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ARRIBO DEL 
BUQUE ESCUELA CUAUHTEMOC 

Con la satisfacción del deber 
cumplido, el pasado 29 de 
octubre el buque escuela 
Cuauhtémoc arribó al puer
to de Acapulco al término 
del crucero de instrucción 
"Lisboa 98". La bienvenida a 
su puerto base estuvo a car
go del Almirante C.G. DEM. 
Victoriano Rodríguez Avila 
Comandante de la VI Región 
Naval y XVIII Zona Naval 
Militar. 

El crucero de instruc
ción inició el pasado 26 de 
mayo, y en su travesía visitó 
los puertos de Balboa, Pana
má; San Juan, Puerto Rico; 
Falmouth. Inglaterra; Lisboa, 
Portugal: Dublín y Corl<, lrfan
da; Santa Cruz de Tenerife en 
las Canarias. España; y Car
tagena de Indias en Colombia. 

Este viaje de prácticas 
lo realizaron Cadetes que 
cursan el noveno semestre 
de la carrera de Cuerpo Ge-
neral (Ingeniero en Ciencias Nava
les) en la Heroica Escuela Naval 
Militar, quienes tuvieron la oportu
nidad de aplicar los conocimientos 

El buque escvela Cuauhtémoc a 
su arribo al puerto de Acapulco. 
Gro., DI finalizar el crucero de 

li>strucción ''Lisboa 98u. 

teóricos relacionados con la com
prensión y operación de los diferen
tes instrumentos y maquinaria que 

comúnmente equipan a un 
buque. 

Al mismo tiempo, los 
Cadetes recibieron un cur
so de navegación a vela pa
ra complementar su educa
ción profesional y que los 
capacita para aprovechar 
las fuerzas de la naturale
za en la maniobra y nave
gación de un velero. 

Durante su travesía, el 
Cuauhtémoc participó en 
la regata Cutty Sark 1998, 
en donde obtuvo el trofeo 
"Cutty Sark", mismo que 
fue entregado en Dublin, 
Irlanda por la señora Mary 
McAlleese, presidenta de 
ese país. Además, estuvo 
presente en el Día de Mé
xico en la Expo Lisboa 98 
en Portugal. 

Es así, como el buque 
escuela Cuaul1témoc regre
sa a nuestra patria, después 

de haber navegado 16 692 millas 
náuticas en 126 singladuras (días 
de mar) concluyendo de esta forma su 
crucero de instrucción "Lisboa 98". 

Af>OYO DE LAAllMAl)A DE MEXICO ALOS 
PAISES CENTROAMERICAN()S l)EVASTAI)OS 

Püll. EL 1-IUllACAN MITCH 
Ante las C8tástrof es provocadas por el 
paso del huracán Mitch, y a solicitud 
del gobierno de Nicaragua y la Secre-

taría de Relaciones Exteriores de 
Guatemala, el Presidente Ernesto 
Zedillo Ponce de León, giró instruc-

ciones para que la Secretaría de 
Marina-Armada de México. propor
cionara ayuda a esos países en 
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las labores de auxilio a la pobla
ción civil que resultó afectada. 

Para tal efecto, la Annada de 
México envió a Guatemala el día 3 
de noviembre, tres embarcaciones 
menores tipo Zodiac y dos helicóp
teros, con la finalidad de apoyar en 
el rescate y traslados de los habi-

productos químicos para fumigar 
las áreas donde !ie pudiera pre
sentar algún tipo de plaga. Poste
riormente, se realizaron más de 11 
vuelos, que transportaron un total 
de 55 007 kgs. de víveres. 

A su vez de Progreso, Yu
catán zarpó, el buque hospital A-10 

Elementos de Ja Armada de México. abastecen la unidad aeronaval Antonov, 
con ayuda humanitaria para ser trasladada a Centroamérica. 

tantes de las áreas inundadas. así 
como el transporte de vi veres, me
dicamentos y apoyos diversos. 

Por otra parte, un avión tipo 
Antonov, transportó a la ciudad de 
Managua, Nicaragua, 5 200 kgs. 
demedicamentos proporcionados 
por la Secretaria de Salud. Así 
mismo, se les enviaron artículos 
de primera necesidad, sueros y 

Usumacinta, con rumbo a Puerto 
Cortés, Honduras, con tres brigadas 
médicas integradas con 22 ele
mentos de Sanidad Naval y seis 
elementos de la Secretaría de Salud; 
preparados para brindar atención 
médica mayor o de emergencia. 

El buque llevó consigo un hel.
cóptero que efectuó las labores de 
auxilio, así como dos embarcaciones 

menores, para el transporte del per
sonal a los lugares de difícil acceso. 

De igual manera, de puerto 
Madero, Chiapas, zarpó el buque 
hospital A-11 Coatzacoalcos, con 
destino a puerto Corinto, Nicaragua, 
llevando material eléctrico propor
cionado por la Comisión Federal de 
Electricidad, con el fin de reparar los 
daños provocados por el huracán. 

Finalmente, y como recuento 
de las acciones que la Armada de 
México realizó en apoyo a las na
ciones hermanas de Centroamé
rica, afectadas por el huracán 
Mitch. se hicieron entrega de 6 390 
kgs. de medicamentos para Nica
ragua; 93 852 kgs. de víveres, 4 020 
kgs. de fumigantes, así como de 
4 432 kgs. de medicamentos y 
30 065 kgs. de víveres para El 
Salvador; además de 5 386 kgs. 
de efectos varios para Guatema
la y 79.7 tons. de carga, entre me
dicamentos, víveres y cobertores 
que se enviaron a Honduras; ac
ciones realizadas a través del 
puente aéreo y marítimo estable
cido con estos países. 

De esta forma la Secretaria 
de Marina-Armada de México, 
participó en las acciones para 
auxiliar a las personas que re
sultaron afectadas por el paso del 
huracán Mitch. 

XVIII JORNADAS 11EDICAS DE SANIDAD 
EN LA SECRETARIA DE MAlUNA-ARMADA DE MEXICO 

El pasado 5 de noviembre, en el 
auditorio del Centro de Estudios 
Superiores Navales, el Almirante 
Secretario de Marina José Ramón 
Lorenzo Franco, acompañado del 
Doctor Juan Ramón de la Fuente 
Ramírez, Secretario de Salud y el 
Doctor Mario Madrazo Navarro. 
Director de Prestaciones Médicas 

del Instituto Mexicano del Seguro 
Social (IMSS), presidió la inau
guración de las XV/fl Jornadas Mé
dicas de Sanidad Naval. 

Previo a la ceremonia, el Con
tralmirante SSN.CD. Alberto M. 
Bandala Serrano, Director del Cen
tro Médico Naval dio la bienvenida a 

todo el personal médico de los 
establecimientos de la Secretaría 
de Marina, quienes año con año 
se reúnen con la finalidad de inter
cambiar experiencias médicas. 

El Almirante Secretario de 
Marina, al término de la declaratoria 
inaugural de la XVIII Jornadas Mé-



1 

____________________ .f> .. ...S., 

dicas de Sanidad Naval, entregó un 
reconocimiento al Secretario de 
Salud, Doctor Juan Ramón de la 
Fuente, por su participación en tan 
importante ceremonia. 

cabe mencionar que para el de
sarrollo de las Jornadas Médicas se 
establecieron cuatro módulos con 
temas seleccionados de cirugía, pe
diatría, medicina interna y gineco
obstetricia, en donde se trataron los 
cuadros infecciosos presentados en 
la actualidad, así como tratamientos 
médicos para los mismos. 

Las jornadas se realizaron los 
días 5, 6 y 7 del presente mes: con 
la finalidad de evaluar el desarrollo, 
logros y problemática encontrada en 
la aplicación operativa de las direc
tivas de medicina en los centros 
hospitalarios de Sanidad Naval. así 
como establecer los criterios insti
tucionales de atención a la salud, 
dentro de los programas de medicina 
preventiva, a fin de elevar la calidad 
y calidez de la atención médica y al 

e Almirante 
José Ramón 

Lorenzo Franco 
entregó un 

reconocimiento 
al Secretan'o de 

Salud, Doctor 
Juan Ramón de 

la Fuente. 

mismo tiempo, seNir como instru
mento de autoevaluación del trabajo 
del cuerpo médico de nuestra ins
titución. 

En la inauguración estuvieron 
presentes los Almirantes Félix Jai
me Pérez y Elías. Subsecretario de 
Marina; Alejandro Maldonado Men
doza, Oficial Mayor de Marina; 

Manuel García Carmona Santi
esteban, Jefe del Estado Mayor Ge
neral; Vicente López Uruñuela, Di
rector General de Educación Naval; 
el Vicealmirante Miguel C. A. Ca
rranza y Castillo, Director del Cen
tro de Estudios Superiores Navales 
y el Contralmirante Jorge l. Malo 
Castillo, Director General de Sani
dad Naval. 

CONDECORACI()N AL PEltSONAL NA\-'AL 
l)E LA ARMADA DE iv1E.XICO 

El Almirante José Ramón Lorenzo 
Franco, Secretario de Marina pre
sidió la ceremonia de imposición 
de condecoraciones de Perseve
rancia Excepcional y Perseverancia, 
a 487 elementos, entre Almirantes, 
Capitanes, Oficiales, Clases y Ma
rinería. por su constancia en el 
Servicio Activo de la Armada de 
México. 

Ceremonia de imposición 
de condecoraciones al 
personal naval en la 
explanada pn·ncipal de la 
Secretaría de Marina. 
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voluntad, alta ca
pacidad y lúcido 
ingenio a pesar de 
las limitaciones 
materiales, co 
laborando en el 
mantenimiento de 
la paz, en la se
guridad de los 
bienes y las vidas 
de quienes toman 
su sustento del 
mar y en el proce
so de desarrollo 
de/país''. 

El Vicealmirante C. G. DEM. Miguel C. A. Carranza y Castillo pronunció el 
discurso of1c1al de la ceremonia de imposición de condecoraciones. 

Por su parte el 
V icealmi r ante 
C.G. DEM. Carlos 
S. Ponce del León 
Coluby, a nombre 

En la ceremonia realizada en 
el edificio sede de la institución , 
en el marco conmemorativo del 
LXXXVIII Aniversario de la Revolu
ción Mexicana, el Almirante Se
cretario de Marina otorgó las meda
llas de perseverancia al personal de 
A lmirantes, Capitanes, Oficiales, 
Clases y Marinería, por haber 
cumplido 45, 40. 35, 30, 25, 20, 15 
y 10 años ininterrumpidos en el 
Servicio Activo de la Armada de 
México. 

En el evento, al dirigirse al per
sonal que recibiría las condeco
raciones, el Vicealmirante Miguel C. 
Arturo Carranza y Castillo Director 
del Centro de Estudios Superiores 
Navales. señaló que: Las conde
coraciones que hoy lucen en vues
tros pechos no solamente significan 
ar"ios de servicio, ellas dan testi
monio de anos de vigilia, de incer
tidumbre, de renuncia, de abne
gación y fatigas; años de mante
nerse finnes a pesar de las compli
caciones y los contratiempos. Tanto 
tiempo de ser constantes en los 
propósffos y de trabajar con ahínco 

en la consecución de lo arduo ha 
sido la cualidad que distingue 
a los miembros de la Armada de 

de los condeco
rados, agradeció la distinción que 
les fue conferida y reafirmó el 
compromiso de lealtad a las ins-

Por su constancia en el seNicio activo de la Armada de 
México. 487 elementos fueron condecorados. 

México, cuyas maneras de ser, de 
pensar y de actuar en más de una 
ocasión han dado muestras de finne 

tituciones y al pueblo de México. 
Posteriormente, el contingente del 
Cuartel General desfiló con gallardía 
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y marci~lidad, en honor a los con
decorados. 

En este mismo contexto. en 
la ceremonia realizada en el Mo
numento a la Revolución, el Pre
sidente de la República y Co
mandante Supremo de las Fuerzas 
Armadas, Doctor Ernesto Zedillo 
Ponce de León, impuso la con-

decoración de Perseverancia 
Excepcional, Segunda Clase por 45 
años de servicio, al Almirante C.G 
OEM .. Manuel García Carmona San
tiesteban. Jefe del Estado Mayor 
General. 

De Perseverancia Segunda 
Clase, por 30 años, al Capitán de 
Navío C.G. OEM. Luis Alfonso 

EVENTOS DEL 

7 
3 

Contreras Ruiz, Tercera Clase al 
Capitán de Fragata I.M. DEM. 
Raúl García Priante; de Quinta 
Clase, a los Tenientes de Navío 
AN. PA. Jorge Luis Correa Mora 
y SAIN . TRADUC. Mayra A. 
García Gómez, así como a los 
Terceros Maestres IM. Zacarías 
Loeza Robles y SAIN. OFTA. 
Norma Ruth Peim bert Villa. 

23 DE NOVIEMBRE, DIA DE 
LA ARMADA DE ~1EXICO 

En las instalaciones de la Heroica 
Escuela Naval Militar, ubicadas en 
Antón Lizardo, 

Act o seguido. se llevó a cabo 
el relevo de la escolta de bandera 

teriormente el Presidente de la Re
pública entregó-simbólicamente-

los sables de 
mando a seis 
guardiamarinas 
que les obliga a 
asumir su com
promiso con la 
patria. y los 
despachos, que 
los acredita co
mo tales. 

Ver. , el Presi
dente de la Re
pública Doctor 
Ernesto Zedillo 
Ponce de León, 
acompañado por 
el Almirante Jo
sé Ramón Loren
zo Franco, Se
cretario de Ma
rina, presidió el 
23 de noviembre, 
la ceremonia de 
graduación de 52 
Cadetes, gene
ración 1993-
1998, en el mar
co conmemorati
vo del Vil aniver
sario del Día de la 
Armada de Mé-
xico. 

El Guardiamarina José Saúl Gómez Noris, recibe una 
de las condecoraciones que otorgaron representantes 

de gobiernos extranjeros a /os egresados. 

El Viceal
mirante C.G. 
DEM. Alfredo 
Alexandres 
Santín, Direc
tor del heroico 
plantel, les re
cordó que el 
marino militar 
no se improvi
sa, sino se ha
ce a través del 
tiempo, de lu
cha constante Después 

de los honores co-
rrespondientes a la investidura del 
Primer Mandatario, se pasó lista de 
honor a los héroes de la Heroica 
Escuela Naval Military del Colegio 
Militar, seguida de toque de silencio 
y una salva de honor. 

de guerra; quienes la entregan 
por egresar, lo hacen con la sa
tisfacción del deber cumplido, los 
que la reciben, asumen el honro
so compromiso de ofrendar incluso 
su vida en su salvaguarda. Pos-

con los elemen
tos naturales, con la derrota tra
zada por los grandes marinos co
mo el Capitán Pedro Sáinz de 
Baranda. 

En reconocimiento a su de-
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sempeño académico, dedicación y 
don de mando; durante sú estancia, 
los égresados recibieron diversas 
condecoraciones y premios de ma
nos de representantes de 11 go
biernos extranjeros, autoridades m~ 
nicipales y empresas privadas. Cabe 
señalar que entre los premiados, 
destacó el Guardiamarina José Saúl 
Gómez Noris, quien obtuvo ocho de 
los 16 premios otorgados. 

Asimismo, el Jefe del Eje
cutivo entregó premios académicos 
al personal de los cinco grados es
co lares que por su desempeño, 
esfuerzo y dedicación, se distin
guieron al obtener las más altas ca
lificaciones durante el ciclo escolar 
1997-1998. 

Posteriormente, el Cuerpo de 
Cadetes desfiló ante el Comandante 
Supremo, haciendo gala de su ga-

En Ja Rotonda da los Hombres /lustres, se llevó a cabo la 
ceremonia alusiva af CLXXI/J Aniversario da la Consolidación 

de la Independencia Nacional. 

llardía y marcialidad. Ya como epílo
go, el Vicealmirante Alexandres 
Santín exhortó a los Cadetes a servir 
a México. 

En forma simultánea, en la 
ciudad de México, el Almirante C.G. 
DEM. Félix Jaime Pérez y Elías. 
presidió, en representación del 

1V(}ficias l'lawlcs 

Cadetes de la Heroica Escuela 
Nava( Mililar efectúan 

una salva de honor. 

Almirante José Ramón Lorenzo 
Franco, la Ceremonia del CLXXIII 
Aniversario de la Consolidación de 
la Independencia Nacional. 

La ceremonia fue realizada en 
la Rotonda de los Hombres Ilustres 
del panteón de Dolores, ante la 
tumba del Capitán de Fragata Pedro 
Sáinz de Baranda y Borreyro, donde 
se recordó la gesta heroica de éste 
insigne marino mexicano que al 
mando de la Escuadra Naval Me
xicana estableció un bloqueo al Cas
tillo de San Juan de Ulúa en el puerto 
de Veracruz. 

En el lugar, el Almirante Pérez 
y Elías, depositó una ofrenda flo
ral y montó guardia de honoran
te la tumba del Capitán Sáinz de 
Baranda, en homenaje a su me
moria. j, 
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HISTORIA DE LAS EMBARCACIONES : 
DESDE LOS BOTES DE JUNCOS HASTA 

LOS BUQUES DE PROPULSION NUCLEAR 
Por: Primer Maestre SAIN. P.L. P. 

Wilbert Julián VARGAS SANCHEZ 

~ 1 adie sabe con certeza cómo ni dónde nacie
¡/ V ron los primeros barcos; probablemente se desa
rrollaron a partir de pequeñas embarcaciones que se 
utilizaban al abrigo de la costa o para cortas trave
sías entre islas. Pero lo cierto es que el barco es uno 
de los inventos clave de la humanidad. Una teoría 
sostiene que, hace unos 40 000 años, las islas del Pa
cifico se poblaron 
a causa 

Las primeras 
embarcaciones 

inventadas por el 
hombre fueron 
utilizadas para 

realizar traveslas 
corlas 

de migraciones transoceánicas, al igual que Australia 
y quizá América. Unicamente había un camino para 
semejantes viajes: el mar. 

Los primitivos imperios de Mesopotamia y Egipto 
fueron autosuficientes hasta que la presión de invasores 
dotados de perfeccionadas armas de bronce -aleación 

- Primera parte -

de cobre y estaño- amenazó su seguridad. Necesitaban 
poseer también sus propias armas de bronce, pero les 
fallaban las materias primas. Las minas de estaño 
conocidas en la antigüedad se encontraban muy 
lejos: en España y Portugal. La fuente principal de 
cobre era una isla del Mediterráneo: Chipre, palabra 
que significa cobre. El tráfico marítimo resultaba ya 
esencial y, con él, los barcos para transportar las mer
cancías. 

Osados mercaderes de las islas de 
Malta y Sicilia acapararon el estaño 
de la Península Ibérica; se esta
blecieron en puntos fortificados y 
exportaron por mar el metal a los 
grandes imperios del Mediterráneo 
oriental. El floreciente comercio del 
cobre de Chipre dependía entera
mente de la navegación. 

Alrededor del año 1 ooo a. de J.C .. 
el comercio naval se desarrolló de tal 
manera que los pueblos costeros del 
Mediterráneo oriental, capaces de 
importar todas las materias de las 

que carecían, se vieron naturalmente 
favorecidos y prósperos. Hacia el 800-700 

a. de J.C., el comercio había alcanzado tales propor
ciones que las ciudades mercantiles griegas del Medi
terráneo inventaron tas primeras monedas para sim
plificar las relaciones comerciales. 

Las potencias marítimas rivales se valieron de su 
poderío naval para destruir las flotas de sus adversarios 
comerciales y políticos. En la bataila naval de Milae. 
contra los cartagineses, los romanos obtuvieron en el 
siglo III a. de J. C. el control de todo el Mediten-áneo. 
No eran marineros natos y no contribuyeron en nada a 
la tecnología marítima, pero derrotaron a la experta flota 
cartaginesa gracias a una organización puramente 
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imitativa. ~n barco de guerra cartaginés 
capturado fue copiado pieza a pieza, y en 
seis meses construyeron una nota superior 
a la del enemigo. 

El desarrollo y prosperidad de Roma de
pendían de los abastecimientos egipcios de 
grano, y los sucesivos emperadores se 
ocuparon de construir puertos, faros y muelles 
para las flotas de barcos cargados de cereal. 

En la Edad Media, el poderío de las 
ciudades-estado mercantiles de Venecia 
y Génova dependía en su totalidad de 
los barcos y de la hegemonía marítima. 
En el siglo XIV, et comercio en expan
sión aumentó los contactos entre Ve
necia y los países de Europa septentrio
nal, lo que impulsó también el inter
cambio de técnicas navieras que a su 
vez resultaron cruciales para el desa
rrollo de la navegación. 

Las Cruzadas fomentaron el trans
porte marítimo; Venecia en particular 
obtuvo buenos beneficios. El aumento del 
comercio y las Cruzadas trajeron también 
pasajeros indeseados: enfermedades ve
néreas y ratas, cuyas pulgas transmitieron 
la peste negra desde Oriente a Europa. 

Los barcos de aparejo completo que comenzaron 
a surgir en Europa occidental en el siglo XV cambiaron 
el curso de la historia. En manos de marinos españoles. 
portugueses, franceses, ingleses y holandeses fu e ron 
instrumento decisivo para descubrir las vastas tierras 
vírgenes del Nuevo Mundo y enriquecer al Viejo Mundo. 
El barco llevó el dominio europeo por todos los océanos 
y también los estandartes, las costumbres y la civili
zación occidental por toda la faz del globo. 

La colonización del Nuevo Mundo se realizó gra
cias a oleadas sucesivas de gentes atraídas por el afán 
de aventura, el deseo de poseertierra, el oro o simple
mente en busca de oportunidades. Un lado sombrío de 
esta historia ha legado hasta nuestros días su herencia 
de odio y desconfianza: el embarque de unos diez mi
llones de africanos que cruzaron el Atlántico como es
clavos para las plantaciones de las Antillas y los estados 
sureños de Norteamérica. 

La navegación ha contribuido a difundir por el globo 

. 

/ 
/ 

Los egipcios 
navegaron en el Ni1o 

con los primeros barcos con vela hecha 
de madera entre el alfo 4000 y 3000 a. de J. C. 

múltiples especies vivientes. además del hombre. 
Gracias a los barcos, plantas originarias de distintas 

zonas de la Tierra se han extendido por toda su super
ficie: las papas, el tabaco, el maíz, el tomate, el pláta
no y el caucho, por ejemplo, eran desconocidos para 
ros europeos antes del descubrimiento de América. 
Algunos animales importados a tas nuevas tierras han 
podido resultar destructivos. como el conejo en Aus
tralia, pero en general estas aportaciones han resultado 
beneficiosas, como lo demuestra la perfecta aclima
tación de ovejas. vacas y caballos en el Nuevo Mundo. 

La gran expansión comercial de los siglos XVIII y 
XIX provocó un nuevo auge en la navegación. Surgió el 
barco movido por motores y construido de hierro o 
acero: más rápido, más grande y más económico que 
los barcos de vela de madera, resultaba apropiado para 
transportar materias primas a los países industrializa
dos y artículos manufacturados a los mercados ultra
marinos. Hasta la aparición del avión de transporte de 
largo alcance a partir de 1945, el tráfico intercontinental 
se basaba exclusivamente en los barcos. 



Hacia finales del siglo XIX se inició la gran era de 
los transatlánt icos de pasajeros. que ofrecían todo 
género de lujo a los viajeros de primera clase y un pa
saje barato a los inmigrantes. 

Después de la segunda guerra mundial se produjo 
otro gran incremento del comercio mundial que ha 
provocado una gran demanda de barcos grandes para 
transportar petróleo, minerales y cereales. El número 
de barcos de más de 50 000 toneladas se triplicó entre 
1967 y 1970, y casi el 90 por ciento de los barcos 
construidos en este periodo eran petroleros o cargue
ros. El cierre del canal de Suez en 1967 estimuló 
también la construcción de barcos grandes. 

También se produjo una rápida expansión de la 
flota de barcos contenedores, concebida para transportar 
productos manufacturados en recipientes de tamaño 
nonnal izado. Por su mayor economía en las operacio
nes de carga, los contenedores remplazarán, proba
blemente, a la mayoría de los cargueros actuales, lo 
que reducirá el número de barcos en servicio. 

Estos acontecimientos han producido 
cambios profundos en la industria 
naviera. Ha habido que reor
ganizar, e induso re
construir, los asti
lleros para hacer 
frente a la de
manda de bar
cos muy gran
des. La gran in
versión de capi
tal y la dura 
competencia 
mundial ha pro
vocado la fusión 

Los restos más antiguos de una embarcación que se 
conocen datan del 8000-7000 a. de J . c .. y se trata de 
una canoa de 3.5 metros, descubierta en Pese (Holan
da). La canoa primitiva estaba hecha de corteza de árbol 
o pieles de animales tensadas sobre una estructura de 
madera. En la pantanosa Mesopotamia abundalxln los 
juncos, y con manojos de ellos se construyeron balsas 
y botes. 

4000-3000 a. de J.C.: primeros barcos de vela 
El explorador y antropólogo noruego Thor Heyerdahl 
-famoso por sus travesías oceánicas en embarcaciones 
primitivas- afirma que en Mesopotamia los barcos de 
juncos con mástiles y velas se remontan por lo menos 
al 5000 a. de J.C. Lo cierto es que entre el 4000 y 3000 
a. de J . C. navegaban por el Nilo barcos de vela de 
madera. El mástil único, colocado muy a proa. constaba 
de dos pértigas unidas en lo alto para fonnar una MA". 
Llevaba una sola vela rectangular que cruzaba el barco; 
con esta vela sólo se podía navegar con viento de popa. 

El barco se gobernaba mediante unas espadillas 
montadas sobre los costados a popa. El 

delta del Nilo carecía de árboles 
grandes, de fonna que los 

carpinteros de ribera 
egipcios se las in
geniaron para cons
truir cascos de has
ta 45 m de eslora 
con 1 000 o más 
piezas de madera 
cuidadosamente en-

sambladas. No había 
clavos. El casco, f le
xible, de fondo pla-

de compañías pe
queñas para formar 

Hacia el a6o 1500 a. de J.C., los egipcios ya contaban 
con remos y velas, tal y como se ve en 

no, se reforzaba 
mediante ata
d u ras cruza
das de cuerda, 

hecha de tallos 
grandes empresas. La 
competencia más fuerte para 

este barco de Ramsés 111. resistentes. 

los armadores proviene del Japón. En este país, en 1970. 
87 astilleros estaban construyendo barcos de más de 
s ooo toneladas, número que ascendió a 136 en 1979. 
Incluso en plena recesión mundial de fletes, en 1980 
se contabilizaban todavía 88. 

EL DOMINIO DE LOS OCEANOS DESDE LOS 
PREHISTORICOS BOTES DE JUNCOS HASTA 
LOS BUQUES DE PROPULSION NUCLEAR 
Edad de Piedra: botes de juncos y canoas 

2500-1500 a. de J.C.: los egipcios se hacen a la mar 
Cuando los barcos egipcios comenzaron a comerciar 
con el extranjero y se vieron sometidos a los vientos y 
oleaje del mar abierto, hubo que aumentar la resistencia 
longitudinal mediante el refuerzo de una firme maroma 
que sujetaba los extremos, como la cuerda de un arco. 
También el mástil -para entonces un palo corto montado 
en el centro- sostenía una vela ancha, tan larga como 
el barco, que se podía girar para aprovechar los vientos 
laterales. 
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El tráft.CO marítimo seguía la costa, izando las velas 
cua(ldo se podía y remando durante los periodos de 
vientos contrarios. 
Una flota de mer
caderes egipcios 
que regresó por el 
mar Rojo de Punt 
(la Somalia actuaO 
hacia el año 1500 a. 
de J. C. utilizó re
mos y velas. 
Los remeros 
se coloca-
ban en fila 
india a 
c a da 
lado, 
ca si 

a la 
altura 
de la lí
nea de flo
tación; el car-
gamento iba en el 
puente superior. Las mercancías consistían en ja
rros y vasijas -que probablemente contenían especias 
y ungüentos- y plantas de incienso. 

1200 a. de J . C.: el barco mediterráneo 
La flexible construcción del barco egipcio no era ade
cuada para resistir los temporales. El futum exigía 
embarcaciones de un diseño más rígido, con un casco 

formado por tablas largas reforzadas por cuadernas de 
madera, pesados baos cruzados y un robusto espinazo: 
la quilla. Esta construcción sustentaba uno o más 
puentes. 

Este tipo de embarcación la desarrollaron hacia 
el 1200 a. de J. C. los comerciantes fenicios, que apro
vecharon los grandes bosques de cedros del Líbano. 
Sus rechonchos barquitos solían tener de 9 a 12 m de 

Los Vikingos 
dotaron de quilla a sus 

barcos. lo que 
les permitió 

realizar largas travesías. 
Esto lo confirma el 

famoso barco Os erberg, 
ef cuaf fue reconstruido 

y actualmente 
se encuentra 
en el Museo 

de Os/o. 

eslora y la tercera parte de manga. Eran es
tables en mar agitada, la espaciosa cala protegía el 
cargamento y una pequeña tripulación de tres o cuatro 
hombres bastaba para maniobrar1os. En cualquier caso, 
eran demasiado pesados para navegar a remo, y los 
mercaderes no podían permitirse el espacio ni el gasto 
que suponía un gran equipo de remeros. El barco podía 
navegar de noche, mientras que los navíos de remos 
tenían que dejar descansar a la tripulación. Los fenicios 
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llegaro11 a la Península Ibérica en estos barcos, donde 
fundaron Gádir (Cádiz}, en el siglo XI a. de J. C. 

El Mbarco redondo"' medite
rráneo tuvo una larga vida que 
duró más de 1000 años. En 
tiempos de los romanos au
mentó ligeramente de ta
maño (hasta 30 m de es
lora). tenía velas 
más grandes y po
día t ransportar 
desahogadamente 
unas 450 tonela
das de cargamento. 

Siglo III a. 
de J. C.: las 
velas de 
cuchillo 

/ 
¡ 

Por esta misma época, los chinos empleaban ya las 
tres técnicas que hicieron posible los grandes descu

brimientos ultramarinos españoles del siglo 
XV: et timón giratorio a popa, 
más eficaz que el remo timón, 
pues opera desde la línea 
central del barco en lugar de 
un costado; varios mástiles 
para obtener el máximo de 
velamen y potencia. así 
como la brújula magné
tica. Además. los chinos 
inventaron los comparti-

mientos estancos en 
los juncos de grandes 
dimensiones, lo que 
impedía que el bar
co se hundiera aun
que se inundaran 
varias partes del 
casco. _l,. Las velas de cu

chillo. apareja
das longitudinal
mente, liberaron 
al barco de la de-

El Ceres fue un barco mediterráneo que se caracterizó 
por ser una embarcación muy estable. 

Continuará ... 

pendencia del viento de popa. Al cambiar su ángulo, se 
podían aprovechar los vientos de ambos costados, así 
como el de popa. Los primeros aparejos aparecieron 
en el golfo Arábigo hacia el siglo 111 a. de J . C. Tuvieron 
su origen en la vela latina que todavía llevan algunas 
embarcaciones en la actualidad. Un navío con una sola 
vela latina puede a veces navegar en un ángulode45º 
contra el viento: con sólo velas cuadras puede na
vegar a lo sumo 90º contra el viento. La vela 
latina se hizo característica de la navega-
ción mediterránea a comienzos de la 
Edad Media. 

Año 700: el barco vikingo y el 
junco chino 
Mientras el Imperio Romano su
cumbía, otro tipo de embarcación es
taba desarrollándose más allá de sus 
fronteras septentrionales. Se trataba del 
barco vikingo, dotado de una quilla que pro
porcionaba rigidez a ese navío largo y esbelto. 
apto para largas travesías de altura. Disponía tam
bién de una sola vela cuadra muy grande. pero de 
elevada movilidad . Durante varios siglos. a partir 
del año 700, los vikingos, en estos barcos ligeros, 
rápidos y muy marineros. aterrorizaron a las pobla
ciones asentadas en las costas atlánticas de Europa. 

Con el 1unco, los chinos aplicaron su arte y una 
arquitectura diferente de las embarcaciones 

conocidas en esa época. 
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Todos los jmperios que han surgido en el 
mundo, y todas las cosas que se elevan 
al máximo de altura por el poder que las 
impulsa, tienden a caer inevitablemente, · 

algo así ocurrió en el siglo XVII con 
España, que en ese entonces extendía su 

dominio por diversas latitudes del globo 
terráqueo. El haber perdido en esta época 

un pequeño, pero importante territorio, 
.tuvo como consecuencia la posterior 
pérdida de mayores dominios en sus 

zonas de influencia; además, al no poder 
conservar la ciudad de Flandes, la gran 
armada española sufrió una importante 

derrota en el Canal de la Mancha, con la 
cual no sólo se inició el descenso del 

poder naval hispano, sino que dio lugar a 
la aparición de una novedosa táctica 

nava/en .. . 

Mar del Norte 

Francia 

España 

LA BATALLA NAVAL 
DE LAS DUNAS 

L n el siglo XVI las conquistas 
I;' de España en el planeta eran 
vastas y espectaculares; sus expe
diciones navales la habían llevado a 
dominar grandes territorios de Amé
rica, y su reinado se había ex
tendido hasta las islas Filipinas, 
partiendo de los puertos mexicanos 
del Pacífico. Ejercía con serenidad 
su hegemonía en el mundo de esa 
época. Su influencia política y 
económica en Europa se extendía a 
Italia, Portugal y en parte, a Francia. 
Había llegado en 1571 a la cúspide 
de su poderío con la victoria que 
consiguió la Armada de la Santa 
Liga. al vencer a los turcos en Le-

Por: Segundo Maestre SAIN. T C. C. 
David AGUSTINIANO LOPEZ 

- Primera parte -

panto. El oro del Perú y de México, 
llenaba de riquezas las arcas del 
reino español, y permitía a sus so
beranos gastarlo sin medida, par
ticulannente en la retención de Flan
des, que consumía vorazmente to
do lo disponible pa ra el pago de 
los Tercios Españoles, y la subven
ción de los numerosos condes y 
nobles_ flamencos y holandeses; 
sin embargo, en 1588 las fuerzas 
navales españolas recibieron un 
revés, cuando la Armada Invenci
ble pretendió invadir Inglaterra. 
Ese intento, que emprendió el 30 
de mayo. saliendo desde Lisboa 
el duque de Medina Sidonia, Alon-

so de Guzmán, al mando de 272 
embarcaciones y 30 500 hom
bres, culminó el 23 de septiembre 
de aquel año con la huída de la flo
ta española por el Mar del Norte 
hasta remontar las islas Oreadas 
para llegar al Atlántico y arribar 
maltrecha al puerto de Laredo. 

Si bien ese fracaso no se con
sideró entonces como el tirón que 
marcaba el declinar del poderío naval 
español, fue una de las expedicio
nes de mayor resonancia histórica, 
sobre todo por la gran concentración 
de fuerzas navales que mandó or
ganizar Felipe II de España, pero su 
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dominio marítimo aún se prolongaría 
dµrante medio siglo, hasta la Bata
lla Naval de las Dunas o del Canal 
de la Mancha, que tuvo su inicio el 
16 de septiembre de 1639. 

El Canal de la Mancha, que se 
extiende como un embudo desde el 
Atlántico. abre su boca entre los 
puertos de Brest, Francia, y Cabo 
Lizard, Gran Bretafla, este se pro
longa a lo largo de 556 
kilómetros. y varía su an
chura entre 161 kilóme
tros por la entrada occi
dental y 32 kilómetros en 
el Paso de Calais, en la 
costa francesa, o estre
cho de Dover en la costa 
inglesa. Desde siempre 
se ha contemplado como 
peligroso para los nave
gantes, a causa de sus 
temibles corrientes irre
gulares, de la niebla y de 
las grandes marejadas. 

Antes de la Era de 
Cristo. los romanos lo 
cruzaron para conquistar 
Britania. El Canal de la 
Mancha fue llamado por 
los romanos Fretum 
Gallicum. En este sitio se 
han librado desde enton-
ces importantes bata-
llas navales y algunas 
han resultado determinantes 
para preservar o dejar el dominio 
marítimo logrado por algunos im
perios, como España. 

Después de la fracasada ope
ración de la armada francesa man
dada por el Almirante-arzobispo de 
Burdeos. Henry de Sourdis, contra 
la Coruña, el 1 de enero de 1639. al 
atacar a los 35 buques españoles 
que se habían reunido allí para trans
portar a Flandes refuerzos de tropas, 
comenzaron a llegar a este puerto 
las escuadras que el general Antonio 

de Oquendo conducía desde Cádiz, 
para reunirse con las que se encon
traban fondeadas al mando de Lope 
de Ho~s. Oquendo llegaba con 22 
navíos, y la fuerza naval ahí reunida 
se estimaba como la más poderosa 
armada organizada por la monarquía 
hispana desde el malogrado es
fuerzo de la Gran Armada, popular
mente llamada, medio siglo atrás, 
Armada Invencible. 

El Almirante espaflo/ 
Antonio de Oquendo 

Flandes era la comarca que se 
extendía a lo largo del Mar del Norte 
desde la zona cercana a Calais, 
Francia y se adentraba en Zelanda, 
Holanda, donde los españoles ahora 
reinaban. En los siglos Vy VI, de re
petidas invasiones, la región fue 
ocupada por los francos o wfranksn. 
Tiempo más tarde. la división del 
imperio de Carlomagno con el tra
tado de Verdún en el 843 d. de J.C. 
dio paso a un Estado artificial, 
llamado Lotaringia, la que se ex
tendía del Mar del Norte hasta Italia. 
La muerte de Lotario determinó el 

Jló 
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comienzo de la pugna franco
germánica por el dominio de aquella 
Lotaringia. La idea renacentista de 
que el dominio de Italia significaba 
el dominio de Europa, idea que pro
vocó las guerras franco-aragonesas, 
cedió a la más real de que el domi
nio de Europa se jugaba en las 
llanuras de Flandes; por lo que co
menzó a tener entonces un mayor 
valor el dominio de estos tenitorios. 

Hacia el siglo XVI los 
duques franceses de 
Borgoña adquirieron el 
territorio de Flandes 
por medio del matri
monio de Felipe el 
Atrevido con la hija de 
Luis 11. conde de Flan
des. En 1477 Flandes 
pasó a poder de la 
casa de los Habsbur
go, y por esta línea, en 
1506 quedó bajo el 
dominio espafiol. Apa
recieron las primeras 
sublevaciones en Ho
landa, y en 1599 Flan
des se hizo del do
minio de Alberto e 
Isabela de Holanda, 
que habían establecido 
una monarquía inde-
pendiente en el sur 
del país. En 1633, 
Flandes fue devuelta a 
España, pero las in-

surrecciones continuaron y aler
ta ron a los españoles que, para 
mantener1a bajo su imperio, debía 
reforzar sus tropas, lo cual preten
día realizar desde enero de 1639. 

Es entonces, cuando a princi
pios de septiembre de ese año. a 
las cuatro escuadras de Oquendo, 
formadas por las mismas que había 
llevado de Cádiz, y que estaban inte
gradas por la que él personalmen
te dirigía; la de Martín Ladrón de 
Guevara; la de Nápoles, al mando 
del general Pedro Vélez de Medra no. 
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y la escua~ra de Jerónimo Masi
bra~i. se unían otras cuatro escua
dras: la de galeones de Portugal, al 
mando de Lope de Hoces; la de 
Galicia, mandada por el general 
Andrés de Castro; la de Dunquer
que. compuesta por naves ligeras. 
al mando del general Miguel de 
Homa, y la denominada escuadra 
de San José, mandada por el ge
neral Francisco Sánchez de Guada
lupe; éstas, en conjunto, sumaban 
29 navíos, en su mayor parte galeo
nes, además de algunas fragatas y 
naves pequeñas. 

Ocho escuadras, pues, fonna
ban la fuerza total de la armada es
pañola concentrada en este lugar, 
con un total de 51 naves de com
bate. El principal objet ivo de esta 
concentración de buques y pre
parativos de guerra, era llevar em
barcado a Flandes un gran refuerzo 
de tropas de infantería, 9 000 efec
tivos que conformaban las dotacio
nes de la flota de transporte, a fin 
de imprimir un nuevo impulso a las 
operaciones que ahí se desa
rrollaban, además, del transporte de 
tres millones de escudos. 

En el encuentro en aguas del 
Canal de la Mancha, entre la pode
rosa armada española al mando 
del almirante Antonio de Oquen
do y las fuerzas navales holande~s 
mandadas por el almirante Martín 
Harpertzoon Tromp, se jugaba un 
trascendente combate para las dos 
naciones, debido a que España que
ría mantener el dominio sobre Ho
landa y ésta deseaba mantenerse 
independiente; pero, primordial
mente, se tomaba trascendente por 
sus consecuencias para la corona 
de España, para su prestigio ma
rítimo y de sus mandos navales. 

El almirante español Antonio 
de Oquendo, que entonces contaba 
con 52 años de edad, era un ex-

perimentado marino, ya que había 
participado en más de cien com
bates, tanto en la costa India Oriental 
y las costps de Brasil, como en dif e
rentes destinos en Ital ia, hasta 
que fue requerido por los Consejos 
de Estado y de Guerra, para confiar
le la empresa de transportar tropas 
y dinero a Flandes, que vivla en 
rebelión y bajo el acoso de Francja 
y Holanda, por lo que. se disponía a 
partir rumbo al Canal de la Mancha. 

Mientras la flota española se 
prestaba para zarpar desde la Co
ruña y dirigirse hacia el paso de Ca
lais, con el propósito de remontarlo 
para arribar a Flandes, con las órde
nes reales de batir a las flotas ho
landesas y francesas si se interpo
nían en sus objetivos. respetando a 
la inglesa (ya que Inglaterra estaba 
entonces en paz con España), el 
almirante Martín Harpertzoon y los 
Estados Generales holandeses, 
bien informados de los aprestos his
panos. decidieron oponerse a ella 
con todas sus fuerzas navales, 
formando a tal efecto dos armadas 
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de fuerza aproximadamente igual, 
cada una de las cuales se esti
maba equivalente al total del conjun
to español, con la ventaja de dis
poner de muchos brulotes (embar
caciones llenas de materias explo
sivas o inflamables que se usan pa
ra incendiar naves enemigas, di
ques, muelles o malecones). clase 
de annas de las que estaban total
mente desprovistos los españoles. 

El almirante holandés Martín 
Harpertzoon Tromp, había nacido en 
Brielle en 1597, muy joven ingresó 
a la marina, y en 1624 alcanzó el 
grado de capitán de fragata y te
n iente almirante de Holanda en 
1637. Considerado como el más 
notable e ingenioso de los almiran
tes holandeses, tanto en el mando 
como en la maniobra, debería inten
tar la aniquilación de la annada es
pañola, aquélla que ya se disponía 
a dirigirse al estrecho de óover. 

De las dos armadas que se 
habían fonnado con todas las fuer
zas navales holandesas, la primera 
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le fue .con f iada a Harpertzoon 
Tromp, quien tendría la misión de 
inquietar a los españoles. sin acep. 
tar batalla general, hasta obligarles 
a refugiarse en la rada de Las Dunas, 
en la costa inglesa, donde. refor
zado por la segunda annada ho
landesa. al mando de Evertzen, 
debería intentar la destrucción de la 
flota española. utilizando para tal 
efecto, los navíos incendiarios dis
ponibles; además, para ello, se 
contaba con la cooperac ión de 
ciertos sectores británicos, incli
nados hacia las Provincias Unidas 
(las provincias de los Países Bajos. 
federados y reconocidas ya como 
independientes, en 1609). 

Así, al amanecer del 5 de sep
tiembre de 1639, zarpó el grupo de 
naves de la Coruiia, tras tomar 
Antonio de Oquenc!o el mando su• 
premo de la expedición a bordo del 
insignia Santiago, seguido de Lope 
de Hoces d e Portugal que lleva
ba como almirante a Echaburu en 
la santa Teresa, dos galeones de 
1 300 toneladas con 60 cañones 

cada uno; el navio insignia de Ga
licia, galeón de 1 200 toneladas y 
52 cañones, y otras unidades muy 
poderosas, aunque la mayor parte 
de la armada la formaban embarca
ciones que portaban de 24 a 40 ca
ñones. Iban en vanguardia las naves 
ligeras de la escuadra de Oun
querque, como exploradoras. 

Diez días después de navegar 
por el Canal de la Mancha, al ano
checer del día 15. la flota española 
se desplazaba por aquellas aguas 
agitadas en forma desordenada, y 
contra el viento que parecía retenerta 
al mismo tiempo que la removia 
Oquendo había avistado en el cre
púsculo a la flota de Tromp. que 
aparentemente comprendía 11 na
víos en un grupo o escuadra. seguido 
de otro de seis a mayor d istancia. 
pero aquella visión nocturna no era 
exacta. lo que ocurría en realidad 
era que Tromp. decid.do a cortar el 
trayecto a ia armada espa1íola. habia 
dividido su fuerza en lres partes para 
esperar esc.:ilonadarnente a los es
paiioles, con el fin de que éstos no 
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pudieran pasar sin ser vistos. re
serv~ndose él, el mando de una de 
esas partes de su flota. 

Al amanecer del 16 de sep
tiembre. el almirante español Oquen
do y sus escuadras, velado de bru
ma e incertidumbre. ordenó arribar 
sobre el enemigo y abordarle (en es
ta época. la táctica empleada por 
los españoles era que sus naves em
bistieran con la proa. por un costa
do a los barcos enemigos, para dis
parar después con su dotación de 
fusileros), encabezando el ataque 
cor, el Santiago, seguido por los de
más veleros de la flota, con los que 
llegó sobre la I inea holandesa sin 
disparar la art i llería. resultando 
de ello que los barcos ~spañoles. 
al desfilar an:e la línea enemiga JI 
alcance de SJS cañones, sufrieran 
mucho con las continuas a1dana
das disparadas por los buoues ho
landeses, que montabar arti ler'a 
mejor servida que su er.err ge. 

Se nota:::,a qt..e los ravíos ho
landeses habían estrect·ado dis~an
cias entre sí para evitar ser cortados. 
de tal rrodo que tocaba el cau
wés de cada uno en la pc:::a de su 
r,ata :'.e (esto es el bJ::;ue anterior 
y :::os:erior de los qL.e for·nan una 
colJ11r a). Con esta 1r.2 ·1 o:::'a. T'o·no 
se rn3st1:J c~•no gra·1 :actico. pJes 
d,spc niendo circl. ·1sta 1::: alme.1te ce 
tuerzas m u>· in'criores. ev :ó serba
tido, y no I ego siqt:iera a se: abor
daca su esc.Jad"a, a pesar de que 
el galeón ce Oquendo se aprox·rno 
hasta casi cocar su nave insignia. 

Pasado el ll"ediodia. el vie·)tO 
soplaba a'go ligero del nor.e em
p·.ijardo suavemente a las err.bM
caciones holnndf'sas. que llevatnn 
sus ve.as hinchadas a popa yen st..s 
amurns se nc:abn que cabeceaba, 
con regula,icad Cerca de las costas 
de F1anc1a. la nitidez del esce:iario 
sobre las agi:adas aguas del canal. 
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permitía v~r con claridad las manio
bras de ambas armadas en la prepa
ración y avance de sus escuadras. 
Se percibía cómo el almirante Tromp 
realizaba la formación cerrada en 
línea de fila. Era la primera vez en la 
historia de las guerras navales que 
se veía esa formación. Se trataba 
de una nueva táctica adoptada co
mo consecuencia del aumento de 
la. artillería en los costados de las 
naves. Esta formación sustituía a la 
clásica formación en media luna, 
que los hispanos consideraban to
davía, eficaz. 

Fracasado su intento de abor
dar la línea enemiga. los españoles 
iniciaron un combate al cañón a dis
tancia, que duró, a inteNalos, casi 
el resto de la tarde. durante el cual 
los holandeses cuidaron de seguir 
manteniendo su formación cerrada 
a bar1ovento, sin acercarse a tiro de 
mosquete de los españoles. quienes 
en esta clase de arma tenían supe
rioridad, dada la cualidad escogida 
de la tropa. Los barcos de Oquen
do sufrieron muchas bajas, entre 
ellas la capitana el Santiago, en el 
cual aparecieron, entre muertos y 
heridos, unos 100 hombres, pero se 
calculó que en ese combate pere
cieron más de mil marinos de la ar
mada española. Una embarcación 
holandesa había volado por los 
aires, alcanzada en la santa bárbara 
por un afortunado disparo enemigo, 
pereciendo 120 hombres a causa de 
ello. 

Se cree que si Oquendo hu
biera maniobrado cual debía hacer
lo el almirante en jefe de la más im
portante fuerza naval de que en
tonces disponía España, y no como 
un simple capitán de navío, es decir, 
no sólo valerosamente, sino tam
bién con gran concepción táctica. 
podría haber aniquilado a la fuerza 
de Tromp, sobre todo cuando el 
almirante holandés se habia acer-

cado tanto a la costa francesa que 
entró ciñendo el viento en la en
senada de Boulogne, donde no pudo 
montar Ja punta que limita a ésta 
por el oeste-noroeste, entonces hu
biera podido Oquendo presionar1e 
con toda su masa de naves, obligan
do a Trompa varar en la costa gala 
todas sus embarcaciones, o bien 
ser abordado por la considerable su
perioridad numérica de sus escua
dras, a las cuales hubiera tenido que 
rendir. ¿Pero qué ocurrió con los 

sus propios capitanes que veían 
a su enemigo al alcance de lama
no, y sólo ante la repetición ~e las 
señales se decid ieron a ej ecutar 
las órdenes de su jefe. 

Tromp, con su habil idad tác
tica y dotes de mando, aprovechó 
inmediatamente la desacertada 
maniobra de Oquendo, franqueando 
al anochecer la punta que formaba 
el limite noroeste de la ensenada. 
A la mañana siguiente, se encon

A/miran/e holandés Marlfn Harpertzoon Tromp 

traba ya fuera 
de peligro, a 
bar1ovento de 
los españo
les, siendo, 
además, re
forzado ese 
día por la se
gunda divi
sión de su ar
mada, al marr 
do del v ice
almirante Van 
Kart, con 16 
navíos más, 
sumando con 
ellos 32 y dis-
mi n u y en do 
entonces su 
inferioridad 
respecto a los 
españoles. 
Después de 

pensamientos de Oquendo aquella 
tarde del 16 durante los combates 
en la mar? ¿No estaba Oquendo 
seguro de que al no remontar Tromp 
la punta de Boulogne reflejaba cierta 
torpeza del holandés, y más bien o 
mal, quiso suponer que se trataba 
de una maniobra tramposa? 

Oquendo, incomprensiblemen
te, y cuando el almirante Tromp se 
veía ya muy expuesto a una de las 
puntas de aquella ensenada, hizo 
virar a toda su armada, suspendien
do la persecución de los holande
ses, con el asombro de éstos y de 

pasar la mayor parte de la jornada 
maniobrando, ambas flotas fon
dearon al atardecer, en que cesó 
el viento, evitando ser arrastradas 
por las corrientes, pero cuando se 
sintió el levante de la brisa noc
turna, antes de la media noche, 
Tromp levó anclas. y se aproximó 
a los buques españoles, con lo que 
se inició un tremendo combate de 
cañón, que continuó hasta el ama
necer del d ía 18, tercero de en
carnizada lucha. .l.. 

Continuará ... 
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FUERZAS DEL MERCADO: 
COMO LAS ARMAS CONTRATADAS TUVIERON 

EXITO EN DONDE FALLARON LAS DE LAS 
NACIONES UNIDAS1 

- Ultima parte -

Algunos de los ambientes más conflictivos pueden encontrarse en las regiones en desarrollo del mundo, 
lo cual los convierte en proposiciones 4menos atractivas" para las fuerzas de paz occidentales en el caso 

de una crisis. El bosque tropical de Sierra Leona es duro para los hombres y el equipo, pero las 
fverzas mercenarias poseen. a menudo, fa experiencia necesaria para balancear una 

batalla a favor de sus patrones. 

Por: Al J. VENTER2 

Exploración en busca de insurgentes 
AirScan le ha hecho un cierto número de proposiciones 
al gobierno de Angola para proteger los campos pe
troleros de Cabinda del ataque de guerrillas regiona
les. En el presente. ha desplegado equipos modifica
dos de aeronaves Cessna 337 con cinco radios tácticos 
y un receptor del Sistema de Posicionamiento Global 
(GPS); estos equipos llevan a cabo búsquedas de 24 
horas de insurgentes. en la vecindad de los campos 
petroleros. El equipo aéreo incluye el Northrop Grumman 
(antiguamente Westinghouse) WF-360Tl o los sistemas 

de televisión e infrarojo WF-160 el cual proporciona una 
amplificación de 1 o veces más y permite un rango 
de vigilancia de entre 8 000 y 12 000 pies. 

AirScan efectúa también misiones de vigilancia 
aérea y de seguridad de día y de noche. sobre áreas 
montañosas y semitropicales. protegiendo los sitios de 
lanzamiento espacial militar de los Estados Unidos y 
objetivos clasificados del gobierno Americano. 

Una propuesta de seguridad, típica, hecha por 

1 Tomado de la revista Jane·s lnterna1ional Defense RetJiew 1.0 .R. Volumen No 31 marzo de 1998. Coulsdon , 
Surrey, Reino Unido págs 23-26 

2 Traducción por el ingeniero Popocatepell Ríos Lara 
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AirScan y preparada por el Ministro de Pesca 
Angoleño involucró lo que fue llamado una "vigilancia 
marítima y sistema de seguridad". orrecía "un sis
tema integrado que proporcionaba una identificación 
exacta de las actividades fuera de la ley a medida 
que ocurrieran. seguidas por dirección de fuerzas 
marít imas hacia el área del problema, para impedir 
su actividad". La intención de AirScan -si el sistema 
fuera adoptado por Angola- sería la de proporcionar 
tripulaciones de entrenamiento, aeronaves de vigi
lancia, botes patrulla y centros de comando opera
cional. Este sería un programa de tres fases con 
la intención es<ablecida de, eventualmente, transfe
rir las operaciones al gobierno de Luanda ; sin 

embargo Angola apenas puede lidiar con sus pro
pias necesidades de seguridad: ele aqu i la prolife
ración de corripañias de seguridad. expatriadas en el 
país. 

Eventua!'Tlente, se pretende que el esquema 
cubra la costa angoleña completa desde Cabinda 
en el nor1e, hasta la boca del río Kuncne (en la fron
te, a con Namibia) en el stH. Los activos listados 
de la Fuerza incluyen un Beech King Air 8 -2008 
con I ada r de büsqueda un sistema estabih¿ado de TV; 
infrarrojo de vista hac,a adelante. radios tácticos. 

S11¡le111c11to 

GPS y traslape de video; otro C-337 equipado de ma
nera similar (sin capacidad de radar de búsqueda): 
una aeronave de utilidad C-337. y una variedad de 
eq~ipo auxiliar. Se listaron también equipos ma
rítimos. 

AirScan ha entregado también una amplia pro
posición para mantener una seguridad interna en la 
principa l ciudad petrolera de Cabinda. llamada 
Malongo, en unión de Alerta. compañía de seguri
dad con base en Luanda. Al documento se le llama: 
Fuerzas de Seguridad Especializada en Opera
ciones de Seguridad en Tierra; manejado por ango
leños. entrenados y supervisados por americanos. 

Uno de vanos 
Mi-17 proporciona 
apoyo aéreo 
para EO en 
Africa, y 
(recuadro) 
un artillero 
proporciona 
cober:ura para /as 
tropas en tierra 
La organización 
llene acceso 
tamb1"im a los 
M:-24 ya /os 
he,'1cépteros 
de transporte 
armados 

El negocio percibido por EO que enlaza un 
cierto n11mero de compañías , ha conducido a acu
saciones de que la organización es un importante 
jugador internacional político y económico, asi 
corno una cornpar'iia consultora militar. Un cierto 
número de compañías cuyos nombres han sido 
enlazados con EO incluyen a Sandline Interna
ciona l. Pl aza 107 Limited. y He rita ge Oil & Gas: el 
oficia l eiecutivo en jefe , Tim Spice, (CEO) es un 
antiguo coronel del EJérci to británico, Michel 
Grunberg, dueño de Pla7a 107 y un director de 
Oir1mond Worls (cuya compañía subsidiaria Branch 



Energy t~ene concesiones mineras en Sierra 
Le<;rna), que "Branch lnternational. Heritage Oil & 
Gas·, Plaza 107 y Sandline lnternational" no son 
compañías asociadas de Executive Outcomes o de 
cualquiera de sus entidades relacionadas. Tampoco 
existe algún enlace financiero operacional de ne
gocios. 

La operación mejor conocida de Sandline 
hasta la fecha. fue un contrato por 37 millones de 
dólares con el Consejo de Seguridad Nacional del 
Gobierno de Papúa. Nueva Guinea (PNG), el cual 
intentaba aplastar una insurrección que había dura
do ya nueve años en la isla. EO fue subcontratado 
por Sandline para proporcionar instrucciones mili
tares como parte del contrato PNG. El contrato 
prácticamente se anuló cuando las Fuerzas de la 
Defensa se opusieron a la contratación de solda
dos extranjeros. y una revuelta de oficia les militares 
veteranos. finalmente. derrocaron al gobierno. 

La figura principal en todos estos tratos es un 
antiguo comando SBS: Tony Buckingham. El 
adquirió intereses en Angola y fue identificado por 
Luitingh como la "fue,·za que se movió-. en el esta
blecimiento de EO. Buckingham es Director de 
Heritage Oíl & Gas. Grunberg niega Que Heritage 
Oil & Gas esté ligado de alguna manera con 
Sandline, y ambas compañias alegan que ellos no 
tienen (ni nunca han tenido) ninguna asociación con 
EO; sin embargo, se ha establecido que las trayec
torias de las tres, y, además. muchas otras subsi
diarias. no sólo se han cruzado en numerosas oca
siones durante esta década sino que, como en el 
caso de PNG a veces estuvieron completamente 
mezcladas. 

Coroorac1ón militar 
La MPRI es otra de las firmas involucradas en el 
negocio de la "seguridad,.; es mencionada en la 
revista Time como wel mayor ensamble corporativo 
de expertos militares en el mundo". Después del 
Acuerdo de Paz, Dayton 1995 -el cual terrr1inó las 
hostilidades en Bo snia-Herzegovina-: James 
Pardew, el hombre principal en las negociaciones 
del Pentágono. voló a Sarajevo para urgir al gobierno 
musulmán de Bosnia que contra tara a MPRI para 
entrenar a su Ejército; un contrato que valía muchos 
millones de dólares. 

Todos los ejecutivos antiguos de la MPRI 
eran, hasta recientemente. pefsonas prominentes 
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en las fuerzas armadas de los Estados Unidos. 
Estas incluyen al Teniente General Carl Vuono que 
estuvo a cargo del Ejército durante la Operación 
"Tormenta del Desierto" en 1991. y a Crosb:e 
"Butch" Saint que fue una vez el jefe de las ope
raciones en Europa y que hoy supervisa el trabajo 
de MPRI. En mayo de 1996. MPRI consiguió su 
mayor asignación hasta la fecha. Se le concedió a 
la firma un contrato por ·entrenamiento y equipo", 
en Bosnia. 

La página en la Red de MPRI establece que 
las ganancias netas anuales para la corporación du
rante los últ imos 10 años excedieron los 7.2 mi
llones de dólares. Sólo los negocios. en 1996, 
fueron de más de 24 millones: más aún, a MPRI lo 
ayuda (en su asignación de Bosnia) una partida del 
pentágono de 1 oo millones en armamento y abas
tecimientos para el Ejército Musulmán-Bosnio 

La corporación ha declarado tener aproxima
damente 350 empleados y un "fondo de recursos· 
de aproximadamente 2 000 oficiales militares El 
presidente y CEO. el Mayor retirado Vernon Le1,vis. 
dice que MPRI traba;a sólo en áreas waprobadas 
por el Departamento de ~stado •. La firma ha ganado 
varios contra tos mili~af es de ultramar et.e. cte 
acuerdo con David lsen:::e~g. un analista inves:igadcr 
del Centro para l 1forrrac1ón de la Defeisa. de 
\Nashington . DC in::: J~dos 45 de sus romb:-es 
enviados para resguardar la frontera serbia y "para 
reforzar el embargo so~:-e el abastecimiento de los 
serbios bosnios". MPRI ha traba jaco tamnién con 
las fuerzas armadas suecas y taiwanesas. y Ganó 
el contrato del "Programa de Ayuda a la Transición 
Democrática~. con la Republica de Croac;a. 

Busoueda Solapada de Contratos con Anoola 
Hay alguna coftfL.sior. acerca de si t~· PR, mé:r.tIene 
una presencia en A ,gcla. El vocero de los rrecios 
de comunicación de a compañia el Tenien:e Ge
neral Ed Soys!er corientó que a ellos · Ies ercan• 
tafia mtJCho ter,er un contrato con Angola". perc 
que todavía no lo tenía n: sin embargo, los reportes 
de Luanda sugieren que el ti.· ?RI ha estado activo 
en Angola, posiblemente baJo otro nombre: un 
reportero libre. Rob Krott. mientras trabajaba para 
AirScan en Cabinda, dijo que conoció a miembros 
del personal de MPRI en sus visitas al enclave. 

La compa11ia del Re ino Unido con más éxito 
en este campo, es la DSL, Ft,e formada en 1981 
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por un antiguo oficial de la SAS, 
Alais_tar Morrison, un veterano de 
la Guerra Dhofa r en Omán durante 
los 70s. El CEO de la compañía. 
Richard Bethell , es otro veterano 
de la SAS. DSL se ha desarrollado 
y convert ido en uno de los abas
tecedores de especialistas en ser
vicios de seguridad más grandes del 
mundo. Su negocio principal es el de 
in_ventar e implantar soluciones 
pa ra los problemas complejos de se
guridad en zonas de alto riesgo que 
incluyen a Argelia , Ango la y Co
lombia. 

Sus clientes incluyen a De 
Beers (Angola , Rusia y Zaire); Texa
co y Chevron (con intereses petra
químicos en Angola) ; Angloame
rican (Malí); Schlumberger (Argelia, 
Colombia, Nigeria y Pakistán) ; 
British Gas (Colombia y Rusia) 
Bechtel (Argelia); Minera les BHP 
(Canadá, Kazachstán y Rusia); y 
American Airlines {Sudamérica), en
tre muchas otras. 

s111leme11to 

Hay también contratos para fuer
zas de policía-defensa en Botswana, 
Brunei, Arabia Saudita y Singapur. 
Cuando menos siete cuerpos de la 
ONU utilizan a DSL en papeles de 
seguridad en lugares tan diversos 
como Afganistán, Ruanda. Somalía. 
Sudán y Tanzania. La compañía 
tiene oficinas en 1 o países. En una 
reunión en las oficinas centrales de 

Los soldados pagados son contratados para proteger 
s;/ios estratégicos del ataque de fas guerrillas. as! como 

para rastrear insurgentes en /as inmediaciones de 
campos perro/eros. 

Lond res, Morrison mencionó las 
actividades principales que incluyen: manejo de 
crisis, evaluación de amenazas, personal espe
cialista (para todos los niveles de seguridad), segu
ridad en campos mineros y petroleros, manejo de 
fuerzas de guardias, seguridad en las rutas de co
municación, equipo de seguridad técnico y recursos 
humanos. 

El negocio es bueno 
Tal vez la revelación más asombrosa es que mien
tras DSL está activa en algunas de las regiones 
más peligrosas del mundo, incluyendo Argelia y Co
lombia. el personal empleado allí. no está armado. 

Bethell defendió esto diciendo: · r rabajamos 
muy cercanamente con las fuerzas de seguridad 
de los países en donde actuamos, las fuerzas del 
gobierno deben proporcionar toda la protección ne
cesaria, militar o cualquier otra. Ellos aseguran las 
áreas en donde vamos a actuar, de antemano. Nues
tro trabajo es indicar qué, cuá ndo y cómo se hace 
esto, lo cual es parte del contrato. DSL nunca se 
involucra en las guerras de otras personas; sim
plemente no es un aspecto de nuestro negocio,f y 
el negocio es bueno". ...1, 
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P or _sus características topo

. hidrográficas, el Golfo de 
California es considerado como una 
bahía histórica única en el mundo, 
como han venido repitiendo los 
autores de diversos estudios al te
ma, siendo un Golfo singular por per
tenecer a un sólo estado y tener las 
características que lo definen como 
Bahía Hist ór ica, M ar Cerrado, 
etcétera. Se encuentra situado en 
la parte noreste de la República 
Mexicana, entre la península de Baja 
California y los Estados de Sonora 
y Sinaloa, extendiéndose en direc
ción noreste con anchuras variables 
de 192 a 222 kilómetros, hasta 
llegar a la parte más septentrional 
en el delta del Río Colorado. Siendo 
sus latitudes extremas los 23 º y los 
31 º 40' norte y las longitudes de los 
107° y los 11 Sº oeste. La entrada 
del Golfo, ya sea entre San José del 
Cabo y Mazatlán, o entre Boca de 
Tule y Altata, mide aproximada
mente 115 millas náuticas o sea 
212.98 kilómetros. 

Este mar cerrado contiene nu
merosas islas y a lo largo de sus 
litorales se hallan puertos im
portantes como San José del Cabo, 
La Paz. Puerto Peñasco, Santa 
Resalía, Guaymas, Topolobampo, 
Altata y Mazallán. entre otros. 

Haciendo un poco de historia, 
las primeras expediciones en estas 
latitudes datan del siglo XVI. El Golfo 
fue descubierto por el vizcaíno For
tún Ximénez , piloto de la nave Con
cepción. quien zarpó de Santiago 
(hoy Manzanillo). el 15 de octubre 
de 1533, hacia Santa Cruz (hoy La 
Paz). Tamtién Hemán Cortés navegó 
en sus aguas, partiendo de C~ame
tla el 18 de abril de 1535 con las 
embarcaciones San Lázaro, Santo 
Tomás y Santa Agueda , arribando 
el 3 de mayo a Santa Cruz. Los pi
ratas y corsarios ingleses operaron 
en estasaguasenelsigloXVl l,al ace-
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cho de los galeones que enfilaban 
su ruta hacia las Filipinas, como 
después lo hicieron los holandeses. 

El Golfo de California ha te
nido dos vertientes jurídicas en su 
historia: 
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~ 
a) En relación con el debate 

suscitado sobre las bases 
legales que podría esgrimir 
el Estado mexicano con ob
jeto de que dicha cuenca 
pudiera ser considerada 
como un mar nacional. 

b) Con respecto a la evolución 
que ha tenido el régimen 
jurídico nacional e interna
cional aplicable al Golfo. 

Por lo que se refiere a la pri
ni era. pueden distinguirse dos 
escuelas de pensamiento: la histó
rica y la moderna . La corriente his
tórica estima que el Golfo de Califor
nia debe quedar sujeto a la sobe
ranía plena del Estado mexicano por 
tratarse de un área. sobre la cual el 
país tiene derechos históricos. deri
vados prir.cipc":lmente por la inter
pretación que se da al Real Acuerdo 
de Carlos 11 del 15 de febrero de 
1697. a la Real Cédula de Felipe V 
del 13 de noviembre de 17 44, y en 
especial a los tratados de limites 
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El Mar de Cortés 
fue descubierto 
por el piloto 
vizcaíno Fcrtún 
Xnnénez 

entre México y Estados Unidos, 
llamados de "Guadalupe Hidalgo" 
(anículos V y VI) y de ·La Mesilla" 
(artículos I y IV), suscritos el 2 de 
febrero de 1848 y el 30 de diciembre 
de 1853, respectivamente. 

Por lo que se refiere a la se
gunda o tendencia moderna, recha
za la validez de los argumentos 
históricos, por considerarlos impro
cedentes. Una de las cuestiones sin 
condición de las bahías históricas 
es que sean reconocidas como tales 
por la comunidad de naciones y, 
además, que el acceso a ellas esté 
bajo el estricto control del estado 
ribereño. Esta última característica 
no se ha cumplido con el Golf o de 
California. ya que sus aguas. más 
allá del mar territorial, han sido ex
p lotadas por diversas flotas 
extranjeras. 

En todo caso, cabria seña
lar que en cierta medida la discu
sión que se ha suscitado entre 
estas dos tendencias de pensa-
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miento se han vuelto académicas. 
En efecto, merced de lo estable
cido por México de una zona eco
nómica exclusiva de 188 millas 
náuticas adyacentes a su mar terri
torial a todo lo largo de sus litorales, 
la totalidad del área oceánica del 
Golf o de California. que tenía el ca
rácter de alta mar. con anterioridad 
al establecimiento de dicha zona. 
ha quedado ahora sometida a un 
régimen lega! diferente. con base en 
el cual el gobierno de México ejerce 
derechos de soberanía sobre todos 
los recursos que ahí se encuentran. 
sean o no renovables. En conse
cuencia, ninguna embarcación ex
tranjera puede utilizar tales recursos 
sin que medie autorización expresa 
del gobierno mexicano. De aquí que 
se considere que el mencionado 
Golf o ha sido mexicanizado. 

El problema y la doctrina sobre 
las bahias históricas tienen para no
sotros singular importancia, porque 
es el problema del Golfo de Cali
fornia, y porque la doctrina jurídica 
y los principios del Derecho I nter
nacional atribuyen a nuestro país el 
derecho de considerar tal espacio 
marítimo corno aguas iriteriores me
xicanas. 

Principios de México sobre el 
régimen jurídico del Mar 
El Golfo de California, geográfica o 
topográficamente es una entrante de 
mar cuya superficie es mayor que 
la del semicirculo trazado tornando 
como diámetro la longitud de la línea 
que une los puntos de entrada a la 
bahía. (el derecho interamericano no 
contempla la limitación de las 24 
millas establecidas por la Conven
ción de Ginebra). 

Según Alber10 Zsékely. ser1ala 
que todas aquellas aguas, marinas. 
demro del territorio del Estado, con 
excepción del mar territorial. son 
aguas interiores. Es decir. son aque-
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llas que.están dentro de las líneas. 
de base o rectas. a partir de las cua
les se mide el límite interno del mar 
territorial. Pueden ser ríos, lagos, la
gunas, aguas portuarias, aguas ma
rinas entre la costa y las lineas de 
base rectas (es decir, de escotadu
ras y aperturas pro-
fundas o entre la 
costa y una franja 
de islas) y. final
mente bahías inter
nas. 

Como Méxi
co no ha delimita
do en cartas oficia
les sus líneas de ba
se normales y ,ec
tas. ccn la excep
ción que se vera 
respecto al Golfo 
de California, es di
fícil detenninarcon 
precisión todas sus 
aguas interiores. Sin 
embargo, ésta es 
una dificultad prin
cipalmente acadé
mica. Las aguas in
teriores de México 
son las que estan en 
SIJ territorio. apar
te de su mar terri
torial. 

En 1964. el profe sor de Dere
cho Internacional público. César Se
púlveda. sugirió que se considerara 
al Go[fo de California, como un mar 
mexicano. Le siguió una iniciativa 
de ley de los diputados del Partido 
Acción Nacional. presentada sin 

Lo importan
te es determinar si 
M éxico tiene ba
hías internas. ya 
que indudablemen
te tiene de todos 
los tipos de aguas 
interiores. 

Eri sus :.•:erales. e/ Go::o ce ~a::fo, n•a !,c,ne 

.cuürtcs :mpo:!a:~:es ccmo Sa:~ .José de.' 
Cabo. /..a Pr.u. Pue,:o Pe:"iasco '/ S:J.~:a 

Rosói:ó. an!.ro o:,os 

La respuesta puede adelan
t~rse. es negativa. Esto a pesar de 
una artificial controversia. sob.-e todo 
a nivel doct,inal. que se suscitó in
ternamente en la década de los se
senta, respecto al estatuto del Golfo 
de Calif o, nia. 

éxi to en 1965, para incluir al Golfo 
dentro del tcrntorio nacional. 

Para que una bahia pueda ser 
considerada corno interna. necesita 
llenar los, eql, is; os sella ac es cr· a 
Convención de 1958. y en los d~ 1c1 

Co11fc1enc1él sobre el Dc1ec:ho d el 

Mar; sus costas deben pertenecer 
a un soto Estado, su superficie debe 
ser igual o mayor a ta de un semi
circulo cuyo diámetro sea de una 
linea trazada entre los pu'1tos más 
sobresalientes de su boca y final
mente. la distancia entre esos dos 

puntos no debe so
bre pasa, las 24 
millas. La boca del 
Golf o de Ca rfornia 
mide cerca de 144 
millas. pcr 10 que no 
es posible conside
rarla cor10 bat-'a 
interna. For lo ta~1!0. 
e' rnar te'litoria l, se 
aden:ra como u1a 
fran¡a a lo largo de 
las costas de Golfo. 
Ar :es de la creaciór 
de la zona econó
m ica ex.:lt.siva el 
resto del Golfo. fu e
ra de lc3 .,a,ja del 
mar terri torial y de la 
pa1ie r: 1e c e1 r~1is
mo era alta mar La 
parte ro1e 've c:
jeto de ,razado de 
li·1eas de ::iase rec
tas con f i..;ndamento 
er. !a Convenció·1 
de 1958. cerranco 
aberturas y escc:a
d .Jras profl. r'C as al 
igual q .,e :··a '1jas de 
islas a le 'argo oe I¿; 
cos:a Esto se h zo 
aor ::1ecreto dú 30 
de agoste de 1968 
y ccnstitt.yé la jn -
ca respuesta of.c.al 
a aqt.. e ,los Que pre-

ter d1a11 que México cerrara todo el 
Golfo, lo q,ie !it..b era sic o cent rano 
al derec~c I nte · nacio·1?.I 

Otra pos1::;ihdt,d de considerar 
él una ~ar1éi corr.::i rnr:e :'le l¿¡s a; .,as 
i·,te'1ores de un es:a:'10 es s1 puede 
rt">clanrnrsele C~ ')lO r.ah 1a 11istóllC'-<1. 
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es decir, si se ha ejercido soberanía 
sobre la misma en foITTla continua e 
ininterrumpida. con el conocimiento de 
la comunidad internacional y, lo que 
es más importante, con su consen
timiento, así sea solamente tácito. 

Los defensores de la -nacio
nalización" de todo el golfo, quisie
ron apoyar sus demandas en esta 
institución. Sin embargo f afiaron 
lamentablemente en sus esfuerzos 
por probar que México hubiese ejer
cido. continua e ininterrumpida
mente y con el consentimiento de 
la comunidad internacional, su so
beranía sobre el Golfo. Muy por el 
contrario, la legislación mexicana. 
a través de su historia. demuestra 
que México siempre lo consideró al
ta mar, claro está. fuera de la franja 
de mar territorial y, después del de
creto de 1968, fuera de la mitad 
norte que quedó encerrada como 
aguas interiores, pero con base en 
el sistema excepcional para me
dir el mar territorial de conformi
dad con la Convención de 1958. 

En las aguas interiores, el Es
tado costero ejerce plena soberanía 
como en cualquier otra parte del te
rritorio, y sin la limitación de paso 
inocente que existe en el mar terri
torial. 

En la diversidad de funda
mentos jurídicos que tienen cierta 
relación o injerencia con la situación 
jurídica que guarda el Golfo de 
California y los tipos de mares que 
se encuentran en él. podemos hacer 
referencia a: 

Constitución Política de los 
Estados Unidos Mexicanos: Ley 
Federal del Mar: Ley General de 
Bienes Nacionales; Tercera Confe
rencia del Mar. 

Dentro de la normatividad an
teriormente señalada. el artículo 

más específico del que se hace re
ferencia al Golfo de California es sin 
duda el Artículo 36 de la Ley Federal 
del Marq4e señala: Son aguas ma
rinas interiores, aquellas compren
didas entre la costa y las líneas de 
base. normales y rectas, a partir de 
las cuales se mide el mar territo-
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termitentemente con el 
mar. 

Por lo anteriormente expuesto 
como lo decía el Maestro de De
recho Marítimo Internacional, Doc
tor Raúl CeNantes Ahumada, no 
debemos vivir de espalda al mar. Por 

-· 7· 

... ... 

lo que debe

-< 

Le boce del Golfo de California mide cerce 
de 144 millas por lo que no es posible 

considerarse como bahía interna. 

mos interesar
nos en ese es
pacio territo
rial que mide 
en forma lineal 
10 740.90 ki
lómet ros y 
en lo que res
pecta a la zo
na económi
ca exclusiva 
tenemos , 
2 882 754 ki
lómetros1 co
mo un gran 
granero para el 
futuro y una de 
las pocas fuen
tes de mate
ria prima que 
existirán para 
el próximo si
glo, lo cual re
pres en ta r á 
una indepen-

rial, de conformidad con las dis
posiciones pertinentes del Regla
mento de la presente Ley y que 
incluyen: 

1.- La parte Norte del Golfo de 
California; 

11.- Las de las Bahías Internas; 
111.- Las de los Puertos; 
IV.- Las internas de los arre

cifes, y 
V.- Las de las desemboca

duras de los ríos, lagunas 
y estuarios comunicados 
permanentemente o inin-

dencia alimen-
ticia. 
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ESTADISTICAS OPERATIVAS DE LAS UNIDADES DE SUPERFICIE 
OCTUBRE DE l 998 

FLO TILLAS 

1 • FLOTILLA CAÑONEROS 
CLP.SE ADMIRABLE 

2• FLOTlLLA 

2• FLOTILLA CAÑONER OS 

CLASE ADMIRABLE 

11 FLOTILLA PA1RULLAS 
CLASE AZTECA 

41 FlOTILLA 

1• FLOTILLA CAÑONEROS 
CLASE URIBE 

6• FLOTILLA 

3• FLOTILLA CAl'IONEROS 
CLASE ADMIRABLE 

s• FLOTILLA 

2' FLOTILLA PATRULLAS 
ClASE AZTECA 

141 FLOTILLA 

1 s• FLOTILLA 

ESC FUERNA\IPA 

20' FLOTILLA 

NO ENC.PACIFICO 

NO ENC. GOLFO 

TOTALES 

OPERACIONES 

1 '. FLOTILLA C.AÑONE ROS 
ctASE ADMIRABLE 

2' FLOTILLA 

2• FLOTILLA CAÑONEROS 
CLASE ADMIRABLE 

1• FLOTILLA PATRULLAS 

CLASE AZTECA 

UNIDADES MILLAS HORAS SINGLADURAS 
BUQUES INSP. 
NACS. EXTS. 

4 6049 88S 62 13 00 

4 7992 917 51 06 03 

5 13010 1 840 109 

2 4 781 565 32 

2 7 463 820 4S 19 02 

2 4 366 542 28 04 01 

4 6572 1 176 12 81 01 

2 3402 601 30 

5 14 486 1 413 80 23 04 

3 7 683 1 002 58 01 00 

6 7505 881 68 01 00 

2 1 278 380 12 11 00 

5 2907 364 23 01 00 

5 5084 683 52 08 00 

f3 24 475 3 798 236 16 00 

13 6215 2 248 124 02 01 

77 123 268 18 115 1 082 186 12 

APOYOS P.V.C. BUSQ. Y RESC. LOO. ARMADA 

8 3 

6 

3 



ESTADISTICAS OPERATIVAS DE LAS UNIDADES DE SUPERFICIE 
OCTUBRE DE l 998 

OPERACIONES 

4ªFLOllLLA 

1 • FLOTILLA CAÑONEROS 
CLASE URIBE 

6' FLOTILLA 

•. FLOTILLA CAÑONEROS 
CLASE ADMIRABLE 

s• FLOTILLA 

2lFLOTILLA PATRULLAS 
CLASE AZTECA 

14• FLOTILLA. 

16ª FLOTILLA 

ESC. FUERNAVPA 

20' FLOTILLA 

NO ENC PACIFICO 

NO ENC. GOLFO 

TOTALES 

EFECTIVOS PARTICIPARON 

HORAS POR TIPO DE 
OPERACION 

1' FLOTILLA CAÑONEROS 
CLASE ADMIRABLE 

2~ FLOTILLA 

2ª. FLOTILLA CAÑONEROS 
CLASE .ADMIRABLE 

t •. FLOTILLA PATRl,JLLAS 
CLASE AZTECA 

4• FLOTILLA 

1~ FLOTILLA CAl~ONEROS 
CLASEURIBE 

6 ' FLOTILLA 

• FLOTILLA CAl'lONEROS 
CLASE URIBE 

Sª FLOTILLA 

2• FLOTILLA PATRULLAS 
CLASE AZTECA 

14ª FLOTILLA. 

16' FLOTILLA 

ESC. FUERN>WPA 

20' FLOTILLA 

NO ENC.PAClflCO 

NO ENC. GOLFO 

TOTALES 

APOYOS P.V.C. BUSQ~ Y RESC. LOO. ARMADA 

2 4 

2 4 

1 

3 1 

4 3 1 

s 

2 

1 

4 

4 

10 15 1 4 

17 1 

17 75 5 31 

640 2 388 189 996 

APOYOS P.V.C. BUSQ. Y RESC. LOG. ARMADA 

96 16 

755 92 

so 193 428 

f28 

188 292 

93 125 

87 140 5 

197 35 

737 227 36 

148 

256 

144 192 

145 2 

79 144 

242 790 13 32 

1.324 202 

1169 4519 245 1799 

h)1 fa mar 
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ESTADISTICA$ OPERATIVAS DE LAS UNIDADES AEREAS 
OCTUBRE DE 1998 

UNIDADES AERONAVALES ALA FIJA ALAMOVIL 

PRIESCPAT 5 

SEGESCPAT 4 

TERESCPAT 2 

QUINESCPAT 4 

PRIESCAEREC 3 

SEGESCAEREC 2 

PRIESCBUSALV 4 

TERESCBUSALV 4 

ESCAERTRANS 6 , 
ESCAVNAV 10 3 

PRIESCEMB 4 

SEGESCEMB 3 

PRIESCAMET 3 

SEGESCAMET 3 

TERESCAMET 3 

CUARESCAMET 3 

QUINESCAMET 3 

ZN-1 2 

ZN-4 

ZN-6 

ZN-14 1 

ZN-18 2 

ZN-20 

TOTALES 42 36 

OPERACIONES ADIESTRAMIENTO P.V.C. 
BUSQUEOAY 

RESCATE 

PRIESCPAT 3 

SEGESCPAT 1 1 

TERESCPAT 5 

QUINESCPAT 8 

PRIESCAEREC 7 

SEGESCAEREC 9 

PRIESCBUSAL V 4 

29 
7 
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OPERACIONES 

TERESCBUSALV 

ESCAERTRANS 

ESCAVNAV 

PRIESCEMB 

SEGESCEMB 

PRIESCAMET 

SEGESCAMET 

TERESCAMET 

CUARESCAMET 

QUINESCAMET 

ZN-1 

ZN-4 

ZN-6 

ZN--14 

ZN-18 

ZN-20 

TOTALES 

EFECTIVOS 
PARTIC1PARON 

HORAS POR TIPO OE 
OPERACION 

PRIESCPAT 

SEGESCPAT 

TERESCPAT 

QUINESCPAT 

PRIESCAEREC 

SEGESCAEREC 

PRIESCBUSAL\/ 

TERESCBUSAL V 

ESCAERTRANS 

ESCAVNAV 

PRIESCEMB 

SEGESCEMB 

PRIESCAMET 

SEGESCAMET 

ESTADISTICAS OPERATIVAS DE LAS UNIDADES AEREAS 
OClUBRE DE 1 998 

ADIESTRAMIENTO P.V.C. BUSQUEOAY 
RESCATE 

3 

5 

250 

4 

1 

1 

2 

2 

2 

5 

1 

1 

312 3 2 

700 6 6 

ADIESTRAMIENTO P. V.C. 
BUSQUEDAY 

RESCATE 

2:35 

1:0:> 28:10 

6 .35 

845 

18' i3 

41.40 

6:10 

8:4S 

1· 20 

370;24 

23:45 

3:40 

1 00 

1 20 

E1tl.i111ar 



Enlamar 

HORAS POR TIPO DE 
OPERACION 

TERESCAMET 

CUARESCAMET 

QUINESCAMET 

ZN-1 

ZN-4 

ZN-6 

ZN-14 

ZN-18 

ZN-20 

TOTAL DE HORAS POR 
TIPO DE OPERACION 

ESTADISTICAS OPERATIVAS DE LAS UNIDADES AEREAS 
OCTUBRE DE 1 998 

ADIESTRAMIENTO P. V. C. 

1 15 

1:00 

4:55 

2:50 

0:50 1·0S 

1:25 

2:50 

511 :32 8:45 29:15 

3] 
) 

ESTA0 ISTICAS OPERATIVAS DE LAS UNIDADES DE INFANTERIA DE MARINA 
OCTUBRE DE 1 998 

ARMADA DE MEXICO 1RA. REG. 

ANTINAROOTRAFICO 64 

VIGILAl'lCIA DE REC\.IRSOS MARITMOS 39 
ADIESTRAMIENTO 1 

PATRULLAJE Y VIGJlANCIA s '63 Jt 
YO A LA POBLA.CION CIVIL s 2 2 

TIVOS REALIZADOS 5 136 71 

NTINARCOTRA.FICO 406 371 84 
VIGILJINCIA oe RECURSOS MARI TIMOS 284 218 

ADIESTRAA1JENTO 11 5 
PATRULLAJE Y VIGILANCIA 82 287 241 

A?OYO A lA POBlACION CIVIL 1S2 12S 19 

7 454 ?, • S604 

NES 

VEHICULOS 53 

EP,<8.0.RC.O.CIONES 12 

TERRENOS 

110 

CAM.4RON (KGS ) 

PULPO (KGS,) 

TORTUGA (KGS ) 
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ESTADISTICAS OPERATIVAS DE LAS UNIDADES DE INFANTERIA DE MARINA 

OCTUBRE DE l 998 

ARMADA DE MEXICO 

TORTUGA (PZAS.) 

HUEVOS DE TORTUGA 

HUEVOS DE TORTUGA SEMBRADOS 

HUEVOS DE TO.~TUGA RECOLECTADOS 

CRIAS LIBERADAS 

NIDOS RECOLeCTAOOS 

REDES 

ATARRAYAS 

TRASMAYOS 

EQUIPO DE BUCEO 

LANCHAS 

MOTORES F1BOROA 

6IOONES 

o 
4Rll'AS LARGAS 

ARMAS CORTAS 

CARTUCHO 

1 EHI 

1RA. REG. 2DA. REG. 3RA. REO. 

6 

1 

9 

2 
2 

5 

ESTADISTICAS OPERATIVAS ANTINARCOTRAFICO 
OCTUBRE DE 1998 

PRODUCTO 1RA. REG. 20A. REG. 3RA. REG. 4TA. REG, 

ASEGURAMIENTOS 

MARlh EMPAO. (KGS ) 12.15 78000 2.66 

CCCAII\A EMPAO. (KGS ) 

VEHICULOS Y EQUIPO 

MA~ITIMOS 

DETENCIONES 

NACIONALES 3 

CUSTODIA 

PAS71LL/\$ PSICOTROPICAS (PZAS.) 21 

INCINERACION 

MARIH. EMPAO. (KGS.) 3854 

CCCAINA EMPAO. (l<GS.) .J.002 

E11k1m11r 
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Draga 11-114 Bahía Yavaros 
Características principales: 

1.- Eslora total: 78.60 mts. 
2.- Manga máxima: 14.25 mts. 
3.- Puntal: 5.80 mts. 
4.- Calado al francobordo de dragado: 4.86 mis. 
5.- Diámetro de los tubos de succión 

y dragado: 0.70mls. 

6.- Longitud del tubo de succión: 23.00 mis. 
7.- Máxima profundidad de dragado: 17.00 mts. 
8.- Mínima profundidad de dragado: 5.00 mis. 
9.- Capacidad de la tolva: 1100/1 400 mts3

• 

10.- Desplazamiento total: 4 039 tons. 
11.- Velocidad con carga: 10 nudos. 
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