  retirados  de  la  Marina
de  guerra  el  Contraalmirante  Toranzo
Calderón,  procesado  por  su  participa
ción  en  una  confabulación  contra  el
Gobierno.

La  medida.  declara  también  extin
guidas  todas  las  sanciones  penales  y
disciplinarias  contra  el  que  fué  emba
jador  en  Espaiia.

Esta  fotografía  está  tomada  en
el  puerto  de  Bermeo,  del  que  acaban
de  partir  para  la  campaña  de  pesca  en
D  a k  a r  dieciocho  pesqueros  pertene

cientes  a  Lequeitio,  Elanchove,  Mo
trico  y  Bermeo.  Aquí  aparecen  con
centrados,  listos  para  iniciar  la  opera
ción,  que  durará  aproximadamente  cua
tro  meses  y  medio.;1]

t4J 1:POLÍTJCÁ
LS;0]
—÷  El  diario  norteamericano  Wásh
ington  Star,  periódico  conservador.
dice  en  un  comentario  sobre  la  visita
del  Presidente  Eisenhower  a  Madrid
durante  la  próxima  jira  presidencial  al
exterior  que  el  Gobierno  español  y  su
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pueblo  están  sólidamente  al  lado  del
mundo  libre.

Prueba  de  esto  es  el  hecho  de  que
España,  que  es  miembro  de  las  Nacio
nes  Unidas,  es  el  sitio  de  emplaza
mieñto  de  bases  navales  y  aéreas  vita
les  para  la  defensa  de  Occidente  con
tra  una  posible  agresión  roja.

Por  supuesto,  su  papel  a  este  res
pecto  es  tan  importante  que  un  fuer
te  argumento  se  puede  hacer  de  ello
para  convertirla  en  un  miembro  de  la
Organizaéión  del  Tratado  del  Atlánti
co  Norte.

La  proyectada  visita  de  Eisenhower
a  Madrid  —  dice  también  el  comenta
rio—puede  ser  provechosa  para  tal  fin.

>  La  conferencia  de  Wáshington,
entre  los  doce  países  que  defienden
sus  respectivos  intereses  en  la  Antár
tida,  tomó  desde  el  principio  un  giro
más  bien  científico  que  político  y  ape
nas  se  aludió  a  las  cuestiones  econó
micas•  Según  todos  los  indicios,  todo
seguirá  lo  mismo  que  antes  salvo  en
lo  que  atañe  a  las  exploraciones  y  es
tudios  de  carácter  científico.  ¡ Menos
mal!  Por  lo  menos  no  habrá  ruptura
total,  como  algunos  temían.  Por  lo  de
más  no  deja  de  ser  un  resultado  espe
ranzador  el  que  los  doce  países  hayan
decidido  seguir  intercambiándose  el
fruto  de  sus  respectivos  estudios,  aun
que  son  admisibles  las  mayores  dudas
sobre  la  posibilidad  de  que  dicha  in
formación  sea  total.

El  acuerdo  de  no  establecer  bases
militares  en  la  Antártida  ya  era  espe
rado  de  antemano,  puesto  que  las  dos
superpotencias,  la  U.  R.  5.  5.  y  Nor
teamérica,  habían  anunciado  anticipa
damente  que  se  comprometían  a  no
crearlas,  compartiendo  tal  resolución
el  Reino  Unido.

Recordemos  que  los  países  interesa
dos  directamente  en  la  Antártida  son:
Estados  Unidos,  Argentina,  Chile,  Gran
Bretaña,  Nueva  Zelanda,  Australia,
Francia,  Bélgica,  J  a p  ó n,  Noruega,
Unión  Sudafricana  y  la  U.  R.  5.  5.
Salta  a  la  vista  que  dicho  grupo  de
doce  naciones  podría  dividirse  en  dos,
el  de  las  que  realmente  rozan  el  Con
tinente  antártico  y  el  compuesto  por
los  países  que  intervienen  en  él  por
razón  de  su  poderío  y  sus  expedicio
nes  a  la  Antártida.  Las  naciones  limí
trofes  de  la  Antártida  y  hasta  encla
vadas  en  ella  son  solamente  dos:  Ar

gentina  y  Chile.  En  zonas  inmediatas
so  encuentran  Nueva  Zelanda,  Austra
ha  y  la  Unión  Sudafricana.

Entre  las  doce  naciones  participan
tes  en  la  conferencia  internacional  de
Wáshington  sobre  la  Antártida,  existe
el  denominador  común  de  que  tots
ellas  participaron  en  los  trabajos  que
les  fueron  encomendados  a  sus  cientí
ficos  durante  el  importantísimo  Año
Geofísico  Internacional,  que  permitió
obtener  un  imponente  bagaje  de  cono
cimientos  y  experiencias  sobre  los  te
rritorios  antárticos  continentales  e  in
sulares.

La  exclusión  radical  de  toda  activi
dad  militar  en  la  Antártida,  tiene,  por
desgracia,  todas  las  apariencias  de  una
utopía,  por  culpa  de  los  fenomenales
progresos  alcanzados  por  la  ciencia  y
la  técnica  modernas  y  por  los  que  es
tán  en  activa  gestación.  Ello  hace  que
hoy  sea  prácticamente  imposible  seña
lar  un  límite  entre  lo  militar  y  lo  pu
ramente  científico,  de  la  misma  forma
que  en  la  actualidad,  una  ultramoder
na  factoría  puede  servir  exactamente
lo  mismo  para  fines  de  paz  que  de
guerra,  incluso  con  los  mismos  produc
tos.  Pongamos  el  ejemplo  ilustrativo
de  las  bombas  nucleares,  de  efectos
aniquiladores  en  una  contienda  arma
da,  pero  de  aplicación  eficaz  y  alta
mente  conveniente  en  tiempo  de  paz.
Precisamente,  en  algunas  revistas  es
pecializadas,  hemos  leído  impresionan
tes  informaciones  sobre  la  utilidad  de
las  explosiones  nucleares,  empleadas
por  los  rusos  para  modificar  el  curso
de  ríos  gigantescos,  en  zonas  monta
ñosas  de  Asia,  y  por  los  norteameri
canos  para  apresurar  la  explotación  de
los  yacimientos  de  petróleo.

En  ninguna  de  las  referencias  acer
ca  de  la  conferencia  de  Wáshington
sobre  la  Antártida  hemos  hallado  una
sola  palabra  acerca  del  usufructo  y
explotación  de  las  colosales  y  variadas
riquezas  naturales  que  alberga  la  An
tártida  y  que  han  sido  localizadas  en
gran  parte  por  las  bien  pertrechadas
expediciones  que  la  cruzaron,  princi
palmente  las  británicas  y  las  norte
americanas,  sin  despreciar  las  soviéti
cas,  que  también  cosecharon  resulta
dos  importantísimos.

Precisamente  cabe  que  haya  sido  la
existencia  comprobada  de  ingentes  ri
quezas  naturales  en  la  Antártida,  lo
que  ha  hecho  que  se  haya  desistido,
por  tirios  y  troyanos,  de  mantener  la
propuesta  inicial  de  que  la  Antártida
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fuese  internacionalizada,  que  hoy  pa
rece  definitivamente  olvidada.

En  la  carrera  a  la  Antártida,  por
fuerza  tienen  que  pesar  mucho  las  ri
quezas  que  la  gélida  e  inmensa  zona
—unos  catorce  millones  de  kilómetros
cuadrados  —  atesora,  pues  los  geólogos
de  las  distintas  expediciones  han  af ir
mado  que  alberga  yacimientos  de  car
bón,  hierro  y  otros  minerales  estraté
gicos,  entre  ellos  el  uranio,  y  hasta
quizas  el  petróleo.  Por  otra  parte  no
hay  que  olvidar  que  la  aviación  a  cho
rro  ofrece  novísimas  posibilidades,  cual
es  la  del  establecimiento  de  líneas  re
guiares  de  aviones  a  través  del  Polo
Sur,  como  ya  las  hay  sobre  el  Polo
Norte.

Seguramente,  de  todo  esto  y  de  mu
cho  más  se  ha  hablado  en  la  confe
rencia  antártica  de  Wáshington,  aun
que  los  despachos  de  agencia  no  lo
consignen.

 Basándose  en  la  existencia  de
unos  centenares  de  miles  de  ciudada
nos  de  la  Unión  India  que  tienen  ras
gos  físicos  e  idioma  de  oriundez  mon
gólica,  la  República  Popular  China  re
clama  la  anexión  de  ios  territorios  po

blados  por  aquéllos.  ¿No  tiene  funda
mento  la  sospecha,  cada  vez  más  ge
neralizada,  de  que  los  dirigentes  de
Pekín  abrigan  similares  aspiraciones
respecto  a  las  inmensas  zonas  de  Asia,
con  poblaciones  mongólicas,  pertene
cientes  a  la  U.  R.  S.  S.?

Cada  vez  se  comprende  mejor  que
la  fugaz  visita  efectuada  por  Nikita
Sorgeyevich  Kruschev  a  Pekín,  a  su
regreso  de  Norteamérica,  resolvió  bien
pocas  cosas,  si  es  que  llegó  a  arreglar
alguna.  Quizá  fuera  por  ello  por  lo
que  el  astuto  ruso  número  uno,  en  vez
de  regresar  directamente  de  Pekín  a
Moscú,  dió  un  considerable  rodeo,  se
plantó  en  lá  gran  base  soviética  de
Vladivostok  y  pronunció  allí  un  discur
so  que  no  fué  suficientemente  glosado
y  que  tuvo  todas  las  características  de
un  firme  acto  demostrativo  de  la  in
quebrantable  presencia  de  la  Unión  de
Repúblicas  Socialistas  Soviéticas  a  cua
trc  pasos  de  la  Manchuria,  territorio
este  último  que  es  la  razón  de  ser  del
auge  industrial  chino,  ya  que  la  Man

churia  ha  sido  definida  como  un  colo
sal  bloque  de  carbón,  al  lado  de  otro
de  hierro,  por  lo  que  constituye  el
fundamento  básico  de  la  industria  pe
sada  china.

El  robustecimiento  del  coioso  chino

fué  obra  inicial  de  la  U  R.  S.  S.,  pero
no  consta,  ni  mucho  menos,  que  Mos
cu  esté  dispuesto  a  prestar  a  Pekín  la
ayuda  militarizada  de  antafio,  cuando
los  chinos  no  tenían  nada  y  lo  necesi
taban  todo.  La  situación  ha  cambiado
tanto  en  China  que  quizás  sea  hoy  la
Unión  Soviética  la  Potencia  del  Mun
do  a  la  que  mayores  temores  le  ins
pira  el  fabuloso  desarrollo  de  la  Repú
blica  Popular  China,  que  está  hinchan
d  aceleradamente  el  antaiíón  fantas
ma  del  peligro  amarillo,  que  ya  en  el
primer  cuarto  del  siglo  actual,  incluso
dió  vida  a  películas  de  larga  metraje.

Kruschev  navegó  con  mucha  habili
dad  en  Wáshington  cuando  se  hizo  re
ferencia  a  los  asuntos  relacionados  con
la  República  Popular  China,  pero  una
vez  en  Pekín,  se  advirtieron  en  él  cier
tos  titubeos  en  sus  conversaciones  con
el  Jefe  del  Partido  Comunista  Chino,
Mao  Tse  Tung,  el  Jefe  del  Gobierno
de  Pekín,  Chu  En  Lai  y  el  Presidente

de  la  República  Popular  China,  Liu
Chao  Chi  o  Lis  Chan  Tsi,  que  de  las
dos  formas  se  escribe  su  nombre  en  el
Occidente.  Kruschev  aludió  repetida
mente  a  los  diez  aiios  de  firme  amis
tad  entre  la  U.  R.  S.  S.  y  la  China
roja,  pero  al  examinar  sus  relaciones
para  el  futuro  mostró  evidente  reserva.

La  censura  soviética  ha  dejado  trans
mitir  desde  Moscú  diversas  informa
ciones  de  corresponsales  extranjeros  ci
tando  por  sus  respectivos  nombres  los
diferentes  problemas  existentes  en  las
relaciones  ruso-chinas,  que  son  de  ca
rácter  político  y  económico.

En  primer  lugar,  Pekín  no  parece
muy  satisfecho  de  los  resultados  prác
ticos  de  la  defensa  de  la  República
Popular  China  hecha  por  el  Kremlin
en  las  Naciones  Unidas  y  en  las  dife
rentes  cancillerías  intes-nacionales.  Por
otra  parte,  debió  causar  el  peor  de  los
efectos  en  la  capital  china  el  hecho  de
que  ante  la  pugna  fronteriza  con  la
Unión  India,  se  pronunciara  la  Unión
Soviética  en  forma  igualmente  amisto
sa  para  las  dos  partes  en  liza,  a  pesar
de  que  una  de  ellas  es  un  Estado  co
munista  y  la  otra  de  un  neutralista
que  propende  a  derivar  hacia  una
amistad  cada  vez  más  estrecha  con  el
Occidente,  sobre  todo  si,  como  se  pre
sume,  la  visita  de  Eisenhower  a  Nue
va  Delhi  da  los  resultados  apetecidos
por  Norteamérica.

Como  la  potencialidad  política  tiene
por  fundamento  la  solidez  económica,
no  puede  extraiíar  que  el  problema
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más  delicado  entre  la  Unión  Soviética
y  la  República  Popular  China  sea  el
de  la  cooperación  en  aquella  vital  ma
teria.  Hay  que  reconocer  que  los  ru
sos  promovieron  decisjvámente  el  des
arrollo  industrial  de  China  e  incluso  la
alimentaron  antes  y  después  del  triun
fo  de  la  revolución  roja,  hace  diez
aóos.  Pero  posiblemente  los  resultados
de  aquella  ayuda  han  asustado  a  los
que  la  prestaron,  al  contemplar  los

frutos  de  la  industrialización  china,
que  se  traducen  en  la  aparición  de  una
durísima  competencia  para  la  propia
Unión  Soviética  en  buen  número  de
artículos,  que  en  China  se  producen  a
un  precio  ínfimo  gracias  a  su  bajísimo
nivel  de  vida,  mucho  más  reducido  que
el  de  la  Unión  Soviética.

-  Por  cuanto  antecede,  el  porvenir  de
las  relaciones  próximo-futuras  e  n  t  r  e
Rusia  y  China  aparece  plagado  de  ne
gros  interrogantes  amenazadores,  que
tienden  a  agitarse  a  medida  que  el
boom  industrial  chino  vaya  cobrando
nuevos  impulsos.;1]

PUERTOS;0]

Ha  sido  concertado  un  contrato
con  una  firma  de  Nueva  York  para
que  presente  los  planos  para  la  coas
trucción  del  nuevo  puerto  de  aguas
profundas  de  Ashdod  en  Israel.  Se  hán
señalado  para  la  construcción  veinti
cinco  meses,  y  la  priméra  fase  de  los
trabajos  está  orientada  a  facilitar  la
exportación  de  agrios,  calculándose
que  en  los  años  1963-1964  podrán  ser
exportadas  un  millón  de  cajas  anuales.
El  puerto  alcanzará  una  capacidad  pa
rccida  de  movimiento  en  la  exportación
de  las  demás  mercancías.

 Se  asegura  que  la  Junta  de  Obras
del  puerto  de  Bilbao  tiene  en  estudio
la  solución  para  ampliar  este  impor
tante  puerto.

La  ampliación  apremia,  pues  el  re
cinto  portuario  se  ha  quedado  pequeíio
para  el  tráfico  actual,  que  ya  supera
lo  cinco  millones  de  toneladas  anua
les,  y  hay  que  pensar  que  en  un  futu
ro  próximo  aumentará  progresivamen
te  y  la  necesidad  de  expansión  resul
tará  aún  más  imperiosa.  Se  dice  a  este
respecto  que,  con  miras  al  porvenir,

será  preciso  triplicar  la  capacidad  por
tuaria  para  el  tráfico.

Están  estudiándose  los  planes  posi
bles  para  esta  expansión.  Según  un
diario,  que  ha  dedicado  una  amplia  in
formación  a  estos  aspectos  del  puerto
bilbaíno,  parece  que  se  piensa  utilizar
el  canal  de  Deusto,  ganándose  un  fon
do  de  treinta  metros,  imprescindible
para  los  buques  de  gran  tonelaje,  que
actualmente  no  pueden  entrar  en  el
puerto.  El  abra  quedará  resguardada
de  los  embates  de  la  mar  mediante  dos
espigones,  uno  de  3.150  metros  y  otro
de  2.150.  Se  prevé  también  la  cons
trucción  de  los  servicios  necesarios,
con  instalaciones  amplias  y  modernas
y  muelles  de  atraque,  que  aumenta
rán  mucho  Jas  instalaciones  existentes.

La  prosperidad  de  Bilbao  depende
en  gran  parte  de  su  puerto,  que  al  Ile
varse  a  cabo  los  proyectos  lo  conver
tirían  en  uno  de  los  más  importantes
puertos  internacionales.  Para  todas  es
tas  grandes  ampliaciones  y  mejoras,
se  aiiade  que  será  necesaria  una  can
tidad  aproximada  de  3.000  millones  de
pesetas.  Este  gasto  se  estimó  que  se
ría  muy  productivo,  pues  con  él  po
dría  atenderse  suficientemente  a  las
necesidades  del  tráfico  futuro,  con  el
aumento  que  se  prevé.

Los  puertos  norteamericanos  de
la  dosta  oriental  y  del  Golfo,  que  es
tuvieron  paralizados  por  la  huelga  de
los  obreros  portuarios,  volvieron  a  su
actividad  normal  al  reanudar  el  traba
jo  los  85.000  miembros  de  la  Asocia
ción  Internacional  de  Estibadores.

>  Baie  Comeau,  donde  funcionan  im
portantes  fábricas  de  aluminio,  va  a
convertirse  también  en  un  importante
puerto  de  exportación  de  cereales.

Una  empresa  norteamericana  está
construyendo  grandes  silos,  para  reci
bir  el  grano  de  Canadá  y  de  regiones
americanas,  y  ha  anunciado  ya  em
barques  en  el  mes  de  noviembre.

La  situación  de  Baie  Comeau,  al
norte  de  la  desembocadura  del  San
Lorenzo,  le  asegura  poder  realizar  ex
pediciones  durante  todo  el  aio.

La  atención  de  España  para  las
plazas  y  provincias  africanas,  que  ha
ce  poco  ha-  resaltado  la  visita  del  Mi
nistro  del  Ejército  a  Ceuta  y  Melilla,
tiene  un  expresivo  dato  en  la  gran
obra  que  actualmente  se  realiza  en
Villa  Cisneros,  provincia  del  Sáhara,
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para  dotarla  de  un  nuevo  y  moderno
puerto.  La  fotografía  ofrece  una  pers

pectiva  del  avanzado  estado  de  las
obras,  que  se  espera  terminar  el  año
próxinio.

Con  la  designación  Europort  nú
mero  2—  tomando  por  base  la  designa
ción  conocida  con  el  nombre  de  Euro
port,  dada  para  las  construcciones  del
puerto  de  Rótterdam—,  se  está  llevan
do  a  cabo  un  proyecto  para  transfor
mar  las  instalaciones  del  puerto  de
Wilhelmshaven  en  un  puerto  de  pri
mer  orden  de  Europa  para  el  tráfico  de
mineral.

Wilhelmshaven  se  viene  esforzando
desde  un  principio  en  convertirse  en
un  puerto  para  carga  y  descarga  de
minerales,  porque  cuenta  con  instala
ciones  y  suficiente  calado.

Para  el  futuro  tráfico  de  minerales
hay  que  contar  con  el  empleo  de  bu
ques  de  gran  tonelaje,  mitre  40.000  y
100.000 toneladas.  Wilhelshaven  quiere
recibir  los  buques  que  no  puedan  lle
gar  a  Emden  a  causa  de  su  mayor  ca
lado;  por  lo  tanto,  Wilhelmshaven  se
convertiría  en  una  especie  de  puerto
complementario,  si  se  sigue  mante
niendo  la  tendencia  actual  de  los  bu
ques  de  gran  tonelaje.

 El  puerto  de  Londres,  donde  mi
les  de  buques  de  todas  las  nacionalida
des  cargan  y  descargan  millones  de  to
neladas  de  las  más  diversas  mercan
cías,  tiene  muchos  kilómetros  de  mue
lles,  amarraderos  y  dársenas,  así  como
una  importante  red  de  ferrocarriles.
Cuenta  también  con  su  propia  policía,
que  se  encarga  de  vigilar  día  y  noche
los  grandes  almacenes  del  puerto.  La
policía  regula  asimismo  el  tráfico.  La
fotografía,  tomada  en  la  dársena  Lon
don,  es  elocuen.te  muestra  de  la  acti
vidad  del  puerto.

Unos  mil  buques  entran  y  salen
cada  semana  del  puerto.  Proceden  de

todas  las  partes  del  mundo  y  son  de
tipos  diversos:  grandes  buques  de  pa
sajeros  que  enlazan  la  Metrópoli  bri
tánica  con  Australia,  Nueva  Zelanda
y  el  Extremo  Oriente;  buques  tramp,
sin  líneas  fijas,  que  transportan  las
cargas  más  variadas,  y  costeros  de  ca
botaje  que  unen  a  Londres  con  los
demás  puertos  británicos.

El  puerto  sirve  a  la  población  de  la
zona  metropolitana  de  Londres,  que  es
de  casi  9.000.000  de  habitantes.  Me
diante  el  enlace  con  las  líneas  férreas
y  las  careteras  sirve  también,  aunque
en  menor  grado,  a  toda  la  Gran  Bre
taña;  y  debido  a  su  extensa  red  de
servicios  con  países  de  Ultramar,  tiene
un  valioso  comercio  de  transbordo  y
de  mercancías  de  entrepot.

Londres  es  esencialmente  un  puerto
de  carga  y  descarga  de  productos,  pero
en  sus  muelles  embarcan  y  desembar

can  anualmente  casi  250.000  pasaje
ros;  éstos  entran  y  salen,  en  caso  ne
cesario,  por  los  muelles  de  las  dárse
nas,  aunque  la  mayoría  utiliza  el  des
embarcadero  de  Tilbury..

Desde  que  terminó  la  guerra,  la  ma
yor  parte  de  los  195  atracaderos  dis
puestos  a  lo  largo  de  los  56  kilómetros
de  muelles  de  gran  calado  d.c  las  dár
senas  ha  estado,  ocupada  diariamente.
En  el  mismo  río,  los  atracaderos  de
las  orillas,  pertenecientes  a  factorías,
refinerías  de  petróleo,  fábricas  de  gas
y  centrales  eléctricas,  son  utilizados
por  un  promedio  diario  de  150  buques.
La  longitud  de  los  muelles  comercia
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les  del  Támesis  es  de  208  kilómetros,
peto,  además,  hay  casi  3.000  amarra
-detos  di  boyas,  públicos  y  particulares.

‘Eñ  1958,  el  número  de  buques  co
merciales  que  hicieron  operaciones  en
el:  puerto  de  Londres  fué  de  57.024,
los  que  sumaban  75.242.000  toneladas
de  registro  neto.

El  puerto  tiene  una  longitud  de  110
kilmetrós;  contiene  además  cinco  gru
pos  de  dársenas  cerradas  con  una  su
perficie  total  de  agua  de  273,5  hectá
reas.  Las  dársenas  de  Londres  son
grandes  obras  de  ingeniería,  y  dentro
de  ellas  los  buques  pueden  realizar  sus
operaciones  sin  que  sean  afectados
por  el  aumento  o  la  disminución  del
calado,  debido  a  las  niareas.

Desde  1909,  la  administración  ha
estado  confiada  a  la  Comisión  del
Puerto  de  Londres.  Su  Consejo,  inte
grado  por  miembrós  de  nombramiento
y  elección  que  representan  todos  los
intereses  del  puerto,  ha  servido  de
prototipo  para  la  constitución  de  simi
lares  comisiones,  o  juntas  de  obras,
en  muchas  partes  del  mundo.  Finan
cieramente,  la  Comisión  se  ocupa  sólo
de  obtener  los  ingresos  suficientes  para
proporcionar  servicios  y  muelles  efi
cientes  y  pagar  el  interés  anual  a  los
accionistas.  De  esta  forma,  los  su
perávit  que  se  consigan  se  destinan  a
efectuar  mejoras  o  a  reducir  los  dere
chos  y  tarifas  del  puerto.

Una  de  las  valiosas  labores  de  la
Comisión,  probablemente  sin  paralelo
en  otros  puertos,  consiste  en  proporcio
nar  personal  experto  que  efectúa  para
los  importadores  trabajos  tales  como  la
mezcla,  la  reducción,  el  embotellado  y
la  colocación  de  etiquetas  para  vinos
y  otras  bebidas:  envase  de  vinos  de
todas  clases  en  depósitos  exentos  de
derechos  de  aduana,  y  el  muestreo,  la
graduación,  la  transformación  y  la
preparaéión  para  la  venta  de  otros
muchos’  tipos  de  cargamento,  entre  los
cuales  figuran  los  vinos  españoles  en
geñeral  y  xhuy  espeéialmente  el  vino
de  Jerez,  famóso  en  -Inglaterra  ya  des
de  la  época  de  Shakespeare.

Los  espacios  de  almacenaje  de  car
gamentos  consisten  en  bodegas  subte
rráneas  y  depósitos  especialmente  cons
truídos  para  cargamentos  que  se  re
ciben  con  regularidad,  como  vinos  y
otras  bebidas,  lann,  té,  tabaco,  caucho
y  alfombras;  almacenes  para  carga
general;  almacenes  refrigerados  para
ciertas  mercancías  (el  mayor  de  ellos
tiene  capacidad  para  500.000  corde

ros)  ;  silos  y  graneros,  y  depósitos  para
mercancías  de  tránsito.  La  capacidad
total  de  almacenaje  es  de  2.250.000
toneladas.

En  el  puerto  de  Londres  hay  una
enorme  cantidad  de  maquinaria  para
efectuar  las  operaciones  de  carga  y
descarga.  Para  cargamentos  que  se  re
ciben  con  frecuencia,  tales  como  car
ne  congelada,  plátanos,  tabaco  de  Vir
ginia,  etc,,  se  cuenta  con  equipo  es
pecial.

El  total  de  las  personas  que  traba
jan  en  el  puerto  sería  imposible  de
calcular.  Sin  embargo,  se  sabe  que  el
número  de  personas  empleadas  por  el
Consejo  Nacional  de  Obreros  Portua
rios  (de  donde  toman  la  mano  de  obra
tcdas  las  empresas  de  manipulación
de  cargamentos)  se  cifra  en  30.000.

El  puerto  de  Londres  puede  estar
legítimamente  orgullQso  de  su  histo
ria:  ninguna  otra  vía  fluvial  del  mun
do  ha  contribuído  tanto  a  la  coloniza
ción  de  nuevas  tierras’;  los  primeros
pioneros  de  Estados  Unidos,  Canadá,
Australia,  Nueva  Zelanda  y  gran  par
te  de  Africa  procedían  del  Támesis.

-  El  10  de  noviembre  embarcó  el
emigrante  número  30.000  pertenecien
te  al  programa  de  reagrupación  de  fa
milias,  patrocinado  por  el  Gobierno  es
pañol  y  el  Comité  Intergubernamental
para  las  Migraciones  Europeos,  cuya
realización  fué  encomendada  a  la  Co
misión  Católica  Española  de  Migración,
de  acuerdo  con,  las  instrucciones  del
Instituto  Español  de  Migración.

Ese  día  emprendieron  viaje  a  Ultra
mar  141  emigrantes  acogidos  a  este
plan.  A  bordo  del  Montserrat  embar
caron  106  en  los  puertos  de  Las  Pal
mas  y  Santa  Cruz  de  Tenerife,  con
destino  a  Venezuela.  Otros  35  saldrán
de  Barcelona  en  el  Salta,  con  destino
exclusivo  a  la  República  Argentina.

En  estos  pasajes,  el  Gobierno  espa
ñol  y  el  comité  gúbernamental  para  las
migraciones  europeas  Ka  n  invertido
conjuntamente  más  de-  142  millones
de  pesetas  que,  sumados  a  los  86  millo
nes  que  han  puesto  los  interesados,  ha
cen  que  el  volumen  de  la  cifra  total
invertida  hasta  el  presente  en  los  pa-
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sajes  de  esta  operación  supere  los  229
millones  de  pesetas.

E]L  número  de  familias  reagrupadas,

hasta  la  fecha,  asciende  a  14.945.  El
número  de  esposas  reunidas  con  sus
maridos  es  de  6.532  y  el  de  hijos  de
10.944.  El  resto  de  los  familiares  re
agrupados  son  padres,  hermanos,  so.
brinos,  etc.

La  Comisión  Católica  Española  de
Migración,  a  través  de  sus  75  oficinas
y  cerca  de  20.000  parroquias,  ha  loca
lizado  y  asistido  en  múltiples  necesi
dades,  en  colaboración  con  los  orga
nismos  competentes,  asistido  en  puer
to  y  tutelado  hasta  el  puerto  de  des
tino,  a  todas  las  personas  beneficia
rias  de  este  plan  de  reagrupación  fa
miliar.  Digna  de  todo  encomio  es  la  la
bor  realizada  por  el  Instituto  Español
de  Emigración,  Dirección  General  de
Seguridad  y  representaciones  consula
res  acreditadas  en  nuestro  país.

No  parece  fácil  conseguir  el  em
barco  de  médicos  para  las  expedicio
nes  de  los  buques  bailenos  en  No
ruega  y  Dinamarca.

Se  han  insertado  a  éste  fin  anuncios
en  los  periódicos  ofreciendo  sueldos
importantes,  hasta  de  35.000  coronas
noruegas  por  seis  meses.

Pero,  a  pesar  de  ello,  no  aparecen
candidatos,  y  se  dice  que  los  impuestos
reducen  mucho  esos  emolumentos,  no
compensando  lo  que  queda  la  vida  dura
normal  en  los  parajes  donde  se  reali
zan  las  capturas.

 La  radiactividad  en  la  atmósfera
y  en  el  agua,  en  Holanda,  ha  decreci
do  considerablemente  desde  el  mes  de
mayo  último,  según  ha  anunciado  el
Ministerio  holandés  de  Agricultura.  Se
atribuye  este  descenso  de  radiactividad
al  hecho  de  que  las  pruebas  nucleares
er.  todo  el  mundo  fueron  suspendidas
en  el  otoño  de  1958.;1]

SALV&MENTOS;0]

En  Suecia,  cerca  de  Orno,  dos  he
licópteros  de  la  Marina  participaron

en  una  supuesta  operación  de  salva
mento.  tJn  momdnto  de  izar  a  bordo  a
los  tripulantes  de  una  balsa,  en  alta
mar.

Se  han  hecho  ventas  de  una  nue
va  balsa  salvavidas  para  aviones,  de
fabricación  inglesa,  a  varias  líneas  aé
reas,  para  lo  cual  hubo  que  luchar  con
fuerte  competencia  americana.  Los  f a
bricantes,  Beaufort  (Air.Sea  Equip
ment),  Ltd.,  de  Birkenhead,  están  con
tinuando  ahora  sus  negociaciones  con
líneas  importantes  del  Canadá  y  Eu
ropa.  La  característica  principal  de  la
nueva  balsa  es  el  hecho  de  que  siem
pre  está  lista  para  usarse,  no  importa
cómo  caiga  al  agua,  y  que  puede  su
birse  a  la  misma  al  mismo  tiempo  des
d  todos  los  lados.  El  inflado  es  auto
mático  al  caer  al  agua  en  sólo  dieci
siete  segundos,  contando  también  con
un  techo  automático  que  se  forma  en
veinte  segundos  y  q  u  e  proporciona
sombra,  ventilación  para  el  calor  y
protección  para  el  frío.  La  balsa,  en

ceneral,  está  hecha  a  base  de  fibras
sintéticas  fuertes  de  poco  peso  y  se
suministra  en  tamaños  de  hasta  26  per
rcnas  de  capacidad.

En  la  foto  superior,  el  Capitán  de
Corbeta  Reinoso,  Primer  Comandante
del  submarino  Almirante  García  de  los
Reyes,  dirige  la  palabra  a  los  Oficiales
y  dotación  que  tripularán  el  submarino
al  navegar  bajo  la  bandera  española.
El  submarino  Almirante  García  de  los
Reyes  (antes  el  U.  S.  S.  Kragen)  ha
sido  transferido  a  España  en  virtud  del
Programa  de  Asistencia  Militar  en  la
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base  de  submarinos  que  la  Marina  de
guerra  de  los  Estados  Unidos  tiene  en
Pearl  Harbour.

En  la  foto  inferior  se  recoge  el  mo
niento  de  izar  la  bandera  nacional  en

la  nueva  unidad  de  nuestra  Marina  de
guerra.

Hizo  la  entrega  del  submarino  el
Contraalmirante  Solomons,  Comandan
te  del  Catorceavo  Distrito  Naval.

La  estadística  de  los  puertos  fran
ceses  durante  el  primer  trimestre,  pu
blicada  por  el  Servicio  central  de  puer
tos  marítimos  del  Ministerio  de  Obras
Públicas,  indica  que  28.976  buques,
con  21.159.894  toneladas,  entraron  en
los  puertos  metropolitanos,  compren
dido  Córcega,  con  14.225.806  tonela
das  de  mercancías.  Por  o  t  r  a  parte,

6.254.989  toneladas  de  mercancías  fue
ron  exportadas.

Durante  el  primer  trimestre  de  1958
entraron  30.283  buques,  con  un  regis
tro  neto  total  de  21.128.876  toneladas.
Las  entradas  de  mercancías  fueron  de
14.970.285  toneladas,  y  las  salidas,  de
6.363.155.

Si  se  multiplican  las  cifras  por  cua
tro,  para  conocer  la  importancia  del
tráfico  anual  correspondiente,  se  obtie
nen  116.000  entradas  (139.983  en
1958),  de  un  registro  de  84.500.000
toneladas  (93.358.744  tons.  en  195&);
57  millones  de  toneladas  de  importa
ciones  y  25  millones  de  toneladas  de
exportaciones  (respectivamente,
58.374.449  tons.  y  25.574.796  tonela
das  en  1958).

El  puerto  de  El  Musel  es  uno  de
los  de  más  tráfico  de  España  y  el  pri
mer  puerto  carbonero.

En  el  año  1957  registró  un  movi
miento  de  12.327  buques  de  todas  las
nacionalidades  y  se  e m b a r  c a r o n
2.755.000  toneladas  de  carbón  y,  ade
más,  millón  y  medio  de  toneladas  de
otras  mercancías.

—  En  el  primer  trimestre  del  ajo
actual  el  tráfico  total  del  puerto  de
Rótterdam  ha  alcanzado  un  aumento
aproximado  de  un  millón  de  toneladas,
pasando  de  16.700.000  a  17.600.000.

El  tráfico  de  importación  ha  repre
sentado  12.760.000  toneladas,  y  el  de
exportación  4.840.000.  Han  aumentado
las  llegadas  de  cereales  en  380.000  to
neladas,  en  relación  con  el  trimestre
correspondiente  del  ajo  1958,  pero  ex
perimentaron  una  disminución  de  to
neladas  200.000  los  minerales.

Se  hace  observar  que  las  llegadas  de
mercancías  diversas  han  experimenta
do  un  dóbil  incremento,  comparativa
mente  al  mismo  trimestre  de  1958,  y
que  el  aumento  global  registrado  en  el
tráfico  portuario  de  Rótterdam  en  ese
trimestre  proviene  casi  completamente
del  incremento  del  tráfico  del  petróleo,
que  ha  registrado  5.980.000  toneladas
en  la  importación,  contra  4.690.000  en
1958,  y  2.680.000  toneladas  en  la  ex
portación,  contra  2.630.000  toneladas
en  1958.

El  petróleo  representa  en  el  total
del  puerto  de  Rótterdam  un  papel  cada
vez  más  importante.

 El  tráfico  portuario  de  Hamburgo
ha  experimentado  un  incremento  du
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rante  el  primer  semestre  del  año  ac
tual,  registrando  14,4  millones  de  to
neladas,  o  sea  un  aumento  de  1,3  mi
llones  de  toneladas,  comparativamente
al  mismo  período  de  1958.

‘‘  Durante  los  ocho  primeros  meses
de  1959  la  T.  W.  A.  ha  conseguido  la
cifra  récord  de  3.814  millones  de  mi
llas-pasajeros  voladas,  que  no  ha  sido
alcanzada  por  ninguna  otra  compaíiía
aérea  del  mundo.

Las  etadísticas  d  e 1  puerto  de
Abidján,  d e 1  segundo  trimestre  de
1959,  presentan  un  total  de  175.133
toneladas  en  la  importación,  contra
156.723  toneladas,  ir  de  188.119  tone
ladas  en  la  exportación,  contra  163.577
toneladas  en  el  período  correspondien
te  del  año  1958.

La  progresión  de  un  año  a  otro  es,
pues,  de  cerca  del  12  por  100 para  las
importaciones  y  del  15  por  100  para
las  exportaciones.

En  el  capítulo  de  las  importaciones
el  aumento  es  principalmente  del  ce
mento  (11.571  toneladas  en  junio  de
1959,  contra  9.209  en  junio  de  1958)
de  la  gasolina,  el  gas-oil,  mazut,  fuel-
oil  (13.571  toneladas  contra  5.891);
de  los  vehículos  (2.262  unidades  en
el  segundo  trimestre  de  1959,  contra
1.595  en  el  período  correspondiente
de  1958).

En  el  capítulo  de  las  exportaciones
el  cacao  (8.628  toneladas  contra  7.015
en  el  segundo  trimestre  de  1958),  los
plátanos  (12.584  toneladas,  c o n  t r  a
11.483),  las  maderas  (124.076,  contra
99.467)  ;  las  piñas  frescas  constituyen
los  principales  artículos  en  aumento.

El  número  de  buques  que  han  aban
donado  el  puerto  durante  el  trimestre
transcurrido  ha  sido  de  399  unidades,
de  las  cuales  167  francesas,  47  alema
nas,  36  noruegas,  35  italianas,  30  in
glesas  y  23  holandesas.

El  número  de  pasajeros  embarcados
y  desembarcados  se  ha  elevado,  en  el
mismo  período,  a  4.836.

-  La  gran  sequía  del  mes  de  julio
ha  afectado  a  loa  niveles  del  Rin,  que
han  decrecido  regularmente  desde  pri.
meros  a  fines  del  mes•

El  total  de  las  entradas  y  salidas  del
puerto  de  Estrasburgo  se  ha  elevado
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a  463.468  toneladas,  contra  537.435
toneladas  en  junio,  y  458.499  tonela
das  en  mayo.

Ea  las  entradas  (200.592),  las  lle
gadas  de  carbones  procedentes  de  Ale
mania  han  sufrido  una  disminución  de
42.000  ,toneladas  con  respecto  al  mes
precedente.  Esta  baja  ha  sido  princi
palmente  de  los  carbones  de  empleo
doméstico  y  corresponde  a  una  evolu
ción  estacional  de  la  demanda.

En  las  salidas  (262.$76  toneladas),
las  dos  principales  corrientes  de  trá
fico,  en  las  exportaciones  del  puerto
han  progresado  ligeramente.  Se  obser
van  87.000  toneladas  de  potasas,  y
92.000  toneladas  de  productos  meta
lúrgicos.  La  baja  de  23.000  tonelalas
con  respecto  a  junio  pasado,  se  refiere
en  parte  a  los  minerales  de  bierro,  que
con  15.900  toneladas,  vuelven  a  tener
su  tráfico  normal  después  de  la  punta
excepcional  del  mes  último,  en  parte
sobi’e  productos  alimenticios  (—2.000
toneladas),  los  combustibles  mineralqs
(—5.000  toneladas)  y  los  materiales
de  construcción  (—3.900  toneladas).

El  tránsito  del  canal  se  ha  elevado
en  total  a  63.086  toneladas,  contra
68.642  toneladas  en  junio,  y  78.355  to
neladas  en  mayo.  Las  entradas,  con
25.986  toneladas,  siguen  estacionarias
con  respecto  al  mes  precedente.  Las
salidas,  con  37.100  toneladas,  marcan
una  disminución  de  5.000  con  respecto
al  mes  de  junio  de  1959.

 Durante  el  primer  semestre  de
1959  el  puerto  de  Calais  ha  conocido
2.006  movimientos  de  buques,  que  re
presentan  un  registro  neto  global  de
2.307.548  toneladas.  Han  pa  s a  d  o
240.114  viajeros  a  la  entrada  y  247.512
a  la  salida,  o  sea  un  total  general  de
487.626  viajeros,  contra  415.953  via
jeros  durante  el  mismo  período  de
1958,  o  seá  un  aumento  de  71.673  via
jeros.  Han  pasado  tambián  20.862  ve
hículos  (11.859  a  la  entrada  y  9.003
a  la  salida),  contra  15,244  vehículos
durante  el  primer  semestre  de  1958.

El  aumento  del  tráñco  no  se  mani
fiesta  sólo  en  estos  dos  aspectos.  En
el  tráfico  de  mercancías  se  han  mani
pulado  515.396  toneladas  durante  ese
primer  semestre,  contra  412.951  tone
ladas  durante  el  período  correspon
diente  de  19,58,  o  sea  un  aumento  de
más’  de  j0o.o0ç  toneladas.  A  la  entra
da,  444.073  toneladas;  a  la  salida,
71.323  toneladas.
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a
-   De  Mánchester  (Inglaterra)  co
munican  que  los  científicos  de  Jódrell
Bank  anuncian  que  han  utilizado  su
gigántesco  radiotelescopio  •para  emitir
ondas  de  radio  que  fueron  devueltas
desde  Venus,  que  se  encuentra  a  48
millones  de  kilómetros.

Al  Duque  de  Edimburgo,  que  ha  vi
sitado  el  observatorio,  le  ha  sido  expli
cada  la  forma  en  que  se  llevó  a  cabo
el  experimento,  que  fué  realizado  por
el  doctor  Evans  durante  el  mes  de  sep
tiembre,  en  que  Venus  estuvo  más
próximo  a  la  Tierra  que  en  ningún
momento  hasta  el  mes  de  enero  de
1951.

Hubo  necesidad  de  montar  un  equi
po  -especial  en  el  telescopio  y  las  ondas
de  radio  tardaron  cinco  minutos  desde
que  se  - enviaron  desde  Jodrell  Bank
hasta  su  regreso.  Durante  el  experi
mento  se  realizaron  observaciones  du
rante  sesenta  horas.  -

Los  científicos  del  Instituto  de  Tec
nología  de  Massachusetts,  en  Mixstone
Hiz,  ya  han  establecido  contacto  por
radio  con  Venus.

>  Para  atender  los  deseos  de  dispo
ner  de  un  sistema  ultraligero  que  ga
rantice  la  seguridad  de  todos  los  men
sajes  intercambiados  en  un  aeropuerto,
una  1 i r  m a  británica  suministra  un
transmisor-receptor  que  pesa  menos  de
500  gramos  y  •puede  llevarse  sin-  mo
lestia  en  el  bolsillo  de  la  chaqueta.  La
seguridad  de  los  mensajes  se  obtiene
por  medio  de  un  sistema  -de  radiación
en  círculo,  controlada,  desarrollado  por
la  -misma  firma.  El  aparato--  lleva  -una
antena  telescópica  interna  y  una  ba
tería,  recargable,  de  ocho- horas  de  du
ración.  Transmitiendo  en  baja  frecuen
cia  y  recibiendo  en  ultra-alta,  la  esta
ción  de  c o n  t  r  o 1  puede  llamar  y
comunicarse  con  catorce  estaciones  ex
teriores  codificadas.  Una  llamada  de
grupo  puede  - comunicarse  simultánea
mente  a  cualquier  número  de  aparatos
de  mano.

El  c  a  b 1 e  Penmarch-Clarenville,
inaugurado  el  día  22,  constituye  el  se
gundo  enlace  telefónico  por  cable,  pues
el  primero  sç  efectuó  en  1956  entre
Estados  Unidos  y  el  Reino  Unido.  Tie

nc  una  longitud  de  8.000  kilómetros  y
une  a  Francia  con  Amdrica  en  dos  f a
ses:  de  Francia  a  Terranova  y  de  Te
rranova  a  Canadá.

Las  5.000  millas  marinas  de  cables
necesarias  han  s  i  d  o  fabricadas  por
caatro  compañías:  una  alemana,  una
inglesa,  una  americana  y  una  france
sa.  La  Compañía  de  Cables,  de  Lyón,
en  su  fábrica  de  Calais.

Este  cable  trasatlántico  es  obra  con
junta  de  Estados  Unidos,  la  República
Federal  Alemana  y  Francia  y  permiti
rá  establecer  36  comunicaciones  simul
táneas  De  estos  36  circuitos  telefóni
cos,  13  p  o  d  r  á  n  ser  utilisados  por
Francia,  13  por  la  Alemania  Federal  y
10  por  otros  países  europeos  (Bélgica,
Italia,  Suiza,  Países  Bajos).

L  o s  científicos  norteamericanos
tratan  de  encontrar  una  explicación
para  las  misteriosas  luces  danzantes
rerlejadas  por  el  gigantesco  balón-  lan
zado  a  400  kilómetros  de  altura  sobre
el  Atlántico  en  las  cercanías  de  las
islas  Waliops  (Virginia).  Se  esperaba
que  este  balón  de  aluminio,  cuyo  diá
metro  equivale  a  la  altura  de  un  edifi
cio  de  diez  pisos,  reflejase  sobre  la
Tierra  los  rayos  luminosos  del  Sol  po
niente,  pero  el  actual  fenómeno  ha  co
gido  por  sorpresa  a  los  hombres  de
ciencia,  según  -  ha  dicho  un  portavoz
de-  la-  Administración  Nácional  de  Ae
ronáutica  y  del  Espacio.

-El-  lanzamiento  constituyó  -  un  com
pieto  éxito,  abriendo  el  camino,  al  pa
recer,  para  un  próximo  intento  de  lan
zar  un  -  balón  --semejante  desde  Cabo
Cañaveral,  con  la  pretensión  de  que  se
convirtiera  en  satélite  de  la  Tierra.
Como  tal  satélite,  ese  gigantesco  baJón
de  aluminio  actuaría  como  un  esplén
dido  reflector  para  las  radiocomunica
ciones  a  gran  distancia.

Acaba  de  desarrollarse  -  en  Esta
dos  Unidos  un  nuevo  radioteléfono  de
150  vatios,  que  está  proyectado,  prin
cipalmente,  para  ser  utilizado  por  los
buques  en  alta  mar.

Un  objeto  extraño,  posiblemente
resto  de  algún  globo-sonda,  ha  sido  ha-
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liado  en  una  finca  de  labranza  de  las
proximidades  de  San  Esteban  de  Gor
maz,  en  Soria.

La  materia  de  su  construcción,  muy
resistente,  parece  cartón  plástico  to
talmente  recubierto  de  pintura  negra
de  bastante  grosor.  En  unas  franjas
blancas  y  en  letras  minúsculas  se  lee
una  inscripción  en  inglés  que  dice:
Del  mar.  Engineering  Laboratoire.  Los
Angeles.  International  Alport  Radiar.
Reflexive.  Radar  Tow  Target.

Ha  llegado  a  Cádiz  el  destructor
de  la  Marina  de  guerra  francesa  Lene
Picard,  procedente  de  Brest,  que  cam
bió  [os  saludos  al  caáón  con  la  batería
de  San  Felipe.  Atracó  al  muelle  del
Generalísimo  Franco,  y  subieron  -a  bor
do  representaciones  de  las  autoridades
para  saludar  al  Comandante,  que  des
embarcó  despuós,  y,  en  unión  del  agre
flado  naval  a  la  Embajada  francesa  en
Madrid,  y  del  Cónsul  de  su  país  en
Cádiz,  cumplimentó  a  las  primeras  au
toridades.  Estas  devolvieron  poco  des
puós  la  visita  a  bordo.

El  Ministro  de  Asuntos  Exteriores,
señor  Castiella;,  el  Capitán  General  del
Departamento  marítimo  de  El  Ferrol

del  Caudillo,  Almirante  Martín,  y  los
Embajadores  y  Jefes  de  Misión  de  los
países  hispanoamericanos,  Portugal  y

Estados  Unidos,  durante  su  visita  a  la
Escuela  Nával  de  Marín.

 Entraron  en  el  puerto  de  Alicante
la  primera  y  tercera  divisiones  de  la
Flota,  integradas  por  los  cruceros  Ca
narias,  en  el  que  arbola  su  insignia  el
Almirante  Cervera;  cruceros  Almiran
te  Cervera  y  Galicia,  y  los  destructores
José  Luis  Díez,  Escaño,  Ulloa,  Churru
ca  y  Almirante  Miranda.

El  Canarias,  debido  al  mal  estado  de
la  mar,  tuvo  que  fondear  fuera  del
puerto.  Desde  uno  de  los  helicópteros
se  trasladó  a  tierra  el  Almirante  Cer
vera  para  visitar  a  las  autoridades.

La  Diputación  ofreció  una  comida
en  honor  de  los  Jefes  y  Oficiales  de  la
Flota,  y  un  almuerzo  el  Ayuntamiento.

—  El  miembro  de  la  Comisión  de  Re
presentantes  de  los  Estados  Unidos
William  E.  Hess,  republicano,  de  Ohío,
acaba  de  terminar  una  visita  de  cua
tro  días - de  duración  a  las  instalaciones
militares  en  España.  El  señor  Hess,
que  es  une  de  los  principales  miembros
de  la  Comisión  de  Servicios  Armados
de  la  Cámara  de  Representantes,  ha
estado  recorriendo  en  viaje  de  inspec
ción  las  instalaciones  militares  de  los
Estados  Unidos.

Visitó  las  bases  conjuntas  de  Ma
drid,»  Sevilla  y  Rota.  -

Estoy  muy  satisfécho  de  encontrar
me  de  nuevo  en  Espauia  y  de  observar
los  excelentes  progresos  realizados  en
e  programa  de  bases  en  este  país
—  declaró  el  s e ñ  o r  Hess  —.  Resultcí
alentador  —  siguió  diciendo  —  observar  la
consagración  de  nuestro  pueblo  al  cum
plimiento  de  sus  tareas  y  la  forma  in
mejorable  en  oue  se  están  cumpliendo
los  acuerdos  hispano-norteamericanos.
Es  tambián  para  mí  muy  satisfactorio
observar  las  excelentes  y  cálidas  rela
ciones  que  existen  entre  el  personal
espaiiol  y  el  norteamericano,  tanto  en
el  aspecto  oficial  como  en  el  privado.
Pude  comprobar  esto  en  cada  una  de
las  bases  conjuntas  hispano-norteame
ricanas  que  he  visitado  y  en  las  comu
nidades  adyacentes  en  las  que  residen
muchos  de  nuestros  compatriotas.
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ROMAGNÁ  MANOJA,  Ernesto:
Esperienze con autogiro  a  bor
do  dell’lncrociatore  «i;ume».—
«Rivisfa  Moritfima»,  septiembre
1959.

construcción  y  entretenimiento  dc
los  buques.

La  organización  para  enfrentarse
con  ellos  varía  de  unas  empresas  a
otras  y el  autor  detalla  su  propia  or
ganización  técnica.

Tomando  como  punto  de  partida
lo  expuesto  en  un  artículo  publicado
en  una  revista  británica,  el  articu
lista  recuerda  la  prueba  de  despegue
y  aterrizaje  efectuada  por  un  auto
giro  La  Cierva  a  bordo  del  crucero
Fiume  en  el  a ñ o  1934.  Al  misma
tiempo  se  hace  mención  a  las  prime
ras  experiencias  británica  y  norte
americana  con  aviones  embarcados.

MUNTON,  R.: AJgunos probbemas
de  los  armadores.—’rlngeniería
Novol»  aosto  1959.

En  la  reunión  del  North-East  Coast
Institution,  celebrada  el  17  de  abril
pasado,  fué  presentado  un  trabajo
por  E. Munton,  en  el  que  trata  de  los
diversos  problemas  que  se  les  pre
cantan  a  los  armadores,  en  especial
aquellos  q u e  afectan  al  proyectc,

RAEDER, Erich: Mi  vida.—Borce(lo
na,  1958.—Editorial Luis de  Co
ralt.

Esta  autobiografía  del  Gran  Almt
rante  Raeder,  forjador  tenaz  de  la
Marina  alemana  entre  las  dos  gue
rras  mundiales,  es  una  interesaní
sIma  obra  cuya  lectura  debe  reco
mcndarse  a  todas  los  Oficiales  de
Marina,  por  lo  elevado  de  las  ense
ñanzas  que  pueden  sacarse,  lauto
desde  el  punto  de  vista  moral,  como
del  profesional;  las  claras  concep
ciones  de  los  problemas  navales  que
tuvo  el  Almirante  Raeder,  tanto  or
gánica  como  estratégicamente,  así
ccrno  su  resolución  y  desarrollo  pos
terior,  son  del  más  alto  valor  y  que
darán  como  ejemplo  para  las  actua
les  y  futuras  generaciones  de  ma
rinos.

Destacan  en  todo  el  texto  la  ele
vada  moral  y  espíritu  militar  de
esta  personalidad,  que  no  cesa  de
repetir  y  hablar  de  los  resultados
logrados:  la  magnífica  formación
naval  y  militar  de  la  Armada  ale-
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mana;  en  cómo  cumplieron  con  su
deber  todos  sus  miembros  con  el más
alto  espíritu  de  sacrificio;  y  como  en
todo  ello  no  hubo  nada  de  improvi
sación  y  fué  el  fruto  de  muchos
años  de  tesón  y  de  trabajo,  logran
do,  sobre  todo,  que  la  moral  desta
case  entre  todas  las  demás  virtudes
de  la  Marina.

Raeder,  que  vivió  la  revolución  de
1918,  explica  sus  causas  ligadas  a  la
inactividad  de  los  grandes  buques
que  h i z o  desaparecer  el  espíritu
combativo  de  las  dotaciones,  las  que,
por  haber  sido  desembarcados  gran
parte  de  sus  Oficiales  se  encontra
ban  sin  encuadrar  debidamente,  con
relajo  progresivo  de  la  disciplina.

Después,  las  magníficas  condicio
nes  personales  de  Raeder  con  un  ex
celente  equipo  de  Jefes  colaborado
res  lograron  el  resurgir  de  la  Man
na-  alemana,  dedicando  todos  sus
esfu.erzc-j  a  ello.  Es  magnífica  la  ex
posición  que  háce  el  Almirante  Rae
der  sobre  la  necesidad  de  la  Marina
de  disponer  de  una  aviación  pro.pia.

Resulta  muy  noble  su  actitud  al
hablar  de  la  operación  en  qúe  resul
tó  hundido  el  acorazado  Bismarck,
reconociéndose  Raeder  como  único
responsable  de  la  decisión  de  enviar
dicho  buque  a  operar  en  el  Atlán
tico.

La  vida  y obra  de  Humboldt  -pueden
resumirse  con  las  palabras  de  Carlos
Pereyra:  Pocas  veces  se  ha  visto  en
la  historia  un  joven  que  al  comenzar
la  carrera  de  su  elección  haya  se
guido,  por  impulso  íntimo  y  de  un
modo  absolutamente  desinteresado,
tina  ruta  continuada  sin  una  sola
desviación  durante  más  de  medio  si
glo,  incesantemente  consagrado  al
ben,  a  la  verdad  y  a  la  belleza.

JOHNSON,  William  E.: Un siste
ma  m u n d i a 1 de coordenadas
geográficas. —  «Revista de- Ma
rina»  (Ch.), mayo-junio 1959.

Un  nuevo  sistema  de  referencias
geográficas  mundiales.  conocido  por
su  nombre  abreviado  Georef,  ha  sido
rec’ntemente  adoptado  por  la  Fuer
za  Aérea  de  los  Estados  Unidos  para
su  empleo  en  todas  las  partes  del
mundo.  Fué  desarrollad-o  por  la  Es
cuela  de  Guerra  del  Aire,  Universi
dad  del  Aire,  y  se  halla  descrito  en
el  Reglamento  de  Servicio  96-5  de  la

E.  B.  D.  Fuerza  -Aérea, con  fecha  19  de  enero
de  1959.

Dicho  Reglamento  determina  que
le  Fuerza  Aérea  empleará  el  Sistema
Mundial  de  Coordenadas  Geográficas
en  el  mando  y  empleo  de  las  Fuerzas
Aéreas  en  operaciones  mundiales  o
de  grandes  zonas  y  que  todas  las
cartas  usada-s  por  las  mismas,  en  ta
les  - operaciones,  se  conformarán  con
dicho  sistema.

-El  Sistema  Georef  está  siendo  im
preso  en  las  cartas  de  la  Fuerza  Aé
rea  en  el  curso  normal  de  su  reim
presión.  Mientras  tanto,  las  cartas
existentes  serán  anotadas  a  mano
con  el  Código  Georef.

El  6  de  mayo  pasado  se  cumplió  el
centenario  de  la  muerte  de  uno  de
los  más  insignes  hijos  de  Alemania.
Pocas  figuras  de  Europa  perteiecen
al  Nuevo  Mundo  como  Alejandro  de
Humboldt,  cuyos mejores  treinta  años
fueron  dedicados  casi  totalmente  al
estudio  de  las  ciencias  naturales  y
sociales  en  América.  Humboldt  mismo
se  consideró  de  América  por  su  gran
cariño  a  las  tierras  que  irresistible
mente  lo  atrajeron  en  su  afán  de
explorar  nuevos  horizontes  cientí
fleos.;1]

-  --  DEPOHIE,S --

:i--;0]

J.  R.: El 5.0.5 en plástico.—«Vell-a»,
¡u-ho--agosto 1959.

Hasta  estos  últimos  tiempos  el
plástico  en  materia  de  construcción;1]

C:N  4S;0]

STO ETZER, Carlos:  H umboldt, re-
descubridor deil Nuevo Mundo.
«Revista  de  M a r i n -a»  (Ch.),
mayo-junio  1959.
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naval  tenía  que  combatir  contra  pre
juicios  desfavorables,  como  ocurre
cuando  se  emplea  cualquier  material
nuevo.

Gracias  a  la  perseverancia  de  al
gunos  astilleros,  a  pesar  de  las  enor
mes  dificultades  iniciales,  a  pesar  de
una  falta  casi  total  de  documenta
ción,  esta  técnica  acaba  de  tener  una
consagración  deslumbrante  con  los
éxitos  obtenidos  por  los  barcos  así
fabricados.

El  casco  en  plástico  posee  sobre  la
madera  la  enorme  ventaja  de  no  ne
cesitar  ningún  entretenimiento  fas
tidioso:  ni  calafateado,  ni  pintura;
con  una  simple  pasada  de  esponja  el
barco  recobra  su  impecable  aspecto.
Además,  es  absoluta  la  imputresci
bilidad;  no  existe  envejecimiento  de
los  cascos,  pues  no  se  hacen  pesados
ccn  la  edad.

Las  averías  menores  pueden  ser  f á
cilmente  reparadas  por  el  mismo  pro
píetario;  pero  para  las  mayores  es
necesario  que  el  barco  sea  devuelto
a  los  astilleros,  que  entonces  repasan
el  casco  con  el  molde  caliente,  pero
se  cbtiene  un  barco  con  todas  las
características  de  solidez  del  casco
nuevo,  que  no  presenta  ningún  de
fecto  después  de  la  reparación.

En  España,  aprovechando  las  ex
periencias  de  los  talleres  franceses
Lanaverre,  únos  de  Guernica  están
construyendo  estos  barcos,  para  lo
cual  se  han  traído  los  moldes  de
Francia.  Se  espera  que  dentro  de  dos
o  tres  meses  estén  listos  los  prime
ros  barcos  de  una  serie  de  veinti
cinco.

A  comienzos  del  siglo  XIX,  a  re
sultas  de  la  situación  internacional
y  con  el  fin  de  buscar  una  solución  a
los  problemas  planteados  por  una  si
tuación  de  guerra  y la  defensa  de  los
intereses  navieros  españoles,  Car
los  IV  usa  de  un  arbitrio  semibélico,
promoviendo  y  fomentando  el  corso

particular  en  todos  los  mares  y  au
xiliando  a  todos  y  a  cualesquiera  in
dividuos  que  se  hallen  establecidos
en  el  país,  para  que  puedan  hacerlo
bajo  aquellas  leyes  que  autorizan  el
Derecho  común  y  las  costumbres.

La  Ordenanza  dé  corso  d e dic  ó
atención  a  su  reglamentación  por
cauces  morales  y  jurídicos,  señalan
dc  con  sumo  cuidado  el  funciona
miento  de  esta  institución  en  defen
sa  de  los  intereses  nacionales  y  de
clarando  el  sistema  de  sustanciación
de  los  procescs  relativos  a  las  presas,
determinando  su  mayor  rapidez,  co
mo  incentivo  para  la  práctica  del
corso.;1]

:   ENE8GiA
NUCLEAR;0]

BOGAARDT, P.: Posición holande
sa  respecto a  la  propulsión nu
clear  navaL —  «Ingeniería  Na
val»,  ¡unia  1959.

Se  han  formado  dos  grupos  de
energía  nuclear;  el  primero,  Funda
ción  para  la  propulsión  nuclear  de
huoues,  engloba  los  cuatro  mayores
astilleros,  un  importante  número  de
industrias  pesadas,  la  Asociación  de
las  Compañías  Marítimas,  la  Orga
nización  Central  para  las  Investiga
ciones  Científicas  aplicadas  de  los
Países  Bajos  y  el  Centro  del  Reactor
Holandés.  Se  ha  puesto  a  punto  un
pian  que  consiste  en  equipar  un  bu
que  existente  con  un  reactor  nuclear
de  un  tipo  cualquléra,  al  objeto  de
obtener  la  información  necesaria  so
bre  el  comportamiento  de  tal  buque
en  la  mar,  en  los  puertos,  diques,  et
cétera.

El  otro  grupo  interesado  en  la  pro
pulsión  nuclear  es  la  Sociedad  de
Defensa  de  la  Construcción  Naval,
que  fué  formado  hace  veinticinco
años  por  un  gran  grupo  de  astilleros.
El  año  1958 firmó  este  grupo  un  con
trato  con  el  Centro  del  Reactor  Ho
landés  para  el  estudio  de  un  reactor
para  la  propulsión  de  buques.  El  ob
jeto  de  este  estudio  es  el  obtener  la
necesaria  información  sobre  la  posi
bilidad  de  fabricar  en  este  país  las
diversas  partes  componentes  de  tal
reactor.  Este  se  ha  fijado  para  que

AZCARRAGA,  Jasé lUiS:  Algunos
comentarios a  a  Ordenanza de
corso  de 20 de lunio de 1801.—
«Nautilus»,  agasto 1959.
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pueda  equipar  a  buques  de  20.000 a
30.000  toneladas  de  peso  muerto,  y
el  estudio  se  extiende  a  todas  las
partes  del  reactor,  incluyendo  todo
lo  necesario  para  la  producción  del
vapor  para  las  turbinas.

En  la  actualidad  Holanda  ha  lle
gado  a  una  fase  en  que  es  posible
para  sus  técnicos  hacerse  una  idea
real  de  los problemas  con los  que  de
ben  entrentarse.  El  paso  siguiente
consistirá  en  adaptar  las  exigencias
del  país  a  las  necesidades  de  la  in
dustria,  o,  lo  que  es  más  importante
todavía,  en  suministrar  a  la  indus
tria  una  clara  imagen  de  las  etapas
a  recorrer  para  poder  responder  a
las  exigencias  requeridas  por  el  do
minio  de  la  energía  nuclear.

ILLIES, K.:  Utilización de  la  ener
gía  nudlear para  la  propulsión
naval  alemana. —  «Ingeniería
Naval»,  lunio 1959.

El  desarrollo  de  los  buques  propul
sados  por  energía  atómica  lo  con
trola  en  Alemania  la  Sociedad  para
la  Utilización  de  la  Energía  Nuclear
en  la  Construcción  y Navegación  Ma
rítima,  creada  en  1956.  Están  inte
resados  en  esta  sociedad  el  Gobierno
Federal,  los  cuatro  países  costeros
(Brema,  Hamburgo,  Niedersachsen  y
Sleswig-Holsteifl)  y  las  empresas  pri
vadas  (armadores,  astilleros  y  ban
cos).

Aunque  al  principio  se  pensaba  en
dedicarse,  en  primer  lugar,  a  insta
laciones  terrestres  y  dejar  para  una
fase  posterior  las  instalaciones  na
vales,  rápidamente  se  c a m b i ó  de
idea,  debido  parcialmente  a  los  éxi
tos  obtenidos  por  los  americanos  en
este  aspecto.

E].  primer  paso  dado  ha  sido  a
instalación  de  un  reactor  experimen
tal  cerca  de  Hamburgo.  La  segunda
etapa  será  el  desarrollo  de  un  reactor
do  potencia  para  un  buque.

Dado  que  ios  trabajos  de  investi
gación  en  el  dominio  de  la  energía
nuclear  son  muy  numerosos  y  caros,
por  lo  que  será  necesario  ir  a  una
colaboración  internacional,  cuyo  pri
mer  paso  es  la  constitución  del  Eu
ratom.

DE  LOS SANTOS  LASURTEGUl,
Alfonso:  Problemas lurídicos en
relación con la  energía nuclear.

«nergía  Nuolear», abril -  junio
1959.
Tal  vez  uno  de  los  problemas  más

acuciantes  en  el  orden  jurídico  nu
clear  sea  el  de  la  responsabilidad  ci
vil  en  caso  de  un  accidente  de  tal
naturaleza,  y  tanto  es  así  que  va,rios
Esiadc’3  no  han  esperado  para  pre
parar  sus  respectivos  proyectos  a
que  los  organismos  internacionales
competentes  redacten  la  oportuna
Convención,  en  la  que  se  contengan
los  principios  fundamentales  en  el
mencionado  supuesto.

Esta  prisa  es  debida  a  que  la  rea
lidad  cte  los  progresos  en  materia
atómica  y  su  aplicación  a  fines  pa
c  í fi  cc.s,  especialmente  industriales,
hace  precisa  una  reglamentación  es
pecial,  de  una  parte,  para  que  ga
rantice  los  derechos  a  una  adecuada
indemnización  de  los  posibles  peri u
dicados  por  un  accidente,  y  de  otra
para  no  obstaculizar  ni  retraer  a  la
industria  privada  de  montar  sus  ins
talaciones  nucleares,  ante  el  temor
de  una  responsabilidad  civil  ilimita
da,  como  resultaría  de  una  aplica
ción  estricta  de  los  principios  legales
vigentes  en  los  códigos  civiles  de  los
Estadc  europeos,  temor  que  podía
anular  dicha  iniciativa  privada,  ya
bastante  gravada  por  el  riesgo  t&c
nico  y  financiero  que  supone  la  crea
ción  de  una  nueva  industria.

En  este  criterio  abunda  un  estu
dio  efectuado  en  Suiza,  y  en  el  que
se  afirma  que  los  círculos  industria-
lee  interesados  han  declarado  que  no
se  embarcarían  en  la  construcción  y
explotación  de  reactores  hasta  que
no  haya  quedado  aclarada  la  cues
tión  de  las  responsabilidades,  que  no
han  de  cbrepasar  un  nivel  razo
nable.

lAC1-lNO, Ange’lo: La teoria della
«fleet  in  being».—< Rivista Ma
riftima», septiembre 1959.
El  Almirante  lachino  examina  el

origen  de  la  histórica  teoría  cíe  la
fleet  iii  being  y  sus  diversas  inter
pretaciones  y  aplicaciones  hasta  la
última  guerra  mundia’,  concluyendo
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que  es  ambigua,  engañosa  y  peligro
sa,  y  que,  por  tanto,  seria  conve
niente  suprimirla  definitivamente  de
lo  estrategia  naval,  puesto  que  en
las  condiciones  probables  de  un  fu
turo  conflicto  no  tendrá,  seguramen
te,  aplicación  práctica.

VACCA  TO  RE [LI,  Marcello:
L’affondamento delta  «Roma».—
«Rivista  Mctrittima»,  septiembre
1959.

Con  ocasión  del  aniversario  del
hundimiento  del  acorazado  Roma,  se
publica  este  artículo,  redactado  por
el  Capitán  de  Corbeta  Marcello  yac-
ca  Torelli,  que  entonces  era  Guardia-
marina  y  estaba  embarcado  en  dicho
buque,  el  cual  ha  conservado  vivo  el
recuerdo  del  ataque  aéreo  que  ori
ginó.

El  argumento  se  desarrcila  a  basc
de.  recuerdos  personales,  que  tienen
un  indudable  valor  documental.

SMITH, J. E.: Fabricación de moto
res  marinos. —  «Ingeniería Na
vai»,  jUfl0  1959.

La  fabricación  de  motores  princi
pales  tropieza  con  dos  grandes  difi
cultades:  la  fluctuación  de  la  de
manda,  que  hace  casi  un  juego  de
azar  una  planificación,  y  la  imposi
bilidad  de  normalización  para  poder
ajustare  a  las  características  de  los
barcos.  Por  lo  tanto,  cualquier  pro
cedimieñtó  para  bajár  los  dostes  de
fabricación  no  podría  basarse  en  el
principio  económico  de  aumentar  la
producción.

En  un  principio  los  talleres  traba
jaron  en  mtquinas  de  vapor,  y  así

los  primeros  motores  Diesel  se  cons
truyeron  usando  los  mismos  medios
e  incluso  mezclados  con  las  prime
ras.  Las  razones  anteriores  conducen
a  que  la  disposición  general  de  estas
iábricas  es  bastante  deficiente,  sobre
todo  teniendo  en  cuenta  que  su  ex
pansión  ha  sido  por  ampliación  de
talleres,  no  p o r  nuevas  construc
ciones.

Por  lo  expuesio,  para  poder  dismi
nuir  los  costes  de  fabricación  de  un
mcior  marino,  es  necesario:  1),  agru
par  racionalmente  las  máquinas-he
rramientas;  2),  disponer  de  máqui
nas-herramientas  de  gran  flexibili
dad,  es  decir,  capaces  de  realizar  una
gran  variedad  de  funciones.

El  traductor  de  este  artículo,  In
geniero  Naval  don  Amalio  Sáiz  de
Bustamante,  señala  que  en  este  tra
bajo  el  autor  aplica  los  anteriores
dos  principios  al  meóanizado  de  pla
cas  de  -asiento  y  bastidores,  encon
trando  una  solución  verdaderamente
brillante,  y  ésta  ha  sido  uno  de  los
principales  móviles  que  le  movieron
a  traducirlo.

O  Museu da  Marinha  val  ser  fi
nalmente  instalado  no  Mosteiro
dos  Jerónimos.— Revista de Ma
rinha»  IPo.I, agosto  1959.

Por  decreto  de  24  de  julio  del  co
rriente  año  se  autoriza  al  Ministerio
de  Marina  de  Portugal  para  la  ins
talación  del  Museo  de  la  Marina  y
normas  por  las  cuales  se  regulará.

Dicho  Museo  se  instalará  en  el Mo
nasterio  de  los  Jerónimos,  en  donde
se  recogerán  todos  los  documentos  y
reliquias  de  los  marinos  portugueses,
divididos  en  catorce  secciones.  Al
frente  del  Museo  habrá  un  director,
el  cual  estará  asistido  de  un  consejo
consultivo  en  el  cual  formarán  par
te  representantes  de  las  distintas  ac
tividades  marineras  del  país,  así  co
mo  de  las  Academias  de  Bellas  Artes
e  Historia....
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La  navigation  par  inertie.—sRevue
Marifime»  (Francia), a g o s f o -

septiembre  1959.

La  sensación  causada  en  el  mundo
marítimo  por  el  éxito  de  los  subma
rinos  atómicos  norteamericanos  Nau
tilas  y  Skate,  en  1958, en  sus  trave
sías  bajo  el  casquete  polar,  está
acompañada  por  una  gran  curiosi
dad  en  relación  con  los  procedimien
tos  de  navegación  que  les  permitieron
conocer  sus  posiciones  sin  al  socorro
tradicional  de  repetidores  exteriores
ni  de  la  clásica  aguja  magnética,  in
útil  en  las  proximidades  del  polo.

El  fin  de  este  artículo  es  satisf a
cer  e s t a  curiosidad,  indicando  las
debilidades  y  fallos  de  los  procedi
mientos  de  navegación  clásica,  ex
poniendo  los  principios  de  los  méto
dos  modernos  utilizádos  por  estos
submarinos  y  dando  una  reseña  de
las  dificultades  técnicas  que  se  en
cuentran  en  la  construcción  de  estos
aparatos.

Redactado  este  estudio  de  una  for
ma  sencilla,  pretende  que  el  sistema
de  navegación  por  inercia  pueda  co
nocerlo  un  lector  profano.

DALLE, Raymand: Pour  une force
amphibie.  —  «Revue Maritime»
(Fr  a o o i a),  agosto-septiembre
1959.

Este  artículo  aboga  por  la  consti
tución  de  una  fuerza  anfibia,  a  base
de  fuerzas  de  Infantería  de  Marina.
Las  características  fundamentales  de
tal  fuerza  de  alerta  son  las  de:  ex
trema  movilidad,  con  un  gran  radio
de  acción;  lista  para  una  acción  in
mediata;  equilibrada,  ligera,  autó
noma,  y  de  un  volumen  tal  que  pue
da  obtener  resultados  decisivos,  sien
do  capaz  de  actuar  en  combate  con
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sus  propios  medios  y  de  mantenerse
hasta  la  llegada  de  refuerzos.

be  esta  forma,  Francia  dispondría
de  una  fuerza  cuyo  radio  de  acción.
comprendería  el  Pacifico,  Madagas
car,  Africa  Ecuatorial  Francesa  y  to
dos  los  países  de  la  Comunidad  fran
cesa:

Necesariamente,  habrá  de  hacerse
ur.  profundo  estudio  relativo  a  la
adopción  de  diversas  arnas  a  las
características  antes  enumeradas.

Los  dos  postulados  sobre  los  que  se
basa  esta  necesidad  de  una  fuerza
anfibia  son:  1)  Una  fuerza  de  alerta
permanente  es  necesaria  a  la  defen
sa  de  la  Comunidad  francesa.  Será
una  fuerza  de  desembarco  anfibio,
parte  de  una  fuerza  de  intervención.
2)  Una  de  las  misiones  nacionales  y
esenciales  de  la  Marina  francesa  que
puede  tener  en  la  coyuntura  actual
mayor  importancia,  es  la  puesta  en
scrvicio  de  dicha  fuerza.

1
RIGEL: Sviluppi deIl’arma sottoma

rina  nella Marina  Militare.—<Ri
vista  Marittima»,  se’pt i e m b re
1959.

El  articulista  óonienta  los  nuevos
criterios  del  empleo  del  arma  sub
marina  en  el Mediterráneo  y  las  ven
tajas  que  reportaría  a  la  Marina
italiana  disponer  de  un  submarino
a  propulsión  nuclear.

Aunque  sea  de  una  forma  dema
siado  rápida,  se  sintetizan  algunos
de  los  problemas  relacionados  con  la
propulsión  nuclear  y  la  navegación
por  inercia.

FRANZEN, Joham-Friedrich, y  VO
GEL,  Heinz:  Interruptor  para  la
protección  de  circuitos  indivi
dualles en  instalaciones de  tele-
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comunicación. —  «Revista  51€-
mens»  (Al.), septiembre 1959.

Un  nuevo  elemento  constructivo
que  cumple  con  todas  las  condicio
nes  de  seguridad  que  debe  satisfacer
un  elemento  de  protección  para  ins
talaciones  de  telecomunicación,  Per
mite  un  número  arbitrario  de  opera
ciones  de  conexión  y  es  independien
te  de  la  temperatura.  Combinación
de  un  disparo  bimetálico  térmico  y
un  disparo  electromagnético  rápido.
El  espacio  requerido  es  igual  que  pa
ra  los  fusibles  resoldables  con  so
porte.

JUNGW(RTH, Georg: Nuevos ana
lizadores  para  redes  de’  co
rriente  alterna. —  «Revista Sie
mens»  (Al.), septiembre 1959.

Recopilación  tabular  y  gráfica  de
los  analizadores  de  redes  de  corrien
te  alterna  construidos  por  Siemens
Schuckertwerke.  Exposición  breve  de
las  novedades  en  que  se  diferencian
los  analizadores  de  redes  de  cons
trucción  más  reciente,  del  modelo
primitivo  descrito  con  anterieridad.

KIRCH’NER, Waither:  Marcos  bas
culantes e  intercambiables para
alojar  los aparatos de  las ms
talaciones de  mando automáti
co.  «Revista  Siemens»  (Al.),
septiembre  1959.

Los  equipos  de  mando  de  los  pro
cesos  automáticos  de  producción  se
fabrican,  cada  vez  más,  empleando

elementos  constructivos  pertenecien
tes  a  la  técnica  de  las  telecomunica
ciones.  Para  evitar  las  interrupcio
nes  del  servicio  al  ocurrir  avenas,  se
mantienen  en  reserva  unidades  en
f  o r m  a  de  bandeja,  completamente
cableadas,  que  se  colocan  mediante
regletas  de  cuchillas.  Ocurre  con  fre
cuencia  que  la  conexión  interior  de
cada  uno  de  los  aparatos  es  tan  com
pleja,  que  resulta  difícil  agruparlos
de  forma  racional.  Por  esta  razón  se
crearon  los  marcos  balanceables  e
intercambiables,  que  contienen  el  sis
tema  de  mando  ya  conectado.  Con
facilidad  se  puede  colocar  un  marco
mantenido  en  reserva,  completamen
te  equipado  y  cableado.

KRAFT, Emil: Centrales de acumu
[ación. por  bombas en servicio
de  interconexión.—sReista Sie
men s »  (Al.), septiembre 1959.

Como  complemento  a  las  moder
nas  centrales  termoeléctricas  e o n
carácter  preponderante  de  carga  bá
sica,  se  utilizan  centrales  de  acumu
lación  por  bombas  para  la  compen
sación  de  la  carga  en  el  sistema
interconectado  y  para  entrar  instan
táneamente  en  servicio.  El  grupo  de
acumulación  por  bombas  se  hace  car
go  de  las  puntas  que  se  presentan  en
la  red  cuando  ésta  trabaja  a  plena
carga,  y  durante  los  períodos  de  car
ga  leve,  se  ocupa  de  la  carga  de  las
centrales  termoeléctricas.  Se  men
cicnan  los  puntos  de  vista  técnicos,
geológicos  y  económicos  para  el  di
seño  y  la  utilización  de  grupos  de
acumulación  por  bombas,  ofreciéndo
se  perspectivas  respecto  al  desarro
110  técnico  que  es  de  esperar  en  el
futuro.

)
y,  

-
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EL  EXCMO.  SEÑOR  MINISTRO
DE  MARINA  INAUGURA  EL  CO

LEGIO MAYOR “JORGE JUAN”

 ON asistencia  de  los  Ministros  de  Marina  y  Educa
 ción  Nacional,  Rector  de  la  Universidad,  Almi

-            Ef rantes  Jefes  del  Estado  Mayor  de  la. Armada  y  de
f  la Jurisdicción  Central  y  una  nutrida  representa   fJ ción  de  personalidades  de  ambos  Ministerios,  Co-

-  /   legios  Mayores  y  todos, los  estudiantes  que  se  en-
_____  -   cuentran  viviendo  en  el  mismo,  se  efectuó  el

   sibado día  5  de  diciembre  en  la  Avenida  de  Sé
neca,  de  la  Ciudad  Universitaria,  la  inauguración

del  Colegio  Mayor  “Jorge  .iuan”  y  del  curso  académico  1959-t960.
A  las  doce  treinta  se  procedió  a  la  bendición  del  edificio  por  el

Vicario  General  Castrense,  Arzobispo  de  Sión,  doctor  Muñoyerro.
Seguidamente  las  personalidades  reseñadas  estuvieron  visitando  las
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distintas  dependencias,  en  donde  no  falta  ninguno  de  los  elementos
necesarios  para  el  desarrollo  de  la  función  a  que  está  destinado  dicho
Centro.  A  continuación,  las  personalidades  aludidas  se  trasladaron  al
Salón  de  Actos  y  el  señor  Ministro  de  Marina  dió  autorización  para
comenzar  los  actos.  Acto  seguido,  el  Director  deL Centro,  Teniente  Co
ronel  del  Cuerpo  Jurídico  de  la  Armada  señor  Azcárraga,  pronunció
unas  palabras  alasivas  a  la  significación  del  acto  que  se  celebraba,
agradeciendo  a  los  Ministros  presentes  la  gran  ayuda  recibida  de  los
mismos.  Seguidamente  el  Teniente  Coronel  Azcárraga  efectuó  la  im
posición  de la  Beca  de  Colegiales  de  Honor  a  los  Excmos.  Sres.  Minis
tros  de  Educación  Nacional  y  Marina.  El  Ministro  de  Educación  Na
cional  agradeció  el  nombramiento  que  se  le  había  dado  y  alentó  a  los
alumnos  a  estudiar  y  aprovechar  las  magníficas  condiciones  del
Centro  que  se  inauguraba.  Seguidámente  el  Excmo.  Sr.  Ministro  de
Marina  :ipronunció  el  siguiente  discurso:

Excelentísimos  e  ilustrísimos  señores;  señores:

Sean  mis.primeras  palabras,  en  este  acto  deinauguración  del  nue
vo  Colegio  Mayor  “Jorge  Juan”,  de  gratitud  a  la  persona  de  Su
Excelencia  el  Jefe  del  Estado,  quien,  con  su  decisión  de  permitirnos
aplicar  a  este  fin  determinados  fondos  procedentes  de  la  enajena
ción  de  algún  material  inútil,  hizo  posible  la  construcción  del  mag
nífico  edificio  en  que  nos  hallamos  y,  al  propio  tiempo,  de  cordial
salu4o  a  los  Ministros  del  Gobierno  y  demás  autoridades  eclesiás
ticas  y  civiles,  cuya  presencia  presta  a  esta  ceremonia  singular  bri
llantez.

Permítaseme  que  signifique  a  continuación  el  reconocimiento  a
los  organismos  y  personal  dependientes  del  Ministerio  de  Educa
clón  Nacional  por  el  apoyo  que  nos  han  prestado  al  mismo  fin,
puesto  de  manifiesto  en  tantos  actos  concretos,  que  van  desde  la
cesión  del  solar  donde  se  asienta  este  Colegio  Mayor,  hasta  la  más

favorable  y  rápida  resolución  del  proyecto  de  estatutos  por  el  que
se  rige.  Y  quiero  simbolizar  ese  reconocimiento  al  Ministerio  de
Educación  Nacional  con  la  modesta  cooperación  que  pueden  suponer
a  la  labor  cultural  que  desarrolla  las  tres  becas  que  la  Junta  Supe
rior  de  Acción  Social  de  la  Armada—que  me  honro  en  presidir—va

a  poner  dentro  de  unos  instantes  a  disposición  de  quienes,  como
beneficiarios  de  ellas,  han  sido  propuestos  por  la  Comisaría  de  Pro
tección  Escolar  del  Distrito  Universitario  de  Madrid,  en  atención  a
sus  relevantes  méritos  académicos.

-           Quede constancia  también  de  mi  agradecimiento  a  la  coopera
ción  que  he  encontrado  siempre  en  los  representantes  en  la  Junta
Superior  de  Acción  Social  de  la  Armada,  de  los  diversos  organismos
en  ella  integrados,  y,  de  un  modo  especial,  al  Patronato  de  Casas
de  la  Armada  y  a  su  presidente,  ci  Almirante  Nieto  Antúnez,  que
han  puesto  a  contribución  no  sólo  su  entusiasmo,  sno  su  ya  muy
arraigada  experiencia;  y  quede  asimismo  consignado  mi  reconoci
miento  al  Director  y  personal  dci  Colegio  Mayor,  tanto  técnico  como
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auxiliar;  al  personal  todo  de  la  Armada,  en  el  que  he  encontrado
siempre  la  más  calurosa  adhesión  para  el  logro  de  esta  empresa,  y
a  estos  alumnos-residentes,  los  más  inmedatos  beneficiarios  del
nuevo  Colegio.

No  ignorábamos  que,  al  margen  del  abundante  número  de  hijos
de  marinos  que  desean  abrazar  la  carrera  que  siguieron  sus  padres,
existen  otros  muchos  a  quienes  su  vocación  llama  a  las  filas  de  las
profesiones  civiles,  consagradas  a  las  ciencias,  las  letras  o  las  artes.

La  Marina,  que  conoce  perfectamente  la  necesidad  para  el  me
jor  servicio  de  la  Patria  de  toda  la  gama  de  actividades  en  que  se
traduce  el  mundo  del  trabajo,  no  podía  por  menos  de  fomentar,  en
la  medida  de  sus  fuerzas  y  en  la  esfera  familiar  de  sus  propios  com
ponentes,  esas  aspiraciones,  que  en  muchas  ocasiones  no  podían
realizarse  por  la  imposibilidad  material  del  cabeza  de  familia  de
atender  a  la  carga  económica  que  supone  la  permanencia  del  alum
no  junto  al  correspondiente  centro  docente,  y,  por  consiguiente,  se
parado  del  hogar  familiar  que  hay  que  mantener.  Y  ni  que  decir
tiene  cuán  imposible  es,  en  la  generalidad  de  los  casos,  soportar
aquella  carga  económica  si  la  desgracia  privó  al  presunto  alumno
del  sostén  de  su  progenitor.

Además,  si  en  orden  a  lo  material  esta  realidad  nos  estaba  pa
tente,  no  lo  estaba  menos  el  peligro  moral  del  estudiante  al  alejar
lo  en  temprana  edad  del  seno  familiar  sin  que  a  la  vez  se  le  rodee
de  un  ambiente  y  una  vigilancia  adecuados.

Quiera  Dios  que  el  deseo  de  remediar,  en  lo  que  afecta  al  perso
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nal  de  Marina,  los  inconvenientes  apuntados—que  me  ha  impulsado
en  esta  obra—quede  cumplido,  y  que  el  futuro  desenvolvimiento  de
este  Centro  sea  próspero  y  fecundo.  Buenos  auspicios  en  este  sentido
los  constituyen  la  íntima  compenetración,  que  ya  he  podido  obser
var,  entre  los  organismos  rectores  de  la  Universidad  y  los  del  Colegio
“Jorge  Juan”,  el  espíritu  de  sacrificio  y  superación  de  estos  alum
nos,  hijós  o  huérfanos  de  aquellos  a  quienes  cabe  o  cupo  el  honor
de  vestir  el  glorioso  uniforme  de  la  Armada;  su  vinculación  efectiva
a  la  corporación  militar  a  través  de  la  milicia  naval,  a  la  que  mu
chos  pertenecen  o  han  de  perteñecer,  y  tantas  circunstancias  que
presagian  el  que,  a  su  paso  por  los  diversos  Centros  superiores  de
enseñanza,  dejarán  bien  alto  el  nombre  de  la  Marina,  que  los  envía
con  un  mensaje  de  cordial  afecto  hacia  sus  profesores  y  condiscí
pulos.

Por  mi  parte,  sólo  me  resta  añadir  que  el  carácter  de  becario  de
hónor  del  Colegio  Mayor  “Jorge  Juan”,  que  acabáis  de  conferirme
—y  que  de  todo  corázón  agradezco—,  me  ha  de  vincular  aún  más  si
cabe  en  el  afecto  que  por  el  Colegio  siento,  y  que  considero  que,  al
igual  que  a  los  becarios  efectivos,  me  impone  la  obligación  de  supe
rar  mi  esfuerzo  en  pro  del  mayor  éxito  de  este  nuevo  Centro.

Termino  haciendo  patente  a  todos  con  cuánto  gusto  seré  porta
voz,  cerca  de  Su  Excelencia  el  Jefe  del  Estado,  del  testimonio  de
la  más  inquebrantable  adhesión  de  cuantos  aquí  nos  encontramos
y  de  nuestros  más  fervientes  votos  de  gratitud  hacia  su  persona,  y
pidiendo  al  Todopoderoso  continúe  dispensando  su  ayuda  a  nuestra

patria  y  a  nuestra  Marina.

El  Exc1no.  Sr.  Ministro  de  Marina  fué  muy  aplaudido  al  terminar
su  discurso.  y  a  continuación  los  alumnos  cantaron  el  Gaudeamus
igitur.  Seguidamente  se  sirvió  un  aperitivo  a  todos  los  asistentes.

Por  la  tarde  se  efectuó  un  partido  de  balonmano  en  los  campos  de
deportes  de  la  Ciudad  Universitaria,  y  a  las  diecinueve  tuvo  lugar  una
fiesta  colegial  en  la  que  actuó  la  coral  universitaria  “Santc  Tomás  de
Aquino”,  del  5.  E.  U.  de  Madrid.

El  uuevo  centro  inaugurado  tiene  capacidad  para  120  estudiantes
y  ha  venido  a  llenar  una  necesidad  largamente  sentida  por  la  Marina.
Además  del  Director,  tiene  capellán,  médico  y  administrador,  aparte
del  personal  auxiliar  necesario,  viviendo  los  tres  primeros  en  el  mis
mo  Colegio  Mayor,  y,  dentro  de  la  libertad  de  los  estudios  universita
rios,  los  alumnos  están  sometidos  a  un  reglamento  de  régimen  inte
rior  y  uua  disciplina  tan  necesaria  para  su  formación  como  ciuda
danos.

Además  de  las  habitaciones  individuales,  todas  ellas  exteriores.
dispone  el  Colegio  de  un  espacioso  comedor,  una  sala  de  estar  lumi
nosa,  con  cristaleras  al  exterior,  capilla,  biblioteca,  salón  de  actos  con
cabina  de  proyecciones,  bar,  enfermería,  garaje,  jardines  y  terrazas
y  los  servicios  generales  necesarios,  y  para  la  práctica  de  los  deportes
tienen  las  instalaciones  próximas  •de la  Ciudad  Universitaria.
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IMPOSICION  DE  CONDE
CORACIONES

N  la  mañana  del día  2 de  diciembre  el  excelentísimo
señor  Ministro  de  Marina  impuso  la  Gran  Cruz
del  Mérito  Naval,  con  distintivo  blanco,  al  Inter
ventor  General  de  la  Administración  del  Estado,
don  Juan  M. Rozas  Eguiburu  .Al  acto,  celebrado
en  el  salón  principal  del  Ministerio,  asistieron  el
Ministro  de Hacienda,  señor  Navarro  Rubio,  y  alto
personal  de  su  Departamento,  los  Almirantes  Je
fes  del  Estado  Mayor  de  la  Armada  y  de  la  Juris

dicción  Central,  y  un  numeroso  grupo  de Almirantes,  Generales  y  Jefes
de  la  Armada.  El  Almirante  Abárzuza  pronunció  el  siguiente  dis
curso:

Excelentísimo  señor  Ministro;  excelentísimos  señores;  señores:
La  Marina  de  guerra  se  honra  hoy  recibiendo  en  su  solar  al  ex

celentísimo  señor  Ministro  de  Hacienda  y  a  quienes  colaboran  con
él  en  la  difícil  e  importante  tarea  de  administrar  el  erario  público.
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-         Grata  es  su  presencia  entre  nosotros  y  grato  también  es  el  mo
tivo  por  el  cual  nos  reunimos  hoy  estas  nutridas  representaciones
de  ambos  Departamentós,  cual  es  el  rendir  un  merecido  homenaje
al  Interventor  General  de  la  Administración  del  Estado,  excelentí
simo  señor  don  Juan  Manuel  Rozas  Eguiburu.

•          La constante  relación  que  existe  entre  el  Ministerio  de  Hacienda
y  nuestro  Ministerio  ha  engendrado  una  mutua  corriente  de  entra
fiable  afecto,  cuya  consecuencia  inmediata  ha  sido  una  plena  iden
tificación  de  nuestros  respectivos  puntos  de  vista,  con  lo  cual  se
ven  aunados  los  intereses  del  Tesoro  con  los  afanes  y  desvelos  pro
pios  de  nuestra  gestión  ministerial.

Todos  los  aquí  presentes  conocéis  cuán  difícil  es  la  administra
ción  de  la  sección  del  presupuesto  a  nosotros  asignada.  De  la  suma
total  sólo  una  pequeña  parte  corresponde  a  aquellós  gastos  que  po
dríamos  calificar  de  gestión  automática,  como  son  los  haberes  del
personal  o  el  abono  de  gastos  de  material  previamente  programa
dos;  antes  al  contrario,  la  máyor  parte  de  la  suma  total  que  se  nos
adscribe  se  invierte  en  nuévas  construcciones,  en  grandes  repara
ciones  o  en  los  gastos  de  mantenimiento  de  los  bienes  y-  servicios
que  la  nación  entrega  a  la  Marina  para  el  desárrollo  de  sus  pecu
liares  misiones.

Consecuencia  inmediatá  de  esta  estructura  presupuestaria  es  que
en  el  ramo  de  Marina  los  gastos  no  pueden  ordenarse  con  un  ritmo
constante  y  en  pequeñas  partidas;  esta  ordenación  ha  de  hacerse
en  un  relativamente  escaso  número  de  expedientes  de  compleja  tra
mitación  técnica,  de  ejecución  material  difícil  y  laboriosa  y  que  por
su  elevada  cuantía  ha  de  seguir  necesariamente  el  más  largo  y  com
plejo  de  los  diferentes  tipos  de  trámite  administrativo  ordenados
por  la  ley.

Es  notorio  que  desde  la  profunda  reforma  administrativa  de  la
Hacienda  pública  de  principios  de  siglo,  han  sido  los  organismos
contables  y  fiscales  del  Ministerio  de  Marina  los  que,  quizá  en  razón
de  las  dificultades  que  antes  mencionaba,  han  dado  un  magnífico
ejemplo  de  exacta  fidelidad  al  espíritu  y  al  contenido  de  las  dispo
siciones  y  reglamentos  que  garantizan  la  acertada  inversión  de  la
Hacienda  pública.

Por  mucha  que  fuese  la  capacidad  y  el  entusiasmo  de, estos  Orga
nismos,  su  gestión  no  daría  los  necesarios  frutos  si  no  encontrasen
un  decidido  • e  inteligente  apoyo  en  las  dependencias  del  Ministerio
de  Hacienda.

En  este  mutuo  apoyo  y  colaboración  destaca  por  su  celo  la  In
tervención  General  de  la  Administración  del  Estado.  Este  alto  Orga
nismo  lleva  impresa  en  su  funcionamiento  la  fuerte  personalidad  de
quien  rige  su  difícil  e  importante  función  desde  hace  algunos  años.
Las  dotes  de  competencia,  experiencia  y  capacidad  de  trabajo  de
Rozas  Eguiburu,  su  fina  inteligencia  y  su  exacto  sentido  del  cum
plimiento  del  deber  han  hecho  de  la  Intervención  General  del  Es
tado  el  eficaz  instrumento  administrativo  que  hoy  en  día  es.

Estos  méritos,  tan  conocidos  por  todos  los  fieles  servidores  de  la
Hacienda  pública,  han  sobrepasado  los  muros  del  Departamento
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ministerial  que  tiene  la  suerte  de  tenerle  como  uno  de  sus  más  pre
claros  colaboradores,  y  han  llegado  hasta  nosotros.  Conozco  la  mo
destia  de  Rozas  Eguiburu  y  sé  que  a  su  sencillez  de  hombre  de  ver
dadera  valía  le  molesta  esta  pública  y  cierta  exposición  de  sus  mé
ritos.  A  pesar  de  ello,  he  querido  hacerle  presente  nuestra  gratitud
y  dedicarle  este  justísimo  elogio,  que  tiene  además  el  valor  de  partir
de  una  Corporación  en  la  cual  sus  miembros,  igual  que  lo  hace  Rozas,
dedican  su  vida  entera  al  servicio  del  Estado,  sin  buscar  otra  recom
pensa  que  la  satisfacción  del  cumplimiento  del  deber.

Estas  fueron  las  justas  razones  que  me  movieron  a  proponer  a
Su  Excelcncia  el  Jefe  dei  Estado  le  fuese  concedida  a  don  Juan  Ma
nuel  Rozas  Eguiburu  la  Gran  Cruz  del  Mérito  Naval.

Antes  de  proceder  a  su  imposición,  vuelvo  a  reiterar  nuestro
agradecimiento  al  excelentísimo  señor  Ministro  de  llacienda,  a  los
Subsecretarios  del  Departamento  y  restantes  autoridades  que,  ro
bándole  un  poco  de  tiempo  a  sus  tareas  y  ocupaciones,  nos  han  dado
la  satisfacción  de  aceptar  gentilmente  nuestra  invitación,  contri
buyendo  con  su  presencia  al  realce  de  este  acto,  que.  como  antes
decía,  es  la  expresión  de  la  leal  e  inteligente  colaboración  entre  am
bos  Departamentos  ministeriales.

Excelentísimo  señor:  al  prender  en  vuestro  pecho  esta  condeco
ración,  que  tan  justamente  habéis  merecido,  os  felicito  muy  cordial
mente,  tanto  en  nombre  de  la  Marina  como  en  el  mío  propio,  y  de
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todo  corazón  deseo  os  siga  acompañando,  como  hasta  ahora,  el
acierto  en  vuestra  difícil  gestión,  que  tanto  contribuye  a  la  gran
deza  de  nuestra  patria.

Terminadas  estas  palabras,  el  excelentísimo  señor  Ministro  proce
dió  a  la  imposición  de  la  banda  y  cruz  correspondientes.  y  seguida
mente  pronunció  unas  palabras  de  reconocimiento  a  la  labor  prestada
en  la  Sección  Fisóal  de  Marina  de  la  Intervención  General  del  Estado
por  el  Coronel  de  Intervención  de  la  Armada  señor  Núñez  Palomino,
imponién4ole  seguidamente  la  Cruz  del  Mérito  Naval.

A  continuación  el  señor  Rozas  Eguiburu  pronunció  unas  palabras
agradeciendo  al  excelentísimo’  señor  Ministro  de  Marina  la  distinción
de  que  le  había  hecho  objeto  y  prometiendo  seguir  trabajando  con  todo
entusiasmo  en  su  difícil  labor,  agregando  que  esta  condecoración  la
hacía  extensiva  a  todos  los  que  trabajan  con  él  en  la  Intervención  Ge
neral  del  Estado.

Minutos  más  tarde  de  estos, actos,  el  excelentísimo  señor  Ministro
de  Marina,  impuso  la  Cruz  del  Mérito  Naval  de  segunda  clase,  con  dis
tintivo  blanco,  al  Director  y  Subdirector  de  Noticiarios  y  Documenta
les  NO-DO. señores  don’ Alberto  Reig  y  don  Luis  F’iguerol-Ferreti,  y
al  Director  de  Radio  Nacional  de  España,  don  Dionisio  Porres.
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INAUGIJRACION  DE UN  ESTABLE
CIMIENTO DE AUTOSERVICIO

1  día  1.” dr  fíicienlhre.  u  las  once  (le la  mañana,  se
celebró  la  inauguración  de  una  tienda  en  régimen
de  autoservicio  en  los  bajos  del  Ministerio  de  Me
rina  que  dan  a  la  calle  Juan  de  Mena  nómero  3.
Asistieron  a  dicho  acto  los  Ministros  de  Comercio
y  Marine.  Comisario  General  de  Abastecimientos,
Almirante  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Arniada,
Almirante  de  la  Jurisdicción  Central  y  un  nutrido
grupo  •de Almirantes,  Genera1e.  Jefes  y  Oficiales

del  Ministerio  de  Marina.  Después  de  la  bendición  del  local,  ]levada  a
cabo  por  el  cupellán  castrense  del  Ministerio,  el  Almirante  García  Frei
re.  Presidente  del  Consejo  Directivo  de  Suministros  Diversos  de  la  Ay
mnada,  Pronunció  unas  pa1ahra  señalando  la  importancia  que  para  e]
personal  de la  Marina  tiene  este  nuevo  local.  al  que  seguirán  otros  si
uados  en  las  casas  que  el  Patronato  tiene  en  Madrid.  así  como  los  que

e brirán  en  los  de1 u  Ienlcnlos   bases  navales  con  oheto  (le  hacer
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extensivo  este  beneficio  a  todo  el  personal  de  la  Marina  en  todo  el
territorio  nacional.  El  Almirante  García  Freire  agradeció  al  Ministro
su  presencia  en  este  acto  y  la  decidida  protección  que  ha  prestado  al
local  que  se  inauguraba,  resaltando  al  propio  tiempo  el  trabajo  y  el
entusiasmo  de  sus  inmediatos  colaboradores  en  la  Gerencia  y  Delega
ción  Local  de  Suministros  Diversos.  Seguidamente,  el  Excmo.  Sr.  Mi
nistro  de  Marina  pronunció  el  siguiente  discurso:

Constituye  para  mí  una  gran  satisfacción  inaugurar  hoy  esta
nueva  instalación  de  autoservicio,  con  la  que  la  Marina  prosigue
la  labor  social  de  facilitar  a  su  personal  la  adquisición,  en  las  con
diciones  más  ventajosas,  de  los  artículos  básicos  de  su  economía,
porque  significa  una  muestra  más  del  fruto  que,  paulatinamente,
va  produciendo  la  aportación  del  esfuerzo  de  todos  a  esa  labor  de
tipo  benéficosocial  que  nos  hemos  impuesto  y  cuya  canalización  se
verifica  a  través  de  la  Junta  Superior  de  Acción  Social,  no  ha
mucho  tiempo  creada.

Me  congratulo  de  que  esta  inauguración  coincida  con  la  actual
campaña  general  en  pro  del  abaratamiento  de  las  subsistencias  y
espero  y  deseo  que  la  nueva  instalación  remedie  las  deficiencias
anteriores  que  hace  unos  instantes  ponía  de  relieve  el  Almirante
García  Freire  y  redunde  en  la  mayor  ventaja  de  los  beneficiarios.

Las  realizaciones  de  la  Junta  Superior  o  de  los  organismos  en

Excelentísimos  e  ilustrísimos  señores,  señores:
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ella  integrados,  que  vamos  palpando  no  sólo  en  la  faceta  de  sumi
nistros  diversos,  sino  en  otras  muy  diversas,  como  la  protección  es
colar,  la  ayuda  económica  traducida  en  los  préstamos  a  interés
reducido,  las  residencias,  las  viviendas  y  tantas  otras  que  se  ma
nifiestan  sobre  la  geografía  patria,  ponen  bien  de  relieve  la  efica
cia  de  su  labor  y  nos  compensan  generosamente  de  la  constante
dedicación  con  que  a  ella  nos  entregamos.

Mi  gratitud  a  quienes  tan  entusiásticamente  colaboran  al  des
arrollo  de  esa  labor  y  singularmente  en  esta  ocasión,  al  excelentí
simo  señor  Ministro  de  Comercio  e  ilustrísimo  señor  Comisario  de
Abastecimientos,  que  nos  honran  con  su  presencia,  a  los  rectores
del  Servicio  de  Suministros  Diversos,  y  a  cuantos  de  algún  modo
han  contribuído  a  la  viabilidad  de  la  realización  que  hoy  inaugura
mos;  y  al  propio  tiempo  pedirles  la  superación,  si  ello  es  posible,
de  ese  elevado  espíritu  de  colaboración—que  me  consta—para  ver
pronto  convertido  en  realidad  el  propósito,  qué  tanto  me  complace,
de  ampliar  las  ventajas  del  autoservicio  a  los  departamentos  y
bases  navales.  La  mejor  recompensa  de  esta  máxima  superación
que  os  pido  y  que  a  mí  mismo  me  exijo  habremos  de  encontrarla  en
la  íntima  satisfacción  del  deber  cumplido.

Grandes  aplausos  subrayaron  las  palabras  tinales  del  Almirante
Ahárzuza.  Seguidamente  las  personalidades  citadas  estuvieron  visi
tando  las  distintas  dependencias  del  nuevo  local.  en  donde  se  han  te
nido  en  cuenta  los  últimos  adelantos  en  esta  clase  de  establecimien
tos,.  Antes  cte proceder  a  la  instalación  y  acondicionamiento  de  este
nuevo  local,  la  Marina  estableció  un  autoservicio-piloto  en  los  bajos
de  las  Casas  cte la  Armada  de  la  calle  de  Cartagena  y,  después  de  ob
tener  toda  la  información  y  datos  fruto  de  la  experiencia,  se  procedió
3  montar  la  tienda  inaugurada.

Una  de  las  carae.teríticas  de  este  nuevo  local  es  la  venta  en  rógi
men  de  autoservicio  de  pan  y  aceite  de  todas  c1aes  en  sus,  envases
correspondientes  cjue,  posteriormente,  podrán  ser  devueltos  por  loC
beneficiarios  a  su  comodidad.

El  nuevo  local  se  halla  cuidado  hasta  en  los  menores  detalles,  te
niendo  e  ambos  lados  de  la  entrada  unas  jardineros  con  plantas.  y  un
sistema  de  iluminación  indirecta  muy  agradahie,  y  posee  cuatro  ca
jas  registradoras  con  obj do  de  evitar  las  aglomeraciones  y  efectuar
el  clespaeh o  rápidamente.
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EL  MARQUES CARLOS AMBROSIO
GARCIA DEL POSTIGO, UNA FIGURA

MARINERA DESCONOCIDA
ISIDORO  VÁZQUEZ  DE  ACUÑA

Marqués  García  del  Postigo,  Doctor  en  Historia
de  América,  Agregado  Cultural  a  la  Embajada

de  Chile  en  Espaila.

OS  raYos  del  sol  se  uiltraban  escuálidos  por  entre
una  inaraña  de  espesos  nubarrones;  algunos  de
ellos  parecía  que  trataban  de  secar  las  charcas,  en
lodadas  de la  plaza  mayor  de  la  ciudad  de la  Con
cepción,  de  Chile,  en  la  que  había  un  movimiento
inusitado  esa  mañana  invernal  del  día  26  de agos
to  de  1782. Carruajes  de  los  que  descendían  per
sonas  principales  del  vecindario  y  de  las  hacien
das  circundantes,  deteníanse  ante  el  pórtico  de  la

ig].esia  matriz,  después  de  desembocar  por  alguna  de  las  calles  al  trote
airoso  de  las  cabalgaduras.  provocando  miradas  curiosas  y  comenta
rios  acerca  de la  ceremonia  que  se  iba  a  celebrar  y  sobre  los  invitados
que  acudían,  algunos  tan  importantes  como  lo  era,  por  ejemplo,  el
Gobernador  militar,  Brigadier  don  ,Arnbrosio  O’Higgins,  Barón  de
Bailenary  en  Irlanda,  más  tarde  Capitán  General  del  Reino  de  Chile.

Tratábase  de  la  boda  del  joven  y  apuesto  Teniente  de  Navío  de  la
Real  Armada  del  Sur  don  Isidoro  García  del  Postigo  y  del  Poyo,  con
doña  Manuela  de  Buines  y  Quevedo,  ambos  pertenecientes  a  nobles
familias,  que  previo  permiso  del  Virrey  del  Perú,  obtenido  el  24  de
abril,  se  iba  a  efectuar.

Era  él  natural  de  Cartagena  (1),  en  cuya  Real  Compañía  de  Guar
diamarinas  había  ingresado,  junto  a  su  hermano  don  Antonio,  el  19
de  abril  de  4760  (2).  sirviendo,  después  de  ingresado,  en  la  escuadra
mandada  por  el  Teniente  General  Marqués  de  Casa  Tilly,  a  bordo  de
El  Andaluz,  uno  de  los  96  buques  mercantes  de  ella,  cuyo  diario  de
navegación  llevara  durante  noviembre  de  1776 a  julio  de  1778  (3),  si
guiendo  en  tal  forma  la  tradición  marinera  de  su  familia  (4),  en  la
que  perseveró  hasta  su  muerte,  ocurrida  en  Cartagena  en  4807,  con  el

(1)  Donde  nació,  el  6  de  abril  de  1752.
(2)  Archivo  Naval.  exp’.  núm.  885.—Vdlgoma.  tomo  II.  núm.  1.386.—Archivo  Ge

neral  Militar  de  Segovia.  exp.  núm.  1.163.  núm.  20  de  Pensiones.
(3)  Archivo  Naval.  Ms.  núm.  212.
(4)  Era  hijo  de  don  Isidoro  García  del  Postigo  y  Prado  y  de  doña  Ana  Luisa

del  Poyo  y  Maya.  llegando  su  padre  a  ser,  después  de  brillantísima  trayectoria,  Jefe
de  Escuadra  de  la  Armada  Real  (Pavía,  tomo  II.  pégs.  35  a  37);  y  nieto  de  don  Juan
Bautista  Garcia  del  Postigo,  primer  Marqués  de  su  apellido  en  el  Reino  de  Népoles.
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EL  MARQUES  CARLOS  AMBROSiO  GARCIA  DEL  POSTIGO...

grado  de  Brigadier,  y  luciendo  en  el  pecho  la  venera  de  la  Orden  Mi
litar  de  Santiago,  de  la  que  se  le  hizo  merced  en  1805  (5).

En  cambio  doña  Manuela  era  criolla,  aunque  su  padre.  don  Tori
bio  Alfonso  de  Bulnes  y  Corces,  era  natural  de  Potes,  en  las  santande
tinas  montañas  de  Liébana,  que  al  pasar  a  Chile  por  1754  originó,  al
unirse  en  matrimonio  con  doña  Manuela  de  Quevedo  hoyos,  y  Ovan
do,  de  progenie  inonlañesa  también,  a  la  ilustre  familia  patricia  que
chó  a  Chile,  entre  otros  renombrados  hombres  públicos,  al  General  don
Manuel  Bulnes,  Presidente  de  la  República  desde  1841  a  1851.

De  este  enlace,  que  produjo  la  envidia  de  muchas  damitas  de  Con
cepción.  resultaron  siete  vástagos,  entre  ellos  Carlos  Ambrosio  (6), que
dió  sus  primeros  pasos  en  dicha  ciudad  en  ‘1786, en  cuyo  Batallón  fijo
(le  Infantería  sentó  plaza  de  Cadete  el  ‘17 de  abril  de  1793. siguiéndose
en  él  la  costumbre  de hácer  ingresar  a  los  hijos  de  familias  nobles, en
el  Ejército  desde  tan  tierna  edad.

Cuando  tenía  catorce  años  se  encontraba  en  el  Batallón  de  Infan
tería  Real  de  Lima,  en  virtud  de  un  decreto,  de  ‘14 de  febrero  de  ‘1800,

quien  sirvió  de  aventurero  en  el  sitio  de  Ceuta  y  anduvo  al  corso,  apresando  en
cierta  ocasión  un  carabo  con  24  moros,  distinguiéndose  en  la  conquista  de  Nápoles
y  Sicilia  (Archivo  General  de  Simancas;  Guerra  Moderna,  leg.  núm.  2.548,  cuader
no  1.”,  folio  2;.

Sus  tíos  Francisco,  II  Marqués  (fué  Piloto  Mayor),  y  Juan  García  del  Pos
tigo  (o  García  del  Prado),  por  ser  uno  de  los  más  meritorios  Cadetes  Guardiamari
nas,  fué  designado  para  ir  a  las  Indias  en  compañía  de  Jorge  Juan,  en  la  expedtción
científica  destinada  a  la  medición  del  meridiano,  pero  encontrándose  en  campaña
en  Ultramar  y  demorado  su  regreso  a  España  involuntariamente,  fué  reemplazado
por  don  Antonio  de  Ulloa  (Archivo  Naval,  exp.  núm.  142.—Guillén  Tato,  Los  Te
nientes...).

Asimismo,  los  hermanos  del  personaje  que  nos  interesa,  don  Antonio,  don  Ramón
y  don  Ignacio,  fueron  Oficiales  de  la  Armada  (Archivo  Naval,  ezps.  de  Guardiamari
nas  núms.  885,  3.305  y  3.407.—válgoma.  tomo  II,  núm.  1.336;  tomo  III,  núm.  3.956,  y
tomo  y,  núm.  4.022.—Archivo  General  Militar  de  Segovia,  exp.  núm  1.163,  núm.  20
de  Pensiones).

(5)  Archivo  Histórico  Nacional.  Orden  Militar  de  Santiago.
(6)  Los  otros fueron:
1)   Isidoro  Antonio,  más  tarde VI  Marqués  Garcia  del  Postigo,  nacido’  en  Con

cepción  el  25  de  marzo  de  1783  y  fallecido  soltero,  con  el  grado  de  Teniente  de  Navío
(en  retiro),  ex  Cartagena  el  17  de  junio  de  1833  (Archivo  Naval,  exp.  Guardiamarinas
número  3.775,  y  exp.  Personal.—Válgoma,  tomo  y,  núm.  4.424.—Archivo  del  Ministe
rio  de  Justicia,  exp.  del  titulo).

2)  Ana  Manuela,  nacida  en  Concepción  el  2  de  junio  de  1787  Casó  el  29  de
junio  de  1807  con  el  Teniente  de  Navío  don  Joaquín  de  Bilbao  y  Angosto,  sobre
cuyo  hijo,  el  Teniente  de  Navío  don  Francisco  de  Bilbao,  recayeron  los  derechos  del
marquesado,  por  muerte  sin  sucesión  de  sus  tíos  maternos,  siendo,  por  tanto,  octavo
Marqués,  heredándolo  su  hijo  Adolfo,  IX  Marqués,  con  quien  se  extingue  la  sangre
de  los  García  del  Postigo  en  Espafia,  recayendo  los  derechos  sucesorios  en  la  línea
chilena,  descendiente  del  IV  Marqués,  don  Juan  Antonio  García  del  Postigo  y  Man
rique  de  Lara,  Caballero  de  la  Orden  de  Carlos  III,  fallecido  con  el  grado  de  Ca-
pitad  de  Navío,  dignidad  heredada  por  don  Fermín  Garcí5  del  Postigo  y  valenzuela,
décimo  Marqués,  la  que  hoy  ostenta  su  nieto  Isidoro  y.  de  AcuSa  y  García  del  Pos
tigo,  onceno  titular.

3)  María  Manuela.
4)  Juan  Climaco  Pedro,  nacido  en  Cartagena  el  31  de  marzo  de  1794,  fallecido  en

retiro  con  el  grado  de  Teniente  de  Navío  (Archivo  Naval.  exp.  Personal).
5)  Juan  de  Dios,  militar.
5)  María  de  las  Mercedes.
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otorgado  por  el  Virrey  don  Ambrosio  O’Higgins,, Marqués  de  Osorno.
que  había  sido  padrino  en  la  boda  de  sus  padres  y  muy  posiblemente
actuara  en  iguales  circunstancias  en  el  bautismo  de  Carlos  Ambro
sio  (7).

No  tenemos  noticias  de  que  pasase  con sus  padres  a  España  en
1787,  lo  que  sería  muy
lactible.  dada  su  corta
edad,  para  regresar
más  tarde,  pues  su  ma
[Ire  se  estableció  cii
Cartagena  en 1788, don-
(le  hubo  a  sus  demás
h  ij  o s ,  existiendo  un
lapso  de  aproximada
mente  dos. años  en  que
no  reside  allí,  e u t  r
1790  y  1792.

Permaneció  en  el  Pe
iú  pasando  a  servir  en
Fu. Marina  Real,  toman
do  parte  en  los  gran
des  combates  de  prin
íipios  del  siglo  XIX,  en
la  guerra  separatista.
S  e g ú u  refiere  Barros
Arana  (8),  las  últimas
noticias  ofici  a 1 e s  de
Talcahuano,  después  de
la  pérdida  de  Chile  cen
iral,  vencidos  los  rea
listas  en  Ghacah u c o.
rueron  llevadas,  por  el
Capitáii  (le  Navío  clon
Tomás  Blanco  Cabrera.

Comandante  de  la  fragata  de  guerra  Venganza,’ y  por  el  Alférez  de  la
misma  clase  don  Carlos  del  Postigo,  que  arribó  al  puerto.  de  El  Ca
llao  en  la  Moctezuma  el  22  de  octubre  de  4817.  En  las  instrucciones
que  . el  Virréy  don  Joaquín  de  la  Pezuela  dió  al  Brigadier  don  Maria
no  Osorio,  el  vencédor  de  Rancágua  (Chile),  dice  que  el  artículo  pri
mero  de  ellas  es  copia..  en  parte,  de  las  declaraciones,  de  ambos  mari
nos,  a  base  de  noticias  obtenidas  de  espías  y  desertores  (9).

Osorio  llegó  al  puerto  de  Talcahuano,  donde  resistía  el  General
Ordóñez,  y  después  de  aumentar  sus  fuerzas  a  4.600  hombres,,  siguió  a

(7)  En  una  hoja  de  servicios  de  ese  año  aparece  una  nota  que  dice:  A  este  Ca
dete  sólo  se  le  abone  su  antigüedad  y  sen’icios  desde  que  cumplió  los  doce  años  de
edad,  (en  virtud  cte  ser  hilo  de  Cayn.  cte  Navio),  que  es  el  27  de  octubre  de  1798.—
(Archivo  General  de  Simancas;  Guerra  Moderna,  exp.  núm.  7.288,  c.  22,  1.  133.[

(8)  Historia  general  de  la  independencia  de  Chite,  tomo  IV,  pág.  556.
(9)  Lima,  4  de  diciembre  cte  1817.
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Concepción,  y  desde  esa  ciudad  a  la  de Talca,  donde  no  le  presentaron
resistencia  los  insurgentes  chilenos.  Prosiguiendo  más  al  Norte,  ca
rnin.o  de la  capital,  Santiago,  se  dió  cuenta  del  avance  del  Ejército  in
dependiente,  compuesto  de no  menos  de  9.000 soldados,  y,  antes  de  re
troceder,  decidió  atacar  al  enemigo  por  sorpresa  (10).

Eran  las  ocho  de  la  noche  del  19  de  marzo  de  1818.  Una  luna  es
cuálida  apenas  aclaraba  las  tinieblas.  Don  José  de  San  Martín,  Co
mandante  en  Jefe  enemigo,  conocedor  de  los  proyectos  de  los  realistas,
suponiendo  que  el  ataque  se  realizaría  de  madrugada,  trasladó  su  ejér
cito  hasta  situarlo  entre  Talca  y  los  campos  de  Lircay;  pero  inopi
nadamente  cayó  sobre  ellos  la  metralla  de  las  tropas  reales.  La  sor
presa  y  el  temor  fueron  tan  grandes,  que  los  vencedores  de  Chacabuco
se  desbandaron  pero  dada  la  6scuridad,  dos  cuerpos  reales,  confun
didos,  se  trabaron  en  encarnizado  tiroteo  y  la  sorpresa  de  Cancha  Ra
yada  no  constituyó  una  victoria  compieta  para  las  fuerzas  españolas,
que  siguieron  avanzando  hacia  el  Norte  hasta  acampar  en  las  casas
de  la  hacienda  de Hospital,  y  el  día  3 de  abril  en  his  de  La  Calera.

(10)  Barros  Arana:  Historia  general  de  Chile,  tomo  XI,  págs.  318  a  334.—Cam
pos  Arriet,  pág.  76.

(11)  Sketchs  of  Buenos  Aires  anct  Chile.

849

El  5  de  abril  ni  una  nube—dice  Samuel  Haigh  (1’l)—empañaba  el
azul  diáfano  del  cielo;  la  brisa  esparcía  el  exquisito  perfume  de  los
naranjos;  se respiraba  en  el  ambiente  la dulzura  del  clima  de Chile  en
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esta  época  del  año.  El  próximo  tronar  de  los  cañones,  y  el  cho que  de
los  Ef ércitos,  ya  listos  para  embatirse,  se  nos  presentaba  como  un  sa
crilegio,  que  venía  a  turbar  la  sonriente  placidez  de  la  .Vaturale
za...  (12),  en  los  llanos  de  Maipó,  próximos  a  Santiago,  en  los  que  se
enfrentaron  ambos  enemigos,,  con  incesante  cañoneo,  que  duró  media
hora,  hasta  que  los  chilenos  cargaron,  siendo  rechazados  por  los  rea
listas,  creyéndose  por  un  momento  que  la  victoria  sería  de  estos  últi
mos;  mas  como  us  reservas  estaban  agotadas,  no  pudieron  resistir  la
embestida  de  las  tropas  de  refresco  de  los  primeros,  que  decidieron  la
independencia  de  Chile.

Con  dificultad  se  ha  visto  un  ataque  más  bravo—dice  San  Martín—,
más  rápido  y  más  sostenido.  y  jamás  se  vió  una  resistencia  más  vigo
rosa,  más  ¡irme  y  más  tenaz.

Osorio  y  su  Estado  Mayor,  viéndolo  todo  perdido,  se  retiraron  al
galope  del  campo  de  batalla  con  los  restos  de  la  caballería,  replegán
dose  más  tarde  Ordóñez,  en  perfeéto  orden,  a  las  casas  de  la  hacienda
de  Espejo,  donde  en  infernal  carnicería  cayeron  muchos  españoles,
hasta  que  el  General  Las  Heras  consiguió  imponerse  y  suspender  los
desmanes.  Unos  1.500 muertos  y  2.280  prisioneros,  casi  todos  heridos,
fueron  el  adverso  resultado.  Entre  la  falange  de  Oficiales  apresados,
junto  a  Ordóñez,  los  Coroneles  Morgado,  Besa  y  Primo  de  Rivera,  los
Comandantes  Llatorre,  Morla.  Jiménez  de  Navia  y  Bayón.  estaban  los
Ayudantes  García  del  Postigo  y  Alaix,  el  Auditor  Valdivieso,  el  Con
tador  Arangua,  el  Proveedor  don  Joaquín  Medina  y  los  Capellanes  del
Real  Ejército  (43).

Ignoramos  la  suerte  que  corrió  después  de  caer  prisionero,  hasta
que  en  1821  entró  al  servicio  del  Perú,  pidiendo  su  incorporación  a
la  Marina  de  Chile  dos  años  después  (44),  siendo,  en  4824,  portador  al
Gobierno  de  ese  país  de  la  noticia  del  triunfo  de  los  insurgentes  en
Ayacuclo  (9  de  diciembre),  enviado  por  el  Almirante  don  Manuel
Blanco  Encalada  desde  Quilca  en  la  corbeta  Chacabuco,  de  la  que  era
Comandante,  al  puerto  de  Valparaíso  (15).

A  principios  de febrero  de  1825 fué  enviado  por  el  Director  Supre
mo  de  Chile,  don  Ramón  Freire,  en  la  misma  corbeta,  con  una  nota
para  el  recalcitrante  y  valeroso  don  Antonio  de  Quintanilla,  Goberna
dor  de  Chiloé,  en  que  haciendo  presentes  los  triunfos  de  los  revolucio
narios  en  el  Perú,  proponía  a  éste  un  arreglo  inmediato.  Quintanilla
contestó  con  fecha  7  de  marzo,  haciendo  gala  de  su  natural  cortesía,
pero  negándose  a  la  entrega  del  archipiélago,  alentado  por  ciertas  no
ticias  de  pronta  ayuda  de  España,  que  desde  Río  de  Janeiro  le  habían
llegado  poco  antes.

En  ‘1825 se  le  encomendó  a  Del  Postigo  volver  a  ese  último  reducto

(12)  Castedo,  tomo  II,  pág.  662.
(13)  Campos  Arriet,  pág.  82.—Barros  Arana:  Historia  general  cte  Chile,  tomo  X.

páginas  43  a  47,  300  y  301.—Vicuña  Mackenna,  pág.  230.
(14)  Encina,  tomo  XI,  pág.  328.
(15)  Bulnes:  Ultimas  campañas...,  pág.  668.—La  corbeta  Chacabuco,  de  veinte  ca

ñones,  fué  comprada  el  6  de  julio  de  1818  en  35.000  pesos  y  tenía  anteriormente  por
nombre  el  de  Coquimbo.
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de  Íieles  a  la  causa  real,  llevando  espías  y  proclamas  revolucionarias,
mientras,  en  el  Norte.  Freire  organizaba  la  segunda  campaña  contra
él.  Además  iba  corno  parlamentario  el  Capitán  Manuel  Velázquez,  que
perpetrara  el  7  de  febrero  de  1825,  en  compañía  del  Capitán  Fermín
Pérez,  un  complot  contra  Quintanilla.  Llegado  a  Ancud.  no  se  le  re
cibió,  y  al  espía  José  Ojeda,  apenas  desenmascarado,  se  le  pasó  por
las  armas.  Frustrada  la  operación,  regresó  García  del  Postigo  al  Nor
te  con  su  corbeta  bastante  estropeada  por  los  temporales.  habiendo
dejado  en  poder  de  los  realistas  dos  botes  con  quince  marineros  y  das
Oficiales,  que  fueron  apresados  al  ir  a  buscar  a  Ojeda  (‘16a).

Organizada  la  expedición  de  Freire,  pasó  Garría  del  Postigo,  con
la  Chacabuco,  a  formar  parte  de  la  escuadra  comandada  por  él  Almi
rante  chileno  Illanco  Encalada,  que  se  reunió  en  el  puerto  de  Corral,
de  donde  zarpé  a  Chiloé  en  los  primeros  días  de  enero  de  1826. tenien
do  particular  actuación  con  su  buque,  junto  a  la  fragata  mdc penden-
cia  y  a  los  bergantines  Garvarino  y  Aquiles.  qúe  pasaron  a  través  de
un  nutrido  fuego  provocado  por  los  fuertes  de  Ahui,  San  Antonio,  El
Carmen  y  Puquillihue,  entrando  en  la  bahía  del  Rey  y  bombardeando,
simultáneamente,  el  puerto  de  San  Carlos,  además  de  prestar  protec
ción  en  todo  momento  al  desembarco  y  acriolles  de  las  tropas  inde
pendientes,  que  días  más  tarde  vencieron  en  Pudeto  y  Bellavista,  obli
gando  a  Quintanilla  a  capitular  y  firmar  el  tratado  de  Tantauco  el
día  19  de  enero,  con  que  pasó  al  dominio  de  la  joven  república  el  ar
chipiélago  de  Chiloé.  teatro  de  heroicas  acciones  y  de  un  acendrado
amor  a  la  causa  de  la  Monarquía  española  (16).

En  retiro  después  de  esta  campaña,  pasó  al  Perú  invitado  por  su
enligo  don  Felipe  Santiago  de  Salaverry  (17),  que  se  proclamé  dieta
dor  el  25  de  febrero  de  1835, el  cual  le  dió  el  mando  de  la  Escuadra
peruana.  Declarada  la  guerra  por  el  Presidente  de  Bolivia.  General  don
Andrés  de  Santa  Cruz,  se  dirigió  con  sus  buques  transportando  tropas
al  puerto  de  Cobija  (18), que  era  el  principal  y  una  de  las  plazas  fuer
tes  bolivianas,  logrando  la  expedición  apoderarse  de  él  tras  sangrien
to  combate.  Pero  Santa  Cruz  invadió  al  Perú  y  derroté  a  Salavery  en
Soeabaya  el  7  de febrero  de  1836;  quedando  dueño  del  Poder,  aprove
chóse  para  formar  la  Confederación  Peruanoboliviana,  de  la  que  se
(Jedará  Protector.  García  del  Postigo,  en  un  folleto  publicado  en  San
tiago  en  julio  de  ese  año,  refiere  las  diligencias  que  practicó  en  Islay
procurando  salvar  a  Salaverry,  entablando  negociaciones  con  el  Ge
neral  Miller.  a  quien  llegó  a  prometer  que  entregaría  toda  la  Escuadra
peruana,  que  estaba  intacta,  a  Santa  Cruz,  con  tal  de  obtener  u  li
bertad.  Pero  Miller  se  negó  en  absoluto  a  soltar  al  prisionero,  obede
ciendo,  sin  duda,  órdenes  del  Protector.

(16a)  Barros  Arana:  Las  Campañas  e  Chiloé,  págs.  97,  110,  175  y  192.—Ict.  ¡j
toria  general  de  Chile,  tomo  XIV,  págs.  603  y  615.

(16)  Barrientos,  págs.  130  a  150.
(17)  Famoso  militar  peruano  (1806-1836)  cuyas  proezas  lo  elevaron  al  generalato

a  los  veintiocho  años  de  edad,  pero  Una  revolución  que  nada  añadía  a  su  gloria  le
condujo  a  la  muerte  después  del  desastre  de  Socabaya,

(18)   Hoy  perteneciente  a  la  República  de  Chile.
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Del  Postigo  continuó  con  la  escuadra  al  Norte,  negándose  a  cum
plir  las  órdenes  de  Salaverry,  que  desde  s,u prisión  mandaba  la  entre
gara  a  Orbegoso,  el  otro  caudillo  peruano,  instalado  por  Santa  Cruz.
Dos  o  tres  buques  desertaron,  pero  el  Jefe  de  la  escuadra.  con  la  cor
beta  Libertad  y  la  fragata  Monteagtdo,  propuso  someterse  bajo  cier
tos  requisitos  que  intimó  por  su  comisionado  don  José  Félix  Iguain,  al
General  Morán,  Jefe  civil  del  departamento  de  Lima,  el  cual,  en  au
sencia  de  Orbegoso,  rechazó  las  condiciones  y  declaró  piratas  a  ambos
buques.  García  del Postigo  fué  con  ellos, hasta  Huanchaco,  en  busca  de
Orbegoso,  capitulando  bajo  la  promesa  de  indemilidad  para  sí  y  sus
subordinados.  Mas,  habiendo  regresado  a  El  Callao,  junto  con  el  Co
mandante  Salmón,  se  asiló  en  la  Flora,  corbeta  francesa  de  guerra,  al
mismo  tiempo  que  el  Gobierno  los, reclamaba  para  pedirles  cuenta  de
setenta  n’iil  pesos.  de  que  los  acusaba  responsables.  El  Ministro  fran

cés,  Barrére.  y  el  Coman
dante  de  la  corbeta.  mon
sieur  Maulac,  denegaron
la  extradición,  trasladán
dose  a  Chile  ambos.  Ofi
ciales  (1.9).

J  u u t  o  con  estallar  la
guerra  que  este  país  de
claró  el 28  de diciembre  de
1836  a  la  citada  Confede
ración,  llamó  a  don  Carlos
Ambrosio  a  su  servicio,
dándole  el  mando  de  su
Escuadra,  formada  p o r
dieciséis  transportes,  con
voyada,  por  nueve  buques
de  guerra,  la  que  zarpó
desde  Valparaíso  el  15  de
octubre  del  siguiente  año,
llegando  al  puerto  de Chil

ca  diecinueve  días  después,  desembarcando  allí  al  ejército  restaura
dor  de  la  unidad  peruana,  dirigiéndose  a  Arequipa,  donde  la  inope-
rancia  del. Almirante  Blanco,  primer  Presidente  que  había  sido  de
Chile,  y  entonces  Jefe  de  la  campaña,  produjo  el  tratado  de  Paucar
pata,  lo  que  significó  el  regreso  de  las  tropasa  su  punto  de  partida,
desde  el  puerto  de  Qui.lca, el  25  de  noviembre.

No  bien  se  supo  tal  noticia  en  Santiago,  rechazóse  el  tratado  y  por
decreto  de  48  de  diciembre  se  ordenó  proseguir  la  guerra.

Después.  de  algunos  encuentros  navales  se  dió  orden,  en  abril  de
1838,  a  don  Carlos  Ambrosio  García  del  Postigo  de  salir  de  Valparaíso
con  una  escuadrilla  a  bloquear  el  puerto  de  El  Callao,  lo  que  impidie
ron  los  Comandantes  de  las  Escuadras  inglesa  y  norteamericana.

(19)  Sotomayor:  Campaña...,  págs.  78  y  79.—Historia....  págs.  86  a  68.  tomo  II.
página  74.
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En  el  mes  de  junio  se  vió  la  Escuadra  chilena  en  la  necesidad  de
proveerse  de  agua  en  el  puerto  de  Huacho.  Una  vez  allí,  Del  Postigo
mandó  a  tierra  un  destacamento,  al  que  intentó  rechazar  la  guarni
ción  peruana,  mas,  al  ser  atacada  por  los  mismos  buques,  huyó  hasta
Huara.  dejando  muerto  en  el  campo  a  su  Jefe,  y  libres  a  los  marine
ros  chilenos  para  hacer  aguada.  Durante  esta  operación—dice  el  his
toriador  chileno  Sotomayor  Valdés—un  Cabo  cayó  en  la  tentación  de
exigir,  a  escondidas  de  sus  compañeros,  una  cantidad  de  dinero  a  un
vecino  del  lugar,  que  no  se  atrevió  a  negársela.  Pero  la  noticia  llegó
a  oídos  del  Comandante  García  del  Postigo  e  inmediatamente  hizo  res
tituir  la  cantidad  y  fusilar  al  ladrón  en  presencia  del  pueblo;  drástica
y  necesaria  medida  para.  mantener  la  disciplina  de  su  gente  y  demos
trae  a  los  peruanos  que  la  guerra  no  se hacía  con  fines  de  rapiña,  sino
en  pro  de  la  unidad  de  su  país  (20).

Continuó  en  la, isla  (le San  Lorenzo—vecina  a. El  Callao-—su actitud
de  observación,  sin  suceso  alguno  que  merezca  narraise,  vigilando  los
movimientos  de las  naves  enemigas.  preparando  el  terreno  a  la  segun
da  expedición,  que  partió  el  5  de julio  al  mando’. de  su  primo  el  joven
General  de  Brigada  don  Manuel  Bulnes,  quien  desde  unas  veinte  mi
llas  a  el  sur  de  El  Callao  envi6  a  prevenirle  de  su  próximo  desembar
co  cii  Ancón  (2t).

El  General  Luis  José  Orbegoso.  a  la  cabeza  del  Estado  Norperuano,
se  declaró  independiente  de  Bolivia  y  puso  el  hecho  en  conocimiento
tIc]  Jefe  de la  División  Naval  chilena.  apostada  en  San  Lorenzo,  pidién
dole  suspendiese  las  hostilidades,  añadiendo:  Estos  sucesos  han  cor
‘ado  de  raíz  los  motivos  que  aleqaha  el  Gobierno  de  la  I?epúblicu  de
Chile  para  hacer  la  querra.

El  Comandante  De] Postigo  contestó  al  día  siguiente.  manifestan
do  que  tina  noticia  tan  satisfactoria  le  hacía  esperar  fundadamente
que  cesarían  los  males  de  la  guerra  declarada  contra  el  usurpador  de
la  libertad  peruana,  pues  aguardaba  la  llegada  de  un  comisionado  de
Chile,  competentemente  autorizado  para  arreglar  los  intereses  de  am
bas  partes.  Entre  tanto—añadía—-me  es  sumamente  sensible  decir
a  U.  S.  que  no  está  en  mis  facultades  suspender  en  modo  alguno  las
operaciones  marítimas  que  se  me  han  encomendado.  Ellas,  como  es
uotorio.  no  se  dirigen  de  modo  alguno  a  hostilizar  al  país,  ni  al  co
mercio,  que  hasta  aquí  han  sido  respetados,  puesto  que  la  guerra  es
solamente  contra  el  General  Santa  Cruz  y  en  favor  de  las  libertades
del  Perú  y  de  Bolivia.  Concluía  García  del  Postigo  por  congratularse
de  un  acontecimiento  tan  importante  y  felicitar  al  Presidente  provi
siona,l  por  haber  manifestado  en  esta  ocasión  los  sentimientos  más
puros  en  ¡avor  de  la  libertad  de  su  patria.

El  .Jefe de la  división  naval  chilena  no  tenía,  empero.  coriocimien
te  de  un  decreto  de  Orbegoso.  de  30  de  julio.  en  que  declaraba  sub
sistente  la  guerra  con  Chile,  interpretando,  probablemente,  aquellas
palabras  de  la  nola  del  Gobierno  de  Lima:  y  están  resueltos  (los pue

)20)  Sotomayor:  Historia...,  tomo  III.  pítgs.  250  y  251.
(21)  Idem  ibid..  tomo  III.  p5gs.  270  y  271.
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bios  del  Perú  y  su  Gobierno)  a  defender  a  toda  costa  su  independen-.
cia,  su  libertad  y  sus  derechos...  una  protesta  a  las  ambiciones  de
Santa  Cruz,  aunque  García  del  Postigo  había  tenido  muchas  oportu
nidades  de  conocer  el  confuso  carácter  de  Orbegoso.  Al  verle  deshacer
impudente  la  misma  tela  que  en  unión  de  Santa  Cruz  había  urdido
antes  vengativo  y  cobarde,  era  natural  que  no  abrigara  presentimien
tos  li.tonleros  en  orden  a  los  resultados  del  pronunciamiento  revo lucio
nario  a  cuya  cabeza  aparecía  Orbe goso,  y  que  dudara  mucho  de  que
la  expedición  chilena  pudiese  hallar  en  este  malhadado  caudillo  un
aliado  y  colaborador  sincero.  Su  contestación  fué  la  que  las  cirduns
lancias  exigían.  mientras  no  recibiese  nuevas  órdenes  de  su  Go
bierno  (22).

Fracasadas,  por  cierto,  las  negociaciones  entre  Orbegoso  y  Bulnes.
las  tropas  chilenas  se
aproximaron  a. Lima,
mientras  en  la  noche
del  47  (le  agosto  Del
Postigo  entraba  en  El
Callao  en  medio  de
un  nutrido  fuego  de
sus  castillos,  sallando
al  abordaje  en  per
sona  .d e 1  bergantín
C  o n g r e s o.  que  se
hundió,  y  al  de  la
e  o r b e t a  Socabaya,
capturando  ade rn á s
cuatro  lanchas  caño
rieras,  para  dirigie
se,  después  de  este
temerario  y  valeroso
asalto,  a  l3ocanegra.
con  las  presas  logra
das,  informando  a
Sumes,  que  allí  se
encontraba,  de  la  si
tuación  de  El  Callao.
casi  totalmente  des
guarnecido.  Pero  éste
prefirió  ocupar  Li
ma,  mientras  Nieto,
General  peruano,
tras  hábil  maniobra,

se  retiraba  a  El  Callao  con  el  hatallón  de  Arequipa  intacto,  reunión
dosele  más  tarde  Orbegoso.

En  Lima  las  corporaciones  que  subsistían  eligieron  Jefe  del  Esta-

(22)  Idem  ibid..  tomo  III,  págs.  284  a  289.
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do  al  Mariscal  don  Agustín  Gamarra,  que  actuó  de  consuno  con  Bu!
nes  contra  Santa  Cruz.

Quedó  García  del  Postigo  encargado  del  bloqueo  de  El  Callao,
abarcando  un  perímetro  bastante  amplio,  en  tanto  que  la  segunda  di
visión,  bajo  el  comando  del  Capitán  de  Fragata  don  Roberto  Simpson,
permanecía  en  el  puerto  de  Chorrillos,  para  su  defensa  y  la  seguridad
de  los  transportes  chilenos.  Pero  los  buques  extranjeros  surtos  en  el
principal  puerto  peruano  facilitaban  el  aprovisionamiento  de  la  plaza,
ya  que  especialmente  los  Gobiernos  imperialistas  inglés,  francés  y  nor
teainericano  eran  francos  partidarios  de  la  causa  de  Santa  Cruz.  Esto
lo  corrobora  la  presión  que  quiso  ejercer  el  Cónsul  inglés,  míster
\rilson_por  cierto  pequeño  accidente  acaecido  entre  unos  soldados
requisadores  de  caballos  y  un  escocés—,  quien  dirigió  una  nota  al  Co
modoro  Ross)  el  cual  mandó  otra  en  irrespetuosos  términos  a  Bulnes,
que  no  tuvo  respuesta,  por  lo  que  el  inglés  acercó  a  la  corbeta  Liber
tad,  que  mandaba  García  del  Postigo,  por  un  costado  la  corbetá  1mo
gene,  y  poco  más  tarde,  por  el  otro  costado,  la  fragata  President
que  montaba  él  mimo  En  seguida  le  pasó  una  nota,  en  la  cuál  le
ob]igaba  a  permanecer  inmóvil  hasta  reibir  la  satisfacciones  pedi
das.  Buines.  en  vez  de  contestar  al  Almirante,  lo  hizo  al  Cónsul  Wil
son,  repitiéndole  que  el  castigo  del  soldado  (que  había  pegado  al  e
cocés)  se  aplicaría  después  del  proceso,  si  resultaba  culpable.  Y  alu
diendo  a  la  actitud  de  Ross., le  añadía:  No  puede  menos,  de  ?nirarse
como  un  atentado  terrible,  cuyas  cnsecuencias  pesaán  s,olament
sobre  el  que  haya  podido  dictarlas.  En  el  acto  Wilson  se’ dirigió  a  la
Pólvora  a  conferenciar  con  Buines.  Este  le  expresó  que  había  ordé
nado  a  Del  Postigo  que,  si  sus  cañones  cran  impotentes  para  hacerse
respetar  de  las  naves  inglesas,  pusiera  fuego  a  la  santabárbara,  para
volar  juntos  con  ellas.  Aunque  García  del  Postigo  era  tenido  por  un
tenierario,  muy  capaz  de volar  con  su  buque  para  sobrevivir  a  la  fama,
y  míster  Wilson  era  algo  ingenuo,  lo  más  probable  es  que  se  conven
ciera  de  que  iba  a  ser  necesario  cañonear  a  La  Libertad,  acto  que  se
ría  seguido  de  una  matanza  de  ingleses  en  El  Callao  y  en  Chile,  y  de
un  conflicto  fatal  no  sólo  para  Chile,  sino  también  para  los  intereses
de  su  país;  y  en  el  acto  despachó  un  propio  a  Ross,  diciéndole  que
ya  había  recibido  de  Bulnes  las  satisfacciones  pedidás.  Instantes  des
pués  los  buques  ingleses  se  alejaban  de ‘la bahía  (23).

El  combate  de  Casma  y  la  sangrienta  batalla  de  Yungay  (24)  die
ron  el  triunfo  definitivo  a  Chile,  cuyó  ejército  regresó  a  él  después
de  haber  restablecido  en  el  Perú  al  Gobierno  de  Gamarra,  mientras
en  Bolivia  los  Generales  ‘don José. Miguel  de Velasco  y  don  José  Balli
vián  se  hacían  dueños  de  la  situación.

(23)   Encina,  tomo  XI.  pág.  407—Véanse  además  en  dicho  volumen  las  páginas
360,  363,  364,  368,  377,  378,  394,  407,  419  y  448,  en  que  se  le  menciosia;  así  como  la
obra  de  este  autor  y  Castedo,  tomo  II,  pág.  927,  y  la  de  Sotomayor  Valdés:  Historia....
tomo  III,  págs.  425  a  429.

(24)  Ocurridos  el  12  y  13  de  enero  y  19  del  mismo  mes  de  1839,  ‘respectivamente.
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Pasada  la  guerra  contra  los  Estados  confederados,  el  olvido  cubre
con  su  capa  la  figura  de  don  Carlos  Ambrosio  García  del  Postigo,  que
viajó  a  Europa,  donde  residió  algún  tiempo,  ordenando  en  Nápoles
—según  dice  la  tradición  familiar—los,  papeles  sucesorios  del  título
de  Marqués,  que  le  correspondía  llevar  después  de  la  muerte  de  su
hermano  Isidoro,  acaecida.  en  1833  (25).  Fallecidos  sus  demás  her
manos,  vivió  retirado  sus  últimos  años  en  el  país  que  le  vió  nacer,  en
el  que  había  luchado  por  la  causa  real  hasta  que,  perdidas.  las  espe
ranzas  del  triunfo  de  ella  y  aconsejado  por  su  primo  hermano  don
Manuel  Bulnes,  abrazó  el  partido  de  la  independencia  (2).

La  figura  del  Marqués  García  del  Postigo,  como  tantas  otras  de  la
Historia  americana,  pertenece  a  esa  animadísima  generación  en  la
que  a  los  españoles  de  América  se  les  presenta  el  inmenso  dilema  de
continuar  en  la  trayectoria  de  sus  padres  peninsulares  o  de  abrazar
la  causa  separatista  con  todo  el  cúmulo  de  ideas  nuevas  nacidas  en  la
atormentada  Europa  de  fines  del  siglo  XVIII  y  albores,  del  XIX.  Leal
hasta  que  Chile  se  perdió  para  España  e  impulsado  por  los  aconteci
mientos,  decidió  poner  su  espada  al  servicio  del  movimiento  eman
cipador.  Chileno  de  nacimiento,  cuando  su  patria  e  lo  pidió,  luchó
por  ella  en  pro  de  la  unidad  del  Perú,  ese  país  al  cual  había  ayudado
a  independizarse.  Grandes  conflictos  debe  haber  sufrido  su  concien
cia  y  no  cabría  calificársele  con  ligereza,  pues  en  él  se  dan  muy  a  lo
vivo  las  características  aventureras  y  románticas  de  una  época  de  in
certidumbre  y  transición.

Amante  del  mar,  en  cuyas  orillas  nació,  y  fiel  a  una  tradición  atá
vica  que  le  obligaba  a  entregársele,  no  oscureció  este  ilustre  marino  la
memoria  de  los  suyos,  sino  que  la  engrandeció  con  sus  proezas  en  el
instante  en  que  despertaba  una  nación  nueva,  grande  en  océano  
menguada  en  tierra,  que  tarde  o  temprano  sabrá  venerar  su  figura
y  situarla  al  lado  de  las  de  tantos  otros  marinos  que  les  gritan  a  las
nuevas  generac.ione  chilenas  ese  adagio  marinero:  ¡Habiendo  trapo,
mar  es  lo  que  falta!

(25)  Archivo  del  Ministerio  de  Justicia,  exp.  del  título.
(26)  Al  contrario,  su  tío  don  Juan  de  Dios  Bu.lnes,  que  había  siclo  cura  párroco

de  Talcahuano,  famoso  por  su  vigor  y  destreza  como  jinete,  al  *eolararse  la  guerra
abrazó  con  gran  amor  la  causa  realista  y  abandonó  su  curato  en  mayo  de  1813  para
actuar  en  las  acciones  de  la  expedición  que,  al  mando  del  Almirante  don  Antonio
Pareja,  envió  a  Chile  el  virrey  del  Perú,  don  José  de  Abascal,  pasando  más  tarde  al
Perú  en  compañía  del  obispo  de  Concepción,  Dm0.  Sr.  D.  Diego  Antonio  de  Villo
dres,  siendo  nombrado  canónigo  de  Arequipa.  Perdida  la  causa  del  Rey,  viajó  a  Es
pafía,  donde  el  Monarca,  en  premio  de  sus  servicios,  fidelidad  y  méritos,  le  promovió
a  la  catedral  de  Oviedo,  condecorándolo  con  una  Encomienda  de  la  Real  Orden  Ame
ricana  de  Isabel  la  Católica.  En  su  testamento  legó  su  bienes  a  sus  parientes,  ex
cluyendo,  sin  embargo,  a  sus  sobrinos  don  Manuel  Buines  y  el  Marqués  García  del
Postigo,  que  habían  servido  en  el  ejército  independiente.

Véase  Barros  Arana:  Historia  general  de  Chile,  tomo  X,  cap.  XVIII,  págs.  45  y  46.—
Espejo.  op.  oit.,  pág.  22,  o  Medina.  íd.,  núms.  664,  823  y  848.
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PRIMERA  LECCION DEL CURSO  1959  -  1961

ALVARO  GUITIAN  VIEITO

LGUNOS  de  los  conceptos  que  se  explican  en  esta
primera  lección  y  las  subsiguientes  indican  úni
camente  una  investigación,  una  exposición  de  te
mas  generales  *  en  los  cuales  se tratan  de abarcar
el  mayor  número  de  facetas  posibles.  En  esas
mismas  lecciones  se  tratará  de  fijar  una  doctrina.
cual  es  nuestra  obligación,  y  en  sí  reflejarán,
en  forma  determinada,  la  opinión  de  este  orga
nismo  para  captación  de  los  futuros  diplomados.

LEMA.—COfl  este  punto  de  partida  y  las  normas  dadas  por
los  Directores  que  me  precedieron,  no  extrañará  sea  optimista
y  espere  apreciables  resultados  de  la  labor  que  hemos  de  reali
zar  en  este  curso  y  los  futuros.  (De la  conferencia  inaugural
pronunciada  en  1.°  de  enero  de  ‘1944 por  el  actual  Almirante
excelentísimo  señor  don  Pablo  Suanzes,  en  aquel  entonces  Ca
pitán  de  Navío.)

Esta  iniciación  del  curso,  cuya  apertura  se  celebró,  me  confiere  el
honor  de  ser  su  primer  conferenciante  como  vuestro  Jefe  de  Estudios.

Mi  obligación  en  este  sentido  es  obvia.
Es  muy  fácil  dirigirse  a  todos  ustedes,  pues  en  su  mayoría  los  co

nozco.  Son  magníficos  Oficiales,  y  a  la  n’iinoría  que  no  conociese
personalmente,  las  informaóiones  que  tengo  de  ellos  se  comparan  y
podrían  superar  a  los  por  mí  conocidos.

Empieza  el  curso,  como  decíamos.  Empieza  con  fe  verdadera  que
tendrán  todos  en  la  labor  de  este  Centro.  Con  la  esperanza  firme  que
pondrán  de  su  parte  todo  lo  posible  para  conseguir  un  éxito  total.
Con  la  caridad  de  ustedes  para  ayudar  a  la  Dirección,  unida  en  un
solo  cuerpo  a  la  Jefatura  de  estudios  para  conseguir  que  esta  Escuela
sea  tal,  que  en  ella  las  opiniones  tengan  un  lugar  de  comprensión  y
descanso.
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Todo  anda  revuelto  en  nuestro  mundo,  y  es  necesario  estudiar
para  comprender  su  alcance  y  defenderse  hasta  que  lo  entendamos.

Fuera  de  nuestro  ámbito  queda  lo  anterior.
La  misión  de  nuestra  Escuela  es  ayudar  a  las  decisiones  del  Man

do.  Ayuda  difícil,  sin  doctrinas  particulares.  concepto  consciente  de
una  pura  y  leal  comprensión  de  la  opinión  de  nuestro  Mando  directo,
coineida  o  no  coincida  con  vuestras  teorías,  personales.

Y  he  terminado  el  exordio  con  el  deseo  de  preparar  el  ánimo  de
los  oyentes.

NI5EVA  ESTRUCTURA DEL  CURSO  DE  GUERRA  NAVAL

Como  ensayo,  a  consecuencia  de  la  información  analizada  y  ex
periencia  adquirida  durante  los  últimos  años,  convenía  utilizar  un
nuevo  desarrollo  de  los  cursos  a  dar  en  este  Centro,  para  tratar  de
conseguir  una  mayor  eficacia  y  coordinación  de  las, materias  a  tratar
y  dar  entrada  y  cabida  a.  nuevas  ideas  y  conceptos  de  las  últimas
teorías.

Ese  eiisavo  que  conserva  las  mismas  disciplinas  tradicionales,  es
tableciendo  una  determinada  clasificación,  varía  radicalmente  en  el
desarrollo  del  calendario  de  enseñanza  que  tratamos  de  ajustar  en  lí
neas  generales  a  lo  que  procuro  explicar  y  exponerles.  y  hacerme  fe
liz  si  lo  (ligo  bien  y  ustedes  entonces  me  comprenden.

Las  ideas  fundamentales  son  las  siguientes:
El  curso  (de  dos  años)  en  su  totalidad  lo  pensamos  considerar  di

vidido  en  dos  partes.
a)   Curso básico.
b)   Cursos monográficos.
EJ  curso  básico,  de  unos  seis  meses  de  duración,  entenderá  en  la

parle  teórica  de  fundamentos,  y  principios  de  cada  asignatura  o  dis
ciplina  y  sentará  sus  cimientos  e  ideas  básicas  y  tratando  de  capaci
tar  a  los  alumnos  para  poder  desarrollar  y  practicar  tales  enseñanzas
y  teorías  por  sistemas  empíricos,  o  sea  experimentales.

Se  podría  tomar  aquí  una  especie  de  descanso  del  pensamiento.
Hay  muchos,  los  volubles,  que  no  dan  va’or  a  la  experiencia;  exis

ten  tanihién  los  sensatos,  que  habiendo  prosperado  en  el  plan  de  su
vi.d.  se  fían  únicamente  en  su  experiencia  propia;  pero  parece  más
sabio  el  fundarse  y  suplementarse  con  la  adquirida   aprendida,  es
tudiando  las  de los  demás  que  dejaron  escrita  esa  misma  suya.

La  segunda  parte  del  curso  total,  o  de  cursos  monográficos,  se
piensa  que  tenga  una  duración  de  dieciocho  meses,  y  consistirá  en  el
desarrollo  de  una  serie  de  ciclos  sobre  monografías  definidas  que  res
pondan  a  temas  de  interés  actual  y  que  serán  tratados  desde  el  punto
de  vista  de  cada  asignatura.  Se  trata,  pues,  en  esta  parte,  casi  la  má
importante  del  curso,  de  presentar  la  aplicación  de  los  principios  es
tudiados  en  el  curso  básico  a  los  temas  fundamentales  que  inspiran
cada  uno  de  los  cursos  monográficos.

Con  objeto  de  organizar  la  coordinación  y  control  entre  las  diver

1959]                                                                859



ALVARO  GUITIAN  VIEITO

sas  asignaturas  se  han  establecido  una  serie  de  normas  que  podemos
reseñar  sucintamente:

Se  consideran  como  básicas  las  asignaturas  de  Táctica,  Estrategia,
Organización  y  Logística.  A  esta  última  asignatura  se  le  imprime  una
importancia  aún  mayor  que  en  los  cursos  anteriores.

Para  la  coordinación  a  la  que  nos  hemos  referido  antes,  se  consi
deran  asignaturas  afines  a  cada  una  de  las  básicas,  las  siguientes:

Comunicaciones.  Arte  Aéreo   Arte  Militar  serán  complementarias
de  la  Táctica,  T-listoria y  Derecho  Internacional  lo  serán  de  Estrategia,
que  mantendrán  íntima  relación  con  la  disciplina  de Logística.

Serán  asignaturas  complementarias  (le  la  de  Organización,  Admi
nistración.  Orgánica.  Técnica.  Documentación  e  Investigación  de  Ope
raciones.

Logística  tendrá  como  complementaria  Economía.
Nos  atrevemos  en  esta  primera  lección  a  bosquejar  las  definicio

nes  generales  de  cada  uno  de  los  nombres  que  indican  las  disciplinas
fundamentales.  Las  definiciones  más  claras,  más  determinadas  y  me
jor  analizadas  las  oirán  ustedes  de  los  encargados  de  la  difusión  de
las  antedichas  asignaturas.

ESTRATEGIA  Y  TÁCTIC. 

Se  ha  discutido  siempre  sobre  las  fronteras  que  limitaban  ambas
palabras.  tratando  (le  fijarlas.  Sus  límites  tienen  la  misma  fluidez.  o
tal  vez  mejor  dichas  una  similar  a  la  emulsión  de  un  agua  densa  y
un  aceite  de  poca  densidad.  En  reposo  terminan  por  delirnitarse,  en
agitari(n,  se  confunden,  siendo  en  sustancio  dos  materias  distintas.

Poi’  tradición  se  ocupa  la  Estrategia  de  las  disposiciones  de  las
fuerzas  con  el  objetivo  final  de  que  el  enemigo  llegue  al  combate.

Por  la  misma  tradición  la  Táctica  se  ocupa  de  la  conducción  de
lás  fuerzas  inmediatamente  antes  del  combate  y  durante  la  acción  que
puede  seguir  contra  el  contrario.  Cubre  así  la  Estrategia,  por  la. expo
sición  anterior,  todo  y  el  completo  campo  de  operaciones,  mientras
que  la  táctica  tiene  su  dominio  e  importancia  en. la  inmediata  proxi
midad  de  las  fuerzas  que  actúan  en  el  teatro.

Qn GANTZ A CI (‘) N

Constituye  la  organización  lo  opuesto  a  la  improvisación.  Es  ver
dad  que  si  no  definimos  cualquiera  de  ellas  dos  no  podremos  indicar
cuál  es  la. pirnera.

Supongo  que  la  palabra  ornanización,  y  en  su  mejor  acepción.  se
acerca  mucho  a  la  constitución  de  un  organismo  biológico.  Este  or
ganismo  se  adapta  a  sus  necesidades.  Las  necesidades  determinan  su
constitución.  La  órganización  así  llega  a  ser  un  medio,  el  más  fácil.
adaptable  y  cómodo  para  constituir  un  fin  necesario  Es  una  mezcla
(le  necsidad,  instinto  y  sentido  comñn.

86e                                                         [Di.eiernbr?



ESCUELA DE  UUERRA NAVAL

Se  regula  p01  esas  tres  razones  anteriores,  se  normaliza  por  ellas  y
se  aplica  en  el  momento—preciso—.  Es  corno  un  Apropósito  Varía
si  el  ambiente  varía,  pero  tiene  una  regulación  fija.

La  organización  se  concibe  mejor  que  se  define.  Es  lo  que  es  pee
ciso  para  un  fin  determinado,  pero  reglamentado  y  nunca  impro
visado.

La  improvisación  surge  únicamente  como  necesidad  perentoria
001110  único  medio  cuando  hay  muy  pocas  probabilidades  de  salvarse.
Es  como  jugar  a  la  lotería  cuando  se  quiere  hacer  fortuna  y  no  se  ha
sabido  conseguirla.

Una  definición  de  organización  podría  ser:  Organización  es  la
enumeración  y  fijación  de  los  medios  necesarios  así  como  la  ordena
ción,  coordinación  y  reglamentación  de  aquello  con  que  se  cuente
rara  la  obtención  de  un  fin  determinado.

En  una  amplia  definición  se  entiende  por  Logística  la  totalidad
del  proceso  por  el  cual  los  recursos  de una  nación  o  alianza,  tanto  hu
manos  como  materiales,  se  movilizan  y  dirigen  hacia  la  consecución
rle  los  fines  militares.

O  U F  E  R  A

El  General  Carlos  von  Clausewitz,  a  quien  siempre  hay  obligación
de  aludir  cuando  se piensa  y  se  habla  sobre  las  contiendas,  en  183t,  en
su  tratado  De  la guerra,  la  define  así:

La  guerra  es,  pues,  un  acto  de  fuerza  para  obligar  al  contrario  al
cumplimiento  de  nuestra  voluntad.

Vemos  en  esa  definición  que  se  puede  entablar  una  contienda  sin
necesidad  del  empleo  de  las  armas  destructoras  de  la  vida  física,  y
cuando  después  Clausewitz  razona  su  definición,  lo  hace  diciendo  que
esa  fuerza  es  el  medio  y  excluye  la  fuerza  moral  y,  dentro  de  ella,  la
oolítica  y  la  coacción,  pues  suponía  que  no  existe  tal  fuerza  fuera  de
los  conceptos  del  Estado  y  de  la  ley.

Sin  embargo,  esas  fuerzas  morales  o  políticas  han  rebasado  los  lí
mites  de  tales  conceptos  riel  Estado,  y,  por  supuesto,  emplean  su  in
fluencia  por  cualquier  lado  y  en  cualquier  sentido  y  al  amparo  de otra
ley  de  fuerza  particular  que  no  respeta  la  de  los  demás.

Este  procedimiento,  relativamente  moderno  (pues  el  de  la  influen
cia  y  la  coacción  es  tan  viejo  como  la  existencia),  se  le  de.nomina  hi
pócritamente  guerra  [ría.  Esta  clase  de  guerra  es  la  más  temible  y
solapada.  es  el  combate  emprendido  por  la  astucia  contra  lo  tradicio
nalmente  concebido,  es  el  empujón  que  se  da  con  mala  intención  a
una  persona,  pero  se  le  disculpa  ante  ella  con  un  atento  usted  perdone,
desarmando  al  perjudicado  e  impidiendo  dar  una  respuesta  similar
al  ultraje  recibido.
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Tiros  DE  GUERRA  EN  LA  ERA  NUCLEAR

Las  guerrras  desde  los  tiempos  pasados  han  ido  ampliando  su  tea
tro  geopolítico  y  operativo  cada  vez  más,  por  aumentar  el  tamaño  y
movilidad  de  las  fuerzas  armadas,  de  la  potencia  de  sus  armas,  de  la
interdependencia  de  las  naciones  con  sus  ligas  Y  tratados.  por  el  vo
lumen  más  creciente  del  comercio  internacional,  por  el  avance  de  las
comunicaciones  y  transportes,  por  las  influencias  ideológicas.  y  mu
chas  más  cosas  cuya  enumeración  no  sólo  sería  larga,  sino  también
difícil,  por  lo  menos  para  mí,  de  explicar.

Hasta  ahora  recordamos  como  muy  recientes,  durante  tantos  si
glos,  dos.  guerras  llamadas  mundiales  en  su  amplio  y  triste  sentido,
donde  las  naciones  que  no  intervinieron  directamente  se  encontraron
dentro  de  la  marejada  de  esas  contiendas,  y  si  no  intervinieron  fué
gracias  a  la  inteligencia  v  previsión  de  sus  gobernantes.  Durante  las
fases  de  paz  armada  de los  beligerantes,  esos, países  que  no  habían  in
tervenido  no  gozaron  la  simpatía  de  ninguno  de  los  victoriosos,  pero
salvaron  su  honor,  y  como  consuelo  contemplaron  la  razón  recta  de
su  no  intervención.

Hay  que  tener  en  consideración  que  sólo  dos  naciones  o  federacio
nes.  se  pueden  considerar  como  Potencias  predominantes.  Todos  os
figuráis  cuáles  son,  pero  para  el  curso  del  discurso  las  mencionare
mos:  Estados  Unidos  de  Norteamérica  y  la  Unión  de  las  Repúblicas
Soviéticas.

Son  las  dos  únicas  comarcas  que  cuentan  con  los  recursos  finan
cieros,  industriales  y  de  armamentos  para  entablar  una  guerra  con
armas  modernas,  cuyo  coste,  complejidad  y  poder  de •destrucción  lle
gan  hasta  límites  apenas  hoy  en  día  concebibles.  Así,  parece  que  la
guerra  entre  esas  dos  Potencias.  arrastrará  a  todas  las  otras  naciones.

No  impid.e ello  que  puedan  existir  otras  guerras  de  importancia  no
tan  extensas,  y  en  las  cuales  no  intervengan  directamente  ni  los  Es
tados  Unidos  ni  la  Unión  Soviética.

Por  ello,  el  tipo  y  clasificación  de  las  guerras  se  podrían  enten
der  así:

Guerra  global.—Se  puede  definir’  como  un  conflicto  entre  los.  Es
tados  Unidos  y  sus  aliados,  por  un  lado,  y  la  Unión  Soviética  y  los
suyos,  enfrentados.

Guerra  limitada.—Puede  decirse  que  sería  cualquier  conflicto  in
ternacional,  de  menor  extensión  que  la  guerra  global,  limitado  geo
gráficamente  v  tal  vez  por  las  armas  empleadas,  aunque  puedan  o  no
utilizarse  armas  nucleares.

Guerra  fría.—Es  un  conflicto  en  el  cual  las,  armas  empleadas  son
ideológicas;  ideado  por  la  Unión  Soviética,  siguiendo  ideas  sociales
del  comunismo  en  contraposición  al  capitalismo.  Sus  armas  son  el
exacerbar  los  nacionalismos  y  los  movimientos  subversivos.  en  los
países  que  no  quedan  bajo  su  inmediato  control,  los  partidos  comu
nistas  en  otros  lugares,  las  guerras  civiles,  las  insurrecciones,  la  ex

862                                                         Dieiembre



ESCUELA  DE  GUERRA  NAVAL

piotación  de  las  debilidades  y  miserias  humanas,  la  lucha  económica,
propaganda,  etc.

En  el  léxico  aparecen  otras  guerras  que  se  llaman  así  pr  facilidad
de  su  diferenciación.  Así,  oímos  hablar  deguerra  antisubmarina,  gue
rra  anfibia.  guerra  de  minas,  guerra  submarina,  guerra  psicológica,
etcétera,  cuando  siendo  más  bien  operaciones,  se  clasifican  de  tal  ma
nera  para  separarlas  y  afumar  más  la  especialidad  de  (ada  uno  de
esos  procedimientos  operativos  y  que,  en  definitiva,  contribuyen,  en
s.u  grado,  a  llevar  a  fin  algunos  de  los  tipos  de  guerra  anteriormente
definidos.

Los  PRINCIPIOS  DE  LA  GUERRA

Los  principios  de  la  guerra  que  más  ahajo  exponemos  no  son  fór
mulas  matemáticas,  con  cuya  aplicación  continua  se  llega  a  un  resul
tado  concreto.  Son  más  bien  normas  de  conducta  que,  una  vez  fija
das  en  la  mente.  ayudarán  a  decidir  la  acción,  orientación  y  forma  de
tomar  la  decisión  en  una  guerra  o  ensus  contiendas  subsidiarias.

La  Historia  ha, demostrado  que  los  principios  de  la  guerra  han  per
manecido  sin  variación,  aunque  la  naturaleza  de  aquélla  hubiese  su
frido  cambios  notables,  haciendo  parecer  que  esos  principios  son  in
dependientes  de  los  avances  técnicos.

Las  opiniones  de  los  grandes  Jefes  y  de  los  escritores  militares  va
rían  al  indicar  cuáles  son  actualmente  los  principios  de  la  guerra;
pero  esas  diferencias  de  opinión  se  refieren  más  bien  a  su  nomencla
tura  que  al  fondo  del  concepto.

La  clasificación  más  corriente  es  la  siguiente:

a)   Selección  y  mantenimiento  del  objetivo.
b)   Mantenimiento  de  la  moral.
c)   Acción ofensiva.
d)   Seguridad.
e)   Sorpresa.
!)   Concentración  de  la  fuerza.
g)   Economía  del  esfuerzo.
h)   Flexibilidad.
i)   Cooperación.
¡)   Administración.
No  sería  posible  en  esta  primera  lección  analizar  una  por  una  las

partes  en  que,  caprichosamente  o  no,  hemos  clasificado  los  principios
de  la  guerra.  Los  profesores  de  la  disciplina,  que  explican  esos  prin
cipios,  son  los  encargados  de  ese  análisis.

Pero,  y  sin  embargo,  querría,  con  vuestra  atención,  el  hacer  que
vuestro  pensamiento  recaiga  en  dos  puntos  de  los  principios:

la  cooperación,  y
el  mantenimiento  de  la  moral.
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LA  COOPERACiÓN

Tal  vez  entendamos  mal  lo  que  significa  cooperación.  Puede  que
parezca  que  la  cooperación  consiste  en  que  unas  armas  ayuden  a  las
otras  en  los, objetivos  y  operaciones  particulares  de  cada  una  de  ellas.

Eso  no  es  cooperación,  pues  es  una  obligación.
Se  pertenece  a  un  mismo  Ejército,  y  los  gastos  de su  mantenimien

to  y  eficacia  salen  de  una  misma  bolsa.  No  constituye  cada  Ejército
(Tierra,  Aire  o  Mar)  una  compañía  civil  que  gusta  de  la  competencia
para  su  medro  Son  departamentos  que  van  a  un  mismo  fin.  No  puede
existir  competencia,  ni  industrial  ni  moraL  entre  ellos.  Todos  tienen
el  mismo  objetivo  común.

La  cooperación,  tal  como  la  entiende  esta  Escuela;  tiene  como  re
lativa  definición  la  de  un  equipo  de  fútbol,  formado  por  delanteros,
medios,  defensas,  etc.,  cuyo  fin  es  el  mismo:  vencer  al  equipo  contra
rio  sin  molestias  entre  unos  y  otros  y  con  independencia  en  su  propio
nrocedimiento  de  juego,  a  base  del  lugar  que  ocupan.

Esta  cooperación,  tomada  en  el  sentido  que  tratamos  de  explicar,
exige  una  doctrina  común  cuando  se  trata  de  objetivos  o  razones  de
acción  imprevisibles,  exigiendo  que  para  llegar  a  ello  se  examinen  y
analicen  los, puntos  de  vista  de  unos  con  relación  a  los  puntos  de  vis
ta  de  los  otros.

Tal  vez  mejor  que  la  palabra  cooperación,  tal  como  vulgarmente
la  entendenios,  sería  más  feliz  la  palabra  coordinación;  pero  ni  quito
ni  pongo  rey  en  esto,  dejándolo  a  la  consideración  y  pensamiento  ge
neral.

MANTENIMIENTO  DE  LA  MORAL

Para  conservar  o  mantener  una  cosa  es  necesario  que  ésta  exista.
La  moral  existe,  pero  hay  que  aplicarla  a  quien  la  pueda  tener.  Estos
serán  el  hombre  y  la  mujer  individualmente,  y  las  ‘grandes. o  pequeñas
agrupaciones  formadas  por  su  sociedad  y  por  la  organización  de  Ja
misma.

El  factor  moral  es  esencial  en  una  lucha.  Hasta  podría  decirse  que
es  una  piedra  madre;  sin  ella  no  se  puede  hacer  nada.  Con  ella,  y  sin
elementos  para  sostenerla,  se  puede  ir  poco  más,  allá,  pues  siempre
constituye  un  paso  adelante.  No  se puede  crear  nada  de  la  nada.  Tiene
que  ser  algo  sobrenatural  lo  que  hace  que  se  cree  algo.  Para  crear  hay
que  tener  suelo  que  fertilice  las  semillas  de  creación.  Luego  hay  que
tener  el  terreno  y  fertilizarlo.

Para  obtener  una  moral  de  los  subordinados  hay  que  conseguir
una  dirección  de  personas,  haciendo  que  aquéllos  confíen  en  sus  man
dos.  Esa  confianza  de  abajo  arriba  traerá  la  de  arriba  abajo.  Y  esa  es
una  de  sus  misiones,  caba11eros  Para  conseguir  esa  confianza,  que
como  decía  antes  traerá  consigo  el  mantenimiento  cJe la  moral,  además
de  las  dotes  de mando  con  que  cuente  cada  uno.  se  exige  que  se  sumi
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nistre  a  cada  uno  y  todos  un  buen  equipo  de  cdnhl)ate  y  unu  buena
administración.

o  N S  E  .J O

Piensen  ustedes  sobre  todo  lo  anterior;  piensen  en  ello  cuando  no
tengan  en  qué  pensar,  cuando  estén  aburridos,  cuando  necesiten  dis
traer  su  imaginación  de  sus  preocupaciones  domésticas  diarias.

Dicen  que  el cambio  de  trabajo  es  un  descanso.  No tengo  sobre  ello
una  opinión  determinada.  Pero,  sin  embargo,  ahora  que  aún  no  hay
guerra  global,  ni  las  limitadas  afectan  a  nuestro  país,  piensen  en  apli
car  los  principios  de  la  guerra  a  la  actual  y  latente  guerra  [ría.  Exa
minen  las  noticias  que  lleguen  a  su  alcance,  apliquen  entonces  los
principios  de  la  guerra  y  verán  que,  con  un  nombre  u  otro,  estamos
comprometidos  todos  en  ella.

Y  nada  más  por  hoy.  Sólo  me  queda  darles  la  bienvenida.
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1

LA  VELA

la  vista  del  título  y  dada  la  índole  de  esta  revista,
es  posible  pensar  que  sea  éste  un  artículo  marí
timo-deportivo.  La  realidad  es  que  al  hablar  de la
vela,  nos  referimos  al  trozo  generalmente  cilín
drico  de  cera  o sebo,  con  pabilo  en  el  eje,  que  sir
ve  para  alumbrar.

La  vida  es  corno  un  vela.  Comienza  cuando  se
enciende,  se  quema  mientras  dura  y  acaba  al  cabo
de  un  plazo  previsto  aproximadamente,  si  un  so

1lo  no  la  apaga  antes  de  tiempo.  Pero  hay  una  marcada  diferencia
entre  una  y  otra,  pues  así  corno  la  vela  suele  quernarse  siempre  de  la
misma  manera,  la  vida  cada  uno  la  quema  a  su  modo,  o  por  lo menos
lo  intenta  así.

Es  indudable  que  para  nosotros.  los  católicos,  el  fin  supremo  es
la  salvación  de  nuestra  alma;  pero  este  fin  puede  conseguirse  utili
zando  muchos  caminos,  o  no  conseguirse,  claro  está,  y  de  aquí  las
muchas  maneras  en  que  cada  uno  quema  su  vida.

Dejando,  pues,  aparte  esfe  supremo  fin,  al  que  todos  debemos  as
pirar  y  no  olvidar  a  lo  largo  de  nuestra  existencia,  nos  vamos  a  re
ferir  a  los  distintos  modos  de  desenvolverse  nuestro  quehacer  coti
diano,  bien  entendido  que  cualquier  camino  es  bueno  para  alcanzar
e]  fin  antes  aludido  y  que  el  que  lo  consigamos  o  no  sólo  depende
de  nuestra  forma  de  conducirnos  a  lo  largo  de  él.

Sin  ser  tan  explícito  como  el  Arcipreste  de  Hita  sobre  los  motivos
por  los  cuales  el  hombre  trabaja,  es  indudable  que  es  tendencia  ge
neral  el  procurar  vivir  bien  con  el  menor  esfuerzo.  Dentro  de  esto.
como  en  todo  en  este  inundo,  hay  gradaciones.  Son  extremos  de  lo
anterior  los  eternos  Sancho  Panza  y  lo  idealistas  exaltados.  Los  pri
meros  procuran  la  máxima  satisfacción  de  sus  apetencias  físicas  y
no  les  importa  el  camino  a  seguir  con  tal  de  lograr  su  objetivo  mme
diato,  el  de  darse  buena  vida  con  el  menor  posible  sudor  de  sus  fren
tes.  En  cuanto  a  los.  segundos,  están  dispuestos  en  su  exaltación  a
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t&da  clase  de  sacrificios  por  conseguir  el  triunfo  de  su  idea.  Peio,
cuidado!,  es  bastante  corriente,  y  seguramente  en  mayor  proporción

entre  los  latinos  que  entre  los  de  otros  países  más  al  Norte,  que  esos
mismos  que  fueron  capaces  de  los  mayores  sacrificios  por  el  logro  de

su  ideal,  una  vez  puesto  éste  cii  práctica,  al  ver  cuantas  dificultades
se  presentan,  cuán  ardua  la  labor  y  difícil  el  camino  emprendido,
prOnto  se  desaniman,  pierden  la  fe  y  abandonan  la  lucha  e  incluso,
en  algunas  ocasiones,  se  convierten  en  detractores  de  aquello  que  con
tai  to  entusiasmo  defendieron.

Consideramos,  pues.  que  tanto  uno  como  otro  extremo  son  malos,
y  si  bien  la  exaltación  y  el  entusiasmo  pueden  ser  convenientes  y  ne
esarios  en  determinadas  ocasiones,  no  sirven  de  nada  si  no  van
eonipañados  de  esa  otra  parte,  a  nuestro  modo  de  ver  más  meritoria,

Crucero  Navarra.

Destructor  Ciscar.
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que  es  el  esfuerzo  constante,  la  labor,  muchas  veres  rutinaria,  pero
eficaz  siguiendo  un  camino  largo  y  lleno  de  sacrificios  y  privaciones,
sin  desear  prebendas  ni  honores,  cerrando  los  ojos  a  todo  aquello  que
pueda  ser  una  tentación  para  apartarnos  de  él  y  sólo  atentos  al  lo
gro  de  un  fin  en  el  que  hemos  puesto  todas  nuestras  ilusiones.

Destructor  Velasco

Pero  todos.  tanto  los  unos  como  los  otros,  al  ir  quemando  us  vi
das  a  lo  largo  del camino  elegido  o  que  las  circunstancias  les liaii  obli
gado  a  seguir,  desean  ver  la  utilidad  más  o  menos  inmediata  de  sus
esfuerzos,  unós  en  provecho  propio   otros  en  el  de  sus  ideales.  Es

desalentador  el  seguir  un  camino,  hacer  una  labor,  que,  al  menos  en
apariencia,  no  va  a  servir  ni  conducir  á  nada.  Hasta  el  individuo  de
vida  más  disipada,  sola  atento  a  las  jtiergas  y  francachelas,  en  más
de  una  ocasión  le  remuerde  la  conciencia  al  ver  pasar  su  vida.  éomo

Submarino  C-4.
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suele  decirse,  sin  pena  ni  gloria.  De  aquí  que  sea  aún  más  meritorio
el  esfuerzo  y  sacrificio  de  aquellos  que  siguen  un  camino  harto  difí
cil.  haciendo  un  trabajo,  aparentemente  de  escaso  o  ningún  prove

vlio.  y  no  cesan  en  su  empeño,  porque  tienen  la  absoluta  confianza
en  que  su  trabajo  será  a  la  larga  de  suma  utilidad,  aunque  de  mo
inento  no  se  vislumbre  cuándo  ese  trabajo  dará  su  fruto

LA FLOTILLA DE  HIERRO

Lii  ejemplo  edificante  de  lo  anterior  no  lo  da  el  resurgimiento  de
la  Flota  alemana  después  de  ]a  primera  guerra  mundial.

En  la  época  de  con fusión  que  siguió  a  la  derrote,  la  Marina  ger—

Torpedero.

Cañonero  tipo  Dato.

II
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mana  llegó  casi  a  anularse  y  quedó  en  un  estado  de  desorganización
copeto,  tanto  en  lo  que  s.e refiere  a  personal  como  a  material.  Pero
pmonto  comienza  la  reorganización,  constituyéndose  con  la  colahora
cidii  de  lgunos  marinos,  verdaderos  patriotas,  con scienles  de  su

obligaciones  como  militares  y  como  tales  marinos,  la  denominada
flótilla  de  hierro  y  las  brigadas  navales  Ehrhardt  y  von  Loeyeris.eld.
La  primera  labor  que  realizó  la  Marina  alemana  después  de  su  ieor
ganización  fué  la  de  limpiar  de  minas  algunas  zonas  de  los  mares

Báltico,  del  Norte  y  Artico.  Comenzaron  este  trabajo  en  el  año  1919, 
se  terminó  en  1922. Durante  ese  tiempo  se  formaron  unas  dotaciones
perfectamente  adiestradas  y  disciplinadas  y  acostumbradas  a  efectuar
trabajos  arriesgados  en  la  mar.

Terminada  esta  primera  parte  en  que  se  formó  al  personal.  vino

Dragaminas  Guatalete.

Transporte  cte  guerra  Contramaestre  Casacto.
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la  segunda,  que  consistió  en  poner  en  condiciones  de  efectividad  a  un
material  que  no  era  más  que  un  montón  de  chatarra.  Fueron  puestos
en’ servicio,  en  principio,  dos  açorazaos,  (Hannover  y  Braunschweig),
cuatro  cruceros.  (Medusa,  Thetis,  Hamburg  y  Arkona),  un  buque-es
cuela  de  vela  (Niobe)  y  varios  torpederos.  Como  es  natural,  se  encon
traron  con  la  dificultad  de  dotar  a  estas  unidades,  y  gran  parte  del
personal  que  embarcó  en  las, nismas  era  bisoño;  pero  existían  algu
nos  de  los  ántiguos  Oficiales, y  Suboficiales  y  el  personal  formado  en
los  dragaminas,  todo  lo  cual,,  hábilmente  repartido,  dió  el  fruto  de
seado  y  al  cabo  de  poco  tiempo  los  buques  alemanes  ontaban  con
dotaciones  complets,  adiestradas  y  disciplinadas.  Gracias  a  aquel
grupo  de ‘marinos  conscientes  de  su  deber,  el  espíritu  de  Jutlandia  se
había  salvado.

Una  vez  vencida  la  principal  dificultad;  la  reorgonización  co’nti
nuó,  con  la  colaboración  de relevantes  figuras  de la  Armada  germana,
siendo  una  de  las  más  importantes  el  Almirante  Raeder  si’ bien  no
pudieron  efectuar  todas  las  ipej oras,  proyectadas  a  causa  del  comien.
zo  de  la  segunda  gran  guerra.  Durante  ésta  el  desequilibrio  de  mate
rial  fué  bien  patente  a  favor  de  los  aliados,  pero  pudo  comprobarse
que  la  labor  de  aquellos  que  iniciaron  la  nueva  Mariia,  con  la’floti.lla
de  hierro,  fué  totalmente  acertada  y  eficaz  en  cuanto  a  la  formación
del  personal  y  conservación  del  espíritu  de  sus  colegas  de  la  primera
guerra  mundial.  .

En  la  actualidad  Alemania,  cuya, constancia  es  digna  (le  admira
ción,  está  otra  vez  en  plena  reorganización  de  su  Marina,  ‘práctica
mente  desaparecida  al  finalizar  la  pasada  guerra,  contando  en  los  ac
tuales  momentos’  con  varios  des,tructores.  fragatas,  submarinos  lan-
elias  y  a]gunas  unidades  de  pequeño  tonelaje,  unas  ‘facilitadas  por
Norteamérica  y  por Ii.g1aterra  y  otras  ‘salyad.as de  la  guerra,  de  lo ‘qüe
era  la  antigua  Flota  alemana,  o  de  nueva  construcción.

Hace  algún’  tiempo’  visitó’  diversos  puertos  españoles  la  priniera
flotilla  de  la  Marina  federal  alemana,  compuesta  por  el  buque-escue
la  para  artillerías  Brurnner  (insignia  de  la  flotilla)’,  los  buques-es
euela  Elder  y  Trave  y  los ‘dragaminas  Brense,  Humel,  Biene  y  Wespe.
A  bordo  del  Elder  efectuaban  viaje  ‘de  estudios  52  Guardiamarinas.  y
(lo en el  Trave.

III

LA  Escu1uniA

Fiemos  citado  las  vicisitudes  de  la  Marina  alemana  como  ejemplo
(le  constancia  y  de  voluntad  de  recuperación  dignas  del  mayor  ence
mio.  Ahora,  al  cabo  de  los  veinte  años  de  la  terminación  de  nuestra
guerra  civil.  y  sien,do  ya  un  hecho  la  modernización  de  nuestra  Flota.
echamos  una  ojeada  ‘retrospectiva  al  camino  recorrido  y  creemos  que
es  llegada  la  hora  de  romper  una  lanza  en  pro  de  todos  aquellos  que
han  quemado  los  mejores  años  de  su  vida  luchando  contra  toda  clase
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de  dificultades  para  dar  continuidad  a  nuestra  gloriosa  tradicián  ma
rinera.

Al  finalizar  nuestra  Cruzada,  el  panorama  que  presentaba  nuestra
Marina  era  l  siguiente:

La  acción  desmoralizadora  y  destructora  de  la  República,  por  una
parte,  y  la  sublevación  de  la  Flota,  con  el  asesinato  en  masa  de  los
Oficiales,  la  mayoría  del  Cuerpo  General,  por  otra,  hizo  que  los  efec
tivos  de  personal  con  que  contaba  nuestra  Marina  el  año  1939  fuesen
muy  escasos.  En  cuanto  al  material,  varias  unidades  fueron  destruí
das  durante  la  contienda,  y  la  mayor  parte,  que  había  quedado  en  po
der  de  lo  rojos  y  que  fué  abandonada  en  Bizerta,  necesitaba  una  re
paración  a  fondo  antes  de  ser  puesta  nuevamente  en  servicio.

A  pesar  de  todo.  nuestra  situación  no  era  tan  extremadamente
mala  como  la  de  la  Marina  alemana,  citada  en  el  capítulo  anterior,
pues  durante  la  guerra  se  fueron  forjando  nuevas  dotaciones,  a  base
principalmente  de los  pocos  que  se  habían  salvado  de la  matanza  roja,
y  con  personal  de la  reserva  naval.  marineros  voluntarios  falangistas,
etcétera.  etc.;  también  se  pusieron  en  servicio  las  unidades  que  que
daron  en  la  zona  nacional,  más  otras  de  nueva  construcción  y  algu
na  más  que  se  improvisaron  armando  bous  de  pesca,  etc.  Al  terminar
la  guerra,  el  personal  voluntario  fué  desmovilizado  y  cesó  en  la  Ar
mada,  y  los  buques  improvisados  como  patrulleros,  cruceros  auxilia
res,  etc.,  fueron  devueltos  a  sus  armadores;  pero  tanto  uno  como  otros,
aparte  de  escribir  una  gesta  gloriosa.  cumplieron  también  su  come
tido  de  levantar  el  espíritu  de  nuastra  Armada,  que  tan  maltrecho  y
vapuleado  estaba  antes  de  la  guerra  a  causa  de  lo  continuos  ataques
y  la  insidiosa  labor  de  zapa  de  los  Gobiernos  republicanos.  El  año  3
la.  situación,  tanto  en  personal  corno  en  material,  era  bastante  preca
ria;  pero  había,  hablando  en  términos  marineros,  un  punto  de  parti
da,  una  flotilla  de  hierro,  una  base  a  partir  de  la  cual  unos  marinos
entusiastas  y  orgullosos  de  su  profesión  podrían  iniciar  el  largo  ca
mino  a  recorrer  para  la  recuperación  de  nuestra  Marina,

¿Qué  voy  a  decir  de  este  camino,  que  vosotros  no  sepáis?  Apenas
terminada  la  guerra  española,  e  inici.ada  la  recuperaión,  estalla  la
segunda  guerra  mundial.  Es  la  época  de  las  maniobras  en  las  rías
gallegas  y  aguas  próximas  a  Cartagena,  de  la  Escuadra  y  de  la  flotilla
de  este  último  departamento.  alternadas  con  algún  que  otro  servicio
para  salvar  vidas  humanas  de  cualquiera  de  los  dos  bandos  conten
dientes.  Al  finalizar  la  guerra,  el  año  45,  las  dificultades  por  que  pasó
España  repercutieron  en  el  resurgir  de  nuestra  patria,  y,  como  es  na
tural,  también  en  la  recuperación  de  nuestra  Armada  La  escasez  de
personal  hace  que  los  Oficiales  tengan  que  oeupar.se  de  muchísimas
cosas  que  son  más  bien  propias  de  escalones  jerárquicos  más  bajos.
con  la  consiguiente  pérdida  de  tiempo  para  prepararse  en  otros  me
nesteres  más  afines  con  su  cometido.  Esa  misma  considerable  falta  de
personal  permanente  hace  que  casi  todos  los  destinos  estén  ocupados
por  marineros  de  cupo  forzoso,  con  la  consiguiente  labor  agotadora
de  ir  preparando  simcesivas dotaciones  y  ver  que  cuando  empezaban  a
rendir,  se  marchaban  y  había  que  empezar  de  nuevo.  y  así  una  y  otra
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vez...  Los  ejercicios  eran  realizados  con  un  material  que.  aunque  al
gunas  unidades  fueron  sometidas  a  grandes  reparaciones,  se  iba  que
dando  anticuado  a  pasos  agigantados,  a  causa  de los  grandes  progresos
que  iban  experimentando  las  unidades  navales  beligerantes  a  lo  largo
de  la  contienda.  La  escasez  de  medios  era  también  notable,  y  como
botón  de muestra  podría  citar  un  ejercicio  de  lanzamiento  de  torpedos
que  hicimos  en  el  Almirante  Antequera  en  la  ría  de  Ares,  en  el  cual
el  torpedo  era  una  lancha  amarrada  por  la  popa  a  la  defensa  de  la
hélice,  aguantada  normal  al  costado  y  con  el  motor  en  marcha;  al
dar  la  señal  convenida,  el  patrón  largaba  las  amarras  y  navegaba  sin
alterar  el  rumbo  hasta  que  se  le  ordenaba  regresar.  El  procedimiento,
como  se  puede  ver,  era  bastante  elemental,  pero  a  pesar  de  todo  se
sacaron  aceptables  consecuencias  prácticas  de  tales  lanzamientos.

Aunque  no  hace  tanto  tiempo.  puede  que  alguno  recuerde  con  nos
talgia  el  cuaderno  táctico  número  uno,  las, Jnstruccione,  de  Escuadra,
con  su  contramarcha.  relativa,  etc.,  etc.,  y,  algo  más  modernamente,  el
libro  colorado, con  el  cual  empezamos  a  hacer  nuestros  primeros  pi
nitos  para  incorporarnos  a  las  modernas  maniobras  utilizadas  por  las
Plota.s  durante  la  conflagración.  Muchas  •de las,  unidades  que  ayuda
ron  eficazmente  a  recorrer  esa  etapa  difícil  en  el  largo  camino  de  la
recuperación,  han  desaparecido  en  la  actualidad;  puede  que  más  de
uno  recuerde  con  verdadero  afecto  alguno  de  los  siguientes  nombres:

Navarra
Ve lasco
.1.lsedo
Jepa’nio
.Iicalá  Galiano
Almirante  J’alde’.ç
Ciscar
Melilla
Ceuta
‘/‘eruel
Ile  esca
ríorpedeo  T-7,  7-9.  7-16  y  T-19
Submarinos  C— 1.  C—2 y  C-
Launa
Canalejas
!)ato
Calvo  Sotelo
G  (O cia le te
,llcázar
Tetuán
.1 ih.ucemas
!uqen  de  16 Caridad
Contramaestre  Casado
LT-21,  22. 23, 24,  25 y  26.

¿ Qu(  jjflflfljs  a  estos  ]Ionfl)res  o  mantenerse  fumes  Cfl  la  (]ei’I’()t,’l
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trazada  y  quemar  sus  vidas,  o  los. mejores  años  de  ellas,  en  este  con
tinuo  luchar  contra  las  olas,  para  impedir  que  se  hufida  toda  una  glo
riosa  tradición  marinera  de  muchos  siglos?  ¿El  lucro?  Puede  que
haya  quien  piense  así,  pero  la  realidad  es  que., teniendo  en  cuenta  sus
conocimientos  y  aptitudes,  en  muchos  sitios.  hubiesen  podido  estar  en
muchas  mejores  condiciones,  económicas.  Y  aún  recuerdo  los  revuelos
que  se  origiraban  en  El  Ferrol  del  Caudillo  cada  vez  que  llegaba  la
noticia  de  que  la  Escuadra  se  hacía  a  la  mar;  y  si  bien  es  verdad  que
en  esta  alarma  entr,aba  en  gran  parte  el  sentimiento  aflictivo  de  la
separación,  también  lo  es  que  muchas  esposas  pensaban  además  en
el  trastorno  que  en  la  aquilatada  economía  doméstica  les  produciría
dicha  salida  de los  buques..  Con toda  seguridad  que  silo  único  que  les
hubiese  atado  a’ este  camino  hubiese  sido  la  necesidad  económica,  la
mayor  parte  se  hubiese  marchado  a  otros  lugares  más  cóipodos  y  me
jor  retribuídos.  Puede  que  al  principio  hubiese  una  cantidad  bastante
considerable  de  afán  de  aventuras,  o  bien  un  deslurnra’mie,nto  por
algo  parecido  a  aquello  de  qué bonitos  son  los  toros  desde  la’ barrera.
y  también  en’ algunos  c’asos  la  tradición  familiar.  Pero  pasada  esa
etapa  inicial,  sólo  el  amor  a  la  profesión  y  a  su  patria,  y  el  sentido  del
deber,  les  ha  podido’ hacer  mantenerse  firmes  a  lo  largo  del  camino
difícil.  La  rancia  solera  de  nuestra  Marina  ha  logrado  subsistir  incó
lume  a  lo  largo  de  tantas  y  tan  variadas  vicisitudes;  y  lo  mismo  que
con  una.  ho(a  de  vino  añejo  se  obtienen  muchas  añadiéndolo  al  vino
nuevo,  también  cuando  nuestra  Flota  esté  completamente  reorgani
zada  será  posible,  gracias  a  la  labor  de estos  años  pasados,  reunir  unas
dotaciones  con  el  espíritu  que  siempre  alentó  a  nuestra  gloriosa  Ar
mada,  si, bien  adaptadas  a  las  técnicas  y  condiciones  que  los  tiempos
actuales  imponen.

Tenemos  fe  en  que,  con  la  ayuda  de  Dios,  los  pasados.  esfuerzos  y
sacrificios  darán  su  fruto,  y  con  el  entusiasmo  y  la  ayuda  de todos  no
se  hará  esperar  mucho  la  hora  en  que  España  tenga  la  Flota  que  por
sus  2.500  (‘l’ millas  de  costas,  su  rango  entre  las.  naciones  y  su  glo
riosa  tradición  marinera  le  corresponde.

Antes  de  terminar  quiero  dedicar  un  emotivo  recuerdo  a  cuantos
enfregaron  su  alma  a  Dios  a  lo  largo  del  camino,  quemadas  sus  vidas
al  servicio  de  la  Marina.  y  es  seguro  que  allá  arriba,  en  el  cielo,  ha
brán  recibido  el  justo  premio  a  su  constancia.  sacrificios  y  desvelos.

411
(1)  De  esta  óifra,  que  es  sólo  aproximada,  corresponden  1.400  millas  a  la  Penín

sula  Ibérica  (excepto  Portugal),  y  el’  resto  al  litoral  de  Baleares  y  Canarias  y  de  las
provincias  africanas.
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J.  L.  MUÑOZ PEREZ
Comandante  de  Aviación  (S.  Y.)

UANDO  alguien  entra  en  el  folklore  español  y  le
cantan  en  romance  o  coplas  los  ciegos  o  las  tona
dilleras,  y  sale  en  el  libro  de  refranes  del  maestro
Gonzalo  Correa,  o  en  los  cuatro  suma  y  sigue  de
Rodríguez  Maríll.  y  le  desdibujan  con  su  arte  ine
fable  los  autores  de aquellos  desaparecidos,  pliegos
de  aleluyas,  ya  podéis  asegurar,  lectores  amigos,
que  si  ese  uno  no  fué  torero,  bandido.  contraban
dista  o gitano,  o  no  cometió  un  crimen  así  de gor

(10  con  tres  o  cuatro  agravantes,  se  coló  abriéndose  camino  a. punta
de  lanza  y  por  derecho  propio.

Entrar  en  el  romancero  siendo  Paquiro,  que  es  más  valiente  que
l’á,  más  torero  j  más  gitano;  o  el  Espartero,  al  paso  de  andadura  (le
los  ocho  caballos  de  su  coche  funerario;  o  Reverte,  estampado  en
seda  entre  cuatro  picadores;  o  Julio  Romero,  a  quien  la  soleá  encuen
tra  a  diario  en  el  aire  de  Santa  Marina;  o  Ignacio,  que  aún  sube  por
las  gradas,  con  toda  su  muerte  a. cuestas;  o  Jos,é,  que  hizo  estrenai
lágrimas  de  verdad  a  la  Macarena,  no  requiere  más  que  tres  circuns
tancias:  ser  buen  torero,  tener  buen  tipo,  y  perderlo  pronto  en  la
arena  con  los  machos  puestos.  Entra.r  en  el  romancero  siendo  un  ban
dido  serrano  del  orden  de  Tragabuches,  Juan  Repiso.  El  Cencerro,
Satanás,  !TIala/acht,  José  Candio  o  Juan  de  Vargas.  el  capitán  que
los  manda,  no  exige  sino  tener  a  niano  una  orografía  fragosa,  sal
tarse  a  la  coniba  tres  mandamientos,  por  lo  menos—el  quinto,  el  sép
timo  y  el  noveno—,  de  la  Lev  de  Dios,  y  hacer  cara  con  redaños  y
suerte  al  Benemérito  Instituto.  Entrar  siendo  gitano  es  más  fácil
aún:  una  varita  de  mimbre,  un  clavel  rojo,  un  tipo  junca1  ufla  no
che  de  verde  luna  y  un  encuentro  con  García  Lorca,  pueden  meter
de  lleno  en  el  folklore  a  cualquier  Camborio,  incluso  aunque  no  se
muera  de  perfil.  Un  contrabandista,  con  viento  a  un  largo,  puede  al
canzar  el  romance  siempre  que  tenga  amores  contrariados  y  cumpla
alguna  condena  en  el  penal  del  Puerto.  Puerto  de  Santa  María.  Un
psicópata  inestable,  un  oligofrénico  o  un  simple  paranoico,  puede
colarse,  a  punta  de  navaja  cabritera,  por  las  seis  ventanas  del  car
telón  de  un  ciego  si  degolió  suficiente  gente  de  una  sentada,  y.  sobre
todo,  si  supo  descuartizar  a  alguien  con  buen  estilo  y  facturarlo  en
un  baúl-inundo  a  porte  debido.  Pero,  amigo  lector,  entrar  en  el  folk
lore  siendo  rpeniente  General  de  la  Marina  española,  eso  no  debe  ser
rr)sfl  fácil  de  conseguir,  ni  mucho  menos.
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Porque  se  me  antoja  que  ha  debido  haber  en  ese  organismo  bas
tantes  Tenientes  Generales,  y  estoy  cierto  que  sólo  anda  en  coplas  y
aleluyas  uno:  el  Excmo.  Sr.  D.  Antonio  Barceló  y  Pont  de  la  Terra,
más  llanamente  conocido  por  sus, paisanos  con  el  campechanote  ape
lativo  de  Capitá  Antoni.  El  cual  uno,  por  cierto,  para  mayor  contras

te,  ni  siquiera  murió
sobre  un  enjaretado
o  tragando  buches  de
a  g u  a  con  cloruros,
sulfatos,  y  bromuros,
sino  en  la  cama,  co
mo  un  Contador
cuajquiera;  y  de  sus
años,  además,  que an
daba  por  los  ochenta.

Si  con  este  handi
cap—cama  y  vejez—,
que  cerró  al  Guerra
las  puertas  del  folk
lore,  consiguió  ha
cer  su  nombre  eufe
mismo  y  ponerlo
(más  o  menos  tras
trocado  a  veces.,  eso
sí)  en  labios  de  co
pleros  y  copleras  y
entrar  e  o m o  quien
Faya  en  la  paremio
logía,  da  por  seguro.
lector.  q u e  Ba.reeló
f  u é  el  positivo  de
aquel  otro  de  quien
se  dijo  que  si no  hizo
grandes  cosas,  al  me
nos  murió  por  oco
melellas,.

La  primera  g e a n
cosa  que  hizo  Nnrce
ló  fué  nacer,  que  no

es  pequeña  en  nadie,  a  poco  que  consideremos  el  cálculo  de  probabili
dades  de  cualquiera;  la  realizó  en  Palma  de  Mallorca,  en  el  callizo  del
Vi,  el  día  1  de  octubre  de  4717.  año,  a  lo  que  ‘se ve,  fácil  de  recordar
sin  excesivas  preocupaciones  mnemotécnicas.  Reinaba  por  aquellas
calendas  en  España  nuestro  señor  don  Felipe  V,  llamado  El  Animo
so.  Poco  antes  se  había  dado  carpetazo  a  la  Guerra  de  Sucesión  con
los  tratados,  de  Utrecht  (1713)  y  Rastadt  (1714’,  que  aún  pican  y  no
poco:  el  Soberano  renunciaba  a  todos  los  derechos  al  trono  de  Fran
cia:  España  cedía  a  Austria  lo  Países  Bajos.  el  Milanesaclo  y
les,  y  a  Inglaterra.  Menorca   Gibraltar.
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Mientras  l3arceló  echaba  los  dientes.  la  Cuádruple  Alianza  (Ho
landa,  Francia,  Austria  e  Inglaterra)  declaraba  a  España  la  guerra
para  consolidar  los  urticantes,  tratados:  la  Escuadra  española  se
apoderaba  de  Cerdeña  y  era  batida  por  la  inglesa  en  aguas  de  Sira
cusa  (1718);  las  tropas  francesas  invadían  la  Península,  en  tenaza
por  Guipúzcoa  y  Gerona,  y  los  rubios  de  Albión  forzaban  el  puerto
de  Vigo.  Terminó  el  disturbio  con  los  tratados  de  La  Haya  (i7’O  y
Camhrai  (1721):  Felipe  V,  a  la  trágala  y  de  mentirijillas,  abdicó  en
su  hijo  Luis  1  (‘1724); murió  éste  de  viruelas,  y  volvió,el  padre  al  tro
no,  muy  contento.  Para  entonces,  Barceló  habría  pasado  ya  el  sa
rampión  y  la  tos  ferina,  supongo;  y  por  asegurar  estoy  que  andaba
trillando  el  Golfo  en  algún  jabeque  de ‘s,u padre,  don  Onofre,  si  he
mos  de  creer  que  sólo  ocho  años  después  a’ventaIaba  ya  o  mucho
experimentados  en  práctica  marinera,  y  que  dos.  más  tarde—a  lo
dieciocho  de  su  vida,  pues—alcanzaba  el  pomposo  título  de  Tercer
Piloto  de  lo  Mares  de  Europa.

Precisamente  por  estos  días  (‘1735)  el  Principe  Cirlos—.-futuro
Monarca,  tercero  de  su  nombre—conquistaba  Nápoles  y  se  hacía  pro
clamar  en  Palermo  Rey  de  las  Dos  Sicilias.  Barcelá.  l’hereu  (le  Cifl
co  hermanos—Bartolomé,  José,  Francisco  y  Miguel  ‘fueron  los  otros
cuatro—,  patroneando  uno  de  los  jabeques  correo  de  su  padre,  co
menzaba  a  templar  sus  armas.  abiérlo  el  ‘compás  en  la  (jura  brega
del  Golfo,  solapando  las  escaramuzas  contra  los  argelinos  con  las,  no
menos  rudas  embestidas  del  Maes,tral,  que  sopla  en  colladas  impares
para  despertar  al  Lleo  y  mantenerlo  rugiente  y  peligroso  durante  tres.
seis  o  nueve  días.  Si  don  Onofre  era, reconocido  por  su  constancia  !J
pericia  en  barrer  de  piratas  etos  próximos  mares,  pronto  inició  el
relevo  don  Antoni,  mejorando  la  cepa.  La  verdad  que  no  sé  de  dónde
lo  sacaría,  pero  entre  lucha  y  lucha,  y  entre  viaje  y  viaje,  aún  le  dió
tiempo  a  Brceló  para  enamorars,e  y  contraer  matrimonio:  lo  hizo
en  Palma,  e] 26  de  enero  de  1737, ‘con Francisca  Buenaventura,  hija
(le  l’honor  Juan  Jaume.  rico  campesino  de  Son  Cahot  y  Son  Co-
loman.

No  debió,  sin  embargo,  dormirse  mucho  en  la  miel  de  su  luna,
pues  pronto  andaba  trillando  mares  de  nuevo,  cortando  de  vuelta  en
contrada  rutas  corsarias,  previniendo  con  sus  cruceros  las  frecuentes
rizas  y  rebatos  que  los  berberiscos.  descargaban  sobre  las  costas  le
vantinas.  Quiero  suponer  que  fué  al  separarse  de  Francisca  Buena
ventura  cuando  Barceló  pronunció  su  célebre  frase  convertida  hoy
en  refrón

:1  la  mar  voy:’rni.  hechox  dirán  quién  •soy.

No  sé,  ya  digo.  si  fué  antes  o  después  o  en  ese  punto  que  yo  pre
fiero,  pero  así  parece  que  entró  el  Capitá  Antoni  en  la  paremiolo’gía.
El  refrán,  como  atribuído  al  famoso  Barceló,  lo  recoge  don  Francisco
Rodríguez  Marín  en  Más  de  21.000 ‘refranes castellans  no  contenidos
en  la  copiosa  colección  del  Maestro  Gonzalo  Correas.  También  lo  cita
.José  Gela  T’lurriaga.  con  ligera  variante  (A  la  mar  me  voy:  mis  he-
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chos  dirán  quién  soy),  al  número  42  del  tomo  1  de  su  Re/ranero  del
Mar,  atribuyendo  el  dicho  al  mismo  marino  del  siglo  XVII!,  cuyo  va
loi  hízolse proverbial,  y  no  sé  si  Saralegui  lo  recogió  antes,  pues  aca
bo  de  averiguar,  con  un  rugido  de  dolor,  la  ausencia  del  librito  de
us  refranes  que  falta  de  mi  biblioteca  por  obra  y  desgracia  de  algún
traslado  o  de  algún  erudito  y  poco  honrado  amigo  mío  y  de  lo  mío.

Como  quiera  que  sea,  antes  o  después  de  Francisca  Buenaventura,
parece  cierto  que  Barceló  pronflnció  el  dicho,  y  en  cuanto  a  si lo  hizo
bueno  o  no  y  lo  que  tardó  en  ello,  no  hay  sino  leer  el  Real  Despacho

fechado  en  6  de  no
vieinbre  de  t738.  en
San  Lorenzo  el  Real:

Por  cuanto  en
atención  a  los  méri
tos  y  servicios  de don
Antonio  Barceló.  pa
trón  del  ¡abeque  que
sirve  de  correo  a  la
isla  de  Mallorca,  y
señaladamente  ‘l  va
lor  y  acierto  con  que
lo  defendió  e  hizo
poner  en  fuga  a  dos
qaleotas  arge 1 i n a s
qte  le  atacaron,  en
ocasión  que  llevaba
de  trans por t e s  un
destacamento  de
Dragones  d e 1 Re.qi
miento  de  O r á n  y
otro  de  Infantería  de
Africa,  he  venido  a
concederle  e!  grado
de  Alférez  de  mi  .4 r
mada  Real.

Ya  tenemos.  pues,
a  Barceló,  casado,
[le  lleno  en  la  pare
miología,  abocado  al

romance  y  al  folklore,  haciendo  hechos  sus  dichos  y  convertido
por  Real  Orden  en  Alférez  de  Fragata,  si  bien  honorario  y  sin  suel
do  por  ahora.  Pero  aún  le  queda  mucho  por  hacer  y  a  mí  tan
to  por  contar;  por  ejemplo,  que  e]  20  de  diciembre  de  4749  quedó
l’hereu  solo  al  frente  del  se’vicio  de  los. fabeques-correo  de  su  casa.  ‘Y
ahora  mira,  amigo  lector:  comó  en  España  hubo  quien  queinó  las
naves  y  quien  ño  mojó  la  pólvora,  Barceló  decidió,  ocasionalmente,
no  ser  menos  en  lo  definitivo  y  vaciar  un  día  el  depósito  de  agua  po
table  de  su  jabeque  para  que  la  tripulación,  acuciada  por  el  fantasma
de  la  sed,  se  aplicase  a  la  maiiiohra  sin  rateos  y  pudiera  llegar  unas
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horas  antes  a  la  Roqueta,  hambrienta,  la  partida  de  trigo  estibada  en
Barcelona.  El  acaecimiento  fué  notable  y  la  isla,  a  través  del  Co
mandante  General,  pidió  premio  para  el  gesto.  Resultado:  otra  Real
Orden,  fechada  en  4  de  mayo  de  ‘1749, promoviendo  a  Barceló  al  em
pleo  (honorario  también)  de  Teniente  de  Fragata.

A  partir  de  aquí,  empiezan  a  contarse  SS  victorias  por  singla
duras:  victorias  sobre  su  propio  sér  corporal  y  anímico.  que  le  re
clama  hacia  la  Roqueta  y  Francisca  Buenaventura;  victorias  contra
la  Tramontana,  el  Mistral  y  el  Xeloc;  victorias  contra  Argel,  que  em
pieza  a  tiritarle,  En  junio  de  ‘1753 su  jabeque  El  León,  que  es  de  mu
cho  andar,  dió  caza  a  una  galeota  argelina  que,  a  su  vez,  había  ca
zado  a  otro  xabequ,e  mallorquín  al  redoso  de  Cala  Fi.guera..  Total:
libertad  de  cautivos  cristianos,  y  cautividad  de  46  argelinos.  Tan  bien
debió  saherle  al  Rey—nuestro  señor  don  Fernando  VI——esta victo
ria,  que  renunció  a  su  legítima  de la  presa,  ordenó  se  pagasen  25  pe
sos  por  infiel  y  ascendió  a  Barceló  al  empleo  (honorario)  de  Teniente
de  Navío,  fechando  el  Real  Decreto  a  7  de  agosto  de  ‘1753.

Al  fin,  tres  años  y  dos  heridas  más  tarde,  consiguió  Barceló  algo
que  debía  ser  muy  difícil  para  un  hombre  sin  abolengo;  para  casi
un  cuarentón  tosco  en  el  hablar,  brusco  en  lo  modales,  reservado
en  el  trato  y  de  figura  nada  simpática;  para  un  isleño  patrón  de  ja
beque,  cuya  instrvcción  literaria  se  limitaba  a  saber  escribir  su  nom
bre  bastante  mal.  Consiguió  Barceló,  digo,  algo  que  debería  ansiar
mucho  por  lo  que  tenía  de  casi  imposible:  la  efectividad  de  su  grado.
Tres  años  de  luchas:  de  victorias  propias  y  rotas  contrarias;  de  sal
lar  por  la  horda,  un  día  sí  y  otro  también,  chafarote  en  mano,  para
economizar  la  pólvora  del  Rey;  tres,  años  que  debieron  empollar  el
modo  adverbial  comparativo,  vigente  aún  hoy  día:

Pasar  más  que  Barceló  por  la  mar.

Tres  años  de  fatigas  y  fortunas,,  de  riesgos  y  venturas,  de  j.enas
y  tribulaciones;  tres  años  de  logros  que  culminaron,  el  ‘13 de  junio
de  1756. en  la  toma  al  abordaje  de  dos  galeotas  argelinas,  acaecimien
to  notable  que  decidió  la  firma  del  Real  Decreto  del  30  del  mismo,
confiriendo  al  patrón  mallorquín  el  empleo  efectivo  de  Teniente  de
Navío.

Ya  tenemos,  pues,,  a  Barceló  encaramado  por  derecho  propio  en
el  escalafoncillo  (o  como  se  llamara  entonces  este  inventario  huma
no),  y,  por  ende,  en  el  folklore,  donde  lo  integra  de  lleno  el  rasgueo
de  una  guitarra  y  la  copla  rabiosa  de  algún  cartagenero  con  mal  de
amores  y  proyectos  turbios:

Tengo  de  pasarme  al  moro,
y  tengo  de reneá;
tengo  de sufrí  md  pena
que  Barcelón  por  la  má.

Suma  y sigue.  Años  y  singladuras:  el  diario  de navegación  de  cada
uno  de  los  jabeques  que  manda  Barcelón  se  va  llenando  de  hechos
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heroicos,  relatados  con  ese  estilo  escueto  y  compendioso  que  le  es  pe
culiar.  Acude  al  fuego  donde  calienta,  y  tan  a  menudo  y  tan  sin  hacer
números,  que,  de  Real  Orden,  le  tiene  que  embridar  el  valor  Carlos  III
—ya  s,u Rey,  desde  1759—prohibiéndole  atacar  con  inferioridad  de
medios.  El  29  de junio  de  1762 es  ascendido  a  Capitán  de  Fragata  y  se
le  concede  el  mando  de  los  jabeques  reales  para  celebrarlo,  con  los
tres  que  comanda,  apresa  siete  argelinos—más  de  doble  contra  senci
llo,  que  es. tan  difícil  sujetar  con  firmas  y  estampillas  al  valor  como
espolearlo—y  el  30 de agosto  cobra  otro  con  33  tripulantes  vivos  y  diez
muertos.  Al  año  siguiente  rinde,  sólo  con  su  jabeque  El  Vigilante,  a
tres  galeotas.  capturando  al. célebre  Selim  (inspirador  y  protagonistas
ei’in  dicen  de  la  no  muy  ortodoxa  Canción  dl  Pirata.  de  Espron

A      -

-j

p..

 180 d  sus  secuaces;  en  este  encuentro  recibió  Barceló,  en
el  carrillo  izquierdo,  la  herida  que  le  des/iguró  la  cara,  dándole  ese
aspecto  nada  simpático  que  antes, mencionábamos.  Item  más:  en  rudo
choque  cerca  del  Peñón  de  la  Gomera—— eso  se  llama  ir  al  toro !—,  se
hizo  con  El  Caballo  Blanco,  renombrado  jabeque  argelino  de  24  ca
ñones  y  212  tripulantes,  cuyo  capicúa  no  les  valió,  por  cierto,  ya  que
si.  66 se  salvaron  de  la  cautividad  fué  a  precio  de  vida.  Por  esta  acción
fué  promovido—46  de  marzo  de  4769—al empleo  de  Capitán  de Navío;
también  había  que  celebrar  este  ascenso.  y  también  pagaron  los  de
Argel  la  cuenta,  que  ascendió  a  cuatro  jabeques.

Ya  no  todo  fueron  penas  y  fatigas,  para  el  patrón  mallorquín:  el
24  de  noviembre,  como  recompensa  a  sus  servicios,  conducta,  valor  y
celo,  otra  Real  Orden  le  concedía  por  los  días  de  su  vida  una  pensión
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anual  de  doce mil  reates.  Ya  no  todo  fueron  penas  y  rigores.  Los  cla
rines  de  la  fama  imponían  una  notable  variante  en  el  tercer  vero.de
la  coplilla  renegada:

tengo  de  er  más  famoso
o

tengo  de  ser  más  sonao

cantaban  ahora,  en  lugar  de  tengo  que  pasar  mcís penas.
Por  cierto,  lector,  que  conviene  hacer  aquí  un  paréntesis  para  re

coger  dos  nuevas  variantes.  En  primer  lugar  anoto  la  curiosa  que
apuntó  Rodríguez  Marín  al  número  4.332  del  tomo  III  de  sus  Cantos
populares  españoles,  y  que  dice  así:

Tengo  de pasarme  al  moro,
y  tengo  de  renegá;
tengo  de  ser  más  pirata
que  Barcelón  por  la  mar.

La  cual  me  sospecho  fué  cantada  por  alguien  con  tau  decidido  pro
pósito  de  reniego,  que,  sintiéndose  ya  en  la  acerct de  enfrente.  juzgase
piraterías  las  hazañas,  de  Bareeló.

La  otra  variante  se  refiere  a  una  curiosa  mutación  fonética  del
nombre  de  nuestro  héroe,  que  traduce  por  Marcelo  el  habla  de  tierra
adentro.  concretaifiente,  al  parecer,  de  Aragón.  Con  variantes  o  sin
vari&htes,  las  locuciones  advérbiales  que  aún  hoy  empleamos  menu
dean  ya  en  esa  época  como  a:ldabonázos  cl  la  gloria:  Ser  mávaliente
(o  más  fairioso,  o  Ínás  sonao  o  iñás,  célebre)  que  8areló  (o Barcelón,
o  Marcelo)  por  la  ñiár,, son  ñodisrnos  compárativos  hahones  que  eif
ciende  el  folklore  español  al  héroe  que  éupo  eonjuistarló  dede  un
ángulo  inédito.

Cierro  el  pdréntesis  y  sigo;  y  esta  vez  para  cantar  Goleta  como
cantar  Naval.  Se  trata  de  la  desdichada  expedición  de  conquista  de
Argel,  que,  en  1775,  se  organizó—al  decir  nada  pío  de  Almirante-
bajo  la  fe  de  un  fraile  que  dió  por  fácil  y  oportunísima  la  empresa.
No  es  agradable  relatarla:  470  cadáveres  españoles  fueron  la  cuenta
final  de  un  desembarco  planteado  imprudentemente,  divulgado  meses
antes  por  todas  las  trompa,  de  la  fama  y  con  una  primera  fase  reali
zada  en  el  dilatado  espacio  de  seis  días.  Tampoco  es,timo correcto  en
salzar  la  labor  de  Barceló—ni  a  él  le  gustaría  que  lo hiciera—donde  las
cJe otros  se  abatieron;  baste  decir  que  por  su  brega,  celo y  oportunidad
fué  promovido  a  Brigadier.

Pese  a  la  triste  rota,  y  quizá  sólo  por  el  hecho  vital  de  permanecer
Barceló  en  el  Mediterráneo,  cada  vez  se  veían  menos  moros  en  la  co:
ta.  Los  argelinos,  temían  al  Capitá  Antoni  más  que  a  una  vara  verde.
No  sin  causa:  1.600 de  ellos  trabajaban  cautivos  en  Cartagena;  en  los
últimos  años,  19  corsarios  de  héterogéneós  portes  habían  puesto  la
quilla  al  sol  o  navegaban  bautizados.

Así  se  explica  que  Carlos  III  y  Bareeló  pudieran  sostener  este  es-
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cueto  y  sustancioso  coloquio,  una  de  las  pocas  veces  que.,el  mallor
quín  pisó  la  Corte:

—Cómo  están  los  berberiscos.  Barceló?
—Señor,  temiendo  el  nombre  de  vuestra  majestad.
—No;  el  tuyo  es  el  que. temen.  Anda,  vete,  que  los  moros,  costean

porque  saben  que  tú  estás  aquí.
Siguió  moliendo  la  ampolleta  y  picando  la  campana;  y  amaneció

el.  año  de  1779.  El  16  de  junio  de  éste,  y  en  pro  de  los  futuros.  Esta
dos  Unidos,  España  declaró  la  guerra  a  Inglaterra,  o  viceversa.  Cai
los  III  quiso  recuperar  Gibraltar  y  planteó  su  bloqueo;  Barceló  asu
mió  el  mando  de  la  escuaclra,  con’ gran  contentor  popular.  Nipho,
eximio  poeta  de la  época,  se  lanó,  cálamo  ‘currente,  a  rimar  dispara
tes  náuticos  ensalzando  en  dodecasílabos  y  otros  rnetró.s a’enerosos  al
héroe  balear. que  al  anglo  atento  asusta.  Los  eternos  estrategas  de  café
comenzaron  a  diluviar,  proyectos  expugnadores,  entre  los  que  no  fué
el  más  disparatado  aquel  que  proponía  una  mina  monstruosa,  un  vol
cán  artificial  que  diese  en  los  infiernos  con  «Gibraltar,  peñasco  y
guarnición.

Tres  años  y  medio  e  mucho  tiempo  para  un  sitio,  escribe  Schard
Herrmann.  Acorde  yo  con  él,  hago  gracia  al  lector  de la  reseña,  :lirní.
tándome  a  dejar  constancia  de  la  aparicióti  de  las  famosas.  lanchas
cañoneras  inventadas  por  Barceló.  ¿Q’ue’c’ómo eran?:  de’56  pies  de
eslora,  18  de  rnangay  seis  ‘de puntal;  14  emos  por  ban’da y,  a  proa,
un  cañón  de  24  pulgadas  ‘sobre cureña’ marina,  protegido  por  un  pa
rapeto  que  levantaba  dos  pies  sobre  la  borda,  forrado  por  ambas. par
tes  de  corcho  y  movible  a  voluntad,  según  nos  las  describe  José  Car
‘los  de  Luna  en  su  Historia  de  Gibraltar.  Enrique  Corma  especifica
algo  más:  Las  construidas  después,  tenían  forro  exterior  .de planchas
de  hierro  hasta  por  debajo  de  la  línea  de  flotación,  y  navegaban  a
remo  y  vela.  En ‘este  caso  utilizaban  un  mástil  desmontable.

Tengo  a  mano,  lector,  otros  cuantos  textos  con  los  que  podría  abu
rrirte  y  desesperarte  e  incluso  conseguir  que  los  dos,  tú  y  yo,  nos  en
terásemos  a  fondo  de’ las  características  y  actuaciones—-como  ahora
se  dice—de  estas  curiosas  ‘máquinas.  Pero  prefiero  llevarte  de  la  mano
a  un,  inefable  triple  grabado  para  que  la  simple  inspección  de  la  fi
gura  nos, ilustre  y  documente  sobre  una  de  ellas—de  28  pies  de  largo
y  10  de  alto  y  pT lo  más  ancho  9—presentada  por  el  través  de  estri
bor  que  no  hay  más  que  hablar,  y  debajo,  a  la  izquierda,  en  orla  que
contiene  un  risueño  perfil  de  Antoniu  Barceló—así:  en  latín,  nada
menos—,  encerrada  st’a  leyenda:  Explicación  de  la  { a ‘Barca  cañone
va  que  se  hizo  por  dirección  del  Comandante  Gi de  Marina  D  Antonio
Barceló  /  A.  Bancos  en  donde  se sientan  los  Marineros  pa  tirar  de  los
Remos  /  B.  Cañón  de  24  /  C. Excalamos  en  donde  etriban  los  Re
mos  /  ‘NOTA:  que  dentro  dela  Barca  ai  un  Caxon  pa  tacos,  y,  otro  pa.  la
Polbora  forrado  en  Brone.  ‘  .

‘De  la  efectividad  de  este  ingenio  da  idea  el  comentario  del  Capitán
inglés  S’ayer, ‘que lo  ‘padeció: ‘La  primera  vez  que  se  vieron  la  lan
chas  desde  nuestros  buques  cau.aron  risa,’ ‘más  no  transcurrió  mucho
tiempo  sin  que e  reconociera  que  con.s,tituí’dn el  enemigo’m:ás  temible
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que,  hasta  entonces  se  había  presentado.  Muchas  otras  cosas.  dice  el
rubio,  que  pasaremos  por  alto  para  quedarnos  etupefactos  ante  es
tos  cuatro  criptográficos.  versos  con  que  el  sin  par  Jipho  saca  al.rue
(Jo  las  cañoneras:

Aparecen  las  máquinas  sutiles,
la  diestra  arquitectónicá  se  pasma
al  ver  efecutarse  á  un  tiempo  mismo
buque,  diseño,  gálibos- ‘  escala.

Menos  pasmoso  y  esdrújulo  que  Nipho,  más  llano  y  ajustado,  en
verso  ñenor,  haciendo  pie  a  una  patética  escena  de  ataque  que  corn
pletael  tríptio&  el  autor  del  grabado  que  te  cité,  lector,  nos  rimaes
tas  graciosas  redondillas:

Con  su  Ba,rca cañonera
Q.ual  Ratón  del  elefante.
Qüedó  Barceló  triunfante.

Con  lo  qual  Barceló,  cantado  en  coplas.  de  colma,o y  en  verso  ma
yor,  enmascarado  por  andaluces,  baturros  y  latinos,  admitido  en  la
paremiología  a  golpes  de  adagios.  y  modos  adverbiales,  entra  de  lleno
ya  en  el  folklore  precedido  •por el  campanilleo  alegre  de  las  a1eliyas.

Por  cierto  que  cuando  creíamos  a  nuestro  héroe  inventor  indiscu
tibie  del  tan  pareado  artilugio-resulta  que  Ulloa,  errsu  Primera  Con
versación,  nos  suelta  un  jarro  de  agua  fría  diciéndons  que  este  •qé
nero  de  embarcaciones  tuvo  uso  en  el  mar  del  Sur  mucho  antes  de
eítas  épocas.  Y relata,;  a  sus  tre  hijos  ya  nosotros,  cómo  se  emplea
ron  contra  una  esquadra  Holandesa,  que  intentó  bloquear  el  puerto
dci  Callao, en  febrero  de  1624: Y aún  asegura  que  en  su  éxito  se fundó
un  refrán  muy  común  allí  de  decir:  A  lanchas,  lanchas;  y  tuvo  ori
gen  el  bayle  muy  usado  en  aquella  América  llamado  las  lanchas.  Con
lo  cual  tenemos  que  darnos  por  eiterados  y  convencidos,  a  menos  que
creamos  a  don  Antonio  Ulloa  tan  picajoso  como  para  estar  aún  re
sentido  de  haber  encabezado  la  primera  de  aquellas  dós  décimas  que,
ensalzando  a  Barceló,  pusieron  de  chupa  de  dómine  a  los  siete  gran
des  del  oficio  y  la  época.  Y  que  si  ahora  transcribo  es. sin  quitar  ni
poner  rey  y  con  el  alma  tranquila  porque  copio  de casa  los  veinte  ver
sos,  que  lo  hago  del  volumen  CXXII,  pág.  4’lO, de  la  REvIsTA GENERAl.
Ñ  MARINA:

ULLOA,  grande  escritor;          BARCELO no  es  escritor,
(JORDOVA,  gran  santulario;       Ni finge  ser  santulario,
CJSTEJON.  gran  perdulario;      Ni traza  de  perdulario.
GA.STOLY, gran  pompa  exterior;     Ni lleva  pompa  exterior;
ARCE,  muy  grande  orador;        Persuade y  no  es  orador,
PONCE.,  grande  presumido;        Su aseo  no  e  presumido,
CENTEÑ,  grande  n  el  vestido;     Va, como  debe  ir  vestido,
Todos  grandes  en  hablar;         Fía poco  n  el  1ablar,
Pero  pava  pelear,                lías si  llega  a  pelear
yo  lo  serán  ni  lo  han. sido.        Siempresrá lo  que  ha  sido.
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Comparaciones  aparte,  que  siempre  son  odiosas,  el  resultado  final
fué  que  ahí  s.e quedó  Gibraltar,  tan  inglés  como  estaba  al  empezar  e]
sj.tio,  y  ahí  sigue  quemándonos  la  sangre.  Y  no  por  culpa  de  Barceló
no,  que

Si  el  Rey  de  España  tuviera
cuatro  como  Barceló,
Gibraltar  fuera.  de  España,
que  de  los  ingleses  no.

Por  cierto  que,  como  era  de  temer,  los  berberiscos,  en  aquellos  tres
años  y  medio  sin  jebeques  mallorquines  a  la  vista,  cobraron  muchos
dnimos.  Tantos,  que  preciso  fué,  al  firmarse  la.  paz  con  Inglaterra,
proyectar  una  operación  de  castigo  contra  el  propio  nido:

Y  sometida  a  Barceló  la  empresa
empieza  la. elección  a  asegurarla.

según  afirma  el  poeta  (le turno,  García  de  la  Huerta.  tan  eximio  como
Nipho  y  más  esdrújulo  si  cabe.

En  Cartagena  de  Levante,  puerto  de  mar  venturoso,  se  aprestó  una
heterogénea  escuadra.  El  entusiasmo  nacional  fué  grande:  En  los  co
mercios  se  venden  estampas  con  membretes  llamativos.  Divúlanse
retratos  de  Barceló  en  los  que  pisa  turbantes  y  rompe  cadenas.  Al  fin,
gracias  a  la  actividad,  el  celo  y  perspectiva  de  su  jefe,  se  hizo  la  ar
inada  a  la  mar  a  primeros  de  julio  de  t783;  el  29,  tras  un  recalmón
inoportuno,  se  dió  vista  a  la  plaza.  Y  empezó  la  danza,  y  la  conso
nante:  Atento  Barceló.  a  todas  partes  vuela:  forma  el  ataque,  distri
buye,  regla:

Vence  los  elementos  y  la  suerte
el  héroe  balear;  confunde.  huella.
abraa  Argel.  Adversidad,  ninguna.

La  operación  fué  calificada  en  la  Corte  de  fiesta  de  pólvora  dema
siado  costosa.  Carlos  IV  no  se  dejó  impresionar,  sin  embargo.  por  la
malevolencia  de  sus  palaciegos,  como  se  infiere  de  la  lectura  de  este
suplemento  de  La  Gaceta  de  Madrid,  fechado  en  20  de  septiembre:

En  prueba  del  aprecio  que  merecen  al  Rey  lo  servicios  continuos
del  Teniente  General—había  sido  promovido  el  30  de  agosto—de  la
Real  Armada  don  Antonio  Barceló.  y  singularmente  el  que  acaba  de
desempeñar  en  el  bombardeo  de  Argel,  confirmando  su  acreditado
celo,  valor  e  inteligencia,  se  ha  dignado  Su  Majestad  conceder  a  este
General  durante  su  vida  el  sueldo  de  Teniente  General  empleado.

Al  año  siguiente  capitaneó  Barceló  umia nueva  expedición  de  cas
tigo  contra  la  misma  plaza,  operación  que  se  llevó  a  cabo  sin  más
adversidad  que  los  versos  de  García  de  la  Huerta,  de  los  cuales  me
atrevo  a  ofrecer  al  lector  sólo  este  detonante  botón  de  muestra:
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Las  bóvedas  «.ules  íle  los cielos
rimbomban  el  furor  de  la.  humbardas

Con  esta  fortuna  teriniii  virtualmente  la  vida  guerrera  de  aquel
hombre  amado  y  temido,  armado  del  rayo  y  del  trueno,  pues  si  bien
;tún  tuvo  un  mando  activo  quedó  inoperante  por  la  muerte  del  Re!!  de

.

.-.:..4
..   4.

,llarrueros,  en  una  batalla  que  le  dió  su  hermano  Muley  Yehen.  Y éste
fué  el  final,  con  fecha  12 de junio  de  1792:

Su  lila/estad  está  satisfecho  del  celo  que  J’.  E.  ha  manifestado  en
el  dexempeño  de  esa  Comandancia,  y  deja  al  arbitrio  de  V.  E..  si  no
le  acomodare  desembarcar  en  Carta qena.  el  seguir  directamente  con
lq  fragata  a  lllallorca.  para  restituirse  a  s.u casa.

Barceló  se  rcstitu   a  su  hogar  de  la  calle  del  Vi.  rrenía  setenta
 cinco  años  y  le  quedaba  un  quinquenio  aún  IPara  entregar  a  Dios

u  alma  marinera.  Un  quinquenio  que  consumió  paseando  nostalgias
por  la  Roqueta,  con  esa  expresión  suspicaz  que  adquirió  por  conse
cuencia  de  haber  quedado  .ordo  con  el  estruendo  de  los  cañones.  Un
quinquenio  dedicado  a  preparar, con  el  celo  y  diligencia  de  siempre.
la  expedición  definitiva,  y  a  orientar  el  I’uturu de  sus  seis  hijos  (va
‘nnes  y  hembras  en  colladas  de  tres,  como  el  MistraP  :  Onofre.  Juan.
Antún  io.  Francisca,  Antonia   Catalina.
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Al  fin  cesó  de ‘mólar la  ampolleta  ‘  iÓpicó  la  última  campana
da  del  Capitá  Antóñi.  El  acaeciñiienf  o  se”p’lÚó.  en  lo  humano,  n
esta  simple  minuta:

Falleció  a  los  ochenta  años.  un  ‘?ne  y  un  día,  a’ las
cuatro  de  la  tarde  del  presente,  el  Tenieñte  General  de  la
Real  Armada  don  Antonio  Barceló.  cuyo  acontecimiento
participo  a  V.  E.  en  cumplimiento  a  la  orden  de  Su  Ma-
¡estad  y  de  mi  oblig’ación.—Palma  de  Mallorca,  30  de
enero  de  1797.

Fué  enterrado  en  la  Capilla  de  San  Antonio,  de  la  iglesia  de  san
ta  Cruz,  de  la  que  había  sido  piadoso  feligrés  y  espJé.dido  protector.
A.  E.  R.  1. P.  A.

Si  el Rey  de España  tuviera
cuatro  como  Barceló...

¡Av.  amigo!:  si  el  Rey  de España  hubiera  tenido  cuatro  corno  liar
celó  no  fuera  ahora  de  los  ingleses  ni  Inglaterra  siquiera.   que  Dios
me  perdone  el  farol  si  tal  le  parece.
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PROYECTILES AUTOPROPULSADOS
Y  DIRIGIDOS

JUAN  J.  SAIZ  1 )E  BUSTAIANTE

proyectil  dirigido  es  sólo  la  más  moderna  amplia
ción  de  una  serie  de  armas  proyectadas  para  don’
seguir  lo  que,  en todo  tiempo,  fué  la  áspiración  del
hombre:  destruir  al  enemigo  exponiendo  lo  me
nos  posible;  con  esta  idea  se  pasó  del  contacto
personal  con  los  puños  o cori  el  hachó.  más  o me
nos  rudimentaria,  al  contactó  mediante  lanas  y
piedras,  de dstas  a  la’ flecha  y,  como  ampliación  de
la  flecha:ál  cañón;  en  todas  etas  evoluóione  la

idea  prirnordial  antes  consignada.  quda  vigente;  es,  por  lo  tahfo,  el
proyectil  dirigido  sólo  una  dontinuadión  natural  del ‘hacha,  de  la  lan
za,  de la  piedra  o  del  cañón,  sin  qt,ie pueda  por  un  momento  pensarse
que  su  aparición  en  el  campo  de  las  armas  pueda  eliminar  a  ninguno
de  sus  predecesores,  sino  ampliar  las  posibilidades  de  aplicación  de
estos  últimos;  es  absolutamente  exacto,  y  ello  ha  sido  netamente  con
firmado  en  la  realidad,  que  ningún  arma  que  fué  en  alguna  ocasión
útil,  deje  en  algún  tiempo  de  ser  empleada;  incluso  el  hacha  llega  a
sobrevivir  en  el  equipo  de  los  comandos,  y  la  lanza  en  la  bayoneta;
entendemos,  por  consiguiente.  que  en  cualquier  guerra  futura,  al  lado
del  cañón.  sin  suStituirle.  se  encontrará  forzosamente  el  lanzador  de
proyectiles  dirigidos;  que  amplía  se.gtiramente  el  campo  de  posible
utilización  del  conjunto.

El  proyectil  dirigido  puede  defibirse  diciendo  que  es  un  ingenio
que,  sin  ningún  Sér. humano  alofddo  en  su  interior,  lleva  dentro  del
mismo  los  medios  necesarios  para  dirigir  su  vuelo,  mediante  los  da
tos  adquiridos  sobre  las  posiciones  de  proyectil  y  blanco,  bien  por  sí
mismo  (proyectil  autodirigido)  o  bien  desde  un  puesto  de  mando  ex
terior  (proyectil  teledirigido),  enviando,  mediante  señales  apropiadas,
las  órdenes  a  los  sistemas  de  dirección  de  vuelo,  siempre  alojados,  en
el  proyectil,  y  que  han  de  ser  de naturaleza  automática..  ya  que  razones
simplemente  éficas  impiden  el  suicidio  deliberado.

Desde  el  principio  del  empleo  de  las  armas,  dos  clases  fundamen
tales  de  blancos  ha  sido  necesario  considerar:  el  blanco  inmóvil  y  el
blanco  animado  de  movimiento.  Cuando  en  estos  orígenes  del  arma
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resultó  importante  defender  una  plaza  o  una  aglomeración  de  perso
nas,  las  armas  necesarias  para  atacarlashábrían  de poseer  la  suficien
te  potencia  para  destruir  las  defensas  que  dichas  posiciones  hubieran
podido  acumular  y,  puesto  que  dichas  dfensas  eran  inamovibles,  el
atacante  se  veía  forzado  a  aproximar.se  a  ellas;  éste  es  el  origen  del
arma  móvil;  pero  éstas,  a  su  vez,  hubieron  de  convertirse,  para  la  de
fensa,  en  blancos,  dando  así  lugar  al  blanco  móvil.

La  movilidad  de  las  armas,  consideradas  como  blancos,  se  ha  ex
tendido  de  forma  extrema  en  aire,  mar  y  tierra,  desde  la  época  en  que,
según  lo  anterior,  hubo  que  empezar  a  ocuparse  del  movimiento  del
blanco;  los  medios  necesarios  para  destruir  el  arma  atacante  han  te
nido  que  irse  acomodando  a  dicha  movilidad.  Cuando  el  blanco  es
móvil  es  necesario  predecir,  mediante  cálculos.,  naturalmente  realiza
dos  en  tiempos  extremadamente  cortos,  y  como  consecuencia  de  ello
automáticos,  la  posición  futura  del  mismo,  o  sea  la  que  éste  ocupará
en  el  momento  del  supuesto  impacto.  a  partir  de  la  posición  actual  y
de  los  datos  adquiridos  acerca  de  su  movimiento,  ya  que  el  proyectil
necesita  un  tiempo  finito  para  alcanzar  dicha  posición  futura;  si  el
blanco  se  mueve  lentamente  y  el  tiempo  de  vuelo  del  proyectil  es  pe
queño,  puede  aceptarse  que  se  obtenga  una  exactitud  adecuada  al  fijar
dicha  posición  futura;  si,  por  el  contrario,  el  blanco  se  mueve  rápida
mente,  hasta  el  punto  de  que  pueda  separarse,  durante  el  tiempo  de
vuelo  del  proyectil,  de  la  posición  futura  prevista,  la  probabilidad  de
destrucción  del  mismo  resulta  pequeñísima.

Sólo  existe  para  lograr  aumentar  esta  probabilidad,  cuando  la  ve
locidad  del  blanco  es. del  orden  de  la  de  los  aviones  actuales,  un  mé
todo:  disminuir  el  tiempo  de  predicción;  ello  puede  conseguirse  au
mentando  la  velocidad  del  proyectil,  o  sea  disminuyendo  el  tiempo  de
vuelo,  lo  que  se  logra  mediante  el  proyectil-cohete,  alojando  en  su
interior  la  carga  propulsora,  que  aumenta  la  velocidad  del  ingenio
durante  la  porción  propulsada  de  su  trayectoria,  o  bien  realizando  el
cálculo  de  la  posición  futura  de  un  modo  continuo  desde  el  lanza
miento,  es  decir,  alojando  también  dentro  del  proyectil  los  calculado
res  de  la  posición  futura,  o  sea  la  dirección  de  tiro,  y  dirigiendo  tam
bién  continuamente  el  ingenio  hacia  dicha  posición  futura  instantá
nea;  en  el  momento  en  que  el  tiempo  de  predicción,  no  el  tiempo  de
vuelo,  sea  nulo,  se  producirá  forzosamente  el  impacto.

Según  lo  anterior,  nos  permitimos  definir  el  proyectil  dirigido  y
autopropulsado  como  un  ingenio  que  lleva  dentro  de  sí  los  elementos
necesarios  para  comunicarle  la  velocidad  exigida  y  los  de  dirección
de  tiro  precisos  para  llevarle  a  su  impacto  con  el  blanco,  en  el  instan
te  en  que  sea  nulo  el  tiempo  de  predicción.

De  acuerdo  con  esta  definición,  parece  natural  que  se  inclique,  aun
que  sólo  sea  someramente,  algo  sobre  métodos  de  propulsión  y  sobre
sistemas  de  dirección;  por  ello  este  trabajo  lo  dividiremos  en  dos  par
tes,  dedicadas  a  cada  lino  de  los  dos  temas  mencionados;  hoy  nos
ocuparemos  sólo  de  propulsión,  y,  en  un  próximo  número,  trataremos
del  tema  deauto  y  teledirección.

888                                                       Dieiernbre



PROYECTILES  A UTOPROP ULSADOS  Y  DIRIGiDOS

Métodos  de  propulsión

La  denominación  propulsión  por  chorro  puede  aplicarse  a  cual
quier  método  de  hacer  avanzar  un  cuerpo  que emp1ee  como  empuje
propulsor  la  fuerza  de  reacción  producida  por  desearga  de  materia,
en  forma  de  chorro  flúido,  desde  el  interior  del  mismo  cuerpo;  esta
definición  es  mucho  más  apropiada  que  la  empleada  con  frecuencia,
según  la  cual  la  propulsión  por  chorro  es  el  método  de  hacer  avanzar
un  cuerpo,  fundado  en  el  principio  de  la  reacción,  ya  que  todos  los
medios,  conocidos  de  propulsión,  como.  por  ejemplo,  la  hélice  de  un
buque  o  de  uii  aeroplano,  la  natación,  la  boga  ei  un  bote,  etc.,  son
aplicaciones  del  mismo  principio  de  reacción,  según  el  cual  la  fuerza
de  propulsión  o  empuje  experimentado  por  el  cuerpo  es,  en  cada  ins
tante,  igual  y  de  sentido  contrario  a  la  fuerza  que  produce  la  varia
ción  de  cantidad  de  movimiento  (masa  X  velocidad)  del  flúido.

Se  deduce,  por  lo  tanto,  de  lo  anterior  que  la  diferencia  principal
entre  la  propulsión  por  chorro  y  cualquier  otro  método  de  propulsión
estriba  en  que,  en  el  primer  caso,  se  expulsa  materia  desde  el  cuerpo
propulsado  en  forma  de  un  chorro  flúido,  No  existe,  desde  este  punto
de  vista,  limitación  alguna  acerca  de la  naturaleza  del  flúido  que  pime
de  emplearse  para  producir  el  chorro:  agua,  vapor  de  agua,  aire  ca
liente,  gases  obtenidos  por  medio  de  una  reacción  química;  en  gene-
ial,  cualquier  flúido  resulta  adecuado  para  dicho  fin.

Como  el  principio  de  reacción  no  és  nu’evo, tampoco  lo  es  el  arte
de  propulsar  un  cuerpo  por  medio  del  chorro  flúido;  un  ejemplo  muy
interesante  se  encuentra  en  la  Naturaleza  en  el  modo  cómo  el  calamar
consigue  su  propulsión  rápida;  este  cefalópódo  tiene  dbajo  de  su.
cuello  una  especie  de  sifón,  el  embudo,  por  el  que  recibe  lentamente
una  cierta  cantidad  de  agua  que,  merced  a  una  rápida  contracóión  de
sus  músculos,  expulsa  a  una  velocidad  mayor;  esta  variación  en  la
velocidad  del  agua  produce  una  fuerza  de  reacción  que  hace  avanzar
al  calamar,  que  utiliza  este  método  de  propulsión  cuando  quiere  mo-
verse  a  gran  velocidad.

Las  primeras  aplicaciones  de  la  propulsión  por  chorro  en  buques
se  hicieron  en  el  siglo  XIX,  una  por  el  Gobierno  inglés  en  el  cafione
ro  Waterwitch,  en  t886.  y  otra  por  el  Gobierno  sueco,  en  un  torpedero
construido  en  {878:  en  ambas  aplicaciones  el  agua  entraba  en  el  bu
que  por  su  proa,  en  el  interior  se  elevaba  su. presión,  y  a  continuación
era  descargada  por  la  popa.

EJ  gran  interés  que  tiene  la  propulsión  por  chorro  no  es,  por  lo
Lanto,  su  novedad.  sin.o el  hecho  de  que,  aplicada  a  proyectiles’ o  avio
nes,  ha  permitido  obtener  velocidades  y  alcanzar  altitudes  muy  supe
riores  a  las  que  podían  ser  conseguidas  con  otros  métodos  de  propul
sión.

Aunque,  como  se  ha  dicho,  la  propulsión  por  chorro  puede  reali
zarse  con  cualquier  tipo  de flúido,  ‘cuando  se  aplica  a  un  cuerpo  como
un  proyectil  o  un  avión,  en  la  actualidad  ólo  dos  clases  de  flúido  son
adecuadas  para  ello;  en  unos  casos,  el  chorro  esta  constituido  por  aire

19593                                                                 889



JUAN.  J.  SAIZ  DE  BUSTAMANTE

atmosférico  mezclado  con  los  productos  de  combustión  obtenidos  que
mando  un  combustible  en  dicho  aire,  utilizándose  la  energía  térmica
de]  combustible  en  elevar  la  temperatura  del  chorro;  este  método  de
propulsión  puede  llamarse  por  chorro  térmico;  otras  veces  Se  forma
el  chorro  produciendo  grandes  cantidades  de  gases  a  temperatura  y
presión  elevadas  por  medio  dé  una  reacción  química  que  no  utiliza  el
aire  atmosférico,  en  cuyo  caso  se  impone  la  denominación  propulsión-
cohete,  o  propulsión  autónoma.

La  propulsión  pór  chorro  térmico  puede  cons.eguirse  en  los  esfato
rreactores,  pulsorreactores  y  turborreactores,  mientras  que  la  propul
sión  autónoma  química,  utilizable  en  la  actualidad,  se  clasifica  aten
diendo  al  estado  físico  en  que  se  encuentra  el  propulsor  o  propulsores
antes  de  iniciarse  la  reacciÓn  química,  dando  así  lugar  a  los  dos  tipos
de  cohete  de  propulsor  líquido  y  de  propulsor  sólido.  En  este  trabajo
no  nos  ocuparemos  de  la  propulsión  que  utiliza  el  aire  atmosférico.
limitándonos  a  estudiar  el  método  de  propulsión  autónoma.

Como  ya  se  ha  indicado,  el  funcionamiento  del  cohete  está  basado
en  la  producción  de  gases  a  gran  presión  y  temperatura  por  medio  de
una  reacción  química  entre  los  agentes  propulsores  contenidos  en  el
ingenio  y  la  expulsión  al  exterior  de  dichos  gases  a  través  de  una  to
bera  con  una  ‘elocidad  supersónica  en  relación  a  las  paredes  de  la
misma.

De  lo  anterior  se  deduce  que  la  principal  diferePcia  entre  el  cohete
y  los  otros  medios  de  propulsión  estatorreactores,  pulsorreactores  y
turborreactores  reside  en  el  hecho  de  no  utilizar  para  su  funciona
miento  el  aire  atmosférico,  lo  qué  significa  para  el  cohete  las  ventajas
de  ser  el  empuje  independiente  del  medio  que  rodea  al  ingenio  y  de
su  velocidad  de  vuelo,  de  no  tener  techo  de  altitud  y  poder  funcionar
ei  el  vacío.  Para  las  diferentes  misiones  típicas  que  van  a  ser  con
sideradas  éomo  de  posible  realización  por  el  cohete,  lo  que  servir
para,  según  cuáles  sean  ellas.  fijai  lo  que  habrá  que  exigir  al  propul
sor,  sólo  la  propulsión  autónoma  podrá  ser  utilizada,  lo  que  justifica
que  n°  ños  ocupemos  de los  otros  medios  de  propulsión.

El  cohete  más  sencillo  es  el  de  propulsor  sólido,  cuyo  tipo  más
elemental  es  el  vulgar  cohete  de  verbena,  qué  a  pesar  de  su  extrema
sencillez  éontiene  todos  los  órganos  esenciales  de  un  cohete  moderno
de  dicho  tipo  de  propulsor.  La  figura  1  representa  esquemáticamente
la  constitución  •de un  motor-cohete  de  propulsor  sólido;  para  obtener
el  efecto  deseado.  contiene  todo  su  propulsor,  oxidante  y  combustible,
mezclados  en  forma  llamada  de  grano,  dentro  de  la  cámara  de  com
bustión,  diferenciándose  la  forma  geométrica  del  grano  según  las  ca
raóterísticaS  del  empuje  que  desea  obtenerse;  por  ejemplo,  el  mismo
peso  total  de  propulsores  puede  ser  quemado  en  un  tiempo  de  uno  a
dos  segundos,  produciendo  un  gran  empuje,  o  bien  reduciendo  la
superficie  de  emisión•  de  gases  del  grano,  recubriendo  parte  de  la  su
perficie  del  mismo  con  algún  material  no  combustible,  como  el  ace
tato  de  celulosa,  es  decir,  mediante  la  llamada  combustión  restringida,
obtener  un  empuje  pequeño  durante  un  tiempo  de  siete  a  ocho  mi
nutos.
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Lt  eieillz  del  ingenio.  así  como  la  econon.iía  de  jaso  que  (le  SU
empleo  resulta,  al  no  necesitar  tuberías,  depósitos  de.  propulsoras,
bombas.  válvulas.  etc.,  hacen  que  este  tipo  de.cohete  sea  muy  atrayen
te  desde  ‘ci’ punto  de  vista  militar.  Si  se  atiende,  sin  embargo.  a  un&

(l(  las  características  esenciales  del  cohete,  el  llamado  impulso  espe
cífico,  o  sea  el  aumento  de  la  cantidad  de  movimiento  del  ingenio  ob
tenido  mediante  la  expulsión  de  la  unidad  de  peso  de  propulsor,  se
encuentra  que  esta  magnitud  de  dimensiones,  MLTI/MLT—s =  T,  es
decir,  medida  en  segundos  de tiempo,  s  para  los  cohetes  de  propulsor
sólido,  mejor  logrados,  de  260  a  270  segundos.,  mientras  que  llega  a
ser  de 400  segundos  para  los  de  combustible  líquido  que  utilizan  como
propulsores  oxígeno-hidrógeno  o  flúor-hidrógeno.

Otras  desventajas  presentan  además  los  ingenios  de  propulsor
sólido  en  relación,  con  los  que  utilizan  propuls.ores  líquidos,  siendo  las
más  importantes  de  ellas  Ja  natural  dificultad  o  casi  imposibilidad  de
controlar  en  los  primeros  la  combustión,  así  como  el  hecho  de  que  el
gran  tamaño  de  la  cámara  de  combustión,  que  ha  de  permitir  alojar
en  el  momento  del  lanzamiento  en  su  interior  la  totalidad  da  propul
sores,  hace  iniposible  disponer  en  el  ingenio  la  supensión  Cardán  de
dicha  cámara  de  combustión  y  tobera  necesaria  para  conseguir,  va
riando  la  orieniaeión  del  empuje,  controlar  la  dirección  de  vuelo  del
proyectil.
•   En  cuanto  a  la  naturaleza  de  los  propulsores  sólidos,  ellos  pueden
ser  pólvoras  de  doble  base,  es  decir,  mezclas,  coloidales  gelatinizadas
de  nitroglicerina  y  nitrOcelulosa  a  las  que  se  añade  estabilizadores.
colorantes  y  otros  productos  destinados  a  influir  sobre  la  temperatura
de  combustión  y  la  fuerza  explosiva,  o  bien  mezclas  mecánicas  de  un
oddanfe  inorgánico  y  un  combus.tible.  de  las  que  es  composición  1 í
pica  la  constituída  por  percloratos  asfalto.
•  “  En  la  figura  2  se  muestra,  en  esquema.  la  constitución  del  dispo
sitivo  preciso  para  el  funcionamiento  de  un  ingenio  de  propulsor  quí
mico  líquido;  la  mayot  parte  de dichos  ingenios  emplean  dos  líquidos.
el  oxidante  y  el  combustible;  el  primero  suele  ser  oxígeno  líquido.
ó ei (lo  n ít.ri co  fuman te  o  agua  oxigen a (la. el  segn nd o.  un  lii ílroca rhu ro

Iniciador Evacu’acio’n de gases

Empuje

‘‘orte  del grano

FIGURA  1
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o  derivados,  de  hidrocarburos,  o  también  combinaciones  de  nitrógeno
e  hidrógeno,  como  la  hidracina  y  el  amoníaco.

Combustible  y  oxidante  son  inyectados  en  las  proporciones  debi
das  desde  los  depósitos  que  los  contienen,  situados  en  el  interior  del
ingenio,  y  mediante  las  oportunas  válvulas  de  control,  en  la  cámara
de  combustión  del  motor,  reaccionando  en  dicha  cámara  bien  por  el
simple  contacto  (hipergoles)  o  por  medio  de  algún  dispositivo  cata
lítico  o  térmico  que  inicie  la  reacción  cuando  para  ello  no  sea  sufi
ciente  el  contacto  (diergoles).

Motores cohete
para corrección
de balance

Motor cohete

La  temperatura  de  los  gases  en  la  cámara  de  combustión  se  halla
comprendida  entre  unos  2.500  a  4.5000 C.,  teniendo  por  ello  sus  pa
redes,  así  como  las  de  la  tobera,  que  ser  refrigeradas,  para  lo  que  se
recurre  de  ordinario  a  la  llamada  refrigeración  recuperadora,  o  ea
que  se  hace  circular,  antes  de  ser  inyectado  en  la  cámara  de  combus
tión,  uno  de  los  propulsores,  generalmente  el  combustible,  como  en  la
figura  se  indica,  a  través  de  una  ranura  en  hélice  practicada  en  las
mencionadas  paredes  de  la  tobera  y  cámara  de  combustión,  procedi
miento  que  presenta  la  ventaja  de  recuperar  para  la  propulsión  el
calor  absorbido  por  el  agente  refrigerante.

Para’  obligar  a  los  propulsores  a  penetrar  en  la  cámara  de  com
butión  del  motor,  venciendo  la  presión  de  combustión,  se  hace  nece
sano  el  empleo  de  algún  método  de  inyección,  que  para  tiempos  rela
tivamente  largos  de  funcionamiento,  consiste  generalmente  en  grupos
turbo-bombas,  es  decir,  bombas  accionadas  por  una  turbina  de  gas;
los  gases  necesarios  para  el  accionamiento  de  la  turbina  pueden  ser
tomados  de  la  misma  cámara  de  combustión  del  motor,  pero  a  causa
de  las  limitaciones  impuestas  a  la  temperatura  de  dichos  gases  de  ac
cionamiento  por  las  condiciones  de resistencia  de  los  álabes  de  la  tur
hina,  resulta  más  conveniente  emplear  para  la  misma  un  sistema  ge-

Controt ión cardan para
corrección de cabezada y
guillada

Generador de gases 
para La turbo-bomba J’
Depósito de
combustible

Depósito del
oxidante  J  Turbina

Control—

FIGURA  2
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iierador  de  gases  independiente  de  la  cámara  de  combustión  del  mo
tor;  la  mayor  complicación  de todo  el  sistema  indicado  de alimentación
de  propulsores  a  la  cámara  de  combustión  consiste  en  el  grupo  turbo-
bomba  a  que  nos  estamos  refiriendo;  dicho  grupo  debe  trabajar  en
condiciones  de  potencia  que  pueden  ser,  sin  exageración,  calificadas
de  fantásticas,  bastando  para  comprobarlo  decir  que  en  el  proyectil
balístico  intercontinental  de  los  Estados  Unidos  llamado  Atlis  el
grupo  turbo-bomba  exige  para  su  accionamiento  más,  potencia  que  la
desarrollada  por  una  locomotora  diesel.

Poco  queda  ya  por  decir  para  terminar  esta  breve  exposición  de
los  cohetes  de  propulsores  líquidos;  es,  sin  embargó,  conveniente  ha
cer  constar  que  en  ellos,  ya  que  la  temperatura  de  los  gases  en  la  cá
niara  de  combustión  depende  sólo  de  la  naturaleza  de  los  propulsores
(oxidante  y  combustible),  cambiando  poco  con  la  relación  entre  las
cantidades  de  ambos,  el  valor  del  empuje  puede  ser  fácilmente  con
trolado,  haciendo  variar  el  flujo  de  gases,  por  unidad  de  tiempo.  El
control  de  dirección  del  ingenio  puede  conseguirse,  en  lo  que  a  cabe
zada  y  guiñada  se  refiere,  disponiendo  en  suspensión  cardánica  todo
el  motor,  cuyas  reducidas  dimensiones.  así  lo  permiten,  pudiendo  va
riar  así  la  dirección  del  empuje,  mientras  que  el  control  de  balance
puede  ser  obtenido  mediante  pequeños  motores-cohete  dispuestos  como
esquemáticamente  se  expresa  en  la  figura.

Indicada  en  lo  anterior,  aunque  sin  excesivos  detalles,  la  consti
tución  de  un  motor-cohete  típico  y  ya  tradicional,  a  pesar  de  su  rela
tiva  juventud,  parece  natural  que  nos  ocupemos,  tambitn  a  la  ligera.
de  lo  que  puede  obtenerse  con  la  propulsión  autónoma,  ya  que  hasta
este  momento  no  ha  sido  tomado  en  consideración  más  que  el  motor,
sin  tener  para  nada  en  cuenta  el  cuerpo  propulsadó,  cuyo  desplaz
miento  es  naturalmente  el  trabajo  útil  que  el  motor  debe  realizar;  un
ingenio  autopropulsado  está  constituido  por  un  motor  que  hace  avan
zar  al  ingenio,  una  masa  de  propulsores,  una  carga  útil  al  efeci o  a
que  se  la  destina  y  que,  según  cual  sea, éste,  podrá  ser  atfimica,  bac
teriológica,  o  simplemente  explosiva  si  son  guerreras  us  misiones;
o  bien  estar  constituida  sólo  por  instrumentos  de  medida,  si  dichas
intenciones  son  pacíficas,  aunque  lógicamente  loS  datos  adquiri.dos
por  dichos  instrumentos  serán  forzosamente  aplicados  para  una  me
jor  utilización  bélica  del  arma;  es  necesario  además  para  el  ingenio
disponer  de  una  envuelta  en  cuyo  interior  se  hallen  alojados  todos, los
elementos  anteriores  y  que  los  ligue  entre  sí  en  forma  adecuada,  y  si,
como  de  ordinario  ocurre,  el  ingenio  es  tele  o  autodirigido,  debe  lle
var  en  su  interior  los  dispositivos  necesarios  para  su  guiado;  inten
tando  de  momento  ocuparnos  sólo  de  propulsión,  se  designará  en  lo
que  sigue  con  el  nombre  de  estructura al  conjunto  de  todas  las  par
tes  constitutivas  del  ingenio  que  no  sean  los  propios  propulsores   la
carga  útil.  En  estas  condiciones,  y  puesto  que  la  misión  encomendada
al  mecanismo  de  propulsión  es  colocar  a  la  carga  útil  en  un  púnto
determinado  con  una  velocidad  también  determinada,  la  velocidad  co
municada  al  ingenio,  al  fin  del  tiempo  de  propulsión,  así  como  la  re
lación  entre  el  peso  de  la  carga  útil    el total  del  ingenio  en  el  mo
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mento  del  lanzamiento,  serán  las  magnitudes  qúe  esenciclniénte  de
finan  la  eficacia  del  mecanismo  de  propulsión.

Dichas  magnitudes  no  son,  como  e  lógico,  independientes  entre
sí,  sino  que  por  aplicación  directa  de  los  métodos  elementales  de; la
mecánica;  cláica,  puede  deducirse  que  en  un  lanzamiento  seún  la
vertical  y  en  un  espacio  que  no  ofrezca  resistencia  al  vuelo  del  iñge
nio,  le  veloéiclad  v  de  éste,  al  cesar  lá  propulsión  de  duración  t  se
gundos,  será,  siendo  M0  la  masa  inicial  del  ingenio  completo,  o  sea
estructura,  carga  útil  y  propuIsore,m  la  total  deestos  Úilimos  y  v
la  velocidad  eficaz  de  los  gases,  o  sea  la  que  éstos  adquirirían  l1ean-
do  la  expansión  de  los  mismos,  en  la  tobera  de  evacuación  hasta  que
su  presiónalcance’  uú’ valor  igual  al  de la  presión  exterior  en  el  punto
considerado  viene  dada  por  la  expi esion

¿p=tflOde  -  ‘°

M0—rn        ‘‘  ‘

a  la  qué  habrá  que  añadir  como  sumando  el  valor  y0  de  lá  velocidad
inicial  del  ingenio  al,  iniciárse  la  combustión  del  propulsor,  que:  de
ordinario  ‘es ndla  en, ‘los’ cohetes  de  uná  sola  fase,  paPo que,  coiho  
pués’  se  indica  habrá  forzosamente:  que  tener  en  cuenta’  én  1asdistin
tas  fases  posteriores  a  la  primera  de  un  ingeni.o  compuesto  dé  varias

De  la  ‘simle  observación  de  la  anterior  ekpresión,  pueden  er  de
ducidas  consecuencias  de  gran  importancia;  en  primer  lugar,  . el
tiempo  t  de  vuelo  propulsado  figura  como  factor  cii  el  sustrdendo
del  segundo  miembro  de  dicha  ecuación,  lo  que  indica  que  a  igual
dad  de  masa  de  prap’úlsores  rn  y  masa  inicialtotal  en  ellanzamien
to  M0  del  ingenio,  así  como  de  la  veloóidad  eficaz  v:de  expulsión
de  gase,  que  depende  sólo  de  lamasá  molecular  de los  gasesevadua:
dos  y  de:lá  tempei’atura  ‘en  la  cá’maéa  de  óombustión.  la  veloeidad  al
fin  del  tiempo  propulsado,  r  por  lo  tanto,  el  rendimientó  de  ió  pro.
pulsores  será  tanto:  mayor  cuanto  menor  sea  t  dando  el1o lugar  ala
conocida  frase  de  que  es  pre/erible  comunicar  al  ingenio  el  impulsó
total  antes  que  después,  o  sea  que  es  el  cañón,  eón  tiempo  rhínim& de
vuelo  propuls.ádo.  muy  poco  mayor  que  el  de  algunos  milisegundos
necesarios  para  recorrer  el  ánima,  el  dispositivo  en  qué  la  eiiergía
químicá  del  propúlsor  es  aprovechada  al  máximo;  esto  es  verdad  te
niendo  sólo  en  cuenta  la  velocidad  adquirida  por  la  masa  total  que
se  pone  en  movimiento;  sin  embargo,  en  una  propulsión  instántánea
que  sería,  según  lo  anterior,  la  más  eficaz,  las  aceleraciones  y  como
consecuencia  de  ellas  los  esfuerzos  que  los  distintos  ‘eieín’entos de  1
estructura  habrían  de  soportar  adquirirían  valores  que  crecerían  por
encima  de  todo  límite,  lo  que,  en  el  caso  dél  cañón,  exige  dar  dimen
siones  a;los  distintos  órganos  de  la’ envuelta  (secciones  trahsversales
del  cuerpo  del  proyectil,  epes’or  del  culote’ del  mismá.  etc.).  muy  su
periores  a  las  análogas  del  ingenio’  autoproulsado,  Ioqu’e  origiia

forzosamente  una  diminución  de  la  relación’         ‘Chyo logarit
1,:  ‘
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mo  se  encuentra  en  el  minuendo  de  la  expresión  de  u  ,  y  que  es  la
llamada  relación  de  masas, de  importancia  decisiva  en  las  caraeLe
císticas  del  ingenio.

Como  de  lo  dicho  se  deduce  que  es  conveniente  fijar  para  el
tiempo  t  de  vuelo  propulsado  el  menor  valor  posible,  con  la  condi
ción  de  mantener  la  aceleración  sobre  la  estructura  e  instrumentos
por  debajo  •de un  límite  razonable,  que  puede  llegar  a  ser  de  tres  a
cuatro  veces  la  aceleración  de  la  gravedad,  el  sustraendo  de  la  expre
Sión  indicada  del  valor  de  la  velocidad  v  al  agotarse  los  propulsores
del  ingeniQ  será  siempre  pequeño,  pudiendo  prescindirse  de  él,  con  la
suficiente  aproximación  para  nuestro  objeto,  y  considerar  que  dicha
velocidad  v  viene  dada  sólo  por  el  minuendo  de  la  anterior  ecuación.

En  este  término  figura  ia  llamada  relación  de  masas,

que  deberá  hacerse  lo  mayor  posible  para  mejorar  las  carcteríst.icas,
de.!  cohete;  es  decir,  que  cuanto  mayor  ser  la  masa  m  de  propulsores
que  el  ingenio  pueda  contener  en  relación  con  las  de  la  estructura  y
carga  útil,  mejor  logrado  resultará  el  sistema  de  propulsión;  sin  em
bargo,  necesidades  de  construcción  fáciles  de  comprender,  resisten
cia  de  los  diferentes  órganos,  posibilidades  de  su  fabricación,  etcéte
ra,  limitan  la  masa  de  propulsores  contenidas  en  el  ingenio,  aunque
éste  se  halle  desprovisto  de  carga  útil,  a  un  90  por  ‘100 de  la  masa  to
tal,  de  modo  que  la  relación  de  masas  podrá  ser  como  máximo  igual
a  diez,  o  sea

valor  este  que  llevado  a  la  expresión  de  la  velocidad  v  conduce  a

Vp2,3Vef

es  decir,  que,  aun  reduciendo  al  límite  la  influencia  que  sobre  dicha
velocidad  ejercen  los  restantes  factores,  la  velocidad  al  fin  del  vulo
propulsado,  es  decir,  la  máxima  adquirida  por  el  ingenio,  sólo  podrá
ser  en  cohetes  de  una  sola  fase  ligeramente  superior  al  doble  de  la
velocidad  eficaz  de  expulsión  de  los  gases.

En  cuanto  a  esta  última,  la  aplicación  de  la  ecuación  de  la  ener
gía  a  los  gases  en  el  estado  en  .que  se  encuentran  en  la  cámara  de
combustión  y  al  que  adquirirían  después  de  una  expansión  prolon
gada  hasta  el  vacío,  conduce  a  la  expresión

1/2gR   i/
Vef1/        /

1’  T—        m

en  la  que

1959]                                                        895



JIJAN  1. SAJZ  DE  BUSTAMANTE

Kgm.
R  =  constante  universal  de  gases  por  mol  =  848  —_________

.kg.mol.°C.

=  relación  de  calores  específicos  a  presión  y  volumen  con
tante  1.4.

g  =  aceleración  debida  a  la  gravedad  =  9.8  m/seg2.

T  =  temperatura  absoluta  en  la  cámara  de  combustión.

ni    masa molecular  de  los  gases  evacuados,  teniendo  en  ciien
ta  el  grado  de  disociación  de  los  mismos.

Con  el  valor  supuesto  para  ,  variable  según  la  composición  de
los  gases  y  su  grado  de  disociación  se  encuentra  para  la  velocidad
eficaz

IT
vot-  =  241,2  / 

/   rn

es  decir,  que  para  aumentar  dicha  velocidad  eficaz  y  como  conse
cuencia  la  máxima  del  ingenio,  sólo  habrá  dos  procedimientos,  o  au
mentar  la  temperatura  de  los  gases  en  la  cámara  de  combustión,  lo
que  se  halla  limitado  por  la  resistencia  de  las  paredes  de  la  misma,
es  decir,  por  el  límite  metalúrgico  de  los  materiales  de  que  se  la  cons
truya  y  por  el  sistema  de  refrigeración  utilizado,  o  disminuir  la  masa
molecular  de  los  gases  obtenidos,  lo  que  siempre  resultará  beneficia
do  aumentando  el  grado  de  disociación.

Utilizando  las  anteriores  expresiones  para  determinar,  con  los  di
gerentes  propulsores  empleados  en  la  actualidad,  la  velocidad  comu
nicada  al  ingenio,  en  el  momento  en  que  dichos  propulsores  sean
consumidos,  se  obtiene,  teniendo  en  cuenta  que  el  llamado  impulso
específico,  característica  esencial  del  sistema  empleado,  es  por  su  pro
pia  definición

m  Ue         Vef

Impulso  especifico  =  ________—  =

         g

los  valores  indicados  en  la  tabla  siguiente,  deducidos,  admitiendo
para  presión  en  la  cámara  de  combustión  el  valor  típico  de  35  kilo
gramos  por  centímetro  cuadrado.
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TABLA  1

Propulsor

Temperatura
en  la  cámara
de  combustión

—

o

Impulso  específico
—

Seg.

Máxima  velocidad
del  ingenio

nl.fseg.

Qzono-hidrógeno
Flúor-hidrógeno
Oxígeno-hidrógeno....
Flúor-hidracina
Flúor-amoníaco

2.750
2.800
2.530
4.400
4.000

400
370
350
315
300

7.800
7.250
6.850
6.200
5.900

Estudiado  en  lo  anterior  lo  que  puede  conseguirse  con  los  propul
sores  químicos  actualmente  utilizables  en  la  propulsión  autónoma,
empleando  motores  de  una  sola  fase,  parece  natural  determinar  cuá
les  habrán  de  ser  las  características  principales  que  habrá  que  impo
ner  al  sistema  de  propulsión  para  que  el  ingenio  pueda  desempeñai
las  diferentes  misiones  que  se  indica,  todas  ellas  ya  conseguidas,  y  que,
por  lo  tanto,  pueden  ser  consideradas  como  típicas;  de  acuerdo  con
lo  anterior,  no  vamos  a  ocuparnos,  al  fijar  estas  condiciones,  a  pesar
de  lo  apasionante  del  tema,  de  desplazamientos  interplanetarios’  ni
mucho  menos  de  los  interestelares,  que,  sin  embargo,  habrán  de  ser,
en  un  futuro  próximo.  posibles,  gracias  al  método  de  propulsión  que
nos  ocupa.

Puesto  que  las  distancias  alcanzadas  en  algunas  de  dichas  misio
nes  sobre  la  superficie  de  nuestro  planeta,  así  como,  en  todas,  las  alti
tudes  por  encima  de  dicha  superficie  que  es  necesario  que  logre  el  in
genio,  no  permiten  considerar  la  acción  de  la  Tierra  sobre  el  proyec
til  como  constante  en  magnitud  y  en  dirección,  ni  tampoco  tener  en
cuenta,  como  se  hace  en  la  Balística  Exterior  de  los  proyectiles  ordi
narios,  dicha  falta  de  constancia,  como  una  simple  perturbación  de
las  trayectorias  normales,  resultará  imprescindible  estudiar  las  mis
mas  considerándolas  como  consecuencia  natural  de  la  ley,  enunciada
por  Newton,  de  la  gravitación  universal.

Esta  ley,  que  será  la  utilizada  en  este  trabajo  elemental,  fuédedu
cida  al  final  del  siglo  XVII,  aunando  los  trabajos  de  Kepler  y  Galileo,
y  aún  es  en  la  actualidad  el  fundamento  de  la  mecánica.  de  los  astros;
16  ley  de  Newton  puede  enunciarse  del  modo  siguiente:

Todo  partícula  atrae  a  cualquier  otra  partícula  con  una  fuerza  di
rectamente  proporcional  al  producto  cte  las  masas  de  ambas.  e  inver
samente  proporcional  al  cuadrado  de  la  distancia  entre  ellas.

Como  consecuencia  de  la  misma  pueden  ser  establecidos  concep
os  que  resultan  fundamentales  para  el  problema  que  se  estudia;  di
ehos  conceptos  son:

t.°  Un  cuerpo  esférico  homogéneo  o  al  menos  dispuesto  en  ca
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pas  concéntricas  homogéneas,  atrae  a  un  objeto  exterior  a  él  como
si  toda  su  masa  se  hallase  concentrada,  en  el  centro  del  cuerpo.

2.°  La  trayectoria  descrita  por  el  cuerpo  atraído  es. una  cónica
(ampliación  de  la  elipse  de  Kepler  y  de  la  parábola  de  Galileo,  que
comprende  la  posibilidad  de  trayectorias  circulares,  hiperbólicas  e  in
cluso  rectilíneas,  o  cónicas  degeneradas)  que  tiene  por  uno  de  sus  fo
cos  el  centro  de  atracción.

3.°  La  recta  que  une  la  posición  instantánea  del  punto  atraído
con  el  centro  de atracción,  describe  áreas  iguales  en  iguales  intervalos
de  tiempo  (ley  de  las  áreas).

4.°  Los cuadrados  de los  períodos  de  revolución  del  cuerpo  atraído
son  proporcionales  a  los  cubos  de  los  ejes  focales  de  sus  órbitas  (ley
armónica).

5.°  Mediante  la  aplicación  del  teorema  de  las  fuerzas  vivas,  o  de
la  conservación  de  la  energía,  puede  deducirse  la  expresión  siguiente
fundamental  en  los  cálculos  aproximados  que  van  a  Ser  realizados:

(y       2      1
v0  /     r     a

en  la  que  r  es  la  distancia,  en  el  instante  considerado,  desde  el  móvil
al  centro  de  atracción,  y  la  velocidad  del  punto  atraído  en  dicho  ms
1 ante,  a  es  el  semieje  focal  de la  cónica  descrita  y   el  valor  quede-

hería  tener  la  velocidad  de  un  móvil
para  que  éste  describiese  una  trayectoria  circular  de  radio  igual  a  la  uni

dad  de  longitud  elegida,  que  será  en
lodos  los  sencillos  cálculos  siguientes  la
del  radio  de  la. Tierra,  o’ sea  .6.378,388kilómetros;  partiendo  del  valor  de  la

constante  de  gravitación  s,e obtiene  fá
/  cilmente  que  para  trayectorias  geocén

tricas,  es  decir,  para  aquellas  en  las
que  la  atracción  terrestre  es  mucho’
mayor  que  la  acción  que  todos  los
demás  astros  puedan  realizar  sobre  el
ingenio,  a  un  valor  de  a=t  radio  te
rrestre  corresponde  para  v0  el  valor

7,905  Km./seg.  28.500  kiló
tuetros/hora;  con  dicha  velocidad,  el

FI 6. 3               tiempo invertido  por  el  móvil  en  com
pletar  su  trayectoria  de  longitud  

radios,  es  decir,  el  período  sería  de  84/9  minutos.
Con  lo  indicado  puede  determinarse,  siempre  en  una  primera  apro

ximación,  suficiente,  sin  embargo,  para  el  objeto  que  se  persigue,
las  condiciones  que  debe  cumplir  el  ingenio  para  que  pueda  realizar
las  diferentes  misiones’  indicadas.

‘a)  Trayectoria  geocéntrica  rectilínea.  Corresponde  a  un  lanza-
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miento  realizado  según  la  vertical  del  lugar;  en  estas  condiciones,  el
eje  menor  de  la  elipse  de  Kepler  (fig.  3)  disminuye  de  longitud  hasta
anularse,  quedando  reducida  dicha  elipse  a  su  eje  riayor  como  rec
ta  doble  (ida  y  vueIta,  con  dos  focos  (centro  de  la  Tierra  y  foco  va
cío)  coincidiendo  con  los  extremos  del  eje  de  longitud  2a;  si  es  M  el
punto  de  máxima  altitud.  CM será  igual  a  2a,  y  la  altura  máxima  al
canzada  sobre  la  superficie  de nuestro  planeta  será  MN =  CM  CN =
=2i—  1  radios;  conocida  dicha  altura,  la  ecuación  de  la  energía
antes  indicada  Permite  determinar  el  valor  de  la  velocidad  necesaria
para  obtenerla;  si  en  vuelo  del  tipo  que  se  estudia  en  este  apartado  a)
se  desea  alcanzar  la  Luna,  ruva  distancia  media  a  la  Tierra  es  es  apro

384.000
xiinadamente  de  384.000  kilómetros,  será  2a   1 =         = 60 2

6.378.388
radios,  o  sea  a =  30.6  radios,  y  la  mencionada  expresión  de  la  ener
gía  da  para  la  relación  V/V0  ,  en  el  punto  de  lanzamiento,  situado
en  la  superficie  de  la  Tierra  o  en  sus  proximidades  (r =  1  radio):

=  1/ 2 —         1,402
y0.            1

o  sea,  con  el  valor  antes  indicado  de  V0,

V=f1.085  m./seg.

Para  que  la  altura  alearizada  pueda  er  mayor  que  cualquier  can
tidad,  lo  que  equivale  a  suponer  que  el  ingenio,  si  no  actuase  sobre  él
más  fuerza  que  la  debida  a  la  atracción  terrestre,  se  alejaría  indefini
lamente  de  la  superficie  de  nuestro  planeta,  será  necesario  comuni

(‘arle  una  velocidad,  la  llamada  velocidad  de  escape,  cuyo  valor  puede
obtenerse  haciendo  a  en  la  ecuación  de  la  energía,  deduciéndose
nton  ces

Y  =  ll.18o  m.Jseg.

Las  condiciones  indicadas  son  evidentemente  sólo  hipotéticas,  ya
que  uii  ingenio  lanzado  con  la  velocidad  que  acaba  de  ser  deducida
alcanzaría.  una  altitud  sobre  la  superficie  terrestre,  en  la  que  la, acción
gravit.atorja  de  la  Tierra  sobre  el  mismo  dejaría  de  ser  preponderante
sobre  la  ejercida  por  los  demás  cuerpos  del  espacio.  por  lo  que,  no
utilizando  más  que  el  problema  de  los  dos  cuerpos,  llegaría  a  ser  la
de  mayor  importancia  la  atracción  solar,  en  cuyo  caso  el  ingenio  pa
saría  a  describir  una  trayectoria  heliocéntrica,  es  decir,  constituiría
un  planeta  artificial,  o  bien,  si  era  la  preponderante  la  acción  ejercida
por  algún  otro  astro,  describiría  una  trayectoria  de  satélite  o  ubsa
lélife  de  este  último,

1959J
89



JUAN  J.  SAIZ  DE  BUSTAMANTE

b)   Trayectoria  geocéntrica  circular  o  elíptica  de  satélite.  Para
conseguirla  debe  haber  dos  períodos  en  la  propulsión,  uno  para  llevar
el  satélite  sobre  una  trayectoria  e1íptia  inicial,  que  pronto  le  devol
vería  otra  vez  a  la  Tierra,  y  el  otro  para  comunicarle  en  el  punto  cul

minante  de  la  anterior  la  velocidad

Trayectora n                 necesaria para  que  describa  la  órbita  casi  circular  de  satelite;  la  tra
yectoria  inicial  (fig.  4)  puede  ser
cualquiera  con  tal  que  con  ella  se
obtenga  en  su  punto  más  alto  la  dis
tancia  prevista,  pudiendo  ser  elegida
la  rectilínea,  que  es  la  que  exige  me
nor  velocidad  en  las  porciones  más
densas  y,  por  consiguiente,  más  re
sistentes  de  la  atmósfera

Si  se  aspira,  por  lo  tanto,  a  es
tablecer  una  órbita  circular  de  saté
lite,  separada,  por  e j e m p 1 o,  900
kilómetros  de  la  superficie  de  la  Tie
rra,  la  velocidad  que  habrá  que  co

F  rnunicar  al  ingenio  en  el  apogeo  de1 6. 4            su trayectoria  inicial  podrá  dedu
cirse  de  la  ecuación  de  la  energía,

haciendo  en  ella  a  =  semieje  mayor  de la  elipse  de  Kepler=  radio  de
la  órbita  circular  =  (6.378,388 + 900) kilómetros  =  14411  radios  te
rrestres,  con  lo  que  la  velocidad  en  cualquier  punto  de  la  órbita,  defi
nido  por  la  distancia  r =  a  al  centro  atractivo  será:

(V 2  1
v0  ,  —   a

es  decir:

y    7.905 1 —    =  7,400 Kmjseg.
V   1,1411

o  sea,  26.640 Km./hora.  Puesto  que  el  movimiento  sobre  la  órbita
circular  del  satélite  tiene  lugar  con  velocidad  constante,  puede  dedu
cirse  el  tiempo  que  invierte  en  una  revolución  completa,  o  ea  el  pe
ríodo,  sin  má  que  dividir  la  longitud  de  la  órbita  por  la  velocidad
antes  determinada;  otro  procedimiento  para  deducirlo,  que  resulta
más  general  ya  :que puede  empléarse  también  •en las  trayectorias  elíp
ti.cas.  consiste  en  la  aplicación  de  la  tercera  ley  de  Kepler,  anterior
mehte  enunciada,  según  la  cual  s.i  el  semieje  mayor  de  la  elipse  se
expresa  en  Ñdios  terÑs.tres,  el  período  P.  de  una  revolución  vendrá
ligado  al  P0  ,  cuyo  valor  de  84,49  minuto  fué  ya  determinado,  co-

9Oi
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riespondiente  al  caso  de  un  móvil  que  recorra  con  la  velocidad  Y0.
la  trayectoria  circular  de  radio  ‘1, por  la  expresión

P  ==  P0  a

obteniéndose  en  el  caso  que  se  estudia

P  =  8/i..49 /iTII  =  ‘103  iiii  inlos.

También  podrá  ser
stab1ecido  un  satélite
que  describa  una  tra
yectoria  elíptica  alre
dedor  de  la  Tierra  si
se  supone,  por  ejem
pio,  que  quiere  obte
nerse  (fig.  5)  una  ór
bita  de  satélite  separa
da  de  la  superficie
terrestre  1.500 kilóme
tros  en  el  apogeo  y
sólo  ‘150 kilómetros  en
el  perigeo,  el  eje  ma
yor  de la  órbita  tendrá
una  longitud  1.500  +
+  150  =  1.650  k 11 ó—
metros  mayor  que  la
del  diámetro  de la  Tic
rra,  es  decir,  que  será

1.650

=  2  +  —--—-—  2,2587  radios
6.378.388

y  las  distancias  del  móvil  al  centro  atractivo  serán,  respectivamente,
en  el  apogeo  y  el  perigeo:

1.500
r  (apogeo)  =  ‘1 +       — =  4,2352  radios

6.378,388

150
 (perigeo)  =  ‘1 ±            = 1,0235  radios.

6.378,388

con  lo  cual  la  ecuación  de  la  energía,  tantas  veces  mencionada,  da
para  la  velocidad  en  dichos,  puntos

V  (apogeo)  =  6,770  Km./seg.
�  (perigeo)  8,174 Km./seg.

FIO. 5
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o  sea,  que  si  colocado  el  ingenio,  mediante  su  trayectoria  inicial,  a
1.500  kilómetros  de  altura  sobre  la  superficie  terrestre,  se  le  comunica
la  velocidad  de  6,770  Km./seg.  24.370  Km./hora,  o  bien,  si  a  150
kilómetros  de  dicha  superficie,  se  le  i m p r i m e  una  velocidad  de
8471  Km./seg.  =  29.420  Km./hora,  la  trayectoria  descrita  por  el  sa
télite  tendrá  las  características  deseadas.

En  relación  con  este  asunto,  puede  resultar  oportuno  expresar  que
su  principal  dificultad  no  consiste,  con  ser  ella  de  mucha  importan
cia,  en  obtener  los  valores  indicados  de  la  velocidad,  sino  en  la  extre
ma  exactitud  con  que  dichos  valores  habrán  de  ser  conseguidos.  bas
tando  para  comprobarlo  indicar  que  si,  dejando  en  el apogeo  la  misma
distancia  anterior  de  4.500 kilómetros,  se  repiten  los  cálculos  supo
niendo  una  distancia  nula  en  el  perigeo,  se  encuentra,  para  velocidad
en  el  apogeo,  que  será  teóricamente  la  mínima  que  permitiría  obtener
una  trayectoria  de  satélite,  el  valor  de  6,728  Km./seg.,  sólo  inferior
en  42  m./seg.  a  la  anteriormente  deducida,  lo  que  indica  que,  en  las
circunstancias  supuestas,  sólo  puede  toleraise  una  disminución  de  un
6  por  1.000 en  el  valor  de  dicha  velocidad;  claro  está  que  ni  aun  esta
variación  es  admisible,  ya  que  una  reducción  de  la  velocidad,  mucho
más  pequeña  que  los  42  m./seg.  antes  deducidos.,  obligaría  al  satélite
a  entrar  en  zonas  de  la  atmósfera  terrestre  de  densidad  suficiente  para

que,  ni  en una  primera  apro
ximación,  pudiera  prescin
dirsede  los  efectos  dele
r  e s i s t e ncia  que  el  medio
opondría  al  movimiento  del
ingenio.

Evidentemente,  los  dibujos
de  las  figuras  4  y  5  no  han
sido  trazados  a  escala,  exa

Centro de  gerando,  para  su  más  fácil
T;          comprensión, el  tamaño  de1e1 ra     las distancias  sobre  la  super

ficie  de la  Tierra,  en  relación
Tierra         con el  radio  de la  misma.

c)  Trayectorias  balísticas.
Se  designará  cn  este  nom
bre  a  las. descritas  por  inge
nios  lanzados  desde  puntos
situados  en  la  superficie  de
la  Tierra  y  que  volverían  a
caer  sobre  la  misma  superfi

F lO. 6                         cie en  puntos  lo  suficientemente  alejados  del  de  lan
zamiento  para  que  los  mé

Lodos  usuales  de  la  Balística  Exterior  no  puedan  ser  aplicables;  com
prende,  por  lo  tanto,  a  las  descritas  por  los  llamados  proyectiles  balís
tieo  intercontinentales  y  de  alcance  intermedio,  así  como  a  la  que

Eje poLar
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corresponde  al  que  fué  origen  y  fundament.o  de todos  ellos, el  arma  de
represalia  alemana  conocida  con  el  símbolo  V-2.

Los  cálculos,  aunque  elementales,  necesarios  para.  fijar  las  condi
ciones  que  será  preciso  exigir  al  sistema  de  propulsión,  resultan  algo
más  laboriosos  que  los  hasta  ahora  indicados,  ya  que  no  siendo?  en  el
caso  actual,  utilizable  más  que  una  parte  de la  trayectoria  elíptica  que,
siempre  en  la  hipótesis  de  prescindir  de  la  resistencia  opuesta  por  el
aire,  describe  el  ingenio,  será  necesario  partir  del  conocimiento  de
dicha  ecuación;  en  cualquier  tratado  de  mecánica  puede  encontrarse
que  cuando  un  punto  material  se  halla  sometido  a  una  fuerza  central,
de  intensidad,  como  la  debida  a  la  gravitación,  inversamente  propor
cional  al  cuadrado  de  la  distancia,  la  ecuación  de  su  trayectoria  en  el
sistema  de  coordenadas  polares  indicado  en  la  figura  6  es:

p
r  —

 +  e cos

en  la  que  p  es  el  parámetro  de  la  cónica  (de  las  dimensiones  de  una
longitud)  y  e  (número)  la  excentricidad  de  la  misma.

Para  la  determinación  de  p  y  e  pueden  ser  utilizad&s  las  expre
siones:

C2               (constantedeáreas)      _____  Vrcos2
—  ;i  eontante  de  proporcionalidad  de  la  atracción  —  g  R2

y  e =  1  +  ±e. =  i  1 +  (constantedefuerzasvivas)p
gR2

en  las  que  y0,  r0 y   son,  respectivamente,  la  velocidad  inicial,  el  radio
vector  del  punto  de lanzamiento,  que  en  las  condiciones  supuestas  será
igual  al  radio  terrestre  R,  y  el  ángulo  formado  con  el  plano  horizontal
del  lugar,  por  la  dirección  de  lanzamiento,  o,  mejor  dicho,  el  que  con
dicho  plano  forma  la  dirección  de  movimiento  del  ingenio  al  fin  del
tiempo  propulsado  y la  constante  h  de  fuerzas  vivas  e,  según  las  con
diciones  iniciales,

h=  V  —_--J±--= Vo2_2g_’2

Tomando,  como  siempre,  por  unidad  de  longitud  la  del  radio  terres
tre,  R,  y  suponiendo  la  situación  del  móvil  al  fin  del  tiempo  de  vuelo
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propulsado  en  la  superficie  de  la  tierra  o  en  sus  proximidades  (r0 =

=  radio  terrestre  =  1)  las  ecuaciones  anteriores,  toman  la  forma

u  h
h=  V02—2g      =   °             e= 1/1 +  -

g                 1’       g

Para  calcular  entonces  el  alcance  correspondiente  a  valores  su
puestos  de  la  velocidad  inicial  V0, y  del  ángulo  de  tiro  <p, bastará  ob
tener  en  la  ecuación  de la  cónica  el  valor  del  ángulo   que  hace  que  r
sea  otra  vez  igual  a  un  radio  terrestre;  el  doble  del  arco  correspon
diente  en  la  superficie  de  la  Tierra  al  uplemento  r—  de  dicho  án
gulo,  será,  como  fácilmente  se  deduce  en  la  figura,  el  alcance  en  las
condiciones  fijadas;  es  decir,  que  aquél  será

=  (2  arc.cos  1—    radios  =!I2arc.cos    1+p     6.378,388 Km.
e            ‘     1/i’+1_’

Con  el  objeto  propuesto  habrá  también  que  determinar  para  el  valor
fijado  1J  de la  velocidad  al  fin  del  vuelo  propulsado,  el  de  ,  que  hace
máximo  el  alcance,  o  lo  que  es  lo  mismo  el  correspondiente  de  p,  ya
que  de  todas  las  magnitudes  que  intervienen  en  el  valor  de  X,  sólo
p  es  dependiente  de  p;  una  derivación  sencilla  de  la  anterior  expre
sión,  permite  obtener  el  valor  de  p,  que  se  designará  por  Pmax,,  que
haee...máximo  el  alcance  y  se  podrá  escribir

—  2g+h
Pmax  —  ________________

calculándos,e  si  se  desea,  el  valor  del  ángulo  de  tiro  correspondiente
a  dicho  p  de  la  expresión  ya, indicada  de  p.

Si  se  supone,  por  ejemplo,  que  se  desea  establecer  las  condiciones
necesarias  para  obtener  un  proyectil  intercontinental  cuya  velocidad
‘al  cabó  del tiempo  de  propulsión  sea  de  6.800 m/’seg.,  los  cálculos  pre
cisos  serán  los  siguientes:

=  6.800 m./seg.  =    6.800   =  1.0661  x  10  radiosfseg.
6.378.388

9,8              -

=  9,8  nl./seg2 =  —_________  =  1.364  >< 10  radios/seg2
6.378.388

h=(  1,06612_2  x  1.5364)  10=  —-1.9362  >< lo6radios2/seg2

con  lo  que  se ‘encuentra
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2x1.53641.9362     -

Pnwx  =                             = 0,o87O3 radios1.9362

e  =  1/1     1.9362  =  0,51011

1.5364

y  el  máximo  alcance  que  con  dicha  velocidad  podrá  obtenerse  será:

¡       0,41297
X  =  2  arc.cos        =  2   0,2  38  radios

0,51011

es  decir

X=  8.000  Km.

El  ángulo  de  tiro  necesario  para  lograr  dicho  alcance  será

entonces:

1.5364

COS2  VmO  =  ________     o  sea   2  
1.06612

Cálculos  exactamente  iguales  a  los  del  anterior  ejemplo  permiteii

deducir  que  un  proyectil  balístico  de  alcance  intermedio  con  veloci

dad  al  fin  del  tiempo  propulsado  de  4.500  m./seg.,  tendría  un  alcance

máximo  de  2.500  Km.  cuando  la  mencionada  velocidad  forme  con  la

horizontal  un  ángulo  de  unos  39°,  y  que  para  el  arma  de  represalia

alemana  V-2,  una  velocidad  de  1.700  m./seg.  inclinada  un  ángulo

de  Mo  sobre  la  horizontal,  proporcionaría  a  dicha  arma  un  alcance

algo  superior  a  los  300  Km.

La  tabla  II  resume  los  resultados  obtenidos,  en  lo  que  se  refiere

al  valor  de  la  velocidad,  que  el  sistema  de  propulsión  debe  comunicar

al  ingenio,  para  que  éste  pueda  realizar  las  diferentes  misiones  que

han  sido  consideradas,  corno  típicas.

TABLA  II

M  1  S   o  N
Velocidad  al  final

del  vuelo  propulsado

m./seg.

Escape  de  la  Tierra
Proyectil  lunar
Satélite  a  900  Km.  de  la  superficie  terrestre
Proyectil  balístico  intercontinental  (alcance  =  8.000  Km.)..  ..

Proyectil  balístico  de  alcance  intermedio  (2.500  Km.)
Arma  de  represalia  alemana  V.2  (alcance  300  Km.)

11  .180
11.085
7  400
6.800
4.500
1.700
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De  la  comparación  de  los  valores  indicados  para  la  velocidad  del
ingenio  en  las  tablas  1 y  II  puede  deducirse  que  ni  aun  aceptando  las
hipótesis,  beneficiosas  todas  ellas  para  el  sistema  de  propulsión,  ad
mitidas  al  deducir  los, valores  consignados  en  la  primera,  solo  se  po
dría,  con  propulsión  autónoma  en  una  sola  fase,  lograr  la  realización
de  las  misiones  indicadas  en  los  últimos  renglones  de  la  tabla  II.

El  hecho  de  que  sobre  nuestras  cabezas  circulen  satélites  artificia
les  y  que  se  colisiga  incluso  impactos  en  la  Luna,  demuestra,  sin
dejar  lugar  a  dudas,  que  pueden  ser  superadas  las  limitaciones  que
la.  propulsión  del  tipo  de  la  descrita  impone  a  las,  características  del
ingenio.

La  causa  principal  de  dichas  limitaciones  reside  en  el  hecho  de
que  una  parte  de  la. energía  química  de  los  propulsores,  se  emplea  en
el  transporte  de  porciones  del  sistema  de  propulsión  (depósitos  de  pro
pulsores,  tuberías  y  estructura)  después  que  dicha  porción  ha  realiza
do  su  cometido.  Para  disminuir  esta  desventaja  de  consumir  energía
desplazando  cargas  inútiles,,  hay  que  recurrir  al  cohete  múltiple  o  de
varias  fases.

Corno  se  dijo  en  relación  con  la  propulsión  por  chorro,  tampoco
es  nuevo  el  principio  en  que  están  basados,  dichos  cohetes  múltiples;
la  idea  de utilizar  dos  cohetes  para  conseguir  mayores  alcances  o  ma
yores  altitudes  fué  sugerida  en  1827  por  el  Oficial  francés  Montgéry,
y  en  ‘19t1 un  Oficial  belga.  André  Bing,  patentó  el  principio,  propo
niendo  incluso  utilizar  más  (le  dos  cohetes.  Durante  la  segunda  gue
rra.  mundial,  en  la  base  de  experimentación  de  Peenemünde,  en  la  que
tuvo  su  origen,  bajo  la  dirección  del  físico  rumano-alemán  H.  Oberth,
con  la  denominación  de  ingenio  A-4.  el  arma  de  represalia  V-,  fue
ron  desarrollados  y  experimentados  otros  tipos  de  ingenios,  autopro
pulsados.  entre  los  que  se  encuentra  el  A-9  de  t944;  éste  era  en  esen
cia  un  A-4  o  V-2  provisto  de  alas,  con  el  que  podían  obtenerse  alcan
ces  de  480  Km..  pero  que  no  era  más  que  parte  de  un  ingenio  más
importante.  en  forma  de  cohete  múltiple,  formado  por  el  conjunto
(A-9)  (A-lo)  que  debería  permitir  un  alcance  de  unos  5.600  kilóme
tros,  siendo  éste.  sin  duda,  el  primer  intento  de  proyectil  interconti
nental.

Consiste  el  cohete  múltiple  en  un  conjunto  de  varios  simples  que
pueden  llamarse  fases.  y-  que  al  iniciarse  el  vuelo  forman  un  solo
vehículo;  cada  fase  se  halla  equipada  con  su  propio  motor  de  propul
Sión  y  la  estructura  asociada  a  dicho  motor;  la  combustión  empieza
en  la  primera  fase,  y  en  el  instante  en  que  se  consume  el  agente  pro
pulsor  de  la  misma,  dicha  primera  fase  se  desprende  del  conjunto  y
se  inicia  la  combustión  de  la  segunda,  repitiéndose  la  misma  opera
ción  hasta  que  comienza  la  combustión  •de la  última  fase,  que  es  la
que  lleva  la  carga  útil  del  ingenio.

Supongamos,  por  ejemplo,  un  cohete  en  el  que  el  impulso  especí
fico  sea  de  300  segundos  y  que  sea  igual  a  9  su  relación  de  masas;
si  este  cohete  fuera  lanzado  sin  velocidad  inicial  la  expresión  indica
da  anteriormente  de  la  velocidad  al  final  del  tiempo  propulsado  da
rara  valor  de la  misma
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=  9,8  x  300 .x  loge  9  6.500  rn./seg.

prescindiendo  de  la  gravedad  y  de  la  resistencia  del  niedio.  Supon
gamos  entonces  que  este  cohete  constituye  la  carga  útil  de  otro  que
tuviese  también  un  impulso  específico  de  300  segundos  y  una  rela
ción  de  masas  9.  Al  iniciarse,  de  esta  forma,  la  combustión  de  pro
pulsores  en  el  primitivo  cohete,  éste  tendría  una  cierta  velocidad  ini
cial  y1,  que  le  habría  sido  comunicada  por  el  otro,  velocidad  que  ha
brá  de  ser  tenida  en  cuenta  al  determinar  la  que  al  fiu  del  tiempo
de  propulsión  de  dicha  segunda  fase  adquiera  su  carga  útil  y  que  será
entonces:

/  M0
=  g  Iesp logo   J  ±  V1

M0  —  m  /2

representando  por  el  símbolo  (   —  la  relación  de  masas  del
  M0 —  mp  /2

cohete  primitivo.  En  cuanto  al  valor  de  u1 claro  está  que  será  la  co
rrespondiente  al  final  del  tiempo  propulsado  de  la  primera  fase,  por

lo  que  si(-_M0—  es  la  relación  de masas  de  esta  última.  conside
M0—m  1

rando  como  carga  útil  de  la  misma  el  segundo  cohete  completo,  ya
que  lodo  él  es  propulsado  por  el  primero,  podrá  escribiese:

1    M0
y1  =  g ‘esp log  _ -- ______

M0—m  1

con  lo  que  la  anterior  ecuación  se  convierte  en  la

/    M0            1   M0
=  g L  log              + log

M0    m  ‘         M0   m  1

es  decir,  que  si  en  ambas  fases  la  relación  (le masas  es  la  misma.  así
como  también  el  impulso  específico,  la  velocidad  máxima  alcanzada
por  el  ingenio  seró  doble  que  la  que  correspondería  a. la  segunda  fase
considerada  como  cohete  simple,  o  sea  que  en  el  caso  supuesto,  dicha
velocidad  máxima  sería:

=  2  >< 9,8  >< 300 x  log 9  13.000 m.1seg.

lo  que  indica  que  si  bien  el  cohete  primitivo  no  podría  por  sí  sólo  co
municar  a  su  carga  útil  la  velocidad  de  escape  de  la  Tierra,  sí  podría
hacerlo,  en  las  condiciones  supuestas.  cuando  formase  parte  de  un
cohete  de  dos  fases.  En  la  práctica.  sin  embargo,  no  puede  prescin
dirse  corno  Se ha  hecho  de  la  acción  de  la  gravedad  y  de  la  resisten
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cia  del  aire,  por  lo  que  teniéndolas  en  cuenta  puede  decirse  que  son
necesarias  como  inínimo  tres  fases  para  lograr  la  mencionada  velo
cidad  de  escape.

En  general.  si se  trata  de  un  cohete  múltiple  de  u  fases.  todas  ellas
con  la  misma  relación  de  masas  (tomando  para  cada  una,  natural
mente,  como  carga  útil  la  masa  total  de  todas  las  siguientes),  que  es
la  distribución  óptima  de  la  masa  total,  la  velocidad  al  fin  del  tiempo
completo  de  propulsión  será,  prescindiendo  de  la  gravedad  y  de  te
resistencia:

=  n   .  log.  (relación  de  masas  de  (ada  fase).

de  donde  puede  deducirse  que,  en  dichas  condiciones,  aumentando
el  número  de  fases.  la  velocidad  del  ingenio  al  cabo  del  tiempo  de
vuelo  propulsado  podría  llegar  a  alcanzar  cualquier  valor  por  grande
que  éste  fuera,  es  decir,  que  se  podría,  siempre  en  las  condiciones  su
puestas,  con  los  propulsores  químicos  actuales,  obtener  las  velocida
des  necesarias  para  viajes  interplanetarios  e  incluso  interestelares.

De  lo  dicho  se  desprende  que,  al  menos  de  un  modo  teórico,  las
posibilidades  del  cohete  múltiple  en  lo  que  se  refiere  a  la  velocidad
comunicada  a  su  carga  útil  son  ilimitadas,  lo  que  le  da  una  ventaja
indudable  sobre  el  cohete  simple;  otras  consideraciones.  sin  embar
go,  imponen  limitaciones  a  la  zona  de  su  posible  utilización.  Supon
gamos.  por  ejemplo,  que  se  desea  propulsar  una  carga  útil  de  50  ki
logramos  mediante  un  cohete  de  tres  fases,  y  supongamos  también
que  sea  9  la  relación  de masas  en  cada  una  de  ellas;  el  peso  de  la  ter-
(era  fase  será  9  x  50 —  450  kilogramos,  que  constituirá  la  carga  útil
de  la. segunda,  por  lo  que  el  peso  de  la  segunda  y  tercera  fase  será
9  x  450 =  4.050  kilogramos,  y  análogamente  el  peso  del  conjunto  en
el  momento  del  lanzamiento  será  9  x  4.050 =  36.450  kilogramos,  lo
que  conduce  a  una  relación  de  carga  útil  a  peso  total  de  4/729,  lo
que  no  resulta,  ni  con  mucho  fuera  de  lo  usual.  La  carga  útil  del  Ex
plorer  1  era  sólo  de  unos  14 kilogramos,  mientras  que  el  peso  del  con
junto  de  sus  cuatro  fases  en  el  lanzamiento  era  superior  a  las  18  to
neladas.  con  una  relación  de  carga  útil  a  peso  total  aproximadamen
te  iguál  a  1/1.300,  siendo  la  velocidad  al  fin  del  vuelo  propulsado
sólo  de  unos  7.900  m./seg.  Como  segundo  ejemplo,  citaremos  el  Van
quavd  utilizado  en  el  lanzamiento  del  satélite  Beta-1958;  el  peso  de
este  último  era  de  unos  45  kilogramos,  y  para  alcanzar  una  velocidad
de  sólo  8.200  m./seg.  el  peso  total  en  el  lanzamiento  era  superior  a
las  nueve  toneladas.  lo  que  da  una  relación  de  carga  útil  a  peso  to
ta.i  de  ‘1/600.

Todo  lo  anterior  indica  que,  si  bien  empleando  cohetes  múltiples
pueden  ser  obtenidas  grandes  velocidades  con  propulsores  de  escaso
impulso  específico,  ello  es  sólo  a  expensas  de  aumentar  considerable
mente,  para  una  carga  útil  determinada,  el  peso  muerto  del  ingenio.

Otra  dificultad  aún  más  importante  que  la  anterior  y  que  puede
fácilmente  comprüharsc  con  sólo  recordar  los  sucesivos  fracasos  que
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se  han  presentado  y  siguen  presentándose  en  lanzamientos,  de  inge
nios  provistos  del  tipo  de  propulsión  de  que  se  trata,  consiste  en  la
probabilidad  de  correcto  funcionamiento,  tanto  menor  cuanto  mayor
sea  el  número  de  fases.  Supongamos  que  cada  fase  de  un  cohete  de
tres  tenga  un  85  por  ‘100 de  probabilidades  de  funcionamiento  per
fecto;  entonces,  la  probabilidad  de  conseguir  un  éxito  con  el  ingenio
completo  será  sólo  de  0,85 x  0,85 >< 0,85=0,64,  o  sea  poco  más  de
un  60  por  400,  que  forzosamente  tendrá  que  ser  reducida  a  un  50  ó
55  por  ‘100 para  tener  en  cuenta  la  posibilidad  de  fallo  de  los  dispo
sitivos  de  sparación  de  las  distintas  fases.  Además  para  proporcio
nar  a  la  primera  fase,  de  mucho  peso  (y  a  veces  también  para  la  se
gunda  y  tercera).  el  empuje  necesario,  son  precisas  de  ordinario  va
rias  cámaras  de  combustión,  con  lo  cual  la  probabilidad  de  conseguir
un  éxito  llega  a  ser  tan  pequeña  que  empieza  a  considerarse  corno
muy  dudosa  la  utilidad  de  los  grandes  ingenios  de  varias  fases.

De  todo  lo  expresado  se  deduce  que  para  conseguir  aunque  sea
sólo  la  realización  de  las  misiones  indicadas  en  la  tabla  II  con  pro
babilidades  suficientes  de  e’xito,  la  propulsión  por  medio  de  cohetes
de  propulsores  químicos,  sean  éstos  simples  o  múltiples,  no  es. en  las
condiciones  actuales,  la  adecuada;  será  por  lo  tanto  imprescindible
para  lograr  las  más  ambiciosas  de  la  tabla  y  con  mayor  motivo  para
alcanzar  lo  que  fué,  en  todo  tiempo,  la  aspiración  del  hombre,  o  sea
el  conocimiento  y  posible  conquista  del  espacio,  recurrir  a  otros  mé
todos  de  propulsión  que.  con  la  misma  base  inconmovible  del  prin
cipio.  de  reacción,  permita  obtener,  sin  fracasos.  o,  al  menos.  redu
ciendo  éstos  al  mínimo,  los  resultados  deseados.
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PODER  DISUASIVO DE LAS ARMAS  DE DES
TRUCCION  EN MASA

Deduce  el  autor,  de  la  historia  de  los  siglos  pasados,  la  relación
que  existe  entre  la  evolución  de  las  armas,  el  comportamiento  de
los  combatientes  y  la  forma  de  conducir  la  guerra,  especialmente
en  lo  que  res pecta  a  la  repercusión  de  los conflictos  sobre  las  pobla
ciones  civiles.

Concluye  pronosticando  que  las  armas  de  destrucción  en  masa.
no  se  verán  empleadas,  pero  que  su  poder  disuasivo  pondrá  severas
limitaciones  a  la  superioridad  del  fuerte  sobre  el  débil  y  al  desarro
llo  de  acciones  bélicas  que  afecten  a  las  poblaciones  civiles.

E N este  trabajo  se  emplea  la  expresión  armas  de  destrucción  en  masa
para  hacer  referencia  a  los  medios  bélicos  capaces  de  destruir  de
un  solo  golpe  ciudades  enteras  y  deya.star  extensas  regiones.  Es  de

cir,  armas  cuyo  empleo  natural  no  corresponde  al  campo  téctico  ni  a  las
acciones  de  fuego  de  precisión  contra  objetiyos  militares.

Los  términos  guerra  convencional,  empleo  convencional  de  la  fuerza,
etcétera,  se  emplean  para  referirse  a  aquellas  acciones  que,  aunque  reali
zadas  con  elementos  modernísimos  (como  proyectiles  con  cabeza  atómica,
proyectiles  balísticos,  cargas  nucleares),  limitan  rigurosamente  las  destruc
ciones  al  campo  de  batalla  y  a  los  dispositivos  y  organizaciones  estricta
mente  militares.

*  *  *

La  Historia  de  la  Humanidad,  en  su  evolución  desde  la  barbarie  hacia
la  civilizac.ión.pone  de  manifiesto  una  notoria  paradoja:  al  constante  in
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cremento  de  la  potencia  destructora  de  las  armas  corresponde  una  conti
núa  disminución  del  número  de  muertos  en  las  guerras  regulares  y,  más
particularmente,  en  las  batallas.

En  los  modernos  combates  entre  organizaciones  militares  regulares
los  porcentajes  de  muertos,  en  relación  con  la  importancia  de  los  ejércitos
enfrentados,  resultan  muy  inferiores  a  los  que  arrojan  los  que  se  libraban
en  la  antigüedad.  No  se  coilciben  modernamente  batallas  como  la  de  Can
nas,  en  la  que  el  ejército  derrotado  (compuesto  por  unos  100.000 hombres)
en  una  sola  jornada  tuvo  el  70  por  100  de  muertos.

Se  registra  también  una  análoga  disminución  aparente  de  la  eficacia
de  las  armas  al  aumentar  su  poder  de  destrucción,  al  calcular  el  coste,
en  las  diferentes  épocas,  por  cada  enemigo  muerto.

Para  explicarse  este  aparente  absurdo,  basta  admitir  que  el  motivo—in
dividual  o  colectivo—que  lleva  a  matar  es  fundamentalmente  el  miedo  o,
si  se  quiere,  el  deseo  de  seguridad.

El  hombre  prehistórico,  desprovisto  de  toda  clase  de  armas,  no  podía
sentirse  seguro,  con  respecto  al  enemigo  con  el  que  disputaba,  sino  ma
tándole.  Luego,  entre  los  hombres  armados  con  una  estaca,  aquella  nece
sidad  se  hace  menor;  para  quela  superioridad  sea  definitiva  basta,  efec
tivamente,  con  quitar  la  estaca  al  enemigo,  dejándole  la  vida.

Pero  a  medida  que  las  armas  se  van  haciendo  más  mortíferas  y  eoin
plejas,  la  necesidad  de  causar  la  muerte  se  va  haciendo  menos  imperiosa,
por  tres  motiyos:

—Aumenta  la  superioridad  del  hombre  armado  sobre  el  desproyisto
de  armas,  y,  por  lo  tanto,  el  grado  de  seguridad  del  primero.

—  Esta  seguridad  se  hace  más  duradera,  ya  que  es  muy  distinto  el
tiempo  que  se  necesita  para  recobrar  aliento  y  empuñar  un  palo
para  atacar  que  el  que  se  requiere  para  construir  una  espada  o  una
ametralladora.

—  El  que  no  dispone  de  armas  no  puede  abrigar  la  esperanza  de  com
pensar  la  diferencia  de  armamento  valiéndose  de  la  sorpresa  o  de
la  fuerza  física,  y,  convencido  de  la  inutilidad  de  reanudar  la  lu
cha,  renuncia  a  atentar  contra  la  seguridad  del  que  posee  armas  y
acepta  su  voluntad.

En  el  transcurso  de  la  Historia,  por  esta  razón,  y  paralelamente  a  la
evolución  técnica,  el  obj etivo  perseguido  en  los  encuentros  entre,  los  ej dr
citos  regulares  se  fué  desplazando,  dejando  de  ser  la  eliminación  de  los
individuos  para  buscar  la  destrucción  de  las  armas.

La  pérdida  de  vidas  humanas  en  el  curso  de  las  batallas  tiende  en  el
limite  a  presentar  el  carácter  de  incidentes  que  no  desea  deliberadamente
el  enemigo,  sino  como  consecuencia  de  la  destrucción  de  las  armas  que
persigue.  Claro  ejemplo  de  esto  constituye  la  suerte  de  los  superyivientes
de  los  buques  hundidos  o  de  los  aviones  derribados,  a  cuyo  salvamento.
por  regIa  general,  se  dedica  el  mismo  enemigo  que  produce  el  hundi
miento  o  derriba  el  avión.

Trasladando  las  consideraciones  del  plano  de  los  combatientes  indivi
duales  al  de  los  Estados,  la  diferencia  de  potencia,  siempre  en  aumento,
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entre  los  armados  y  los  no  armados,  en  el  transcurso  de  los  sigos  ha  ido
limitando  la  participación  activa  en  las  luchas  sostenidas,  reduciéndola
solamente  a  la  de  una  parte  de  la  población,  dotada  de  armas  adecuadas,
según  las  épocas;  es  decir,  a  las  fuerzas  armadas.

En  las  guerras  regulares,  un  Estado  impone  su  voluntad  (1), no  aniqui
lando  a  la  población  ‘adversaria,  que  no  se  encuentra  en  condiciones  de
poner  en  peligro  su  existencia,  sino  anulando,  destruyendo  la  c’apacidad.
combativa  de  las  fuerzas  armadas  de  la  nación  adversaria.

En  otros  términos:  las  fuerzas  armadas  son.  respecto  de  las  naciones,
lo  que  las  armas  respecto  a  los  combatientes.

La  máxima  coordenada  de  la  no  participación  de  las  poblaciones  ci
viles  en  la  guerra  activa,  y  de  la  aceptación  de  la  voluntad  del  vencedor
como  consecuencia  de  la  derrota  de  las  fuerzas  armadas,  se  alcanzó  a  fina
les  del  último  siglo.

Posteriormente,  al  comienzo  de  esta  centuria.,  se  acelera  el  proceso  de
transformación  industrial  de  los  principales  países.  Como  consecuencia,
la  capacidad  de  producción  experi.menta  un  incremento,  de  suerte  que  la
destrucción  de  las  armas  en  :el  combate  resulta  muy  inferior  a  lo  que  la
industria,  si  no  se  perturba  su  lahor,produce.

Viene  a  ser  como  si  se  hubiera  reducido  el  poder  destructor  de  las
armas.

Así,  se  hace  necesario  atacar  también  a  la  producción  si  es  que  se  quie
re  conseguir,  en  un  tiempo  razonable,  agotar  la  capacidad  combatiya  del
adversario.  En  la  guerra,  la  producción  del  enemigo  constituye  una  ame
naza  contra  la  seguridad  propia,  igual  e  incluso  mayor  que  las  mismas
fuerzas  armadas  que  operan.

Desde  el. último  conflicto  mundial  adquiere  por  eso  particular  relieve
la  estrategia  aérea,  que  se  caracteriza,  entre  otras  cosas,  por  su  aptitud
para  destruir,  o  paralizar  al  menos,  la  organización  industrial  del  ene
migo.

Las  poblaciones  civiles  alejadas  de  los  frentes,  que  en  las  guerras  re
gulares  del  800  constituían  masas  inermes,  incapaces  de  atentar  contra
la  seguridad  del  adersarlo  en  el  curso  de  un  conflicto,  en  la  primera  mi
tad  del  900  se  encuentran  tan  íntimamente  ligadas  con  la  producción  de
las  armas  (de  la  que  se  convierten  en  el  elemento  principal)  que  llegan  a
intervenir  en  la  guerra  cada  vez  en  mayor  grado.

Al  bloqueo  y  a  los  hundimientos  de  los  buques  mercantes  sin  preyio
aviso  de  la  guerra  del  1914-18,  vinieron,,  a)imarse,  en  el  conflicto  del
1939-45,  los  horribles  bombardeos  aereos  que  sistematicamente  se  lleva
ban  acabo  contralós  centros  productores,  es  decir,  contra  las  poblaciones,
con  evidente  retroceso  en  el  camino  de  la  civilización  en  cuanto  al  em
pleo  que  de  la  fuerza  hacen  las  fuerzas  armadas  regulares.

(1)   No consideramos  cuál  pueda  ser  esta  voluntad,  es  decir,.cuáles  sean  los  Ób
jetivos  y  los  móviles  por  los  que  el  país  haya  iniciado  la  guerra.  rNos  limitamos  aquí
a  examinar  la  influencia  de  la  evolución  de  las  armas  sobre  la  ,mp*aUdaceS  con  que
se  emplea  la  fuerza  (es  decir  sobre  la  conduccion  de  la  guerra)  para  dominar  al  ad
veiuario  y,  como  cohsécuencia.  para  obligarle  a  aceptar  la  ,di’u’nta  del  vencedor.
cualquiera  que  ella  sea.’              .  .  ‘

9:12’                                                      ÍDieiem



NOTAS  PROFESJONAÍJS

La  segunda  mitad  del  siglo  actual  se  inicia  con  un  hecho  nueyo  que
revoluciona  el  orden  de  valores  a  que  estaba  acostumbrada  la  Humanidad:
la  aparición  del  binomio  proyectil  balistico-cabeza  termonuclear.

La  potencia  destructora  de  la  nueva  arma,  su  alcance  y  la  casi  abso
luta  imposibilidad  práctica  de  interceptarla  para  impedir  la  llegada  a
su  destino,  no  tardará  en  hacer  que  la  diferencia  entre  las  potencias  de
las  fuerzas  armadas  y  las  poblaciones  civiles,  no  obstante  su  capacidad
de  producción,  alcance  un  valor  jamás  conocido.  Pero  aún  hay  más:
porque  un  número  relatiyamente  reducido  de  estas  armas  será  suficiente
para  exterminar  en  pocos  minutos  a  toda  una  nación.  En  estas  condi
ciones,  ya  nada  significa  la  capacidad  de  producción  durante  el  con
flicto  y  sólo  tiene  importancia  la  potencia  de  las  armas  que  se  hayan
preparado  y  acumulado  en  los  tiempos  de  paz.

Si  en  los  conflictos  entre  los  Estados  se  llegase,  efectivamente,  a  ha
cer  uso  por  ambas  partes  del  nuevo  medio  de  destrucción,  el  resultado
de  la  guerra  no  será  la  imposición  de  la  voluntad  de  una  nación  a  otra.
sino  la  inmediata  destrucción  de  las  naciones  en  lucha.

En  estas  condiciones,  ningún  país  podrá  recurrir,  o  amenazar  seria
mente  con  recurrir,  a  emplear  los  nuevos  medios  de  destrucción,  a  no
ser  que  tenga  fundadas  esperanzas  de  poder  eliminar,  por  sorpresa  y  de
un  solo  golpe,  todas  las  armas  similares  del  adversario.

Así,  pues,  cualquier  nación  podrá  temer  continuamente  que  se  des
encadene  contra  ella  una  acción  de  tal  especie  y,  por  consiguiente,  vivir
constantemente  en  una  psicosis  de  tensión,  sabiendo,  además,  que  el
tiempo  con  que  contará  para  protegerse  contra  el  ataque  (si  acaso  tiene
alguna  oportunidad  para  hacerlo),  y  para  decidir  y  efectuar  la  corres
pondiente  reacción,  será  tan  sólo  el  cómprendido  entre  el  momento  de
ser  avistadas  las  armas  nucleares  y  el  de  su  llegada  y  explosión  es
decir,  escasísimos  minutos,  pasados  los  cuales  habrá  cesado  para  ella  toda
posibilidad  de  reaccionar.

El  peligro  es  doble:  que  el  posible  agresor  ceda  a  la  seductora  ten
tación  de  dejar  inerme  al  adversario;  que  la  posible  víctima,  aterrorizada
por  una  falsa  alarma  cualquiera,  desencadene  la  reacción  obedeciendo
a  erróneos  indicios.

Nada  hay  más  peligroso  que  un  revólver  en  manos  de  un  débil,  presa
del  miedo,  en  un  lu’ar  concurrido.  Aterrorizado  por  la  idea  de  que  el
imaginario  o  real  adversario,  invisible,  le  pueda  atacar  y  desarmar  an
tes  de  que  le  sea  permitido  utilizar  su  arma,  el  débil  acabará  por  abrir
el  fuego  a  ciegas  al  menor  indicio  sospechoso,  incluso  en  contra  de  su
iropia  consciente  voluntad.

Los  riesgos  señalados  desaparecen  cuando,  empleando  los  medios  tée
nicomilitares  adecuados,  se  niega  al  agresor  la  esperanza  de  poder  de
jar,  por  sorpresa,  completamente  inerme  al  agredido  y  se  elimina,  por
consiguiente,  del  ánimo  de  la  posible  víctima  el  temor  y  la  preocupación
de  tener  que  tomar,  de  improviso,  decisiones  de  carácter  definitivo,  ha
sándose  en  una  precipitada  apreciación  de  la  situación.

Las  medidas  adecuadas  para  conjurar  los  expresados  pelicros.  y  su
ficientes,  por  consiguiente,  para  infundir  confianza  y  tranquilidad  a  las
naciones,  son:
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aumento  de  los  armamentos;
distribución  de  los  mismos  en  bases:  a),  numerosas  y  dispersas
para  dificultar  su  localización;  b),  en  continuo  •movimiento,  a  su
ficiente  velocidad,  para  impedir  que  scan  localizadas  y,  si  lo  fue
ran,  evitar  puedan  ser  destruídas  por  una  sola  acción  simultánea
con  proyectiles  balisticos;  y  e),  provistas  de  una  eficaz  y  activa
defensa  propia  para  impedir  que  puedan  ser  destruidas  en  una
acción  simultánea  desencadenada  con  medies  convencionales.

En  estas  condiciones,  la  esperanza  del  uno  (y  el  temor  dci  otro)  de
poder•  eliminar  todas  las  armas  adversarias  por  medio  de  una  acción
única,  por  sorpresa,  desaparece:  en  primer  lugar,  porque  una  acción  pre
cisa  y  en  masa  destruirá  una  parte  no  demasiado  importante  de  las  exis
tencias  de  armas,  dada  la  dificultad  que  supone  la  previa  localización
y  el  atacar  luego  con  éxito,  en  el  mismo  momento,  las  numerosas  y  dis
persas  bases  móyiies  autodefendidas;  y,  en  cambio,  las  armas  que  esca
pen  de  la  destrucción  podrán  constituir  una  importante  masa  de  fuego,
dado  el  considerable  número  de  las  que  se  suponen  existentes  inicial-
mente.  Después  de  la  acción  por  sorpresa  quedarán  en  estado  de  eficien
cia  suficientes  armas  para  llevar  a  cabo  una  represalia,  que  para  el  agre
sor  resultará  imposible  de  ser  aceptada.  Inútil  es  para  uno  organizar
un  ataque  por  sorpresa  mientras  pueda  el  otro  esperar  a  contar  con
pruebas  indudables  antes  de  tomar  irreparables  decisiones.

El  aumento  dei  número  de  armas  y  su  distribución  en  buques—nu
merosos.  dispersos,  con  defensa  propia  y  navegando  por  alta  mar—satis
face  por  completo  las  condiciones  precisas.

Además,  estando  las  armas  en  la  mar,  alejadas  del  territorio  nacio
nal,  incluso  la  posible  ofuscación  de  uno  de  los  adversarios  que  pudiera
inducirle  a  tratar  de  destruir  por  sorpresa  las  armas  dei  contrario,  no
representaría  la  ruina  para  la  nación  agredida,  en  la  que  no  existen
armas  que  destruir,  ni  será  suficiente  motivo  para  emprender  una  ac
ción  de  represalia  contra  la  población  del  agresor,  aunque  sí  contra  el
dispositivo  naval  análogo  en  que  se  acumulen  las  armas  del  enemigo.
El  conflicto  afectará  solamente  a  las  organizaciones  militares  regulares
y  no  acarreará  la  ruina  de  las  naciones.  Estas  llegarán  a  eneontrarse,
en  las  luchas  con  las  nuevas  armas  de  destrucción  en  masa.  en  una
verdadera  situación  de  gigantescas  ciudades  abiertas.

Satisfechas  las  condiciones  expresadas,  que  hacen  que  sea  práctica
mente  imposible  dejar  inerme  por  sorpresa  al  agredido,  se  podría  creer
en  la  posibilidad  de  que  se  llegara,  respecto  a  las  armas  nuevas,  a  una
situación  semejante  a  la  que  se  alcanzó  con  los  gases  asfixiantes,  de
suerte  que,  en  definitiva,  su  influencia  sobre  la  humanidad  resulta
rá  nula.

Pero  las  limitaciones  técnicas  de  su  empleo,  la  capacidad  de  destruc
ción  y  la  importancia  de  los  medios  operativos  que  exige  la  puesta  a
punto  para  la  acción  de  unas  y  otras  armas  son  radicalmente  distintas.
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Si  es  posible  presumir  que  exista. cierta  analogía  entre  ambas  situacio
nes,  al  comienzo  de  una  eventual  guerra,  e  incluso  al  final  de  la  misma,
por  lo  que  respecta  al  más  fuerte,  semejante  analogía  no  puede  existir,
de  ninguna  manera,  en  lo  que  afecta  al  comportamiento  del  más  débil
al  final  de  la  lucha.

Una  nación  ya  vencida  prácticamente  y  con  su  organización  indus
trial  destruída  por  los  golpes  de  la  guerra  convencional,  no  está  en  con
diciones  de  ‘arrastrar  a  la.  ruina  a  su  adversario  recurriendo  al  empleo
de  los  gases.  Pero  si  que  lo  estará,  en  el  futuro,  si  le  queda  en  estado
de  eficacia  una  parte,  por  pequeña  que  sea,  de  los  medios  balístico-ter
monucleares  con  que  contaba  en  un  principio.  El  yencedor  se  verá  por
este  motivo  obligado  a  temer  que  el  derrotado  recurra  a  tales  medios  si
la  guerra  convencional  le  hubiera  llevado  al  umbral  de  la  desesperación.
El  más  fuerte  tendrá  que  temer  que,  la  nación  que  se  ve  hundida,  y  a
merced  de  la  voluntad  del  vencedor,  tome  la  decisión  de  que  muera  San
són  con  todos  los  filisteos.

La  operación  y  el  futuro  desarrollo  de  los  nueyos  medios  de  destruc
ción  en  masa  impedirá,  por  consiguiente.  a  cualquier  Estado,  si  no  quie
re  eorrer  el  riesgo  de  un  suicidio  colectivo,  que  tome  como  objetiyo  de
una  posible  acción  armada,  aunque  sea  en  forma  convencional,  el  que
el  adversario  se  postre  de  rodillas  ante  él.  No  será  posible  pretender,  por
medio  de  la  guerra,  la  ocupación  y  anexión  de  naciones,  evacuaciones
forzosas  de  poblaciones  completas,  así  como  los  objetivos  de  tipo  ren
dición  ilimil  ada  sin  condiciones.

Pero  ni  siquiera.  serán  posibles  las  guerras  convencionales,  aun  lo
cales,  de  larga  duración  o  encarnizada  intensidad,  que  hagan  temer  al
más  fuerte  la  posibilidad  de  una  ofuscación  de  las  facultades  de  pon
deración  y  juicio  en  el  país  contra  el  que  combate,  o  de  sus  gobernantes,
como  consecuencia  del  ensañamiento  de  la’  disputa  ‘y  provocada  por  el
temor  y  el  pánico.

En  otros  términos,  cuando  las  negociaciones  políticas  entre  los  Esta
dos  ‘alcancen  un  punto  muerto,  no  será  posible  recurrir  al  empleo  de
la  fuerza.  Quizás  sea  posible.  aun,  si  bien  limitada  la  acción,  a  conse
guir  una  modificación  marginal  del  status  quo  y  proporcionar  a  una
de  las  partes  argumentos  para  decidir,  en  su  propio  beneficio,  anteriores
negociaciones,  que  hubieran  llegado  a  un  callejón  sin  salida,  pero  no
rotas  por  completo.

Para  evitar  el  suicidio  colectivo,  los  eventuales  conflictos  armados  en
tre  las  naciones  asumirán  el  carácter  de  acciones  convencionales,  de  re
ducida  extensión  y  duración,  que  sólo  afectarán  a  las  fuerzas  armadas
regulares.  En  estos  conflictos  no  se  verán  comprometidas  las  poblacio
nes  civiles,  ni  tan  siquiera  con  operaciones.  dirigidas  contra  la  organi
zación  industrial,  pues  éstas,  además  del  peligro  que  suponen  de  que
cunda  el  pánico  y  se  produzcan  irresponsables  acciones  de  represalia,
en  legítima  defensa,  resultarán  inútiles  por  la  escasa  duración  del  con
flicto.  Para  el  más  fuerte  resulta  evidentemente  necesaria  la  det.ención
de  las  operaciones  tan  pronto  como  logre  una  situación  de  positiva  ven
taja,  aunque  mínima,  que  le  permita  decidir  en  su  beneficio  las  nego
ciaciones  políticas  en  curso,  y,  en  todo  caso,  antes  de  que  el  encuentro
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haya  adquirido  proporciones,  por  la.  magnitud  y  el  ensañamiento  de  la
reacción  (2).

VALORACION  DE  LAS  PERDIDAS  PRODUCIDAS  POR UN  ATAQUE
TEBMONUCLEAR  CONTRA  CUARENTA  CIUDADES

DE  LOS  ESTADOS  UNIDOS

(Realizada  por  una  subcomisión  del  Joint  Congressional  Committee  on
Atomic  En.e.rgy,  suponiendo  que  el  ataque  se  hubiera  producido  en  la

mañana  del  17  de  octubre  de  1950.)

Para  cada  ciudad            Población de     Muertos o  mo-     Heridos con
la  zona  atacada  —  ribundos         curación -

Dos  armas  de  10  megatones:

Nueva  York12.904.000     0.098.000     2.278.000
Chicago5.498.000      992.000      048.000
Los  Angeles4.367.000     2.834.000      814.000
Filadelfia3.671.000     2.298.000      777.000
Detroit3.017.000     1.413.000      557.000
Boston2.875.000     2.130.000      467000

Un  arma  de  10 y  otra  de  ocho
megatones:

San  Francisco2.241.000     1.503.000       301.000
Pittsburgh2.214.000     1.256.000       43.000
Cleveland1.466.000      692.000      316.000
Wáshington,  D.  C1.465.000     1.012.000      228.000
Baltimore1.338.000     1.057.000      174.000
St.  Louis1.292.000      933.000      161.000

Un  arma  de  10  megatones:

Minneápolis1.117.000      293.000       97.000
Buf  falo1.080.000       193.000      158.000

(2)   Se  puede  prever,  por  consiguiente,  que  las  tuerzas  armadas  permanentes,  de
tipo  convencional,  perderán  cada  vez  más  el  carácter  de  cuadros  destinados  a  orga
nizar  ias  energías  humanas  y  materiales,  que  toda  nación  es  capaz  de  modificar,  cies-
cíe  el  ámbito  civil  al  militar,  en  caso  de  conflicto,  y  asumirán  la  forma  de  fuerzas
cie  cobertura,  dispuestas  permanentemente  para  actuar.  Para  oponerse,  con  acciones
de  fuerza  convencionales,  a  un  intento  del  adversario  de  establecer  con  fuerzas  con
vencionales  una  situación  ele  hecho  favorable  para  sus  pretensiones  políticas,  toda
nación  deberá  contar  solamente  con  fuerzas  permanentes,  que  estén  dispuestas  para
intervenir  en  cualquier  instante.  Mientras  las  fuerzas  cte  cobertura,  de  tierra,  mar
y  aire  experimentarán  un  incremento,  como  consecuencia,  poco  a  poco  perderán  im
portancia  y  razón  de  ser  las  fuerzas  en  reserva,  que  hay  que  completar  con  reser
vistas,  así  como  las  organizaciones  y  los  medios  necesarios  para  movilizar,  instruir.
equipar,  llevar  el  combate  y  abastecer  continuamente  de  armas  y  municiones  una
importante  masa  de  ciudadanos  que  paraliza.  las  actividades  pacíficas.
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Para  cada  ciudad          Población de    Muertos o  mo-    Heridos con
la  zona  atacada     rihundos        curación

(.incinnati904.000       722.000        93.000
Milwaukee872.000      263.000      ±89.000
Kansas  City8±  4.000      495.000      144.000
ffouston807.000      138.000      114.000
Seattle732.000      267.000      126.000
Portland705.000      259.000      131.000
Nueva  Orleáns685,000      545.000       74.000
Provjdence682.000      473.000      144.000
Atlanta672.000      261.000      160.000
Dallas614.000      ‘i44.000      124.000

l]n  arma  de  ocho  megatones:

Louisvjlle577.000      420.000       59.000
Denver64.000      282.000       18.000
Birmingham559.000      290.000       86.000
San  Diego557.000      260.000      126.000
Indianápolis552.000      250.000      109.000
Youngstown529.000      310.000       76.000
Albany514.000      120.000       63.000
Columbus504.000      379.000       54.000
Rochester488.000      319.000       59.000
Memphis482.000      127.000       97.000
Dayton458.000      319.000       58.000

1  n  arma  de  tres  y  otra  de  dos
megatones:

Hartford  (New  Britain)      539.000      234.000      119.000
Springfield_Holyoke456.000      257.000       72.000

Un  arma  de  tres  y  otra  de  un
megatón:

Worcester547.000      279.000       97.000
New  Haven  (Waterbury)      546.000      330.000       95.000
Bridgeport504.000      189.000       54.000

TOTALES:

57  armas  de  una  potencia  com
prendida  entre  uno  y  10 me
galones.

59.217.000    31.233.000     9.660.000
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Podría  parecer,  a  primera  vista,  suficiente  y  económico  limitar  la  po
sesión  de  las  nuevas  armas  de  las  más  grandes  Potencias,  soFamente  lo
que  es,  en  definitiva,  el  fundamento  del  plan  Rapacki.

Ahora  bien:  semejante  limitación  dejaría  demasiado  indefensas  a  las
segundas  Potencias  y  naciones  menores.  Pueden  provocarse  situaciones
internacionales  especiales,  aunque  por  ahora  no  sean  previsibles,  en  las
que  la  anulación  o  anexión  de  toda  una  nación,  incluso  de  cierta  im
portancia,  no  se  estime  como  pérdida  irreparable,  y  mucho  menos  aún
que  sea  suficiente  para  justificar  la  interyención  en  masa,  en  aquel  pre
ciso  momento,  de  sus  aliados.

Tales  situaciones  podrían  conducir  a  la  desaparición  de  las  naciones
de  segundo  orden,  sea  empleando  medios  conyencionales,  sea  con  meras
intimidaciones,  sin  temor  alguno  a  represalias.  Escaso  consuelo  sería
para  la  nación  desaparecida  el  saber  que  de  momento  su  desaparición
no  había  debilitado  sensiblemente  al  bloque  a  que  pertenecía.

Para  convencerse  de  que  estos  temores  no  carecen  de  fundamento
hasta  recordar  la  suerte  de  los  Países  Bálticos,  de  Checoslovaquia  y,  has
ta  cierto  punto,  de  la  misma  Polonia.

Por  tanto,  es  indispensable  que  para  la  defensa  propia,  por  lo  menos,
las  Potencias  de  segundo  orden  cuenten  con  medios  balístico-termonu
cleares  suficientes  para  disuadir  tácitamente  a  cualquier  posible  adver
sario  que  pudiera  lanzarse  a  una  agresión  o  intimidación  que  pudiera
poner  en  peligro  la  misma  existencia  de  la  Potencia  en  cuestión  (3).

*  *  *

De  lo  expuesto  se  deduce  que  la  aparición  del  nuevo  medio  de  des
trucción  en  masa,  con  su  enorme  poder  de  disuasión,  puede  traducirse
en  un  beneficioso  paso  en  el  camino  de  la  conyivencia,  disminuyendo,
si  no  impidiendo,  las  acciones  de  unas  naciones  contra  otras  y  excluyen
do  a  las  poblaciones  civiles  de  los  conflictos  armados  si  se  observan  las
normas  más  arriba  indicadas,  que  pueden  resumirse  así:

—  aumento  numérico  de  las  armas  balístico_termonucleares;
—  instalación  de  ellas  a  bordo  de  buques—numerosos,  dispersos  y

con  defensa  propia_constantemente  en  movimiento,  a  discreta  ve
locidad,  por  alta  mar;

—  posesión  de  armas  de  esta  clase  en  número  no  pequeño,  incluso
por  las  Potencias  de  segundo  orden.

(3)   Seria  de  examinar,  en  cambio,  más  profunda  y  atentamente  si.  para  los  fines
de  la  seguridad  de  la  Humanidad,  conviene  que  las  Potencias  menores,  además  de
la  posesión  real,  tuvieran  también  la  absoluta  soberanía  legal  sobre  dichas  armas,
o  si  no  sería  más  oportuno  que  se  ejerciera  sobre  ellas  una  soberanía  múltiple  que,
no  afectando  a  su  poder  disuasivo  de  carácter  local,  fuera  garantía  suficiente  contra
un  empleo  inconsciente,  o  contra  la  amenaza  de  su  empleo,  como  consecuencia  de
un  estado  de  pánico,  o  para  satisfacer  Insanos  apetitos.  Estas  cuestiones  de  carácter
polítiCO  se  salen  de  los  límites  de  esta  exposición  técnicomilitar.
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Las  consecuencias  que  se  derivarían  de  estas  medidas  serían  de  tal
importancia  que  no  debieran  escatimarse  esfuerzos  para  ponerlas  en  vi
gor  a  la  mayor  brevedad,  superando  la  instintiva  tendencia  que  tenemos
a  querer  ignorar  los  hechos  nuevos,  y  en  este  caso  concreto  a  descansar,
fundados  en  la  preconcebida  idea  de  que  ofrece  mayor  seguridad  carecer
de  estas  armas  que  tenerlas  en  abundancia,  como  si  la  renuncia  unila
teral  fuera  suficiente  para  hacerlas  desaparecer  del  resto  del  mundo.

‘rrad.  de  la  Rir isla  Maritljma.  Octubre
de  1050. (T-20.

Problemas  méd.i-     Empezarern o s
cos  que  plantea   por  recordar  al-
la  medicina  sul-   go  bien  conoci
marina.  —  Gene-   do  de  todos:  el

ralidades.      medio y  las  con
diciones  e s p e  -

ciales  en  las  que  se  encuentran  los
individuos  que  se  dedican—por  pro
fesión  o  deporte—a  estas  activida
des.

En  primer  lugar  recordemos  la
composición  normal  dé  la  atmósfe
ra  que  respiramos,  con  su:  20,94
por  100  de  oxígeno,  79,02  de  nitró
geno,  0,04  de  anhídrido  carbónico  y
pequeñas  cantidades  de  hidrógeno
y  otros  gases.

El  aire  espirado  varía  en  su  com
posición  en  relación  con  la  profun
didad  de  la  respiración  y de  la  com
posición  del  aire  inspirado.  En  con
diciones  normales  tiene  la  siguien
te  composición:  nitrógeno,  79,7  por
100;  oxígeno,  16,3;  y  anhídrido  car
bónico,  4,0.

Como  vemos,  el  a  i r  e  espirado
pierde  aproximadamente  4,64  volú
menes  por  100  de  oxígeno  y  gana
3,96  volúmenes  por  100  de  GO2. La
diferencia  entre  el  02  absorbido  y
el  CO2 eliminado  es  la  consecuencia
de  los  fenómenos  fisiológicos  de
oxidación  y  de  la  combinación  con

el  hidrógeno  de  los  alimentos  para
su  eliminación  en  forma  de  agua.

El  aire  tiene  peso  y  ocupa  un  es
pacio,  pero  debido  a  su  relativa  li
gereza  en  comparación  con  otras
materias  y  a  que  el  cuerpo  está
adaptado  a  soportar  este  peso,  con
sideramos  como  si  no  existiese,  aun
que  en  realidad  el  peso  del  aire  a
nivel  del  mr  es  de  una  atmósfera..
760  mm.  de  mercurio  o  un  kilogra
mo  por  centfñ-ietro  cuadrado  de  su
perficie.

Debido  a  que  las  medidas  están
en  relación  con  el  aumento  o  dis
minución  de  presión,  se  considera
como  cero  la  presión  al  nivel  del
mar,  pero  para  nuestros  cálculos
tenemos  que  llamar  a  esto  presión
relativa,  ya  que  la  presión  absoluta
(que  es  lo  que  nos  interesa)  se  ob
tiene  sumando  una  atmósfera  de
presión  a  la  relativa.  Permítaseme
recordar  la  conducta  de  los  gases  y
sólo  de  pasada  mencionar  las  leyes
que  la  rigen:

Ley  de  Boyle.  A  temperatura  cons
tante,  el  volumen  de  los  mismos
varía  inversamente  proporcional  a
la  presión  absoluta  y  su  densidad
directamente.

La  Ley  de  Charles.  A  p r  e s i ó n
constante  el  volumen  varía  directa-
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mente  proporcional  a  la  tempera
tura  absoluta.  En  relación  con  el
problema  que  nos  concierne,  las  va
riaciones  de  temperatura  son  tan
pequeñas  que  generalmente  no  las
tenemos  en  cuenta.

La  de  D’alton.  La  presión  total
ejercida  por  una  mezcla  de  gases
puede  ser  considerada  como  la  su
ma  de  las  presiones  parciales  de
los  mismos  si  éstos  estuviesen  solos
y  ocupando  el  volumen  total.  O  sea
una  mezcla  de  gases  puede  ser  con
siderada  como  una  combinación  de
los  volúmenes  parciales  a  la  pre
sión  total,  o  como  una  combinación
de  gases,  cada  uno  de  ellos  ocupan
do  todo  el  volumen  a  la  presión  par
cial  del  mismo.  Esta  última  consi
deración  es  sin  duda  más  aplicable
para  nuestro  propósito.

Tenemos  que  a  la  presión  atmos
férica  el  02  ejerce  una  presión  par
cial  del  20  por  100  de  la  total  y  el
nitrógeno  del  80  por  100, Si aumen.
tamos  la  presión  total  absoluta  a
cinco  atmósferas  (40  m.  de  profun
didad),  el  0  mantendrá  igualmente
el  20  por  100  de  la  presión  total,
que,  como  es  natural,  es  una  pre
sión  de  una  atmósfera  (20  por  100
de  cinco)  y  el  nitrógeno  de  cuatro
afmósfras  (80  por  100  de  cinco  at
mósferas).  Al  llegar  a  una  profun
didad  de  140  metros,  que  son  unas
15  atmósferas,  el  02  ejercerá  una
presión  de  tres  atmósferas  y  el  ni
trógeno  12.

Todo  esto  es  de  una  gran  impor
tancia,  pues,  como  después  vere
mos,  los  peligros  de  estos  gases  a es
tas  diferentes  presiones  encierran
problemas  distintos.  Es  de  suma
importancia  tener  en  cuenta  que
una  pequeña  y  casi  despreciable
presión  parcial  de  un  gas  a  la  pre
sión  atmosférica  se  convierte  en
algo  muy  significati ’o  cuando  au
rnenta  la  presión  de  la  mezcla.

De  la  misma  manera  que  aplica
mos  las  leyes  de  los  gases  al  aire,
tenemos  que  aplicar  las  leyes  de  los
líquidos  al  agua,  medio  en  el  que
se  desenvuelyen  todas  las  activida
des  submarinas.  Sólo  mencionare
mos,  por  sabido,  que  el  cuerpo  hu
mano  tiene,  aproximadamente,  el  70
por  100  de  su  peso  en  agua  y  el  he
clo  de  que  el  agua  es  incompre
sible.

Ya  que  hablamos  del  agua,  dire
mos  dos  palabras  sobre  la  teoria  de
la  flotabilidad,  que,  como  sabemos,
está  basada  en  el  principio  de  Ar
químedes  y  que  no  necesita  resal
tar  su  importancia  en  el  caso  de  los
buzos  y  buceadores,  pues  de  todos
es  conocida  la  necesidad  de  ese
equilibrio  en  la  flotabilidad  y  los
accidentes  que  pueden  surgir.  Sólo
mencionaremos  el  Blowing  up  o  so
plado  hacia  arriba  de  los  buzos  a
su  caída  vertiginosa  hacia  el  fondo,
su  necesidad  de  Pesos  en  el  cintu
rón  y  en  las  botas  para  poder  man
tenerse  en  el  fondo.  En  el  caso  de
los  buceadores,  no  hay  más  que  pen
sar  que  ellos  no  ejercen  su  función
en  el  fondo,  como  los  buzos,  sino  a
cualquier  profundidad.  De  pasada
diremos  algo  que  luego  comentare
mos,  que  es  la  imposibilidad  de  va
ciar  los  pulmones  por  completo  al
iniciar  el  ascenso  libre  por  esa  ne
cesidad  de  flotabilidad  positiva.

Volviendo  con  los  gases,  vamos  a
comentar  la  solubilidad  de  los  mis
mos.  El  hecho  observado  a  diario
de  que  al  calentar  el  agua  suban
pequeñas  burbujas  a  la  superficie
nos  demuestra  que  un  líquido  al
calentarse  disminuye  •su  capacidad
para  mantener  gases  en  su  interior,
ya  que  estas  burbujas  que  vemos
subir  a  la  superficie  no  son  más
que  aire  que  estaba  absorbido  por
el  agua  a  más  bajas  temperaturas.

De  especial  importancia.  en  rda
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ción  con  el  tema  de  que  tratamos
es  el  efecto  de  la  presión  en  la  ab
sorción  de  los  gases.  La  ley  de  ‘-len
ry  señala  que  el  peso  d.c un  gas  li
gero  que  se  disuelve  en  una  deter
minada  c a n  ti  d a  d  de  líquido  es

 1 e
proporcional  a  la  presión  parcial  de
dicho  gas.  De  la  misma  forma  se
comprende  que  al  disminuir  la  pre
sión  parcial  de  un  gas  absorbido  en
un  líquido  este  gas  se  liberará  en
las  mismas  proporciones,  y  aquí  te
nemos  el  caso  del  anhídrido  carbó
nico  disuelto  en  las  bebidas  carbo
natadas  a  varias  atmósferas  de  pre
sión.

Ya  sabemos  los  cambios  gaseo
sos  •que tienen  lugar  en  los  pulmo
nes,  respiración  externa,  y  los  que
tienen  lugar  en  los  tejidos,  respira
ción  interna.

Con  el  ejercicio  los  músculos  de
mandan  y  absorben  más  oxígeno  y
producen  más  anhídrido  carbónico,
lo  cual  aumenta  la  presión  parcial
del  CO2 en  la  sangre  y  estimula  los
centros  reguladores  de  la  respira
ción,  causando  una  mayor  profun
didad  y  rapidez  en  la  respiración..
Asimismo  aumenta  el  número  de
pulsaciones,  con  lo  cual  llega  más
cantidad  de  sangre  por  minuto  a  los
pulmones.  Estos  dos  factores  ayu
dan  a  producir  una  más  rápida  di
fusión  del  CO2 desde  la  sangre  a  los
alvéolos  pulmonares  y,  como  con
secuencia,  la  s a  n  g r  e  arterial  que
sale  de  los  pulmones  contiene  sólo
un  poco  más  de  CO2 con  el  ejerci
cio  que  en  reposo.

En  reposo  se  consumen  unos  300
centímetros  cúbicos  de  02  por  mi
nuto,  en  un  t.rabajo  moderado,  900,
y  en  un  esfuerzo  mayor,  unos  2.100.
Por  la  cantidad  de  02  deducimos  la
cantidad  de  aire  que  es  necesario
llegue  a  los  pulmones  por  minuto,

según  el  esfuerzo  que  se  esté  rea
lizando.

Efectos  de  la  presión  sobre  la  /‘mt—
ción   estructuras  del  cuerpo

El  propósito  de  esto  es  aplicar  los
principios  de  Física  y  Fisiología,
previamente  comentados,  y  estudiar
los  cambios  que  tienen  lugar  en  el
cuerpo  cuando  se  aumenta  o  dismi
nuye  la  presión  de  los  gases.

Pueden  ser  diyididos  en  prima
rios  y  secundarios.

Los  efectos  primarios  incluyen  el
efecto  mecánico  de  la  presión  sobre
las  célutas  y  los  espacios  del  cuer
po;  y  secundarios  se  refieren  a  los
efectos  de  los  gases  difundiéndose
dentro  y  fuera  de  los  líquidos  y  te
jidos  del  cuerpo.

Efectos  primarios

Es  notorio  que  el  cuerpo  humano
puede  soportar  una  presión  mayor
de  16 atmósferas  (equivalente  a  una
Profundidad  de  165 m.)  sin  ningún
Cambio  aparente,  siempre  que  el  ai
re  tenga  un  libre  acceso  a  toda  la
superficie  del  mismo;  esto  incluye
todos  los  espacios  que  habitualmen
te  tienen  aire  (pulmones,  senos,  et
cétera).  A  primera  vista  produce  la
impresión  de  que  esta  tremenda
presión  debería  afectar  al  corazón
y  al  sistema  circulatorio,  modifi
cando  la  presión  arterial,  pero  la
realidad  demuestra  que  la  tensión
arterial  es  apenas  afectada  a  16  at
mósferas  de  presión.  Anteriormente
se  solía  (para  las  pruebas  de  apti
tud  física)  incluir  el  tomar  la  ten
sión  en  superficie  y  a  cierta  pre
sión,  y  hoy  día  iio  se  hace.  Tam
bién  cabría  pensar  cómo  el  cerebro
no  es  aplastado  por  un  colapso  del
cráneo,  lo  cual  realmente  sucedería
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si  el  cerebro  estuyiese  encerrado  en
una  caja  hermética  conteniendo  ai
re  a  la  presión  atmosférica.

Todo  el  cuerpo  (con  la  excepción
de  los  espacios  de  aire  aislado)  está
completamente  h  e c h  o  de  líquido,
que,  de  acuerdo  con  las  leyes  físi
cas,  es  prácticamente  incompresible.

Efectos  de  la  presión  aplicados  des
igualmente  a  las  diferentes  partes

del  cuerpo

Si  por  cualquier  c  a u s a  la  pre
Sión  del  aire  no  es  aplicada  igual
mente  sobre  toda  la  superficie  del
cuerpo  (incluso  diferencias  de  pre
sión  de  un  dieciseisavo  de  atmós
fera),  se  producirán  alteraciones  en
los  tejidos:  congestión,  edema  y  he
morragia,  con  los  consiguientes  sín
tomas  de  dolor,  shock  y  destrucción
celular.

“Squeeze”  o  barotrauma

Vamos  ahora  a  considerar  estos
efectos  primarios  de  la  presión  so
bre  los  distintos  órganos  que  tienen
ore  en  su  interior.

Pulmones:  El  efecto  de  la  pre
Sión  en  los  pulmones  se  manifiesta
descendiendo  (aguantando  la  respi
ración),  en  cuyo  caso  el  individuo
está  sometido  a  una  presión  adicio
nal  de  una  atmósfera  por  cada  diez
metros  de  profundidad.  La  profun
didad  a  la  cual  se  puede  llegar  sin
protección  es  aquella  en  la  cual  la
presión  reduce  el  aire  pulmonar  al
volumen  del  aire  residual.  Pasando
ee  límite  se  producirá  el  síndrome
conocido  por  aplastamiento,  al  no
poderse  reducir  más  la  capacidad
torácica  (límite  de  elasticidad  de
las  paredes  del  tórax  y  de  la  eleva
ción  del  diafragma).  La  sangre  y
los  líquidos  de  los  tejidos  son  br-

zados  dentro  de  los  pulmones  en  un
intento  de  reducir  la  presión  nega
uva.,  congestión,  edema,  hemorra
gia,  y  el’  consiguiente  daño  en  el
tejido  pulmonar.

A  pesar  de  esto,  si  se  sigue  des
cendiendo  se  producirá  la  muerte
inmediata  por  aplastamiento  de  las
paredes  del  tórax.

Capacidad  pulmonar  en  las  dif eren
les  situaciones

Capacidad  pulmonar  total,  6.000
centímetros  cúbicos.

Capacidad  vital,  4.800  o.  e.
Capacidad  inspiratoria.,  3.600 o.  e.
Volumen  de  reserya  espiratoria,

1.200  e.  o.
Volumen  rosidual,  1.200 c.  e.
Capacidad  r  e s i d u  a 1  funcional,

2.400  e.  e.
Los  6.000 e. e.  se  reducirán  ‘a 3.000

centímetros  cúbicos  a  10 metros  (dos
amósferas  presión  absoluta)  y  a
1.500  e.  30  metros  (cuatro  atmósfe
ras  presión  absoluta).

Estos  valores  pueden  cambiar  con
la  posición,  edad,  sexo,  tamaño  y
altitud,  y  existen  variaciones  den
tro  d.c  grupos  homogéneos  y  bajo
las  mismas  condiciones.

Oídos,  senos  y  dientes:  En  el  cuer
po  humano,  como  todos  sabemos,
existen  varias  cavidades  con  aire
que  debido  a  sus  diminutas  comuni
caciones  pueden  causar  dificultades
cuando  se  aumenta  la  presión.  De
estos  espacios,  los  más  importantes
son  el  oído  medio  y  los  senos  nasa
les  accesorios.

El  oído  medio  está  aislado  del  ex
terno  por  la  membrana  del  tímpa
no  y  en  comunicación  con  la  farin
ge  por  la  t r  o m   ‘a  de  Eustaquio.
Cuando  por  cualquier  causa,  moco,
pólipo,  etc.,  se  obstruye  la  trompa,
no  se  puede  equilibrar  la  presión  de
fuera  que  se  ejerce  sobre  el  tímpa
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no  con  la  del  oído  medio,  y  un  dolor
muy  agudo  es  el  resultado  de  este
desequilibrio.  Habitualmente  e  s t o
impide  seguir  descendiendo,  pero  si
se  hace  y  aumenta  la  presión,  re-
sulla  la  rotura  de  vasos,  con  la  con
siguiente  hemorragia,  y  más  tarde
la  rotura  del  tímpano,

Muchas  veces,  ligeras  obstruccio
nes  producidas  por  moco  púeden
vencerse  mediante  la  maniobra  de
taparse  la  nariz  y,  cerrando  la  boca,
soplar  fuertemente,  o  e o n  movi
mientos  de  deglución.

Lo  mismo  que  ‘al  oído  medio,  po
demos  aplicar  a  loS  senos  localiza
dos  en  los  huesos  del  cráneo  y  cu
biertos  por  una  membrana  mucosa,
que  se  continóa  con  la  de  las  fosas
nasales.  Esencialmente  estos  senos
son  pequeños  sacos  de  aire,  que  se
comunican  con  las  fosas  nasales  por
pequeños  pasajes  llamados  ostia.
Cuando  se  aumenta  la  presión  en
el  cuerpo  y  está  obsíruída  esta  co
¡nunicación,  tendremos  la  misma
situación  Oque en  el  oído  medio,  con
los  ecfos  de  un  vacío  edema  y  he
morragi’a.  El  dolor  suele  ser  el  sín
toma  principal,  pero  a  veces  sólo  se
manifiestan  estas  lesiones  al  apare
cer  sangre  con  el  moco.

En  el  caso  de  los  dientes,  sola
mente  puede  existir  problema  cuan
do  existe  una  pequeña  cavidad  de
aire  en  la  pulpa  o  en  otra  parte  del
diente  d o u  d e  los  tejidos  blandos
pueden  aplastarse.

Cara  ‘q cuervo:  Lo  más  corriente
son  los  efectos  producidos  en  la
cara  y  en  la  parte  superior  del  cuer
po,  cuando  la.  presión  dentro  de  la
escafandra  o  dentro  de  la  máscara
baja  rápidamente.

Esto  puede  ocurrir  de  dos  formas:
1),  porque  la  presión  de  aire  que  se
suministra  descienda  bruscamehía
(por  avería  u  otra  causa),  y 2),  cuan
do  se  desciende  muy  bruscamente

no  da  tiempo  a  equilibrár  la  pre
Sión  con  el  aumento  del  aire  sumi
nistrado.  En  los  dos  casos  el  resul
tado  es  que  se  produce  un  vacío  rá
pidamente.

En  el  caso  de  los  buzos  con  esca
fandra,  al  producirse  el  vacío  en  la
escafandra  los  hombros  y  el  cuerpo
son  fuertemente  empujados  dentro
de  la  m i s m a,  produciéndose  el
squeeze  con  resultados  fatales,  ha
rotrauma  por  presión  negativa.

No  se  deben  usar  gafas  que  sólo
cubran  los  ojos,  sino  máscaras,  para
•que  lOS ojos  no  estén  en  una  cavi
dad  aislada  sin  comunicación  con
la  nariz  y  boca  y,  por  tanto,  sin  po
sibilidades  de  ecruilibrar  la  presión,
teniendo  lugar.  por  tanto,  este  ha
rol rauma.

Si  esto  ocurre  usando  una  careta,
con  gafas  de  montura  rígida,  la
fuerte  succión  sobre  los  ojos  puede
llegar  a  sacarlos  d  l’as órbitas.

En  los  buceadores  autónomos  este
barotrauma  (squeeze)  puede  mani
festarse  de  una  forma  mós  variada,
que  vamos  a  comentar:

Además  del  oído  medio,  senos  y
ojos,  ya  comentados,  te  n  e m o s  el
efecto  sobre  la  superficie  de  la  ‘piel;
se  debe  a  la  presencia  de  dobleces
o  espacios  rígidos  con  aire  en  tra
jes  no  inflables  sin  medios  de  igua
lar  la  presión.

Aunque  el  buceador  autónomo  no
íiene  que  temer  lá  Preocupación  del
clásico  ser  enterrado  en  su  escafan
dra  de  los  buzos,  también  es  vulne
rable,  en  muchos  aspectos,  por  el
mismo  mecanismo.  Los  buceádores
que  usan  trajes  no  basados  en  el
principio  d e 1  volumen  constante,
observan  cómo  en  el  desóenso  el
traje  se  ya  apretando  más  y  más.
Al  entrar  en  el  agua,  la  mayoría  de
los  buceadores•  sacan  todo  el  aire
excesivo  de  sus  trajes,  lo  que  pro
duce  una  sensación  de  apretamien
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to.  El  resto  del  aire  que  se  queda
en  los  dobleces  o  en  los  intersticios
es  comprimido  en  el  descenso,  lo
cual  no  suele  ser  problema  en  la
mayoría  de  las  partes,  excepto  por
esa  sensación  de  aprietamiento.  Es—
to  puede  producir  barotrauma  por
presión  negatiya  en  el  oído  externo,
bien  por  usar  tapones,  pegarse  el
traje  o  usar  trajes  con  capucha.

Ocasionalmente,  un  doblez  ten
drá  el  efecto  de  una  ventosa,  produ
ciendo  un  área  de  edema  local,  pe
tequia  y  equimosis,  con  sensación
desagradable.  Esto  no  sucede,  al
menos  que  el  traje  se  pegue  a  la.
piel.  Para  evitar  esto  y  al  mismo
tiempo  como  protección  contra  el
frío,  se  deben  usar  camiseta  y  cal
zoncillos  largos  debajo  de  los  trajes
de  goma.

Estos  dobleces  con  aire  compri
mido  pueden  limitar  los  movimien
tos,  especialmente  de  las  piernas,  y
la  única  solución  es  admitir  aire
para  quitarlos,  pues  intentar  sepa
rar  la  goma  sólo  lleva  a  Jmcer  ma
yor  el  vacío.

Embolismo  gaseoso:  Es  ésta  una
seria  complicación  causada  por  una
excesiva  presión  de  aire  dentro  de
los  pulmones.  Ocurre  más  frecuen
temente  en  el  escape  libre  de  sub
marinos  o  por  quitarse  la  careta  y
hacer  un  libre  acceso  a  la  superficie
aguantando  la  respiración.

Si  un  sujeto,  en  vez  de  respirar
libremente  aguanta  la  respiración  y
sube  a  la  superficie  desde  30  me
tros,  el  aire  de  los  pulmones  tende
rá  a  expansionarse  cuatro  veces  más
de  su  volumen  original,  y  al  no  te
ner  salida,  la  presión  dentro  de  los
pulmones  se  hace  superior  a  la  pre
sión  alrededor  del  cuerpo,  disten
diendo  demasiado  los  pulmones  y
produciendo  roturas  de  los  alvéolos
y  los  yasos  sanguíneos,  con  el  con
siguiente  paso  de  aire  dentro  de  es-

tos  tejidos  y  vasos  rotos  y  la  forma
ción  de  burbujas  dentro  de  los  ca
pilares  pulmonares  y  su  transporte
a  través  del  torrente  circulatorio  a
cualquier  región  del  cuerpo  (cora
zón,  cerebro,  médula,  etc.).

Si  se  hace  la  prueba  intenciona
damente  de  aguantar  la  respiración
durante  el  ascenso,  se  sentirá  una
sensación  molesta  en  el  pecho  que
fuerza  a  exhalar  el  aire  periódica
mente;  sin  embargo,  una  situación.
de  terror  puede,  aparentemente,  pro
ducir  un  espasmo  y  obstrucción  lan
ríngea,  que  impide  la  expulsión  de]
aire  pulmonar.  Bajo  estas  circuns
tancias  han  ocurrido  muertes  en  as
censos  desde  tres  metros  solamente.
y.  sin  embargo,  los  entrenados  pue
den  hacerlo  con  toda  seguridad  des
de  treinta  y  más  metros.

Experim  e n t o s  en  anirnales  de
muestran  que  un  pulmón  distendi
do  empieza  a.  perder  aire.  aDroxi
madamente,  a  35  mm.  Hg.  de  pre
sión.  En  un  pulmón  intacto  in  situ.
el  aire  se  escapa  a  t.ravés  del  tejido
conectivo  de  los  bronquiolos,  cuan
do  la  presión  alcanza  los 40  ó 50 mi
límetros  Hg.,  produciendo  un  enfi
sema  mediastínico  o  subcutáneo.

Presiones  entre  los  60  y  los  100
milímetros  Hg.  han  producido  la
r  u p tu  r  a  de  pulmones  intactos  in
si/u.  Las  presiones  entre  los  80  y
los  100  mm.  Hg.  producirán  el  es
cape  de  aire  dentro  de  l  circula
ción  pulmonar,  con  el  consiguiente
resultado  del  embolismo  gaseoso.

Los  animales  experimentales  to
leran  presiones  mucho  más  alta.s  si.
se  les  venda  el  tórax  y  el  abdomen
para  prevenir  la  excesiva  expan
sión  de  los  pulmones.  Parece  ser
qu.e  esto  explica  or  qué  una  pre
sión  alta  producida  por  un  esfuerzo
voluntario  en  contra  de  una  glotis
cerrada  raramente  produce  lesiones:
el  esfuerzo  muscular  entablilla  el

{Dic]ernbre



NOTAS  PROFESIONALES

pulmón  y  evita  el  exceso  de  expan
Sión.

Es  muy  importante  igualmente  el
tiempo.  Durante  la  sobrepresión.  el
escape  de  aire  necesita  algún  tiem
po  para  adquirir  proporciones  se
rias.  Por  lo  tanto,  quizá  una  mo
mentánea  presión  puede  romper  los
pulmones  sin  producir  embolismo.
El  escape  dentro  de  la  circulación
pulmonar  posiblemente  o c u r  r  e  a
través  del  stoma,  entre  los  espacios
del  aire  alveolar  y  los  capilares.  Es
tos,  si  como  se  supone  existen,  flor
rnatmente  estarían  cerrados,  p e r  o
con  la  excesiva  dist.ensión  de  los
pulmones  se  abrirían  sin  necesidad
de  trauma  mecánico.

Los  experimentos  animales  indi
can  lo  siguiente:

A)  El  exceso  de  presión  en  los
pulmones  puede  ten  e r.  al  menos,
tres  Consecuencias:

1.  Enfisema  mediastínico,  sub
cutáneo  o  ambos.

2.  Embolismo  gaseoso.
3.  Ruptura  pulmonar
B)  El  e x  e e s o  de  expansión  es

una  condición  previa  para  el  embo
lismo  gaseoso.

Trasladando  estos  experimentos  a
los  buceadores,  tendremos  que  hasta
un  punto  el  cuerpo  acomoda  la  ex
pansión  del  gas  dentro  del  sistema
pulmonar,  con  la  correspondiente
expansión  de  los  pulmones.

Observemos  que  la  p r  e s i ó n  en
máxima  inspiración  e  de  20  milí
metros  Hg.  y  por  encima  de  este
punto  es  un  exceso  de  presión  anor
mal.  En  conexión  con  esto  recorde
mos  que  100  mm.  Hg.  es  equiva
lente  solamente  a  1,31 m.  de  agua.

Estas  observaciones  nos  llevan  a
dos  conclusiones:  si  existe  el  es
fuerzo  inspiratorio  como  compensa
ción  a  Fa  expansión,  solamente  un
ascenso  adicional  de  1,31 m.  puede
(a  partir  del  momento  que  se  alcan-

za  el  punto  de  máxima  expansión)
producir  embolismo;  si  al  ir  ele
vándose  la  presión  se  ha  producido
la  distensión  pulmonar  p o r  ella
misma  (sin  el  esfuerzo  inspiratorio)
el  ‘ascenso adicional  no  necesita  más
de  un  metro  para  poder  producir  el
embolismo.

Cuando  existe  una  considerable
cantidad  de  aire  en  los  pulmones  al
empezar,  el  ascenso  requerido  para
que  se  produzca  embolismo  puede
ser  muy  pequeño.  Incluso  una  cor
ta  interrupción  de  la  respiración
normal  o  de  la  exhalación  en  un
ascenso  rápido  pueden  tener  conse
cuencias  fatales.

Un  mínimo  volumen  de  gas  en
los  pulmones  da  el  mayor  margen
de  seguridad,  ya  que  de  esta  mane
ra  la  expansión  de  los  pulmones
puede  acomodarse  a  la  expansión
del  gas  durante  una  considerable
distancia  del  ascenso.  Sin  embargo,
esto  no  es  de  gran  utilidad  en  los
ascensos  libres,  ya  que  necesitan  el
aire  pulmonar  para  tener  una  flo
tnbilidad  positiva  y  asegurar  el  as
censo  rápidó;  por  tanto,  si  no  hay
un  medio  externo  de  flotabilidad
nunca  se  puede  llegar  cerca  de  la
máxima  espiración.

Importante  es  no  subir  a  más  de
2í  metros  por  rn i n u to  y  nunca
aguantar  la  respiración.  El  secreb
es  entrenamiento.

TTeumotórax  espontáneo:  Es  un

accidente  raro  y  puede  drse  con
embolismo  gaseoso  o  sin  él.  tenien
do  lugar  en  las  mismas  circunstan
cias.  flabitualmente  se  debe  a  una
probable  ruptura  de  una  vejiga  o
ampolla  que  estaba  temporalmente
ocluida,

Una  cavidad  de  aire  dentro  del
tórax  y  fuera  de  la  superficie  de
los  pulmones,  ‘al  disminuir  la  pre
sión  tiene  que  expanderse  a  expen
sas  de  colapsar  el  pulmón  de  su
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lado,  con  la  consiguiente  desviación
del  mediastino  y  todas  sus  conse
cuencias.

El  tratamiento  de  este  accidente  es
puramente  quirúrgico.

Distensión  excesiva  de  estómago
e  intestinos:  En  ocasiones,  mientras
se  está  en  inmersión  se  acumula  ai
re  en  el  intestino,  o  considerables
cantidades  de  aire  pasan  al  estóma
go  en  los  moyimienfos  de  deglución.
Al  ascender,  este  aire  puede  ser  un
problema  serio  para  seguir  la  des-
compresión  y  en  ocasiones  el  intes
fino  está  dilatado  hasta  Ial  punto
que  crea  dificultades  musculares.

Esto  no  suele  ser  un  problema,
como  pasa  en  los  aviadores,  ya  que
los  buceadores  están  sometidos  a
esta  distensión  poco  tiempo.

Para  prevenir  esta  deglución  de
aire  se  debe  proscribir  la  práctica
de  masticar  chicle.

Efectos  secundarios  de  la  presión

Acción  narcótica  del  nitrógeno.—
Cuando  el  cuerpo  está  expuesto  a
una  presión  de  cuatro  atmósferas  o
mayor,  el  nitrógeno  respirado  pro
duce  un  efecto  narcótico  (anestési
co)  que  se  pone  de  manifiesto  por
la  falta  de  habilidad  para  el  trabajo
y  los  cambios  en  l  estado  de  áni
mo.  La  disminución  urogresiya  de
la  actividad  mental  y  la  fijación  de
ideas  son  respuestas  características.
Recopilar  el  trabajo  que  se  ha  he
cho  y  lo  que  es  necesario  hacer,  re
quiere  un  enorme  esfuerzo  mental
y  resulta  muy  difícil  concentrarse.
Son  frecuentes  los  errores  en  cálcu
los  aritméticos  sencillos.

La  respuesta  puede  ser  similar  a
la  que  se  produce  en  la  anoxia  (fal
ta  de  02)  o  la  intoxicación  alcohó
lica,  con  su  euforia,  etc.

Aunque  todos  los  individuos  son
narcotizados  a  ciertas  profundida

des  hay  una  gran  diferencia  en  la
respuesta  entre  los  indiyiduos  esta
bles  y  los  inestables.  Los  primeros
son  capaces  de  un  mayor  esfuerzo
de  concentración  y  pueden  llevar  a
cabo  sus  tareas  hasta  que  finalmen
te  pierden  la  conciencia.  La  inca
pacidad  de  los  inestables  se  mani
fiesta  mucho  más  pronto.

Comparan  cada  0  metros  a  un
Martini  en  su  efecto  narcótico.

Si  el  aire  que  se  está  respirando
bajo  presión  es  sustituido  por  una
atmósfera  de  helio-oxígeno,  estas
reacciones  se  eliminan  y  los  indivi
duos  previamente  inestables  se  con
vierten  en  trabajadores  eficientes.

Por  qué  el  helio—en  contraste  con
el  nitrógeno—no  es  narcótico,  no  es
tá  completamente  claro.  Las  propie
dades  físicas  del  gas  deben  ser  de
una  gran  importancia  si  tenemos
en  cuenta  que  el  argón,  si  bien  quí
micamente  es  inerte  como  el  helio,
tiene  el  mismo  efecto  narcótico  del
nitrógeno.

Para  explicar  este  efecto  narcóti
co  se  han  barajado  las  mismas  teo
rías  de  la  anestesia.  La  teoría  de
Meyer-Oyerton,  que  la  relaciona  di
rectamente  a  la  solubilidad  en  las
grasas  y  el  agua  comparativamente.

También  se  le  da  importancia  a
su  peso  molecular  como  responsa
ble  de  su  efecto  narcótico,  aunque
no  está  demostrado.  El  uso  del  hi
drógeno,  con  su  menor  peso  mo
lecular  que  el  helio  y  mayor  coef i
ciente  de  solubilidad  en  la  grasa,
puede  que  nos  aclare  el  problema  o
nos  permita  eyaluar  la  importancia
de  estos  factores.

El  límite  de  seguridad  es  aproxi
madamente  de  50  a  60  metros,  aun
que  algunos  individuos  toleren  más.

Acción  tóxica  del  oxígeno.—-Des
de  un  punto  de  vista  fisiológico  po
dríamos  mencionar  que  en  el  indivi
duo  normal,  respirando  aire  a  la
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presión  atmosférica,  la  presión  par
cial  del  oxígeno  en  el  aire  alveolar
es  suficiente  para  saturar  la  hemo
globina  contenida  en  las  células  ro
jas  de  la  sangre  con  el  98,5 por  1 00
de  la  total  saturación.  En  los  teji
dos,  una  parte  de  este  oxígeno,  en
combinación  química,  es  liberado  y
entregado.  Al  volver  la  sangre.  ve
nosa  al  corazón  y  los  pulmones,  la
hemoglobina  está  Parcialmente  de
saturada  y  lista  para  tornar  el  oxí
geno  al  pasar  a  través  de  los  pul
mones.

Sin  embargo,  respirando  oxígeno
puro  a  una  presión  de  tres  atmósfe
ras,  supone  una  presión  parcial  de
0  tan  alta  en  el  alvéolo  que  además
d€  saturar  por  completo  la  hemo
globina,  una  porción  considerable
se  disuelve  en  los  líquidos  de  la
sangre.

Este  oxígeno  disuelto  es  suficien
te  para  atender  a  los  requerimien
tos  de  los  tejidos  .al  pasar  por  sus
capilares,  y  esa  parte,  combinada
con  la  hemoglobina,  no  es  utilizada.
El  resultado  es  que  la  hemoglobina
no  se  reduce,  permaneciendo  com
pletamente  saturada  en  la  sangre
venosa,  y  los  requerimientos  de  los
tejidos  atendidos  por  esa  parte  que
está  en  solución  en  los  líquidos  de
la  sangre.

El  límite  de  la  seguridad  en  la
concentración  del  02  es  aproxima
damente  de  y  dos  y  media  atmós
feras  de  presión  absoluta  de  02  pu
ro,  siempre  teniendo  en  cuenta,  ade
más,  el  factor  tiempo  de  exposición.

Aquí  acabamos  de  dar  la  explica
ción  de  por  qué  no  se  puede  usar
el  02  puro  ni  para  los  buzos  clási
cos  ni  para  los  buceadores  autóno
mos,  pues  sencillamente  porque  la
profundidad  se  limita  a  poco  más
de  15  metros,  y  también  está  aquí
la  razón  de  por  qué  en  las  tablas
de  descompresión  no  se  puede  usar

el  02  hasta  que  se  alcanza  una  pre
sión  aproximada  a  esa  profundidad,
de  unos  15  ó  20  metros.

Es  de  extraordinaria  importancia
recordar  que  para  que  se  produzca
la  intoxicación  por  02  no  es  nece
sario  respirar  una  atmósfera  pura
de  02;  basta  con  que  su  presión
parcial  adquiera  los  valores  que  he
rnos  mencionado,  y esta  presión  par
cial  del  02  es  la  que  se  tiene  en
cuenta  al  calcular  la  mezcla  de  he
lio  y  oxígeno.

La  toxicidad  del  02 suel  manifes
tarse  por  unos  síntomas  que  podría
mos  llamar  de  alarma  y  de  los  cua
les  se  puede  estar  pendiente,  pero
no  podemos  olvidar  que  en  ocasio
nes  se  producen  convulsiones  sin
síntomas  previos.

Se  ha  tratado  de  llegar,  por  di
versos  grupos  de  investigadores,  a
preparar  unas  curvas  de  tolerancia
al  02  que  nos  dijesen  el  tiempo  a
las  distintas  profundidades  en  que
el  02  puro  puede  ser  usado  como
medio  para  respirar,  pero  las  difi
cultades  que  ello  envuelve  y  el  he
cho  de  que  tomando  un  buen  mar
gen  de  seguridad  haga  práctica
mente  inútil  su  uso  es  la  razón  de
que  no  hayan  sido  logradas.

También  se  hán  realizado  traba
jos  en  el  sentido  de  buscar  una  dro
ga  o  sustancia  química  que  aumen
te  la  tolerancia  al  02,  lo  cual  tam
poco  se  ha  logrado  hasta  ‘el momento
presente.

El  por  qué  los  seres  vivos  presen
tan  síntomas  tóxicos  cuando  se  ex
ponen  al  oxígeno  a  cierta  presión
es  tema  de  controversia  y  se  han
expuesto  varias  teorías  para  expli
car  el  mecanismo  fisiológico  en
vuelto.

Básteno5  saber  que  altas  concen
traciones  de  o x í g e n o  dentro  del
cuerpo  producen  un  efecto  parecido
al  de  la  ‘estricnina  sobre  los  nervios
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y  el  sistema  muscular  y  puede  tam
bién  actuar  corno  un  irritante  para
la  delicada  mucosa  pulmonar.

A  cción  tóxica  del  dióxido  de  car
bono  (002).—La  presión  parcial  del
002  en  el  aire  alveolar  es  aproxi—
madamente  de  40  mm.  en  un  indi
viduo  en  descanso  y  respirando  nor
malmente.  La  presión  parcial  en  la
sangre  arterial  está  en  equilibrio
con  la  existente  en  el  aire  alveolar.
Sin  embargo,  la  sangre  venosa,  al
volver  de  los  tejidos,  tiene  una  pre
sión  parcial  de  46  mm.  Esta  peque
íia  diferencia  o  exceso  es  suficiente
para  permitir  la  rápida  difusión  en
tos  pulmones,  volver  al  equilibrio  y
transformarse  en  sangre  arterial.

Estos  40  mm.  de  presión  del  002
en  los  alvéolos  en  las  condiciones
atmosféricas  corresponden,  aproxi
madamente,  a  un  5,6 por  100 de  002,
que  es  realmente  el  porcentaje  en
el  aire  alveolar  en  condiciones  nor
males.

Si  analizamos  el  aire  alveolar  de
un  buzo  bien  abastecido  de  aire  y
expuesto  a  tres  atmósferas  de  pre
Sión  (20 m.),  encontraremos  un  por
centaje  de  002  de  1.8  por  100.  Cal
culando,  podremos  yer  que  este  tan
to  por  ciento  ejerce  una  presión  par
cial  idéntica  a  la  de  la  superficie.

1,8  :  i00(76Ox3—47),  igual  40.
0,018>(  2233,  igual  40,194.
Normal  40  x  100  :  (760— 47,  pre

sión  del  vapor),  igual  a  5,6  por  100.
Este  ejemplo  nOs  muestra  la  im

portancia  de  mantener  el  contenido
de  002  al  mínimo  posible.  Para  con
seguir  esto,  el  aire  requiere  una  ade
cuada  ventilación  mediante  un  buen
abastecimiento  de  aire.

Si  se  permite  que  se  acumule  algo
de  CO2  dentro  de  la.  escafandra  o
máscara,  resultará  que  el  tanto  por
ciento  de  CO2  en  el  aire  respirado
será  mayor  y,  por  tanto.  la  presión
parcial  del  mismo  en  los  alvéolos.

Cuando  el  aire  respirado  a.  pre
sión  atmosférica  contiene  el  3  por
100  de  002,  la  respiración  empieza
a  ser  más  profunda;  con  un  O por
100  se  nota  malestar  y  angustia.  y
con  un  10  por  100,  inconsciencia.

Teniendo  en  cuenta  que  en  la  su
perficie  lo  máximo  que  se  puede  to
lerar,  sin  serias  dificultades,  es  el
3  por  100,  es  esencial  que  el  equiva
lente  a  esto  no  sea  excedido  a  pro
fundidad.  Para  mantener  el  conte
nido  de  002  dentro  del  máximo  per
misible,  un  mínimo  de  1,5 pies  cú
bicos  de  aire  por  minuto  (medido  a
la  presión  absoluta  a  la  cual  se  en
cuentre  el  buzo)  es  necesario.

Se  puede  calcular  la  cantidad  de
aire  necesario  a  cualquier  profun
didad  por  la  fórmula  S  igual  a  1,5
(1  más  F  0,0303),  en  la  cual  S  es  la
cantidad  que  se  requiere  en  super
ficie  y  F  la  profundidad  expresada.
en  pies.

Mejor  ventilación  es  requerida  si
el  trabajo  es  fuerte,  y  por  la  razón
que  al  principio  decíamos,  puede  re
querirse  tres  veces  más  de  lo  calcu
lado  según  la  fórmula  anterior.

Además  de  la  toxicidad  del  002
por  sí  mismo,  se  ha  encontrado  que
la  acumulación  de  CO,  favorece  e
intensifica  la  toxicidad  del  oxígeno
y  la  narcosis  del  nitrógeno.  En  rela
ción  con  el  trabajo  bajo  aire  a
presión,  una  mayor  incidencia  de
Enf.  de  descompresión  se  ha  en
contrado  cuando  aumenta  el  nivel
del  C0.

Absorción  y  eliminación  del  ni
iróqeno.—Sabemos  que  el  aire  con
tenido  en  los  alvéolos  pulmonares  a
la  presión  atmosférica  contiene  ni
trógeno,  el  cual  ejerce  una  presión
parcial  de  570  mm.,  el  8  por  100 de
760.  La.  sa.ngre  arterial  en  contacto
con  los  alvéolos  mantiene  la  mis
ma  presión  parcial  de  nitrógeno,  
al  pasar  a  través  de  los  capilares  de
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los  tejidos  sigue  manteniendo  su
misma  presión  parcial.  Al  contrario
que  el  oxígeno  y  el  dióxido  de  oar-.
bono,  el  nitrógeno  tiene  la  misma
presión  parcial—al  ser  inerte—en  la
sangre  venosa  que  en  la  arterial.  En
otras  palabras,  todos  los  tejidos  y
la  sangre  se  encuentran  en  un  es
tado  de  equilibrio  con  la  presión  del
nitrógeno  en  los  alvéolos  pulmona
res.  Debido  a  esta  p r  e s i 6 n  y  de
acuerdo  con  las  leyes  de  Dalton  y
Henry  de  las  presiones  parciales,
una  cierta  cantidad  de  nitrógeno  se
halla  disuelto  a  través  de  todos  los
tejidos,  cantidad  que  varía  en  los
distintos  individuos,  de  acuerdo  con
el  peso  y  la  cantidad  de  grasa.

En  este  estado  de  saturación  com
pleta  por  nitrógeno  a  la  presión  at
mosférica,  si  se  coloca  súbitamente
a  una  persona  en  una  atmósfera  de
oxígeno  puro,  la  presión  parcial  del
nitrógeno  en  el  aire  alveolar  se  re
duce  a  cero,  las  presiones  parciales
del  002  y del  vapor  de  agua  se  man
tienen  en  sus  niveles  normales  de
40  y  47,  respectivamente,,  y  la  pre
sión  parcial  del  02  aumenta  de  100
milímetros  a  673 mm.  Como  conse
cuencia  de  estas  diferencias  en  las
presiones  parciales  del  aire  alveolar
y  la  sangre  en  contacto  con  él,  el  02
pasa  a  la  sangre  y  el  nitrógeno  di
suelto  se  difunde  desde  la  sangre  y
pasa  al  aire  alveolar.  Cuando  esta
sangre  sin  nitrógeno  sale  de  los  pul
mones  y  se  pone  en  contacto  con  los
tejidos,  que  contienen  nitrógeno  a
su  presión  parcial  de  570  mm.,  su
cede  el  mismo  escape  desde  los  te
jidos  a  la  sangre  y  con  ésta  llevado
a  los  pulmones  y  eliminado.  Con
cada  ciclo  circulatorio  más  canti
dad  de  nitrógeno  es  extraído  de  los
tejidos  y  expulsado  a  través  de  los
pulmones.

Debido  a  que  la  grasa  puede  man
tener  cinco  yeces  más  nitrógeno  que
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el  agua  y  otros  te’j idos,  se  necesita
rá  más  tiempo  para  desaturar  los
tejidos  grasos.  Lo  mismo  sucede  en
las  partes  en  que  la  circulación  es
muy  pobre;  ‘el tiempo  necesario  pa
ra  liberarlas  del  nitrógeno  es  mayor.

Experimentos  en  el  hombre  han
revelado  que  se  necesita  un  período
de  nueve  a  doce  horas  para  liberar
al  organismo  del  nitrógeño  disuelto.
En  el  caso  del  helio  son  tres  o  cua
tro  horas.

Supongamos  ahora  que  se  ha  eli
minado  todo  el  nitrógeno  del  cuerpo
y  entonces  volvemos  a  poner  al  su
jeto  en  una  atmósfera  de  aire.  La
presión  parcial  del  nitrógeno  en  el
aire  alveolar  vuelve  a  sus’57Q  milí
metros  y  la  del  oxígeno  a  su  valor
normal  de  100 mm.  Como  antes,  las
presiones  parciales  del  002  y  vapor
de  agua  no  se  modifican.  Debido  a
que  la  sangre  que  se  pone  en  con
tacto  con  el  aire  alveolar  tiene  una
presión  parcial  de  oxígeno  muy  alta
y  no  tiene  nitr’ógeno  un  nuevo  pro
c  e s o  de  equilibrio  se  establecerá
exactamente  ál  contrario  de  lo  ‘que
vimos  sucedía  cuando  empezaba  a
respirar  oxígeno  puro.  La  sangre
eliminará  el  exceso,  de  ‘oxígeno  y
adquirirá  el  nitrógeno  a  su  presión
parcial  de  70  mm.  Esta  sangre,  en
contacto  con  los  tejidos  desnitroge
nizados  soltará  su  nitrógeno  y  la
sangre  venosa  retorna  a  los  pulmo
nes  en  condiciones  de  tomar  otra
carga  de  nitrógeno  para  que  la  san
gre  arterial  la  vaya  llevando  a  los
tejidos.  Este  proceso  continuará  has
ta  que  todo  el  cuerpo  esté  en  equili
brio.  La  curva  de  desaturacj’ón  es
idéntica  a  la  de  saturación  (con  los
tejidos  grasos  cinco  veces  más  y  la
lentitud  de  las  partes  poco  irriga
das)  y,  por  tanto,  durará  un  período
de  nueve  a  doce  horas.

Después  de  estas  consideraciones
vamos  a  analizar  la  respuesta  fisio

929



NOTAS  PROFESIONALES

lógica  de  los  tejidos  cuando  se  les
somete  a  presiones  mayores  de  una
atmós  f era.

Cuando  se  respira  aire  a  mayor
presión  aumentan  las  presiones  par
ciales  de  los  gases  de  acuerdo  con
la  presión  tótal  aplicada.  Por  tanto,
a  dos  atmósferas  (1 0  m.),  1.520 milí
metros,  las  presiones  ejercidas  por
el  02  y  el  nitrógeno  serán  aoxi
madamente  el  doble  que  en  super
ficie.  Las  presiones  parciales  de  CO2
y  del  vapor  de  agua  permanecen
sin  alteración;  la  misma  considera
ción  podemos  hacer  para  tres  at
mósferas  o  más.

Si  cualquiera  de  estas  presiones
son  mantenidas  por  un  período  de
nueve  ‘a doce  horas,  al  llegar  los  te
jidos  a  la  saturación  todos  los  teji
dos  del  cuerpo  estarán  en  equilibrio
con  estas  presiones  parciales  au
mentadas.  El  cuerpo  tiende  a  sa.tu
rarse  en  un  período  de  tiempo,  sea
cualquiera  la  presión  inicial  apli
cada.  Un  mismo  período  de  tiempo
será  necesario  para  desaturarse,  con
tal  que  la  velocidad  de  descompre
Sión  no  exceda  de  un  límite  crítico,
pasado  el  cual  se  produce  una  so
bresaturación  de  los  tejidos,  con  la
consiguiente  formación  de  burbujas.

El  grado  de  saturación  del  cuerpo
por  varios  gases  depende  de  tres
factores  principales:  profundidad,
tiempo  de  exposición  y  capacidad
circulatoria.

La  saturación  or  un  gas  particu
larmente  depende  de  la  presión  par
cial  de  ese  gas.  Por  ejemplo,  imagi
nemos  un  s u j e t o  respirando  una
mezcla  de  60  por  100 de  oxígeno  y
40  por  100  de  nitrógeno  a  dos  at
mósferas  de  presión.  Teniendo  en
cuenta  que  el  tanto  por  ciento  de  ni
trógeno  es  la  mitad  del  que  existe
en  el  aire  atmosférico,  su  presión
parcial  a  dos  atmósferas  será  la
misma  de  la  que  existe  respirando

aire  en  la  superficie,  por  lo  cual  no
habrá  absorción  o  eliminación  por
los  tejidos.  En  cambio,  el  tanto  por
ciento  de  oxígeno  es  tres  veces  ma
yor  del  que  existe  en  el aire;  si  ade
más  está  a  dos  atmósferas  de  pre
sión,  resulta  seis  yeces  mayor  que
en  el  aire  a  la  presión  atmosférica
y,  por  tanto,  los  tejidos  se  saturarán
con  esta  presión  parcial  de  oxígeno.

Teniendo  en  cuenta  todo  lo  ex
puesto,  l?odemos  ahora  emprender
el  problema  de  la  protección  de  la
enfermedad  de  Caisson  o  enferme
dades  por  deseompresion.

El  que  un  buzo  o  buceador  des
arrolle  o  no  bends  depende  de  la
capacidad  de  su  sistema  circulato
rio  para  eliminar  el  nitrógeno  que
fué  absorbido  en  la  sangre  y  los  te
jidos  durante  ‘el tiempo  que  se  man
tuvo  expuesto  ‘a  una  determinada
presión  y  eliminar  este  nitrógeno
antes  de  que  se  inicie  una  excesiva
formación  de  burbujas.

Si  la  descompresión  se  hace  de
masiado  rápida,  la  sangre  y  los  te
jidos  se  acercan  a  un  estado  de  so
bresaturación  (conteniendo  más  gas
disuelto  de  su  capacidad  por  man
tenerlo  en  solución).  Debido  a  que
este  exceso  de  gas  no  puede  ser
transportado  ni  eliminado  por  los
pulmones  en  suficiente  tiempo,  el
gas  se  libera  por  si  propio  en  for
ma  de  burbujas,  las  cuales  apare
cen  dentro  de  la  sangre  y  los  teji
dos.  Estas  burbujas,  liberadas  den
tro  del  cuerpo,  crean  una  situación
de  bloqueo  circulatorio  o  destruc
ción  de  tejidos  localmente  y,  de
pendiendo  del  lugar,  produciráii  di
ferentes  síntomas  (corazón.  pulmón.
cerebro,  médula,  etc.);

Según  los  experimentos  que  co
mentábamos  anteriormente  y  obser
vando  la  curya  de  eliminación  del
nitrógeno,  parece  ser  que  el  75  por
100  de  todo  el  nitPógeno  del  cuerpo
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es  eliminado  rápidamente  y,  por
tanto,  no  contribuye  a  la  formación
de  bends,  y  sólo  ese  25  por  100 res
tante—disuelto  en  los  tejidos  gra
sos—sería  el  responsable  (médula
ósea  contiene  el  90  por  100  de  gra
sa;  médula  espinal,  27 por  100);  así
también  como  esos  tejidos  (huesos,
tendones  y  ligamentos)  que  por  su
p  o b r  e  vascularización  necesitan
muchas  horas  para  su  eliminación.

A  una  profundidad  de  30  metros
y  un  tiempo  de  exposición  de  nueve
horas  se  requirieron  10,5  horas  de
descompresión  en  aire.  Por  otro  la
do,  dos  horas  de  exposición  (75  or
100  de  la  saturación  del  cuerpo)  a
la  misma  profundidad  se  requiere
solamente  cincuenta  y  nueve  minu
tos  de  descompresión.  O sea  que  las
nueve  horas  y  media  fueron  nece
sarias  para  eliminar  ese  25 por  100
restante  del  total  de  gas  presente  en
el  cuerpo.

Vamos  a  comparar  el  cuerpo  con
una  mezcla  de  agua  y  materia  gra
s  contenido  en  un  frasco  abierto.
Una  fracción  importante  de  la  gra
sa  está  rodeada  de  hueso,  represen
tando  la  médula  ósea  y  la,  médula
espinal.  Podemos  considerar  que  el
hueso  conteniendo  la  grasa  está  en
el  fondo  del  recipiente.  Si  en  esta
situación  exponemos  el  contenido
del  frasco  a  una  alta  presión  de  ni
trógeno  durante  un  corto  período  de
tiempo  y  vuelta  rápidamente  a  la
presión  atmosférica,  el  nitrógeno  se
difundirá  desde  el  agua  al  aire  que
la  rodea  y  también  dentro  del  agua
y  grasa—parcialmente  saturada—si
1.uadas  debajo.  En  otras  palabras:  el
agua  (tejido  rápido)  puede  desafu
rarse,  mientras  la  grasa  (tejido  len
to)  continúa  momentáneamente  Sa
turándose;  de  aquí  que  a  continua
ción  de  exposiciones  breves  el  teji
do  graso,  parcialmente  saturado,  pa
rece  ser  actúa  como  un  buffer  en

contra  de  la  formación  de  burbujas
en  el  agua  de  sus  alrededores.  Por
el  contrario,  después  de  exposicio
nes  largas,  el  gran  reseryorio  de  ni
trógeno  en  las  g r  a  s a  s  saturadas
constituye  la  causa  que  predispone
a  la  formación  de  burbujas,  ya  que
este  exceso  de  gas  sólo  puede  esca
par  hacia  el  aire  a  través  del  agua
‘que  está  por  cima  y  en  vías  de  sa
turación.

Por  todo  esto  son  necesarias  mu
chas  horas  de  descompresión  si  no
se  quiere  que  se  formen  burbujas.

Existen  unos  diagramas  para  de
mostrar  la  capacidad  de  saturación
y  des’aturación  de  los  tejidos,  con
buena  y  pobre  circulación,  que  de
muestran  cómo  los  tejidos  se  libe
ran  de  los  gases  más  o  menos  rápi
damente  s e g ú n  la  circulación,  y
también  cómo  puede  tener  lugar
una  saturación  parcial  hasta  un  al
Io  grado,  y  entonces,  si  se  produce
un  momentáneo  y  rápido  descenso
de  la  presión,  pueden  formarse  bur
bujas  en  una  parte  antes  de  que  la
otra  tenga  oportunidad  de  empezar
a  saturarse.  Esto  puede  pasar  en  un
blow  uy  desde  gran  profundidad,
con  los  síntomas  de  ahogo  y  asfixia,
encontrándose  una  abundante  for
mación  de  burbujas  en  la  ‘  sangre
venosa.  Por  lo  mismo,  una’ descom
presión  explosiva  puede  producir
burbujas  dentro  de  la  parte  arterial
del  sistema  circulatorio  y  dar  sínto
mas  parecidos  a  los  que  se  rodu
cm  en  el  embolismo  gaseoso.

Con  echar  una  ojeada  a  las  ta
blas  de  descompresión  veremos  que
hay  un  tiempo  óptimo  para  cada
tipo  de  inmersión.  El  tiempo  ópti
mo  limita  el  grado  de  saturación  de
esos  tejidos,  que  se  desaturan  des
pacio  y  permite  un  tiempo  razona.
ble  de  descompresión  para  la  in
mersión  realizada.  Si  permitimos
que  se  saturen  más  esos  tejidos  de
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lenta  desaturaci’ón,  el  tiempo  que
se  requiere  para  la  descompresión
aumenta  mucho;  es  más:  pasa  de
los  límites  prácticos  y  las  moles
tias  que  sufre  el  buzo  son  inmen
samente  mayores.

También  existen  otros  diagramas
para  explicar  los  efectos  del  ejerci
cio  en  la  saturación  de  los  tejidos.
Teniendo  en  cuenta  que  el  ejercicio
produce  un  exceso  de  CO2 dentro  de
los  tejidos,  se  producirá  normal
mente  un  aumento  de  la  circulación
y  respiración  para  liberarse  de  este
CO2  lo  más  rápidamente  posible.  La
misma  respuesta  se  produce  cuan
do  los  buzos  o  buceadores  realizan
un  trabajo  pesado  durante  la  in
mersión.  Sin  embargo,  el  aumento
de  la  respiración  y  circulación  lle
va  como  consecuencia  el  indeseable
efecto  de  una  saturación  más  com
pleta  de  los  tejidos  del  buzo  con  ni
trógeno.  El  hecho  es  que  al  pasar
mayor  cantidad  de  sangre  por  los
tejidos  de  la  saturación  el  nitróge
no  es  mayor.  Igualmente  durante  la
descompresión;  a  mayor  ejercicio,
mayor  velocidad  de  eliminación,  con
1 a s  limitaciones  e  inconvenientes
que  después  veremos.

Experimentalmente  se  m i d i 6  la
eliminación  de  nitrógeno  en  dos
grupos  respirando  oxígeno,  uno  en
reposo  y  el  otro  pedaleando  una  bi
cicleta  parada.  El  ejercicio  aumen
ta  en  un  39  por  100  la  eliminación
de  nitrógeno  durante  un  tiempo  de
treinta  minutos,  pasado  el  cual  el

ejercicio  no  influye  en  la  elimina
ción  del  nitrógeno,  lo que  quiere  de
cir  que  la  mayoría  del  nitrógeno
eliminado  en  ese  tiempo  pertenecía
a  los  líquidos  del  cuerpo.

Resultaba  dudoso  si  el  ejercicio
favorecía  la  eliminación  del  nitró
geno  de  los  huesos  y  los  tejidos  de
pobre  circulación—que,  como  5abe-
mos,  son  la  fuente  de  las  burbu
jas—,  pero  es  un  hecho  que  experi
mentos  posteriores  demostraron  que
si  estos  tejidos  lentos  están  sobre-
saturados  y al  borde  de  la  formación
de  burbujas,  la  agitación  y  turbu
lencia  producida  por  el  ejercicio
pueden  iniciar  la  formación  de  bur
bujas  y  producir  la  Enf.  de  des-
compresión.

Esto  último  que  acabamos  de  de
cir  es  de  una  gran  aplicación  prác
tica,  pues  hasta  hace  poco,  cuando
los  sujetos  que  se  dedican  a  estas
actividades  notaban  pequefios  sínto
mas  al  regresar  a  la  superficie  pro
curaban  moverse,  cuando  lo  que  se
debe  hacer,  y  hoy  está  en  la  mente
de  todos,  es  tener  la  mayor  quietud.
Esta  quietud  no  debe  hacerse  sola
mente  durante  la  descompresión,
sino  que  unos  minutos  antes  de  em
pezar  el  ascenso  se  debe  estar  en
reposo,  con  lo  cual  se  favorece  mu
cho  la  descompresión.

B.  ESCUDERO  SORIANO

1  1 —  sL.
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Experiencia  con
el  autogiro  a bor
do  del  crucero
italiano  «Fiume»

Por  primera
vez  en  la  histo
ria  de  la  Avia
ción,  un  helicóp
tero  tomó  la  cu
bierta  de  un  bu-

mo  vi  -

en  1946,
el  viaje

de  los  soberanos  ingleses  a  Sudáfri
ca  a  bordo  del  acorazado  Vanquard.
Efectivamente,  en  esta  ocasión,  un
Hoverfly  (velocidad  de  crucero,  104
kilómetros-hora  y  autonomía  de  dos
horas  y  media)  sobrevoló  el  buque,
que  navegaba  a  17  nudos  en  aguas
metropolitanas.  y  se  posó  sobre  una
de  las  cubiertas,  saliendo  al  aire
poco  después.

La  primacía,  sin  embargo.  es  dis
cutible  si  el  autogiro  La  Cierva  fue
se  considerado  como  un  helicóptero.
En  tal  caso,  la  prioridad  correspon
dería  a  este  aparato  y  a  la  Marina
italiana  el  mérito  de  haber  patro
cinado  esta  experiencia.

A  finales  de  1934, la  Cierva  Auto
jiro  Company,  de  Souihampton,  en
cargó  a  su  piloto  de  pruebas,  Brie.
que  se  pusiera  a  la  disposición  de
las  autoridades  navales  italianas  de
La  Spezia  con  un  autogiro  C-30
para  efectuar  una  serie  de  pruebas
de  toma  y  despegue  sobre  los  cru
ceros  Zara  o  Fiume.

En  aquella  época,  el  autogiro  con
taba  ya  catorce  años  de  experiencia,
ya  que  el  prototipo  había  sido  pro
bado  por  su  inventor,  el  español
Juan  de  la  Cierva,  en  1920.  Llega
dos  a  este  punto,  es  bueno  recordar
que  en  la  genealogía  de  lOS ingenios
voladores  de  alas  rotatorias  puede
considerarse  al  autorigo  e o m  o  el
progenitor  de  ellos:  giroplano.  heli
cópteros,  convertiplanos,  vertij  ets,
rotodynos,  plataformas  y  grúas  yo
1 antes,  coleópteros,  conver/awinqs,

y  así  sucesivamente  (1).  En  suma,
el  autogiro  representaba  un  h it  o
fundamental  en  la  historia  de  la  ae
ronáutica,  y  la  Marina  italiana  tuyo
el  mérito  de  comprenderlo  así,  an
tes  que  ninguna,  cuando  solicitó  a
la  compañía  Cierva  efectuase  las
pruebas  de  referencia.

El  autogiro  era  una  concepción
intermedia  entre  el  aeroplano  clási
co  y  el  helicóptero  puro,  una  con
cepción  a  la  que  precisamente  se
tiende  últimamente  con  objeto  de
aumentar  la  velocidad  de  crucero  y
la  autonomía  de  los  helicópteros.  En
sustancia,  era  un  ayión  normal,  en
el  que  la5  alas  estaban  sustituidas
por  un  rotor  accionado  en  vuelo  por
el  aire  encontrado  en  el  desplaza
miento  del  conjunto,  pero  sobre  el
cual  podía  embragarse  durante  bre
ves  períodos  el  eje  del  motor  para
aumentar  la  sustentación  en  el  des-
pegue  y  en  la  toma.  De  este  modo,
la  velocidad  de  traslación  del  auto
giro  podía  reducirse  hasta  30  kiló
metros-hora  y  el  ángulo  de  planeo
podía  ser  mucho  mayor  que  en  los
aviones  corrientes.  Tan  inteesantes
características  habían  orientado  a  la
Marina  italiana  hacia  el  au!ogiro
para  sustituir  los  hidroaviones  de
observación  catapultables,  cuya  uti
1.ización  práctica  era  demasiado  li
mitada  y  cuyo  mayor  inconveniente
era  el  no  p o d e r  ser  recuperados
cuando  el  buque  nayegaha.

Fué,  pues,  en  noviembre  de  93/
cuando  el  piloto  de  pruebas  Brie  se
puso  en  contacto  con  las  autorida
des  navales  de  La  Spezia.  jue  le
mostraron  algunos  proyectos  de  pla
taforma  para  ser  instaladas  a  proa
o  a  popa  de  uno  de  los  dos  cruceros
designados.  Dichas  plataformas,  cu
yas  dimensiones  aproximada5  eran

(1)  N.  del  T.—Falta  en  la  relación  el
Hovercraft  inglés,  impropiamente  llamado
platillo  volante  oor  las  agenctes  periodís
t1ca.

Por  el  T.  O. E.  Ro
m  a  g n a  M a  n o  a.
(Tradu  o ido  de  la
Rivis  t  a  Marittima,
septiembre  1959.)

(T.So)

que  en
miento,
durante
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de  40 metros  de  eslora  por  una  man
ga  que  variaba  de  15  a  10  metros,
habían  de  ser  montadas  a  una  altu—
ra  de  metro  y  medio  sobre  el  nivel
de  la  cubierta.  El  piloto  inglés  sos
tenía  que  para  el  despegue  era  me
jor  la  proa  y  para  la  toma  la  popa.,
pero  los  proyectistas  italianos  pre
ferían  utilizar  solamente  la  popa.
Tras  una  inspección  al  c r u  c e r  o
Zara,  que  estaba  en  Portoferraio  y
que  arbolaba  la  insignia  del  Almi
rante  Cantú,  el  señor  Brie  convino
en  que  la  popa  se  prestaba  mejor  a
los  experimentos  previstos,  hacien
do  la  salvedad  de  que  sin  yiento  y
con  el  buque  fondeado,  las  mani
obras  de  despegue  y  toma  serían
demasiado  peligrosas.  Finalmente,
tras  múltiples  discusiones,  se  acor
dó  montar  la  improvisada  cubierta
de  vuelo  sobre  el  crucero  Fiume,  ge
melo  del  Zara,  y  de  efectuar  cuanto
antes  una  serie  de  pruebas  con  el
autogiro  a  mínima  carga  y  el  bu
que  en  las  siguientes  condiciones:

(i  Fondeado  sin  viento.

b)  Fondeado  con  poco  viento.

e)
da des.

Navegando  a  diversas  veloci

En  los  primeros  días  de  enero  de
1935  se  efectuaron  con  éxito  todas
las  pruebas  programadas,  pese  a
las  muchas  dificultades  encontra
das.  Piéñsese,  sobre  tddo.  en  la  es
casa  longitud  de  la  plataforma  y  en
la  ausencia  de  los  dispositivos  de
frenado  que  hoy  detienen  en  40 me
tros  a  los  reactores  que  entran  a
160  y  más  kilómetros  por  hora.  Por
otra  parte,  el  autogiro  no  tenía  flaps,
por  lo  que  el  piloto  tenía  que  tomar
encabritado,  con  el  motor  a  régi
men  y  tomando  sobre  tres  ptintos
para  no  correr  riesgos,  casi  en  el
fi].o  popel  de  la  plataforma.  El  nio
rro  del  aparato,  inclinado  hacia  arri
ba,  privaba  al  piloto  de  toda  visihi

lidad,  por  lo  que  se  veía  obligado  a
enfilar  el  campo  zigzagueando  para
p  o d e r  avistar  alternativament.e  la
pequeña  cubierta  de  vuelo.  Hoy  día,
la  ausencia  de  hélice  y  los  trenes
triciclos  han  hócho  innecesarias  es
tas  maniobras.  El  despegue,  a  su
vez,  ofrecía  dificultad,  no  tanto  por
la  escasez  de  espacio  como  por  la
necesidad  de  efectuarlo  diagonal
mente  a  causa  de  las  superestructu
ras  del  buque.  Esto,  sin  contar  con
las  maniobras  del  buque  navegan
do,  con  la  turbulencia  aerodinámica
provocada  p o r  la  imponente  isla
central  del  crucero  y  los  graves  in
convenientes  derivados  de  las  osci
laciones  de  balance  y  cabezada.

Brie  cuenta  que,  contrariamente  a
lo  acordado  en  su  día,  le  fué  solici
tado  por  las  autoridades  italianas
que  efectuase  maniobras  con  un  pa
sajero,  a  lo  que  asintió,  poniendo  la
condición  de  que  estas  maniobras  se
efectuasen  con  el  buque  navegando
para  aprovechar  el  auxilio  de  una
notable  velocidad  de  aire.  Solamen
te  se  efectuó  una  toma  en  estas  con
diciones,  pues  en  las  pruebas  de  des-
pegue,  debido  sobre  todo  a  la  intn
sa  cabezada  que  había  dificultado
dramáticamente  la  toma,  prefirió  el
piloto  sustituir  al  pasajero  con  un
peso  igual  de  lastre.

El  30  de  junio  de  1935 tuvo  lugar
en  la  Cámara  italiana  un  debate  so
bre  el  desarrollo  de  estas  pruebas,
que  fueron  calificadas  como  muy
prometedoras,  especialmente  en  lo
que  se  refiere  al  avistamiento  de  los
submarinos  enemigos  en  inmersión.
En  realidad,  la  Marina  italiana  ha
bía  intuído  las  ventajas  de  muchas
otras  aplicaciones,  que  en  el  tiempo
serían  puestas  en  práctica  por  las
Marinas  americana  e  inglesa:  en
lace  entre  buques  en  movimiento.
caza  a  los  submarinos  y  a  las  mi-
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nas,  escolta  de  convoyes,  observa
ción  del  tiro,  vigilancia  de  puertos,
salvamento  de  náufragos,  etc.

Desde  elltonces,  el  autogiro  ha  su
frido  una  evolución  notable.  Basta
pensar  en  dos  descendientes  suyos
de  reciente  realización:  el  america
no  Hiller  X-18,  avión  cuatrimotor

de  transporte  de  ‘ala  oscilante,  y  el
inglés  Fairey  Rolodyne,  con  dos  mo
tores  de  2.800 HP,  que  el  5  de  enero
próximo  pasado  ha  establecido  una
marca  de  velocidad  para  ingenios
de  ala  rotatoria  a  la  yelocidad  de
307  kilómetros-hora  sobre  un  cir
cuito  de  100  kilómetros.

Reserva  Naval:     Con el  fin  de
¿activa  o  pasiva?  evitar  un  confu

sionismo  lógico,
que  no  responde  al  espíritu  con  que
fueron  concebidas  las  ideas  que  a
continuación  se  explanan,  es  mi  de
seo  aclarar  que  los  adjetivos  utili
zados  en  el  título  no  guardan  rela
ción  con  el  núcleo  de  Jefes  y  Ofi
ciales  que  constituyen  la  Reserva
Naval  activa  ni  con  el  formado  por
el  ‘personal  que  no  estando  movili
zado  se  califica  como  Reserva  NavaL
Se  ha  pretendido  solamente  disóri.—
minar  dos  situaciones:  una,  de  ac
tividad  militante,  rentable  para  la
Marina  de  guerra,  y  otra,  de  pasi
vidad  absoluta,  sin  posibilidad  de
beneficios  concretos.

He  tenido  muchas  ocasiones,  como
todos  los  lectores  de  esta  revista,  de
comprobar  los  magníficos  resulta
dos  obtenidos  por  la  U.  S.  Navy  en
su  sistema  de  reclutamiento,  prepa
ración  y  adaptación  d’e los  Oficia
les  que  constituyen  su  Reserva  Na
val;  los  he  visto  desempeñar  sus
funciones  tan  correctamente  en  los
transportes  como  en  los  cruceros  pe
s’ados  o  portaaviones  de  batalla.  En
mis  navegaciones  como  Oficial  de  la
Marina  mercante,  y  particularmen
te  las  que  efectué  durante  la  segun
da  guerra  mundial,  trabé  amistad
con  algunos  Oficiales  U.  S.  R.  N,, y

debo  confesar  que  en  principio,  y
como  profesional,  me  asaltaron  gran
cantid’ad  de  dudas  respecto  a  su  ‘e.fi
e  a ci  a  como  Oficiales  de  Marina,
pues  los  había  que  de  la  Universi
dad,  pasando  por  el  breve  curso  de
capacitación  y  la  experiencia  de
unos  meses  de  acción,  llegaban  a
mandar  buque.  Al  finalizar  la  gue
rra  y  poderse  conocer  procedimien
tos—que  antes  constituían  secreto—,
haber  visitado  Inglaterra  repetidás
veces  y  haberme  interesado  por  los
sistemas  utilizados  ‘en  aquella  na
ción,  comprendí  perfectamente  que
no  había  lugar  al  asombro.  pues  en
ambas  naciones—por  no  citar  otras
muchas  con  sistemas  análogos—el
agudo  problema  que  se  les  había
planteado  se  había  resuelto  partien
do  de  un  sencillo  principio:  orga
nizar  una  Reserva  Naval  verdade
ram  ente  útil.

De  todos  es  sabido  que  en  situa
ciones  de  emergencia  la  Oficialidad
de  la  Marina  mercante  ha  constituí-
do  una  reserva  muy  apreciable,  uti
lizada  para  cubrir  las  necesidades
‘que  en  tales  situaciones  se  ‘presen
tan  a  las  Marinas  militares;  actual
mente,  el  concepto  de  guerra  total
ha  conferido  carácter  de  armas  a
toda  clase  de  actividades  dedicadas
al  esfuerzo  de  superar  al  enemigo
con  objeto  de  conseguir  la  victoria.
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Dentro  de  este  concepto  y  quizá  co
mo  elemento  más  caracterizado,  ha-
liamos  a  la  Marina  mercante;  es  ló
gico  que,  partiendo  de  este  princi
pio,  muchas  naciones  no  ahorren
esfuerzo  para  conseguir  resultados
que  satisfagan  lo  más  ampliamente
posible  las  necesidades  creadas  por
la  situación.

La  Reserva  Naval  de  nuestra  Ma
rina  de  guerra  no  es  cosa  de  ayer,  y
aunque  adquirió  carácter  más  defi
nido  en  nuestra  Guerra  de  Libera
ción  y  posteriormente  al  ser  aproba
do  su  Reglamento  por  O.  M.  de  23-
2-4  (D.  O.  núm.  77),  nos  atrevemos
a  asegurar  que  no  ha. pasado  de  ser
un  ensayo,  con  probabilidades  ac
tuales  muy  inciertas,  al  enfrentar
nos  decididamente  con  el  plan  de
modernización  de  nuestras  unida
des.

He  aquí  llegado  el  momento  de
plantear  las  dos  situaciones  que  al
principio  he  citado:  Reserva  Naval,
¿activa  o  pasiva?  Si  admitimos  por
lógica  la  utilidad  de  este  Cuerpo
como  auxiliar  del  General  o  del  de
Máquinas,  d e b  e m  o s  admitir  que
cuanto  más  eficaz  sea  más  rentable
será  a  la  Armada.  Profesionalmen
te,  la  aptitud  del  personal  que  inte
gra  la  ReserTa  Naval  queda  paten
tizada  por  la  posesión  del  título  co
rrespondiente:  Capitán,  Piloto.  Pri
mer  y  Segundo  Maquinista  Naval,
Primer  y  Segundo  Radiotelegrafista
o  Patrón  de  Cabotaje  de  La;  este  he
cho  y  el  haber  ejercido  la  profesión
varios  ‘años  son  condiciones  exigi
das  para  el  ingreso  definitivo  en  la
Reserva  Naval.

La  Marina  ya  tiene,  pues,  resuelto
un  problema  fundamental  con  este
personal:  su  perfecta  adaptación  ‘a
los  buques  y  su  capacidad  patente
como  navegantes  en  sus  distintas
especialidades.  Dadas  las  caracterís
ticas  especiales  inherentes  a  la  mi-

Sión  que  debe  desempeñar  un  bu
que  de  guerra,  entendemos  que  las
dos  condiciones  a  que  hemos  aludi
do  anteriormente  no  son  suficientes
ni  por  sí  solas  capacitan  al  indivi
duo  para  que  su  misión  en  la  Ma
rina  p u  e d a  ser  desempeñada  de
‘acuerdo  con  las  necesidades  actua
les  y  las  previstas  para  una  situa
ción  de  emergencia.

No  podemos  concebir  una  Reserva
Naval  orientada  única  y  exclusiva
mente  a  desempeñar  una  misión  de
relleno,  ni  siquiera  dedicada  a  una
tarea  burocrática  en  organismos  ‘af i
nes  a  la  Marina  o  de  la  propia  Ma
rina;  no  quiero  con  ello  significar
que  no  deban  ser  desempeñados  esos
destinos,  sino  sencillamente  que  no
ha  de  constituir  condición  única.

Nuestra  Reserva  Naval  está  inte
grada  en  la  actualidad  por  personal
de  ingreso  directo,  es  decir,  por  Ca
pitanes  titulados,  Pilotos,  Primeros
y  Segundos  Maquinistas  Navales,
Primeros  y  Segundos  Radiotelegra
fistas  y  Patrones  de  La y  por  perso
nal  que,  en  posesión  de  iguales  tí
tulos,  ha  efectuado  preyiamente  los
cursos  de  la  Milicia  de  la  Reserva
Naval  durante  su  período  escolar.
Para  ambos  grupos,  el  ingreso  de
finitivo  en  la  Reserva  Naval  se
efectúa  al  término  de  un  breve  cur
sillo  de  dos  meses  en  la  Escuela
Naval  Militar,  insuficiente  en  tiem
po  y  materias  tratadas  para  conse
guir  un  personal  verdaderamente
eficiente  como  las  circunstancias
requieren.

El  esfuerzo  que  la  Marina  deba
realizar  para  conseguir  una  Reser
va  Naval  efectiva  no  será  esfuerzo
baldío;  prueba  evidente  de  ello  es
que  en  Inglaterra,  por  ejemplo,  se
organizan  cursos  de  breve  duración
para  ir  instruyendo  a  SU  Oficiales
de  la  Reserva  Naval  en  materias
que  les  afectan,  y  los  Estados  Uni
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dos  movilizan  periódiea  neo  It  a  su
personal  para  que  aprendan  más  y
no  olviden  lo  qe  enseñado.

Es  indudable  que,  pensando  se
riamente  en  una  Reserva  Naval,  !ay
que  supeditar  su  creación  a  tres
condiciones  fundamentales:  la  pri
mera  condición  a  cumplir  es  la  de
captación  del  personal,  ofreciendo
condiciones  •que atraigan  al  indivi
duo  ysatisfagan  sus  lógicas  ambi
ciones.  La  segunda  condición  es  te
ner  previsto  un  amplio  programa  de
formación  activa  a  aplicar  en  el
período  escolar,  momento  psicológi
co  más  adecuado  y  de  más  efectivo
rendimiento.  La  tercera  condición
es  la  de  procurar  por  todos  los  me
dios  mantener  en  situación  militan
te  al  Oficial  de  la  Reserva  Naval,
con  cursillos  del  tipo  que  hemos
mencionado  y  con  breves  períodos
(le  movilización,  por  ejemplo.

Es  lógica  de  la  más  pura  ley  el
pensar  que  el  Capitán  de  un  buque
mercante,  Oficial  de  la  Reserva  Na
val,  pueda  en  un  momento  de  emer
gencia  desempeñar  con  eficacia  una
misión  de  convoyes—valga  el  ejem
plo—,  aun  siendo  muy  afín  a  su
profesión  civil;  y  efectivamente  no
hay  eficacia  porque  no  le  han  ense
ñado  nada  a  ese  respecto  ni  cabe
confiar  en  que  la  improvisación  cu
bra  satisfactoriamente  su  descono
cimiento  de  la  materia.  Al  igual  que
el  ejemplo  citado,  podría  añadir  que
en  ca.so  de  guerra  no  es  eficaz  un
Oficial  embarcado  capaz  solamente
de  montar  la  guardia  de  puente  y
desempeñar  el  destino  de  botes.

¿Es  factible  llegar  a  la  aplicación
práctica.  de  las  tres  condiciones  ci
tadas?  Sinceramente  creo  que  sí,
particularmente  en  lo  que  atañe  a
las  dos  primeras.  Si  el  individuo  es
apto  y  responde  abierta  y  decidida
mente  a  los  fines  establecidos  por
la  Marina,  debe  ser  considerado  y

permitírsele  el  acceso  a  puestos  que
compensen  su  esfuerzo  y  valía,  ha
bida  cuenta  la  formación  personal,
que  voluntariamente  ha  puesto  al
servicio  de  la  Marina.

Un  programa  amplio  y  eficaz  de
formación  es  cuestión  solamente  de
confeccionarlo  y  ponerlo  en  prácti
ca.  Las  Escuelas  Oficiales  de  Náu
tica  y  Máquinas  están  lo  suficiente
mente  acondicionadas  para  permi
dr  dos  o  tres  veces  a  la  semana  una
hora  por  la  tarde,  con  el  fin  de  no
alterar  su  misión,  para  instruir  a
los  componentes  de  la  Milicia  de  la,
Reserva  Naval  con  un  profesorado
constituído  por  Oficiales  de  la  Esca
la  de  Tierra,  que  pueden  proceder
de  las  mismas  Comandancias  Mili
tares  de  Marina,  ya  que  dichas  Es
cuelas  radican  en  puertos  de  prime
ra  categoría.  El  plan  de  enseñanza.
teórico  tendría  su  complemento  en
el  práctico,  a  realizar  una  o  dos  ve-
ves  al  mes,  con  una  salida  a  la  mar
en  un  buque  de  guerra  y  en  una
aplicación  práctica  intensiva  en  ve
rano,  en  los  centros  de  adiestra
miento  ya  en  función.  Piénsese  en
el  provecho  obtenido  al  término  de
los  tres  años  de  carrera,  incremen
fado  con  una  permanencia  de  tres
meses  en  cualquiera  de  las  Escuelas
de  especialización,  llegado  el  mo
mento  de  su  ingreso  definitivo  en
la  Reserva  Naval  para  otorgarle
una  especialidad  definida  lo  sufi
ci  entemeu  e  e lectiva  para  conse
guir  un  buen  Oficial  de  la  Reserva
Naval  apto  para  poder  desempeñar
íualquier  cometido.

No  queda  por  solventar  más  que
la  tercera  condición.  que  indudable
mente  es  la  más  difícil  de  conse
guir,  pero  no  imposible.  Períodos
breves  de  movilización,  en  turnos
rotativos  de  tres  años,  por  ejemplo.
son  factibles,  como  también  es  fac
tibIe  el  determinar  los  núcleos  més
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numerosos  de  reunión  de  buques
mercantes—puertos  de  mucho  t.ráf i
co  nacional—,  donde  con  cierta  pe-
riodicidad  podrían  tener  lugar  con
ferencias  de  tipo  divulgativo  ap
tas  para  toda  la  Oficialidad  de  la
Marina  mercante.  Esta  labor  de  di
vulgación,tiene  una  faceta  digna  de
ser  considerada;  no  cabe  duda  que
en  esta  última  condición  que  hemos
expuesto  la  decidida  colaboración
del  armador  la  solventaría  en  gran
parte;  por  ello  conyendría  interesar
a  éste  en  la  con  eniencia  de  poseer
en  sus  buques  el  mayor  número  po
sible  de  Oficiales  de  la  Reserva  Na
val.  A  fin  de  cuentas,  la  formación
de  estos  Oficiales  no  le  reporta  al
armador  gasto  alguno  y.  sin  embar
go,  puede  ofrecerle  incontables  ‘en
tajas.  Pude  comprobarlo  personal
mente  al  asistir  como  oyente  a  un
curso  de  Seguridad  Interior  des
arrollado  en  el  C.  A.  S.  1. de  Carta
gena;  estoy  conyencido  plenamente
que  si  los  armadores  españoles  co
nociesen  estos  e e n t  r  o s,  donde  se
adiestra  al  personal  a  velar  por  la
seguridad  del  buque,  en  sus  distin
tas  facetas  de  combatir  incendios,
reparar  averías,  etc.,  no  habría  obs
táculo  posible  para  permitir  que  sus
Oficiales  estuviesen  en  más  estrecho
contacto  con nuestra  Marina  de  gue
rra.  No  cabe  señalar  siquiera  el  ex
traordinario  beneficio  que  represen-

tana  para  una  compañía  nayiera
contar  entre  su  personal  técnico  a
un  gran  porcentaje  de  él,  que  perte
neciendo  a  la  Reserva  Naval—y  de
acuerdo  con  las  ideas  expuestas  en
este  escrito—fuesen  especialistas  de
Electrónica,  Comunicaciones,  Elec
tricidad,  Seguridad  Interior,  etc.,  es
pecialidades  que  por  su  afinidad  se
rían  de  gran  rendimiento  para  unos
y  rentables  para  la  Marina,  ya  que
debiéndola  ejercer  en  su  yida  civil,
el  Oficial  de  la  Reserva  Naval  esta
ría  en  su  plena  madurez  cuando
aquélla  y  las  necesidades  del  mo
mento  obligasen  a  hacer  uso  de  este
personal.

El  deseo  de  ser  útil,  sentimiento
muy  generalizado  por  cierto,  ha  sido
lo  que  me  ha  impulsado  a  expresar
las  i d  e a  s  expuestas,  influenciado
quizás  también  por  la  inminencia
de  la  puesta  en  servicio  del  primer
núcleo  •de  unidades  modernizadas,
que  juntamente  con  las  ya  en  ser
vicio  y  las  próximas  a  entregar  en
virtud  de  los  convenios  concertados
nos  permiten  a  todos  sentirnos  de
cididamente  optimistas.

F.  DE  A.  LIESA  MOROTE

938 {Dioiernbre



MISCELÁNEA

Cur1o(la(les  que  (lan  1a  e&
crtturas  antiguas.  quando  h&y
paciencia  para  leerlas,  que  e.
menester  no  poca.”

ORTIZ  DE  ZIJÑIOA.  Anales  de
SeviUa.  lib  2  cig.  90

11 .874.—Ballenas «anilladas».

    nares  polares
realizó  en  1925  el  Discoverg—buque
que,  a  su  vez,  utilizó  en  sus  célebres
expediciones  el  Capitán  Scott—,  para
iniciar  el  estudio  de  las  posibles  uti
lidades  del  Mar Antártico,  motivó,  en
tre  otras  cosas,  el  estudio  sistemático
de  las  migraciones  de  las  ballenas,  al
igual  que  el de  las  aves  se  inició  mu
cho  antes.

Estas  migraciones  son  de  áreas  tan
extensas,  que  los  balleneros  del  he
misferio  Sur  habían  matado  ballenas
heridas  en  el  del  Norte,  como  incon

testablernente  ‘lo demostraban  los  ar
pones  clavados.

Para  estudiar  estas  migraciones
hubo  que  arbitrar  marcas  y  señales:
pero  como  el  anillar  un  cetáceo,  que
pasa  por  cer  el  animal  más  corpulen
to  conocido,  no  es  del  todo fácil,  como
en  las  aves,  se  ideó  el  clavarle  una
especie  de  gran  tachuela,  de  clavo  ar
ponado,  con  la  leyenda  y  datos  geo
gráficos  correspondientes,  y  que  se
le  dispara  con  el  cañón-arpón  mismo
de  los  modernos  balleneros.

Si  alguno  de  nuestros  lectores  en
contrara  una  ballena  marcada  debe
remitirJa  a  la  dirección  de  la  entidad
científica  inscrita  en  la  tachuela,  es
pecie  de  clavo  que  aprovechamos  la
ocasión  para  manifestar  que  en  la
Marinc  siempre  se  le  llamó  estoperol.

-  --  
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La  u a  o  Ma y—

fiowar,  célebrepor  haber
transportado  a  América  los  pilgrims,
que  constituyeron  en  Virginia  la  pri—
mera  colonia  inglesa  (1622),  no  es
muy  conocida;  hay  quien  asegura  no
tuvo  tres,  Sino  dos  nalos.  Su  tonelaje
probable  oscilaba  entre  180  y  250  to
neladas,  según  unos  u  otros.

Y  no  falta  quien  la  identifica  con
cierta  Mayflower  que  luché  contra  la
Gran  Armada  (1588),  y  aun  con  una

nao  mercante  que  en  agosto  de  1615
arribé  a  Málaga  con  pieles  de  conejo,
tabaco  y  plomo.

11.876.—Invento.

En  1763,  él
Padre  Antonio
de  Santo  Do

mingo,  cura  de  la  villa  de  Arcos,  de
Navarra,  inventó  un  barril  iteum4tico,
en  el  cual  se  pudiera  traer  desde  las
costas  marítimas,  y  conservar  muchos
días,  el  pescado  enteramente  fresco.

11.875.—La «Mayflower».
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11 .877.—Ventilación.

E  a  ‘1851, mis—
ter  Huhert,  Ca
pitán  de  la Fe,

de  la  matrícula  de  Burdeos,  navegan
do  con  emigrantes  hacia  California.
como  necesitase  airear  el  espacio  por
ellos  ocupado,  imaginé  construir  una
máquina  de  viento,  semejante  a  los
ventiladores  de  las  fraguas,  que  tuvo
tan  buen  resultado,  que  en  cinco  mi
nutos  renovaba  el  aire  del  sollado.

Sin  embargo,  el  invento  no  tuvo
aceptación,  y  en  1856 a’tíri no  estaba
getieralizado.

11.878.—Máquinas.

A  principios
del  siglo  pasa
do  no  era  to

davía  corriente  a  bordo  de  los  bu—
ques  de  la  Real  Armada  procurar
ahorrar  esfuerzo  a  las  tripulaciones
y  aumentar  la  eficacia  del  material,
aprovechando  en  lo  posible  los  bene
ficios  de  los  medios  mecánicos.  A este
efecto,  es  curiosa  la  nota  que  el  en
tonces  Teniente  de  Navío  don  Manuel
del  Castillo  y  Castro  huerta  al  pu
blicar,  en  ‘181!s, las  Ideas  del  excelen
tísimo  Sr.  D.  Anto,io  de  Escaño  sobre
un  plan  de  reforma  de  la  Marina  mi
litar  de  España,  de  quien  fué  ayu
dante  durante  la  época  que  el  eximio
Teniente  General  estuvo  destinado  en
el  Almirantazgo.

Dice  don  Manuel:  ¿Quién  creerá
que  uli  simple  molinete  puede  no  sólo
conttribuir,  sí  quizá  ser  el  principal
resorte,  o  la  primera  causa,  para
apresar  un  enemigo?  Pues  vaya  el
ejemplo:  Yo  he  visto  a  una  balandra
inglesa  que  debía  a  la  buena  disposi
ción  en  que  orientaba  su  aparejo  el
excesivo  andar  y  ceñir,  que  a  nadie
permitía  escaiar  de  sus  uñas;  y  esta
disposición  del  aparejo  la  conseguía
con  un  simple  moline.tito  que  tenía  al
pie  del  palo  y  con  el  cual  tesaba  los
nervios  o  estays  de  todos  los  foques
de  tal  modo,  que  aun  con  los  vientos
más  frescos  no  se  ¿es  conocía  seno  al
guno:  parecía  it  un,  madero,  el  más
derecho.  Esto  no  era  posible  conse
guirse  a  fuerza  de  brazos.  La  mayor,

perfectamente  q  muy  al  justo  corta
da,  se  tesaba  también  del  mismo  modo,
liaste  parecer  una  tabla.  Así,  ceñía
mucho  más  que  todos  los  que  encon
traba,  ‘tj  con  menos  ángulo  de  viento
andaba  con  superioridad.  ¡Cuántos  ca
qeron  en  sus  garras  a  causa  de  aquel
molinct’tto!

siglo  XVI:

Rezaban  a  San
Telmo  los  ma
rineros  por  e 1

Cuerpo  Santo  verdadero,
amigo  de  los  navegantes,
nos  quieras  socorrer
y  parecer
siempre  de  noche  y  delante.

A  lo  que  seguía  un  Pater  Noster  y
Avemaría.  Parece  ser,,  y  así  opina
Sánchez  Cantón,  que  lo  de  Cuerpo
Santo  es  alusión  directa  al  San  Tel
mo  (San  Pedro  González  Telmo),  de

11 .879.—Oraciones.
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Túy,  pues  en  Pontevedra  existía  una
Cofradía  de’  marineros  así  denomi
nada.

11 .880.—Mascota.

Cuando  alguna
muchacha  is—
iandesa  ten í  a

interés  en  la  dotación  de  un  buque,
entregaba  al  zarpar  una  guirnalda  de
cintas,  que  se  izaba  .a tope  y  era  con
servada  con  gran  cuidado  durante  el
viaje  y  tenida  en  mucha  estima.

Al  reformarse
en  1802  el
unifo  r m e,  se

suprimió  el  espadín  dieciochesco  y  se
adoptó  el  sable  corto,  por  R.  O. de  10
de  agosto,  cuya  empuñadura  repro
ducimos,  así  como  la  chapa  del  cintu
rón  de  charol.

11.882.—Hermandad.

S  i  la  palabra
democracia  110

atufar  a,  po-.
sin  encarecimiento

alguno,  que  por  sorprendente  para
doja  ningún  elemento  m ‘e j o r  para
sentirla  y  practicarla  que  la  mar,  y,
en  ella,  los pícaros  bajeles;  pero  exis
te  otro  vocablo  más  propio  y  con
aroma  de  hombría  de  bien,  y  es  el
que  aplicamos:  hermandad.  El  grande
por  el  chico,  y  éste  por  aquél,  se
igualan  en  ardorosa  y  entusiasta  ni
velación  cuando  se  pone  por  en  me-
dic  el  peligro  de  la  vida  de  un  com
pañero.  Véase  la  muestra,  una  de  las
muchísimas  que  nutrirán  estas  misce
láneas  de  nuestros  pecados:

El  Guadalete,  airoso  bergantín  de
guerra,  sorprendido  en  pleno  Atlánti
co  por  un  tiempo  endemoniado,  lo
capeaba  con  trabajo  la  anochecida  de
la  Candelaria  de  1831, un  año de  cru
dísimo  invierno,  que  por  muchos  lo
rocordaron  con terror  marinos  y  pes
caclores.

Aunque  con  la  natural  poca  vela,
dispuso  el  Comandante  reducirla  aún
más,  faena  durante  la  cual  el  gaviero
mayor,  Jaime  Mons, cayó al  agua  des
de  los  altos,  pidiendo  a  gritos  al  Al
férez  de  Navío  Armero,  gran  favori
to  de  la  gente,  que  no  lo  abandonase.

Imposible  era  distinguir  en  la  ile
grura  un  hombre  entre  ]as  olas,  y  no
lo  era  menos  arriar,  sin  fatales  con—
secuencias,  un  bote  cuando  la  mar  se
mcjaba  alcanzar,  a  besar  los  penoles
del  Guadalete,  y,  a  pesar  de  todo,  el
valeroso  sevillano,  al  grito  de  ¡Que
me  siga  el  que  quiera!,  se  lanzó  en
une  pequeño,  pronto  hecho  mil  asti
llas,  a  salvar  la  vida  del  gaviero.

Se  arrojaron  cabos  y  guíndolas,  y
al  cabo  de  dos  horas  angustiosas  y
mortales,  Mons,  Armero  y  los  cuatro
valientes  que’ osaron  seguirle  pudie
ron  ser  izados  a  bordo.

El  abrazo  del  Comandante  y  de  la
dotación  hicieron  sufrir  al  que,  an
daudo  el  tiempo,  fué  Capitán  General
cje la  Armada,  Gran  Cruz  de  San  Fer
nando,  la  emoción  que  no  sintió  en
el  peligro,  evitando  la  orfandad  de
cinco  criaturas.

Y  como  por  entonces  los  Informes
Reservados  carecían  de  la  frialdad  y
lo  insulso  de  las  conoeptuaciones  que
vinieron  más  ‘tarde, la  Junta  Superior
ordenó  se  tuvieran  presentes  los  ser
vidos  de  éste  para  sus ‘adelantos  en
la  carrera,  y  que  se  le •anotasn  en  su
asiento  los  calificativos  de  arrojado  y
val i ente.

11.881.—Sable.

dríamos  afirmar,
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11 .883.—Refranero.

       Quien no  en
tra  e n  la mar,
no  se  ahogará.

En  los  meses  que  no  traigan  •erre,
ni  pescado  ni  mujeres.

Aguas  frías  y  NE.,  la  sardina  des
aparece  (Avilés).

En  mal  tiempo  cualquier  agujero
es  puerto.

El  navío  y  la  mujer,  malos  son  de
cori ocer.

De  gallardete  a  gallardete,  no  hay
saludo.

A  barco  nuevo,  capitán  viejo.
A  huracán  terrero,  cala  mastelero.
A  la  mujer  y  al  viento,  pocas  ve

ces  y  con  tiento.
Si  el  remo  rompe  por  la  pala,  el

patrón  paga;  y  si  rompe  por  el guión,
paga  el  patrón.

11.884.—El mareo.

A e o u s e j a ba
F  r  a y  Antonio
de  Guevara,

pára  evitarlo,  el  ponerse  un  papel  de
azafrán  sobre  el  corazón  y  el  estarse
quedo  sobre  una  tabla  en  el  hervor
de  la  tornrenfri  porque,  si  esto  hace,
puede  estar  bien  seguro  que  iti  se  re
volcará  el  estómago  ni  se  le  desvane
cerá  la  cabeza.

11 .885.—iuventud, divino tesoro.»

____        A fines  del  si
g  1 o  XVIII,  los
Capitanes  de

Navío  ingleses  ascendían  a  este  em
pleo  a  una  edad  entre  los  dieciocho  y
los  veinticuatro  años,  según  la  iii
flueiicia;  su  permanencia  en  este  em
pleo  era  de  unos  treinta  años,  y  su
ascenso  a  Almirante  por  rigurosa  an
t. igüedad.

11.886.—Ascensos.

La  época  más
aristoer  ática
de  la  Marina,

cuando  para  ingresar  precisaban  los
guardiamarinas  p r  o b a r  sus  cuatro

cuarteles,  no  fué  obstáculo  para  que
alcanzaran  por  sus  méritos  elevados
empleos  individuos  los  más  modestos.

Barceló  (1727-1797)  llegó  a  rfe_
niente  General;  don  Felipe  González,
desde  grumete  (1727),  alcanzó  a  ser
Jefe  de  Escuadra.

11.887.—Colón.

    El glorioso  Al
mirante  no
falleció  (20—Y—

1506),  como  una  tradición  tan  difun
dida  como  mendaz  asegura,  pobre  y
olvidado;  envejecido,  no  sólo  consi
guió  poder  cabalgar  en  mula,  excep
tuado  de  la  pragmática  que  lo  prohi
bía  para  fomento  de  la  raza  caballar,

sino  que  hasta  el  Cabildo  eclesiástico
de  SeviIla—itodo  un  Muy Ilustre  Ca
bildo  Metropoiitano!—ie  prestó  cierta
litera  que  tenía,  en  lo  que  intercedió
uno  de  los  magistrados  del  Tribunal
de  la  Contratación,  Francisco  Pinelo.
Su  hijo  natural,  don Fernando,  gozaba
sueldo  en  Palacio,  y  don Diego, su  su
cesor,  que  casó  nada  menos  que  con
una  Tol:edo, de  la  Casa  de  Alba,  era
contino  de  la  Real.

Las  vísperas  de  morir  Colón  hizo
testameiito,  figurando  como  presen
tes  siete  criados  suyos.  La  pretendi
da  pobreza  del  genial  descubridor  es
opinión  que  no  puede  irmás  allá  de
las  aleluyas  ya  publicadas.
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11 .888._Guardiamarinas.&       Visitaba la
Reina  Regente

-           la corbeta
Nauttilus,  a  raíz  de  rendir  su  primer
viaSe  de  circunnavegación,  orgullosa
con  su  gallardete,  y  al  llegar  a  la  ca
mareta  de  miehis,  observó  don  Fer
nando  Villaamil,  su  Comandante:

—Veinte  Guardiamarinas  y  i y  e  n
aquí,  señora.

—Pero,  ¿es  posible?  ¡Veinte  perso—
itas  aquíl—exelamó  doña  Cristina.

—Es  que  no  dije  veinte  personas,
señora—repuso  Villaamil—,  sino  vein
te  Guardiamarinas.

El  Almirantea       capuchino Re-din  tuvo  un
hermano  benedictino,  maestro  en  el
Monasterio  de  Oña  y  hombre  de  ex
traordinario  humor.  Guenta  Feijóo
que  a  punto  de  morir,  con  todos  los
Sacramentos  y  aguardando  la  muerte
por  instantes,  como  viniera  a  despe
dirse  de  él  cierto  Padre  predicador

Almiranta;  cuando  la  Flota  era  la
Armada  del  Mar  Océano,  estos  navíos
so  denominaban,  respectivamente,  Ca
pitana  Real  y  Almiranta  Real.

In  las  galeras,  la  voz  Almirante  no
se  usaba,  y  sí  la  de  Teniente  (de  Ca
pitán  General),  y  su  buque  le  llama
han  Patrona;  si  ‘la  Escuadra  no  era
subalterna  (Nápoles,  Génova,  Malta,
etcétera)),  sino  la  de  España,  las  ga
leras  del  cabo  y  segundo  cabo  reci
bían  los  nombres  de  Capitana  Real  y
Patrona  Real.

jubilado,  y  latoso,  diciéndole  ten  í a
permiso  del  Abad  para  predicar  el
sermón  de  sus  honras,  le  contestó  el
maestro  Redin:

—Pues  me  alegro  de  estar  enton
ces  muerto;  con  eso  no  oiré  el  ser
m ón.

11 .890.—Vocabuiíario.

en  la  Capitana,  el

El  Capitán  Ge
neral  de  cada
Flota  montaba

Almirante  en  la

11 .889.—El Almirante Redin.
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11.891 .—Barredas.

Los  de  Santi
•      llana, hoy Mar

queses  de  Casa
Mena,  marinos  mayores  de  Asturias,
tienen  casa  en  la  Plaza  Mayor  mis
ma  de  la  villa,  y  •es linaje  muy  ex
tendido  entre  los  ilustres  de  la  Mon
taña;  dieron  no  pocos  marinos,  y,  en
tre  ellos,  don  Blas  de  Barreda  Gam
puzano,  bailío  y  comendador  de  Mal
ta,  que  murió  de  Teniente  General,
conocido  hidrógrafo  por  sus  trabajos
por  las  costas  del  seno  mejicano.

Los  :del Saro  llamáronse  Gómez de
Barreda  por  la  mitad  del  siglo  XVII;
gran  parte  de  ellos  Caballeros  de  Al
cántara  y  no  pocos  sirvieron  en  la
Real  Armada,  sobre  todo  la  rama  es
lableci.da  en  Valencia,  de  la  que  su
actual  jefe,  el  Conde Obedos, barón  de
Planes  y  Patraix,  nieto  •de tantos  ma
rinos,  fué  marinero  voluntario  en  el
Baleares  y  en  el  Vulcano.

11 .893.—Divide y vencerás.

En  i59,  el
rey  de  Siáii
invadió  e 1 ve

cmb  reino  de  Camboja,  apoderándose
de  su  capital,  que  saqueó.  El  botín  y
tesoro  fué  enviado  a  la  ciudad  de
Odia,  junto  con  los  principales  pri
sioneros,  entre  ellos  el  manchego  Blas
Ruiz  y  1 os  portugueses  Pantaleón
Carnero  y  Antonio  Machado,  en  un
junco  de  guerra.

El  Ruiz,  que  era  de. armas  tomar,  y
que  más  adelante  otros  hechos  le  die
ron  fama  tan  grande  que  hasta  sus
hazañas  hubieran  pasado  por  inven
ción  de  libros  de  caballería,  consiguió
estimular  la  rapacidad  de  los  tripu
lantes  chinos  ofrecidndose  a  ellos  si
le  soltaban  los  grillos  a  l  y  a  sus
otros  dos  compañeros.

El  capitán  y  tropa  siamesa  fueron,

••.•.‘.  

e Cccl i  uncnt».  cLiucidus  pur  sorpre
a  y  ucuchiflados:  Pero  como  a  su  vez
11 tiz  11 i z o  comprender  a  los  chinos
que  curintos  menos  fueran  tocarían  a

un  el  reparto,  se  dieron  tan  bue
na  maña  unos  en  eliminar  al  resto,
que  fuó  cosa  bien  fácil,  a  su  ez,  al
es’a  ol  el  o.piulor  a  los  POCOS vence—
dore   entrar  en  Manila  con  el  jun—

J.  J.  G.  co, el  tesoro  Y  la  vila.

11 .892.—Arte de guerra.
   La  Ilustración.
Española  y
Americana,  e n

su  número  XXXVI, del  año  i884,  in
serta  esta  grabado,  con  ‘el  título  El
Subo  Alexandre,  para  disparar  pro
yectiles  de  dinamita.
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11 .894.—Papeleteo.
Evidentem  en-
te,  era  un
error  de  plu

ma  arrastfado  no  se  sabe  e u  á nt  o
tiempo;  pero....,  ahí  estaban  los  pa
peles,  que  no  mienten.  Ello  fué,  que
al  •desarmarse  la  Numancia  quedaron,
debidamente  engrasados  ánimas,  cie
rre.  y  tapabocas,  sus  cuatro  cañones
González  Hontoria,  de  20,  en  el  mue
lle,  junto  a  la  hermosa  puerta  de  San
Femando,  del  Arsenal  de  La  Carraca.

Allí  lucieron  su  pesada  mole,  pm
tada  de  minio,  años  y  años,  sin  que
pasara  un  mes  en  que  e:l celoso  guar—
daalmacón  rindiera  escrupulosamente
cuenta  de  su  existencia  en  esos  en
demónlados  estados,  con  su  colmena
endemoniada  de  columnas  y  casillas
que  previene  la  cuenta  de  pertrechos
y  armamentos,  regulados  aún  casi  por
la  —oh  inefable  burocracia!—  Orde
nanza  de  Arsenales  de  1777.  Y  allí
estuvieron,  ni  uno  más,  ni  uno  me
nos,  durante  meses  y  meses  los  cua
tro  voluminosos  cañones  de  la  Nu
mancia,  como  tres  eral!  tres,  las  hijas
de  Elena.

Mas  he  aquí  que,  surgida  la  pasada
guerra  europea,  se  pensó  utilizar  la
artillería  aparcada  en  los  arsenales
para  defender  las  costas.  El  Ministe
rio  pidió  relaciones;  hubo  su  expe
diente,  y,  según  lo  arrojado  por  es
tabas  y  relaciones,  se  ordenó  que  los
cinco  codones  de  20  de  la  Numancia
se  facilitasen  al  ramo  de  guerra.

Y,  naturalmente,  t o  d o  el  mundo

quedó  sorprendido  al  observar  que  no
eran  cinco,  sino  cuatro,  los  existen
tes.  La  sustracción  no  era  fácil;  to—
dcs  sabían,  además,  que  !a  Ny.cmoncia
gloriosa  Samás  h  ab  fa  montado  sino
cuatro,  y  aún  existía  en  La  Carraca
gran  parte  del  personal  que  los  ha
bía  desmontado  y  colocado  en  los  cal—
2os  del  muelle.  Tenía  que  haber  un
error.  Y  efectivamente  lo  hubo  en
una  de  las  primeras  relaciones  men
suales;  error  arrastrado  con  todos  los
vmstos,  conformes  e  intervines  im
prescindibles.

Corregirlo  no  era  asunto  baladí;  un
expediente  y  una  investigación  en  el
archivo,  que  hubiera  durado  meses,
cuando  el  asunto  había  de  resolverse
en  cuestión  de  días,  a  lo  sumo.  Y  asi
se  resolvió  en  muy  pocas  horas:  bas
ti  reconocer  y  dar  por  inútil  el  ca
ñón  inexistente,  sin  que  hubiera  res
ponsabilidad  para  nadie,  y  todo  ello
con  arreglo  a  la  más  pura  ortodoxia
d  la  contabilidad  de  los  Almacenes
Generales  de  Arsenales—capítulo  cuól,
artículo  tal,  del  libro  tantos  de  la  Oc—
dcnanza  citada—,  y  en  la  aasil!a  co
rr  ospondiente  se  estampó  con  toda
sobriedad:

Comido  por  los  ratones,  seguido  de
los  consabidos  intervines  y  y  i  s  t  o s
buenos.  Y  si  non  ó veroporque  re
cordemos  que  en  el  siglo  pasado  aún
había  gatos  en  nóminas  para  luchar
contra  la  enorme  plaga  de  ratas  enor
mísimas  que,  pese  al  celo  del  guarda—
almacenes,  destrozabdn  a  más  no
der  jarcio,  velamen  y...,  por  lo  visto,
codones.
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POR  LA  MAR  DE COCHINCHINA

Entre  las  numerosas  acciones  distinguidas  y  olvidadas  de  nues
tras  campañas  ultramarinas  entresacamos  en  su  centenario  ésta  del
entonces  Teniente  de  Navío  D.  Lázaro  Araquistáin,  que  mandaba  en
Cochinchina  la  falúa  “Soledad”  y  cuyo  parte  de  campaña  fué  como
sigue:

•       N 2  de marzo  recibí  orden  de  M. Liscoat.  Jefe  fran
cés  en  el  río  de  Turón,  a  cuyas  órdenes  operaba
con  la  falúa  y  un  bote  francés.,  que  según  oficio

•         del Jefe  Superior  podía  abandonar  el  punto  de
-     defensa  y  retirarme  del  río,  recogiendo  antes  toda

la  artillería  y  municiones  del  fuerte  del  VV. perte
neciente  al  ejército  nuestro.

En  cumplimiento  de  dicha  orden  transporté  a
Turón  la  artillería  y  municiones,  verificando  la

entrega  a  la  sección  de  artillería,  y  procediendo  en  seguida  a  la  del
bote  francés,  del  que  recogí  la  bandera,  armamento  y  varios  efectos
de  esta  falúa.

En  Turón,  con  arreglo  a  las, instrucciones  del  señor  Comandante
del  Jorge  Juan.  inc  presenté  al  Capitán  de  Navío  M.  Touyon,  Jefe  su
perior  en  dicho  puerto,  y  de  acuerdo  con  él  preparé  la  falúa  de  un
modo  conveniente;  tomé  una  guindareza  de  ocho  pulgadas  para  re
molque  y  embarqué  la  dotación,  armamento,  pertrechos,  víveres  y
todos  los  efectos  en  el clipper  francés  Europe,  buque  destinado  a  trans
portar  parte  de  las  fuerzas  españolas  a  esta  capital.

El  7,  al  amanecer,  con  la  falúa  de  remolque,  salimos  del  puerto
remolcados  por  una  cañonera;  y  ya  en  franquía,  dimos  la  vela  con
viento  al  ENE.  fresquito  y  mar  gruesa  del  N.

Aunque  el  Capitán  no  me  comunicó  ni  aun  confidencialmente
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ninguna  de  sus  ideas  en  todo  el  viaje,  la  •derrota  que  tomó  fué  re
montar  la  costa  sur  de  Haynau  a  pasar  por  el  Norte  de  las  Paraceles;
pero  las  muchas  calmas  y  los  vientos  flojos  del  NE.  al  E.  con  corrien
les  al  SO.  hizo  que  en  diecisiete  días,  de  viaje  no  pudimos  remontar
más  que  hasta  la  lat.  N.  18’lO y  long.  W.  i16’28,  que  es  el  meridiano
‘le  Punta  León-Soy;  por  lo  que  el 24  se  decidió  el  Capitán,  en  mi  con-

cepto,  a  pasar  por  el  S.  de las  Paraceles;  y  en  efecto,  del  25 al 27,  con
vientos,  flojos  del  E.,  navegamos  al  SSE.  a  todo  ceñir  constantemente.
cuando  en  la  noche  del  27  al  28,  a  las  dos  y  minutos  de  la  mañana,
embestimos  de  modo  que  el  buque  quedó  clavádo  de  proa  sin  movi
miento  alguno.
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Acto  continuo  subí  sobre  la  cubierta  y  vi  que  estábamos  varados
con  proa  al  SE.  5°  E.,  descubriéndose  perfectamente  a  distancia  de  20
a  30  brazas  un  arrecife  prolongado  por  babor  y  estribor,  con  rom
piente  constante  a  pesar  de  las  circunstancias  de  mar  llana  y  viento
bonancible  del  ENE.  La  noche,  aunque  sin  luna,  estaba  bastante  clara
y  el  horizonte  de  buen  cariz.  El  aparejo  largo  era  el  de mayores  gavias,
juanetes  y  dos  foques.  Al  momento  procedieron  a  cargarla,  ponién
(1010 por  delante;  y  como  el  buque  empezó  a  hacer  agua  de  proa,  se
pusieron  en  juego  las  bombas,  A  proa  se  sondaban  de  seis,  a  ocho
jes  de  agua,  y  a  popa,  12 brazas;  la  posición  del  buque  con  la  proa
remangada,  y  su  inmovilidad,  me  hacía  creer  que  la  varada  era  muy
grave.  La gente  de  transporte,  a  pesar  de  ascender  a  272  individuos  de
todas  armas,  incluso  Jefes,  y  Oficiales,  y  de  ser  la  situación  tan  im
ponente.  conservó  mucho  orden  y  silencio,  cooperando  ya  en  las  bom
bas,  va.  en  maniobras,  etc.,  con  todo  esfuerzo,  a  las  órdenes  del  Ca
pitán.  Cargadas  las  mayores,  quedó  el  buque  completamente  adrizado
y  con  las  gavias  y  juanetes  en  contra;  se  intentó  hacerlo  flotar,  pelo
inútilmente,  pues  seguía  inmóvil  como  una  roca.

Al  amanecer  se  descubrió,  a  poco  más  de  media  milla,  por  la  proa,
una  isla  rasa  de  arena,  que  redonocí  por  la  de  Tritón.  Esta  isla,  según
Horsbourgh  y  mi  propia  observación,  es  una  isla  situada  en  latitud
Norte.  45° 45  y  long.  W.  ‘116° 28  que  se  extiende  en  dirección  NW.  al
Sudeste,  toda  de  arena,  sin  ningún  arbusto  ni  vegetación,  de  una  ex
tensión  de  dos. a  tres  millas  en  su  longitud,  y  como  de  una  a  una  y
inedia  en  dirección  de  NE.  al  SW.;  hacia  el  N.  tiene  un.a  pequeña
eminencia  de  12  a  15  pies  de  elevación,  y  hacia  el  S.  es  tan  baja,  que
en  la  pleamar  cubre  la  marca  una  parte,  dividiéndola  en  dos.  Está  ro
deada  de  un  banco  de  cuatro  a  cinco  pies  de  agua  de  poco  más  de
media  milla,  terminando  el  banco  en  una  rompiente  de  tan  poco
fondo,  que  apenas  se  encuentra  paso  para  botes  más  que  en  la  plea
mar  con  algún  riesgo;  la  rompiente  es  muy  acantilada,  y  hacia  fuera
no  se  encuentra  fondo;  toda  esta  observación  se  refiere  del  NO.  al
Sur,  que  es  espacio  recorrido  por  mí,  La  dirección  de  la  varada  fué
al  ONO. del  centro  de  la  isla.  A  las  seis  y  media  de  la  mañana  fuí  a
recorrer  la  proa  y  vi  que  estaba  en  cinco  o  seis  pies  de  agua,  y  por
primera  vez  me  dirigí  al  Capitán  diciéndole:  El  buque  no  sale  y  no
conviene  que  salga,  porque  aumenta  mucho  el  igua  y  nos  iríamos  a
pique  en  seguida.  o  tendríamos  que  volver  a  vai’a,r; por  consiguiente,
no  veo  otro  remedio  que  sostener  el  buque  aligerando  de  proa  y  con
las  bombas  el  ‘mayor  tiempo  posible,  desembarcar  provisiones  en  la
isla,  y  mandar  vna  o dos  embarcaciones  a  todo  evento  a  Saigón  a  pe
dir  ‘auxilio;  pues  no  ha?! salvación  posible  sino  un  vapor.  En  seguida
se  cargó  el  aparejo,  se  dió  fondo  a  las.  dos  anclas  y  se  empezó  a  arro
jar  al  agua  toda  la  carga  de  proa,  donde  iban  las  cajas  de  municio
nes;  se  echaron  los  botes  a.l agua,  y  por  mi  parte  mandé  a  la  marine
ria  de  la  falúa  que  embarcase  lo  más  preciso,  como  ‘remú,  anda,  ti
món,  palo,  etc.,  y  se  preparase  a  recibir  todo  lo  que  el’ Capitán  le  or
denase  para  conducir  a  la.  playa.

Todo  el  día  28  se  ocupó  la  gente,  sin  excepción  de  personas,  en  las
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bombas,  que  no  cesaron  ni  un  momento;  en  llevar  galleta  y  agua  a  la
isla,  y  algunos  otros  efectos., como  arroz,  mongos,  velas,  palos,  etcé
tera;  en  desmontar  la  máquina  o  alambique  de  dulcificar  el  agua  del
mar;  en  formar  una  balsa  con  la  madera  de  respeto,  para  desembar
carla,  y  aligerar  la  proa  de  carga.  A  pesar  de  tanto  esfuerzo,  el  resul
tado  era  poco  satisfactorio  por  la  poca  agua  en  las  rompientes,  que
no  permitía  cargar  mucho  los  botes,  y  por  la  demora  de  todos  en  vol
ver  de  la  isla.  La  falúa,  después  de  un  gran  rodeo  hacia  el  S.,  pudo
dar  con  un  estrecho  para  entrar  en  el  bánco;  pero  al  bajar  la  maree
faltó  agua,  y  las  circunstancias  de  no  haber  más  que  una  sola  de
aquéllas  cada  veinticuatro  horas  hizo  que  no  pudiese  hacer  más  que
un  viaje.  Por  la  tarde  me  consultaron  el  Capitán  y  el  Coronel  de  las
fuerzas,  sobre  la  toldilla,  ante  varios  Oficiales,  si  me  determinaba  a
salir  al  día  siguiente  en  un  bote  para  Saigón  a  pedir  auxilio;  les  con
testé  que  estaba  dispuesto  a  todo  lo  que  deseasen  de  mí  en  materia  de
salvación;  pero  les  advertí  que  en  un  bote  abierto  de  tingladillo  y  de
tan  pequeñas  dimensiones  como  las  del  buque  era  fácil  que  me  que
dase  en  el  camino  y  se  malograse  el  aviso,  sin  contar  que  no  podía
navegar  con  mucha  amplitud  y  decisión  con  tan  malas.  condiciones,
lo  que  perjudicaría  a  la  brevedad  de  un  asunto  de  tanta  importancia
para  ellos  como  para  mí;  que  hasta  Saigón  había  ‘160 leguas.  60  de
mar  y  100  de  costa  enemiga;  que  lo  pensasen  bien,  y  me  arrojaría  a
lo  que  resolvieran.  Atendidas  estas  razones,  nada  decidieron  por  el
momento.

La  noche  del  28  al  29  no  se  trabajó  más  que  dentro  del  buque  en
las  bombas,  en  rellenar  barriles  de  agua  dulce,  etc.  Refrescó  un  poco
el  viento  y  la  poca  marejada  que  levantó  hacía  trabajar  bastante  al
buque,  lo  que  hizo  nuestra  situación  muy  angustiosa.;  y,  sin  embargó,
la  gente  esperó  el  día  con  la  ansiedad  consiguiente.  pero  con  mucho
orden  y  sufrimiento.

La  fragata  era  un  clipper  de  2.000  toneladas,  nuevo,  aparejado  y
surtido  de  todo  con  lujo,  y  con  la  feliz  circunstancia  de  estar  distri
huido  en  tres  secciones  en  toda  su  manga,  lo  que  hizo  que  hasta  la
madrugada  del  29  no  hiciera  agua  de  popt;  estaba  completamente
cargada,  la  mayor  parte  por  los  franceses,   un  resto  con  el  campa
mento,  hospital,  almacenes,  municiones,  equipajes  y  demás  efectos  de
nuestro  ejército.  El  número  total  de  individu  s  que  salimos  de  Turón
sobre  el  Europe  era  de  317 de  las  clases  siguentes:

D  o t a c  i ó n

Capitán.

Pilotos2
Marinería  europea42
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T  r a n  sp  o r te  s

Jefes  .

Oficiales  de  todas  armas20
Marinería44
Artillería75
Infantería102
Administración20
Criados  particulares2
Niños  conchinchinos6

TOTAL317

El  29 se  principió  a  trabajar  como  el  día  anterior,  esto  es,  a  desem
barcar  provisiones;  pero  por  falta  de  agua  en  la  rompiente  no  pudie
ron  mandarse  los  primeros  botes  hasta  las  siete,  que  se  despidió  tam
bién  la  balsa  con  la  máquina  del agua  a  la  espía  de una  anclita  tendida
al  intento.  A las  ocho  las  bombas  no  podían  dominar  el  agua  que  ha
cía  el  buque,  y  desde  es,te momento  hubo  algún  terror,  se  abandonaron
los  trabajos  y  no  se  pensó  más  que  en  salvar  la  gente;  a  pesar  de
todo,  en  el  desembarque  hubo  el  orden  debido,  pues  desembarcaron  en
los  botes  que  iban  llegando  de  la  playa,  primero  los  individuos  de  da
se  inferior,  y  por  último  los  Oficiales,  Jefes  y  Capitán;  abandonaron
el  buque  completamente  hacia  las, nueve,  que  nos  dirigimos  a  la  playa,
En  la  isla  se  empezó  desde  luego  a  formar  tiendas  con  velas  para  al
macén,  enfermería,  alojamiento  de  Oficiales  y  gente;  se  vió  con  dolor
que  se  había  salvado  bastante  cantidad  de  víveres,  pero  muy  poca
agua,  habiendo  sólo  para  cinco  o  seis  días,  por  falta  de  existencia  a
bordo  y  (le  vasij ería,  pues  en  el  buque  se  servía  diariamente  el  agua
producida  por  la  máquina,  lá  que,  si  bien  se  había  salvado,  faltaba  el
montarla  y  saber  si  podía  producir  agua  de  nuevo.  Al  poco  rato,  esto
es,  a  la  media  hora  de  haber  abandonado  al  buque,  se  fué  a  pique,
quedando  descubierto  de  proa  y  sumergido  de  popa  hasta  la  cofa  de
mesana.  Estaban  atracados  a  ella  las  falúas  y  un  bote,  los, que  tuvieron
la  precaución  de  desatracarse  a  tiempo,  y  trajeron  algunos  efectos.
La  circunstancia  de  venir  todoslos  equipajes  en  bodega,  y  la  abnega
ción  de  no  pensar  más  que  en  salvar  los  artículos  de  indispensable
necesidad,  hizo  que  se  perdieran  todos  aquellos  libros,  dinero,  papeles
y  efectos  de  propiedad  particular,  con  insignificantes  excepciones  de
pequeños  restos,  pues, ya  por  el  gran  número  de  individuos,  como  por
la  poca  capacidad  de los  botes,  que  no  permitía  cargar  de  mucha  gen
te  por  causa  de  la  rompiente,  los, individuos  sobre  sí  tampoco  pudie
ron  salvar  nada.

Una  vez  en  la  playa,  recogidos  los  efectos  salvados  y  hechas  las
primeras  tiendas,  se  dió  algún  descanso;  la  fuerza  del  calor  por  la
refracción  del  sol  en  la  arena  nos  dió  una  sed  abrasadora,  y  la  gente
hizo  varios  agujeros  en  diversos  puntos  de la  playa  en  busca  de  agua;
en  uno  de los  pozos  se  encontró,  pero muy  salobre,  de la  que  todos  nos
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vimos  obligados  a  beber.  A  las  cuatro  se  dió,  por  ración  de  aquel  día,
una  galleta  para  cada  cuatro  hombres  y  medio  litro  de  agua;  por  la
noche  se  establecieron  centinelas  y  se  retiró  la  gente  a  descansar;  hubo
el  sentimiento  de  que  falleciera  un  soldado,  ya  enfermo

El  30,  desde  el  amanecer,  se  principiaron  los  trabajós:  se  concluyó
de  montar  la  máquina  del  agua,  y  puesta  en  acción,  se  vió  que  produ
cía  un  resultado  satisfactorio,  lo  que  alivió  mucho  nuestra  situación;
se  destinó  una  sección  a  pescar,  otra  para  recoger  leña  y  los  demás
en  recoger  y  arreglar  los  efectos  salvados.  Por  la  mañana  me  llamaron
el  Capitán.v  el  Coronel  y  me  preguntaron  de  nuevo  si  me  decidía  a
ir  con  la  falúa  a  Saigón;  les  ‘contesté que  lo  mismo  antes  que  ahora,
estaba  dispuesto  a  lo  que  pidiesen,  a  quedarme  en  la  playa,  a  ir  a
Saigón  y.  en  fin,  a  todo  lo  que  determinasen,  pues  en  ningún  caso
quería  que  sospechasen  en  mí  interés  personal  de  ningún  género,  ino
una  abnegación  completa  para  la  salvación  general.  En  el  acto  me
suplicaron  que  me  preparase  para  el  viaje  y  que  me  facilitarían  todo
lo  necesario  con  arreglo  a  las  circunstancias.

El  desaliento  de  los  náufragos  en  la  playa  era  terrible.  pues  todó
cuanto  hacíamos  sólo  conducía  a  prolongar  más  nuestra  agonía;  co
nocían  la  falta  de  una  medida  atrevida  y  salvadora  que  infundiera
siquiera  una  esperanza  de  salvación;  sentían  que  se  hubiese  perdido
tanto  tiempo  sin  mandar  un  aviso,  porque  ya  todos  comprendían  que
no  había  otro  medio  de  salir  de  aquella  terrible  situación

En  el  momento  me  puse  en  acción  para  preparar  la  falúa.  Esta  no
salvó  del  naufragio  más  que  20  remos,  un  anda  con  cadena,  el  palo
trinquete  y  la  vela,  que  se  hallaba  en  estado  de  exclusión.

De  los  restos  del  Europe  me  facilitaroi  un  botalón  de  foque.  un
palo  mayor  hecho  en  la  playa,  un  foque  una  mayor  triangular  enver
gada  al  mismo  palo,  que  no  llegaba  ni  a  una  mitad  de  la  que  corres
pondía  a  la  falúa;’  una  aguja  de  bitácora,  otra  de  marcar  y  una  pieza
de  jarcia  de  dos y  media  pulgadas.  De víveres  me  dieron  dos  sacos  de
galleta,  dos  barrilone’s  de  agua,  ocho  latas  de  carne  y  un  barrilito  de
aguardiente.  Todos  los  preparativos  se  concluyeron  ya  de  noche,  y
por  falta  de marca  había’ que  esperar,  para  salir,  al  día  siguiente.  Como
SE.  ve,  las  condiciones  de ‘la’ falúa  eran  muy  pobres,  sobre  todo  de  ve
Ia  y  de timón’;la  única  vela  hábil,  esto  es,  el  trinquete,  estaba  en  mal
estado,  a  pesar  de  haberla  compuesto  con  muchos  remiendos;  y  el
timón  sólo  tenía  el  macho  de  abajo,  pues  arriba  le  faltaban  macho  y
hembra.  y  hubo  que’ salir  así  porque  las  circunstancias  no  permitían
otra  cosa.

De  la  gente  de  la  falúa,  se  me  presentaron  voluntarios  para  tripu
larla  el  Subteniente  don  Pedro  Mayobre  y  el  patrón  Tomás  de  la  Cruz’;
y  di  orden  para  que  de los  restantes  se  eligieran  dieciséis  ‘hombres, Io
más  robustos  y  animosos;  una  vez  nombrados,  ninguno  preséntó  la
menor  objeción.  ‘

En  la  playa  falleció  otro  soldado,  también  enfermo,  quien,  coirio
el  anterior,  pereció  por  haber  bebido  el  agua  salobre  dél  pozo, ‘según
opinión  del  facultativo.                      ‘ ‘

El  31;  tan  pronto  como  tuve  agua  para  salir,  como  a  las  diez  de  la
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mañana,  me  despedí  de  todos  los  compañeros  de  infortunio,  sin  dis
tinción  de  personas;  me  acompañaron  hasta  la  playa,  y  en  medio  de
una  bendición  y  un  aplauso  general  di  la  vela,  dirigiéndome  en  de
manda  del  paso  para  salir  del  baneo,  lo  que  conseguí  a  las  doce  y
media,  que  di  todas  las  velas,  gobernando  del  SO.  con  viento  ESE.  bo
nancible;  mi  derrota  era  en  demanda  del  cabo  Varela,  derrota  directa
y  conducente  a  la. aproximación  de  la  costa;  todo  el  día  31, y  el  ‘Lo de
abril,  navegué  con  bastante  suerte  y  buenas  circunstancias;  del  1.°  al
2  experimenté  calinas  y  vientos  flojos  del  SSW.;  el  2,  a  las  tres  de
la  tarde,  reconocí  la  costa,  y  por  la  estima  y  la  latitud  observada  de-
(luje  hallarme  al  N.  del  cabo  expresado.  Después  de  aproximarme  a
una  distancia  de  ‘12 millas,  navegué  al  S.  a  longo  de  costa;  a  las  cin
co.  por  marcaciones,  pude  asegurarme  de  la  situación.  Anocheció  en
calma.  cielo  claro  y  horizonte  cargado  por  el  N.;  su  cariz  me  hacía
creer  que  iba  a  soplar  el  viento  de  aquella  dirección,  y  en  el  momento
reforcé  el  palo  trinquete,  cerré  la  cubierta  con  tablas  y  paneles,  cu
briendo  todo  con. un  toldo  que  recogí  de  la  playa,  el  que  clavé  todo
alrededor  para  que  el  viento  no  pudiera  levantarlo  y  mover  los  pane
les;  en  los  costados  y  centro  puse  pasamanos  en  todos  sentidos,  for
mando  una  especie  de  obra  muerta;  pasé  al  timón  un  barrón  nuevo
por  un  barreno  hecho  al  intento  en  la  playa,  y  en  el  ojo  de la  cubierta
se  puso  un  anillo  de  cabo  para  sujetar  la  cabeza.  Ya  el  viento,  como  a
las  ocho.  entahió  por  el  N.,  y  sucesivamente  fijé  refrescando;  recogí
vela  hasta  quedar  con  el  trinquete  sin  boneta,  con  el  que  navegamos
siete  millas  y media  a  rumbo.  Hasta  las  diez todo  iba  bien  pero  el  mal
cariz,  el  viento . y  la  mar,  que  arreciaban  cada  vez  más,  me  hacían  te
mer  una  noche  cruel;  en  efecto,  a  las  doce  ya  la  mar  era  muy  gruesa
y  reventaba  por  todos  lados;  sólo  la  fuerza  de  la  vela  podía  librarme
de  los  golpes  de  mar,  y  desgraciadamente  aquélla  empezó  a  rizarse
por  el  segundo  puño  de  la  amura.  cuyo  puño  tuve  que  cargarlo  por
no  perder  la  vela:  la  mar,  sólo  con  el  bolso  del  puño  de  la  escota,  me
batía  mucho;  previne  a  la  gente  que  se  asegurase  al  pie  de  los  palos;
al  timonel,  entre  pasamanos,  que  en  ningún  caso  me  abandonase  la
caña;  así  corrimos  toda  la  noche  del  2  al  3,  noche  terrible,  pero  que
no  había  más  recurso  que  arrostrar  el  peligro  de  frente,  pues  la  situa
ción  de los  náufragos.  en  la  isla,  la  circunstancia  de  ser  costa  enemiga
y  cruel.v,  flor último,  la  importancia  de mi  llegada  a  Saigón,  me  obli
gahan  a  hacerme  a  la  mar  en  lugar  de  acogerme  a  tierra,  donde.  a
más  de no  poder  esperar  una  suerte  mejor,  ya  pol  los  habitantes  como
por  la  escasez  de  víveres,  perdía  el  viaje,  mientras  que  en  la  mar,  si
tenía  la  suerte  de  poder  aguantar  el  tiempo,  me  aseguraba  un  resul
tado  pronto  y  feliz.

Amaneció  el  día  3  acelajado,  viento  N.  frescachón,  a  rachas  du
ras,  mar  gruesa  de  él,  a  regular  distancia  de  la  costa,  navegando  al
Sur  a  longo  de ella;  al  mediodía  me  situé  EO. con  punta  Davaich,  dis
tancia  ocho  a  diez millas;  a  las  cinco  doblé  el  cabo  Padarán,  y  ya  aquí
el  viento  tomó  la  dirección  de  la  costa,  esto  es,  voló  al  NE,,  disminu
‘endo  mucho  la  mar;  a  esta  hora  salió  del  cabo  un  barco  cochin
chino  navegando  en  mi  demanda;  goberné  un  poco  afuera,  lrgando
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el  puño  de  la  amura  y  el  foque  con  el  botalón  al  través;  distribuí  las
armas,  que  se  reducían  a  una  escopeta,  dos  pistolas,  cinco  sables  y
doce  cuchillos,  que  fué  todo  lo  que  me  facilitaron  en  la  playa;  el
shampán  me  daba  caza,  pero  confiaba  librarme  con  la  noche;  y,  en
efecto,  tan  pronto  como  oscureció  goberné  al  NO.,  todo  derecho  a
tierra,’y  tuvimos  la  suerte  de  no  verlo  más.  Todo  el  resto  del  viaje  na
vegué  a  longo  de  costa,  con  viento  al  NE.  fresco  y  mar  tendida  de  él;
el  día  4,  a  las  dos  de  la  tarde,  al  doblar  el  cabo  Santiago,  avistamos
varios  buques  fondeados  en  la  boca  del  río  de  Saigón;  poco  después
atracamos  a  la  fragata  de  guerra  francesa  Didon,  habiendo  rendido
nuestro  viaje  a  salvamento  ciatro  días  y  tres  horas.  La  gente,  como
es  consiguiente,  ya  por  falta  de  sueño  como  por  no  haber  probado
nada  caliente,  llegó  extenuada  y  cayó  uno  enfermo;  pero  todos,  sin
excepción,  demostraron  en  el  viaje  un  gran  sufrimiento  y  un  valor  a
toda  prueba.

En  la  Didon  me  manifestó  el  Comandante  que,  desgraciadamente,
no  había  ningún  vapór  abajo,  y  que  mandaría  un  bote  si  yo  me  de
cidía  a  subir  hasta  Saigón.  En  cuanto  cómió  la  gente,  continuamos  a
Saigón,  acompañados  de  un  Oficial  que  hacía  de  práctico;  al  cabo  de
veintidós  horas.  la  mayor  parte  contra  corriente  y  casi  siempre  al
remo,el  día  5,  a  las  cuatro  de la  tarde,  entramos  en  Saigón,  atracando
al  vapor  de  la  insignia  La  Prunogne,  donde  vi  al  Capitán  de  Navío  y
Jefe  superior  francés  monsieur  Daris.  Le  di  cuenta  del  naufragio  y
de  la  situación  de  los  náufragos;  en  el  acto  mandó  llamar  al  Coman
dante  de La  Mame,  mons.ieur  Fregenet,  y  dispuso  que  el  vapor  Norza
qaray  se  alistase  para  salir  en  seguida,  y  el  Kien-C han,  con  monieUr
Fregenet,  para  salir  a  la  mañana  siguiente  a  la  isla  de  Tritón  a  recoger
los  náufragos  y  traerlos  a  uno  de  los  puertos  más  próximos,  Xoan
Day,  adonde  saldría  repuesto  convenientemente  el  gran  transporte  La
Mame;  y  una  vez  recogidos  todos,  trasladarlo.s  a  Manila.

Los  dos  vaporas,  el  Norzagaray  y  el  Kien-Chan,  aunque  chicos,
eran  los  más  veloces  que  había  en  Saigón

Me  manifestó  dicho  Jefe  que  sería  conveniente  que  fuese  yo  en
uno  de  los  vapores;  le  contesté  que  estaba  dispuesto  a  ello,  y  más
cuando  me  lo  habían  suplicado  así  todos  los  náufragos;  le  hice  pre
sente  que,  puesto  4ue  la  falúa  quedaba  en  Saigón,  necesitaba  volver
con  otros  27  marineros  de  la  dotación  que  quedaban  en  la  isla,  y  me
dijo  que  siguiera  tranquilo  en  La  •Marne  a  Manila,  pues  se  encargaba
de  la  falúa  r  su  gente,  la  que,  después.  de  atendida  en  Saigón,  sería
remitida  a  Manila  en  primera  proporción,  que  no  tardaría  mucho,
porque  tenía  que  mandar  fuerzas  españolas  a  aquella  capital.

El  mismo  día  5,  a  media  noche,  salimos  con  el  Norza garay,  y  aun
que  en  el  viaje  tuvimos  bastante  mar  de  proa,  el  lt,  a  las  diez  de  la
mañana,  llegamos  a  la  isla  Tritón,  con  gran  satisfacción  de  los  náu
fragos.  En  la  playa,  con  el  N.  que  saltó  el  día  2,  tuvieron  la  suerte
de  que  se  destruyese  el  Europe  y  que  la  mar  arrojase  a  la  playa  gran
cantidad  de  pipas  de  vino,  aceite,  carne  salada  y  madera.  con  cuyos
auxilios  calculaban  poder  sostenerse  en  la  isla  cinco  o  seis  meses.  A
las  cuatro  de la  tarde  ya  todos  los  náufragos  se  hallaban  embarcados
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en  el  Norzagaray, y  en  seguida,  abandonando  todos, los  efectos,  nos
dirigimos  al  puerto  de  Xoan-Day,  donde  fondeamos  a  las  seis  de  la
:arde  del  día  4 2;  en  Xoan-Day  había  que  esperar  al  Kien-Chan  y  La
Mame;  el  primero  llegó  el  46,  después  de  reconocer  a  Tritón,  y  el  47,
con  mucho  atraso  por  la  mar  que  experimentaron  en  la  travesía,  lle
garon  los  transportes  La  Mame  y  La  Saone;  en  seguida  pasamos  to
dos  los  náufragos  a  bordo  del  primero,  a  excepción  de  la  dotación  del
Europe,  que  quedó  en  el  Norza garay  para  ser  conducida  a  Saigón,  y
salimos  con  ri,mbo  a  este  puerto,  donde  hemos  fondeado  hoy  sin  nin
gún  accidente  en  el  viaje.

Por  todo  lo  que  llevo  escrito  podrá  formar  V.  S.  conocimiento  de
todas  las  vicisitudes  del  naufragio,  naufragio  terrible,  sí,  pero  con
mucha  suerte;  porque  ha  sido  una  pérdida  total  sobreuna  playa  sin
ningún  recurso,  a  ‘t60 leguas,  del  continente,  con  317  hombres,  y,  sin
embargo,  no  se  ha  perdido  gente.

Adjuntas  remito  a  V.  S.  una  relación  de  los  individuos  que  me
acompañaron  en  la  falúa,  y  otra  de  los  que  vienen  a  bordo.

En  cumplimiento  de  mi  deber,  no  puedo  menos  de  recomendar  a
la  consideración  de  V.  S.  a  los  que  tripularon  la  falúa  en  el  viaje  a
Saigón,  en  especial  a  los  voluntarios  el  Subteniente  don  Pedro  Mayo
bre.  quien  no  atendió  más  que  a  lo  que  su  honor  le  dictaba,  y  el  pa
trón  Tomás  dc  la  Cruz,  quien  ha  demostrado  un  valor  a  toda  prueba,
un  celo  incansable  y  una  inteligencia  marinera  poco  común.

Bahía  de  Manila,  23  de  abril  de 1860.—Lázaro ‘A.  Araqui;tain.

*  *  *

Su  valeroso  comportamiento.  tan  modes,ta  y  sencillamente  expues
lo  por  él  en  el  parte  que  antecede,  causó  sensación  en  Manila,  cuyo
comercio  y  fuerzas  vivas  le  regalaron  un  soberbio  reloj  de  oro;  el  Mi
nisterio  de  la  Guerra  le  condecoró  con  una  cruz  roja  del  Mérito  Mili
tar,  así  como  el  Gobierno  francés,  que  le  nombró  Oficial  de  la  Legión
de  Honor.
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zona  en  la  que  se  había  desencadenado
un  fuerte  temporal.

La  Armada  norteamericana  anunció
que  un  gran  remolcador  holandés  que
llevaba  al  Japón  dos  pequeííos  porta
aviones  para  ser  desguazados,  rompió
sus  a  m  a  r  r  a  s  como  consecuencia  del
temporal,  700  millas  al  sur  de  la  isla
de  Midway.  Ninguno  de  los  buques  ni
sus  dotaciones  han  sufrido  daíio.  El
destructor  Richard  5.  Edwards  se  di
rigió  hacia  el  lugar  del  hecho.

Los  portaaviones,  que  eran  remolca
dos  al  Japón,  eran  el  Guadalcanal  y  el

-                   Mission Bay.  Los  cables  que  los  unían
—  El  submarino  atomico  americano  al  remolcador  Elbe  fallaron  casi  simul
Nautilus  sufrio  avenas,  al  parecer  in-  táneamente.
tencionadas,  en  sus  lineas  electricas  y
el  Federal  Bureau  of  Investigación  ha
sido  informado.  La  avería  fué  descu
bierta  el  15  de  octubre  durante  una
rutinaria  recorrida  en  los  ársenales  de
Portsmouth,  New  Hampshire.

El  Capitán  de  Navío  Johnson,  Co
mandante  de  la  Base,  hizo  el  descu
brimiento  después  de  que  el  periódico
local  Portsmouth  Herald  dijo  que  te
nía  noticias  de  una  serie  de  accidentes,
de  tipo  sabotaje,  que  habían  ocasiona
do  daños.

El  Departamento  Naval  de  Wáshing
ton  ha  manifestado  que  los  daños  fue
ron  sólo  en  los  cables  eléctricos  y  no  —>  En  la  noche  del  14  al  15  de  octu
afectaron  al  reactor  atómico.  Sin  Si-  bre  se  declaró  en  el  pnerto  de  Houston
bargo,  no  ha  sido  determinado  si  ello  un  incen4io  en  el  petrolero  americaao
ocasionará  un  retraso  en  la  vuélta  al  -  de  12.000  toñeladas  Amoco  Virginia,
servicio  activo.  El  Nautilus  debíá  in-  -  Rue  acababa  de  embarcar  un  carga
corporarse  en  febrero  a  la  flota  del   mento  de  esencia  y  otros  productos
Atlántico.                               inflamables. A  continuación  se  produ

jo  una  explosión.  De  los  36  tripulantes
que  estaban  a  bordo  perecieron  siete,
resultando  otras  25  personas  heridas
de  ms  o  menos  gravedad.

La  policía  tuvo  que  hacer  evacuar
el  barrio  vecino,  que  estaba  relativa-

-  El  remolcador  portugués  Marialva,
que  se  dirigía  a  Leixoes  (Oporto)  re
molcando  dos  embarcaciones,  se  da  por
perdido,  con  ¡os  17  miembros  de  su  d0-
tación.  En  la  costa  cercana  a  Leixoes
han  sido  encontrados  chalecos  salvavi
das  y  restos,  que  se  supone  pertene
cientes  al  Marialva.

—÷  Una  lan  cha  salvavidas  del  Servi
cio  de  Transbordadores  ha  encallado  en
medio  de  una  gran  tormenta,  cerca  de
Dundee,  y  se  teme  que  sus  ocho  tripu
lantes  hayan  parecido  ahogados.

La  lancha  había  estado  vigilando  una
hoya-faro  que  había  roto  sus  amarras
a  la  entrada  del  puerto  de  la  misma
ciudad.  Varias  embarcaciones  han  acu
dido  al  lugar  del  accidente,  sin  que
hasta  el  momento  se  conozcan  más  de
talles.

—*  El  remolcador  holandés  Elbe  ha
sufrido  averías  cuando  remolcaba  a
dos  buques  de  la  Marina  de  guerra
norteamericana.  Los  tres  buques  que
daron  a  la  deriva  en  el  Pacífico  en  una
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mánte  próximo,  a  los  depósitos  de  pe
tróleo,  donde  existían  200  millones  de
litros  de  carburante.  Los  pipe-lines  pu
dieron  ser  cerrados  a  tiempo  y  con
ello  se  logró  evitar  que  la  catástrofe
adquiriese  proporciones  mucho  mayo
res.

—  Para  satisfacer  un  antiguo  deseo
del  Gobierno  británico  y  ante  la  cre
ciente  presión  de  las  necesidades  1 i
nancieras,  la  De  Havilland  Holding
Company  se  ha  decidido  a  fusionarse
con  otra  gran  empresa  aeronáutica  o
a  formular  una  moderada  oferta  de
adquisición  de  la  sociedad,  habiendo
llegado  a  un  acuerdo,  a  este  respecto,
con  el  grupo  Hawker-Siddeley.

También  se  c u  e n t  a  con  que  la
Vickers-Armstrong,  al  hacerse  cargo
de  la  English  Electric,  formará  una
segunda  sociedad  para  la  fabricación
de  aviones  en  Inglaterra,  con  lo  que
se  espera  resolver  el  problema  de  la
concentración  de  la  industria  aeronáu
tica  inglesa  al  disponer  de  dos  gran
des  empresas  financieramente  fuertes,
en  vez  de  repartirse  entre  muchas  so
ciedades  pedidos  insuficientes.

—-  El  mayor  globo  del  mundo  se  ha
perdido  en  una  tormenta  de  nieve.  Las
autoridades  norteamericanas  esp  e  r  a  u
que  la  persona  que  lo  encuentre  noti
fique  inmediatamente  para  indicar  el
lugar  donde  se  encuentra,  ya  que  di-
che  globo  fué  lanzado  para  fines  de
investigación  y  los  datos  son  de  par
ticular  interés.

—-  A  primeros  de  diciembre  se  inau
guró  en  Roma  la  Conferencia  de  Facili
tación  de  la  O.  A.  C.  1.,  concurriendo
representantes  de  más  de  treinta  paí
ses  y  organismos  internacionales.

La  y  Conferencia  del  Departamen
to  de  Facilitación  de  la  Organización
de  Aviación  Civil  Internacional  tendrá
como  objetivo  principal  la  nueva  re
ducción,  por  parte  de  los  74  países
miembros  de  la  O.  A.  C.  1.,  de  sus
respectivas  formalidades  de  inmigra
ción,  aduana,  cuarentena,  cambio  de
divisas  y  demás  requisitos  relacionados
con  los  vuelos  internacionales.  La
Conferencia  continúa  el  programa  de
Facilitación  de  la  O.  A.  C.  1.,  con  el

que  se  ha  conseguido  reducir  las  ges
tiones  burocráticas  a  la  mitad,  durante
los  últimos  doce  años,  respecto’  a  los
turistas  que  viajan  por  avión;  no  obs
tante,  los  funcionarios  de  la  Organiza
ción  de  Aviación  Civil  Internacional
sostienen  que  esta  reducción  escasa
mente  se  ha  mantenido  a  la  par  con
el  aumento  de  velocidad  de  las  aero
naves  durante  el  mismo  período.

En  Hatfield,  Inglaterra,  se  hicie
ron  las  pruebas  del  avión  que  aparece
en  la  fotografía:  el  Caribou,  construí-

-‘--*  Un  avión  Douglas  A3D-2  Sky
warrior  ha  establecido  un  nuevo  ré
cord  para  aviones  embarcados,  al  des
pegar  de  la  cubierta  de  un  portaavio
nes  con  un  peso  total  de  84.000  libras
(38  toneladas).

La  demostración  se  efectuó  recien
temente  durante  unas  pruebas  de  su
ficiencia  a  bordo  del  más  moderno
portaaviones  de  la  Marina  de  los  Es
tados  Unidos,  el  Independence.

Equipado  con  la  nueva  ala  de  borde
de  ataque  alabeada,  el  reactor  Dou
glas  de  ataque  y  bombardeo  realizó
tres  despegues  con  el  indicado  peso  de
84.000  libras.

La  velocidad  mínima  de  despegue
desde  la  cubierta  fu  de  143  nudos

de  por  la  De  Havilland  canadiense.  Se
trnta  de  un  bimotor  especialmente  apto
para  el  transporte  de  carga,  pero  que
también  puede  ser  utilizado  c  o  m  o
transporte  militar  y  como  ambulancia.
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aproximadamente.  Los  ensayos  se  rS
lizaron  para  demostrar  que  la  capaci
dad  de  lanzamiento  con  aquel  peso  y
sin  viento  no  requiere  otra  fuerza  que
la  generada  por  el  movimiento  del
portaaviones  avante.

—*  El  mayor  globo  del  mundo  fué

lanzado  en  Dakota  del  Sur,  cerca  de
Rapid  City,  en  vuelo  para  investigar
los  efectos  de  los  rayos  cósmicos.  Mide
150  metros  de  longitud  por  100  de

diámetro.  Puede  alcanzar  una  altura
de  40.006’  metros  y  desplaza  tres  mi
llones  de  metros  cúbicos  de  aire.

Una  de  las  primeras  consecuen
cias  de  la  reanudación  de  las  relacio
nes  diplomáticas  entre  el  Reino  Unido
y  la  República  Arabe  Unida  puede  ser
la  firma  de  un  contrato  por  valor  de
cuatro  millones  de  libras  entre  las  lí
neas  aéreas  egipcias  Misrair  y  la  De
Havilland  Aircraft  Company,  para  la
adquisición  de  tres  aviones  Comet.

—  El  incremento  del  tráfico  aéreo
ha  provocado  estudios  para  simplificar
los  procedimientos  a  fin  de  suministrar
información  a  las  aeronaves  en  vuelo,
apartándose  del  método  seguido  para
suministrar  información  a  cada  uno  de
los  vuelos.  Se  hace  cada  vez  más  nece
sario  reducir  a  lo  esencial  la  informa.
ción  meteorológica  suministrada  a  las

aeronaves  en  vuelo  y  hacer  que  este
suministro  sea  lo  más  automático  po
sible.

Debido  a  la  altitud  a  que  vuelan  las
aeronaves  a  reacción,  es  necesario  pro
porcionar  un  servicio  de  pronósticos
para  altitudes  de  hasta  45.000  pies
(14.600  metros).  Presenta  particular

interés  la  temperatura,  de  la  que  de.
pende  el  techo  de  las  aeronaves  a  reac
ción,  y  ciertos  fenómenos,  tales  como
las  corrientes  en  chorro,  granizo  y  tur
bulencias,  tanto  en  condiciones  de  nu
bes  como  de  aire  despejado.  Es  ne
cesario  decidir  los  modos  de  presen
tár  esta  información  a  los  pilotos  por
medio  de  - cartas,  diagramas,  etc.,  o

revisar  los  ya  existentes.  También  es
preciso  poner  al  día  los  métodos  ac
tuales  de  suministrar  a  los  pilotos  in
formación  para  los  vuelos  con  aero
naves  de  motor  de  émbolo,  que  vue
lan  a  niveles  más  bajos,  y  se  consi
dera  la  posibilidad  de  lograr  mayor
uniformidad  en  relación,  por  ejemplo,
con  las  proyecciones  y  escalas  utiliza
das  para  las  cartas  meteorológicas.

Para  estudiar  estos  y  otros  proble
mas  se  han  reunido,  durante  el  pasado
mes  de  septiembre,  en  Montreal,  me
teorólogos  de  unas  cuarenta  naciones,
y  organismos  internacionales  han  ini
ciado  en  dicha  ciudad  una  Conferen

cia  de  cuatro  semanas  para  discutir  los
problemas  que  plantean  los  pronósti
cos  meteorológicos  aeronáuticos  y  el
suministro  de  información  de  esta  cla
se.  Esta  Conferencia,  del  Departamen
to  de  Meteorología  de  la  Organización
d  Aviación  Civil  Internacional,  cele
bra  sesiones  simultáneas  con  la  Comi
sión  de  Meteorología  Aeronáutica  de
la  Organización  Meteorológica  Mundial.
Las  cuestiones  principales  a  discutir
en  las  sesiones  se  refieren  a  las  nece
sidades  especiales  de  las  aeronaves  a
reacción,  de  gran  velocidad  y  vuelo  a
gran  altura,  que  en  la  actualidad  ope
ran  regularmente  en  las  rutas  aéreas
mundiales.

—  Los  primeros  aparatos  de  produc
ción  en  serie  del  Douglas  A3D-2Q,
avión  de  reconocimiento  y  de  contra
ataques  electrónicos,  los  A3D-2Q  Slcy
warrior,  han  sido  entregados  a  la  Ma
rina  de  los  Estados  Unidos.

Dos  de  los  aparatos  fueron  llevados
a  la  Flota  recientemente  y  otros  dos
aceptados  por  la  Marina,  y  se  espera
su  entrega  en  la  Base  de  El  Segundo,
donde  fueron  construídos.

El  2Q  está  especialmente  proyecta
do  para  su  misión  de  reconocimiento
de  gran  radio  sobre  instalaciones  elec
trónicas  enemigas.

Su  fuselaje  ba  sido  modificado,  eli
minando  el  depósito  de  bombas  pro
nio  del  avión  de  ataque  y  bombardeo
básico,  y  su  espacio  aprovechado  para
el  alojamiento  del  equipo  electrónico  y
de  los  cuatro  operadores,  más  el  com
bustible  adicional.

El  puesto  de  mando  y  la  cabina  tie
nen  un  completo  acondicionamiento
de  aire  a  presión,  que  permite  a  los
tres  tripulantes  y  los  cuatro  operado
res  realizar  su  misión  a  muy  elevadas
alturas  sin  máscara  de  oxígeno.

El  avión  Skywarrior  astá  equipado
con  dos  turborreactores  Pratt  &  Whit
ney  J-57;  tiene  un  radio  de  acción  de
2.500  millas  y  volará  a  más  de  550
nudos  de  velocidad.

Actualmente  están  en  servicio  en  la
Marina  norteamericana,  además  -del
A3D-2Q  el  A3D-2,  tipo  básico  de  bom
bardeo,  y  el  A3D-2P,  avión  de  -recono
cimiento  fotográfico.  Estos  aviones  se-
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rán  seguidos  en  breve  por  el  A3D-2T,
aparato  de  entrenamiento  para  tripu
laciones  de  bombardeo  o  de  contra
ataques  electrónicos.

El  primer  Boeing  707,  avión  a
reacción  pura  para  vuelos  intereonti
nentales,  de  la  compaíiía  Air  France,
bautizado  con  el  nombre  de  Castillo
de  Versailles,  ha  llegado  al  aeropuerto
parisino  de  Orly,  en  vuelo  directo  des
dr  Seattle,  en  la  costa  del  Pacífico
(Estado  de  Wáshington,  U.  S.  A.).

Este  recorrido,  de  8.600  kilómetros,
ha  sido  efectuado  en  ocho  horas  y
cuatro  minutos,  a  una  velocidad  media
de  1.100  kilómetros  por  hora.

Este  ha  sido  el  vuelo  más  rápido,
realizado  hasta  la  fecha,  entre  la  cos
ta  americana  del  Pacífico  y  Europa.

La  Societá  Marittima  Finmare
proyecta  invertir  110.000  millones  de
liras  para  construir  doce  buques,  con
107.000  toneladas,  en  los  próximos
años.  Don  grandes  buques  de  pasaje
ros  serán  construídos  para  la  ruta  del
Atlántico  Norte.

En  la  segunda  mitad  de  noviem
bre,  la  sociedad  British  Petroleum
Company  ha  anunciado  la  anulación
del  encargo  de  construcción  de  un  pe
trolero  de  68.000  toneladas,  que  debía
haber  sido  construido  en  astilleros
francesec.

A  la  vez  que  esta  unidad,  se  encar
garon  otros  dos  petroleros  de  48.000
toneladas  cada  uno;  estos  contratos
continúan  en  vigor.

Una  sociedad  americana  del  grupo
Esso  Standard,  S.  A.  F.,  tiene  encar
gado  a  los  Chantiers  de  l’Atlantique
la  construcción  de  un  petrolero  de
75.000  toneladas,  en  sustitución  de
otro  de  48.000  toneladas,  cuya  cons
trucción  había  sido  encargada  anterior
mente  a  dichos  astilleros.

—  La  compañía  naviera  Estrella  Ne
gra,  de  Ghana,  que  actúa  en  colabo
ración  con  la  Naviera  israelí,  inaugu
rará  un  servicio  mensual  de  pasajeros
con  los  Estados  Unidos  y  Canadá  pró
ximamente.

E.I  primer  buque  de  la  compañía

que  realizará  este  servicio,  el  Tano
River,  zarpará  de  Takoradi,  en  Ghana
occidental  para  Filadelfia  y  Nueva
York,  con  2.000  toneladas  de  cacao  y
caucho  de  Ghana  y  Nigeria.

Los  buques  tocarán  en  Norfolk,  Fi
ladelfia,  Baltimore,  Nueva  York,  Bos
ton,  Halifax  y  San  Juan  de  Terranova.

—  La  firma  naviera  noruega  Oeivind
Lorentzen  ha  encargado  un  buque-tan
que  especial  para  transportar  gas  pro
pano  líquido  refrigerado,  a  base  de
cinco  tanques  especiales,  y  que  será
eatregado  en  1961.

La  Compañía  Transmediterránea
ha  inaugurado  en  Casablanca  unos
magníficos  locales.  Con  este  motivo  se
reunieron  numerosas  personalidades
de  Madrid,  Ceuta,  Tánger  y  Tetuán.

El  consejero-delegado  de  la  Compa
ñía,  señor  Jorro,  pronunció  unas  pala
bras,  en  las  que  puso  de  relieve  el
s  e r y  j  c i  o  que  la  Transmediterránea
presta  a  la  expansión  turística  de  Ma
rruecos,  señalando  que  la  Compañía
construye  en  los  astilleros  de  Valen
cia  cinco  nuevos  buques,  entre  ellos
un  transbordador  con  garaje  para  150
coches,  que  será  destinado  a  la  línea
Tánger-Algeciras.

 La  dirección  de  la  naviera  Hansa,
de  Bremen,  ha  comunicado  oficialmen
te  que  ha  adquirido  la  mayoría  de  ac
ciones  de  la  Atlas  Levante  Line,  tam
bión  de  Bremen,  que  cuenta  con  un
capital  de  cuatro  millones  de  marcos.
En  el  comunicado  se  hace  resaltar  que
no  es  propósito  de  la  Hansa  el  absor
ber  a  la  Atlas,  sino  que  la  unión  per
mitirá  a  ambas  trabajar  de  acuerdo  en
las  líneas  de  navegación  al  Oriente
Medio,  mejorando  el  servicio.

Funcionarios  del  Minis t  e r i  o  de
Comunicaciones  han  informado  que
Méjico  disparó  un  proyectil  espacial  el
pasado  24  de  octubre  desde  una  base
situada  a  unos  17  kilómetros  de  la
ciudad  de  Charcas,  en  él  Estado  de
Guanajato.  El  cohete,  llamado  Sci,
escapó  a  su  dirección  a  una  altura  de
casi  cinco  kilómetros  y  se  estrelló  en
una  montaña,  tras  un  vuelo  de  ciento
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noventa  segundos.  El  cohete  pesaba
95  kilos  y  tenía  una  velocidad  de  500
metros  por  segundo.  Como  combusti
ble  usaba  alcohol  y  oxígeno  líquido.

Comunican  de  la  Base  de  Cabo
Cañaveral,  Florida,  que  un  proyectil
dirigido  intercontinental  Snark  ha  si
do  disparado  en  un  vuelo  de  8.000
kilómetros  sobre  el  Atlántico  para  lan
zar  sobre  el  objetivo  previsto  una  su
puesta  cabeza  de  guerra  atómica.

El  cohete  fué  disparado  a  las  23,44
de  la  noche  y  la  cápsula  que  sustituía
a  la  carga  explosiva  hizo  blanco  cer
ca  de  la  isla  de  la  Ascensión  casi  ocho
horas  más  tarde.

El  Snark  es  el  primer  proyectil  de
alcance  intercontinental  norteamerica
no  que  ha  entrado  ya  en  su  fase  ope
racional  y  del  que  disponen  las  fuerzas
aéreas  para  ser  utilizado  en  caso  ne
cesario.

—÷  Las  fuerzas  aéreas  norteamerica
nas  han  anunciado  que  un  proyectil
Atlas,  intercontinental,  disparado  re
cientemente,  ha  completado  su  anun
ciado  vuelo  de  largo  alcance  y  ha
caído  al  mar  en  el  blanco  previsto,
cerca  de  la  isla  de  la  Ascensión.

Según  el libro  Jape’s  all  the  world’s
Aircraft,  es  probable  que  Rusia  ten
ga  ya  en  servicio  activo  submarinos
armados  con  proyectiles  dirigidos  ca
paces  de  ser  disparados  desde  subma
rinos  en  inmersión.

Según  el  citado  libro,  circulan  per
sistentes  rumores  en  el  sentido  de  que
tales  proyectiles  submarinos  forman
parte  de  la  flota  de  sumergibles  so
viéticos,  cuyas  unidades  alcanzan  la
cifra  de  500  y  que  se  hallan  listos  pa
re  operar  eñ  fornía  que  puedan  dividir
el  Atlántico  para  separar  a  América
de  Europa,  en  caso  de  guérra

En  el  libro  a  que  nos  referimos  se
pone  de  relieve  que  los  rusos  disponen
de  un  proyectil  tipo  Polaris,  proyec
tado  también  para  ser  disparado  desde
submarinos  y  que  se  llama  Golem.

—*  El  Ejército  norteamericano  ha
lanzado  uno  de  sus  potentes  proyecti
les  dirigidos  Nike-Zeus,  del  tipo  em
pleado  contra  proyectiles  dirigidos,  des
de  su  basé  de  pruebas  de  White  Sands,
en  Nuevo  Méjico.

Un  anuncio  de  la  prueba  publicado
en  Wáshington  indica  que  el  lanza
miento  tuvo  éxito;  El  Nike  tiene  mu-

cha  mayor  potencia  que  el  proyectil
dirigido  Atlas  Intercontinental.

El  lanzamiento  es  el  tercero  reali
zado  dentro  del  programa  llamado  De
fensa  contra  proyectiles  dirigidos  ene
migos.  Las  dos  pruebas  anteriores  no
tuvieron  éxito.

—*  En  Ginebra  se  firmó  el  pasado
mes  de  noviembre  el  contrato  de  cons
trucción  de  un  buque  refrigerado,  en
tre  la  Empresa  Nacional  Elcano  y  una
firma  helvética,  relacionada  con  arma
dores  panameños.

El  buque  es  totalmente  refrigerado,
para  una  temperatura  mínima  de  20
grados  bajo  cero  y  una  capacidad  de
bodegas  de  7.200  metros  cúbicos.  Se
trata  de  un  buque  rápido,  de  19,6  nu
dos  de  velocidad,  con  una  potencia
propulsora  de  9O00  BHP.  y  5.000  to
neladas  de  capacidad  de  máxima  carga.

Las  dimensiones  principales  son  las
siguientes:  eslora  total,  138,70  metros;
manga,  17,10;  puntal  a  la  cubierta
superior,  11,20,  y  un  calado  en  carga
de  7,75  metros.

El  plazo  de  entrega  se  ha  fijado  en
vqintiún  meses,  y  sus  excelentes  carac
terísticas  -  contribuirán  al  incrémento
del  prestigio  eú  el  extranjero  de  la
construcción  naval  española;  Se  cons
truirá  en  Astilleros  de  Sevilla,  que,
como  es  sabido,  obtuvo  el  encargo  de
Colombia  para  la  construcción  de  cua
tro  buques  de  línea  de  8.000  tonela
das  y  17  nudos  de  velocidad,  de  los
cuales  ya  hay  tres  en  servicio.

Este  mismo  astillero  colaborará  en
forma  destacada  en  el  programa  de
construcción  d&  buques  para  la  Argen
tina,  que  actualmente  se  está  ulti
mando.  -

De  esta  forma,  la  Empresa  Nacional
Elcano  continúa  su  política  de  expor
tación  de  buques  de  nueva  construc
ción,  y  podemos  citar  los  siguieates
países,  a  los  cuales  ha  exportado  ya
buques  de  sus  programas:  Méjico,  Chi
le,  Portugal  y  Colombia.

—+  La  5.  A.  Somerfin  ha  hecho  un
pedido  a  los  astilleros  de  la  Empresa
Nacional  Elcano,  de  Sevilla.  Se  trata
de  la  construcción  de  una  motonave
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refrigerada,  para  carga  de  fruta,  de
unas  4.900  T.  d.  y.

-  En  los  astilleros  Mitsubishi  Ship
building  Co.,  de  Nagasaki,  se  ha  pues
to  la  quilla  de  uno  de  los  petroleros
de  87.500  toneladas  de  capacidad  de
carga  máxima  que  han  sido  encargados
por  el  grupo  - Naess  y  que  arbolarán  el
pabellón  de  la  Anglo-American  Ship
ping  Co.

El  armador  Naess,  de  origen  norue
go,  ha  sido  también  armador  en  Lon
dres,  estableciéndose  después  en  Esta
dos  Unidos,  y  actualmente  preside  la
asociación  titulada  Comité  Americano
de  Defensa  de  los  Pabellones  de  Ne
cesidad.

—  Etán  celebrándose  negociaciones
entre  las  autoridades  de  Argentina  y
técnicos  de  los  astilleros  japoneses  Ka
wasaki  para  llevar  a  la  práctica  la
construcción  de  unos  importantes  as
tilleros.  En  primer  lugar  se  está  eli
giendo  su  emplazamiento,  y  parece  lo
más  probable  que  la  elección  recaiga
en  Santa  Fe,  sobre  el  río  Paraná,  a
500  kilómetros  al  norte  de  Buenos
Aires.

La  empresa  de  los  astilleros  Kawa
saki  se  encargará  de  la  dirección  y
ayuda  técnica  de  las  obras,

LJISSSSI
‘—*  Radio  Moscú  anuncia  que  los

científicos  rusos  esperan  enviar  en  uit
próximo  futuro  un  Sputnik  alrededor
de  Marte  y  Venus,  con  objeto  de  foto
grafiar  dichos  planetas  de  la  misma
forma  que  a  la  Luna.

Un  científico  ruso  ha  declarado  por
su  parte  que  el  análisis  de  las  órbitas
del  Lutnik  demuestra  que  éste  entra
rá  en  la  parte  densa  de  la  atmósfera
terrestre  y  se  desintegrará  en  el  mes
de  abril.

—  Un  cohete  de  cuatro  cuerpos,  des
tinado  a  recoger  y  grabar  radio-señales
procedentes  de  las  estrellas,  ha  sido
lanzado  en  la  isla  Waliops,  del  Estado
de  Virginia,  por  un  grupo  de  científi
cos  de  los  Estados  Unidos  y  Canadá.

La  Administración  Nacional  de  Ae
ronáutica  y  del  Espacio  dice  que  está
previsto  que  el  cohete  en  cuestión  al-
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cance  una  altura  de  560  millas,  es  de
cir,  aoo kilómetros  casi  justos.  Estaba
constituído  por  un  proyectil  Honest
John,  dos  Nike  y  en  su  cuarto  cuerpo,
un  nuevo  motor  X  248,  que  se  quería
probar  en  este  vuelo,  para  estudiar  su
funcionamiento  en  el  vacío  sideral.

La  parte  científica  del  cohete  pesa
ba  22  kilos  y  llevaba  un  receptor  de
radio  de  tres  megaciclos  para  recoger
señales  de  las  estrellas  y  retransmitir-
las  a  la  Tierra.

-  La  rotación  de  la  Tierra  ha  sido
más  lenta  en  los  últimos  cinco  meses  y
cada  día  ha  sido  más  largo  en  una  mi
lésima  de  segundo,  según  manifiesta  el
profesor  Danjon,  director  del  Observa
torio  de  París,  en  un  informe  presen
tado  a  la  Academia  Francesa  de  Cien
cias.

Esto  significa  una  diferencia  de  un
segundo  cada  dos  años  —  añade  el  pro
fesor  en  su  informe—.  Explica  Danjon
que  ha  descubierto  esto  gracias  a  dos
relojes  atómicos  que  varían  menos  de
un  segundo  en  cien  años.

Este  fenómeno  fué  registrado  desde
el  día  15  de  julio  al  1.0  de  agosto  
todavía  continúa.  El  profesor  Danjon
declaró  que  no  ha  podido  explicárselo
por  el  momento,  pero  que  confía  en
encontrar  el  motivo  por  medio  de  más
investigaciones.  Esto  no  tiene  impor
tancia  ni  consecueneias  prácticas  para
la  vida  humana,  pero  sí  podría  ser
muy  importante  para  la  ciencia.  Es
muy  posible—agregó_que  este  fenó
men0  esté  relacionado  con  las  erupcio
nes  solares.

—  Ha  sido  adquirido  en  Gran  Breta
ña,  por  la  Unión  Kabellenguns,  el  bu
que  de  carga  Neptum,  de  8.299  tone
ladas  de  registro  bruto.

Esta  unidad  será  transformada  en
buque  cabléro,  y  entonces  será  el  ma
yor  de  esta  clase  del  mundo.  Hasta
ahora  el  mayor  buque  de  este  tipo  era
el  británico  Monai-ch,  de  8.050  tone
ladas

 La  foto  superior  recoge  el  dibujo
del  proyecto  del  nuevo  trasatlántico
inglés  Canberra,  cuya  construcción  se
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realiza  en  unos  astilleros  de  Belfast.
El  buque,  que  costará  30  millones  de
libras,  prestará  sus  servicios  enlazan
do  Inglaterra  y  Australia  y  presenta
una  serie  de  novedades,  tales  como  las
chimeneas  gemelas  situadas  a  popa,

donde  van  tambión  emplazados  los  tur
borreactores.  Con  esta  distribución,  el
buque  dispone  de  mucho  mayor  espacio
para  pasajeros  y  carga.  Es  autor  del
proyecto  un  joven  ingeniero  naval,
John  West,  que  ha  incorporado  a  la
construcción  innovaciones  en  cuestión
de  materiales  y  que  se  ha  preocupado
por  que  los  pasajeros  dispongan  de  la
máxima  comodidad.  El  buque  seré.  1an.
zado  en  el  mes  de  marzo  y  actuará  de

madrina  la  sefiora  Menzies,  esposa  del
Primer  Ministro  australiano.

En  la  foto  inferior,  el  trasatlántico

Canberra,  d  45.000  toneladas,  en  los
astilleros  de  Belfast.

—  A  mediados  del  mes  de  octubre
último  ha  realizado  sus  pruebas  el  ma
yor  petrolero  hasta  ahora  construido
en  astilleros  europeos,  en  el  de  Udde
valla,  de  Suecia.

Se  trata  del  W.  Alton  iones,  de
68.840  toneladas  de  capacidad  de  má
xima  carga,  destinado  a  un  armador
americano.

Este  buque  es  el  primero  de  una  se
rie  de  seis  que  están  encargados  al
mismo  astillero.  El  aparato  propulsor
ei  una  turbina  a  vapor  De  Laval,  des
arrollando  20.000  HP.,  y  el  consumo
de  combustible  es  de  cinco  toneladas
por  hora.

El.  W.  Alton  iones  se  ha  dirigido
después  de  las  pruebas  al  puerto  de
Amsterdam,  siendo  la  mayor  unidad
que  hasta  ahora  ha  tenido  acceso  a  es
tc  puerto.

—  A  finales  del  pasado  mes  de  no
viembre  se  efectuaron  las  pruebas  ofi
ciales  del  carguero  a  granel  Adak,  de
14.120  toneladas  de  capacidad  de  má
xima  carga.

La  nueva  construcción  es  la  sexta
de  una  serie  de  nueve  buques  tipo  “A”

pedidos  por  Trafik  AB.  Griingesberg/
Oxeliisund.  Con  el  Adak,  los  astilleros
de  Gótaverken  han  entregado  un  total
de  37  buques,  con  un  tonelaje  de  ca
pacidad  de  máxima  carga  de  415.000
toneladas,  al  grupo  naviero  Grnges
berg.

Como  en  ocasiones  anteriores,  se
han  dado  descripciones  completas  de
este  tipo  de  buque.  Las  características
principales  son:

Eslora  total,  149,4  metros;  manga
de  trazado,  19,5;  puntal  de  trazado,
12,9;  calado  medio  al  franco  bordo  de
verano,  8,9  metros.

El  Adak  va  equipado  con  un  motor
Diesel,  tipo  Gotaverken,  de  siete  cilin
dros,  dos  tiempos  y  simple  efecto,  con
dispositivo  para  quemar  aceite  pesado.
E  diámetro  de  cilindros  es  680  muí
metros  y  la  carrera,  1.500  mm.  A  112
revoluciones  p  o  r  minuto,  desarrolla
6.200  ¡HP.

-  La  velocidad  contratada  es  de  14,25
nudos  en  plena  carga.
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‘—÷  El  nuevo  buque  propanero  refri
gerado  Descartes,  de  una  capacidad  de
480  toneladas  de  transporte  de  gas
condensado,  construido  por  Chantiers
Navals  de  La  Ciotat  para  la  Société
Gazocéan,  ha  efectuado  recientemente
sus  primeras  pruebas.

Presenta  importantes  innovaciones.
Actualmente,  los  treinta  butaneros  de
servicio  en  el  mundo  han  sido  construí-
dos  con  depósitos  bajo  presión;  por
tanto,  con  chapas  espesas,  porque  la
presión  del  gas  de  petróleo  condensa
do  aumenta  con  la  temperatura  am
biente;

La  innovación  en  el  Descartes  es  re
ducir  la  temperatura  del  gas  de  petró
leo  con  una  refrigeración  apropiada.

A  35  grados,  la  presión  del  propano
puede  llegar  a  15  kilos  por  centímetro
cuadrado.  A  10  grados  de  temperatura
ambiente,  dicha  presión  es  inferior  a
ocho  kilos  por  centímetro  cuadrado.

Estableciendo  la  temperatura  en  me
nos  de  40  grados,  se  transporta  pro
pano  líquido  a  la  presión  atmosférica,
con  depósitos  que  pueden  tener  un  es
pesor  muy  débil.

El  interés  del  Descartes  es  que  se
trata  del  primero  en  lo  que  se  refiere  a
transportes  de  gas  de  petróleo  a  la
presión  atmosférica.

La  construcción  de  dicho  buque,  y
algunas  soluciones  adoptadas  por  Chan
tiers  Navals  de  La  Ciotat,  pueden  te
ner  una  aplicación  en  la  construcción
de  los  futuros  metaneros  para  el  trans
porte  del  metano  del  Sáhara,  en  forma
líquida,  a  menos  de  160  grados.

Dentro  de  cuatro  o  cinco  años  los
astilleros  navales  estarán  incluso  en
condiciones  de  lanzar  metaneros  que
llevarán  el  metano  del  Sáhara,  de  Bona
a  Lavera,  al  precio  de  coste  de  trans
porte  de  1,80  francos  el  metro  cúbico
y  de  tres  francos  el  metro  cúbico  ha
cia  Inglaterra.

-  A  finales  del  pasado  me  de  octu
bre  fué  entregado  por  los  astilleros  de
Kockum,  de  Suecia,  al  armador  Mal
moil,  el  petrolero  a  turbinas,  de  35.900
toneladas  dw.,  E.  H.  Kockum,  en  el
cual  se  han  implantado  diversos  adelan
tos  técnicos.

El  casco  y  superestructuras  del  bu
que  están  completamente  soldados.  La
pasarela  ha  sido  más  elevada  de  lo  co
rriente,  y  la  cámara  del  timón  y  los
aparatos  de  navegación  han  sido  con
centrados  en  un  solo  bloque.

Casi  todo  el  casco  ha  sido  repasado
para  evitar  la  oxidación,  y  recubierto
después  de  una  composición  plástica
para  impedir  la  corrosión.  Las  tuberías
que  tienen  contacto  con  el  agua  de
mar  han  sido  igualmente  protegidas
por  el  mismo  procedimiento.

—÷  Después  del  viaje  de  pruebas  en
el  Báltico  y  en  el  Sund,  el  ñiineralero
petrolero  Torne,  de  27.500  toneladas
de  capacidad  de  máxima  carga,  fué  en
tregado  a  los  armadores  Trañk  AB
Grñngesberg/  Oxelbsund,  de  Estocolmo,
el  pasado  mes  de  octubre.

El  buque  se  construyó  en  los  astille
ros  Gótaverken  con  arreglo  a  la  más
alta  clasificación  del  Lloyd’s  Register,
teniendo  1 a s  siguientes  dimenaiones
principales:

Eslora  total,  198,685  metros;  eslora
Ontre  perpendiculares,  184,400;  manga
moldeada,  24,536;  puntal  de  trazado
hasta  cubierta  principal,  14,173.

En  los  tanques  de  carga  hay  ser
pentines  de  calefacción  para  calentar
el  aceite  pesado.

El  buque  está  construido  longitudi
nalmente  y  tiene  mamparos  longitudi
nales  y  transversales  corrugados.  El
casco  está  reforzado  para  la  navega
ción  en  hielo  y  va  soldado  todo  él.

Se  han  construído  dos  túneles  deba
jo  de  la  cubierta  principal  y  se  usarán
como  pasaje  entre  popa  y  proa.  En  es
tos  túneles  se  han  instalado  los  cables
eléctricos  y  las  tuberías  de  conduc
ción.

Los  alojamientos  del  buque  se  han
dispuesto  según  los  deseos  del  arma
dor:  camarotes  espaciosos,  salas  de  es
tar,  etc.  La  dotación  dispone  de  ca
marotes  individuales.  En  estas  instala
e  i o n  e s  se  han  empleado  materiales
modernos;  por  ejemplo:  los  mamparos
están  empapelados  con  material  plás
tico.  Para  la  tapicería,  papeles  de  em
pnpelar,  etc.,  se  han  utilizado  colores
claros  y  alegres,  proyectados  en  parte
especialmente  para  este  buque.

El  equipo  náutico  de  la  motonave
Torne  consiste  en  el  material  normal
mente  instalado  en  estos  buques:  gi
roscópica  con  gobierno  automático,  ra
dar,  sonda  eco,  corredera  SAL  y  equi
po  de  radio  para  definición  de  posi
oíón,  con  indicador  visual.

La  maquinaria  propulsora  consiste
eh  un  motor  Diesel,  de  fabricación  Gó
taverken,  de  dos  tiempos  y  simple  efec
to,  preparado  para  quemar  aceite  pe
ado.  El  motor  tiene  un  diámetro  de
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760  mm.  y  una  carrera  de  1.500  mili-
metros.  A  112  r.  p.  m.,  desarrolla  una
potencia  de  10.000  IHP.,  dando  al  bu
que  una  velocidad  de  unos  14,5  nudos
en  plena  carga.

Para  la  generación  de  corriente  se
han  instalado  tres  motores  Diesel  de
cinco  cilindros  y  cuatro  tiempos,  cada
uno  acoplado  a  un  alternador  de
270  KWA.,  así  como  un  alternador  ac
cionado  por  vapor  de  245  KWA.

La  instalación  eléctrica  es  de  co
rriente  alterna  únicamente,  con  una
fuerza  de  440  Y.  y  de  60  ciclos  para
el  sistema  de  suministro  de  fuerza,  y
para  el  alumbrado,  de  110  Y.

Durante  las  pruebas  de  velocidad,  en
el  Báltico,  se  consiguió  una  media  de
15,4  nudos.

—*  Setenta  kilómetros  por  hora  al
canza  esta  embarcación,  con  capacidad
para  150  personas,  bautizada  coa  el
nombre  de  Meteor,  creación  de  la  in

La  Voz  de  Madrid  vivió  unos  mi
nutos  con  los  miles  y  miles  de  hom
bres  españoles  que  sobre  la  inmensi
dad  del  mar  cumplen  una  misión  mi
litar  o  arrancan  a  las  aguas  el  pan  y  el
sustento  de  cada  día.

La  estación  central  de  la  red  de  emi
soras  del  Movimiento,  por  iniciativa  de

los  Grupos  del  Mar  de  la  Secretaría
General,  envió  a  .todos  los  marinos  es
pañoles  el  mensaje  de  recuerdo,  de
paz,  de  aliento  en  la  víspera  de  la  No
chebuena.  Hubo  en  la  emisión  pala
bras  de  los  propios  familiares  de  los
marineros,  emoción  y  hasta  sollozos  de
hermanos  y  esposas,  hijos  y  amigos.

Hubo  también  en  esta  emisión  men
sajes  de  los  Grupos  del  Mar  y  de  la
Secretaría  General  del  Movimiento.

Y  entre  una  cosa  y  otra,  música  que
ha  nacido  en  las  costas  españolas,  en
las  islas  que  son  provincias  nuestras,
en  la  tierra  toda  de  España,  que  es
tuvo  esa  noche  con  los  hombres  del
mar.

-  El  Embajador  de  Venezuela,  se
flor  Ochoa  Díaz,  ha  impuesto  al  Minis
tro  de  Marina,  Almirante  Abárzuza,  el
gran  cordón  de  la  Orden  del  Liberta
dor,  que  recientemente  le  ha  sido  otor
gado  por  el  Gobierno  de  aquella  Repú
blica.  El  acto  de  la  imposición,  al  que
asistieron  los  Ministros  de  Asuntos  Ex
teriores  y  Gobernación,  señores  Cástie
lln  - y  Alonso  Vega,  y  alto  personal  de
la  Embajada,  se  celebró  en  la  residen
cia  particular  del  Embajador.  Asimis
mo  les  fueron  impuestas  las  insignias
de  Oficial  de  la  Orden  del  Libertador
al  Vicealmirante  García  Freire  y  al
Contraalmirante  N  ú  ñ  e  z  Iglesias.  El
Embajador  pronunció  u  n  a  s  palabras
destacando  los  méritos  que  concurrían
en  los  ilustres  marinos  condecorados  y
la  gran  labor  de  fraternal  compenetra
ción  entre  ambas  Marinas  de  guerra.
El  Ministro  de  Marina  agradeció  la
distinción  e  hizo  votos  por  la  perma
nencia  y  aumento,  si  ello  fuera  posi
ble,  de  la  estrecha  amistad  que  viacula
a  las  dos  Marinas,  y  puso  de  relieve  la
camaradería  existente  entre  los  miem
bros  de  la  Marina  venezolana  y  los  Je
fes  de  la  Armada  española  durante  la
estancia  de  aquéllos  en  la  Escuela  de
Guerra  Naval  de  Madrid.

El  Pentágono  ha  recibido  eviden
cias  positivas  de  que  Rusia  ha  logrado
hacer  regresar  a  la  Tierra  con  vida  a
los  perros  que  enviara  al  espacio  ex
terior,  como  pruebas  preliminares  al
lanzamiento  del  primer  hombre  al  es
pacio.

dustria  rusa.  La  embarcación,  a  la  que
vemos  en  la  foto  durante  su  viaje  de
pruebas,  será  utilizada  para  la  nave
gación  fluvial.
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Como  resultado  de  esas  evidencias,
los  expertos  norteamericanos  se  han
resignado  a  aceptar  la  idea  de  que  Ru
sia  logrará  lanzar  el  primer  explora
dor  humano  al  espacio  antes  que  los
Estados  Unidos.  Esperan  que  ese  his
tórico  lanzamiento  será  preparado  a
fin  de  tener  lugar  antes  de  la  visita  del
Presidente  Eisenhower  a  Rusia,  en  la
próxima  primavera.

Entre  tanto,  los  rusos  han  estado
lanzando  perros  al  espacio,  haciéndolos
regresar  luego  a  la  tierra  sin  contra
tiempo  alguno.  Los  eicperimentos  iné
dicos  han  demostrado  que  esos  anima
les  no  han  sufrido  en  lo  más  mínimo  a
raíz  de  su  viaje  fuera  de  la  atmósfera
terrestre.

Los  resultados  indiscutibles  de  estos
lanzamientos  han  provocado  adverten
cias  confidenciales  dentro  del  Pentágo
no  en  el  sentido  de  que  Rusia  habrá  de
anotarse  otro  triunfo  psicológico  y  pro
pagandístico  con  el  lanzamiento  del
primer  hombre  al  espacio.

El  doctor  T.  Keith  Glennan,  jefe  ci
vil  de  los  preparativos  para  el  espacio
exterior  en  los  Estados  Unidos,  tam
b  i é a  ha  advertido  confidencialmente
que  los  Estados  Unidos  no  están  dis
minuyendo  la  ventaja  que  les  lleva  en
ese  sentido  la  Unión  Soviética,  aunque
algunos  de  sus  subordinados  sostienen
lo  contrario.

El  Departamento  de  Defensa  ha  pos
tergado  el  próximo  lanzamiento  a  la
Luna  hasta  fines  de  noviembre,  a  pesar
de  que  los  Estados  Unidos  cuentan  con
varios  cohetes  capaces  de  llegar  a  ese
satélite.  El  Pentágono  desea  investigar
cuidadosamente  las  fracasadas  tentati
vas  anteriores  a  fin  de  asegurarse  de
que  el  próximo  lanzamiento  no  será  en
vano.  Esta  actitud  ahorrará  mucho  di
nero,  pero  también  demorará  los  pla
nes  norteamericanos  para  el  espacio.
Entre  tanto,  los  rusos  continúan  apro
vechando  en  su  propaganda  el  efecto
causado  al  haber  sido  los  primeros  en
llegar  a  la  Luna.  En  la  Alemania  Oc
cidental,  el  Canciller  Adenauer  ha  con
fiado  a  los  diplomáticos  que  su  fe  en
la  supremacía  tecnológica  norteameri
cana  ha  sido  debilitada  por  los  últimos
triunfos  soviéticos.

Científicos  norteamericanos  trata
rán  de  lanzar  el  próximo  mes  el  pri
mero  de  dos  satélites  experimentales,
con  fines  meteorológicos,  conteniendo
cámaras  de  televisión  para  obtener  fo-

tografías  a  una  altura  de  640  kilóme
tros.

—÷  El  doctor  Ketelaer,  hombre  de
ciencia  holandés  que  trabaja  en  la  Uni
versidad  de  California,  ha  predicho  que
para  dentro  de  diez  años  habrá  auto
móviles  eléctricos  q u  e  recibirán  la
energía  de  células  de  tamaño  muy  re
ducido.

Las  células  en  cuestión  convertirán
directamente  en  electricidad  la  ener
gía  química  que  generan.

Con  este  nuevo  tipo  de  automóviles
sa  eliminará  el  consumo  de  combusti
ble  y  los  gases  que  expiden  hoy  los  ve
hículos  automóviles.

—  Italia  se  incorporará  a  la  carrera
del  espacio  el  otoño  próximo,  cuando
lance  desde  Cerdeña  su  primer  cohete
con  la  ayuda  técnica  de  los  Estados
Unidos,  ha  annnciado  el  profesor  Ero
glio,  presidente  de  la  Comisión  Nacio
nal  para  el  Estudio  e  Investigación  del
Espacio.

—-  En  cuanto  se  tuvo  la  evidencia
dc  que  en  el  Sáhara  existían  imponen
tes  yacimientos  de  petróleo  y  gas  na
tural,  se  planteó  el  problema  de  su
transporte  a  Europa  por  los  medios
más  convenientes.  Como  es  sabido,  está
prevista  la  instalación  de  un  gaseoduc
to  submarino  entre  la  costa  occidental
argelina  y  el  litoral  próxima  a  Carta
gena,  desde  donde  avanzará  hacia  la
frontera  francesa  pasando  por  las  pro
ximidades  de  Barcelona.  Ya  en  terreno
francés,  el  gas  natural  del  Sáhara  se
distribuirá  por  el  este  y  el  nordeste  de
Francia,  para  ser  encaminado,  con  toda
probabilidad,  a  la  República  Federal
Alemana.

Para  la  extracción  del  petróleo  sa
hariano,  está  ya  en  funcionamiento  un
oleoducto  de  650  kilómetros  de  longi
tud,  tendido  entre  Hassi  Messaud  y  el
puerto  argelino  de  Bujía,  en  el  que  se
acumula  en  unos  gigantescos  depósi
tos,  de  los  que  pasa  a  los  buques-cis
terna  que  lo  transportan  a  Francia.

Ahora  se  anuncia  la  constitución  de
la  Société  du  Pipe-Line  Sur  Européen,
formada  por  ocho  compañías  francesas
y  ocho  extranjeras,  que  ha  decidido
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construir  rápidamente  un  oleoducto  en
tre  la  costa  francesa  del  Mediterráneo
y  la  ribereña  del  Rin.  Se  trata  de  obrar
con  rapidez,  puesto  que  el  propósito
es  que  el  oleoducto  entre  en  tunciona
miento  el  1.°  de  enero  de  1963.

El  oleoducto  Mediterráneo-Rin,  para
volcar  en  el  corazón  industrial  de  Eu
ropa  el  petróleo  del  Sáhara,  tendrá  una
longitud  de  750  kilómetros,  habiéndose
acordado  que  se  dedique  al  transporte
de  petróleo  en  bruto,  para  su  trata
miento  en  las  refinerías  de  las  zonas
de  Estrasburgo  y  Karlsrube.  Los  téc
nicos  han  calculado  que,  inicialmente,
el  oleoducto  podrá  transportar  anual
mente  diez  millones  de  toneladas,  que
gradualmente  irá  aumentando  la  ca
pacidad  de  la  pipe-line  hasta  alcanzar
los  30  millones  de  toneladás.

Incluso  se  ha  fijado  el  extremo  me
ridional  del  oleoducto,  que  estará  en
Lavera,  cerca  de  Marsella.  La  tubería
tendrá  un  diámetro  de  35  pulgadas.  El
coste  general  se  ha  calculado  entre  50
y  60.000  millones  de  francos.

Se  intensifica  la  competencia  para
el  tendido  de  oleoductos  en  Europa.  El
presidente  del  ENI-Agip,  organización
petrolífera  italiana  controlada  por  el
Estado,  ha  informado  que  su  corpora
ción  iba  a  tender  dos  oleoductos  desti
nados  a  unir  a  Génova  con  Alemania
oriental  y  sudoccidental.

El  programa  prevé,  además,  otros
planes  para  unir  las  regiones  sudorien
tales  y  sudoccidentales  de  Alemania
con  el  Mediterráneo.

Por  otra  parte,  se  ha  establecido
otro  proyecto  para  unir  a  Lavera,  en
el  sur  de  Francia,  con  el  Ruhr.  Este
plan  tiene  el  apoyo  de  diecinueve  com
paíiíás  petrolíferas,  entre  las  que  figu
rán  la  Royal  Dutch  Shell,  la  Standard
14.  J.,  Caltex,  BP,  Petrofina,  CEP  y
las  subsidiarias  francesas  y  alemanas
de  la  Mobil-Oil,  y  está  previsto  para
ser  terminado  a  finales  de  1962.  Pue
de  suponerse  que  este  plan  cuenta  con
el  apoyo  sólido  de  los  intereses  fran
ceses,  con  el  fin  de  conseguir  una  línea
directa  para  la  entrada  en  el  mercado
europeo  de  su -  petróleo  sahariano.
•  Al  mismo  tiempo,  se  están  estudian
do  otros  dos  planes,  por  lo  menos,  para
eñlazar  la  zona  sudoriental  de  Alema
nia  con  el  Mediterráneo.  Uno  de  és
tos,  que  goza  del  apoyo  de  Estados
Unidos,  Alemania   Italia,  prevé  un
oleoducto  desde  Venecia  a  Munich,  vía
Innsbruck.

Otro  programa  es  el  que  se  está  pre
parando  por  la  Darco,  la  nueva  com
pnííía  germano-árabe-saudí,  p e  r o  se
desconocen  detalles  del  mismo.  -

La  ENI-Agip  ha  comenzado  ya  la
primera  fase  del  proyecto.  Se  trata  de
un  oleoducto  de  260  millas,  desde  Gé
nova  a  Aigle,  en  Suiza.  Esta  parte  de
la  empresa  cuenta  con  el  apoyo  del
ENI  y  de  la  Sociedad  Financiera  Italo-
Suiza  de  Génova  y  ha  sido  aprobada
por  el  Gobierno  suizo.

Para  la  próxima  fase  del  plan,  un
consorcio  de  bancos  alemanes  aportará
haíta  el  50  por  100  del  capital,  de
acuerdo  con  lo  establecido  en  un  con
venio  que  ha  sido  firmado.

—  El  Consejo  de  Ministros  ha  apro
bado,  a  propuesta  del  Ministro  de  In
.dustria,  la  concesión  de  treinta  y  nueve
permisos  de  investigación  de  hidrocar
buros  en  la  Zona  1  (Península),  a  las
siguientes  empresas  solicitantes:

A  la  empresa  Esso  Iberia  Inc.,  diez
permisos  en  las  provincias  de  Barcelo
na  y  Lérida,  con  una  superficie  total
de  325.851  hectáreas.

A  las  compañías  Spanish  Gulf  Oil
Company,  Ciepsa  y  Deilmann,  solidaria
y  mancomunadamente,  y  participantes,
por  partes  iguales,  once  permisos  en
las  provincias  de  Lérida,  Burgos,  Viz
caya  y  Alava,  con  una  superficie  total
de  261.986  hectáreas.

A  la  Compañía  Arrendataria  del  Mo
nopolio  de  Petróleos,  siete  permisos,
enclavados  en  las  provincias  de  Soria,
Burgos  y  Santander,  con  una  superfi
cie  total  de  221.272  hectáreas.

A  la  Compañía  Petrolífera  Ibérica,
Sociedad  Anónima,  condicionados  a  una
participación  extranjera  de  dos  tercios,
según  su  propia  oferta,  once  permisos
en  las  provincias  de  Vizcaya,  Alava,
Guipúzcoa  y  Navarra,  con  una  super
ficie  total  de  334.407  hectáreas.

•  Existen,  además,  en  estudio  solicitu
des  para  otros  veinticuatro  permisos
de  investigación  en  la  Zóna  1  (Penín
sula),  con  una  superficie  total  de
734.000  hectáreas.

---*  Para  el  transporte  del  gas  del  Sá
hara  a  la  Alemania  Occidental  existen
dos  posibilidádes:  la  construcción  de
un  gaseoducto  a  gran  presión,  de  2.000
kilómetros  de  longitud,  desde  el  Sáhara
nl  Ruhr  alemán,  a  través  del  Medite
rráneo,  España  y  sur  de  Francia..  La
construcción  de  e  s  t  e  gaseoducto  se
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calcula  que  costaría  de  3.500  a  4.000
millones  de  marcos.

La  otra  posibilidad  es  la  de  licuar
el  gas  sahariano  en  factorías  situadas
en  el  norte  de  Argelia  y  transportar  el
gas  líquido  en  buques.tanque  espe
ciales.

El  Gobierno  alemán  se  ocupará  en
fecha  próxima  de  la  petición  francesa
de  fomentar  la  distribución  de  petró
leo  del  Sáhara  entre  los  países  de  la
Comunidad  Económica  Europea.

Dentro  de  unos  días,  el  Presidente
del  Consejo  de  Ministros,  señor  Debré,
abrirá  la  válvula  principal  del  oleo
ducto  de  Haoud  el  Hamra  a  Bujía,  que
transportará  durante  660  kilómetros  el
petróleo  sahariano  desde  los  campos
de  Hassi  Messaoud  hasta  la  costa  arge
lina  d e 1  Mediterráneo.  Aproximada
mente  al  mismo  tiempo,  los  Gobiernos
de  los  países  de  la  Comunidad  Econó
mica  Europea  recibirán  u  n  a s  notas
francesas  que  contendrán  algunas  su
gerencias  sobre  las  posibilidades  de. un
futuro  incremento  de  las  distribucio
nes  de  los  crudos  saharianos  a  los  paí
ses  de  la  Comunidad  en  detrimento  del
petróleo  de  otras  procedencias.  Según
se  afirma,  se  tiene  la  intención  de  ase
gurar  a  este  petróleo  un  lugar  en  el
mercado,  manteniéndole  al  margen  de
los  impuestos  que  gravan,  por  parte  de
los  Gobiernos,  los  otros  petróleos  cru
dos.  Para  suavizar  un  tanto  esta  peti
ción,  se  efectuarán  las  correspondien
tes  concesiones  por  lo  que  se  refiere  a
distintas  importaciones  en  Francia.

El  suministro  de  petróleo  sahariano
parece  garantizado,  por  lo  menos,  pa
re  los  dos  primeros  años.  La  5.  N.  Re-
pal,  junto  con  la  Compañía  Francesa
de  Petróleos,  copropietaria  de  los  ya
cimientos  de  Hassi-Messaoud,  ha  con
certado  contratos.  con  la  Esso,  con  la
British  Petroleum  y  con  la  Shell.  Una
parte  de  la  producción  de  la  Compa
ñía  Francesa  de  Petróleos  será  refina
da.  por  su  filial,  la  Compañía  de  Refi
nado,  mientras  q u  e  el  resto  de  la
producción  se  entregará  a  Antar.  A
principios  de  1961  pondrá  esta  última
en  funcionamiento  una  nueva  instala
ción  de  topping,  especialmente  proyec
tada  para  tratar  petróleo  sahariano.
La  CRE-PS,  propietaria  de  los  yaci
mientos  de  Edjeleh,  venderá,  por  su
parte,  una  considerable  parte  de  su
producción  a  la  Shell.  La  Royal  Duteh
Shell  posee  el  .55.  por  100  del  capital
de  la  CREPS.  El  resto  lo  comprarán

seguramente  la  Mobil  Oil  y  la  Caltex.
Continúan  las  conversaciones  entre  las
partes  interesadas  y  es  posible  que  una
parte  del  petróleo  de  Edjeleh  se  refine
en  Alemania  o  en  Italia.

—  Se  ha  trazado  un  plan  para  cons
truir,  a  la  entrada  del  Canal  de  Suez,
una  isla  artificial  conectada  con  tube
rías  a  las  refinerías  de  Suez,  para  que
los  petroleros  de  más  de  60.000  tone.
ladas  puedan  descargar  el  petróleo,  co
sa  que  ahora  no  es  posible.

—.  Se  ha  constituído  en  Alemania  una
sociedad  germanoitaliana,  con  el  nom
bre  social  de  Suez-Oil,  para  construir
la  prolongación  del  oleoducto  de  Gé
nova  a Aigle  (Suiza).

En  la  sociedad  hay  una  participa
ción  italiana,  representada  por  la  so
ciedad  nacional  ENI-Agip,  y  por  parte
dc  Alemania  figura  un  grupo  bancario
con  la  colaboración  del  doctor  Schacht.
Esta  sociedad  financiará  el  trozo  ale
mán  del  oleoducto.  La  terminación  de
las  obras  se  ha  calculado  que  podrá
conseguirse  en  1962.

—  Noticias  de  Viena  indican  que  va
adquiriendo  creciente  importancia  el
sistema  de  operaciones  tripartitas  para
las  mercancías  sujetas  a  cupos  de  im
pcrtación  procedentes  de  los  países  de
la  O  E.  C.  E.,  es  decir;  importaciónes
a  través  de  térceros,  -  habiendo  alcan
zado  un  considerable  volumen  en  los
últimos  meses.  Los  negocios  tripartitos,
que  se  han  desarrollado  especialmente
entre  Yugoslavia,  Bulgaria  y  Rumania,
abren-nuevas  posibilidades  para  las  ex
portaciones.  orientales.  Aunque  estos
negocios  encarecen  las  importaciones
de  un  siete  a  un  10  por  100,  se  ofre
ce  cada  vez  en  mayor  grado  esta  posi
bilidad  a  los  importadores  austríacos,
ya  que  el  Ministerio  de  Comercio  no
permite  que  se  sobrepasen  los  cupos
establecidos  en  los  contratos  comercia
les.  Especialmente,  tiene  esto  impor
tancia  para  las  importaciones  de  paí
ses  de  la  Comunidad  Económica  Euro
pea.  El  actual  régimen  de  importación
no  experimentará  variación  alguna  en
el  pr6ximo  aSo,  por  lo  que  es  de  espe
rar  que  aumente  todavía  más  el  siste
ma  dé  operaciones  tripartitás.
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—  La  Dirección  General  de  Comer
cio  portuguesa  informa  que  ha  sido
oficialmente  autorizada  la  compra  de
50.000  toneladas  de  petróleo  a  la  Unión

•  Soviética  por  la  5.  A.  Concesionaria
de  Refinado  de  Petróleos  en  Portugal
(Sacor),  a  cambio  de  exportaciones  de
productos  portugueses,  metropolitanos
y  ultramarinos.  A  los  productos  metro
politanos  corresponde  un  50  por  100
del  total,  y  las  correspondientes  peti
ciones  de  autorización  deben  ser  entre
gadas  antes  del  23  de  diciembre.

—*  La  11am  5.  5.  Co.,  de  Londres,
ha  vendido  un  buque  de  diez  años,  el
Tregothnan,  al  Pakistán  en  unas  libras
210.000,  y  la  Stag  Line,  de  North
Shields,  ha  vendido  el  Clintonia,  que
había  estado  transportando  cereales  iii
timamente,  en  63.000  libras.  Se  están
negociando  algunas  ventas  de  buques
Liberty,  una  de  ellas  en  102.500  libras.

Entre  los  desguaces  ha  habido  po
cas  ventas  más  al  mercado  de  Hong-
Kong  y  hay  bastantes  buques  actual
mente  en  espera  de  demolición,  entre
ellos  el  portaaviones  americano  Sham
rock  Bay.  En  Europa  las  firmas  ho
landesas  e  inglesas  han  comprado  pe
queños  tonelajes  y  las  adquisiciones  de
la  BISCO  se  han  limitado  a  algunos
barreminas  y  costeros.  El  desguace  de
buques  para  chatarra  está  aumentando
en  Hong-Kong  con  fines  comerciales,
cosa  favorable  contra  el  desempleo  y
que  aumenta  el  suministro  lo cal  de
metal  e  incluso  la  exportación.  Se  está
llevando  a  cabo  con  equipos  de  dos
obreros•  cada  uno,  que  vienen  a  ganar
unos  16  dólares  H.-K.  diarios,  aunque
se  está  ya  introduciendo  la  mecaniza
ción.  La  mayor  parte  del  metal  es  usa
do  en  hornos  eléctricos  locales,  fundi
dc  y  relaminado  en  barras  metálicas
diversas.  Hay  siete  de  estas  plantas  la
minadoras  en  Hong-Kong,  además  de
otras  de  menor  importancia  que  pro
ducen  barra  dulce  y  demás  productos
para  construcción.  La  calidad  se  man
tiene  de  acuerdo  con  las  especificacio
nes  de  las  autoridades  inglesas.

En  el  transcurso  de  los  ocho  pri
meros  meses  de  este  año,  Noruega  ha
importado  buques  por  un  valor  global
de  1.614  millones  de  coronas,  contra
1.555  millones  de  coronas  durañte  el
mismo  período  del  año  anterior.

Las  exportaciones  de  buques  duran
te  ese  mismo  período  de  tiempo  han
sido,  aproximadamente,  de  99  millones

de  coronas,  mientras  que  en  el  ao
1958  habían  representado  110  millo.
nes  de  coronas.

La  importancia  de  estas  cifras  para
Noruega  destaca,  comparáñdolas  con
el  total  de  exportaciones  noruegas  en
el  mismo  período,  que  no  ha  sobrepa
sado  los  3.577  millones  de  coronas,  y
las  importaciones,  con  exclusión  de  los
buques,  en  el  mismo  tiempo  se  han
elevado  a  4.807  millones  de  coronas.

—  La  casa  Golten  Marine,  de  Nueva
York,  ha  sido  autorizada  por  Gótaver
ken  para  vender  piezas  de  repuesto
para  los  motores  principales  y  auxilia
res  de  Gótaverken,  así  como  para  efec
tuar,  en  relación  con  dicha  venta,  las
reparaciones  en  dichos  motores.

Esta  nueva  posibilidad  de  servicio
no  se  ofrece  solamente  en  el  puerto  de
Nueva  York,  sino  que  pueden  efec
tuarse  también  reparaciones  en  otros
puertos  de  la  costa  oriental  de  Estados
Unidos.

En  la  actualidad  existen  unos  500
buques  provistos  de  motores  Gótaver
ken,  y  muchqs  de  estos  buques  fre
cuentan  los  puertos  de  la  costa  orien
tal  de  Estados  Unidos.  Por  consiguien
te,  se  calcula  que  la  nueva  posibilidad
de  servicio  que  se  logra  por  el  contra
to  referido  será  importante.

-  La  Cámara  de  Comercio  Interna
cional  acaba  de  decidirse  a  favor  de
negociaciones  con  vistas  al  engloba
miento  de  los  seis  países  del  Mercado
Común  y  los  siete  de  la  Pequeia  Zona
de  Libre  Cambio.  El  señor  Bauer,  de
Suiza,  Presidente  de  la  Comisión  Eu
ropea  de  Negocios  de  dicha  Cámara,
ha  presentado,  en  el  curso  de  una  con
ferencia  de  Prensa,  una  declaración
adoptada  por  el  Consejo  de  dicho  Or
ganismo.  Después  de  hacer  notar  que
el  Mercado  Común  se  está  orientando
hacia  una  política  liberal  respecto  a
terceros  países  y  que  los  integrantes
de  la  Zona  de  Libre  Cambio  reciente
mente  formada  en  Estocolmo  (Gran
Bretaña,  Su!cia,  Noruega,  Dinamarca,
Austria,  Suiza  y  Portugal)  han  expre
sado  el  deseo  de  negociar  una  asocia
ción  englohando  todos  los  miembros
de  la  O.  E.  C.  E.,  la  mencionada  de
claración  afirma,  entre  otras  cosas,  que
la  Cámara  de  Comercio  Internacional
insiste  -  vivamente  en  que  se  establez
can  negociaciones  con  el  fin  de  llegar
a  un  acuerdo  sobre  los  fundamentos
esenciales  de  una  asociación  de  todos
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los  países  de  Europa  Occidental,  lo  que
promovería  no  solamente  el  desarrollo
comercial  entre  los  mismos,  sina  tam
bién  la  expansión  y  liberalixación  de
la  economía  mundial.  Después  de  ha
ber  indicado  que  los  representantes
británicos  y  franceses  habían  partici
pado  en  la  elaboración  de  la  declara
ción,  el  señor  Bauer  ha  precisado  que
las  fórmulas  prácticas  de  la  Asociación
serán  estudiadas  en  otra  reunión  pró
xima.

—  Una  Comisión  comercial  soviéti
ca,  que  se  encuentra  visitando  el  Ja
pón,  ha  propuesto  el  establecimiento
de  un  contrato  a  largo  plazo  para  su
ministrar  al  Japón  minernl  de  hierro.
Este  contrato  entraría  en  vigor  en
1964  y,  de  acuerdo  con  el  mismo,  Ru
sia  estaría  dispuesta  a  exportar  3,2
millones  de  toneladas  métricas  de  mi
neral  en  1964;  3,4  millones  en  1965,
y  3,5  millones  de  toneladas  métricas
en  1966.  A  cambio,  la  Unión  Soviéti
ca  compraría  productos  de  acero  y
maquinaria  sobre  una  base  de  inter
cambio.  El  pago  se  efectuaría  en  un
período  de  siete  años.

—  Francia  exportará  mercancías  por
valor  de  52.000  millones  de  francos  a
Rusia  en  1960,  e  importará  50.000  mi
llones  de  francos  en  mercancías,  se
gún  un  acuerdo  comercial  firmado  en
Moscú,  que  es  parte  de  un  pacto  co
mercial  de  tres  años,  y  bajo  el  cual  se
reducirán  las  importaciones  francesas
de  petróleo  para  permitir  el  aumento
de  la  producción  sahariana.  Una  gran
parte  de  las  exportaciones  a  Rusia
será  en  artículos  de  primera  necesidad,
y  Francia  recibirá,  en  cambio,  estaño,
algodón,  antracita,  manganeso,  cromo,
madera  y  derivados,  pieles,  mariscos
en  latas  y  salmón.

—  La  Asociación  de  Agentes  de  Pe
troleros  de  Londres  anuncia  que,  a
causa  del  reciente  gran  aumento  en
los  gastos  portuarios  de  carga  en  el
Golfo  Pérsico,  más  arriba  de  la  zona
Shatt-el-Arab,  las  tarifas  tendrán  aho
ra  un  extra  de  3/6  la  tonelada  en  la
tarifa  del  Golfo  Pérsico  (al  norte  de
Ras  Tanura)  si  el  buque  carga  en
Abadán  y  de  4/—  si  carga  en  Fao.

-  Las  relaciones  comerciales  luso-
soviéticas  se  han  limitado,  hasta  aho
ra,  a  compras  de  corcho  por  parte  de
los  rusos,  los  cuales  van  a  recoger  el

corcho  con  buques  propios  al  puerto
lisboeta  y  pagan  siempre  puntualmen
te  en  dólares  a  través  de  un  Banco
londinense.  El  Gobierno  portugués  ha
dejado  traslucir  sus  deseos  de  aumen
tar  las  relaciones  comerciales  con  la
U.  R.  5.  5.,  sin  alterar,  por  eso,  su
posición  anticomunista.  En  este  senti
do,  se  dice  que  Portugal  ha  adquirido
en  la  Unión  Soviética,  50.000  tonela
das  de  petróleo  bruto  para  la  entidad
concesionaria  oficial  Sacor.  También
se  dice  en  los  círculos  mercantiles  lis
boetas  que  los  rusos  adquirirán  una
gran  parte  de  la  producción  de  mine
rales  de  hierro  y  manganeso  de  los  te
rritorios  portugueses  de  la  India.  Has
ta  ahora,  esta  producción  se  vendía  al
Japón  y  a  la  República  Federal  Ale
mana.

—  Por  primera  vez  en  su  historia,
Argentina  va  a  exportar  gasolina  de
producción  propia.  El  anuncio  dice  que
la  Y.  P.  F.  ha  vendido  10.000  metros
cúbicos  de  este  combustible,  en  el
puerto  de  La  Plata,  al  Monopolio  ofi
cial  uruguayo  ANCAP,  a  los  precios
del  mercado  internacional.

 La  American  Europeaa  Liaes,  Li
mited,  compañía  de  transporte  europeo-
americana,  con  sede  en  La  Haya,  tiene
por  objeto  el  transporte  de  pasajeros
y  carga  por  mar,  tierra  y  aire,  así  co
mo  la  explotación  de  buques  y  otros
medios  de  transporte;  el  capital  es  de
c  i  n  c  o  millones  de  guilders  (unas
500.000  libras).  La  nueva  compañía
será  de  tipo  holding,  con  el  fin  de
ccnstruir  cuatro  grandes  trasatlánticos
para  transporte  de  pasajeros  a  precios
muy  bajos.

—  Alemania  Oriental  y  Rusia  han
firmado  un  nuevo  acuerdo  comercial
de  cinco  años  para  el  intercambio  de
mercancías  por  más  de  50.000  millones
de  rublos  (unos  4.545  millones  de  li
bras  al  cambio  oficial),  según  informa
la  agencia  Tass.  Rusia  suministrará  a
Alemania  Oriental  32  millones  de  to
neladas  de  carbón,  12  millones  de  to
neladas  de  mineral  de  hierro,  15  mi
llones  de  toneladas  de  productos  lami
nados  y  34.000  coches,  así  c o m o
materias  primas,  e q u  i p  o  industrial,
grandes  cantidades  de  cereales,  man
tequilla,  aceite  de  oliva,  carne  y  otros
productos.  Alemania  Oriental  enviará
maquinaria,  buques,  vagones  de  ferro
carril,  máquinas-herramienta  y  pren
sas.
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*  Se  está  proyectando  una  coordi
nación  europea  de  la  energía.  La  Có
munidad  europea  del  carbón  y  del  ace
ro,  de  acuerdo  con  grupos  del  Mercado
Común  y  del  Euratón,  está  actualmen
te  elaborando  un  plan  que  va  a  ser
sometido  al  Consejo  de  la  C.  E.  C.  A.
próximamente,  con  las  propuestas  para
la  coordinación  de  una  política  ener
gética  europea.

En  las  previsiones  de  estos  estudios
entra  la  organización  que  en  cada  país
deben  tener  los  aspectos  del  aprove
chamiento  energético,  a  corto  y  a  lar
go  plazo,  en  el  cuadro  global  del  des
arrolló  económico  de  Europa,  a  fin  de
encontrar  un  equilibrio  satisfactorio
para  la  mayoría  de  los  países.

—  Durante  el  mes  de  agosto  se  han
realizado  en  España  importaciones  de
mercancías  por  valor  de  1’6,2  millones
de  dólares,  mientras  que  las  exporta
ciones  han  ascendido  a  49,2  millones,
según  d a t  o a  del  Ministerio  de  Co
mercio.

Actualmente,  el  total  de  los  depósi
tas  realizados  en  la  cuenta  corriente
del  Banco  de  España,  abierta  para  in
gresar  el  25  por  100 de  las  declara
ciones  de  importación  de  mercancías
liberalizadas,  alcanza  a  más  de  250
millones  de  pesetas.

—  En  el  curso  de  la  primera  mitad
de  1959,  el  intercambio  global  hispa
no-británico  ascendió  a  42  millones  de
libras  esterlinas,  frente  a  43  millones
en  1958  y  46,5  en  1957.  En  el  último
mes  de  este  semestre,  es  decir,  junio,
las  exportaciones  británicas,  que  gene
ralmente  alcanzan  sólo  a  una  mitad  de
las  exportaciones  españolas,  se  acerca
ron  mucho  a  éstas.

En  el  primer  íemestre  de  1959,  las
exportaciones  españolas  han  conserva
dó  el  nivel  de  los  dos  años  anteriores,
mientras  que  las  británicas,  aunque  to
davía  bajas  en  comparación  con  dichos
dos  años,  recupéraron  en  junio  algo  de
lo  perdido.  Se  registra  una  mejora
paulatina  en  las  exportaciones  inglesas
de  artículos  manufacturados.  En  este
capítulo,  a  fines  de  junio  se  había  re
basado  algo  lá  cifra  de  1959.

Han  comenzado  a  enviarse  al  Ja
pón  las  primeras  remesas  de  lingotes
procedentes  de  la  Empresa  Nacional
Siderúrgica  de  Avilés.  Ha  zarpado  del
puerto  del  Musel  el  buque  de  naciona
lidad  griega  Lucy,  que  por  primera  vez

hizo  escala  en  este  puerto,  y  que  lleva
a  bordo,  con  destino  a  distintas  indus
trias  japonesas,  10.700  toneladas  de
lingote.

—  Se  ha  conocido  el  resultado  de  un
concurs0  abierto  en  Río  de  Janeiro  pa
ra  la  construcción  de  tres  buques  de
pasaje  para  dicho  país,  habiendo  acu
dido  con  pliegos  Yugoslavia,  Alemania
Oriental,  Dinamarca  y  España.  Según
las  noticias  que  de  allí  se  reciben,  la
oferta  más  favorable,  en  cuanto  a  pre
cio  y  plazo  de  entrega,  ha  resultado  la
española.  El  éxito  es  mayor  si  se  tiene
en  cuenta  que  en  estos  últimos  tiem
pos  Yugoslavia,  para  conseguir  órde
nes,  no  ha  reparado  en  hacer  precios
para  sus  buques  por  bajo  de  los  co
rrientes.  El  pedido  representaría  quin
ce  millones  de  dólares.  Con  esto  se
confirman  las  impresiones  de  que  nues
tros  astilleros  pueden  competir  con  los
precios  internacionales.

—e  La  Escuela  de  Vela  de  Barcelona,
que  creó  y  mantiene  el  Club  de  Nata
ción  Barcelona,  ha  quedado  incorpora
da,  por  derecho  propio,  a  las  institu
ciones  tradicionales  de  la  Ciudad  Con
dal,  habiendo  trascendido  del  marco
deportivo  al  ciudadano.

Nuevamente,  en  el  próximo  mes  de
enero,  se  abrirá  el  curso,  habiéndose
ampliado  este  año  las  enseñanzas  a  to
da  clase  de  embarcaciones  de  vela,
para  lograr  que  todo  el  que  sienta  la
afición  al  mar  pueda  practicarla.

Para  lograrlo,  el  curso  que  el  día  5
de  enero  se  inaugurará  en  el  Museo
Marítimo  es  el  mejor  medio.  La  ms
cripción  está  abierta  en  la  secretaría
del  Club  de  Natación  Barcelona.

—  Organizada  por  el  C.  N.  Barcelo
na,  se  disputó  la  L  Copa  de  Navidad,
prueba  que  anualmente  se  celebra  so
bre  la  distancia  de  20G  metros.  Para
las  categorías  infantiles  tiene  su  des
arrollo  la  competición  en  la  piscina

970 [Dieiembrc



NOTiCIARJO

cubierta  del  club,  y  para  las  restantes
-en  el  puerto  de  Barcelona.

Ha  constituido  un  rotundo  éxito  por
el  gran  número  de  nadadores  partici
pantes  en  la  miSma,  y  resulté  vencedor
ab-soluto  José  Estrada,  del  C.  N.  Bár
celona,  con  tiempo  de  2-18-3/10.

Los  resultados  obtenidos  fueron:

Infantil  femenino:

1.   Ana  María  Santamarina  (Club
Natación  Barcelona),  2-49-3/10.

2.   Matilde  Cuesta  (ídem),  2,55-
.8/10.

3.   María  del  Carmen  Medina  (Club
Natación  Montjuich),  2-57.6/10.

Infantil  masculino:

1.   Alejandro  Blasi  (C.  N.  Barce
lona),  2-28-4/10.

2.   José  Claret  (C.  N.  Sallent),  2-
28-6/10.

3.   Manuel  Gómez  (C.  N.  Barcelo
na),  2-40-2/10.  -

Juvenil  femenino:

1.   Nieves  C  o  r  r  e  a  (C.  N.  Mont
juich),  3-08-1/10.

2.   Paquita  Rodríguez  (C.  N.  Atle
tico).,  4-13.

Categoría  femenina:

1.   Rosa  M  a  r  í  a  Montserrat  (Club
Natación  Barcelona),  3-01-5.

2.   Rosa  Gil  (C.  N.  Horta),  3-14-
8/10.
-   3.  Carmen  Escribano  (C.  Natación
Barcelona),  3-15.

Primera  categoría  masculina:

1.   Ricardo  Miró  (C.  N.  Barcelona),
2-26.

2.   Javier  Alberti  (C.  N.  Barcelo
na),  2-31-5/10.

3.   Jaime  Granado  (C.  N.  Atlético).

Juvenil  masculino:

-   1.  Jorge  Casas  (C.  N.  Barcelona)

2-21-5/  10-.
2.   Erich  Herbolzheimer  (C.  N.  Bar

celona),  2-23
3.   Jaime  Ribera  (C.  N.  Barcelona),

2-24-5/10.  (Hasta  19  clasificados.)

Segunda  categoría  masculina:   -

1.   José  Estrada  (C.  N.  Barcelona),
2-18-3/  10-.

2.   Aurelio  Cruz  (C.  N.  Montjuich),
2-26-7/10.

3.   Rogelio  Farrús  (C.  N.  Barcelo
na),  2-48.  (Hasta  18  clasificados.)

Veteranos:

1.   L.  Correa  (C.  N.  Cataluiía),
3-24.

2.   P.  Margari-t  (C.  N.  Caldás).
3.   Marcos  Farrell  (C.  N.  Barcelo

neta).

Finalizadas  las  pruebas,  en  la  pisci
na  del  club  el  presidente,  seííor  Sentís,
y  los  directivos  procedieron  al  reparto
de  premios  y  trofeos  a  los  vencedores.

—  El  comité  organizador  del  1  Con
greso  Mundial  de  Actividades  Subacuá
ticas,  con  el  fin  de  dar  un  mayor  mar
gen  de  tiempo  a  los  artistas  que  de
seen  concurrir  al  concurso  de  carteles
anunciadores  de  t  a 1  acontecimiento,
que  desarrollará  sus  tareas  en  Barcelo
na  en  el  próximo  mes  de  marzo,  ha
decidido  ampliar  el  plazo  de  admisión
de  originales.  Por  dicho  motivo,  la  ex
posición  de  los  carteles  admitidos  se
desarrollará,  en  el  anunciado  marco  del
Museo  Marítimo,  entre  los  días  22  al
27  de  este  mes  de  diciembre.

Para  cualquier-  consulta  que  se  desee
sobre  este  concurso,  pueden  dirigirse
lo  interesados  1  comité  organizador,
instalado  en  el  Museo  Marítimo,  o  a
la  Asociación  de  Pesca  Submarina,  en
Barcelona.

El  pleno  de  la  Federación  Espaiio.
la.  de  Clubs  Náuticos  en  su  última  re
unión  acordé  la  creación  -de  dos  trofeos
d0  gran  valor  artístico  destinados  a
dos  grandes  competiciones  internacio
nales  de  vela  y  motonáutica.

El  trofeo  que  se  destinará  a  vela
llevará  el  nombre  del  campeón  mun
dial,  Juan  Manuel  Alonso  Allende,  y  el
de  motonáutica,  el  de  Ricardo  Soriano,
Marqués  de  lvanrey,  figura  sefiera  de
la  motonáutica  mundial.

—  Con  un  tiempo  espléndido  tuvo  lu
gar  en  la  rada  del  puerto  de  Barcelona
la  celebración  de  las  dos  primeras
pruebas  de  la  regata  trofeo  Piliana,
por  haber  sido  anuladas  las  anterior-
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mente  celebradas,  y  la  segunda  de  las
pruebas  de  entrenamiento  para  los  ba
landros  de  la  clase  Dragón  y  Finn,  que
organiza  el  Real  Club  Marítimo  de
Barcelona.

Los  resultados  fueron  los  siguientes:

Trofeo  Piliana  -  Clase  “snipe”

Primera  prueba:  1.  Albatros  Y,  de
don  Salvador  Pujadas  y  don  Francisco
Llobet,  del  R.  C.  N.  B.;  2.  Ardilla  III,
de  don  Eusebio  Bertrand  y  don  Carlos
Jiménez,  del  R.  C.  N.  B.;  3.  Acacia  V,
de  don  Juan  Cuyás  y  don  Camilo  Cu
yás,  del  R.  C.  M.  B.

Segunda  prueba:  1.  Ninfa  VIII,  de
don  Carlos  Pena  y  don  Francisco  Blas
co,  del  R.  C.  N.  B.;  2.  Piliana,  de  don
Antonio  Grau  y  don  Eduardo  Juanola,
del  R.  C.  M.  B.;  3.  Albatros  V,  de  don
Salvador  Pujadas  y  don  Francisco  Llo
bet,  del  R.  C.  N.  B.

Regata  entrenamiento  -  Clase
“Dragón”

1.  Drac;  patrón,  don  Santiago  Pi  y
tripulado  por  don  Juan  Mirangels  y
don  José  Pi  Buxedá.  2.  Aldebarán;  pa
trón,  don  Pedro  Pi  Castelló  y  tripula
do  por  don  Olegario  Monegal  y  don
José  María  Prim.  Retirado  el  Arra
hona.

-  Se  celebró  en  Barcelona,  en  la
piscina  de  la  Escollera,  el  partido  de
water-polo,  correspondiente  al  Torneo
Juvenil,  entre  el  C.  N.  Barcelona  A,  y
el  C.  N.  Mataró,  venciendo  el  equipo
del  Club  de  Natación  Barcelona  por
10  goles  a  3.

Los  equipos,  bajo  las  órdenes  del
colégiado  señor  Llordachs,  formaron  de
la  siguiente  manera:

C.  N.  Barcelona  A:  Jaime  Ripoli,
J.  Matas,  E.  Barberá,  L.  Morata  (2),
Erich  Herbolzheimer  (3),  Jaime  Man
guillot  (2)  (E.  Sans)  y  Manuel  Gó
mez  (3);  total,  10  goles.

C.  N.  Mataró:  J.  Montía,  A.  Suñó,
F.  Serra,  P.  Cruzate,  P.  Plana  y
5.  Crespo  (3)

Próximamente  los  equipos  del  Club
de  Natación  Barcelona  A  y  B,  dispu
tarán  la  final  de  este  interesante  tor
neo,  que  ha  venido  celebrándose  con
carácter  interclubs  durante  este  mes
de  diciembre.

—  Después  de  diversas  reuniones  ce
lebradas  por  la  comisión  directiva  de  la

Federación  Española  de  Natación,  el
secretario  de  la  organización  deportiva,
señor  Morera,  ha  dado  a  conocer  los
acuerdos  adoptados,  que  son  los  si
guientes:

Ampliación  de  las  bases  de  partici
pación  en  los  campeonatos  de  España,
en  el  sentido  de  aumentar  el  número  de
participantes,  mejorando  de  paso  las
condiciones  económicas  de  las  diferen
tes  regionales.  De  esta  forma  se  da  sa
tisfacción  al  reiterado  d e s e o  de  las
mismas,  cumpliéndose  los  acuerdos  de
la  última  asamblea.

Reajuste  del  programa  de  los  cam
peonatos  nacionales,  a  base  de  pasar
jornadas  matutinas  a  la  mayor  parte
de  los  saltos  trampolín  y  palancas.

Ampliación  de  las  pruebas  de  los
campeonatos  de  invierno  con  las  prue
bas  de  los  400  metros  libres,  200  me
tros  bÑza  y  200  mariposa,  que  unidas
a  las  de  100 y  200  libres,  100  braza,
100  mariposa  y  100  espalda,  como  sal
tos  de  trampolín,  redondearán  el  ca
lendario  de  las  mismas,  y  también  se
amplían  las  jornadas,  que  en  lugar  de
una,  serán  dos.

De  acuerdo  con  el  departamento  de
Educación  Física  de  Juventudes,  se  de
cidió  organizar  los  Campeonatos  de  Es
paña,  Juveniles  e  Infantiles,  en  una
fase  previa  de  sectores  y  otra  final,  dis
putándose  esta  última  en  Málaga.

Los  fechas  serán  a  finales  de  sep
tiembre,  para  evitar  posibles  incompa
tibilidades  con  los  Juegos  Olímpicos.
Se  añade  una  prueba  de  saltos  de
trampolín,  así  como  un  torneo  de  wa
ter-polo,  limitándose  este  primer  año
a  la  participación  de  las  provincias  de
Barcelona,  Madrid,  Sevilla  y  Ponte
vedra.

Felicitar  al  C.  N.  Sabadell  por  la  ex
traordinaria  1 a b o  r  realizada  con  la
construcción  de  una  nueva  piscina  cu
bierta,  que  será  inaugurada  próxima
mente  con  el  encuentro  internacional
de  water-polo  España-Holanda,  que  ini
ciará  la  fase  activa  de  preparación
olímpica.

Se  acordó  aceptar  la  ciudad  de
Stery,  propuesta  por  los  austríacos
para  la  celebración  del  Austria-España
en  el  mes  de  julio,  así  como  celebrar
a  continuación  un  encuentro  amistoso
en  Viena.

Se  homologó  el  resultado  del  con
curso  anual  del  nadador  más  joven,
en  el  que  resultó  vencedor  el  niño  Juan
José  Fuentes  Urtiaga,  de  San  Sebas
tián,  que  realizó  la  prueba  reglamen
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tana  de  nadar  25  metros  libres,  solo,
a  la  edad  de  cuatro  años,  dos  meses  y
veintisiete  días,  habiendo  sido  enseña
do  por  don  José  Igea.

Designación  del  señor  Ugarte  para
el  jurado  encargado  de  designar  al
deportista  juvenil  más  destacado  del
año,  a  petición  de  la  delegación  de  ju
ventudes.

Por  último,  la  comisión  directiva,
quedó  enterada  de  varios  asuntos  más,
registrándose  con  enorme  satisfacción
la  felicitación  recibida  de  la  Delega
ción  Nacional  de  Educación  Física  y
Deportes  sobre  el  buen  comportamien
to,  disciplina  y  resultados  obtenidos
por  la  seleçción  española  en  los  Jue
gos  del  Mediterráneo,  celebrados  en
Beirut.

 Ha  tenido  lugar,  en  una  de  las
salas  del  Museo  Marítimo  de  Barcelo
na.  sede  del  próximo  1  Congreso  Mun
dial  de  Actividades  Subacuáticas,  que
tendrá  efecto  en  Barcelona  en  el  pró
ximo  mes  de  marzo,  el  acto  de  inaugu
ración  de  la  exposición  de  carteles
anunciadores  de  dicho  acontecimiento.

El  acto  estuvo  presidido  por  el  Co
ronel  Perote,  en  representación  del
Capitán  General  de  la  región,  el  Jefe
del  sector  naval,  Contraalmirante  Mo
líns;  el  Teniente  de  Alcalde  señor  Tru
IbIs,  en  representación  del  Alcalde,  y
el  señor  Carreras,  por  el  Ayuntamien
to;  C.  de  C.  Martínez  Hidalgo,  director
del  Museo  Marítimo  y  señor  Calderón,
Vicepresidente  de  la  Federación  Na
cional  de  Pesca  y  Actividades  Subacuá
ticas,  con  los  miembros  del  Comité
organizador  del  Congreso,  señores  Vi
dal,  Sánchez  Madriguera,  Admetlla,
Sistaré  y  Fernández.

El  señor  Vidal  pronunció  unas  pa
labras  de  gratitud  a  las  autoridades
por  su  presencia  y  ayuda  a  la  organiza
ción  de  esta  Asamblea  Mundial,  y  el
señor  TrulloIs  le  contestó.  Seguida
mente  se  examinaron  los  36  carteles
seleccionados,  de  entre  los  que  el  Ju
rado  designará  el  ganador  del  con
curso.

—*  Un  buque  que  salió  de  Nueva  Or
leáns,  al  at±avesar  la  desembocadura
del  río  para  dirigirse  a  alta  mar,  no..

pudo  franquear  la  barra  debido  a  un
amontonamiento  de  arenas  anormales
e  imprevisibles,  y  no  pudiendo  alijar
en  ese  paraje  para  evitar  la  varada,  el
Capitán  retornó  a  Nueva  Orleáns  a  fin
de  operar  ese  alijo,  necesitando  esta
operación  gastos  extraordinarios,  que
se  estimó  daban  lugar  a  una  contribu
ción  de  avería  común  Los  cargadores
habían  declarado  aceptar  las  Reglas
de  York  y  Amberes;  pero  discutido  si
eran  de  aplicación,  alegándose  que  es
tas  Reglas  se  referían  a  casos  deter
minados,  entre  los  cuales  no  estaba
comprendido  éste.  Planteada  esta  cues
tión  ante  el  Tribunal  de  Comercio  del
Sena,  dictó  sentencia,  que  contiene
las  declaraciones  siguientes:  El  arma
dor,  que  ha  visto  rechazada  su  deman
da  de  admisión  de  averías  comunes,
puede  obtener  una  indemnización  a  tí
tulo  de  gastos  extraordinarios.  Cuan
do  se  presenta  un  caso  que  no  está  pre
visto  en  las  Reglas  de  York  y  de  Am
beres,  es  preciso  aplicar  la  legislación
rleí  puerto  de  destino.  La  avería  par
ticular  es  la  Regla,  la  avería  común  la
excepción  y  aquel  que  la  alega  tiene
que  soportar  la  carga  de  la  prueba.  El
armador  que  fija  el  flete,  calculando
en  él  los  gastos  de  alijo,  bien  en  bar
cazas,  bien  por  retornar  al  puerto,
debe  soportar  esos  gastos  cuando  el
Capitán  ha  cargado  completamente  el
buque  teniendo  que  fránquear  una
barra  de  fondo  variable.  El  buque  que
al  tratar  de  franquear  el  paso.  aíeato
rio  de  una  barra  se  detiene,  no  corre
peligro,  ni  real  ni  inminente,  y  no
puede  hacer  clasificar  sus  gastos  en
avería  común.

—  El  Gobierno  jordano  ha  expresado
su  preocupación  a  los  diplomáticos  ex
tranjeros  acreditados  en  Amman  ante
el  plan  israelí  para  desviar  las  aguas
del  Jordán  con  objeto  de  regar  parte
del  desierto  de  Negev.  Se  hace  notar
que  Jordania  considera  que  el  proyec
to  israelí  amenaza  ía  paz  y  seguridad

El  Banco  Mundial  ha  acordado
hacer  a  la  República  Arabe  Unida  un
préstamo  de  56.500.000  dólares  para
el  desarrollo  del  Canal  de  Suez,  se
gún  se  anuncia  oficialmente.
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en  la  zona  del  Oriente  Medio  y  que
no  permanecerá  impasible  añte  estos
hechos.;1]

ENE 86k
¿NUCLEAR;0]

La  Comisión  de  Energía  Atómica
de  Estados  Unidos  ha  suspendido  su
segunda  serie  de  explosiones  no-nu
cleares,  para  tratar  de  descubrir  si  las
explosiones  nucleares  subterr  á  n  e  a  s
pueden  ser  localizadas.  Un  represen
tante  de  la  Comisión  ha  manifestado
que  se  han  realizado  dos  explosiones,
de  unos  45  kilos  cada  una,  a  unos  250
metros  de  profundidad,  en  una  mina
de  sal.  Las  informaciones  obtenidas
serán  comunicadas  a  Wáshington,  don
de  los  técnicos  las  interpretarán  para
su  posible  uso  en  las  discusiones  inter
nacionales  de  desarme  en  Ginebra  la
primavera  próxima.

—  Desde  el  lanzamiento  del  Savan
nali  se  ha  desarrollado  una  fiebre  de
proyectos  a  base  de  la  energía  atómica
en  muchos  países  europeos.

Algunos  de  los  proyectos  ingleses
para  aplicación  a  la  Marina  mercante
de  la  propulsión  nuclear  han  sido  so
metidos  a  una  comisión  presidida  por
el  Lord  Civil  del  Almirantazgo,  y  en  el
Reino  Unido  se  están  realizando  inten
sos  esfuerzos  para  adquirir  rápidamen
te  la  experiencia  necesaria  a  la  explota
ción  de  un  buque  atómico,  constru
yendo  instalaciones  más  perfecciona
das  y  más  económicas.  La  Sociedad
Babcock  &  Wilcox,  que  tiene  ya  mu
cha  experiencia,  por  la  construcción  de
las  instalaciones  de  Calder  Hall  y  otras,
afirma  que  podrá  llegarse  a  un  reac
tor  dos  veces  más  potente  que  el  del
Savannali,  y  más  económico,  que  podrá
ser  puesto  en  servicio  a  flote  a  fines
del  año  1962.

Por  otra  parte,  en  el  Instituto  de
los  Arquitectos  Navales  de  Gran  Bre
taña  se  ha  presentado  una  Memoria,
propugnando  la  cpnstrucción  inmedia
ta  de  un  buque  de  carga  atómico  para
la  línea  Gran  Bretaña-Australia-Nueva
Zelanda.  Se  afirma  que  su  explotación
podría  resultar  económica  al  ser  pues
to  en  servicio  en  un  período  de  cinco
años,  y  que  prepararía  el  camino  a
futuros  trasatlánticos  atórnicos,  cuya
construcción  depende  aún  de  acuerdos

internacionales  sobre  la  seguridad  de
este  medio  de  propulsión.

En  Italia  existen  también  proyectos
de  construcción  de  buques  propulsados
por  energía  nuclear.  Primeramente,  el
Ministerio  italiano  de  Defensa  Nacio
nal  formó  un  proyecto.  para  la  cons
trucción  de  un  submarino  atómico.  Los
astilleros  Ansaldo  y  el  Departamento
Nuclear  de  la  Fiat  han  terminado  tam
bién  un  pro yécto  de  petrolero  atómico
de  85.000  toneladas  de  capacidad  de
máxima  carga,  proyectado  para  una
velocidad  de  24  nudos,  pero  el  Gobier
no  italiano  no  ha  resuelto  nada  hasta
el  presente  respecto  a  la  subvención
gubernamental  que  sería  necesaria.

Otro  proyecto  ha  sido  presentado  en
Suecia,  por  los  astilleros  Kockum,  para
la  construcción  de  un  petrolero  sub
marino,  con  un  desplazamiento  de  to
neladas  50.000,  que  podría  navegar
hasta  una  profundidad  de  150  metros
con  un  aparato  propulsivo  de  60.000
HP.  para  una  velocidad  de  28,5  nudos.

Se  ha  publicado  también  que  en  Ale
mania  uno  de  los  directores  de  una
sociedad  para  la  aplicación  de  la  ener
gía  atómica  a  la  propulsión  naval  ha
declarado  que  se  va  a  instalar  un  reac
tor  en  un  petrolero  actualmente  des
armado,  el  Esso  Bolívar,  de  15.256  to
neladas  de  capacidad  de  máxima  car
ga.  Se  dice  que  el  Gobierno  Federal
otorgará  una  subvención  de  un  millón
r  medio  de  DM.,  y  que  también  con
ttibuirán  el  Estado  de  Bremen  y  otros,
a  la  vez  que  algunas  sociedades  priva
das.  Varios  astilleros  están  estudiando
actualmente,  en  colaboración  con  otros
centros  técnicos,  la  cónstrucción  de
reactores  y  sus  aplicaciones  inmedia
tas  a  la  construcción  de  buques  mer
cantes.

—÷  Ahora  que  los  planes  de  propul
sión  atómica  de  buques  de  la  Alema
nia  occidental  han  recibido  un  impulso
con  la  adquisición  de  una  unidad  ade
cuada  para  la  instalación  de  un  reac
tor,  es  interesaate  referirse  a  la  pre
gunta  formulada  recientemente  en  la
Cámara  de  los  Comunes  del  Reino
Unido  al  Ministro  de  Transportes  acer
ca  de  la  fecha  en  que  calculaba  qúe
estarían  en  servicio  buques  ingleses
accionados  por  e  n  e  r  g  í  a  atómica.  El
Ministro  contestó,  a  este  respecto,  que
esto  dependería  en  parte,  del  tipo  de
reactor  escogido,  pero  que  creía  que,
por  lo  que  se  refería  a  los  buques
mercantes,  tardaría  t  o  d  a  y  í  a  tres  o
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cuatro  ajos.  Mr.  Harples  prosiguió  di
diendo  que  el  principal  objeto  de  po
ner  en  el  mar  a  uno  de  estos  buques
es  el  de  ir  obteniendo  experiencias  y
comprobar  si  el  funcionamiento  de  los
buques  atómicos  es  más  económico  que
el  de  los  buques  convencionales.  Sin
embargo,  la  fecha  en  que  el  primer
buque  inglés  movido  por  energía  ató
mica  se  encuentre  en  la  mar,  depen
derá,  principalmente,  de  la  fecha  en
que  se  formule  el  pedido  del  reactor.
A  este  respecto,  se  supone  que  este
pedido  p  o  d  r  í a  formularse  próxima
mente.

Por  lo  que  se  refiere  a  la  cuestión
de  la  propulsión  atómica  en  la  Repú
blica  Federal  alemana,  se  informa  que
la  instalación  en  el  petrolero  Esso  Bo
lívar  transformado,  se  efectuará  en
los  astilleros  de  Kiel,  al  mismo  tiem
po  que  en  otros  importantes  astilleros
se  están  llevando  a  cabo  trabajos  de
invertigación  sobre  el  empleo  de  otros
tipos  de  reactores  para  fines  marí
timos.

—*  Según  un  folleto  publicado  por  la
General  Electric  Co.,  de  Londres,  pa
rece  ser  que  se  ha  llegado  a  poder
construir  reactores  económicos  .p a r a
instalarlos  en  los  buques  mercantes,  y
el  técnico  en  estas  cuestiones  de  la  ci
tada  firma,  Mr.  C.  Hartnell-Beavis,
presenta  un  proyecto  de  reactor  de
50.000  HP.,  que  podría  ser  instalado
en  un  petrolero  con  capacidad  de  car
ga  de  100.000  toneladas,  comprendido
el  combustible  necesario,  para  poder
destinarlo  al  tráfico  del  Golfo  Pérsico
a  la  Gran  Bretaña,  pasando  por  el
Cabo  de  Buena  Esperanza.

Como  la  velocidad  calculada  es  de
20  nudos,  un  buque  de  esta  clase  po
dría  realizar  cinco  viajes  redondos  en
el  curso  de  un  año,  y,  teniendo  en
cuenta  el  ahorro  de  espacio  para  el
combustible,  la  comparación  con  otro
buque  de  tipo  corriente  de  la  misma
capacidad  estaría  en  relación  de  100  a
84  en  cuanto  a  capacidad  de  carga
útil  a  favor  del  buque  nuclear.

Si  se  instala  un  reactor  de  274.000
HP.  en  un  trasatlántico  capaz  de  trans
portar  5.000  personas  entre  pasaje  y
dotación,  a  30  nudos  de  velocidad,  si
se  tiene  en  cuenta  el  ahorro  al  compa
rarle  con  nn  trasatlántico  normal,  re
sultaría  una  economía  de  300.000  li
bras  al  año.

Según  se  desprende  de  las  declara
ciones  del  técnico  citado,  el  problema

está  completamente  resuelto,  y  tienen
ya  elaborado  el  programa  detallado  de
construcción  de  un  petrolero  de  cien
mil  toneladas,  que  podría  ser  termina
do  en  un  periodo  de  dos  años  y  medio.

Actualmente  se  e s t á  terminando
en  Norteamérica  el  Savannah,  que  irá
propulsado  por  reactor  nuclear  y  que
tiene  ya  completo  el  cuadro  de  Oficia
les  que  lo  tripulará,  los  cuales  han  es
tudiado  un  curso  especial  sobre  los
problemas  relacionados  con  esta  ma
teria.

—  Se  ha  celebrado  hace  poco  una
conferencia  en  el  Almirantazgo,  en
Londres,  sobre  la  aplicación  de  la  ener
gía  nuclear  a  los  buques.  Estaban  re
presentados  los  constructores  de  bu
ques,  el  Ministerio  de  Transportes  y
los  ingenieros  de  energía  nuclear.  En
la  conferencia  se  estudiaron  ocho  sis
temas  comerciales  diferentes.  E  n  t  r  e
ellos  había  varias  disposiciones  de  reac
tor-generador  de  vapor  de  complejidad
variable  y  en  etapas  diferentes  de  des
arrollo.  El  reactor  de  agua  sobrecom
primida  goza  ya  de  cierta  experiencia,
tanto  en  la  construcción,  como  en  su
práctica  en  la  Marina.  Este  sistema
será  empleado  en  el  primer  buque  de
propulsión  nuclear  que  se  está  cons
truyendo  en  los  Estados  Unidos.  El
grupo  G.  E.  C./Simon  Carves  ha  pre
sentado  un  proyecto  de  tipo  de  enfria
miento  por  gas  y  moderación  por  gra
fito.  Es  una  unidad  de  50  MW.  y  2.400
toneladas.  Su  ventaja  es  la  posibilidad
de  extraer  calor  en  una  proporción
mayor  que  la  que  es  posible  con  los
reactores  de  enfriamiento  por  gas  ac
tuales.  El  combustible  es  bióxido  de
uranio  ligeramente  enriquecido  con  el
isótopo  fisible  U-235.  En  la  Gran  Bre
taña  se  tiene  una  experiencia  conside
rahle  de  este  tipo  de  reactor.  El  em
pleo  de  revestimiento  de  acero  inoxi
dable  y  el  bióxido  de  uranio  permite
temperaturas  más  elevadas  en  la  ex
plotación.  Los  análisis  de  seguridad  he
chos  con  calculadoras  aritméticas  y
análogas,  muestran  que  el  sistema  es
notable  desde  el  punto  de  vista  de  la
seguridad.  Parece  ser  que  el  nuevo
reactor  posee  una  gran  potencia  de
desarrollo.

La  operación  de  la  planta  de  ener
gía  está  centralizada  en  la  cámara  de
mando.  Todos  los  m  a  n  d  o  s  vitales  y
los  instrumentos  indicadores  y  regis
tradores  están  montados  en  la  mesa  de
mando  del  reactor,  y  otros  instrumen
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tos  están  agrupados  en  un  panel  sepa
rado.

El  primer  reactor  de  este  tipo  para
la  propulsión  de  buques  costará  alre
dedor  de  tres  millones  de  libras.  La
reducción  en  las  necesidades  de  com
bustible  permitirá  disponer  de  una  ca
pacidad  adicional  de  carga  del  orden
de  5.000  toneladas,  de  modo  que  el
coste  por  tonelada-milla  sería  compa
rable  con  el  coste  de  las  plantas  tér
micas  convencionales.  Se  espera  que
con  el  progreso  en  el  proyecto  este
coste  podrá  ser  reducido  aún  más.

—  El  minador  Marte  rindió  viaje  en
Marín,  después  de  realizar  un  crucero
de  instrucción  por  aguas  nacionales  y
extranjeras,  con  108  caballeros  alum
nos  de  la  Escuela  Naval.

En  el  viaje,  que  se  inició  el  20  de
agosto  pasado,  el  buque  ha  visitado  los
puertos  de  Hamburgo,  Dublin,  Vigo,
Funchal,  Palmá  de  Mallorca,  La  Spe
zia,  Tarento,  Cartagena,  El  Pireo  y
Valencia.

que  se  entrena  en  aquel  lugar  para
un  viaje  al  Mar  Rojo,  donde  los  miem
bros  de  la  expedición  realizarán  inves
tigaciones  de  tipo  científico.  En  el
muelle  y  en  cubierta,  los  tres  expedi
cionarios:  el  médico  Olgierd  Banie
wicz;  el  zoólogo,  pescador  submarino
y  fot6graf  o  Andrzej  Lisiechi,  y  el  ic
tiólogo  Henryk  Jakubo’wski.

El  tipo  de  los  fletes  en  buques  de
líneas  de  los  puertos  americanos  del
Atlántico  norte  a  puertos  mediterrá
neos  será  aumentado  en  un  10  por
100  a  partir  del  1  de  marzo  de  1960.

>  Polonia  ha  formado  un  programa
que  va  a  ser  desarrollado  en  quince
años,  y  que  por  tanto  terminará  en
1975,  para  fomentar  el  desarrollo  de
su  Marina  mercante.  A  la  vez  se  ha
establecido  otro  plan  concerniente  a  la
mejora  de  sus  puertos.  Este  desarrollo
está  conectado  con  la  construcción  de
un  oleoducto  para  el  abastecimiento  de
petróleo.

La  flota  mercante  polaca,  según  es,
tos  proyectos,  alcanzará  la  cifra  de
1.276.000  toneladas  el  año  19165,  y  en
el  año  1973,  podrá  contar  con  tonela
das  1.968.000,  y  dos  millones  y  medio
en  el  año  1975;  si  estos  proyectos  se
realizan,  la  flota  polaca  podría  partici
par  en  un  33  por  100  en  1965  y  con
el  46  por  100  en  el  movimiento  del
tráfico  de  sus  puertos  nacionales.  Se
añade  que  en  esos  quiace  años  se
construirán  buques  tramp  por  un  mi
llón  de  toneladas.

—  El  primero  de  los  nuevos  destruc
tores  que  se  construyen  paraS la  Arma
da  del  Imperio  del  Sol  Naciente,  Te
ruzuki,  fué  lanzado  casi  terminado  el
24  de  junio  último.

En  este  buque,  el  Japón  ha  monta
do  la  más  poderosa  maquinaria  propul
sora  construida  en  el  país  después  de
la  guerra  mundial.  Las  - firmas  Kobe
Shipyard  y  Engine  Works  of  Mitad
bishi  Heavy  Industries  Ltd.,  de  Kobe,
han  construído  los  grupos  de  calderas

La  fotografía  está  tomada  en  Gdy.
fha  y  en  ella  se  ve  al  yate  Dar  Opala,
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y  turbinas  del  nuevo  destructor,  cuya
potencia  total  es  de  45.600  HP.,  capaz
de  imprimir  al  Teruzuki  una  velocidad
máxima  de  32  nudos.

Este  buque  es  el  primero  de  una  se
rie  de  dos  unidades  gemelas  y  en  rea
lidad  puede  decirse  qué  son  los  pri
meros  destructores  que  construye  la
nueva  Marina  nipona  después  de  la
segunda  guerra  mundial.  El  hermano
del  Teruzukj  es  el  Akizuki,  que  será
lanzado  próximamente.

Los  buques  que  hasta  la  fecha  ha
construido  Japón  para  su  renaciente
flota  de  guérra,  son  unidades  que,
prácticamente,  puede  decirse  que  co
rreponden  a  la  categoría  de  fragatas
antisubniarinas,  a  u n  q u  e  algunos  de
ellos  ya  tienen  casi  la  categoría  de  un
verdadero  destructor.

Aparte  de  las  nuevas  construcciones
que  se  realizan  en  los  propios  astille
ros  del  país,  la  Marina  japonesa  se
procura  también  la  adquisición  de  uni
dades  de  procedencia  americana  com
pletamente  listas  y  equipadas,  y  gene
ralmente  esos  buques  corresponden  a
la  serie  Fletcher,  de  2.050  toneládas
—tipo  al  que  pertenecen  nuestros  Le
panto,  Ferrándiz  y  Valdés  —  que,  si
bien  es  cierto  que  se  trata  de  buques
que  hicieron  toda  la  guerra  del  Pací
fico.  y  algunos  de  los  cuales  recibie
ron  daños  de  los  kamikazes  y  torpedos
de  la  Flota  imperial,  tampoco  hay  que
olvidar  que,  en  general,  son  buques
totalmente  modernizados.

Por  otra  parte,  la  Marina  japonesa
está  gestionando  la  compra  de  algunos
cruceros  ligeros  norteamericanos  y  al
gú  portaaviones  antisubmarino  con
los  cuales  formar  un  nucleo  de  escua
dra  con  el  que  daría  una  notable  con
sistencia  a  la  nueva  flota,  integrada
por  ahora,  por  numerosas  nnidades  li
geras,  fragatas,  dragaminas,  cañone
ros,  etc.,  pero  a  la  que,  indudable
mente,  le  falta  su  espina  dorsal,  el
portaaviones.  En  tal  sentido  vale  la
pena  recordar  que  el  Gobierno  japonés
votó  los  créditos  necesarios  para  ini
ciar  la  construcción  de  un  portaavio
nes  ligero,  de  unas  12.000  toneladas,
en  el  presupuesto  del  pasado  año  1959.
Ignoramos  de  todas  formas,  si  la  cons
trucción  prosigue  a  buen  ritmo,  aun
que  la  misma  fué  comenzada  hace  ya
algunos  meses.

 Se  ha  divulgado  una  información
según  la  cual  va  a  ser  aumentada  la
flota  mercante  de  la  República  Arabe
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Unida,  y  se  añade  que  el  incremento
llegará  a  totalizar  la  flota  de  495.000
toneladas.  Se  trata  de  atender  con  ello
el  transporte  del  30  por  100  de  las
importaciones  y  exportaciones.

En  la  actualidad  los  buques  mer
cantes  que  integran  la  flota  de  la  Re
pública  Arabe  Unida  transportan  úni
camente  el  10  por  100  del  comercio
exterior,  y  se  añade  que  el  aumento
que  se  prevé  representará  una  econo
mía  de  4,5  millones  de  libras  esterlinas
en  divisas  que  se  están  pagando  por
los  transportes  normales  a  diversas
compañías  navieras  extranjeras.

También  se  está  proyectando  la
creación  de  un  Instituto  Técnico  de  la
Marina  Mercante  para  encomendarle
todo  lo  relativo  a  la  explotación  y  ad
ministración  de  la  flota  mercante.

—*  En  primero  de  julio  último  la
flota  americana  de  buques  de  pasaje
y  de  carga  en  activo  comprendía  677
unidades,  con  7.327.187  tons.  dw.,  in
tegrándola  39  trasatlánticos  y  638  bu
ques  de  carga.

Los  buques  de  pasaje  en  servicio
pueden  transportar  13.048  pasajeros.

El  tráfico  de  mercancías  sólidas  con
el  extranjero  e m p 1 e  a  una  flota  de
5.310.000  toneladas  dw.  Se  recuerda
en  las  estadísticas  de  estas  precisiones
que  en  1.0  de  enero  de  1952  la  cifra
correspondiente  era  de  7.230.000  to
neladas  dw.

Durante  el  primer  semestre  del  año
actual  la  flota  de  trasatlánticos  y  de
buques  de  e a r g  a  se  incrementó  en
73.000  toneladas  dw.  Fueron  añadidos
a  la  flota  18  buques,  con  198.000  to
neladas  dw.,  pero  en  cambio  fueron
baja  por  diferentes  motivos  14  buques,
con  124.499  toneladas  dw.

->  Una  publicación  marítima  griega
ha  divulgado  que,  en  el  transcurso  de
los  tres  primeros  trimestres  del  año
actual,  ha  disminuído  en  427-435  to
neladas  brutas  el  tonelaje  de  propiedad
de  súbditos  griegos  q1e  estaba  ma
triculado  en  pabellones  de  compla
cencia.

En  este  descenso  de  los  pabellones
extranjeros  figura  en  primer  lugar  el
de  Costa  Rica,  con  233.639  tonetádas,
siguiéndole  el  de  Liberia,  con  160.116
toneladas,  y  el  de  Panamá,  con  3.68O
toneladas.  1  -

En  el  mismo  período  de  tiempo,  el
aumento  néto  de  la  flóta  mercante  de

lo
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pabellón  griego  ha  sido  de  622.789  to
neladas.  -  -

La  mayor  parte  de  los  buquEs  que
han  sido  lanzados  •en  el  tercer  trimes
tre  del  año  actual  por  cuenta  de  inte
resados  de  nacionalidad  griega  han
sido  p  u  e  s  t  o  s  bajo  el  pabellón  de
Grecia.

—  La  Marina  mercante  polaca  tomó
posesión  el  pasado  mes  de  dos  buques
modernos  construídos  recientem  e n  t  e
en  los  astilleros  yugoslavos.  El  Kar
patv,  petrolero  de  20.000  toneladas,
construído  en  los  astilleros  Uljanik,  de
Pula,  y  el  buque  de  carga  Chopín,  de
13.044  toneladas  construido  en  los  as
tilleros  Split,  de  Spalato.  El  Chopin  es
e]  primero  de  los  siete  buques  de  car
ga  que  deben  construirse  en  los  asti
lleros  Split  para  Polonia  hasta  1962.
Cada  uno  de  estos  buques  tendrá  una
eslora  de  153  metros  y  una  manga  de
18,8.  En  su  viaje  de  pruebas  desarro
lIarán  una  velocidad  máxima  de  unos
17  nudos.  Estos  buques  estarán  dota
dos  de  un  motor  Fiat  de  6.000  HP.  El
Chopin  ha  sido  construído  para  cargas
pesadas,  y  su  casco  ha  sido  reforzado
para  asegurarle  la  navegación  en  los
helados  mares  del  Norte.

-  La  Marina  mercante  israelí  verá
duplicado  el  número  de  sus  buques  en
los  próximos  tres  años.  Se  calcula  que
dispondrá  para  entonces  de  700.000
toneladas.

Con  la  puesta  en  servicio,  en  ju
nio  de  1960,  del  trasatlántico  Leonar
do  da  Vinci,  Italia  completará  el  pri
iner  ciclo  de  la  reconstrucción  de  su
flota  mercante.  Este  nuevo  buque,  el
principal  de  su  flota  mercante,  ha  sido
comenzado  un  año  después  de  la  pér
didá  del  Andrea  Dória.  La  flota  mer
cante  italiana,  que  al  final  de  la  gue
rra  se  reducía  a  unas  400.000  tonela
das,  cuenta  hoy  con  más  de  1.300  uni
dades,  con  un  total  de  más  de  cinco
millones  de  toneladas,  de  ellos  1,6  mi
llones  correspondientes  a  petroleros.

La  compañía  japonesa  Nippon  Yu
sen  Kaisha  (N.  Y.  K.)  va  a  construir
tres  trasatlánticos  de  33.400  toneladas
brutas  cada  uno  y  con  una  velocidad
en  servicio  de  24  nudos  y  medio.  Pa
rece  que  el  Ministerio  j  a p  o  né  s  de
transportes  ha  dado  la  autorización
para  estas  construcciones,  siempre  que

sean  realizadas  antes  del  año  1964.  En
este  año  se  celebrarán  en  Japón  los
Juegos  Olímpicos  de  Tokio  y  se  desea
que  los  buques  estén  operando  en  esa
época  en  la  línea  directa  Japón-Esta
dos  Unidos.

Estas  unidades,  de  silueta  muy  mo
derna,  tendrán  una  eslora  de  210  me
tros  y  28  metros  de  manga,  con  13,9
metros  de  puntal.  Parece  que  están
ya  hechos  los  planos  para  empezar
pronto  estas  construcciones.

Se  ha  publicado  el  detalle  definitivo
de  las  construcciones  navales  que  com
prende  el  15.0  programa  de  la  flota
mercante  japonesa.  Consta  de  19  bu
ques,  todos  ellos  propulsados  por  mo
tor  Diesel,  totalizando  179.985  tonela
das.  Entre  esas  unidades  figuran  va
rios  buques  de  carga,  mineraleros  y
petroleros,  de  diferentes  tonelajes,  re
partidos  entre  los  varios  astilleros  ja
poneses.  De  ellos,  un  buque  de  carga
de  13.100  toneladas,  y  un  mineralero
de  18.000,  a  los  astilleros  Hitachi  Zo
sen  K.  K.,  de  Innosbima  y  de  Sakara
jima,  respectivamente;  el  buque  mayor
es  un  petrolero  de  40.300  toneladas
dw.,  15.500  caballos  y  15,5  nudos,  a
construir  por  los  astilleros  Mitsubishi
Nippon,  de  Yokohama.

Están  en  negociación  entre  asti
lleros  de  Alemania  Federal  y  el  Go
bierno  i  n  d  i  o  condiciones  especiales
para  la  construcción  de  buques  mer
cantes.

Astilleros  de  Hamburgo  llevan  ya
entregados  en  los  últimos  años  ocho
buques  de  carga  para  la  India  Steam
ship  Co.,  de  Calcuta.  Recientemente,
con  ocasión  del  lanzamiento  del  cargo
Indian  Tradition,  el  presidente  de  di
cha  compañía  naviera  manifestó  que
encargarían  otras  unidades  de  12.000
toneladas  de  capacidad  de  carga  mú
xima  a  los  mismos  astilleros.  El  obs
táculo  que  retrasa  los  encargos,  aña
dió,  es  que  la  India  no  encuentra  las
facilidades  de  financiación  necesarias  y
tropieza  con  complicaciones  para  obte
ner  divisas.

Los  astilleros  alemanes  han  entrega
do  en  total  a  la  India  veintiséis  buques,
por  un  valor  aproximado  de  400  millo
nes  de  marcos.  La  flota  mercante  hin
dii  quiere  tener  un  incremento,  de  1960
a  1966,  de  ‘600.000  a  700.000  tonela
das  más,  pero  los  costes  de  construc
ción,  en  aumento,  crean  una  situación
difícil.

978 [Diciembre



NOTICiARIO

Las  negociaciones  están  orientadas
a  encontrar  la  fórmula  para  que  los
astilleros  alemanes  puedan  proseguir
sus  construcciones  en  el  plan  hindú  de
revalorización  de  la  flota  mercante,
dando  facilidades  al  Gobierno  y  a  los
armadores  de  la  India  para  que  no  ten
gan  que  interrumpir  su  ritmo  de  cons
trucciones.

La  China  comunista  podría  atacar
las  islas  nacionalistas  de  Matsu  con
250.000 hombres,  según  ha  revelado  a
la  Prensa  un  portavoz  militar  de  la
guarnición  de  dichas  islas.

El  portavoz  en  cuestión,  Coronel
Tang  Liaag-Hao,  dijo  a  un  grupo  de
periodistas  que  visita  Matsu  que  los
rojos  han  concentrado  120.000  solda
dos  a  lo  largo  de  la  costa  frente  a  las
islas.  Podrían  recibir  refuerzos  inme
diatamente.

Seilaló  que  los  comunistas  disponen
actualmente  de  152  baterías  de  artille
ría  en  posiciones  que  rodean  casi  la
mitad  de  las  islas  Matsu.

—  La  China  comunista  ha  accedido  a
retirar  sus  fuerzas  de  la  z o n a  de
Longju,  en  la  región  fronteriza  entre
la  China  y  la  India,  a  condición  de  que
las  tropas  indias  se  retiren  de  los  lu
gares  que,  según  ella,  pertenecen  a  la
China.

En  una  nota  del  Gobierno  de  Pekín,
la  China  propone  que  los  dos  países
celebren  consultas  en  torno  a  la  zona
que  las  tropas  de  ambos  deben  abando
nar  a  lo  largo  de  la  frontera.  Esta  pro
puesta  está  contenida  en  una  carta  del
jefe  del  Gobierno  chino,  Chu  En  Lal,
a  su  colega  indio,  Jawaharlal  Nehru,
según  informa  la  agencia  Nueva  China.
La  carta  es  respuesta  a  otra  de  Nehru,
y  en  ella  se  propone  también  comen
zar  las  conversaciones  entre  los  dos
Jefes  de  Gobierno  a  finales  de  este
mes.

Chu  dice  en  su  carta  que  su  Gobier
no  está  dispuesto  a  acceder  a  la  reti
rada  de  sus  tropas  de  la  zona  de  Long
ju  siempre  que  la  India  retire  sus  fuer
zas  de  las  otras  zonas  en  disputa  que
pertenecen  a  la  China.

—  Los  ingenieros  franceses  que  bus
can  petróleo  en  Uargla  han  hallado
agua,  concentrada  a  tan  elevada  pre
sión  bajo  las  arenas  del  desierto  de  Sá
hara,  que,  al  salir,  el  chorro  se  elevó  a
más  de  300  metros  de  altura.  Se  sabe
que  existen  yacimientos  de  carbón,
hierro,  manganeso,  plomo,  c  o  b  r  e  y
tungsteno,  que  pueden  ser  convertidos
en  una  rica  producción  si  se  pueden
llevar  a  cabo,  económica  y  científica
mente,  las  explotaciones  debidas  en
puntos  determinados  del  lago.

—  La  Yawata  Iron  and  Steel  Co.,  la
mayor  empresa  productora  de  acero
del  Japón,  ha  anunciado  su  programa
para  aumentar  la  producción  de  acero
desde  4.239.000  toneladas,  de  este  año,
a  6.942.000  toneladas  en  1965.

El  costo  total  de  este  proyecto,  que
ha  sido  sometido  al  Ministro  de  Co
mercio,  es  de  160  millones  de  yens.

—  Se  están  construyendo  en  Kiev,
en  el  Instituto  de  Soldadura  Eléctrica
Paton,  de  la  Academia  de  Ciencias  de
Ucrania,  lo  que  se  pretende  que  es  la
mayor  instalación  del  mundo  para  la
soldadura  mediánte  barra  electrónica
de  volframio,  tántalo,  molibdeno,  nio
bic  y  otros  metales  refractarios  y  alea
ciones.  La  agencia  soviética  Tass,  al
dar  esta  noticia,  dice  que  los  electro
nes  emitidos  por  una  espiral  incandes
cente  de  volframio  crean  focos  sobre
una  pequefla  parte  del  metal  que  de
biera  soldarse,  dejándolo  fundido.  La
soldadura  se  efectuaba  con  una  co
rriente  relativamente  de  poca  energía,
a  alta  tensión,  en  el  vacío.  Los  experi
mentos  llevados  ya  a  cabo  con  una  ins
talación  menos  poderosa,  han  mostrado
el  alto  grado  de  eficacia  del  nuevo  pro
cedimiento.

Chile  llegará  a  ser  en  el  futuro
uno  de  los  principales  países  exporta
dores  - de  mineral  de  hierro.  Se  calcu
lan  éie-  unós  3.000  millones  de  tonela
das  loé  racimientos  que  se  han  descru
bierto  en  El  Laco,  en  la  cordillera,  so
bre  una  meseta  de  4.000  metros  de  al
tura.  Para  su  explotación,  la  Compañia
Minera  Santa  Pe  ha  elaborado  un  pro
grama  que  se  llevará  a  la  práctica  en
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un  plazo  de  diez  a  quince  años;  abar
cd  no  •sólo  la  extracción  de  mineral
para  su  éxpórtación,  sino  también  la
cónstrucción  de  instalaciones  siderúr
gicas  con  una  cápacidad  de  producción
de  dos  millones  de  toneladas  anuales
de  hierro  en  bruto.  El  proyecto  requie
re,  para  su  realización,  unos  300  mi
llones  de  dólares,  para  conseguir  los
cuales  la  empresa  se  encuentra  en  con
tacto  con  grupos  financieros  de  los  Es
tados  Unidos  y  de  Europa;  al  parecer,
las  negociaciones  pertinentes  ya  han
terminado.  La  explotación  del  yaci
miento  empezará  dentro  de  unos  quin
ce  años,  con  una  producción  inicial  de
10  a  15  millones  de  toneladas.

—*  Unos  nuevos  métodos  de  soldadu
ra  del  aluminio  al  acero  han  sido  des
arrollados  por  la  Escuela  de  Tecnología
de  Birmingham,  después  de  unos  tra
bajos  de  investigación  iniciados  por  la
Asociación  para  el  Desarrollo  del  Alu
minio.  Entre  las  posibles  aplicaciones
del  nuevo  procedimiento  figuran  la  f a
bricación  de  equipo  para  la  distribu
ción  de  calor,  armaduras  para  conden
sadores  de  gran  tamaiio,  columnas  de
alumbrado  y  silenciadores  para  auto
móviles.

—*  La  posibilidad  del  empleo  de  ny
lón  para  hélices  marinas,  está  siendo
estudiada  conjuntamente  por  el  Depar
tamento  de  Investigación  y  Desarrollo
de  las  Fábricas  Lips,  de  Drunen,  Holan
da,  y  por  el  Grupo  de  Investigación  de
la  Bayer  A.  G.,  de  Leverkusen,  en  Ale
mania.

Los  resultados  del  estudio  demues
tran  que  es  posible  hacer  frente  a  las
cqndiciones  individuales  con  propulso
res  de  nylón.

‘  Las  operaciones  básicas  de  la  in
dustria  del  acero  en  los  Estados  Uni
dos  están  volviendo  a  ponerse  en  mar
cha  más  rápidamente  de  lo  esperado,
después  de  los  ciento  dieciséis  días  de
huelga  transcurridos.  La  industria  del
acero  trabajará  a  un  78,9  por  100  de
la  capacidad,  con  una  producción  de
2.233.000  toneladas  por  semana,  de
forma  que  el  total  será  de  cerca  del
doble  del  de  una  semana  anterior  (46,6
por  100  para  1.291.000  toneladas);  la
Republic  Steel  Corp.  informa  que  pro
ducirá  19-6.022  toneladas  de  lingote
de  acero  por  semana,  contra  9L065

anteriores.  No  obstante,  según  infor
mes-  de  medios  comerciales,  el  total-  de
producción  de  acabados  de  acero  y- los
embarques  no  igualarán  el  ritmo  de
aumento  de  producción  de  acero  crudo
hasta  por  lo  menos  dentro  de  tres  o
cinco  semanas.  La  producción  de  tube
ría  se  espera  que  volverá  a  su  capaci
dad  máxima  antes  que  la  mayoría  de
los  otros  productos;  la  chapa  y  la  hoja
lata  estarán,  según  parece,  muy  esca
sas  hasta  fines  d  e  1  primer  semestre
de  1960.

Aunque  la  chatarra  para  acerías  re
gistra  firmeza,  ésta  se  relaciona  más
con  contratos  para  el  futuro  que  con
las  compras  en  el  mercado  abierto.  Los
principales  utilizadores  han  hecho  al
gunas-  compras  de  chatarra  Martin,  pe
ro  evitarán  las  compras  en  gran  escala
con  el  fin  de  contener  el  mercado.

>  Se  está  estudiando  la  creación  de
una  planta  siderúrgica  en  Marruecos.
Actualmente,  dos  yacimientos  dan  lu
gar  a  una•  explotación  importante:  uno
el  de  Uixam,  en  Mador,  cerca  de  Me
lilla,  y  el  otro  el  de  Alt-Amar,  cerca
de  Oued-Zem,  a  más  de  100  kilómetros
de  Casablanca.  Los  minerales  se  ex
portan  a  Espafla,  Inglaterra  y  Alema
nia;  otros  yacimientos  están  práctica
mente  inexplotados,  si  bien,  con  la
creación  de  una  nueva  planta  siderúr
gica  en  Marruecos,  podrían  serlo,  muy
especialmente  en  las  reservas  de  mi
neral  de  El  Ougnat  (Tafilatet),  de  unos
50  millones  de  toneladas,  con  una  pro
porción  50-55  por  100  de  hierro.  Tam
bién  podría  explotarse  el  yacimiento
do  Rénifra,  con  reservas  de  30  millo
nes  de  toneladas  y  un  45  por  100  de
hierro.  Marruecos  consume  anualmente
unas  130.000  toneladas  de  productos
siderúrgicos.

-  Uniendo  la  región  parisiense  a  los
puertos  de  Ruán  y  de  El  Havre,  y  aun
más  allá,  con  los  principales  puertos
europeos,  el  Sena,  que  por  sus  afluen
tes  sirve  también  las  regiones  indus
triales  del  Norte  -y  del  Este,  constituye
una  vía  de  comunicación  de  una  impor
tancia  excepcional.  La  industrialización
de  sus  orillas,  río  abajo  de  París  —in
dustrialización  -que  se  desarrolla  con
arreglo  al  programa  de  la  nueva  polí
tica  de  descentralización  (Renault  ea
Flins,  Simca  en  Poissy,  central  térmi
ca  de  Porcheville,  fábricas  de  celulosa
en  Alizay,  de  fibro-cemento  en  Triel,
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fábricas  de  cemento  en  torno  a  Nantes,
citando  sólo  las  industrializaciones  más
espectaculares)—,  es  un  factor  primor
dial  del-  incremento  del  tráfico  en  el
bajo  Sena.

La  canalización  actual  del  bajo  Sena
comprende  siete  canales,  cuya  longitud
varía  entre  16  y  41  kilómetros.  Ef  ca

nal,  dragado  a  una  profundidad  míni
ma  de  3,20  metros  con  relación  al  nivel
del  embalse  normal,  tiene  en  casi  to
das  las  partes  un  ancho  superior  a  50
metros,  y  que  de  hecho  llega  frecuen
temente  de  80  a  100  metros.

En  cuanto  a  las  esclusas  en  servi
cio,  si  bien  las  más  grandes—las  de
Bougival  y  Amfreville—tienen  220  me
tros  de  longitud,  son  particularmente
exiguas  (41  metros  de  largo  por  ocho
de  ancho),  porque  las  dimensiones  me
dias  corresponden  a  una  longitud  útil
de  106  metros  por  12  metros  de  ancho.

En  Bougival,  Mureaux,  Carrióre,  Po
ses  y  Port-Villez,  la  maniobra  de  las
esclusas  está  mandada  elóctricamente.
Sin  embargo,  sólo  las  tres  esclusas  de
Bougival  y  de  Amfreville  tienen  una
capacidad  suficiente  para  permitir  el
deslizamiento  del  tránsito.  En  las  otras
esclusas  los  buques  tienen  frecuente
mente  que  esperar  muchas  horas  antes
de  poder  continuar  su  -viaje.

Con  objeto  de  remediar  esta  situa

ción,  la.  Administración  de  vías  nave
gables  ha  establecido  un  plan  de  obras
a  realizar  urgentemente.

En  lo  que  se  refiere  al  bajo  Sena,  el
programa  ya  comenzado  con  la  cons
trucción,  hoy  ya  prácticamente  termi
nada,  de  una  nueva  esclusa  en  An
drósy,  comprende  la  presa  y  la  esclusa
de  Máricourt  y  la  ordenación  del  canal
de  Port-Villez,  la  esclusa  de  Notre-
Dame  de  la  Garenne  y  la  ordenación
del  canal  de  Meulan;  finalmente,  la  su
presión  de  las  presas  de  Port-Villez  y
de  Meulan.

Continúan  los  estudios  relativos  a  las
vías  adyacentes.  Ya  es  evidente  actual
mente  que  la  realización  de  las  insta
laciones  previstas  hará  del  bajo  Sena,
en  el  que  navegan  ahora  al  radar  nu
merosos  trenes  de  empujadores,  una
de  las  primeras  vías  fluviales  de  Euro
pa.  En  lo  que  se  refiere  a  las  barcazas
de  transporte,  se  trata  de  una  econo
mía  de  tiempo  anual  de  unas  quinien
tas  mil  horas,  actualmente  perdidas  en
espera  del  paso  de  las  esclusas.  Lo  que
representa,  por  lo  menos,  una  ganan
cia  de  840  millones  de  francos  apuales.

•  
ij

—  En  1 o s  astilleros  Indunaval  ha
sido  lanzada  al  mar  la  embarcación
Tuyuti,  mandada  construir  por  15’. C.  V.
O.  E.  X.,  con  destino  a  la  flota  mer
cante  del  Paraguay.  Esta  unidad  cons
tituye  la  tercera  del  mismo  tipo  salida
de  dicha  factoría  bilbaína,  para  aque
lla  flota  mercante.

Sus  características  son:  eslora,  49,50
metros;  manga,  10  metros,  y  puntal,
3,30  metros.

—  A  primeros  de  noviembre,  Ateliers
et  Chantiers  de  la  Seyne  Maritime,  en
Trait,  lanzaron  el  mineralero  Longwy,
construido  por  cuenta  de  la  Compagnie
Gónárale  d’Armements  Maritimes,  fi
lial  de  la  Compaáía  General  Transat
lántica.

El  Longwy,  con  21.250  toneladas  de
capacidad  de  máxima  carga,  es  el  ma
yor  buque  construído  en  Trait.  Tiene
de  eslora  182  metros,  23  de  manga,  y
un  calado  de  8,85.

Por  otra  parte,  en  Port-de.Bouc,  el
c  a  r  g  u  e  r  o  Mississipí,  construido  por
cuenta  de  la  Compailía  General  Trans
atlántica  y  destinado  a  la  línea  Pacífico
Norte,  ha  sido  lanzado  en  Chantiers  et
Ateliers  de  Provence.

De  152,10  metros  de  eslora  y  de
18,80  de  manga,  cuya  capacidad  de
máxima  carga  es  de  9.600  toneladas,
tendrá  una  velocidad  normal,  cargado,
de  16  nudos.

El  G.  T.  S.  Geestland  ha  sido  lan
zado  recientemente  en  Makkum  (Ho
landa).

La  principal  característica  de  este
buque  está  en  sus  motores,  que  son
turbinas  de  gas  de  émbolo  libre  que
proporcionan  4.000  CV.

La  capacidad  total  será  de  100.000
racimos  de  plátanos,  y  el  buque  está
proyectado  para  desarrollar  una  velo
cidad  en  servicio  de  17,5  nudos.

Ha  rido  lanzado  al  mar  en  los  as
tilleros  Verolme,  de  Holanda,  el  últi
mo  de  los  petroleros  de  30.00-D  tonela
das,  Presidente  Wáshington  Luis,  en
cargados  por  el  Brasil.

Los  tres  anteriores  buques,  Presi
dente  Juscelino,  Presidente  Dutra  y
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Presidente  Vargas,  se  encuentran  ya
en  servicio.

En  los  astilleros  Aalborg  Vaerft,
de  Dinamarca,  ha  sido  lanzado  el  ferry
Prinsessan  Christina,  encargado  por  la
sociedad  Góteborg-Fredrikshavn  Linie.
Es.  de  2.400  toneladas,  provisto  de  dos
motores  Diesel,  desarrollando  en  total
4.000  caballos,  para  una  velocidad  de
17,2  nudos.  Ha  sido  madrina  la  prin
cesa  Cristina  de  Dinamarca.

En  los  astilleros  de  Holanda  Van  der
Giesen  &  Zonen  ha  sido  lanzado  el  bu
que  de  carga  de  7.500  toneladas  Dió
genes,  y  en  los  astilleros,  también  ho
landeses,  A.  Vuyk  &  Zonen,  el  Kreon,
que  forma  parte  de  una  serie  de  trece
unidades  idénticas,  destinadas  a  la
K.  N.  5.  M.  de  Chile.

‘—*  Ha  sido  lanzado  recientemente  en
astilleros  de  Sunderland  el  buque  de
carga  Baron  Maclay,  de  11.800  tonela
das  de  capacidad  de  carga,  encargado
por  armadores  de  Glasgow.

Este  buque  ha  sido  terminado  en
quince  semanas,  y  .  el  director  de  los
astilleros  Austin  &  Pickersgill,  Ltd.,  ha
destacado  que  no  se  ban  invertido  ho
ras  extraordinarias.

En  los  astilleros  Lubecker  A.  G.  ha
sido  entregado  el  buque  de  carga  Mul
heim  Ruhr,  de  16.500  toneladas,  a  sus
armadores  de  Hamburgo.  Este  buque
será  utilizado  para  el  transporte  de
carbón  y  de  minaral  entre  América  del
Norte  y  Europa.  Está  provisto  de  un
motor  Diesel,  desarrollan4o  6.750  ca
ballos,  para  una  velocidad  de  14,7  nu
dos.

-*  En  los  astilleros,  de  Erandio  ha
sido  lanzada  la  motonave  fluvial  Pira
bebé,  con  destino  a  la  Flota  del  Para
guay.  La  nueva  embarcacién  .está  pro
vista  de  tres  timones  y  p  o s e e  una
disposición  especial  para  pequeño  ca-
ledo  y  cortas  corrientes  y  pued.e  trans
portar  una  carga  de  1.000  toneladas.
Ha  sido  construída  por  encargo  de  Fo
mcnto  de  Comercio  Exterior.  E.s  ge
mela  a  la  Río  Blanco,  lanzada  en  estos
mismos  astilleros  en  septiembre,  y  tam
bién  de  la  que  se  lanzará  en  enero  pró
ximo,  denominada  Salto  de  Guaira.

‘—*  En  los  astilleros  de  Valencia  ha
sido  lanzado  al  agua  recientemente  el
nuevo  transbordador  Ciudad  de  Tarifa,
similar  a  los  dos  primeros  construidos

por  la  Empresa  Nacional  Elcano,  Vic
toria  y  Virgen  de  Afriéa  que  prestan
servicios  en  el  Estrecho  de  Gibraltar.
Este  nuevo  buque  será  en  breve  incor
porado  al  mismo  servicio,  que  tan  pio
vechosameate  prestan  en  dicho  tráfico
tos  dos  transbordadores  citados.

>  En  los  astilleros  Harland  &  Wolff
ha  sido  recientemente  lanzado  al  agua
el  buque  mixto  de  20.000  toneladas
brutas  Aragón,  segundo  de  una  serie
de  tres  unidades  encargadas  por  la
compañía  Royal  Mail  Lines,  destinadas
a  reemplazar  en  el  tráfico  de  América
del  Sur  los  antiguos  buques  de  la  cla
se  Highland.

—*  El  buque  carguero  La  Estancia
ha  sido  lanzado  al  mar  en  unos  astille
ros  franceses  de  La  Seyne  (Var).

Este  buque,  destinado  a  un  armador
inglés,  es  el  primero  de  una  serie  de

cuatro  buques,  de  las  siguientes  carac
terísticas:

Eslora,  141  metros;  manga,  18  me
tros;  potencia  de  motor,  5.880  CV.

La  entrada  en  servicio  del  buque  es
tá  pravista  para  marzo  del  próximo
año.  Su  base  será  Londres.
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-  Ocho  navieros  griegos  y  un  gran
sindicato  de  navegación  griego  han  lle
gado  a  un  acuerdo  en  principio  sobre  el
concepto  de  que  los  contratos  de  tra
bajo  han  de  ser  acordados  a  través  de
los  sindicatos  del  país,  al  que  corres
ppnde  el  control  de  hecho  de  la  opera
ción  de  embarque.

 Una  Orden  de  la  Presidencia  del
Gobierno  ha  fijado  los  principios  para
la  aplicación  de  ios  derechos  ad  valo
rem  y  normas  generales  del  procedi
miento  de  Aduanas.

Cuando  la  percepción  de  derechos
en  los  aranceles  de  Aduanas  se  reali
ce  por  el  sistema  ad  valorem,  deberán
tenerse  en  cuenta  los  siguientes  prin
cipios  de  la  valoración:

Los  derechos  ad  valorem  se  aplica
rán  sobre  el  valor  en  Aduana  de  las
mercancías,  de  acuerdo  con  la  defini
ción  que  sigue:

En  la  aplicación  de  los  derechos  de
Aduanas  ad  valorem,  el  valor  de  las
mercancías  importadas  con  destino  a
consumo  es  el  precio  normál,  o  sea  el
precio  que,  en  el  momento  en  que  los
derechos  de  Aduanas  sean  exigibles,  se
repute  pudierá  fijarse  para  tales  mer
cáncías  entre  un  comprador  y  un  ven
dedor  independiente,  como  consecuen
cia  de  una  venta  eféctuada  en  conaicio
nes  de  libre  competencia.

Se  considerarán  operaciones  comer
ciales  concertadas  en  condiciones  de
plena  compétencia  y  entre  comprado
res  y  vendedores  independientes  las

que  reúnan  todas  y  cada  una  de  las
condiciones  siguientes:

Que  el  pago  del  precio  de  la  mercan
cía  constituya  la  única  prestación  efec
tiva  del  cómpradór.

Que  el  precie  convenido  no  está  in
fluído  por  relaciones  comerciales  o  de
ótro  género,  aparte  de  las  originadas
pr  la  veñta  en  sí  misma  que  liguen  a
comprador  con  vendedor  recíprocamen
te  o  a  personas  físicas  o  jurídicas  aso
ciadas  en  negocios  con  alguna  de  las
partes.

Que  ningún  prodúcto  de  la  venta,
utilización  o  cesión  de  la  mercancía  re
torne,  directa  o  indirectamente,  al  ven
dedor  o  a  personas  físicas  o  jurídicas
e  rociadas  çn  él.

En  general,  se  entenderá  por  precio
normal  el  concretamente  pagado  o  a
pagar  como  consecuencia  de  la  opera
ción  comercial  concertada  en  las  con
diciones  de  libre  mercado  y  libertad  de
acción  a  que  se  contrae  el  principio
precedente.

El  precio  normal  en  base  del  que  se
liquidarán  los  derechos  ad  valorem  se
establece  en  Aduana  de  entrada,  y,  por
tanto,  se  tomará  como  tal  el  precio  de
venta,  incluidos  todos  los  costos,  co
misiones,  fletes,  seguros,  impuestos  a
la  salida  y  devengos  p  a  r  a  entrega
C.  1.  F.  de  las  mercancías.  Los  gastos,
derechos  e  impuestos  que  satisfaga  el
comprador,  y  que  se  originen  en  terri
torio  espaiiol,  no  serán  computables  a
efectos  de  Ja  valoración.

Los  importes  en  moneda  extranjera
serán  calculados  al  cambio  en  pesetas
que  rija  el  mercado  de  divisas  en  el
momento  de  presentación  de  la  decla
ración  de  adeudo.

—  El  primer  motor  de  cohete  norte
americano  accionado  por  hidrógeno  lí
quido  ha  sido  probado  con  pleno  éxito,
según  anuncia  el  Departamento  de  De
fensa.

El  motor,  que  lleva  el  nombre  de
XLR-115,  impulsará  al  Saturno,  el  gran
cohete  que  se  utilizará  para  ser  lanza
do  hacia  Venus  o  Marte.

El  impulso  del  motor  por  unidad  de
tiempo  y  de  combustible  es  un  30  por
100  mayor  que  en  los  actualer  motores
de  parafina.

—  Los  astilleros  noruegos  Akers  Mek,
Verksted,  han  montado  en  el  buque  de
carga  Botticelli,  del  armador  Fred  01..
sen,  cinco  grúas  eléctricas  A.  S.  E.  A.;
de  ellas,  cuatro  de  cinco  toneladas  y
una  de  tres,  que  permitirán  la  desear
ga  ultrarrápida  de  este  buque.

Todas  estas  grúas  pueden  girar  has
ta  3600,  y  la  cabina  del  operador  está
cerrada  con  una  amplia  cristalera,  que
facilita  la  visión  en  todas  direcciones  y,
al  mismo  tiempo,  gracias  a  su  elevada
posición,  permite  dominar  la  bodega  y
la  cubierta.

Dos  de  estas  grúas  son  fijas  y  las
tres  restantes  están  montadas  sobre
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cremalleras  y  pueden  desplazarse  a
todo  lo  largo  de  las  escotillas.  A  dif  e
-reacia  de  las  grúas  movibles  que  vie
nen  siendo  construídas  hasta  el  pre
sente,  y  que  reciben  generalmente  la
corriente  mediante  un  cable  que  se
enrolla  en  un  tambor  colocado  bajo  la
cremallera.  Con  ello  se  evitan  mu
chos  accidentes  en  el  funcionamiento
de  estos  aparejos.

Parecidamente  a  los  registros  de
matriculación  de  buques  de  Panamá  y
de  Liberia,  existen  otros,  principalmen
te,  dentro  •de  la  Commonwealth,  el  de
las  islas  Bermudas.

Hasta  hace  algún  tiempo  carecía  de
importancia,  p  e r o  mediante  nuevos
abanderamientos,  esta  ha  ido  aumen
tando.  Actualmente  se  dice  que  tiene
registradas  1.400.000  toneladas  de  ca
pacidad  de  máxima  carga.

A  diferencia  de  lo  que  ocurre  con
los  registros  de  Liberia  y  de  Panamá,
no  existe  una  tarifa  anual  sobre  el
arqueo  del  buque,  ni  impuesto  sobre
los  beneficios  del  capital,  sobre  los  di
videndos  o  sobre  las  sucesiones.  Las
sociedades  que  matriculan  sus  buques
en  el  registro  de  Bermudas  tienen  que
pagar  unos  derechos  anuales  solamente
de  200  libras  esterlinas.

La  más  importante  sociedad  que  tie
ne  sus  buques  registrados  en  estas
condiciones  es  la  Shell  Bermuda  Over
seas,  Ltd.,  que  opera  con  27  unidades,
totalizando  528.000  toneladas.  A  con
tinuación  figura  la  Salient  Shipping
Company-  (Bermuda),  Ltd.,  que  es
una  filial  de  la  Blue  Star  Line  y  de  la
Bóoth  Line,  contando  con  siete  buques
y-  76.753  toneladas.  Figuran  además
6trs  empresas  filiales  de  compañías
británicas  importantes,  como  la  Lon
don  and  Overseas  Tankers,  Ltd.,  la
Counties  Ship  Management  Company,
Limited,  y  la  Guinea  Gulf  Line.

En  las  islas  Bahamas  existe  igual
meñte  un  registro  de  buques  en  pare
cidas  condiciones  a  las  Bermudas,
aunque•  de  menor  importancia.  La
principal  flota  registrada  es  la  de  un
grupo  Shell,  el  Eagle  Tankers  Co.,  que
cuenta  con  204.985  toneladas  de  re
gistro  bruto.

—*  Según  una  información  publicada
en  una  revista  marítima,  es  cada  vez
más  difícil  encontrar  en  Noruega  per
sonal  de  aquella  nación  para  préstar
servicio  ea  los  buques  mercantes.  La
escasez  se  acentúa  con  relación  al  per
sonal  de  mecánicos,  radiotelegrafistas
y,  sobre  todo,  Oficiales  de  cubierta.  Se
añade  que  están  inscritos  750  hom
bres  que,  si  bien  no  tienen  empleo  a
bordo,  es  personal  que  no  desea  nave
gar  y  que  busca  otros  empleos  en
tierra.

Las  oficinas  de  colocación  - en  los
grandes  puertos  no  disponen  de  Of  i
ciales  que  quieran  enrolarse  a  bordo,
y  con  ello  se  dificulta  en  grado  sumo
el  rearme  de  algunos  buques  de  car
ga  que  se  encuentran  desarmados  y
que  tenían  posibilidades  de  fletamen
tos,  principalmente  para  el  transporte
de  madera.

—  Como  colofón  al  Día  del  Pescador
en  su  colaboración  a  la  Campaña  de
Navidad,  organizado  por  la  Jefatura
Nacional  de  Educación  y  Descañso  y  la
Agrupación  de  pescadores  Ideal  De
porte,  bajo  la  dirección  tóchica  del  se
ñor  Sánchez  Campíns,  se  celebró  en
Madrid,  en  la  Casa  de  la  Villa,  el  re
parto  de  premios  a  los  participante  en
la  competición.

El  acto  fuó  presidido  por  el  Jefe
Nacional  de  Educación  y  Descanso  y
Presidente  de  la  Comisión  Municipal
de  Deportes  y  Festejos,  señor  Gutié
rrez  del  Castillo,  que  estaba  acompa
ñado  del  Jefe  Nacional  de  la  Obra,  se
ñor  Martínez,  y  de  la  Directiva  de  la
Asociación.

Como  resultado  de  los  festivales  ce
lebrados  a  este  efecto,  el  Jefe  Nacio
nal  de  Educación  y  Descanso  hizo  en
trega  al  Gobernador  Civil  de  un  dona
tivo  de  17.000  pesetas.

El  tonelaje  global  de  b  u q u  e  s
amarrados  en  puertos  británicos  ha
disminuído  notablemente  en  noviembre
último.  El  1.0  de  diciembre  ascendía
solamente  a  1.139.671  toneladas  (de
ellas  823.500  toneladas  de  buques  bri
tánicos),  contra  1.310.406  toneladas
(978.453  de  buques  británicos)  el  pri
mero  de  noviembre,  y  contra  1.432.992
toneladas  (1.024.109  toneladas)  el
primero  de  octubre.

—  Según  las  estadísticas  que  regu
larmente  publica  el  Instituto  de  Estu
dios  Mdtimos  çe  remen,  la  flota  de
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comercio  mundial  a  mediados  de  octu
bre  representaba  120.045.000  tonela
das  de  registro  bruto.  En  esa.  misma
época,  el  tonelaje  inactivo  se  elevaba
a  la  cifra  de  9.433.000  toneladas,  re
presentando  un  aumento  de  128.000
con  relación  a  mediados  de  septiembre.

El  desarme  se  reparte  a  razón  de
4.746.000  toneladas  de  buques  petro
leros  y  4.687.000  toneladas  de  buques
para  mercancías  sólidas.

—>  Firmas  especializadas  de  París  y
Londres  han  publicado  conjuntamente
una  estadística  de  los  buques  petrole
ros  en  construcción  o  encargados  a  los
diversos  astilleros  mundiales  que  de
ben  ser  entregados  desde  ahora  a  fi
nales  de  1962.

En  la  lista  de  países  constructores
por  orden  de  importancia  de  sus  cons
trucciones,  se  anota  el  número  de  uni
dades  y  su  tonelaje  total  de  capacidad
de  máxima  carga.

La  estadística  se  circunscribe  a  los

petroleros  de  más  de  6.000  toneladas
de  capacidad  de  máxima  carga  única-

Reino  Unido
Ccmmonwealth

Japón 73 3.600.235
Suecia 82 3.114.115
Alemania 66 2.767.150
Francia 37 1.718.458
Holanda 47 1.603.230
Estados  Unidos ... 27 1.248.726
Italia 31 1.113.400
Noruega 41 1.103.250
Dinamarca 25 722.800
España.. 25 538.620
Bélgica.. 12 394.410
Yugoslavia... 6 147.200
Portugal 1 27.000
Perú 1 7.600

589 21.952.794

Existe  ya  más  de  un  buque  de
pasaje  que  no  tiene  necesidad  de  hacer
aguada  en  puerto,  pues  con  sus  insta
laciones  de  a  bordo  consigue  toda  el
agua  potable  que  necesita  para  los  di
versos  servicios,  además  de  poderla  be
ber;  pero  si  en  los  buques  este  medio
de  conversión  no  resulta  excesivamen

1)959)

te  gravoso,  por  poderse  utilizar  otros
acosídicionamientos  de  la  maquinaria
del  buque,  para  conseguir  en  tierra  la
potabilización  del  agua  del  mar  basta
hace  algún  tiempo  se  consideraba  que
no  era  comercial  por  su  elevado  precio.

Sin  embargo,  parece  ser  que  las  co
sas  han  cambiado  sensiblemente,  y  el
Departamento  del  Interior  en  Estados
Unidos  ha  aceptado  el  proyecto  para  la
construcción  en  Texas  de  una  instala
ción  de  este  género,  que  podría  con
vertir  3.800  toneládas  de  agua  de  mar
en  potable  diariamente,  1 coste  de  .un
dólar  por  toneláda.  El  ingeniero  que
dirige  estos  trabajos  ha  afirmado  que,
si  a  la  instalaión  se  le  da  una  capaci
dad  diaria  de  60  a  75.000  toneladas,
el  coste  de  la  tonelada  se  reduciría  a
la  mitad,  o  sea  a  unas  30  pesetas  al
cambio  actual,  lo  cual  podría  resultar
comercial  e  interesante  para  algunas
regiones,  como  las  de  nuestro  Levante.

El  Ministro  de  Transportes  japo
nés  ha  informado  que  está  trabajando
en  un  plan  de  ayuda  a  la  industria  na
val  japonesa  para  estabilizar  sus  cons
trucciones  y  recuperarse  de  la  crisis
actual.

El  programa  comprende  la  limita
ción  de  la  competencia  entre  los  asti
lleros  japonesós  por  lo  que  respecta  a
los  p  e  d  i  d  o  s  pára  la  exportación,  la
transferencia  del  excesó  de  mano  de
obra  a  otras  industrias  y  la  reducción
del  nivel  de  operaciones  dentro  de  la
industria.

El  Gobierno  ayudará  a  la  induitria
con  la  concesión  de  préstamos  por  par
te  de  la  entidad  semioficial  Banco  para
ei  Desarrollo  del  Japón,  con  plazos  di
feridos  para  la  construcción  de  buques
destinados  a  la  exportación  y  con  una
reducción  en  los  precios  del  acero.

-  -‘  El  número  de  buques  que  realiza
cabotaje  en  Portugal  se  ha  reducido
eñ  un  30  por  100  durante  los  pasados
ocho  años.

—  Cada  día  alcanza  más  importancia
la  adquisición  de  buques  destinados  al
desguace  en  el  mercado  de  buques  de
segunda  mano  de  Hong-Kong.

En  el  pasado  año  fueron  importadas
en  este  mercado  23  unidades,  totalizan
zo  109.000  toneladas  brutas,  y  en  el
primer  semestre  de  este  año,  han  sido
adquiridos  por  los  desguazadores  47
buques  totalizando  257.000  toneladas.
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—+  Según  informaciones  del  Instituto
de  Navegación  de  Bremen,  hay  actual
mente  67  trasatlánticos,  con  un  total
de  1,41  millones  de  toneladas,  que
prestan  servicios  regulares  en  la  línea
del  Atlántico  Norte.

Estos  buques  pertenecen  a  veintidós
armadores,  y  tienen  capacidad  para
transportar  56.000  pasajeros,  de  cuyo
total,  12.000  tienen  acomodaciones  en
primera  clase,  14.000  en  segunda  y
30.000  en  cgse  turista.

En  comparación  con  las  unidades  en
servicio  en  1958,  se  registra  una  dis
minución  de  70.000  toneladas  brutas.

La  Compañía  Cunard  figura  en  ca
beza  de  este  tráfico  de  pasaje,  con
once  trasatlánticos  y  367.000  tonela
das,  pudiendo  asegurar  el  transporte
de  6.348  pasajeros,  siguiéndole  la  llol
lnnd  Amerika  Lijn,  con  seis  unidades
(113.872  toneladas)  y  una  capacidad
de  4.233  pasajeros.

Alemania  Occidental  posee  un  sis
tema  de  transportes  y  comunicaciones
que  figura  entre  los  primeros  del  mun
do.  Ningún  país  de  Europa,  si  se  ex
ceptúan  Bélgica  y  Gran  Bretaña,  posee
una  red  de  vías  de  comunicación  tan
perfecta  y  completa.  La  longitud  de
las  carreteras  de  Alemania  Occidental
es  de  130.000  kilómetros;  es  notable  la
red  de  autopistas,  la  más  larga  y  me
jor  construída  del  mundo.  La  red  f e
ri-oviaria  es  también  extraordinaria
mente  densa,  con  más  de  30.500  kiló

metros.
Gran  importancia  para  el  comercio

interior  del  país  asumen  las  vías  flu
viales;  la  mayor  parte  de  los  ríos  ale-
inanes  son  navegables,  al  menos  en  su
curso  inferior;  magníficas  vías  de  na
vegación  ion  el  Rin  y  el  Elba;  este
último  permite  remontar  hasta  Praga
a  los  vapores  y  barcázas  de  hasta  800
toneladas.  Para  aumentar  la  eficacia
de  los  ríos  navegables  se  han  cons
truído  numerosos  canales  que  enlazan
entre  sí;  entre  éstos,  los  más  notables
son  el  de  Dortmund  a  Ems  y  el  del
Rin  al  Heme,  gracias  a  los  cuales  se
enlaza  directamente  el  Rin  con  el  Mar

-  del  Norte.  El  llamado  Mittellandkanal

está  destinado  a  e  n  1 a  z  a  r  Alemaaia
Oriental,  eminentemente  agrícola,  con
la  Occidental,  intensamente  industrial;
el  Mittelkanal  Europas  enlaza  el  Main,
afluente  del  Rin,  con  el  Danubio  y  po
ne  en  comunicación  el  Mar  del  Norte
con  el  Mar  Negro.  La  vía  uavegable
más  importante  es  en  la  actualidad  el

Rin.  El.  llamado  Canal  del  Norte  enla
za  los  mares  Báltico  y  del  Norte.

Los  puertos  marítimos  de  mayor  tr
fico  son  Hamburgo,  Bremerhaven,  Kiel

y  Emdem.  Alemania,  sin  embargo,  no
tiene  puertos  ea  cantidad  y  calidad
apropiados  para  la  enorme  activida•d
exterior  de  su  economía.  Por  esta  ra
zón,  un  volumen  importante  del  co
mercio  exterior  alemán  se  realiza  a
través  de  Amberes,  en  Bélgica,  y  Ams
terdam  y  Rótterdam,  en  Holanda.

La  Marina  mercante  alemana  de  al
tura  es  también  inferior  a  lo  que  el
volumen  de  comercio  requiere.  A  fines
de  1958  desplazaba  poco  más  de  tone
ladas  5.300.000,  de  cuyo  total  604.000
correspondían  a  buques  -  tanque.  La
Flota  alemana  sufrió  cuantiosas  pérdi
das  durante  la  última  guerra.  En  la
actualidad,  la  Marina  mercante  se  ha
lla  en  plena  recuperación  y  cuenta  con
las  más  modernas  unidades,  sin  que
apenas  existan  buques  viejos.

La  que  tiene  verdadera  importancia,
en  el  caso  de  Alemania,  es  su  flota
fluvial.  Compuesta  de  gabarras  y  bu
ques  de  pequeño  calado,  desplaza  más
de  cuatro  millones  de  toneladas  y  es
una  de  las  primeras  del  mundo.

Los  astilleros  alemanes  se  han  recu
perado  rápidamente  de  los  destrozos
sufridos  en  la  última  guerra  y  en  la
actualidad  ocupan  el  tercer  lugar,  de
trás  de  Gran  Bretaña  y  Japón,  en  la
construcción  naval  mundial.  En  1958
los  buques  mercantes  lanzados  despla
zaban  cerca  del  millón  y  medio  de  to
neladas.

El  número  de  oleoductos  internado
nales  en  Alemania  Occidental  está  au
mentando  rápidamente.  Uno  de  ellos
une  ya  la  región  industrial  del  Ruhr
con  el  mar;  otro  se  está  çonstruyendo
desde  un  puerto  holandés  al  Ruhr  y
otros  dos  están  en  proyecto  para  el
sur  de  Alemania.  Uno  comenzátj  en
Génova  y  otro  en  Venecia.  Finalmen
te,  existe  el  proyecto  de  un  tercero,
ene  irá  desde  un  puerto  del  sur  de
Francia  a  Alemania  meridional.

Le  prosperidad  de  Alemania  se  basa
principalmente  en  su  amplio  comercio
exterior.  Alemania  tiene  que  contar
siem’-.re  con  gran  cantidad  de  mercan
cías  de  exportación  si  quiere  mantener
su  rango  de  primera  Potencia.  Des
pués  de  la  última  guerra,  Alemania  se
ha  recuperado  rápidamente,  gracias  a
que  su  industria  pudo  colocar  en  el  ez
tranjero  su  importante  producción,  y
este  proceso  aceleró  la  expansión,  sin
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la  cual  no  hubiera  sido  posible  asegu
rar  los  medios  de  vida  a  su  creciente
población.  Favorecido  por  la  mejoría
en  los  términos  del  comercio,  el  volu
men  del  comercio  exterior  ha  alcanza
do  en  Alemania  en  los  últimos  años
proporciones  insospechables.  Las  impor
taciones  han  aumentado,  de  1950  a
1957,  en  un  160  por  100,  y  las  expor
taciones  en  un  240  por  100.  Ep  Eifras
absolutas,  las  importaciones  ascendie
ron  a  30.910  millones  de  DM.  en  1958
y  las  exportaciones  a  36.970  nsilloñes.
Desde  el  año  1952,  Alemania  ha  con
seguido  superávits  importantes  en  su
balanza  comercial.

Después  de  su  visita  a  Coruña  y
Sada,  para  ponerse  en  contacto  con  los
pescadores,  saludar  a  Tas  familias  de
las  víctimas  de  Tos últimos  siniestros  y
entregar  los  socorros  adecuados  que
otorga  el  Instituto  Social  de  la  Marina,
el  Ministro  de  Trabajo,  señor  Sanz
Orno,  ha  hecho  a  la  Prensa  interesan
tes  declaraciones  que  afectan  a  los
trabajadores  del  mar.

Aludió  a  las  realizaciones  que  están
ya  desarrollándose  intensamente,  como
la  construcción  de  viviendas  para  pes
cadores,  la  obra  cultural;  las  subven
ciones  que  se  otorgan,  principalmente
a  las  Cofradías,  y  otras,  tanto  rara  los
pescadores  por  medio  de  la  Caja  de
Seguros  Sociales  y  la  Mutualidad  de
Bajura,  como  para  los  marinos  mer
cantes  con  el  Montepíd  Marítimo  Na
cional.

Se  atiende  a  la  renovación  de  la
flota  pesquera  por  medio  de  créditos.
Los  concedidos  hasta  la  fecha  por  la
Caja  Central  de  Crédito  Marítimo  Pes
quero,  a  un  interés  muy  bajo  y  a  lar
go  plazo,  pasan  de  los  600  millones  de
pesetas.  Precisamente  en  estos  días  el
Ministro  de  Hacienda  ha  otorgado  un
anticipo  de  115  millones  de  pesetas
p  a r a  atender  numerosos  expedientes
ya  autorizados.

En  materia  de  seguro  de  embarca
ciones  y  de  accidentes  do  trabajo  se
van  a  superar  los  beneficios  actuales
por  un  nuevo  estatuto  de  la  Mutua  de
Riesgo  Marítimo;  y  con  respecto  al  se
gundo,  la  Mutualidad  de  Accidentes  de
Mar  y  de  Trabajo,  además  de  las  pres
taciones  legales,  hace  otras  comple
nientarias  con  su  denominada  obra
graciable,  en  la  que  destacan  los  orfa
natos  para  hijos  de  pescadores  muer
tos  en  accidente.

Las  víctimas  por  siniestros  de  pes

queros—añadió—son  muy  numerosas.
En  lo  que  va  de  año,  con  las  doce  del
Santiago  Cerviño,  unas  ochenta.  Anun
ció  que  el  Subsecretario,  señor  Graclá,
se  trasladaría  a  Marín  para  hacer  en
trega  de  los  socorros  de  la  Mutualidad
y  del  Servicio  del  Reaseguro  a  las  fa
milias  de  los  tripulantes  de  este  pesque
ro,  en  cuantía  superior  a  las  100.000
pesetas;  anunciará  la  pronta  percepción
de  la  renta  vitalicia,  la  protección  de
los  huérfanos,  y  entregará  al  armador
medio  millón  de  pesetas,  importe  del
seguro.

Sólo  la  Mutualidad  de  Accidentes  de
Mar,  de  ámbito  nacional,  cuenta  con
más  de  29.000  embarcaciones  asegura
das.  Es  inminente  la  constitución  de
una  Federación  de  Mutualidades  en  el
Instituto  Social  de  la  Marina.

Finalmente  manifestó  que  existe  el
interesante  proyecto  de  establecer  la
primera  Universidad  Laboral  Marítima
en  La  Coruña,  en  terrenos  propiedad
del  Servicio  de  Mutualidades  y  Monte
píos  Nacionales.  En  ella  serían  acogi
dos,  eñ  régimen  de  internado,  huérfa
nos  e  hijós  de  pescadores  y  marinos
mercantes  para  ayudarles  a  su  forma
ción  profesional  en  grado  superior  al
de  las  Escuelas  de  Orientación  Marí
tima,  e  infeniór  al  de  centros  docen
tes  que  otorgán  títulos  oficiales.  Tam
bién  ingresa,i’áñ,  dentro  del  porcentaje
dé  matnícul  que  se  determine,  los
huérfanos  e  hijos  de  trabajadores  afi
liados  a  los  distintos  Montepíos  y  Mu
tnalidades.  La  Universidad  Labo  r  a 1
Marítima  facilitárá  a  las  industrias
pesqueras  un  peréonal  especíaliz  a d o
que  permita  producir  más  y  mejor  y
la  Armada  contará  con  un  semillero
do  marinería  bien  capacitada.

-  En  Londres  se  ha  celebrado  en  el
mes  de  septiembre  último  el  Congre

Anual  de  la  Unión  Internacional  de
Aseguradores  Marítimos.

Se  estudiaron  en  las  reuniones,  por
los  representantes  de  33  países  que
asistieron  a  la  Conferencia,  diversos
aspectos  del  seguro  marítimo;  el  se
guro  de  cascos,  el  de  mercancías,  los
pools,  y  también  se  planteó  lo  relativo
a  los  problemas  que  establece  el  se
guro  contra  riesgos  nucleares.  Fué  des
tacada  la  decisión  de  los  aseguradores
marítimos  ingleses  de  incluir  en  la  ga
rantía  de  las  pólizas  de  cascos  los  da
ños  provocados  por  las  radiaciones  nu
cleares  procedentes  de  accidentes  oca-
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sionados  por  ana  instalación  nuclear,
bien  séa  a  bordo  de  la  nave  asegurada,
ya  al  de  otro  buque  o  bien  en  tierra.
Se  ha  registrado  la  explicación  curio
sa  de  que  estas  pólizas  no  cubrían  los
buques  de  propulsión  nuclear,  aunque
se  ha  podido  comprobar,  con  compla
cencia,  que  la  cobertura  de  esta  clase
de  navíos  será  admitida  en  il  momento
oportuno.  -

Los  delegados  de  los  aseguradores
marítimos  estadounidenses  han  expre
sado  que  su  actitud  con  respecto  a  este
riesgo  se  encuentra  totalmente  conf  or
me  con  la  adoptada  por  el  mercado
inglés.

En  cuanto  a  los  riesgos  nucleares  a
que  están  expuestas  las  mercancías  y
los  artículos  radiactivos,  Mr.  A.  E.  Ste
war  expresó  la  opinión  formal  de  que
los  aseguradores  marítimos  deben  cu
brirlos,  aííadiendo  que,  según  los  tér
minos  de  la  póliza  a  todo  riesgo,  están
ya  implícitamente  garantizados.

La  responsabilidad  para  con  los  pro
pietarios,  tanto  de  instalaciones  nu
cleares  como  de  mercancías  radiactivas,
ha  sido  limitada  a  500.000  pesetas  por
aócidente,  por  lo  que  se  considera  que
el  mercado  libre  inglés  de  seguros  pue
de  cubrirla.

La  póliza  francesa  excluye  de  modo
expreso  los  riesgos  de  la  radiactividad,
aunque  es  de  esperar  que  esta  cláusu
la  sea  considerada  de  nuevo  para  una
posible  rectificación.

>  La  Federación  Internacional  de
Obreros  del  Transporte,  que  en  Norte
américa  estuvo  tanto  tiempo  en  oposi
-ción  tenaz  a  los  pabellones  de  compla
béncia,  ha  llegado  a  la  posible  acepta
ción  de  un  cómpromisó  con  la  mayoría
de  lbs  armadores  de  los  pabellones  de
complacencia  de  buques  propiedad  de
súbditos  griegos.

A  fines  de  octubre  se  ha  anunciado
en  El  Pireo  que  los  armadores  griegos
aceptaron  pagar  una  cotización  men
sual  de  diez  chelines  a  la  citada  Fede
ración  (1.  T.  F.)  por  todo  marino  em
barcado  a  bordo  de  cualquiera  de  sus
buques,  navegando  bajo  pabellón  de
complacencia.

Los  armadores  Niarchos  y  Kukulun
dis,  que,  aparte  de  sus  importantes  in
tereses  navieros,  representaban  a  •otros
grupos,  han  dado  la  lista  de  260  bu
ques  de  propiedad  griega,  para  los  que
entraría  en  vigor  este  acuerdo.  Se  es
peran  también,  con  independencia,  las
listas  de  los  buques  propiedad  de  otros

armadores  griegos  con  flotas  de  impor
tancia  como  el  grupo  de  Aristóteles
Onassis  y  el  Stavros  Livanos,  que  fir
marán  acuerdos  separados.

Estos  acuerdos  representarán  el  cese
del  litigio  que  durante  tanto  tiempo
viene  sosteniendo  la  Federación  Inter
nacional  del  Transporte  con  los  pabe
llones  de  complacencia.

El  presidente  de  la  Chamber  of
Shipping,  del  Reino  Unido,  ha  manif es
tado  la  imperiosa  necesidad  de  acele
rar  el  desguace  de  los  buques  más  an
tiguos  y  de  explotación  poco  econó
mica.

Indicó  que  el  tonelaje  actualmente
inactivo,  comprendiendo  petroleros  y
buques  de  carga  de  mercancías  sólidas,
representa  en  la  actualidad  232  bu
ques,  totalizando  cerca  de  un  millón  de
toneladas  de  construcción  anterior  a
1934,  así  como  642  buques,  con  cerca
de  cinco  millones  de  toneladas,  cons
truídos  durante  la  guerra.

Esta  situación  se  agrava  en  lo  con
cerniente  a  la  f  1 o  t  a  de  petroleros,
pues,  aunque  se  déstinasén  al  deséua
ce  los  buques  más  antiguos,  así  como
los  T-2,  siempre  quedaría  un  exceso
voluminoso  de  toñelaje.  Por  el  contra
rio,  sería  relativamente  más  fácil  equi
librar  la  situación  en  el  sector  de  bu
ques  de  carga  de  mercancías  sólidás.
Los  buques  desarmados  de  esta  clase
figuran  en  número  de  772,  totalizando
aproximadamente  é  u  a  t  r  o  millones  y
medio  de  toneladas,  y  de  ellos  717,  que
totalizan  4.170.000  toneladas,  han  sido
construídos  antes  de  1946.  El  núméro
de  buques  construídos  antes  de  1934  es
sólo  de  190.

La  conclusión  que  se  deduce  es  que
el  estancamiento  en  el  volumen  de  los
transportes  marítimos  comprobado  el
año  último  es  sólo  temporal  y  ue  po
dría  ser  diferido  por  mucho  tiempo  si
se  impusiese  la  realización  de  impor
t  a  n  t  e  s  desguaces  mediante  acuerdos
mundiales.

—*  A  bordo  del  buque  Olegaica  llegó
al  puerto  de  Gdynia  la  chalupa  Chatka
Puchatkow,  en  la  que  atravesaron  el
Atlántico  durante  el  verano  de  1959
lo  navegantes  polacp  Jerzy  Tarsie
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wicz  y  Janusz  Nisiewicz.  La  embarca
ción,  a  la  que  vemos  en  la  foto  poco

después  de  ser  desembarcada,  ha  pa
sado  al  Museo  de  la  Marina,  de  Gdynia.

—  Se  ha  dado  a  conocer  un  nuevo
radar  para  Ja  navegación  en  los  ríos.
Se  trata  de  un  aparato  proyectado  es
pecialmente  para  hacer  frente  a  las
condiciones  que  se  encuentran  en  la
navegación  por  vías  fluviales  y  cana
les,  donde  se  requiere  considerable  ha
bilidad  para  maniobrar  buques  compa
rativamente  grandes,  con  toda  seguri
dad,  inclusive  cuando  r  e  i  a  a  buena
visibilidad.  Su  excepcional  precisión  y
nitidez  en  su  pantalla  de  23  centíme
tros  es  una  de  sus  principales  caracte
ríticas.

 Una  firma  británica  construye  un
indicador  tipo  contador,  de  360  grados,
que  puede  emplearse  para  indicar  el
rumbo,  y  que  tiene  varias  aplicaciones

en  las  industrias  aeronáuticas,  marina
y  otras  similares.  Con  la  adopción  de
un  ingenioso  equipo,  se  ha  podido  lo
grar  un  aparato  muy  reducido.  Puede
instalarse  en  un  espacio  de  30,5  por
33,8  y  20,16  milímetros.  Las  cifras
grandes  y  claras,  y  las  divisiones,  de
medio  en  medio  grado,  permiten  la  lec
tura  con  la  exactitud  de  un  cuarto  de
grado.  El  aparato  funciona  satisfacto
riamente  entre  40  y  70°  C.  y  no  sufre
alteración  permanente  a  las  tempera
turas  extremas.  Puede  soportar  una
gran  aceleración  en  cualquier  direc
ción,  sin  desprenderse  de  sus  guarrii
clones.

-  El  buque.faro  Northear  ha  roto
sus  amarras  y  navega  a  la  deriva,  pero
aún  efectúa  destellos  con  sus  focos,
según  mensajes  de  radio  captados  en
La  Haya.  En  los  mensajes  se  solicita
de  todos  los  buques  próximos  al  Nor
thear  que  le  ayuden  si  es  posible.

—  El  número  de  aparatos  radar  de
movimiento  verdadero  TM909  va  al
canzando  una  utilización  progresiva.
Se  ha  calculado  que  el  número  de  bu
ques  equipados  con  radar  Decca  es  de
nueve  mil,  correspondiendo  a  la  mitad,
aproximadamente,  de  los  que  utilizan
el  radar.  La  serie  D7,  cuya  existencia
data  de  ap  e  n  a s  un  año,  cuenta  ya
con  1.200  instalaciones  encargadas;  de
ellas,  la  cuarta  parte  corresponde  a  ra
dares  de  movimiento  verdadero.

 Comunican  de  Montreal  que,  en
razón  de  las  frías  temperaturas,  las  es
clusas  del  canal  de  San  Lorenzo  serún
cerradas  por  la  noche  durante  el  in
vierno.

—  La  Unión  India  posee  9.000  kiló
metros  de  costas  y  los  grandes  puertos
de  Bombay,  Calcuta,  Madrás  y  Visa
khapatnam  son  los  caminos  abiertos
para  el  comercio  con  otras  naciones.
Debido  a  ello,  su  Gobierno  desea  que
su  señalización  marítima  esté  al  mismo
nivel  que  la  de  las  naciones  más  mo
dernas.
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Al  primer  plan  quinquenal,  que  com
prendía  30  faros,  tres  estaciones  de
radio,  boyas  y  luces  de  tierra,  ha  su
cedido  un  segundo  plan,  actualmente
en  curso,  que  prevé  la  instalación  de
100  faros,  15  estaciones  de  radio,  esta
ciones  Decca  y  tres  radares  portuarios,
así  como  también  cerca  de  cien  boyas
flotantes  luminosas  y  un  abalizador  de
1.500  toneladas.

La  inauguración  del  faro  de  Dol
phin’s  Nose,  realizado  c o n  material
francés,  ha  sido  una  ocasion  para  el
Ministro  de  Transportes  y  Comunica
ciones  del  Gobierno  cte  la  Unión  India
de  comprobar  ei  feliz  desarrollo  del  se
gundo  plan  quinquenal  cte  señalización
y  de  apreciar  la  contribución  del  Ser
vicio  de  Faros  en  dicho  terreno.

Francia  continúa  en  la  Unión  India
manteniendo  la  pmsencia  francesa  de
una  técnica  inventada  hace  más  de  un
siglo  por  el  gran  tísico  Irancés  Fresnel
para  asegurar  la  navegación.

El  tráfico  marítimo  en  dirección
Norte  por  el  Canal  de  Suez  ha  queda
do  interrumpido  al  encallar,  a  la  entra
da  de  esta  vía  marítima,  el  buque  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos  Taco
nic.  Las  autoridades  del  Canal  informan
que,  a  causa  del  accidente,  ha  quedado
averiado  el  motor  del  buque.  Catorce
buques  que  seguían  al  Taconic  han  que.
dado  detenidos.  Se  espera  que  el  trá
fico  se  reanude  con  la  subida  de  la
marea.

1

—*  Ha  muerto  en  la  ciudad  de  Nueva
York  John  Robinson  Binna,  conocido
en  la  historia  de  la  navegación  como
el  primer  operador  de  radio  que  trans
mitió  con  éxito  un  mensaje  de  socorro.
Binna,  inglés  de  nacimiento,  viajaba
como  operador  de  radio  en  el  trasatlán
tico  República,  en  1909,  cuando  éste
entró  en  colisión  con  el  buque  italiano
Florida.  Aunque  la  cabina  de  radio  es
taba  llena  de  agua,  Binna  retransmitió
el  mensaje.  El  República  transportaba
1.600  pasajeros,  y  el  Florida,  2.000.
Gracias  al  mensaje  enviado  por  Binna,

sólo  perecieron  seis  personas,  salván
dose  el  resto.

Binna  ha  fallecido  a  la  edad  de  se
tenta  años.

e  ras  s  ea

Los  pesebristas  y  submarinistas
barceloneses  unieron  sus  aficiones  y  ac
tividades  para  colocar  en  una  de  las
maravillosas  cuevas  sumergidas  de  las
islas  Medas  un  nacimiento  realizado  en
plomo  por  el  pesebrista  y  submarinista
señor  Casadejust  con  figuras  del  escul
tor  señor  Castelis.

La  operación  fué  realizada  por  el
C.  R.  1.  S.,  cuyos  directivos  encarga
ron  de  la  misma  a  los  jóvenes  repre
sentantes  de  las  últimas  promociones
de  buceadores  señores  Galopa,  Guix,
Ribas,  Aragonés  y  Subirana  y  a  la  se
fiorita  Pilar  Giménez,  quienes  realiza
ron  la  inmersión  del  artístico  belén
después  que,  en  emocionante  ceremo
nia,  celebrada  en  el  mar,  el  cura  pá
rroco  del  pueblo  de  Estartit  bendijo  el
pesebre  en  presencia  de  las  autorida
des  locales  y  de  cerca  de  sesenta  bu
ceadores  y  pesebristas  que  se  sumaron
a!  acto.

A  continuación  1 o  s  escafandristas
del  C.  R.  1.  S.,  en  inmersiones  sucesi
vas,  visitaron  el  nacimiento,  que  cóns.
tituirá  una  atracción  más  de  nuestras
costas  para  los  escafandristas  que  de
todo  el  mundo  nos  visitan  y,  especial.
mente,  para  los  que  se  desplazarán  a
Barcelona  con  motivo  del  próximo  Pri
mer  Congreso  Mundial  de  Actividades
Subacuáticas.

—*  La  agencia  Tass  anuncia  desde
Moscú  que  una  erupción  volcánica  ha
hecho  surgir  una  nueva  isla  en  el  mar
Caspio.  La  agencia  soviética  añade  que
una  columna  de  fuego  se  elévó  duran
te  quince  minutos  hasta  una  altura  de
unos  220  metros.  La  nueva  isla  se  en
cuentra  cerca  de  la  de  Svinoy,  al  sur
de  Bakú.

—  Técnicos  de  la  institución  Smith.
son  han  divulgado  que  en  aguas  de  la
costa  mejicana  se  han  descubierto  va
rios  buques  hundidos  que,  al  parecer,
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por  las  características  de  los  cascos,
parecen  ser  españoles  y  de  fecha  apro
ximada  de  finales  del  siglo  XV  o  pri
mera  mitad  del  siglo  XVI.

Se  han  recuperado  ya  centenares  de
objetos  durante  las  exploraciones  sub
marinas  realizadas  en  los  fondos  pró
ximos  a  la  costa.

Uno  de  los  buques,  descubierto  en
las  proximidades  de  la  isla  Cozumel,  se
cree  que  fué  hundido  probablemente
entre  los  años  1740  y  1750,  y  por  sus
características  parece  que  se  trata  de
un  navío  inglés.

Se  van  a  continuar  las  exploraciones
submarinas  después  de  estos  descubri
mientos.

El  Boletín  Oficial  del  Estado  pu
blica  un  decreto  del  Ministerio  de  Ma
rina  por  el  que  se  dispone  el  nombra
miento  de  Alférez  de  Navío,  escala  de
mar,  a  favor  de  Su  Alteza  Real  el
Príncipe  don  Juan  Carlos  de  Borbón  y
Borbón.

—  El  A  1 m  i r  a  n  t  e  norteamericano
R.  Dennison  sucederá  al  Almirante
Wright  c  o  m  o  Comandante  supremo
aliado  en  el  Atlántico,  según  anuncia
la  Organización  del  Tratado  del  Atlán
tico.

El  retiro  de  Wright,  el  15  de  marzo,
ha  sido  anunciado.  El  Consejo  Perma
nente  de  la  O.  T.  A.  N.  pidió  al  Presi
dente  Eisenhower  que  nombrase  a  su
sucesor.  La  elección  de  Dennison  hecha
por  el  Presidente  de  los  Estados  Uni
dos  ha  sido  aprobada  por  el  Consejo.

—  El  señor  A.  C.  Grover  ha  sido  re
elegido  presidente  del  Lioyd’s  para
1960.  El  señor  P.  W.  Milligan  ha  sido
elegido  vicepresidente.

—  Según  experiencias  llevadas  a  ca
bo  por  el  Instituto  de  Investigaciones
de  Hamburgo,  el  empleo  de  redes  de
perlón  por  los  buques  de  arrastre  per
mitirá  aumentar  Tas capturas  de  pesca

costera  en  un  700  por  100.  Este  mate
rial  puede  hacerse  invisible  a  los  peces,
pues  se  fabrica  con  una  transparencia
semejante  a  la  del  vidrio.  Además,  da
da  su  resistencia,  puede  usarse  en  hilo
muy  fino.  La  Reparación  Federal  de  las
Pescas  calcula  que  el  rendimiento  de
los  buques  podría  incrementarse  con
siderablemente  empleando  dicho  mate
rial.

—  La  meteorología  está  revuelta.  So
bre  Europa,  un  frontal  de  fuerte  vien-,
te  del  Norte  produce  perturbación  en
el  aire  y  el  mar.  Cae  la  nieve  y  cierra
los  puertos  terrestres,  acumulándola  en
sus  carreteras  de  acceso.  La  nieve  y  el
agua  no  cesan  de  caer.  El  viento  per
turba  el  mar,  que  se  arbola  en  olas  vio
lentas  y  altas  que  rompen  contra  los
diques  portuarios  y  los  acantilados  cos
teros,  y  festonea  de  espuma  toda  la
largura  de  la  costa  asturiana  por  Occl.
dente  y  por  Oriente.

Los  buques  de  pesca  que  tienen  su
sede  en  Gijón  se  encuentran  amarra
dos  en  el  puerto  pesquero  del  Muel,
La  inactividad  de  los  buques  sustrae
pescado  de  los  mercados.  Y  cuando  no
hay  peces  en  el  menú  cotidiano  del
consumidor,  surge  en  la  playa  de  Las
tres,  en  el  lugar  conocido  por  Peña  del
Queso  o  Pozo  del  Estudiante,  una  foca
que  come  precisamente  pescado,  y  que
vendrá,  como  es  natural,  a  encarecer
la  mercancía.

Se  supone  que  la  foca  procede  del
Norte,  de  aguas  frías  de  otro  continen
te.  Fué  cazada  por  seis  arrapiezos  que
iban  de  Colunga  a  Lastres.

Uno  de  los  muchachos  vió  un  cuerpo
extraño  sobre  la  roca  de  la  Peña  del
Queso  y  creyó  que  se  trataba  del  cuer
po  de  un  perro  muerto.

Este  muchacho  avisé  -a  los  demás,  y
todos  acudieron  a  la  piedra,  donde-  ha
bía  algo  que  no  acertaban  a  reçonocer.

Y  se  acercaron  con  la  curiosidad
propia  de  la  edad—dieciséis  años  tenía
el  mayor  de  ellos  —  a  la  Peña.  Y  descu
brieron  una  foca  que  se  defendía  de
los  muchachos  con  bufidos  agresivos  y
erizando  los  pelos  de  los  bigotes.

Fué  atrapada,  a  pesar  de  todo,  y
conducida  a  una  bodega—se  denomina
así  el  lugar  para  almacenar  el  pescado
y  prepararlo  para  la  venta  o  la  expor
tación  —,  donde,  entre  cuatro  paredes,
espera  nerviosa  y  desafiante  el  futuro
destino.

Los  muchachos  la  cuidan:  en  un  ba
rreño  echaron  agua,  para  que  la  foca
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esté  en  su  necesario  elemento.  Busca
ron  hielo  para  poner  el  agua  a  los  gra
dos  que  precisa  la  foca  para  su  rego
deo,  y  van  a  la  playa  y  a  ios  acantila
dos  en  busca  de  peces  para  darle  de
comer.

Esta  extraíia  captura  de  la  foca,  em
pujada  por  el  temporal  a  esas  ignotas
latitudes,  ha  servido  de  festejo  a  los
vecinos  de  Lastres  y  Colunga,  que  des.
lIan  por  la  bodega  donde  se  encuentra
e!  ánimal,  llevado  dentro  de  un  saco,
como  se  lleva  un  gato  a  rastras,  con
objeto  de  ver  al  extraijo  bicho,  convir
tiendo  la  bodega  en  una  barraca  de  f e
ria;  donde  se  exhibiese  un  fenómeno  de
la  fauna  submarina.

-  El  Gobierno  noruego  ha  aprobado
ur!  contingente  de  5.800  ballenhs  azu
les  para  las  ocho  expediciones  norue
gas  que  tomarán  parte  en  las  pescas
pelágicas  del  Atlántico  durante  la  pre
sente  campaña.

-  —  En  una  conferencia-  de  Prensa,  el
Secretario  de  Estado  de  Comerio  de
la  República  portuguesa,  doctor  Co
rreira  de  Oliveira,  habló  de  la  falta
de  bacalao  en  -el  mercado  en  los  últi
mos  meses  Dijo  que  las  dos  últimas
temporadas  habían  si  do  pobres:  en
1958  la  flota  bacaladera  había  captu
rado  solamente  tres  cuartas  partes  de
su  capacidad  normal  y  este  año  se  es
peraba  capturar  un  -60  por  100  de  di
cha-  capacidad.  Para  aliviar  la  escasez,
el  Gobierno  había  importado  todo  el
bacalao  que  pudo  obtener  de  los  países
exportadores,  :pero  -estó  -no  había  sido
bastante  para  satisfacer  la  demanda
noz-mal.  La  flota  habíá  prolongado  s.u
estancia  en  las  áreas  pesqueras  con  la
esperanza  de  aumentar  la  pesca  y  esto
había  retrasado  la  llegada  del  pescado
al  mercado.  Debido  a  esto,  el  suminis
tre  sólo  fué  normal  después  de  media
dos  de  noviembre.  Un  informe  poste
rior,  de  Oporto,  indica  que  la  flota  ba
caladera  había  regresado  de  los  báncos
de  - Terranova  con  poca  carga.

—  -  Teniendo  en  cuenta  la  gran  tra
dición  -que en  España  tiene  -la  pesca  de
bajura,  -  que  ha  sido  el  fundamento  de
la  gran  industria  de  la  pesca  de  gran
altura  y  altura,  y  •teniendo  presente
que  más  del  50  por  100  de  los  reri
dimientos  totales  de  esta  rama  de  la
economía  nacional  son  producidos  por

la  pesca  de  bajura,  distribuída  a  todo
lo  largo  de  nuestro  litoral,  parece  ob
vio  resaltar  - la  trascendencia  que  tiene
la  primera  Asamblea  Nacional,  que  ha
tendido  a  la  reorganización  sindical  de
las  cofradías  de  pescadores  para  con
seguir  la  unidad  de  pensamiento  y  ac
ción  en  todas  ellas,  respetando  ciertas
peculiaridades  que  presentan  algunas
de  ellas  pór  •razones  profesionales.

Se  ha  - abordado  en  ella  cuanto  se
refiere  al  funcionamiento  de  las  Cofra
días,  campo  de  actividades,  puertos
pesqueros,  lonjas,  flota  pesquera,  ma
llas,  vedas  y  problemas  económico-so
ciales  que  en  la  actualidad  afectan  a-
la  pesca  de  bajura,  a- fin  de  que  nues
tro  Gobierno  tenga  adecuado  conoci
miento  acerca  de  todo  ello  y  pueda
tomar  las  decisiones  oportunas  en  o-i-
den  al  encauzamiento  sistemático  de
los  intereses  de  esta  rama  de  la  pro
ducción  nacional.

Se  ha  ocupado  también  la  Asamblea
del  salario  mínimo  y  el  paro,  así  como
del  plus  familiar  de  los  pescadores  de
bajura,  y  se  ha  propugnado  la  fijación
de  precios  mínimos,  para  evitar  el  en
iiecimiento  de  la  pesca  cuando  hay
costeras  abundantes,  para  lo  que  se
procurará  el  concierto  de  precios  con -

los  conserveros  ;y  asíp-iisnio,  conseguir
las  máximas  facilidades  para  que  las
Agrupaciones  o  Cooperativas  de  las
Cofradías  puedan  acometer  lo  antes
posible  el  montaje  de  plantas  frigorí
ficas  y  de  coagelación,  y  de  esta  ma
ñera  poder  llegar  a  la  instalación,  por
la  agrupación,  de  Cofradías  y.  de  fá-.
bricas  de  salazones  y  conservas,  que
les  permita  aportar  los  productos  a  la
oganización  de  mercados  y  supermer
cados  que  tienden  al  abaratamiento  de
la  vida.

Como  uno  de-  lot  motivos  principa
les,  se  ha  debatido  el  problema  de  la
órdenación  de  la  flotñ  pesquera  de  ba
jura  y  de  los  püertos  pesquros,  que
hacen  patente  la  necesidad  de  que  lo
antes  posible  se  lleve  a  las  Cortes  un
Proyecto  de  Ley  de  Pesca  que  venga
a  llenar  todas  las  -lagunas  existentes.

Es  de  destacar  que  en  España  exis
ten  243  Cofradías  de  Pescadores,  cu
yos  representantes  - hán  -hecho  acto  dç
presencia  en  esta  Asamblea  en  nombre
de  los -  doscientos  mil  ptoductores  en
cuadrados  en  el  Sindicato  correspon
diente.
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En  la  piscifactoría  instalada  en
el  lago  Miedwie  se  ha  conseguido  acli
matar  a  la  pescadilla,  a  base  de  aten

ciones  especiales  y  de  proporcionarle
una  alimentación  adecuada  E  la  po

1959]

ca  buena  se  sacan  ya  500  kilos  diarios
de  dicho  pez,  y  a  veces  ejemplares  co
mo  el  que  sostienen  estos  pescadores,
que  pesa  más  de  seis  kilos.
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Las  divergencias  francoamerica
nas  siguen  planteando  un  problema  tan
difícil  que  el  Consejo  de  Ministros  de
la  N.  A.  T.  O.  ha  preferido  soslayarlo
remitiendo  las  tentativas  de  solución
al  comité  permanente  de  dicho  orga
nismo  y  esto  con  la  esperanza  de  que
entre  tanto,  el  Presidente  Eisenhower
y  el  General  De  Gaulle  lleguen  a  un
acuerdo  que  hasta  los  más  optimistas
sólo  esperan  que  sea  relativo.

El  problema  es  hondo  porque  no  es
triba  únicamente  en  unas  discrepan
cias  acerca  de  la  manera  como  deben
unificarse—hasta  una  completa  inte
gración  o  sin  llegar  a  ella  —  las  diver
sas  fuerzas  militares  que  ponen  al  ser
vicio  de  la  defensa  común  los  países
firmantes  del  pacto.  El  verdadero  pro
blema  data  de  más  lejos.  Tiene  sus
orígenes  en  el  descontento  francés  por
las  consecuencias  que  los  acuerdos  to
¡nados  en  Yalta  y  en  Potsdam  tuvieron
en  algunos  de  los  territorios  que  bajo
la  III  República  formaron  parte  del
Imperio.  Y  va  más  allá  de  las  cuestio
nes  de  organización  y  funcionamiento
del  dispositivo  atlántico  de  defensa,
porque  de  lo  que  aquí  se  trata  es  de
una  disparidad  fundamental  en  cuan
to  al  modo  de  concebir  el  papel  de
Francia  dentro  de  la  alianza.  Para  el
General  De  Gaulle  la  defensa  de  las
posiciones  francesas  en  Africa  en  una
acción  indirecta  al  servicio  del  mundo
libre  que  hoy,  frente  a  la  expansión
oriental,  no  sólo  tiene  que  proteger
militarmente  las  rutas  clásicas  de  las
antiguas  invasiones,  sino  también  los
caminos  por  donde  el  comunismo  opera
una  penetración  económica  e  ideoló
gica.

En  el  fondo  de  todo  esto,  el  progra
ma  que  se  plantea  es  el  de  la  reforma
d0  la  N.  A.  T.  O.  para  adaptarse  a  las
nuevas  circunstancias  de  un  mundo  en
el  que  la  amenaza  que  determinó  la
creación  de  la  alianza  no  ha  desapare
cido,  pero  toma  otro  carácter,  que  es
menos  militar  y  más  insidioso.

—  Rusia  ha  aceptado  la  propuesta  de
Conferencia  cumbre  en  París,  formu
lada  días  atrás  por  Estados  Unidos,
Inglaterra  y  Francia,  aunque  indican
do  que  la  fecha  de  la  reunión  deberá

cambiarse  de  fines  de  abril  a  primeros
de  mayo  por  coincidir  aquellas  jorna
das  con  importantes  conmemoraciones
del  calendario  político  soviético  que
requieren  la  presencia  de  Krustchev
en  Moscú.

Se  cree  que  los  occidentales  accede
rán  a  este  deseo  ruso.  La  conformidad
soviética  para  la  primera  de  una  serie
de  reuniones  cumbre  de  los  jefes  de
Gobierno  del  Este  y  el  Oeste  vino  a
contribuir  en  la  mañana  de  la  Navidad
al  ambiente  de  sosiego.

Hacía  muchos  años  que  el  mundo  no
disfrutaba  unas  Navidades  tan  apaci
bles  espiritualmente  y  tan  espléndidas
materialmente,  dicen  los  comentarios
norteamericanos.  Es  verdad,  por  lo  que
alude  a  Estados  Unidos,  que  la  gente
en  su  mayoría  parece  muy  liberada  de
obsesiones  y  temores  bélicos.  Se  pien
sa,  aunque  sin  exagerado  optimismo,
que  Rusia  pudiera  ser  sincera  en  la
expresión  de  sus  aspiraciones  de  con
cordia,  y  se  cree  que  la  gran  cruzada
pacifista  de  Eisenhower  ha  encontrado
firmes  ecos  de  adhesión.

Por  el  momento,  las  relaciones  entre
Estados  Unidos  y  Rusia,  cuyo  rumbo
condicionan  las  básicas  preocupaciones
de  este  país,  han  entrado  aparente
mente  en  una  fase  de  comprensión
mutua.

Krustchev  se  apuntó  un  tanto  sen
timental  al  enviarle  a  Eisenhower  un
cajón  de  juguetes  para  sus  nietos...
Juguetes  sencillos;  muñecas  y  osos,
nada  de  pistolas,  fusiles  ni  sputniks
militares  imitando  a  los  auténticos.
Diplomáticamente  también,  Rusia  anun
ció  su  propósito  de  reanudar  las  nego
ciaciones  con  Estados  Unidos  para  sal
dar  sus  deudas  por  el  capítulo  de  Prés
tamos  y  Arriendos  correspondiente  a
la  segunda  guerra  mundial.  Estas  ne
gociaciones  se  suspendieron  hace  doce
años...  Durante  la  segunda  g u  e r r  a
mundial  Estados  Unidos  ayudó  a  Rusia
con  equipos  militares  y  suministros
civiles  por  valor  de  10.800  millones  de
dólares.  De  esta  cuenta  los  Estados
Unidos  borraron  la  cifra  de  10.000  mi
llones,  reclamando  sólo  el  pago  semi
simbólico  de  800  millones  de  dólares.
Rusia,  en  1952,  durante  el  último  pe
ríodo  de  conversaciones,  llegó  a  ofre
cer  hasta  300  millones,  y  al  no  acep
tarlos  Estados  Unidos  como  liquida
ción  total,  se  rompió  la  negociación.

Por  otra  parte,  se  anuncia  que  Ru
sia  y  Estados  Unidos  han  acordado,
de  nuevo,  intercambiar  científicos  en
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sus  respectivas  expediciones  polares  so
bre  la  zona  antártica.

+  En  los  medios  competentes  de  Pa
rís  se  informa  que  el  Gobierno  de  los
Estados  Unidos  ha  rechazado  una  pe
tición  del  Gobierno  francés  para  que
se  le  facilitará  ayuda  técnica  para
construir  proyectiles  dirigidos  de  al
cance  medio.

En  los  círculos  militares  se  han  ne
gado  a  comentar  el  informe,  pero  en
las  fuentes  antes  citadas  se  añade  que
la  oposición  de  Francia  a  la  integración
de  sus  fuerzas  con  las  de  otros  países
de  la  O.  T.  A.  N.  y  su  negativa  a
aceptar  nuevos  compromisos  en  esta
organización,  son  los  obstáculos  que
impiden  una  colaboración  en  la  cons
trucción  de  proyectiles  dirigidos.

—  Ya  ha  terminado  el  gigantesco  y
esforzado  viaje  de  Eisenhower,  inicia
do  el  día  3  del  actual  en  la  base  aérea
de  Andrews  en  la  que  acaba  de  fina
lizar  tan  magno  periplo,  cuya  última
etapa  ha  sido  la  base  aérea  norteame
ricana  de  Nuacer,  cerca  de  Casablan
ca,  donde  el  Presidente  de  Estados
Unidos  conversó  con  el  Rey  de  Ma
rruecos.

Todavía  es  pronto  para  establecer
ur  balance  completo  del  viaje  del  Pre
sidente  de  Estados  Unidos  a  través  de
once  capitales  de  tres  continentes,  pero
s1  puede  hacerse  un  resumen  que  re
sulta  positivo  y  elocuente  al  acreditar
que  el  Presidente  norteamericano  en
contró  en  todas  partes  acogidas  entu
siastas  reveladoras  del  prestigio  enor
me  de  su  figura  y  de  su  país.

Aunque  en  la  conferencia  de  París
entre  los  cuatro  Grandes  occidentales
no  haya  habido  acuerdo  completo,  no
debe  considerarse  dicho  resultado  co
mo  un  tropiezo  serio,  sino  más  bien
como  la  saludable  comprobación  de
que  en  el  Oeste  ninguna  nación,  por
superpotencia  que  sea,  lleva  la  voz
cantante,  imponiendo  su  voluntad  y
sus  intereses  a  los  demás  países.  Por
fortuna  —  y  hay  que  destacarlo  mu
cho —  la  alianza  occidental  no  es  como
la  del  Pacto  de  Varsovia,  que  consta
de  una  superpotencia  dominadora,  la
U.  E.  5.  5.,  y  sus  satélites...

En  París  ha  habido  sus  más  y  sus
menos  en  forma  de  pláticas  y,  hasta
si  se  quiere,  de  abiertas  discusiones  e
incluso  de  claras  discrepancias,  pero
todo  ello  en  una  atmósfera  de  mutuo
respeto  casi  de  auténtica  familiaridad.

La  última  reunión  en  la  capital  de
Francia,  entre  Adenauer,  De  Gaulle,
Eisenhower  y  MacMillan,  en  unión  de
los  respectivos  Ministros  de  Asuntos
Exteriores,  tuvo  el  curioso  preámbulo
de  una  conversación  del  Presidente
norteamericano  con  el  Premier  britá
nico,  seguida,  casi  inmediatamente,  de
una  visita  de  Michel  Debré,  Jefe  del
Gobierno  francés,  a  Eisenhower.

En  lo  principal  ha  habido  acuerdo
en  París,  por  lo  que  cabe  esperar  que
la  U.  E.  5.  5.  no  dé  la  nota  discordan
te  y  considere  buenos  la  fecha  y  el
lugar  señalados  para  la  anhelada  re
unión  en  la  cima  que  ha  de  congregar
en  París,  el  27  de  abril,  a  Eisenhower,
De  Gaulle,  Macmillan  y  Nikita  Serge
yevich  Kruschev.  De  aquí  a  aquella
fecha,  las  cancillerías  tendrán  que  des
arrollar  una  labor  agotadora,  porque
en  el  interregno  habrá  importantes
viajes,  uno  de  ellos  el  de  Macmillan,
a  Ghana,  Nigeiia,  Rhodesia  y  la  Unión
Sudafricana;  otró  el  de  Gronchi  a  Mos
cú,  un  posible  recorrido  de  Kruschev
a  través  de  diversos  países  de  Africa,
una  visita  —  la  primera  —  de  Charles  de
Gaulle  a  Wáshington  y  la  que  el  ruso
número  uno  efectuará  a  París  del  15
al  27  de  marzo,  o  sea  con  una  estancia
en  Francia  llamativamente  igual  a  la
do  Kruschev  en  Norteamérica.  Todavía
queda  la  visita  que  el  General  De
Gaulle  realizará  a  Londres  a  princi
pios  de  abril  y  con  toda  seguridad  ha
brá  otras  más  dentro  del  primer  se
mestre  de  1960,  destacando  entre  to
das  ellas  la  que  Eisenhower  llevará  a
cabo  a  Moscú,  en  junio,  en  devolución
de  la  que  Kruschev  hiciera  a  Estados
Unidos.

El  segundo  semestre  del  año  que  se
avecina  se  iniciará,  ya  en  julio,  con  la
apertura  oficial  de  la  campaña  de  pre
paración  para  las  elecciones  presiden
ciales  norteamericanas,  que  constitu
cionalmente  se  celebrarán  el  4  de  no
viembre,  por  lo  que  puede  anticiparse
que  durante  la  segunda  mitad  del  año
la  atención  principal  del  pueblo  norte
americano  y  de  sus  dirigentes  se  ha
llará  concentrada  en  aquella  consulta.

El  panorama  político  internacional
predispone  el  ánimo  a  la  esperanza  y
es  de  justicia  consignar  que  su  mejo
ramiento  general  se  debe  principal
mente  a  la  conducta  cauta  y  enérgica,
paciente  y  constructiva  de  Norteamé
rica,  que  en  la  presente  coyuntura  ha
tenido  el  eficacísimo  remate  del  largo
viaje  en  misión  de  paz  y  buena  volun
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tad  del  Presidente  Eisenhower,  que  ha
dejado  por  todas  partes  una  honda  y
amplia  estela  de  simpatías,  confianza
y  saludables  alientos.

En  París  se  discutió,  pero,  según  to
dos  los  indicios,  quedaron  resueltas  al
gunas  diferencias  entre  los  e u  a t  r  o
Grandes  occidentales,  singularm  e n t  e
entre  Estados  Unidos  y  Prancia,  todo
ello,  de  un  modo  principal;  debido  a
la  comprensión  y  entendimiento  preco
nizados  por  Eisenhower,  cuya  visita  a
Marruecos  quizás  haya  resuelto  la  cues
tión  de  las  bases  norteamericanas  en
dicho  país,  que  costaron  unos  500  mi
llones  de  dólares  y  cuyo  sostenimien
ta  exige  anualmente  unos  35  millones
de  dólares.

El  asunto  de  las  bases  estadouniden
ses  en  Marruecos,  ya  lo  abordó  el  Jefe
del  Gobierno  de  este  país,  Ibrahim,  en
su  reciente  visita  a  Wáshington,  pero,
do  todas  formas,  se  anunció  días  atrás,
en  los  círculos  oficiosos  de  las  capita
ls  norteamericana  y  marroquí,  que
aquella  cuestión  soria  el  eje  de  la  con
versación  entre  Eisenhower  y  Moha
med  Y.

La  Oficina  de  información  Diplo
mática  del  Ministerio  de  Asuntos  Ex
teriores,  ha  facilitado  la  siguiente
nota:

Ha  terminado  la  segunda  fase  de  las
conversaciones  hispano  -  argentinas  do
migración,  celebradas  con  motivo  de
la  visita  a  España  del  Ministro  del  In
terior  del  Gobierno  de  la  República
Argentina,  señor  Vitolo.  Como  conse
cuencia  de  dichas  conversaciones,  el
Presidente  de  la  delégación  española,
señor  Iturriaga,  Director  General  de
Asuntos  Consulares,  y  el  Presidente
de  la  delegación  argentina,  profesor
Ciapuscio,  han  rubricado  en  el  palacio
de  Santa  Cruz  un  proyecto  de  Conve
nio  de  emigración  entre  España  y  la
República  Argentina,  qué  será  some
tido  a  la  aprobación  de  los  Gobiernos
respectivos.

Con  tal  motivo,  los  dos  Presidentes
han  subrayado  nuevamente  la  cordia
lidad  en  que  se  ha  desarrollado  esta
negociación,  en  virtud  de  la  cual  se  ha
preparado  en  un  tiempo  mínimo  un
proyecto  de  convenio  de  gran  alcance
para  reforzar  las  íntimas  relaciones
que  unan  a  los  dos  países.

—÷  Hace  apenas  dos  años  que  Rusia
logró  su  mayor  victoria  científica  so
bre  los  Estados  Unidos  con  el  lanza-

miento  del  primer  sputnik,  que  pesa-
ha  cuatrocientas  libras.  Entre  tanto,
Rusia  ha  lanzado  un  satélite  que  pe
saba  tres  mil  libras,  mientras  que  el
mayor  satélite  norteamericano  sólo  pe
saba  cincuenta  libras.

En  aquella  ocasión  se  dijo  que  Ru
sia  había  ocupado  el  espacio  exterior,
mientras  los  Estados  Unidos  ocupaban
la  Escuela  Secundaria  Central  en  la
ciudad  de  Little  Rock.

Un  año  después,  el  5  de  octubre  de
1958,  los  Estados  Unidos  sufrieron  una
derrota  distinta  cuando  la  Escuela  Se
cundaria  de  Clinton,  en  el  Estado  de
Tennessee,  que  había  aceptado  una  or
den  jurídica  destinada  a  permitir  la
admisión  de  nuevos  estudiantes  de  co
lor,  fué  casi  destrozada  con  la  explo
sión  de  tres  cargas  de  dinamita.

Hubo  quienes  dijeron  entonces  que
la  conquista  rusa  del  espacio  e*terior
no  era  tan  desastrosa  para  los  Estados
Unidos  como  el  temor  que  hacía  pre
sa  de  muchas  comunidades  o u  a n  d o
bombas  similares  a  las  de  Clinton  fue
ron  colocadas  en  un  total  de  alrede
dor  de  ochenta  escuelas,  iglesias,  sina
gogas  y  hogares.

Actualmente,  la  Escuela  Secundaria
de  Clinton  está  siendo  reconstruida.
Los  estudiantes  asisten  a  clase  en  la
vecina  localidad  de  Oak  Ridge  hasta
que  sea  terminado  el  nuevo  edificio,
pero  lo  importante  es  que,  aunciue  los
Estados  Unidos  se  vean  aventajados
por  Rusia  en  la  conquista  del  espacio
exterior,  el  pueblo  norteamericano  es
tá  decidido  a  no  dejarse  superar  por
Rusia  en  la  conquista  del  terror.

—+  La  Comisión  política  de  las  Na
ciones  Unidas,  en  un  poco  frecuente
acuerdo  Oriente-Occidente,  ha  reco
mendado  a  la  Asamblea  -General  la
creación  de  un  grupo  formado  por  24
naciones  para  estimular  la  cooperacióú
internacional  en  favor  de  la  investiga
ción  pacífica  del  espacio  exterior  y
trabajar  en  los  problemas  que  plantea
la  conquista  del  espacio.

Tambión  ha  recomendado  la  Comi
sión  que  se  convoque  una  conferencia
internacional  de  ciencia  el  próximo
año  o  en  1961  para  el  intercambio  de
experiencias  en  los  usos  pacíficos  del
espacio  exterior.  -

—  Un  representante  del  Gobierno
británico  ha  declarado  que,  mediante
una  enmienda  del  Tratado  de  Bruse
las,  se  permitirá  a  la  Alemania  Oeei
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dental  íabricar  proyectiles  dirigidos
antiaéreos.

 El  Presidente  Eisenhower  tiene
en  estudio  un  plan  revolucionario  para
crear  dos  elevados  puestos  en  el  Ga
binete,  uno  con  la  categoría  de  pri
mer  ministro,  para  aliviar  al  futuro
Presidente  •de  algunas  de  las  pesadas
cargas  del  mandato.

La  idea  de  dos  nuevos  cargos,  uno

r        para Asuntos  Exteriores  y  otro  paralos  del  Interior,  responsables  solamen
te  ante  el  Presidente,  puede  ser  pre
sentada  al  Congreso  en  el  próximo
año,  último  del  mandato  de  Eisen
hower.

El  Gobierno  marroquí  ha  decidido
la  creación  de  un  puerto  franco  en
Tánger,  con  el  fin  de  paliar  las  conse
cuencias  de  la  reciente  supresión  que
privilegiaba  financieramente  a  la  ciu
dad  con  determinadas  ventajas  econó
micas.  El  estatuto  de  Tánger,  vigente
désde  1925  y  prorrogado  por  una  car
ta  real,  daba  las  mayores  facilidades
para  operar  lós  capitales  extranjeros,
y  por  ello  Tángur  era  un  centro  banca
rio  internacional  de  la  máxima  impor
tancia.  La  supresión  de  los  privilegios
al  derog-arse  la  carta  real,  señaló  Ja
decadencia  completa  de  este  mercado
de  capitales.

Se  duda  que  la  concesión  del  puerto
franco,  aunoue  económicamente  sea
ventajosa  para  el  comercio  tangerino,
pueda  sunlir  suficientemente  los  bene
ficios  del  régimen  anterior.  Tánger  se
encuentra  a  distancia  de  puntos  de
prodpcción  importantes,  que  podrían
favorecer  el  desarrollo  de  su  puerto
franco.  Fez  se  encuentra  a  315  kiló
metros  y  a  su  vez  está  distante  de  Ca
sablanca  casi  otros  tantos.  Fez  y  su
vecina  Mequinez  distan  solamente  197
kilómetros  de  Kenitra,  por  lo  oue  este
último  nunto  nuede  recoger  más  fácil
mente  la  producción  minera  y  agríco
la  de  esas  regiones.

La  zona  de  influencia  de  Tánger  es
muy  limitada  y  abarca  un  país  relati
vamente  pobre.  Es  por  ello  poco  pro
bable  que  el  tráfico  del  puerto  alcan
ce  un  sepsible  desarrollo,  a  nQ ser  qgç

con  las  nuevas  facilidades  de  puerto
de  depósito  y  distribuidor  c o n  s i g a
atraer  el  intercambio  internacional  en
condiciones  muy  favorables.  Todo  esto
exigirá  acondicionar  el  puerto  actual,
dotándolo  de  una  gran  estación  marí
tima  para  el  avituallamiento  de  bu
ques,  aumentar  las  dimensiones  del
puerto  y  muelles  y,  principalmente,
mejorar  los  accesos  al  puerto,  median
te  vías  de  comunicación  aptas  para
grandes  camiones  que  atraviesen  la
ciudad.

Una  comisión  ha  sido  encargada  de
estudiar  todos  estos  problemas.  Para
evitar  la  ruina  económica  que  la  ame
naza,  Tánger  tendrá  que  realizar  un
importante  esfuerzo.  El  puerto  está  en
una  posición  estratégica  muy  favora
ble  para  aprovechar  el  privilegio  de
la  franquicia,  que  ahora  le  ha  sido  re
conocido.

El  buque  Esso-Brussels,  lanzado
recientemente  en  los  astilleros  Koc
kum,  fué  autorizado  por  las  autorida
des  marítimas  belgas  para  remontar’
el  curso  del  Escalda.  Esta  unidad  tie
ne  un  calado  de  36  pies  cuatro  pul
gadas.  El  puerto  de  Amberes  queda
así  accesible  a  los  grandes  buques,
que,  como  el  petrolero  aludido,  sean
de  49.000  toneladas  de  capacidad  de
carga  máxima.

Van,  por  otra  parte,  a  realizarse
inmediatamente  trabajos  de  moderni
zación  en  este  puerto  para  ponerlo  a
la  altura  de  los  mejores  europeos:
nuevos  muelles,  ensanche  de  dársenas,
adquisición  de  42  nuevas  grúas,  cons
trucción  de  instalaciones  para  descarga
de  petroléros,  nuevas  vías  de  acceso
para  transporte  terrestre  y  desconges
tión  rápida  del  puerto,  con  vías  férreas
múltiples,  esclusas  y  extenso  desarro
llo  de  las  instalaciones  portuarias.

-  A  partir  del  11  de  octubre,  las
mercancías  almacenadas  durante  más
de  tres  meses  en  Tángur  serán  vendi
das  en  pública  subasta,  bajo  la  direc
ción  de  las  autoridades  aduaneras•  del
puerto.

 El  puerto  de  Estocolmo  alcanzó
en  el  año  1958  una  cifra  de  tráfico
inigualada.  El  tonelaje  de  registro  neto
de  los  buques  arribados  y  zarpados
fué  el  más  alto  registrado:  11.300.000
toneladas,  de  las  cuales  8.100.000  to
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neladas  correspondieron  al  tráfico  ex
tranjero,  cifra  superior  en  más  de
200.000  toneladas  al  récord  anterior.

Las  mercancías  despachadas  aumen
taron  en  170.000  toneladas  con  rela
ción  al  año  precedente,  alcanzando  un
total  de  5.600.000  toneladas,  de  las
cuales  2.980.000  corresponden  a  las
importaciones.  Las  exportaciones  so
brepasaron  en  57.000  toneladas  el  ré
cord  anterior,  siendo  de  440.000  tone
ladas,  mientras  que  el  tráfico  nacional
continuó  bajando.

Las  importaciones  de  carbón  y  co-
que  muestran  una  curva  marcadamen
te  descendente.  La  cifra  del  petróleo
en  el  puerto  de  Estocolmo  propiamen
te  dicho  fué  de  1.727.000  toneladas.
Se  estima  que  las  importaciones  en
todo  el  distrito  de  Estocolmo,  en  tres
millones  de  toneladas  aproximadamen
te.  En  vista  de  este  aumento,  los  mue
lles  de  carbón  se  están  transformando,
a  fin  de  poder  ser  utilizados  para  pe
tróleo.  Se  espera  que  el  muelle  prin
cipal,  en  el  puerto  de  almacenamien
to  de  petróleo  de  Loudden,  quedará
terminado  en  el  transcurso  del  año  ac
tual.  En  el  puerto  libre  de  Estocolmo
se  proyecta  otro  gran  edificio  de  de
pósito,  cuyos  gastos  se  calculan  en
20.000.000  de  coronas,  así  como  am
pliación  de  los  muelles.

Inglaterra  proyecta  aumentar  el
papel  de  Gibraltar  en  1960  para  hacer
de  ella  un  centro  comercial  y  finan
ciero,  en  el  momento  en  que  se  ter
mine  para  Tánger  su  régimen  de  pla
za  financiera  libre  en  abril  próximo.
Es  lo  que  indican  los  ecos  aparecidos
en  la  Prensa  británica  y  francesa  tI
timamente.

Tánger  sigue  siendo  una  de  las
principales  preocupaciones  de  &  M.  el
Rey  Mohamed  V,  que  se  concretarán
el  próximo  enero  en  vastos  proyectos
actualmente  en  estudio,  ha  declarado
e!  señor  Abderrahim  Bouabid,  Vice
presidente  del  Consejo,  quien  también
señaló  que  el  Gobierno  hará  todo  lo
posible  para  el  desarrollo  comercial,
industrial  y  económico  de  la  ciudad,  y
para  la  implantación  o  extensión  de
nuevas  industrias  bastante  antes  de  la
expiración  del  plazo  de  supresión  de
la  Carta  Real.  Estamos  dispuestos  a
ayudarles,  no  sólo  por  medios  especia
les,  sino  incluso  superiores  a  los  apli
cados  a  otras  industrias  del  interior
del  país,  Quienes  dispongan  de  fondos

y  capitales  para  inversión  serán  bene
ficiados  en  mayor  grado  también  que
exj  el  resto  del  país,  y  no  se  permitirá
que  Tánger  sea  aventajado  por  otros
puertos  extranjeros  vecinos  y  competi
dores.  También  dijo  que  el  Gobierño
está  reuniendo  la  documentación  nece
saria  sobre  funcionamiento  de  puertos
y  zonas  francas,  para  formar  un  pro
yecto  a  aplicar  a  Tánger  y  que  se  to
marán  todas  las  disposiciones  necesa
rias  para  que  no  se  produzca  una  dis
continuidad  en  las  existencias  comer
ciales,  que  pudiera  perjudicar  a  toda
la  provincia,  a  cuyo  efecto  las  oficinas
comerciales  serán  reforzadas  y  ven
drá  a  Tánger  un  representante  de  la
Oficina  de  Cambios  para  familiarizar
a  los  importadores  y  exportadores  cón
e!  régimen  de  Control  de  Cambios  ac
tualmente  en  vigor  en  Marruecos.

El  puerto  de  Majunga  podría  con
vertirse  en  la  cabeza  de  línea  de  los
buques  que  llegan  de  Francia  para  los
pasajeros  y  las  mercancías  destinadas
a  las  planicies  del  centro  de  Madagas
car,  y-  que  pueden  soportar  la  carga
por  el  camino  Majunga  -  Tanararive.
Esta  solución  permitiría  realizar  una
economía  de  tiempo  de  una  semana.

Para  hacer  frente  al  aumento  de
tráfico  previsto  y  para  hacer  rentable
el  puerto,  se  considera  indispensable
que  los  buques  puedan  llegar  hasta  el
muelle,  tanto  más  cuanto  que  el  au
mento  previsible  de  la  producción  per
mite  proyectar  un  aumento  paralelo  de
las  exportaciones.

Con  este  fin  se  proyecta  organizar
el  puerto  Schneider,  que  ya  existe,
mediante  obras  de  dragado  y  la  cons
trucción  de  una  escollera  de  protec
ción.

Actualmente,  la  cuestión  está  en
estudio  s  o b r e  maqueta  en  Maisons
AIf  ort.

Para  el  cabotaje,  que  representa  un
tráfico  de  60.000  toneladas  de  las
180.000  realizadas  por  el  puerto,  el
equipo  parece  suficiente,  tanto  más
cuanto  que  el  dragado  va  a  permitir
la  reorganización  de  la  dársena  de
Boutres.

Dicha  ordenación  no  perjudicaría  a
Tamatave,  que  conservaría  todo  el  trá
fico  de  la  costa  este  y  el  referente  a
las  mercancías  pesadas  destinadas  a  la
Planicie.

Los  trabajos  proyectados  supondrían
un  gasto  de  varios  millares  de  millones.

El  puerto  de  Tulear  constituye  el
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punto  final  de  tres  ejes  de  carreteras
principales:  el  primero  enlaza  la  cos
ta  suroeste  con  la  capital  de  la  isla,
el  segundo  constituye  la  salida  de  las
zonas  agrícolas  situadas  al  sur  del  río
Mangoky  y  el  tercero  sirve  la  parte
sur  de  la  isla,  así  como  tambiéu  Fort
Dauphin.

La  rada  de  Tulear  presenta  un  nivel
de  agua  utilizable  de  500  hectáreas.
Las  instalaciones  actuales  comprenden
una  obra  de  ingeniería  de  atraque,  con
sistente  en  un  muelle  de  60  metros  de
largo  por  21  metros  de  ancho,  que  per
mite  el  amarre  de  buques  con  un  ca
lado  que  no  pase  de  7,20  metros.  El
relleno  entre  el  terreno  natural  y  el
macizo  bajo  el  muelle  se  ha  realizado
con  rocas  de  corales.

El  tráfico,  que  llegó  a  28.000  tone
ladas  en  1939,  se  elevó  a  89.200  tone
ladas  en  1957.  En  su  desarrollo,  sin
embargo,  está  obstaculizado  en  primer
lugar  por  lo  exiguo  del  muelle,  que
sólo  permite  un  atraque  a  la  vez  y  el
trabajo  simultáneo  en  dos  calas  sola
mente;  en  segundo  lugar,  por  el  pe
queño  calado,  que  obliga  al  30  por  100
de  los  grandes  correos  a  permanecer
fondeados  en  rada.

Se  ha  estudiado  un  proyecto  para
desarrollar  las  posibilidades  del  puer
to;  la  financiación  de  las  obras  debe
estar  asegurada  por  el  Fondo  de  Inver
sión  para  el  Desarrollo  Económico  y
Social.

Dicho  proyecto  prevé  la  prolonga
ción  hacia  el  Sur,  en  128  metros,  del
frente  de  atraque  del  muelle  actual.
Esto  permitiría  utilizar  fondos  favo
rables  y  daría  un  calado  de  diez  me
tros.

Por  otra  parte,  la  creación  de  un
amarradero  para  pequeñas  embarca
ciones,  que  facilitase  las  operaciones
de  las  chalanas  y  pequeñas  embarca
ciones,  se  podría  obtener  con  el  apro
vechamiento  de  145  metros  de  una
parte  de  la  estacada  actual.

Finalmente,  está  previsto  el  empal
me  del  dique  mediante  un  lecho  de
arena.

Estas  disposiciones,  una  vez  realiza
das,  permitirán  el  atraque  y  el  trabajo
simultáneo  de  un  buque  correo  y  de
un  buque  de  cabotaje,  así  como  tam
bién  la  carga  y  descarga  de  chalanas
y  pequeñas  embarcaciones.

 El  puerto  de  Hamburgo  p  u  e  d  e
contar  con  un  nuevo  récord:  en  el  ser
vicio  regula!  de  línea  pudieron  ser

despachados  por  primera  vez  después
de  la  guerra  769  buques  de  altura  en
un  mes;  96  de  ellos  partieron  hacia
puertos  alemanes,  298  hacia  puertos
europeos  y  375  hacia  Ultramar.

Los  trabajadores  portuarios  necesi
taron  s  6  1 o  veinticuatro  horas  —  desde
las  once  de  la  noche  hasta  las  once  de
la  noche  siguiente—para  cargar  un  en
vío  de  1.000  coches  Volkswagen  en  la
motonave  noruega  Dagfred.

>  El  Gobierno  chileno  ha  aceptado
la  propuesta  presentada  por  la  empre
sa  que  dirige  el  ingeniero  español,  re
sidente  en  Chile,  señor  Key,  para  la
construcción  del  nuevo  puerto  de  Ari
ca,  con  la  inversión  de  unos  cuatro  mi
llcnes  y  medio  de  dólares.

Las  obras,  segón  informa  el  Minis
terio  de  Obras  Públicas,  se  iniciarán
el  mes  de  enero  próximo  y  habrán  de
estar  concluídas  en  febrero  de  1965.

El  puerto  proyectado  contará  con
500  metros  de  malecón  de  atraque  pa
ra  buques  de  gran  calado,  permitiendo
la  operación  simultánea  de  tres  buques
de  gran  tonelaje.  Se  dispondrá  asimis
mo  de  facilidades  especiales  para  el  fe
rrocarril  que  se  dirige  a  La  Faz.

La  construcción  de  este  puerto  es
uno  de  los  compromisos  asumidos  por
el  Gobierno  de  Chile  al  concluir  la
guerra  de  1879  contra  Perú  y  Bolivia.

 Los  Ministerios  israelíes  de  Ha
cienda  y  Transportes  h  a  n  aprobado
una  petición  para  que  sean  elevadas
las  tarifas  del  puerto  de  Haifa  a  par
tir  del  día  1.0  de  enero  de  1960.  Esta
elevación  será  de  una  media  de  un  20
por  100.

>  En  el  puerto  de  La  Coruña  se  mo
vieron  durante  el  mes  de  agosto  más
de  100.000  toneladas  de  mercancías,
por  un  valor  aproximado  de  250  millo
nes  de  pesetas.  Las  principales  parti
das  correspondieron  a  las  importacio
nes  de  combustibles,  aceite  y  azúcar,
por  valor  de  125  millones  de  pesetas.
En  el  mismo  mes  entraron  en  La  Coru
ña  seis  petroleros  procedentes  de  Es
combreras,  Tenerife  y  Coryton  (Ingla
terra)  ;  se  descargaron  ?0.000  tonela
das  de  gas  y  fuel-oil,  gasolina,  petróleo
y  otros  combustibles,  que  importaron
alrededor  de  los  75  millones  de  pe
setas.

El  número  de  buques  que  se  movie
ron  en  el  puerto  ha  sido  de  unos  300,
y  2,000  el  número  de  pasajeros  que
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pasaron  por  él.  Salieron,  preferente
mente  para  Alemania,  cerca  de  45.000
toneladas  de  mineral  de  hierro,  por  va
lor  de  unos  18  millones  de  pesetas;
35.500  unidadés  de  bidones  vacíos,  pa
ra  Newark,  por  valor  de  cinco  millones
de  pesetas,  y  conservas  diversas.

-  El  Gobierno  de  la  República  Ara
be  Unida  ha  anunciado  que  continúan
los  trabajos  de  ampliación  y  moderni
zación  del  puerto  de  Latakia.

Antes  de  finalizar  e1  año  actual  van
a  ser  inaugurados  dos  nuevos  silos  pa
ra  granos,  de  una  capacidad  de  40.000
toneladas.  Se  encuentra  también  en
construcción  un  gran  hangar,  que  per
mitirá  ampliar  la  capacidad  de  alma
cenaje  del  puerto  de  42.000’  a  54.000
metros  cuadrados.

>  El  RAPEC,  nuevo  sistema  de  salva
mento  por  catapulta  cohete,  de  la  Ma
rina  de  los  Estados  Unidos,  capaz  de
salvar  la  vida  de  un  piloto  en  un  brin
co  desde  el  nivel  del  mar  hasta  gran
altura,  se  encuentra  actualmente  dis
puesto  para  ser  usado  por  la  Flota.

El  sistema  de  salvamento  es  el  re
sultado  de  un  esfuerzo  conjunto  por
parte  de  la  Marina  y  de  la  Douglas
Aircraft  Company,  Inc.  El  RAPEC
(rocket  -  assisted  -  personnel  -  ejection
cntapult,  es  decir,  catapulta  de  eyec
ción  de  personal  con  ayuda  de  cohete)
ha  sido  desarrollado  por  la  Estación  de
Pruebas  de  la  Artillería  Naval,  de  Chi
na  Lake,  para  el  Departamento  de  Ar
tillería  de  la  Marina,  de  Wáshihgton,
D.>  C.  Douglas  éstuvo  encargada  del
sistema  referente  al  asiento,  para  el
D  e p  a  r  t  a  meato  de  Aeronáutica,  de
Wáshington,  D.  C.

El  sistema  respondió  a  los  requisitos
de  las  pruebas  de  manera  tan  perfecta
que  los  portavoces  de  la  Marina  han
dicho  que  su  utilización  puede  espe
rarse  que  asegurará  un  notable  aumen
to  en  las  posibilidades  de  superviven
cia  del  piloto.

El  RAPEC  es  un  cohete  con  propul
sor  sólido,  aplicado  al  asiento  del  pilo
to,  que  actúa  como  un  pistón  dentro  de
otro  tubo  que  está  unido  al  avión.  Una
característica  única  en  el  desarrollo  de
la  propulsión  es  el  tubo  quemador  de

gas,  que  contiene  en  su  interior  el
propulsor  sólido.

El  sistema  RAPEC  trabaja  en  cuatro
fases:  1),  los  gases  propulsores  empu
jan  el  asiento  fuera  del  avión;  2),  el
cohete  proyecta  al  piloto,  con  su  asien
to,  200  pies  (60  metros)  por  encima
de  su  avión;  3),  un  dispositivo  mecá
nico  separa  al  piloto  de  su  asiento;
4),  el  paracaídas  se  abre,  descendien
do  el  piloto  con  toda  seguridad.

El  RAPEC  ha  estado  én  experimen
tación  en  China  Lake  por  espacio  de
dos  años.  Es  una  de  las  respuestas  de
la  Marina  al  factor  de  fatalidad  ea  los
accidentes  aéreos  por  debajo  de  los
2.000  pies  (600  metros).  La  mayoría
de  los  desastres  de  los  reactores  ocu
rren  a  causa  de  incendios  durante  el
despegue  o  aterrizaje.

La  catapulta  del  RAPEC  lanza  al  pi
loto  fuera  de  su  cabina  con  un  ángulo
de  47  grados  y  una  aceleración  má
xima  de  13  G.  por  0,4  segundos.  Esto
está  satisfactoriamente  por  bajo  de  la
cifra  de  tolerancia  humana.

Un  limitador  de  peso,  instalación  pa
ra  la  absorción  de  energía,  protege  al
piloto  en  el  caso  de  un  accidente  al
aterrizaje.

El  sistema  tiene  un  control  de  eyec
ción  de  doble  fase.  El  control  primero
es  disparado  cuando  el  piloto  atrae  una
cortina  sobre  su  rostro.  Si  debido  a  ex
cepcionales  condiciones  de  vuelo  hacen
esto  difícil  a  causa  del  excesivo  peso
de  la  aceleración  sobre  sus  brazos,  un
c  o  n  t  r  o  1  alternativo,  colocado  en  el
asiento  entre  sus  piernas,  ejecuta  ins
tantáneamente  el  movimiento  de  eyec
ción.

Una  vejíga  tipo  acordeón,  inflada  de
repente  por  gas  comprimido,  obliga  a
la  separación  del  piloto  de  su  asiento.

El  sistema  de  eyección  RAPEC  pesa
79  libras  (36  kilos),  es  decir,  un  50
por  109  menos  que  los  métodos  cono
cidos  usuales.

El  programa  de  China  Lake  ha  com
pletado  con  todo  éxito  cierto  número
de  pruebas  a  680  millas  por  hora
(1.095  kilómettos  por  hora)  ea  la  pis
ta  supersónica,  aunque  la  Marina  no
recomendó  nunca  a  sus  pilotos  lanzar-
se  a  tan  elevada  velocidad.

La  Marina  está  instalando  el  siste
ma  RAPEC  en  sus  Douglas  A4D  Sky
hawk,  de  ataque  y  bombardeo.  El  RA
PEC  sustituirá  a  todos  los  sistemas
existentes  en  el  Skyhawk  y  equipará  a
todos  los  nuevos  aviones  de  la  Marina.
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La  Fuerza  A  é r  e a  de  los  Estados
Unidos  también  está  interesada  en  el
proyecto  RAPEC,  y  se  ha  registrado  un
lanzamiento  con  pleno  éxito  desde  un
F-104  volando  a  1.500  pies  de  altura
(458  metros).

Han  llegado  al  p  u  e  r  t  o  de  San
Francisco  de  California  (Estados  Uni
dos)  el  Capitán  y  los  catorce  miem
bros  de  la  dotación,  la  mayor  parte
espaiioles,  del  buque  mercante  de  3.500
toneladas  Guam  Pioneer,  que  se  hundió
a  unas  340  millas  al  sudoeste  de  Long
Beach  (California).

Durante  nueve  horas,  el  Capitán
Harry  y  sus  catorce  hombres  estuvie
ron  a  bordo  de  dos  botes  salvavidas  a
merced  de  un  mar  embravecido,  hasta
que  fueron  recogidos  por  el  buque  nor
teamericano  Picket.

 Una  empresa  bilbaína  intentará  la
recuperación  de  los  restos  del  buque
Antártico,  que  se  encuentra  hundido  y
partido  en  dos  al  oeste  de  Las  Que
brantas  (Santander),  desde  el  pasado
octubre.

La  compañía  aseguradora  ha  cedido
el  Antártico,  en  su  estado  actual,  a  la
entidad  bilbaína,  que  se  ocupará  de  re
cuperar  los  restos  que  puedan  ser  sal
vados  y  que  ofrezcan  utilidad.  Según
su  informe,  el  seguro  del  buque  está
cubierto  con  una  cifra  de  unos  50  mi
llones  de  pesetas.

-  Una  firma  británica  ha  iniciado  la
fabricación  de  un  auevo  bote  plegable
de  salvamento,  para  aviones.  Como  ca
racterística  sobresaliente  se  puedeano
tar  su  reversibilidad,  que  permite  su
uso  en  cualquier  posición  en  que  se
eche  al  agua,  y  poderlo  abordar  por
todos  los  lados  simultáneamente.  Para
casos  de  emergencia  cuenta  con  una
plataforma  para  facilitar  la  entrada.
Se  hincha  automáticamente  al  chocar
con  el  agua  en  sólo  diecisiete  segun
dos.  La  fibra  sintética  empleada  en  su
construcción  es  de  muy  p  o  c  o  peso
—  ventaja  excepcional  para  las  líneas
de  aviones  —  y  su  capacidad,  26  asien
tos.

En  el  lugar  denominado  Cerriflos,
de  Roquetas  de  Mar,  frente  a  la  Punta
del  Sabinal,  embarrancó  en  un  pasado
temporal  el  buque  italiano  Bice,  de
1.500  toneladas  de  registro  bruto,  que
se  dirigía  en  lastre  a  Motril,  proceden
te  de  Génova.

En  :este  accidente,  afortunadamente,
no  hubo  desgracias  personales.  ComÉ
noticia,  el  h  e c h o  fué  éirculado  por
Prensa  y  radio,  y  en  eso  acabó  escue
tamente  el  suceso.

Y  tras  la  tempestad,  el  proceso  de
su  recuperación  y  puesta  en  servicio,
para  lo  que,  tras  una  noche  entera  de
completo  trabajo,  el  mercante  italiano
ha  sido  puesto  a  flote  y,  ayudado  por
dos  barquitos  de  pesca  y  sus  propios
medios,  está  amarrado  en  la  bahía  de
Almería,  aunque  con  una  importante
vía  de  agua  en  sus  bodegas  y  pequeños
desperfectos  de  fácil  reparación.

Los  barquitos  de  pesca  El  Portugués
y  Bárbara  y  Jaime,  de  la  matrícula  de
Almería,  después  de  un  ímprobo  tra
bajo,  consiguieron  ponerlo  a  flote,  y
en  sus  arrancadas  los  pesqueros  rom
pieron  varias  veces  sus  amarras.

Una  vez  éste  a  flote,  se  consiguió
poner  en  marcha  uno  de  sus  motores,
y  aquí  fué  de  los  gtitos  albórozados  de
su  Capitán  y  tripulación,  que  brinda
ron  con  los  pescadores  españoles  con
una  copa  de  vino  en  un  acto  de  fra
ternal  camaradería.

Los  pesqueros  que  efectuaron  el  sal
vamento  han  percibido  por  su  trabajo
150.000  pesetas  cada  uno.  La  mitad  de
esta  cantidad,  por  su  labor  abnegada,
se  distribuye  entre  las  tripulaciones
por  el  procedimiento  de  a  la  parte,  se
gún  el  sistema  empleado  en  las  faenas
diarias  de  la  pesquera,  y  la  otra  mitad
es  para  la  propiedad  de  los  buques  sal
vadores.

Aproximadamente,  c a d a  marinero
pescador  percibió  unas  3.500  pesetas.

El  C  e  n  t  r  o  Internacional  Radio.
Médico,  que  desarrolla  la  asistencia
médica,  vía  radio,  en  favor  de  los  na
vegantes  de  todo  el  mundo,  ha  amplia
do  recientemente  sus  servicios  bené
ficos.

Esta  entidad  asegurará  en  adelante
un  servicio  radiomédico  continuo  en
todos  los  mares  del  mundo,  aun  cuando
los  buques,  por  dificultades  de  la  pro
pagación  electromagnética,  no  consigan
comunicar  con  Italia,  siendo  posible
operar  mediante  los  enlaces  intercon
tinentales  radiotelegráficos,  q  u  e  han
sido  concedidos  gratuitamente  por  va-
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nos  Gobiernos  o  entidades  extranjeras.
El  C.  1.  R.  M.  ha  obtenido  reciente

mente  del  Gobierno  argentino  el  trán
sito  gratuito,  de  los  buques  y  para  los
buques  que  se  encuentren  navegando,
de.  los  mensajes  mádicos,  mediante  la
estación  de  radio  de  Buenos  Aires,
lá  sociedad  Italcable  ha  otorgado  la
franquicia  de  las  tarifas  establecidas
para  el  servicio  con  Roma,  y  viceversa.

Estas  nuevas  facilidades  aseguran
un  servicio  seguro  y  rápido  de  asisten
cia  radiosanitaria  a  los  navegantes  em
barcados  en  buques  de  cualquier  pabe
llón  en  el  Atlintico  meridional.

Ha  sido  lanzado  al  mar  el  subma
rino  atórnico  norteamericano  Robert  E.
Lee,  en  los  astilleros  de  Newport  News,
Virginia.

El  nuevo  buque  atómico  es  el  cuarto
construído  con  el  fin  de  que  pueda  ser
equipado  con  proyectiles  dirigidos  tipo
Polaris.

1
Las  estadísticas  de  la  navegación

marítima  en  el  puerto  de  Argel,  en  los
ocho  primeros  meses  del  afio  1959,  se
establecen  en  7.483  buques,  3.249.630
toneladas  de  mercancías  y  427.886  pa
sajeros.  Comparadas  con  las  de  los
ocho  primeros  meses  del  aSo  1958,  es
tas  cifras  presentan  un  aumento  de
479  buques,  de  215.857  toneladas  de
mercancías  y  de  9.293  pasajeros.

El  puerto  de  Calais  en  el  pasado
año  ha  visto  transitar  1.109.362  viaje
ros,  y  en  los  nueve  primeros  meses  de
1959  se  ha  logrado  la  cifra  de
1.176.144  viajeros.  El  31  de  diciembre
no  cabe  duda  que  Calais  habrá  visto
transitar  1.300.000  viajeros,  y  se  cla
sificará  como  el  primer  p  u  e r  t  o  de
Francia  en  lo  que  se  refiere  al  tráfico
de  viajeros.

Según  estadísticas  relativas  al  pe
ríodo  enero-abril  de  1959,  el  tráfico  to.

tal  de  los  puertos  italianos  durante  ese
cuatrimestre  ha  superado  en  el  8,8  por
100  al  tonelaje  de  mercancías  regis
trado  en  el  mismo  período  del  aíio  pre
cedente  y  ha  experimentado  un  au
mento  del  2,2  por  100,  durante  el  mis
mo  tiempo,  en  cuanto  al  número  de
p  as  a  j  e  r  o  s  embarcados  y  desembar
cados.

El  número  de  pasajeros  embarcados
y  desembarcados  en  el  período  enero-
mayo  1959  ha  sido  en  total  de  233.336,
contra  219.708,  correspondientes  al
mismo  período  del  año  1958.

 El  nuevo  enlace  radioeléctrico  Pa
rís-Uargla,  primer  enlace  directo  entre
París  y  el  Sáhara,  acaba  de  inaugu
rarse.

Las  instalaciones  de  Uargla  com
prenden  un  centro  de  transmisión,  un
centro  de  recepción  y  una  central  eléc
trica.

Los  dos  circuitos  telefónicos  y  la  vía
telegráfica  mejoran  ampliamente  1 a s
posibilidades  de  comunicaciones  entre
Francia  y  los  departamentos  del  Sáha
ra.  Hasta  ahora  todas  esas  comunica
ciones  se  tramitaban  vía  Argel.

 Se  está  procediendo  a  los  ensayos
de  un  nuevo  radar  instalado  en  la  es
tación  meteorológica  de  radiosondas  de
Lyón-Bron.  Está  destinado  a  estudiar
las  capas  de  viento  en  alta  altitud,  con
el  fin  de  facilitar  los  recorridos  adreos.

La  operación  consiste  en  soltar  desde
el  suelo  un  globo-sonda,  al  cual  está
enganchado  un  reflector.  Desde  la  ca
bina  del  radar,  un  operador  capta  en
un  cuadrante  la  presencia  del  reflector,
sigue  su  ascensión  y  registra  sus  reac
ciones  a  distancias  de  100  kilómetros
de  radio,  en  alturas  de  20  a  25.000
metros,  y  en  ángulo  de  acimut  en  re
lación  al  Norte.

Una  firma  británica  suministra  un
nuevo  aparato  radar  para  usos  nieteo
rológicos  en  los  aviones,  que  sólo  pesa
22  kilogramos.  Consta  únicamente  de
tres  elementos:  indicador,  transmisor
receptor  y  explorador.  Proporciona  to
das  las  facilidades  de  los  mejores  apa
ratos  de  esta  especialidad,  y  la  reduc
ción  de  su  peso  se  ha  logrado  con  el
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uso  extensivo  de  transistores.  Pueden
proporcionarse  instalaciones  con  uno  o
dos  indicadores.  El  transmisor-receptor
usa  la  última  técnica  de  recepción  mi
crosonda.  Este  aparato  ha  sido  presen
tado  públicamente  en  la  Exposición  y
Despliegue  Aéreo  que  se  celebró  en
Farnborough  el  pasado  mes  de  sep
tiembre.

España  ha  sido  elegida  miembro
del  Consejo  de  Administración  de  la
Unión  Internacional  de  Telecomunica
ciones,  institución  de  las  Naciones  Uni
das  especializada  en  todos  los  proble
mas  de  telegrafía,  telefonía  y  radioco
municaciones,  que  a  g  r u  p a  a  101
naciones.

Una  casa  británica  especializada
suministra  un  equipo  que  permite  el
manejo,  a  larga  distancia,  de  los  avio
nes  mediante  la  radiocomunicación  tie
rra-aire.  En  una  instalación  preliminar,
dicho  aparato  ha  mantenido  una  comu
nicación  constante  y  precisa,  en  ambas
direcciones,  hasta  una  distancia  de  830
kilómetros,  aproximadamente.  En  con
diciones  atmosféricas  favorables  se  ha
logrado  cubrir  hasta  1.850  kilómetros.
Este  equipo  permitirá  controlar  el  gran
vecío  del  Atlántico,  ya  que  la  distancia
de  Shannon  a  Candar,  en  Terranova,
es  de  3.700 kilómetros.

—   En  la  foto,  el  Teniente  Coronel  de
Intendencia  de  la  Armada  Navarro
(tercero  empezando  por  la  izquierda)
inspecciona  la  sala  de  máquinas  del  De-

pósito  de  Suministros  Navales  de  Me
chanisburg,  en  Pensylvania.  El  Tenien
te  Coronel  Navarro  se  encuentra  en  los

Estados  Unidos  asistiendo  a  un  curso
sobre  Administración  de  Suministros
Navales,  organizado  por  la  Oficina  de
Intendencia  y  Administración  Naval  de
los  Estados  Unidos.

‘  El  destructor  norteamericano  Jo
nas  Ingram,  mandado  por  el  Capitán
de  Corbeta  Robert  Wilson,  y  en  el  cual
arbolaba  su  insignia  el  Contraalmiran
te.  Edward  Stephan,  Comandante  de  la
división  naval!  del  Atlántico  Sur,!  entró
en  el  puerto  portugués  de  Beira,  ha
ciéndose  de  nuevo  a  la  mar,  rumbo  a
las  islas  Mauricio,  a  las  pocas  horas  de
su  llegada.

 Hizo  escala  en  Lisboa  el  detruc
tor  Z-2,  de  la  Marina  de  guerra  de  Ale
mania  Occidental,  mandado  por  él  Ca
pitán  de  Fragata  Kuhnke.  El  buqüe
tiene  una  dotación  de  15  Oficiales  ! y
250  Suboficiales  y  marineros.  Proéedía
de  Estados  Unidos  y  es  uno  de  los  des
tructores  entregados  a  Alemañia  del
programa  0ff  Shore.

El  Z-2  salió  de  Lisboa,  rumbo  a  Bre
men,  tras  una  corta  estancia  en  el  es
tuario  del  Tajo.

St?

De  paso  para  Argelia,  entró  en
Lisboa  el  buque  de  desembarco  Odette,
de  la  Marina  de  guerra  francesa,  con
una  dotación  de  seis  Oficiales  y  68  Sub
oficiales  y  marineros.
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LE’MONIER, Almirante:  Problemas
navais no era  das foguetoes.—
«Revista de  Mancha»  (Po.), sep
tiembre  1959.

Desde  hace  diez años,  todas  Tas téc
nicas  están  de  acuerdo  en  anunciar  la
próxima  utilización  de  la  energía  nu
clear  en  los  buques  de  guerra,  así
como  la  sustitución  de  la  artillería
clásica  por  lanza-cohetes.  Mas  era  ló
gico  pensar  que  la  transformación  de
las  flotas  se  haría  progresivamente,
una  vez  conocidos  los  resultados  lle
vados  a  cabo.cou  •un pequeño  núme
ro  de  buques  experimentales,  con  lo
cual  aún  habrían  de  pasar  algunos
años  hasta  la  generalización  de  las
nuevas  técnicas.

Pero,  frente  a  estos  postulados,  la
Marina  norteamericana,  apoyándose
sin  duda  en  los resultados  concluyen
tes  del  Nautilus,  está  decidida  a  ms
talar  la  propulsión  nuclear  en  todos
los  nuevos  buques  y  proveerlos  de
proyectiles  teledirigidos.

Coilsecuencia  de  ello  es  la  construc
ción  de  un  portaaviones,  derivado  del
Forresta,  de  85.000 toneladas,  un  cru
cero  de  15.000  toneladas  y  un  des
tructor  de  lic  menos  de  5.000 tonela
das,  además  de  los  submarinos  que  se
construyen  en  serie.

A  resultas  de  tales  proyectos,  el
Almirante  Lemonier  obtiene  una  serie

de  consecuencias  y  señala  unas  posi
ciones,  tanto  en  lo que  respecta  a  las
posibilidades  en  una  guerra  futura  y
a  las  relaciones  de  los Estados  Unidos
con  sus  aliados.;1]

_J:’.’ 13L1. o;0]
W!NTON,  John:  We  Joined the

Navy.—Nueva  York. St. Mdrtin’s
Press, 1959; 42,  256 págs.

Aunque  editado  en  los Estados  Uni
dos  se  trata  de  un  libro  inglés;  la
crónica  divertida,  y  en  ocasiones  pa
tética,  edificante  siempre,  de  u n o s
rn  u e ha  e  h o s  que  constituyeron  un
mismo  grupo  en  la  brigada  al  ingre
sar  en  el  Real  Colegio de  Darmouth,
desde  su  curiosa  selección  hasta  que,
después  de  un  crucero  accidentado  de
instrucción,  alcanzaron  la  galleta  de
Guardiamarina.

Los  distintos  tipos  de  Beattys—que
es  el  sobrenombre  familiar  de  estos
Ayudantes—y  sus  reacciones  ante  la
severa  disciplina,  los  varios  caracte
res  de  los  instructores  y,  en  fin,  el
calendario  escolar  como  las  prácticas,
desfilan  donosamente  ante  el  lector
por  las  páginas  de  esta  entretenida
obra,  algunas  de  ellas  de  verdadera
emoción,  aunque  otras  se  presenten
cori  una  crudeza  muy  realista.

Debería  traducirse,  y  aunque  tene
mos  aquí  un  Botón  de  Anda,  podría
muy  bien  aparecer  otro  en  el  que  la;1]

ARMAS  ;0]

1.004 [Diciembre



LIBROS  Y  REVISTAS

vida  escolar,  en  todos  sus  aspestos,
fuese  objetivamente  más  divulgación
que  cañamazo  para  entretejer  una
novela.

J.  G.  T.

RlESEM&ERG,, Jr.,  F.:  Great Men
of  the Sea.—Nue’a York. O. P.
Putna’m’s Sons, 1955; 42,  250 pá
ginas, con ilustraciones.

Ya  el  título  me  dió  la  medida  del
contenido—de  la  selección  del  conte—
nido—,  y,  en  efecto,  no  me  equivo
qué.  Cuando  lo  vi  comprendí  que  es
de  esos  libros  que  nada  nuevo  dicen,
pero  hay  q-ue comprarlo,  aunque  sea
para  una  constancia  más  en  nuestra
biblioteca  de  lo  injustos  que  suelen
ser  los  divulgadores—no  historiado
res—extranjeros  de  nuestra  gesta  ma
rinera.

En  sus  XXIII  capítulos  desfilan  las
grandes  hazañas  marineras,  •desde  el
Arca  de  Noé  y  ‘las ieyendas.  arcaicas
hasta  ‘la  época  presente  de  los  sub
marinos  atómicos  con  la  formidable
hazaña  del  Nautilus,

Sin  grandes  errores  que  oponer  a
la  totalidad  del  texto,  ‘lo español  no
ocupa,  en  •su  buena  época,  el  lugar
preeminente  que  le  corresponde.

Justamente  era  lo  que  sospechába
mos  de  título  tan  prometedor  corno
ambicioso.

R+ESEMBERG, ir.,  F.: The Story of
the  Naval Academy. —  Nueva
York.  R a n d o n  House, 1958;
42,  175 págs., con dibujos.

El  autor  de  este  libro,  como del  an
e        tenor, es  muy  conocido  en  el  mundillo  náutico,  tanto  por  sus  obras  como

por  sus  cruceros  en  la  goleta  que  ‘po—
s.eyó.  Hijo  de  marino  y  aun  de  ex
plorador  ártico,  Riesemberg  ingresó
en  la  Reserva  Naval de  su  país  y  tomó
parte  en  la  colosal  campaña  del  Pa
cífico  de  la  última  gran  guerra.

Tiene  escritas  varias  obras  de  ca
rácter  histórico,  y  especialmente  ma
rítimo,  como  Balboa,  The  Vanishing
Steam.er, Great Men of  the  Sea  (arri
ba  comentado),  The’ StorlJ  of  the  U.  8.
Me’rchant  Marine  ja  World  War  II,  y

The  Story  of  San  Francisco  Harbour,
que  constituyó  su  más  brillante  éxito.

Para  un  escritor  de  esta  mena,  la
historia  de  la  Escuela  Naval de  Anná
polis  debió  de  constituir  fácil  tarea,
y  así  ha  escrito  un  ‘libro  curioso,en
tretenido  y  excelente  como  divulga
ción,

Estimo,  sin  embargo,  que  podría
haberse  extendido  algo—sin  apartar-
se  del  tono  divulgador—en  los  pla
nes  de  estudios  sucesivos,  desde  que
en  1845 la  Marina  de  los Estados  Uni
dos  coirtó  ya  definitivamente  con  el
centro  docente  que  apetecía  y  nece
sitaba.

Y,  desde  luego,  hay  que  rechazar
su  afirmación  de  que  el  Reina  Merce—
des—cuyo  casco,  figuró  hasta  hace
unos  meses  como  ponteo,  en  •Anná
polis—fué  apresado,  por  que  no  es
cierto.

J.  43. T.

D’AUTIN,  DE  VAILLAC, Armand:
Anticipcitions d’hier et d’a.ujour
d’hui. —  «Revue Maritime.» (Fr.),
dicern’bre  1959.

La  palabra  anticipación  evoca  irre
sistibl  merite  la  figura  de  Julio  Ver-
nc.  Nadie  ignora  que  en  sus  novelas
p  re  y  i ó  la  existencia  de  numerosos
ingenios  que  hoy  son  realidad.

Mas,  junto  a  este  autor,  ha  habido
otros  cuyas  obras  no  son  tan  conoci
das  y  que  sin  embargo  crearon  una
ficción  que  no  tardó  muchos  años  en
ser  realidad.

Se  hace  así  refereacia  al  libro  del
norteamericano  M.  C.  Bywater  que,
publicado  en  1925  bajo  el  título  de
The  great  Pacific  war,  supone  una
guerra  entre  Japón  y  Estados  Unidos,
cuyo  proceso  luego,  en  la  realidad,
fué  casi  similar.  Incluso,  en  el  libro
de  Bywater,  tuvo  la  visión  del  tiempo
que  duraría  esta  guerra,  pues  en  él
los  acontecimientos  tuvieron  lugar  en
un  lapso  de  tres  años  y  dos  meses,  y
luego,  la  realidad  fué  de  tres  años  y
ocho  meses.

Otro  libro  en  la  misma  línea  fué  el
del  francés  Fernand  Boverat,  apare
cido  en  1932,  titulado  La  bataille  de
l’Ocean,  en  que  se  enfrentaban  Fran
cia  y  Alemania  como  consecuencia  de
que  ésta  invadía  a  Polonia.
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Recientemente,  en  1958, el  U. 5. Na
val  Instituta  publicó  el  libro  del  crí
tico  militar  George  FieIding  Eliot,  que
se  llama  Victonj  without  war  (1958—
1964),  en  el  cual  se  desarrollan  una
secfe  de  conceptos  estratégicos  de  es
peciál  interés.

VEGA  SANZ,  Rafael,  y  BELTRAN
LOPEZ,  Lucas: La  construcción
naval  espaota  y  la  integración
económica europea. —  Madrid,
1959,  199 págs.

Por  iniciativa  de  la  Sociedad  Espa
ñola  de  Construcción  Naval  se  publi
ca  este  libro,  del  que  son  autores  el
Ingeniero  Naval don  Rafael  Vega  Sanz
y  el  Catedrático  de  Economía  Políti
ca  y  Rac)enda  Pública,  de  la  Univer
sidd  de  Murcia,  don  Lucas  Beltrán
López.

La  razón  fundamental  de  este  estu
dio  es  contestar  a  las  dos  siguientes
preguntas:  l.a  ¿Cuál  es  la  consecuen
cia  paro  Espafla  de  su  ingreso  en

LA (OYSTR(Wti(L 
AUI  bP,’uiftL 

YIA  LNILGRMION
I(1)1)Ml(t EUROPEA

e

la  O.  E.  C.  E.?,  y  2.’  ¿Qué  consecuen
cias  tendrá  tal  ingreso  en  :cada  una
de  las  industrias  españolas?  A  resul
tas  de  ambas,  se  analizan  ‘con relación
a  la  construcción  naval  española,  para
asegurar  que  ésta  se  beneficiaría.  Esta
afirmación  de  los  autores  debe  adver—
tirse  que  está  hecha  antes  del  ingreso

de  nuestro  país  en  la  indicada  orga
nización,  por  lo  que  los  autores  han
considerado  conveniente  hacer  upas
advertencias  cuaado  ya  el  libro  estaba
en  prensa,  en  las  que  reafirman  su
opinión  anterior.

La  obra  está  dividida  en  cuatro  ca
pítulos,  más  un  apéndice  y  una  nota
final,  que  es  a  la  que  anteriormente
se  ha  hecho  referencia.  El  primero
está  dedicado  a  las  características  de
la  industria  naval  en  el  mundo,  y  el
segundo,  como  consecuencia,  a  las
características  de  la  industria  naval
cspañola.  El  tercero  •se  refiere  a  la
situación  actual  de  la  flota  mercante
nacional,  en  el  que  se  hace  especial
referencia  a  la  necesidad  actual  y  a
la  necesidad  futura  de  ella.  El  último
de  los  capítulos  es  el  que  se  refiere
concretamente  a  la  posición  de  la  iii
dustria  naval  española  en  una  comu
nidad  económica  europea,  en  el  que
hay  que  destacar  los  epígrafes  en  los
que  se  da  un  Juicio  de  conjunto  sobre
la  integración  de  la  industria  naval
en  la  unidad  económica  europea  y  las
consecuencias  que  extraen  los  autores
de  lo  anterior.

No  hay duda  de  que  cuanto  se  expo
ne  es el  resultado  de  un  profundo  es
tudio  de  la  materia  y  que  cuanto  se
manifiesta  está  basado  en  resultados
ya  conocidos,  por  lo  que  sin  duda  se
na  perseguioo  no  hacer  una  obra  de
tesis,  sino  una  recepción  de  conse
cuencias  suficientemente  valoradas  por
la  práctica.  Para  los autores,  la  futura
posición  de  los  astilleros  españoles,  en
perspectiva  de  que  la  industria  naval
nacional  puede  consideraras  como  de
exportación,  es  calificada como  alenta
dora,  es  decir,  que  la  ven  con  un  fu
turo  optimista.;1]

CONSTRUCCIÓN;0]

GARCIA MARTIN, Zásima: La sol
dadura  automática en a  cons
trucción navaI.—< 1 ng’eniería Na
val»,  septiembre 1959.

En  el  campo  de  la  construcción  na
VOl,  la  soldadura  comenzó  a  impo
nerse  durante  los  años  anteriores  a  la

•1
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última  guerra  mundial  y  ha  alcanza
do  un  desarrollo  considerable  en  los
diez  últimos  años.

Muy  pronto  se  puse  en  evidencia
un  hecho:  a  igualdad  de  desplaza
miento,  un  casco  soldado  presenta
considerables  ventajas  respecto  a  uno
remachado,  debido  al  ahorro  de  peso
utilizable.

Pero  la  ventaja  que  interesaba,  so—
bee  todo  a  los  constructores,  era  el
tiempo  de  fabricación  en  horas  por
tonelada.  Puede afirmarse  que  las  ms-
talaoiones  automáticas  modernas  de
corte  y  de  soldadura  han  aportado
uit  beneficio  considerable  en  el  gasto
horas/tonelada,  pero  a  condición  de
que  su  explotación  sea  suficiente
mente  grande.

No  sería  exacto  afirmar  que  la  sol
daciura  automática  ha  sustituido  a  la
soióadura  manual  en  la  constrnoción
naval,  pues,  aunque  la  prefabricación
neeibe  una  gran  ayuda  con  el  empleo
de  las  máquinas  automáticas,  no  debe
olvidarse  que  en  determinados  casos
la  soldadura  manual  debe  ser  más
eatajosa.

La  carga  considerable  de  trabajo
de  los astilleros  obliga  a  los  construc
tores  de  buques  a  orientarse  hacia  el
automatismo  por  las  mayores  veloci
dades  de  trabajo  de  las  máquinas  au
tomáticas.  Y  al  hablar  del  proceso  de
soldadura  automática,  el  autor  se  re
fiere  a  la  soldadura  automática  por
arco  elóctrico,  que  es  el  tema  que  se
desarrolla  en  este  artículo.

MEYER, Carl: Protección contra  ¡a
corrosión en  construcciones de
acero  en  agua en Alemania.—
«Ingeniería Navat», a c t u la r e
1959.

Igual  que  para  la  construcción
de  puentes  de  acero  y  construcciones
similares,  hay,  desde  hace  mucho
tiempo,  normas  comprobadas  p a r  a
pinturas  de protección.  Pero  el proble
ma  de  la  protección  contra  oxidación
en  construcciones  de acero  sumergidas
en  agua  es  mucho  más  difícil  de  re
solver,  ya  que  las  obras  están  some
tidas  constantemente  al  ataque  de  las
aguas  y  las  capas  protectoras  son  ata
cadas  por  muy  distintas  agresiones.

Los  temas  que  se  desarrollan  en
este  artículo  se  refieren  a:  zona  de
efecto  y  consecuencia  de  ataque;  for

mas  de  pintar  ‘y mteriales  de  pintu
ra;  experiencias  con  pinturas  bitumi—
tiesas  bajo  el  agua,  y  presupuestos  y
cálculo  económico  sobre  este  asunto.

LEWIS, D. D.: La situación antisub
marina de la  N.  A. T.  0.—eRe-
vista de  Marina» (Re.), j u Ji a -

agasta  1959.

Para  el  Vicealmirante  norteameri
cano  H.  Page  Smith,  que  ha  sido Jefe
de  Estado  Mayor del 5. A. C. L:A. N. T,.
la  si  tu  a e i ó n  ‘antisubmarina  de  la
N.  A.  T.  O. ha  de  eoncretarse  en  que,
económicamente,  es  imposible  para
las  naciones de  esta  organización  cons
truir  fuerzas  antisubmarinas  en  la
relación  que  durante  los  últimos  años
de  la  guerra  se  consideró  necesario
para  derrotar  a  los  submarinos  de
Hitler  en  el  Atlántico.

Por  ello  han  de  busearse  otros  me
dios  para  resolver  el  problema  de  dos
submarinos  soviéticos  con  los recursos
actuales  de  la  economía  occidental.  El
principal  de  éstos  debe  ser  la  inves
tigación  y  desarrollo  destinados  a  pro
ducir  nuevas  técnicas  de  guerra  anti
submarina.

Llevar  esta  solución  a  la  práctica
es  un  problema  en  sí difícil.  El  Almi
rante  Wright  dió  el  primer  paso,  pro
poniendo  al  Consejo  de  la  N.  A. T.  O.
el  ‘establecimiento  de  un  Centro  Téc
nico  de  Guerra  Antisubmarina,  diri
gido  por  Oficiales  navales  y  científi
cos  civiles,  el  cual  se  convertiría  en
almacén  principal  de  información  an
tisubmarina,  así  como  punto  de  co
ordinación  para  futuras  investigacio
nos  en  este  campo.

Así,  en  el  futuro,  el  intercambio  y
coordinación  de  información  técnica
antisubmarina  estaría  organizado  para
beneficiar  a  las  fuerzas  antisubmari
nas  de  la  N.  A.  T.  O.

UTGOFF, Vadyn Y.: El futuro de la
Marina. —  «Revista de  Mtairina»
(Re.), ¡ulia-agasta 1959.

Estamos  viviendo  una  época de  cam
bios  sin  precedentes.  Es  una  nueva
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etapq  de  descubrimientos  científicos.
Carta  adelanto  permite  ampliar  gran
demente  el horizonte  del  Universo  co
nocido  y  traer  a  nuestra  vista  nuevos
caudales  de  conocimientos.

Todo  n u e y  o  desarrollo  científico,
produce  a  su  vez  una  nueva  y  oom
pieta  tecnología  aplicada.  Un  incesan
te  flujo  de  materiales,  dispositivos  y
técnicas  surge  de  nuestros  laborato
rios  y  fábricas  y  0011 ellos  aparecen
nuevos  métodos  y  conceptos que  ame
nazan  cambiar  nuestra  lorma  de  vida.

De  conformidad  con  toda  la  situa
ción  actual,  pueden  plantearse  varias
preguntas  de  muy  nis tinta  especie  y
entre  ellas  las  siguientes:  ¿En  una
época  en  que  es  posible  una  guerra
nuclear  total  es  aoeptab’le la  historica
división  de  poderes  del  Estado?  ¿Es
aún  lógica  la  división  de  funciones  en
tre  las  fuerzas  armadasr  Espeoiuiea
mente,  ¿cuál  es  el  papel  apropiado  de
ta  Marina  del  presente  y  cuál  será  su
futuro?  Y  si  lii  Marina  tiene  un  tu
turo  áPodemos  desde  ahora  discernir
su  forfita  y  trazar  los  limites  entre
lóí  cuáléh  puede  desarrollarse  para
poder  sobrevivir?

A  base de  estas  interrogantes,  el  Ca
pitán  de  Navío  Utgolf  va  desarrollan
do  una  serie  de  suposiciones,  para
eonéeguir  unas  oonolusiones donde  im
peran  los  principios  logicos.

DOENIIZ,  Kcirl:’Diez ciios y  vei2
te  días.—Ediciones Luis de  Ca
rait,  Barcelona,  1959, 521  p6-
ginas.

Un  submadnista  que  llegó  en  su
país  a  la  más  alta  jerarquía  en  la
Marina,  y  que  al  mismo  tiempo  fué el
últitno  jefe  político  de  su  nación,  an
teé  de  caer  ésta  derrótada,  destroza
da  y  dividida,  dos  expone  con  una
pós  seca  y. Qbjt1ya  cuál  fué  a  glo
ria  :y trágedia  de  los. subma’inos  ale—

durante  la  ‘seguna  guerra
múndial.

El  Gran  Almirante  Karl  Doenitz,  al
que  el  Tribunal  de  Crímenes  de  Gue
rra  Interaliado  de  Nuremberg  conde
nó  a  prisión  perpetua  enla  cárcel  de

Spandau,  es  el  autor  de  este  libro,  en
el  que  hace  historia  de  gran  parte  de
lo  que  le  ocurrió  a  la  Marina  alemana
desde  la  firma  del  Tratado  de  Versa
lles.  hasta  el  año  f:945

Ahora  bien:  como  este  libro  es  una
visión  unilateral  del  problema,  la  na
rración  se  reduce  a  exponer  t o d o
aquello  de  lo  que  el  Almirante  Doe-

ÚI&  fué  testigo  pPsóncinl,  u  ocurrió
a  áubordinados  tuyos;  de  cuya  aetua
dión  era  directamente  responsable.
Por  ello;  de  la  actividad  de  la  flota
de  superficie  alemana,  en  el  período
que  ócupa  el  libro,  poco se  dice.

Doenitz  era  submarinista  en  la  pri
mera  guerra  mundial;  permaneció  en
la  Marina,  al  termiiíar  ésta,  porque  le
aseguraron  que,  a  pesar  de  las  cláu
sulas  del  tratado  de  paz,  Alemania,
tarde  o  temprano,  volvería  a  tener
submarinós,  y  fué,  por  último,  el
creador  de  un  arma  que  obtuvo  re
sonantes  triunfos  al  tiempo  qua,  la
vid  llégar  a’ su  cóiapso.

Diez  años  y  veinte  días, es  una  au
tobiografía,  en  la  que  se  van  suce
diendo  los  heóhcs,  redactados  por
mano  que  trabaja  bajo  ‘los conceptos
de  disciplina,  ordeh  y  servidumbre.
Libro  escueto  y  detallista,  que  hay
que  considerar  desde  los  puntos’  de
vista  de  la  exposición  histórica  y  de
principios  técnicos,  pues  ha  de  con—
templártele  como  texto  de  estudio,  de
donde  pueden  consegüirse  numerosas
coñsecuencias.

Adémás  de  lo  expuesto,  hay  que
subrayar  que  está  escéito  por  un
hombre  que  tuvo  una  idea  fija  en  la
que  tenía  una  fe  absoluta;  y  es  que,
para  él, no  hay  más  cenit  en  la  gue
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rra  marítima  que  la  lucha,  la  batalla
que  puede  desarrollar  el  submarino.
Ests  es,  para  el  Almirante  Doenitz,  el
buque  ideal  con  el  cual  se  pueden
conseguir  resultados  óptimos,  con  un
desgaste  de  hombres  y  material  mí
nimos.  Submarinista  por  vocación  y
convicción,  lu:chó con  el  mando  polí
tico  de  su  país,  sin  obtener  lo  que
quería,  para  convertir  esta  arma  en  la
mejor  de  que  podía  disponer  Alema
nia  en  la  mar.  Frente  a  la  oposición
que  le  hicieron  Hítler,  Goering  y  de
más  dirigentes  del  partido  nazi,  que
no  vieron  ni  por  uií  momento  lo  que
perseguía  Doenitz,  éste,  sus  hombres
y  sus  barcos  fueron  lo que  más  temió
Churchill  y  demás  mandos  políticos
y  militares  aliados.

Cuando  una  vez  ya  Doenitz  era  el
jefe  del  Estado  alemán,  nosmuestra
en  escasos  capítulos  su  capacidad  po
lítica.  De  éstos  hay  uno  en  el  que  se
exponen  los  acontecimientos  que  re
presentaron  el  fin  de  la  guerra,  que
con  la  perspectiva  de  los años  dan  la
medida  de  los  errores  cometidos.

CHAUTRIOT, Jacques: Comparai
son  de deux revolutions navales:
1860 -,  1960.  Réflexions $ U  r  un
ann.iversaire.—«La Revue M’ariti
me»  (Fr.), noviembre 1959.

A  •una época  en  la  que  los  descu
brimientos  de  la  ciencia  y  sus  aplica
ciones  prácticas  se  suceden  a  un  rit
mo  acelerado,  a  una  época  en  que  la
propulsión  nuclear  del  barco  se  ha
convertido  en  realidad  con  el  Nauti
tus  norteamericano  y  el  Lenin  sovié
tico,  parece  interesante  remontarse  a
las  fuentes  del  pasado  y  dar  un  vis
tazo  a  otra  revolución  en  la  construc
ción  naval  y cii  la  evolución del  buque
de  guerra,  es  decir,  el  paso  de  la  Ma
rina  de  verla a  la  Marina  de  vapor.

En  noviembre  de  1959  se  cumplió
en  Francia  el  centenario  de  la  bóta
dura  del  primer  acorazado,  La  Gloire,
que  m•rcó  un  hito  en  la  construc
ción  naval,  al  igual  que  ocurrió  cua
renta  y  siete  años  más  tarde,  cuando
Gran  Bretaña  puso  en  servicio  el
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Dreadnough.t,  y  cuando,  en  21 de  ene
ro  de  1954,  Estados  Unidos  tuvo  el
Nautilus.

De  conformidad  cori  estos  datos,  se
hace  un  estudio  de  la  evolución  su
frida  en  los  buques  de  guerra,  desde
el  punto  de  vista  francés,  señalándo
se  las  distintas  etapas  por  las  que  se
ha  pasado.

CJHARRASSE, Pierre:  Le Moghreb
et  la  mar. —  «Revue Maritime»
(Fr.),  noviembre 1959.

Este  artículo  es  una  tesis  verdade
ramente  original,  pues  sus  ideas  no
han  sido  nunca  expuestas.  Si  desde
diversos  puntos  de  vista  puede  ser
criticada,  desde  el  punto  de  vista  his
tórico  sigue  conservando  su  valor  y  es
enseñanza.

AMBERGER, i-ans,  y  K R E S T E L,
Erich:  Dispositivos de  m a n d o
para  g r u p o s  electrógenos.—
«Revista Siemens »  (AL), noviem
bre  1959.

Para  el  •rrañque:  ai.itomético  de
grupos  electÓgéno  es  necesario  con
tar  con  un  .disposffivo  éléetx’ioó. Em
pleando  elementos  constructivos  per
tenecientes  a  la  técnica  de  las  teleco
municaciones,  se  ha  desarrollado  un
dispositivo  de  mando  q u  e  permite
realizar  todos los procesos  del  progra
ma  de  mando  aprovechando  las  00n-
diciones  óptimas.  Se  describe  deteni
damente  el  funcionamiento  del  dispo
sitivo  de  mando  y  la  labor  que  ha  de
realizar  en  cada  una  de  las  clases  de
arra  lique.

HARD ERS, Wo(fga ng: Máquinas de
cubierta accionadas por motores
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trifásicos  con  rotor de  jaula.—
«Revista  Siemens» (Al.), noviem
bre  1959.

Se  relacionan  los  problemas  que
presentan  los  accionamientos  de  las
máquinas  de  cubierta  sobre  buques
de  carga  que  disponen  de  una  red  de
a  bordo  trifásica,  dcscribiéndose  las
soluciones  halladas  en  los motores  con
rotor  de  jaula  y  mando  por  contac
tores.  Se  expone  comparativamente  el
funcionamiento  y  el  comportamiento
en  servicio  de  los  guinches  de  carga
accionados  por  motores  trifásicos  y  de
corriente  continua.  Para  el  •suminis
t,O2  de’ energía,  eléctrica  a  la  red  de
a  bordo  se  utilizan  altérnadores  sin
:cronos’,’d  tensión  constante.  Estos  al—
trnadorespermiten  la  conexión direc
ta  de  motores  con rotor  de  jaula  ‘para
los  accionamientos  auxiliares  del  bu
que.  Esta  técnica  de  ‘las  corrientes
trifásicas,  introducida  en  el  año  1955
por  Siemens’-Sohuckertwerke  para  las
instalaciones  eléctricas  de  bu  q u e s
mercantes  ‘de carga,  ha  si’do objeto  de
una  buena  acogida.

Este  tipo  de  buq’ue  está  previsto
para  el  transporte  de  frutas  y  carga
general.  La  Empresa  Nacional  “Elca
no”  tiene  contratados  ocho  buques  de
este  tipo:  seis  a  loe  astilleros  de  In
dustrias  Navales  (Indunaval)  y  dos  a
la  Compañía  Eus’kalduna.  De  estos
ocho  barcos,  varios  han  sido  vendidos
a  distintos  armadores  particulares’.
Estos  buques  tienen  la  clasificación
del  Bureau  Ventas,  letra  L.

Estos  barcos  son  de  39’8 toneladas
y  un  andar  de  12.5 nudos,  disponien
do  un  volumen  aproximado  de  bode
gas  y  entrepuentes  en  grano  de  1.400
metros  cúbicos’.

Como  característica  más  señalada
de  estos  barcos,  está  que  se  ha  dis
p’uesto  una  amplia  ventilación  de  bo
dega  y  entrepuente,  montándose  los
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extractores,  o ventiladores,  reversibles
necesarios  para  asegurar  doce renova
cion’es  de  aire  en  dichos  espacios,  ‘su
puestos  totalmente  vacíos.

RIERA BRUNET, Manuel:  BE nuevo
trasatlántico  «R o t t e r d a m».—
« (borja», 12 octubre 1959.

La  I-Iolland Amerika  Lijn  siempre
ha  mantenido  un  puesto  preferente
entre  las  compañías  navieras  que  sir
ven  la  línea  Europa-Nueva  York.  Si
guiendo,  pues,  su  habitual  trayecto
ria  de  continua  superación,  el  4  de
enero  de  1956  firmó  el  contrato  para
la  construcción  del  Rotterdam  con  los
astilleros  Ro’tterdams che  Dro o g d  o k
Maattschappij,  N. N., siendo  botado  en
13  de  septiembre  de  1958.

El  viaje  inaugural  lo  inició  en  3  de
septiembre  de  este  año.  Ha  costado
algo  más  de  doce  millones  de  libras
esterlinas,  empleándose  mucho  en  su
construcción  el aluminio.  Puede  trans—
portar  1.400 pasajeros  en  clase  tune-
la  y  primera.  Está  provisto  de  esta
bilizadores,  y  la  potencia  ‘de sus  tur
binas  es’ de  35.000  HP.,  que’ mueven
dos  hélices  de  bronce  especial,  de  casi
seis  metros  de  diámetro  cada  una  y
24  toneladas  de  peso.  Son notables  los
evaporadores,  capaces  de  convertir  en
veinticuatro  horas  700  toneladas’  de
agua  dulce,  obtenida  ‘de agua  del  mar.

LUBY, E. M.:  La moral. Objetivo de
la  conducción  d e  hombres.—
«Revista de Marina»  (Pe.), juil’io
agosto  1959.

La  ‘conducción de  hombres  es  una
dic  Jas  artes  más  antiguas  y  distinti
vas  de  la  profesión  militar,  y  es  tam
bién  una  de  ‘las más  difíciles  de  do
minar.  Aun  en  las  circunstancias  más
simples,  siempre  ha  requerido  ‘una
constante  dedicación,  una  generosa  de
voción  de  esfuerzo  y ‘tiempo, habilidad
para  aprender  de  los  demás  y  la  sa
biduría  para  crecer  con  experiencia.

Sin  embargo,  hoy  la  Marina  se  en-

Buque frutero y  de carga general
tipo  «Indunaval». —  «Ingeniería
Naval»,  octubre 1959.
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frenta  con  una  situación  más  com
pleja.  Les  rápidos  cambios  de  perso
nal,  el  poco  interés  por  el  servicio
militar,  la  escasez  de  Oficiales  expe
rimentados  en  las  clases  subalternas
y  las  exigencias  planteadas  por  el  rá
pido  avance  tecnológico,  multiplican
enormémente  las  obligaciones  norma
les  de  la  conducción  de  hombres.

Evidentemente,  bajo  estas  circuns
tancias  lo  necesario  es  establecer  el
alcance  de  la  conducción  de  hombres,
basada  en  cimientos  sólidos.  En  ‘la
Marina,  eso  dirige  inmediatamente  la
atención  hacia  el  buque  como  unidad
física  y  hacia  la  moral  como  un  ob
jetivo  cualitativo  de  la  responsabili
dad  del  mando.  El  igualar  la  conduc
ción  de  hombres  con  la  moral  tiene
ventajas  fundamentales.  El  desarrollo
de  la  moral  reconoce  ‘la  supremacía
del  elemento  humano;  es  capaz  de  ser
dirigido  y  vigilado,  invoilucra  el  inte
rés  de  todo  hombre  a  bordo  y  final
mente  sirve  romo  una  medida  efec
tiva  de  la  conducción  de  hombres
dentro  del  mando.

La  moral  puede  subdividirse  en  va
rios  elementos  significativos  denomi
nados:  nivel  de  organización,  segu
ridad  del  individuo,  unidad  de  espí
ritu,  disciplina  y  reconocimiento  de
la  labor  cumplida.

La  atención  de  esta  áreas  desarro
lla  la  moral;  no  se  puede  hacer  cOn
súplicas,  amenazas  o apelación  de  una
causa  personal.  El  programa  puede  ser
alimentado  en  una  forma  continua  y
óoóstsnte  dentro  de  una  atmósferá  de
dignidad,  dentro  de  la  oual  la  digni
dad  del bombre  ydel  mando  son  pri
mordiales.

STEWART, J.:  Los Oficiales  de  la
Marina  Real.—s Revista de  Ma ri
na»  (Po.), joDo-agosto  1959.

Los  años  de  la  postguerra  han  vis
to  muchos  cambios  en  todos  los  ser
vicios  armados,  según  se  han  adopta—
do  ellos  para  enfrentar  los  problemas
de  esta  época  altamente  técnica.  En
la  Marina  británica,  uno  de  los  cam
bios  de  mayores  proyecciones  ha  sido
la  reorganización  de  la  estructura  de
los  OfIciales,  que  involuora  en  ciertos
casos  una  ruptura  con  los  principios
y  tradiciones  que  se  han  seguido  du
rante  muchas  generaciones.

Por  supuesto,  reorganización  tau
vasta  no  podía  completarse  en  una
noche.  Sin  embargo,  se  ha  decidido  la
nueva  estructuración,  y  se  está  pre
sionando  para  que  la  tarea  a  largo
plazo  impuesta  se  acelere  al  máximo.

En  el  presente  artículo,  el  Capitán
de  Corbeta  J.  Stewart,  de  la  Marina
británica,  expone  cuáles  son  los  nue
vos  métodos  y  sistemas  que  se  em
plean  para  la  estructuración  y  orga
nización  de  los  cuadros  de  Oficiales,
haciendo  al  mismo  tiempo  una  com
paración  y crítica  en  relación  con los
antiguos.

PERUAN RIU, José: El C clniversa_
rio  del  submarino español «Idi
neo».—dbérica»,  12 de  noviem
bre  1959.

En  1959  se  ha  cumplido  un  siglo
de  las  primeras  pruebas  de  navega
qtoh  ubmarina,  de  ese  raro  ingenio
capaz  de  naveflr.  por  debajo  del  agua
que  se  llamó  Ictineo  y  sobre  el  cual
en  su  épboa,  habló  España  entera.

La  historia  de  la  vida  de  Montu
rbi  es  lo  que  se  reseña  en  este  ar
tículo,  dando,  naturalmente,  la  mayor
extensión  a  Ial  construcción  de  sus
buques  submarinos.

RENTY, R. de:  Os  submarinos  de
propulsao  nuclear  e  o  perigo
submarino. —  «Revista  de  Man
nha  (Po.), septiembre 1959.

Se  examinan  los  grandes  problemas
que  se  le  presentan  a  la  Marina  nor
teamericana  a  propósito  del  comien
zo  de  la  construcción  de  seis  subma
rinos  de  tipo  nuclear,  que  serán  del
tipo  Thresher,  actualmente  cii  cOnS—
truorión  en  los  astilleros  de  Ports—
mouth  de  3.350 !tons.  de  desplaza—
miento.  El  iniciar  la  construcción  de
estos  seis  submarinos,  representa  ele
var  a  31 el  número  de  submarinos  de
propulsión  nuclear  en  servicio  o  en
construcción  en  los  Estados  Unidos.

El  costo  de  cada  uno  de  estos  seis
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submarinos  se  eleva  a  cerca  de  23
millones  de  dólares.

Los  Estados  Unidos  busoan  dispo
ner  de  tina  flota  submarina,  para  en
oaso  de  guerra,  lo  suficientemente
fuerte  para  que  desde  el  primer  día
pueda  actuar  con plena  efiacia  y  que
na  les  ocurra  lo de  Alemania  al  prin
cipio  de  la  última  guerra,  en  la  que
el  Almirante  Doenitz  exigía  300  sub
marinos,  y  en  cambio  no  disponía,
en  1.° de  septiembre  de  1930, más  que
de  57.

Estados  Unidos  busca,  además  de
la  construcción  de  submarinos  ató
micos  0011 un  desplazamiento  similar
a  los  actuales,  tener  unos  submarinos
atónicos  de  1.200 tons.  que,  en  nú
mero  de  cuarenta,  puedan  atacar  las
bases  enemigas  desde  lugares  pró—
xlmos.;1]

°  F*MSMI S IONES
     &  t”i’  $k;0]

JUNG,  Max, y LANOER, Notad:
Radioenlaces «más allá del’ ho
rizonte» en el margen de ondas
decimétricas alred  edor  de
2.000 McJs. —  «Revista Siemens»
(Al.), septiembre 1959.

Los  radioenlaces  de  ondas  decimé
fricas  se  instalan  generalmente  0011

secciones  repetidoras  de  unos  50  ki—
lómetros  de  longitud.  Guando hay  que
atravesar  recorridos  apreoi’ablemente
más  largos  sin  estaciones  repetido
ras—por  graades  superficies  de  agua
o  regiones  inaccesibles—se  aplican
sistemas  d  radioeniaces  más  allá  del
horizonte.  En  éstos  se  aprovecha  la
dispersión  hacia  adelante  del  rayo  ra
dioeléctrico  en  la  troposfera  (tropos
pherio  scattering).  En  esfe  artículo  se
describe  un  sistema  para  120  circui
tos  telefónicos  que  trabaja  en  el  mar
gen  de  ondas  decimétricas  alrededor
de  2.000  Mc/s.,  y  que  en  el  ejemplo
relatado  permite  atravesar  una  dis
tancia  de  250  kilómetros.

NEUMEIER, Hans,  y  THOMANflK,
Rudo*f: Cables de  conexión de
plástico p a r a telecomunicacio
nes. —  «Revista Siemens» (Al.),
noviembre  1959.

Para  el cableado  de  las  centrales  de
telecomunicaciones  se  necesitan,  en
Alemania  y  el  extranjero,  cables  de
conexión,  en  lo  posible  incombusti
bles  y  antihigroscópicos,  con  buenas
propiedades  eléctricas.  Los  cables  de
conexión  r  e c i é u  desarrollados,  con
conductores  aislados  en  PVG. y  cu
bierta  de  PVG., cumplen  estas  condi
ciones  y  ofrecen  mnchas  ventajas  para
el  montaje.  Descripción  de  la  estruc
tura  del  cable,  las  posibilidades  de
montajie  y  las  propiedades  eléctricas.
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