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EDITORIAL

Cuando en abril de 1974 se inicie, en Santiago de Chile, la Ter-
cera Conferencia Sobre Derecho del Mar, convocada por la Organizacién
de las Naciones Unidas, los sefiores delegados que concurran represen-
tando a mds de cien naciones, se van a encontrar con una serie de si-
tuaciones cada vez mds complicadas y cada dia mds numerosas, que
hardn su labor sumamente dificil por las posiciones que la inmensa ma-
yoria de los estados asistentes habrdn de adoptar, tanto para justificar
lo hecho hasta aquella fecha, que considerardn, en su mayor parte, irre-
versibles, como por las de los paises que han resultado afectados por las
disposiciones, siempre unilaterales, adoptadas por otros.

Cuando hace trscientos sesenta y cuatro anos publicaba Huig Groot
su Mare Liberum, cuyas teorias hubieron de ser aceptadas por el mundo
civilizado, la discusién se concretaba solamente a la libertad de los mares
para ser transitados por las naves en cualquier lugar del mundo; la
tinica restriccién era la de no acercarse a una distancia donde pudie-
sen hacer dafio al pais cuyo litoral recorrian. Esa distancia minima, se
consideré la que podia ser alcanzada por una pieza de artilleria de la
época que, con el aumento previsible, en aquel entonces, se fijé en tres
millas marinas (aproximadamente, 5 y medio kilémetros).

Sin conferencias internacionales ni cosa semejante, las tres millas
ueron consideradas, por siglos, el limite de la soberania de los esta-
dos litorales. Quizds la vez primera, o una de las primeras, en que se
pasé por alto aquel acuerdo tdcito, fue en ocasion del Tratado de Gua-
dalupe, impuesto por los Estados Unidos a México, como conclusion de
la desigual contienda en que nuestro pais perdié la mitad de su territorio,
dentro del programa del Destino Manifiesto que el norteiio vecino ha-
biase trazado para sus expansion. En tal tratado (si asi puede llamarse
a los términos dictados por el vencedor) se sefialé como limite, un pun-
1o situado a tres leguas de la desebocadura del Rio Grande del Norte
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(Rio Bravo) mar adentro. Por tal circunstancia, durante muchos anos,

México considerd, como limite de su mar territorial, la zona de nueve
millas.

En la época contempordnea, las cosas han cambiado radicalmente;
el derecho de trdnsito de las embarcaciones hace mucho que no se dis-
cute, salvo en tiempos de guerra. La discusién se centra actualmente en
algo mucho mds concreto: el derecho a la pesca.

En los tiempos de Grocio la disputa era el derecho a transitar, lo
que hoy nos parece pueril. La disputa actual tiene aspectos mds tras-
cendentes (aunque quizds dentro de dos o tres siglos, parezca igualmente
absurda). Pero existe algo en comiin entre la situacién anterior, la co-
yuntura actual vy, seguramente, la futura (aunque no lo invoquemos siem-
pre tropezamos con Marx): la urgencia econdmica, siempre respaldada
por un derecho que en cada época parecerd, a la vez, exacto o inexacto,
segtin por donde se vea.

En aquel entonces, Mare Liberum se referia a la libertad de trapnsi.
tar por los mares. Volvemos hoy a los conceptos del Mare Clausum, pe-
ro no en el aspecto de la navegacion, sino en el de la pesca. La pregunta

de hoy es shasta dénde tiene derecho a pescar un pais? Doce millas,
cien millas, quinientas. ..?

Pero también se antojan estas otras® ;qué derecho asiste a un es.
tado a detonar una bomba nuclear en una zona dcl mar? Y ain mds
cqué derecho tiene un estado a volcar substancias explosivas, o téxicas

en cualquier lugar del océano, por lejos que se encuentre ese lugar de
cualquier otro estado?

La mayor parte de los comentaristas enfocan el asunto del mar
principalmente hacia el aspecto pesquero, desde luego muy importante,
para cada pais costanero; pero existen otros elementos que deberian
causar mayor desazén. Lo inmediato es, desde luego, el aspecto econs-
mico, en este caso, la pesca, pero sy la contaminacion por explosivos,
por depésito de substancias quimicas en la alta mar, que no pertencce
a nadie, salvo a la humanidad. ..?

Las cien, las doscientas, las quinientas millas para pesca exclusiva,
es un problema que se arreglard, bilateralmente, sobre la base del cobro
de permisos, etc., aunque en algunas circunstancias tendrd que imponer-
se la razén, como en el caso concreto de la disposicién marroqui de
extender su mar territorial a setcnta millas, cuando frente a sus costqs

(Pasa a la P&g. Neo. 128).



Convenios Bilaterales de Pesca:
Prdctica y Legislacién Mexicanas

por el Lic, Fernando Castro y Castro,
Embajador.

I.—ANTECEDENTES INTERNACIONALES.

Después de la guerra mundial de 1914; Ias naciones Industriales,
iniciaron una masiva explotacion de los recursos pesqueros contenidos
en mares y océanos; el adelanto tecnolégico en los sistemas de pesca
tales como embarcaciones impulsadas por motores, redes de mayores
dimensiones y mas resistentes, técnicas eficientes para localizar car-
dimenes y grandes manchas de pesca, mayor tonelaje de acarreo de
pescado, sistemas de refrigeracion que mantuvieran en buen estado
a los productos capturados; provocaron el interés de explotar inten-
sivamente a especies marinas, maxime que prevalecia la conviceién de
que las riquezas pesqueras eran practicamente inagotables e inextin-
guibles.

Pronto los mares nérdicos proximos a Europa, como el Mediterra-
neo se vieron invadidos por flotas pesqueras integradas por cientos y
aun miles de embarcaciones, cuyos pescadores entablaron una feroz
competencia por lograr mayores capturas y obtener pinglies beneficios

Esta misma actitud se advertia en el Asia, donde los japoneses
necesitaban de abundantes recursos pesqueros para alimentar a su
abrumante poblacion Islefia,, asi como en los Estados Unidos, cuyos
litorales bafiados por el Atlantico, el Pacifico y el Golfo de México
impulsaban a la pob]acmn a emprender una fuerte explotacion del atin,
la sardina, el camarén, el salmon y los lenguados.

Los paises de menor desarrollo entretanto, atendian en los pri-
meros decenios del siglo XX su pesca tradicional cerca de sus costas,
procurando extraer las especies finas para ser COIlSLln’lldaS por nucleos
reducidos o selectos de su poblacién. Bien pronto, sin embargo y en
razén de los progresos tecnolégicos ya apuntados, aspiraron a fortalecer
su industria pesquera, maxime que muchos de estos Estados, dis-
ponian por motivos geograficos de importantes recursos pesqueros fren-
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te de sus litorales. Tanto aquellos paises de fuerte tradicién pesca-
dora, como los que apenas iniciaban su incursién en la explotacién
del mar, se encontraron que los principios internacionales que regu-
laban el orden maritimo y los procedimientos para resolver los con-
- flictos entre los paises, se referian mas a la navegacion, al transporte
y a la seguridad en los mares, que a la explotacion de los recursos con-
tenidos en los océanos. -

Desde el siglo XVIII el principio internacional, base de la vida ma.-
rina, era €l de la libertad de los mares y sélo se reservaba a las na-
ciones franjas maritimas minimas. La soberania, era el principio
juridico politico que garantiga_.ba. la seguridad de un Estado, el que
preservaba su orden y tranquilidad impidiendo que se acercaran barcog
extranjeros 2 sus costas. Afirmaban su poder absoluto en aguas que
consideraban territorio suyo “hasta el punto donde alcanzaban los ca-
fiones disparados desde tierra o sea, 1a regla de las tres millas marinas
que rigi6 al mundo y que provocé en el orden econémico, la injusticia
de que unos paises con grandes flotas pesqueras sostenian mundial-
mente, que debia restringirse al minimo la extensién del mar territorial,
para explotar los recursos maritimos a su maximo provecho y otras
naciones, que iniciaron ia lucha por alejar lo méas posible las flotas
extranjeras, para conservar, para si la riqueza mas préxima a sus lito.
rales como lo describi6é atinadamente el Embajador Roberto A. Cérdo-
va (1).

En la Conferencia del Derecho Internacional de la Haya de 1930
no pudo llegarse a fijar ninguna extension, aceptada por los delegados,
para el mar territorial; éste hito representd, la derrota universal dei
obsoleto principio de las tres millas nauticas. En esa ocasién, e] tra-
tadista Gidel acepté el principio de la autonomia del Estado riberefio
para fijar la extension de las aguas agiy?.cepj:es., sometidas a su compe-
tencia, sin que con ello implicara arbitrio ilimitado.

La evolucién de la realidad Internacional originé una conflictiva
competencia pesquera que afectaba los recursos y por ende, a Ias indus-
trias nacionales y obligé a los gobiernos a adoptar disposiciones poli-
tica y legales. El 25 de septiembre de 1945 el Presidente de log Estados -
Unidos Harry S. Truman proclamé6 en el documento denominado “Po.
litica de los Estados Unidos respecto a las Pesquerias Costeras en
ciertas Zonas de Alta Mar” una decisién unilateral por la que deter-
minadas zonas “contiguas a las costas de los Estados Unidos en las
que se hayan realizado o en el futuro se rea.hcegn 0 mantengan activi-
dades pesqueras queden bajo control sea por disposiciones nacionales
como por acuerdos multilaterales, para preservar y conservar pesque-
rias que por la concurrencia de pesc’adorqs de otras nacionalidades po-
dian ser afectadas; reglamentindose asi, zonas exclusivas de pesca
en las que el Estado riberefio a tales recursos tenia particular interss
en proteger.

En la Convencién sobre Pesca y Conservacién de los Recursos Vi-
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vos de la Alta Mar celebrada en Ginebra en 1958 se consagrd en su
articulo 8, el interés especial del Estado riberefio en el mantenimiento
de la product1v1dad de los recursos vivos en cualquier parte del alta
mar adyacente a su mar territorial.

La necesidad mundial de proteger los recursos pesqueros quedod
consagrada con el principio citado y aunque no se alcanz6 durante esta
confrontacién internacional, precisiones necesarias para definir los al-
cances del “interés %pecw.l de los Estados riberefios” el rumbo estaba
fijado y los paises iniciaron negociacicones bilaterales o multilaterales

que les permitieran contar con recursos naturales a disposiciéon de su
poblaclon

A partir de 1958, la preocupacion de los gobiernos en estas mate-
rias maritimas, fue la de fijar no solamente la anchura de su mar
territorial, en donde se ejerciera soberania plena tanto para su segu-
ridad como para la legitima explotacion econémica de recursos que la
naturaleza allegaba a sus habitantes sino también se exploré y legis-
16 especificamente en zonas exclusivas de pesca, que permitieran ex-
plotar la pesca, sin fricciones ni pugnas con otras naciones, que invo-
cando derechos historicos, continuaran aprovechando las riquezas
maritimas cercanas a los litorales de los paises riberefios.

Asi Islandia concerté con Gran Bretaha, el 11 de mayo de 1961
un convenio de pesca, en el que reconoci6 aquel pais, derechos de pesca
en una zona de doce millas marinas de anchura y se convino que en las
seis millas exteriores, pescadores ingleses podrian por motivos his-
téricos, continuar pescando por un término de tres afos, También la
Gran Bretafia concerté el 9 de marzo de 1964, con Noruega y Dinamar-
ca, convenios en los que se reconocian a estos paises, zonas exclusivas
de pesca de doce millas y éstos a su vez, respetarian por tiempo in-
determinado derechos histéricos en las seis millas externas, a pescado-
res ingleses que tradicionalmente hubieran realizado capturas continua-
das cuando menos durante diez anos antes. Asi, podiamos citar en-
tendimientos bilaterales o multﬂaterales propuestos por Canada (1964),
el Japon o la URSS. °

IL.—_ANTECEDENTES NACIONALES

El 20 de enero de 1967, en el Diario Oficial de la Federaciéon de
los Estados Unidos Mexicanos, se publico la Ley sobre Zona Exclusiva
de Pesca de la Nacion, decretada por €]l H. Congreso de la Unién. En
su articulo lo. fijé la jurisdiccién exclusiva para fines de pesca, en
una zona cuya anchura es de 12 millas marinas. En el articulo 8o. del
ordenamiento, se declara que en nada modifica la Ley, las disposi-
ciones lega],es sobre mar territorial y en su articulo 3o0. Transitorio,
autoriza al Ejecutivo Federal, a flJaI' las condiciones y términos, en
que se autorice a nacionales de paises que hayan explotado tl‘adICIO-
nalmente, recursos vivos dentro de la zona de tres millas marinas
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anteriores a nuestro mar territorial, para que continden haciéndolo
durante un plazo que no exceda de 5 afios contados a partir del lo. de
enero de 1968.

Con el anterior instrumento normativo, el gobierno de México, pro-
curé iniciar una empresa tendiente a proteger el interés especial que
como IEstado riberefno tiene, de recursos pesqueros que pueden ser lo-
calizados y explotados en los mares proximos a sus costas y que re-
sultan importantes para nuestro desarrollo econémico.

Obviamente, la Ley sobre Zona Exclusiva de Pesca respondié no
s6lo a motivaciones de orden internacional, sino de modo principal a
problemas nacionales a cuya solucién ya habian dedicado empefiosos
esfuerzos los gobiernos de la Revolucion y que dieron lugar a negocia-
ciones y convenios bilaterales con otros paises, como los describiremos
a continuacion.

Es necesario para el presente analisis, tener en cuenta, algunos con-
ceptos juridicos que justifican las posiciones que ha adoptado México
cuando sus representantes han procurado entendimientos que no daj
faran ni a nuestros legitimos derechos soberanos, ni a los intereses de
nuestra Nacion.

El Tratado de Paz, Amistad y Limites entre los Estados Unidos
Mexicanos y los Estados Unidos de Ameérica fijo en el ‘afio de 1848 en
el llamado también tratado de Guadalupe Hidalgo, una linea divisoria
marina de tres leguas o sea aproximacamente nueve millas marinas.
Iiste mismo concepto aparece en el Tratado de la Mesilla de 1853 en
el que se reconece semejante frontera maritima. Por otra parte el 17
de septiembre de 1882, se fija en el Tratado de Limites con e] Estado
de Guatemala que la frontera quedard fijada por una linea media de]
o Suchiate desde un punto situado en el mar a tres leguas de su de-
sembocadura.

Por lo que respecta a la Legislacion Federal el 31 de agosto de
1935 se publicé en el Diario Oficial, un Decreto firmado el 29 de agog_
to del mismo afio, que reformé la Ley de Inmuebles de la Nacién de
18 de diciembre de 1902 y cuyo articulo 4o. fraccion I, establece 1a ex-
tension de 9 millas marinas para el mar territorial mexicano.

La Ley General de Bienes Nacionales de 22 de agosto de 1944 rei-
tera en su articulo 17, que la extension de nuestras aguas territoriales
alcanzan a 9 milias marinas.

Con este aparato juridico y esta reiterada posicién internacional
el gobierno de México, protegié los recursos pesqueros en las zonas
adyacentes de sus costas, cuando se esforzé por lograr entendimientos
internacionales con los gobiernos de los Estados Unidos de América
Japon, Cuba y Guatemala. Algunos de estos gobiernos (particularmen.
te Japén, Cuba y los Estados Unidos) al sostener que s6lo reconocen
como anchura del mar territorial la zona de tres millas maritimas,
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dieron lugar 'a incidentes con pescadores de sus nacionalidades, que efec-
tuaban capturas en aguas que México considera territoriales, Muchas
de las negociaciones, no llegaron al término de convenios formales, pero
resulta necesario detallarlas, para mostrar la congruente y continuada
‘posicién internacional que han mantenido nuestros gobiernos y el afan
de sus representantes, por observar ciertos principios de politica ex-
terior, caros a nuestra dignidad y soberania nacional.

La fuente principal que fue consultada, para el presente resumen
histérico, son los expedientes que conserva en su Archivo la Secretaria
de Relaciones Exteriores y debe subrayarse, que las doctrinas susten-
tadas fueron definidas y mantenidas por una playade de diplematicos
y funcionarios mexicanos, de los que puede decirse con orgullo, que
sin execepcion, fueron celosos patriotas que con preparacion singular y
honradez ejemplar, no cejaron en servir con eficiencia y alto espiritu
a los intereses de México.

III.—CONVENIOS Y NEGOCIACIONES ENTRE MEXICO Y LOS
ESTADOS UNIDOS DE NORTEAMERICA DE 1925 A 1972,

A) Disposiciones y entendimientos de 1926 a 1942,

Ante el aumento de la actividad pesquera en las aguas proximas
a las costas de Baja California, México y California, Estados Unidos
de América ambos Estados, decidieron crear una Comisién internacio-
nal de Pesquerias, que tuviera como finalidad, realizar estudios y cla-
borar reglamentos en el renglon pesquero, para ser puestos a conside-
racion de los gobiernos, con el fin de que se expidieran leyes naciona-
les, que regularan la explotacion racional de los recursos maritimos.
El 10 de abril de 1926, el Presidente Plutarco Elias Calles, publica un
Decreto ratificado por la Camara de Senadores el 28 de diciembre de
1925 por el que se promulga una Convencion celebrada con los Estados
Unidos, sobre Importacion ilegal de mercancias, narcéticos y otros
productos, migracién ilegal de extranjeros y pesca. Previamente el
sefior Presidente Elias Calles, habia nombrado como Pienipotenciario
a don Manuel E. Téllez Embajador de México ante los Estados Unidos
de América y fue su contraparte el Embajador Frank D. Keilog. En
el renglén de pesquerias, se seflfalé que las aguas materia del conve-
nio, eran tanto territoriales como extraterritoriales, en el afdn de que
se protegiera y se explotaran adecuadamente los recurscs pesqueros
cuyo habitat se localizaba en las zonas adyacentes a los litorales de
ambos paises. Aunque no existen constancias de los resultados obte-
nidos por la Comision Internacional, tiene particular interés su nego-
ciacién, porque durante lustros, se siguio explorando Ia posibilidad de
instalar una comision bilateral para analizar y proponer soluciones so-
bre los multiples problemas pesqueros que se susciten entre ambos pai-
Ses.
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El 9 de julio de 1930 Don Pascual Ortiz Rubio, publica un De-
creto en el que se dispone el establecimiento de una Oficina de Pesca
en el Puerto de Galveston, Texas y otra en la Habana, Cuba, con la
facultad de expedir permisos y registrar embarcaciones, que fueran
autorizadas para pescar en aguas territoriales mexicanas. Las oficinas
estarian facultadas para recaudar derechos e impuestos y mientras se
tramitara el acuerdo con los respectivos gobiernos, tendrian como re-
sidencia los puertos fronterizos de Matamoros, Tamaulipas y Progreso,
Yuge,

Es evidente, que las medidas propuestas por el Presidente Ortiz
Rubio, reflejan la preocupacion gubernamental, de regularizar la pesca
que venia desarrollandose dentro de nuestras aguas territoriales y evi-
tar incursiones no autorizadas por nuestras leyes, asi como interrumpir
precedentes que pudieran invocarse, de libre explotacién en las aguas
que nuestro derecho fija como parte de nuestro territorio. :

Posteriormente en el afio de 1934, una Comisién Intersecretarial
constituida por representantes de la Secretaria de Agricultura y Fo-
mento, Hacienda, Economia y Relaciones Exteriores presidida por el
Subsecretario de ésta tltima, Don Fernando Torreblanca, aprueban un
proyecto de Convencion Internagional de Pesca entre México y Estados
Unidos, después de haber analizado otro presentado por el gobierno
de los Estados Unidos. El contraproyecto elaborado, se denoming “Con-
vencion entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de
América para la conservacion de los Recursos Maritimos y Acusticos’.
Su articulo 1o. fija como aguas de la convencién las que se encuentren
frente a las costas respectivas, asi como frente a las costas de las islas
en una franja que se extiende a lo largo, con una anchura de 20 millas
marinas, El articulo 2o., considera de interés comiin, la conservacion
de los productos marinos existentes frente a sus respectivag costas y
por lo mismo dentro de sus jurisdicciones respectivas. Se dictarian las
disposiciones conducentes, para que }a explotacion no origine la des-
truccién de las distintas especies. Dispone (art. 8). que a cada pais
pertenece con exclusion del otro, las especies marinas existentes en las
aguas frente a sus costas, asi como los derechos o impuestos que se es.
tablezcan sobre la pesca. El articulo 40.,’ fija que los subditos y las
sociedades nacionales de cada pais, tendran derecho a la peses en las
aguas de la otra, a condiciéon de sujetarse a las leygg, que cada pais dicte.
Después del canje de ratificaciones de la Convencién, regula e] art. 50.,
se integrard una Comisiéon que se llamari Comisién Internaciona] de
Pesquerias, entre México y los Estados Unidos, constituida con dos
miembros por parte. Confirma el articulo 9, que las autoridades de
cada pais, tendran jurisdiccién en las aguas frente a Sus costas res-
pectivas y el 10, fija al convenio como término de vigencia, cinco afios.

No se cuenta con informacién, de cémo continuaron Ias negociacio.
nes sobre el Contraproyecto presentado por la Comisién Intersecreta-
rial, que indudablemente protegia nuestros intereses nacionales V' se
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oponia a la tendencia el incluir nuestras aguas territoriales, sin acep-
tarse la jurisdiccién plena que sobre ellas ejercia la Nacion,

El gobierno de los Estados Unidos de América, en el afio de 1942
(2) nropuso, que dadas las dificultades que se presentaban por las
nosiciones aue cada Estado sostenia respecto al mar territorial para
]a celebracién de un convenio pesquero; se estableciera una Comisién
Consultiva informal, integrada por dos comisionados de cada gobierno,
uno de ellos podia ser funcionario del Departamento de KEstado de
los Estados Unidos de América y otro de la Secretaria de Relaciones
Fxteriores, que analizarian conjuntamente diversos tépicos de la pro-
blematica pesquera y asi, presentar recomendaciones a sus eobiernos
de posibles soluciones. Consultada aue fue la Secretaria de Marina. si
bien estuvo anuente, sefialé que tratindose de meros estudios v reco-
mendaciones, no era necesario que los comisionados fueran auténomos,
sino subordinados a la pnropia Secretaria. Transmitidas las condiciones
del gobierno mexicano, las consultas no continuaron.

B) Misi6n de Pesquerias de los Estados Unidos en México.

En el afio de 1940 1a Embaiada de los Estados Unidos de América
en México, puso en conocimiento de la Secretaria de Relaciones Fx-
teriores, aue el Departamento de Estado. en el afan de aue México ini-
ciara el desarrollo de sus pesquerias. asi como la investigacion de sus
recursos, ofrecia los servicios del sefior Milton J. Lindner. técnico del
Servicio de Pesca y Fauna Silvestre del Departamento del Interior de
los Estados Unidos. Los gatos que se causaran serian compartidos por
ambos gobiernos.

Durante los afios de 1940 y 1941 dicho investigador, realizd es-
tudios preliminares sobre Ia pesca marina v formuldé nroyectos de in-
vestigacion cieitifica. El 25 de abril de 1942 se celebré una minuta
de convenio para un programa de investigacion, que desarroliarian los
comisionados Hilton J. Lindner y el Limnélogo J. Adger Smyth conjunta-
mente con la Direccion de Pesca dependiente del a Secretaria de Marina.
En el programa bianual aprobado, se senald, que fundamentalmente se
atenderia la administracion, reglamentacion y discusién cientifica, so-
bre la pesca del camarén y otras especies. Asimismo, el gobierno me-
xicano comisionaria a tres ayudantes para la investigacién y suminis-
traria laboratorio y equipo necesario.

En el afio de 1944, se prorrogd por dos aflos mas el memorandum
de convenio que regulaba las misiones de pesquerias de los Estados
Unidos en México y continuaban al frente de eilas Lindner v e] Limné-
logo Smyth, éste tltimo, inici6 un programa de criaderos de pesca para
granjas en México y pesquerias de agua dulce.

Nuevamente se producen prorrogas sucesivas en 1946, 1948 y 1950
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de acuerdo con las solicitudes de las autoridades superiores de Marina
y en consecuencia, los cientificos mencionados continuaron con estudios
especiales sobre el camaron en el Golfo de California, otros més en el
Golfo de México, asi como repoblacicnes ostricolas en uno y otro li-
toral.

El sefior Lindner colabord con la Direccién General de Pesca hasta,
el afio de 1965 y puede decirse que su actuacion fue reiteradamente
destacada y apreciada por las autoridades pesqueras y maritimas del
pais.

C) Negociaciones con los Estados Unidos desde 1942 a 1947.

En los subsecuentes afios, los intereses pesqueros estadounidenses
aumentaron y potentes flotas pesqueras actuaban explotando las aguas
de la Baja California, en donde se localizaban bancos sardineros y atu-
neros. Las autoridades mexicanas procuraban impedir que las embar-
caciones pescaran dentro de nuestras aguas territoriales, infraccionando
a quienes violaban nuestras disposiciones legales. Independientemente
de negociaciones concretas, el Gobierno de los Estados Unidos presents
el 20 de agosto de 1945 (3) un proyecto de Tratado sobre las Pesque-
rias del Pacifico de interés comun.

Dicho anteproyecto sefialaba en su articulo lo. que “por aguas
de la convencion” se comprendian las del Océano Pacifico y aun las del
Golfo de California sobre las que las Altas Partes, tienen interés 4 preo-
cupacion conjuntas, en virtud de que las pesquerias de ambas explotan
los recursos pesqueros en dicha area. Dicha zona se fija, sin perjuicio
de las posiciones presentes o futuras que adopten cualquiera de las
Altas Partes, scbre la cuestion de aguas territoriales. El articulo 20,
propone el establecimiento de una Comisién Internacional Mexicano.
Norteamericana de Pesquerias del Pacifico; dicha comisién se consti-
tuiria de secciones nacionales y las decisiones se adoptarian por unani-
midad. La actividad de la comisién (articulo 4o0.) consistiria en reco-
mendar y coordinar estudios pesqueros, analizar datos estadisticos, eva-
luar los métodos para mantener la abundancia de pescado v estudiar
los factores fisicos y biolégicos, que afectaran los recursos pesqueros.
Por ctra parte, en su articulo 50. se sefialaba que la vigilancig v el
patrullamiento de las aguas de la convencién, seria ejercitado por barcos
de las Altas Partes. En casos de violaciones, los tripulantes debian
comparecer ante el tribunal competente del pais del registro de ]a
embarcacion. Ademas, el proyecto senalaba, que transcurrido un afio
de la entrada en vigor de la convencion, todo barco pesquero de distints
bandera de Ia de Altas Partes, tendria prohibido pescar dentro de las
aguas de la convencién, en violacion de los reglamentos adoptados.
Fija el mencionado articulo 50., que ni la convencién, ni las leyes y
reglamentos de las Altas Partes vedarin la realizacién de operaciones
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de pesca y experimentos biolégicos. Independientemente de otras dis-
posiciones es de destacarse que el articulo 8o., prescribe que nada de
las disposiciones contenidas en la convencién altera o modifica las re-
Taciones constitucionales o legales entre el gobierno de los Estados Uni-
dos de América v el Estado de California con resvecto a la jurisdic-
cién v control sobre las pesquerias y actividades de pesca. dentro de
las aguas territoriales de dicho Estado. Por ultimo el articulo 13 se-
fiala 10 afios como término para vigencia de la Convencion.

Para estudiar el proyecto, se integré una Comisién intevsecretarial
con representantes de Ia Secretaria de Marina. Hacienda. Economia y
Relaciones Exteriores bajo Ia Presidencia del Embajador Cérdova,
quines analizaron el articulado e incluso estudiaron otras contraposi-
ciones. Llegaron en el afio de 1947 a la conclusién, de are no eran sa-
tisfactorios ni el nrovecto ni el contraproyecto. en virtud de que no se
precisaban ni definfan los limites de las aguas en las que tendrian
acciones conjuntas una v otra Alta Parte contratante., lo mie exponia
nuestros derechos de soberania plena en aguas en las aque México tiene
derechos exclnsivos. Ademdés. no eran de aceptarse lo que debia en-
tenderse por “Aguas de la Convencién” pues eso le comprendia aguas
frente a las costas de México en el Océano Pacifico y en el Golfo de
California. Se sefialé con 1azdén, que ge rvestringen las aguas territoria-
les de México a tres millas v no bastaba aque se tratase de poner a
calvo “la posicion presente o futura que adopte cualauiera de las Altas
Partes contratantes sobre la cuestion de las aguas territoriales”. Era
inaceptable que la vigilancia pudiera ser ejercitada por embarcaciones
de cualquiera de las Altas Partes, pues se violaba nuestra soberanfa,
al estar comprendidas nuestras aguas territoriales dentro del Avea so-
metida a la Convencién. También era motivo de rechazo, la posibilidad
de que quienes violaran las disposiciones, comparecieran ante el tri-
bunal del pais del registro. pues evidentemente implicaria, aue infrac-
ciones cometidas dentro de nuestras aguas nacionales. pudieran ser
ventiladas por jueces del otro pais. Considerd la comision aue iba en
contra de princinios de derecho internacional, imnedir que harcos de
otras nacionanlidades no pescaran en aguas consideradas alta mar v
por ultimo resultaba inadmisible que un Estado de la Unién Ameri-
cana, quedara excluido de compromisos internacionales adquiridos por
el gobierno federal, los que no pueden quedar al arbitrio de una de las
subdivisiones politicas.

El Embajador Roberto A. Coérdova considerd apropiado recomen-
dar al Secretario de Relaciones Exteriores, que se suspendieran las ne-
gociaciones que partian de bases tan discutibles y conflictivas.

N. de la R. En nuestro préximo nimerc seguird este trabajo con diversas negocia-
ciones multilaterales y bilaterales con Cuba y Japén,



Dragas para México Construidas en Francia

El desarrollo maritimo de un pais requiere de instalaciones por-
tuarias eficientes, entre las cuales se pueden mencionar: Abrigo, no
s6lo para que las embarcaciones se refugien en caso de mal tiempo,
sino también para permitir en estos casos que contintien sus operaciones
con toda fluidez; muelles, bodegas, equipos de maniobra, patios de
almacenamiento, facilidades viales hacia el interior, profundidad ade-
cuada, administracién eficiente, etc.

Aunque todos estos factores son muy importantes, existe uno de
caracteristicas especiales que es el correspondiente a la profundidad
del puerto, ya que ésta es la que regula el arribo o mejor dicho per-

/

La draga Tabasco fondeada en el rio Loire, en Nantes, Francia, antes de iniciar sus
pruebas.
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mite el arribo.de buques de mayor porte; concurrente con ello, el tra-
fico maritimo se beneficia debido a costos menores.

Existen dos tipos de puertos: Los eminentemente maritimos esta-
blecidos en accidentes de la costa o en bahias artificiales en las cuales
puede considerarse que el azolve tiene menor importancia si se compara
con el otro tipo de puertos, como son los fluviales, en los que debido
a la erosién constante de las riberas, hacen que se acumule una mayor
cantidad de sedimento, lo cual obliga a que en este caso el dragado sea
permanente. '

México cuenta con los dos tipos de puertos y constantemente ha
desarrollado el esfuerzo necesario para mantenerlos con la profundidad
requerida para su uso; sin embargo, en vista del aumento constante
del calado de los buques, es preciso continuar este esfuerzo en forma
permanente, procurando obténer mayores profundidades.

Prueba de este esfuerzo ha sido su empefio en adquirir equipo de
dragado que reina las condiciones requeridas. '

El Gobierno Federal a través de la Secretaria de Marina, solicité
a diversos Astilleros del mundo, especializados en construccion de dra-
gas, las cotizaciones correspondientes para la adquisicion de/ dragas
autopropulsadas con algunas especificaciones especiales para determi-
nados trabajos.

Aprovechando una oportunidad que se presenté para adquirir una
draga de uso, se comisioné a un funcionario de la Direccion General
de Dragado para que visitara algunos astilleros de Europa durante su
estancia en ese Continente, a fin de sostener las platicas necesarias de-
finiendo y limitando especificaciones de construccién y operacién que
cubrieran nuestras necesidades.

Con los datos recabados se formé un cuadro comparativo con las
diversas propuestas, mismo que se someti6 a la consideracién de las
Secretarias de la Presidencia y de Hacienda y Crédito Piblico. La co-
tizacién mas baja fue presentada por el Astillero Dubigeon Normandie,
asi como también el tiempo de entrega fue el menor. ofreciendo ade-
méas una garantia durante un afio con pe{*sonal técnico especiftlizado
que permaneceria a bordo de las qmbarcacmnes; las dragas serfan en-
tregadas en puerto mexicano provistas c!e un lote de’refaccmnes a.d}-
cional al considerado como reglamentario por la sociedad de clasifi-

cacién Bureau Veritas.
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~Se firmé el contrato para la construccién de dos dragas el 28 de
febrero de 1969. Posteriormente el 30 de abril del mismo afio fue
firmado el convenio financiero entre Nacional Financiera, S. A. de
México y un consorcio bancario francés formado por la Banque Tras-
atlantique, S.A. y la Banque Rivaud & Cie. S. en C. El importe de
este convenio fue por francos franceses 35°800,000.00, ( 90,387,174.00
M.N.), amparando el suministro de las dos dragas,

A fines de junio de 1969, fue devaluado el franco francés apro-
ximadamente en un 12%, lo que permitié con dl ahorro obtenido (dado
que el contrato habia sido firmado en francos franceces), gestionar la
adquisicién de una tercera draga y ademés, la adquisicién de refaccio.
nes adicionales para las tres dragas.

El 28 de enero de 1970, se firmé el contrato para la construc.
cién de la tercera draga y tres dias después el contrato para la ad-
quisicién de las refacciones. Hasta el 7 de abril do 1970, fue firmado
el convenio bancario financiero, por francos franceses 18’660,500.00
(% 41°986,125.00 M.N.). por el suministro de la tercera draga y por
francos franceses 4’°000,000.00 ($ 10,000,000.00 m.n.) para el suminis.
tro de las refacciones més necesarias para las tres dragas calculando que
serian suficientes para 5 afios de mantenimiento.

Después de una navecacién sin incidentes desde el puerto francés,
las dragas arribaron la primera, al Puerto dd Manzanillo en donde fin
abanderada mexicana con el nombre de “Tabasco”, la segunda arribé
al puerto de Veracruz, siendo abanderada en este lugar con cl nombre
de “Chiapas” y la tercera, cuyo nombre es “Puebla’, arribé en octubre
de 1971 al Puerto de Tampico.

Posteriormente se han firmado contratos para la adquisicién de
dos dragas més del mismo tipo y se asegura que estardn en México
en el transcurso de 1974.

CARACTERISTICAS GENERALES

Las dragas tipo “TABASCO” son autopropulsadas de succién con
tolva, que pueden transportar el material dragado y posteriormente drs.
cargarlo, ya sea al fondo del mar o a tierra, mediante un dispositivo
hidraulico fécil de conectar.

Estan equipadas con 2 bombas de dragado del tipo de voluta ce-
rrada y son accionadas por 2 motores diesel. La succién la hacen a
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través de 2 conductos de aspiracién lateralds flexibles y que se mue-
ven eléclricamente.

Fueron construidas para efectuar las operaciones siguientes:

a).—Dragado en marcha y descarga del material en la tolva. La
operacién puede efectuarse a una velocidad de marcha de 2 nudos y
contra una corriente mixima de 4 nudos. Los conductos de aspiracién
lateral estan equipados con una suspensién oleoneumdtica que permite
el trabajo con una marejada de 2 m. de cresta. La tolva con una ca-
pacidad de 1100 / 1400 m® de arena, puede ser llenada en 30 minutos
y la profundidad del dragado estd comprendida entre los 5.50 y los 17
metros.

b).—Dragado a punto fijo.—Para esta operacién se debe fendear
una arcla a proa y eventualmente otra a popa. Se debe dragar con un
solo tubo de succién, el que debe estar equipado con una boquilla cs.
pecial. Este dragado se usa cuando hay que profundizer una pequeiia

Caseta de derrota de la draga Tabascc donde se observan la consola de mando, el
eco-sonda, radar, bitdcora, timén, el indicador de calades y el tablero cléctrico,



20

MARES Y NAVES

zona aislada y logicamente el rendimiento disminuye ya que sélo se
usa un solo tubo de succién y una sola bomba. El tiempo de llenado
de la tolva en dste tipo de dragado es aproximadamente de 1 hora.

¢).—Evacuacién del agua contenida en la tolva antes del dragado de
materiales ligeros o que decantan mal.

d).—Recupcracién del material dragado en la tolva. La draga pue-
de aspirar de su tolva y descargar a tierra, mediante los dispositivos
necesarios y hasta una distancia de 800 m. y a una altura geométrica
de 4 metros. El tiempo de descarga en pruebas fue de 45 minutos.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Eslora total

Eslora entre perpendiculares
Manga fuera de cuaderlnas
Puntal sobre quilla

Calado maximo

Capacidad de la tolva
Profundidad maxima de dragado

Velocidad con carga ‘durante
pruebas

Tonelaje de peso muerto
Autonomia

Motores propulsores

Motores para bombas de dragado

78.60 metros

73.10
14,25

5.80
4.80

22

23

29

22

1100/1400 m®

17 metros

11.9 nudos

2400

6000 millas

2— MANG 7 V 30/45 ATL de
1485 HP. C/U a 500 R.P.M.

2— MAN G 6 V 30/45 ATL de 1270
H.P. C/U A 500 R.P.M.
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Propulsor transversal

Motores Auxiliares

21
350 H. P. -

3 grupos electrégenos de 450 volts.

60 ciclos, 260 KW a 1200 R.P.M.

Un grupo electrégeno de fondeo de
430 volts., 60 ciclos, 40 KW a 1200
R.P.M.

CLASIFICACION Bureau Veritas.

I 3/3 DI. I Alta Mar-E.,

REGLAMENTOS Convencién de Londres (SOLAS
1960). Reglamentos Franceses con-
cernientes a la seguridad y habita-
bilidad vigentes. .

Convencién Internacional sobre li-

neas de carga 1966 de la O.C.M.I.

VENTAJAS

I.—Capacidad de tolva.

Capacidad muy funcional tanto para dragado de mantenimiento
en los puertos como para la construcciéon de nuevos proyectos. Ya que
el llenar una tolva de 1100 m® en 30 minutos con material de 1.9 de
densidad o una de 1400 m® con material de 1.5 de densidad, acelera la
produccién y disminuye el tiempo de operacién.

S e 8

2.—Timones y aparatos de direccion. \

Las dragas estan equipadas con dos timones suspendidos, acciona-
dos por un aparato de direcciéon hidro-eléctrico 4 T/M, el cual a su
vez esti accionado por dos grupos de electrobombas. Cada grupo pue-
de colocar los timones de todo babor a todo estribor en 25 segundos
con la draga a toda velocidad y marcha’ avante. Si los dos grupos se
hacen accionar, este tiempo puede reducirse a la mitad. El aparato de
direccién es accionado desde el puente mediante un telemotor hidriuli-
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co y un repetidor eléctrico proporciona los 4dngulos de la barra en
el puente.

3.—Propulsor transversal.

Este propulsor, colocado en proa le da a la draga una facilidad
enorme de maniobra, especialmente en los atraques, desatraques y
cuando debe girar rdpidamente. Su operacién ha reducido notable-
mente los golpes y colisiones y ha disminuido también el area nece-
saria para maniobrar. kI Capitdn se siente siempre seguro, a tal grado
que dificilmente pueden prescindir de este aparato.

4.—Grias en cubierta.

La draga estd dotada de 2 griias (De-rrick.s). una a proa de 5 ton.
sobre la caseta delantera, para facilitar los servicios al Departamento de

Draga Tabasco. En primer término la tuberia de succién de estribor, en sy varadero
A la izquierda, arriba, el puesto de descarga a tierra soldado en lg tolve



MARES Y NAVES - 23

Bombas de Dragado, Almacén de proa, despensa, maniobra de la parte
anterior de los conductos laterales de succién, maniobra de embarca-
ciones, etc. y otra a popa de 3 tons. para el servicio del Departamento
de Méquinas y almacén de popa.

5.—Conductos de aspiracién (700 m/m).
Compuestos de 3 partes.

a) Parte superior.—Est4d articulada mediante un codo giratorio a
un plato provisto de correderas fijas en el borde. Este plato al iniciarse
la maniobra de dragado, desciende sobre el costado de la draga hasta
la boca de aspiracién de la bomba.

b) Parte intermedia.—Articulada con la parte superior median-
te un brazo que no permite los movimientos horizontales. Enchufa a la
parte inferior por una pieza de caucho armado.

c) Parte inferior o boquilla.—La articulacién entre la parte ante-
rior y ésta, no permite mas que los movimientos de la boquilla en el
sentido vertical. La boquilla de succién en el extremo del tubo, cuando
' se trate da dragado en marcha sera del tipo de angulo de ataque cons-
tante, con un enrejado en la aspiracién que limita el didmetro de las
piedras que puedan succionarse. La boquilla para dragado a punto fijo
lleva un enchaquetado para circulacién de agua.

Una tuberia fija estd instalada a todo lo largo del conducto de as-
piracién, llevando uniones flexibles en cada articulacién, sirve para con-
ducir el agua a presion que se utiliza para desgregar el material cuando
ofrece resistencia a la succién normal. Una bomba de desgregacién apar-
ta el agua para estas tuberias a 7 Kg/cm® de presién.

Los conductos de aspiracién laterales son maniobrados electrica-
mente y cuando no estan en operacién deben descansar en sus varaderos
correspondientes.

El aparejo de suspensién de la boquilla de succién estd provisto de
vn amortiguador oleo-neumatico que le permitird quedar en contacto con
el fondo de la draga cuando el mar esté agitado (marejada de 2 metros).
La presién del aire del acumulador se puede regular.
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6.—Dispositivo de decantacion.

- Los extremos de cada una de las 2 tuberias de llenado de la tolva,
descargan a una caja repartidora, de donde se distribuye el material en
toda la longitud de la tolva, mediante toberas sumergidas bajo la super-
ficie libre de la mezcla. En cada extremidad de la tolva se han colocado
vertideros por encima del nivel teérico del material dragado con el fin
de asegurar una buena decantacién. Estos vertideros tienen dos mirillas,
para materiales de mayor o menor densidad. Cuando se trate de material
muy denso, el nivel inferior se cerrard mediante postigos maniobrados a
mano: Por medio de 2 vélvulas hidréulicas en el vertidero anterior y
_posterior, se descarga el exceso de agua después de la decantacién.

7.—Descarga a tierra.

El tubo de descarga de la bomba de Br. es articulado y giratorio
y se puede conectar con la caja repartidora sobre la tolva o con el pues-
to de descarga a tierra. Su orientacion se efectlia alrededor de una bola
giratoria vertical movida hidrdulicamente y los movimientos de arriba
abajo se efectian mediante un cilindro hidraulico. La extremidad lleva
una media rétula con brida y pernos de mariposa, que embona con el
tubo del puesto de descarga a tierra. Todo este conjunto es maniobra-
do hidraulicamente desde una cacerola junto a la tolva.

8.—Puesto de descarga a tierra.

Esta destinado al acoplamiento de la boquilla de descarga montada
en el tubo giratorio de la draga, con un conducto fijo montado en un
chalén o en tierra (las fotos lo explican por si solas) todo el equipo esta
constituido por: Una media rétula (hembra) provista de pernos gira-
torios con tuerca de mariposa para el empalme rapido con la media ré.
tula (macho) de la extremidad de la boquilla de descarga. Un codo de
90° de acero. Una tuberia recta con interruptor de vacio. Una unién
universal completa con camisa flexible de caucho que permita un des.
plazamiento en el primer plano horizontal y flexibilidad en el plano
vertical con el fin de asegurar un buen rodamiento sobre los rieles, Una
via que asegura el recorrido de la media rétula por los lados del eje lon-
gitudinal. Una plataforma de hierro que soporta el conjunto, cubierta
con madera de pino. La parte inferior de esta plataforma lleva soportes
de 14mina para la sujecién sobre cubos de cemento o metilicos, los cuales
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a su vez son sujetados al muelle o chalan. Un torno a mano compuesto
de 2 cilindros que permite mediante poleas de retorno llevar la rétula
hembra hasta la vertical de la boquilla del tubo de descarga para su
acoplamiento. Una plataforma mas pequena firme en el codo que per-
mite las sujecién de los pernos giratorios de empalme de las 2 mitades
de la rétula.

9.—Control hidrdulico.

En el departamento de bombas situado a proa se ha instalado una
central hidraulica compuesta de una bomba de alta y bajas presiones,
movida por un motor eléctrico y dotada de aparatos de control y regula-
cién necesarias. Esta central suministra la energia para maniobra de
los cilindros de las compuertas grandes, compuertas chicas, vélvulas y
tuberia mévil de descarga a la tolva y a tierra.

10.—Puestos de mando de dragadé.

a).—Puente.—A babor y estribor del puente ha sido colocada una
consola que tiene lo siguiente:

Los mandos de los winches elevadores de maniobra de los con-
ductos de aspiracién.

Los indicadores de vacio de la aspiracién y presién de descarga de
las bombas de dragado.

La véalvula de regulacién de la presién de aire del amortiguador
oleo-neumético del conducto de aspiracién y un manémetro de control.

El mando de las valvulas de descarga hacia la borda.

Los amperimetros de control de los motores de los winches elevado-
res de los conductos de aspiracién.

Los movimientos de estos conductos de aspiracién son reproducidos
por 2 maquetas con luces moéviles, mandadas por los tambores de winches
de los mismos conductos. Estas maquetas permiten al dragador con-
trolar en todo momento la profundidad de dragado debajo de la quilla, ™
]a inclinacién de las 2 partes del conducto de aspiracién y la posicién
del amortiguador de marejada.
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b).—Pasarela de la tolva—Una consola en cubierta y bajo techo
contiene:

Las palancas de mando de las compuertas de mariposa traseras y
delanteras de los conductos de recuperacién de la tolva.

Los repetidores de los manémetros de las bombas de dragado.

Un teléfono comunicado con el departamento de bombas de dragado.

11.—Departemento de mdquinas.

_ Se encuentra a popa de la draga, detris de la tolva. En él se han
instalado 2 motores propulsores diesel MAN tipo G7 V 30/45 ATL con
una potencia continua méxima de 1485 H. P. a 500 R.P.M.

Dos reductores inversores marca LOHMAN que llevan la velocidad

a 255 R.P.M. en el eje.

Tres motogeneradores de 260 KW. a 1200 R.P.M. con corriente
alterna de 60 ciclos.

Todos los servicios de arranque, achique de sentinas, contra incen-
dio, ventilacién, aire comprimido, etc.

Como algo realmente fuera de lo comiin en nuestro equipo de dra-
gado en México, cuenta con una cabina de control, desde donde se opera
todo el sistema y se vigila a través de los dispositivos de seguridad la
buena o mala marcha de la maquinaria.

La cabina de control contiene las consolas y tableros que permiten:
E
La recepcion de las 6rdenes.

El mando de los motores propulsores, arranque, paso, regulacién
de velocidad, mando de los reductores-inversores.

El control de los propulsores, manémetros, termémetros, tacéme-

tros, etc.
L.p_ ’ ’ r
El control de los grupos electrégenos, manémetros, termémetros, ta-

cometros, etc.

La observacion de las alarmas y sefnales de seguridad tanto de los
motores propulsores como de los electrégenos.
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El tablero eléctrico principal de distribucion que comprende los.
dispositivos de acoplamiento de los alternadores también esta instalado
en el interior de la cabina.

Los motores diesel de los grupos electrégenos, se arrancan y paran
en el lugar de instalacién, pero el acoplamiento y la reparticién de las
cargas de los alternadores se hacen desde la cabina.

El mando de los reductores-inversores (embrague, desembrague,
paro), la regulacién de la velocidad de los motores de propulsién se
puede hacer desde la consola del puente.

12.—Departamento de bombeo.

Las instalaciones de este Departamento comprenden:

Dos motores de bombeo diescl MAN tipo G 6 V 30/45 ATL con
una potencia continua maxima de 1270 H.P. a 500 R.P.M.

Dos reductores simples, con acoplamiento flexible entre el reductor
y el motor.

Embragues.

Dos bombas de dragado ORENSTEIN & KOPPEL tipo KDM ...
312/0413 de 700 m/m. de descarga centrifugas con voluta enteriza e
impulsor cerrado, entrada axial y eje horizontal.

Los auxiliares del departamento como bombas de achique, contrain-
cendio, aire comprimido, ventilacién, etc. Una bomba eléctrica de ob-
turacién para cada bomba principal.

Una bomba de disgregacién para cada conducto de aspiracién cuya
tuberia termina en las boquillas. Estas bombas inicialmentc fueron mon-
tadas al costado de las bombas principales y operadas por medio de ban-
das, el sistema no ha dado ¢l resultado requerido y se ha cambiado por un
grupo con motor diesel que impulsa la bomba, ya que descarga a alta
presién para poder disgregar el fondo que se draga, facilitando la suc-
cién de los conductos laterales de aspiracion.

Las tuberias de dragado y sus valvulas.

Un grupo electrégeno de fondeo de 40 K.W. que es utilizado, cuan-
do la draga esta practicamente inactiva, s6lo para alumbrado y pequefios

servicios.
(Pasa a la Pé&g. No. 62).



DAVID PORTER

COMANDANTE DE LA ARMADA DE MEXICO *
1826-1829

Trad. por Marcial Huerta .fones

Descendiente de marinos por la rama paterna cuya familia radi-
caba en Massachusetts —su padre y su abuelo sirvieron tanto en la Ma-
rina Mercante como en la Militar— nace en Boston el 1o. de febrero de
1780 y principia su carrera en el mar a los 16 afios al lado de su padre
(de igual nombre) a bordo del mercante ELIZA.

De inmediato conocié los azares de la vida marinera propios de la
época pues el ELIZA fue semidestruido en el puerto de Jerémie, en el
Norte de Haiti, a causa de un combate con el mercante armado HA-
RRIET de bandera inglesa, el cual siguiendo la costumbre en uso, prin.
cipalmente por la prepotente marina inglesa, pretendia plagiar tripu-
lantes para su servicio, Varios hombres fueron muertos y heridos en
ambos bandos y uno muri6 al lado de Porter en la refriega. Su inne-
gable valor y desaprensién hacia el peligro de muerte de su propia per-
sona y de los demds, aunado a un exaltado orgullo y afin de aventu-
ras, que realmente informan una larga lista,seguramente tuvo un prin-

cipio trascendente en ese episodio inicial de su profesién a tan temprana
edad.

Después de otras dos aventuras similares, no del todo comprobadas,
no es de sorprender que incubara una virulenta aversién hacia los ingle-
ses y la Gran Bretafia y como consecuencia natural ingresé a la Marina
Militar de los Estados Unidos en la cual causé alta como Guardiamaringa,
el 16 de abril de 1798. En ella sirvié durante 28 afios.

Un desembarco belicoso, calificado como exceso de las amplias y
no muy especificas instrucciones Superiores, originado por tratos irres.
petuosos al Teniente Platt en el pequefio puerto de Fajardo, Puerto Rico

(*)  El presente trabajo es una traduccién extractada del Capitulo 10
de la obra titulada “Nothing too daring”, original de David F. Long.
El traductor no comparte, necesariamente, todas las opiniones del autor.
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(posesién espafiola), cuando dicho Teniente pretendia invstigar el pa.
radero de mercancias robadas en la Isla de Santo Tomaés, agregado a
la correspondencia originada por este motivo entre David Porter y el
Secretrio de Marina, S. L. Southard, con quien estaba en malas rela-
ciones personales de antemano, fue creciendo en importancia y apasio-
namiento hasta desemboecar en un proceso muy sonado y con implica- -
ciones politicas de alto nivel, en el cual se le acusé de “irrespetuoso” e
indiciplinado al realizar una accién en detrimento de las reacciones inter-
nacionales”. Se le declard culpable y se le retiré del servicio activo por seis
meses sin pérdida de salarios: sin embargo, reaccionando con violencia
de acuerdo con sus caracteristicas personales. él ya habia decidido, atn
antes de conocer la decisién de la corte marcial, que si resultaba convicto,
ingresaria a la Armada de México.

Con anterioridad se habia sentido atraido por las experiencias de
oficiales extranjeros en las marinas de las recién empolladas Reptblicas
Latino-americanas.

Ya en 1817, envidiando los triunfos del irlandés William Brown, al
servicio del gobierno de Buenos Aires, pensé ponerse al servicio de José
Miguel Carrera en Chile, sin llegar a decidirse.

_ Algunos afios después, las hazafias de Lord Thomas Cochrane, Ofi-
cial de 1a Marina Inelesa altamente estimado, también excitaron su celo
nues el inglés, con jerarania de Almirante en la Armada de Chile rea-
1iz6 una carrera triunfal durante cinco afios a partir de 1815. Cochrane
avudé considerablemente a San Martin y a O’Higgins en la liberacién
de Pert al derrotar la Armada Espafiola y capturar la Ciudad de Val-
divia. Se supone que a Cochrane se le ofrecié el mando de la Marina
Mexicana, al separarse de la de Chile por desaveniencias con San Mar-
tin: pero la verdad es que entrd al servicio de Brasil, de 1822 a 1825,
en la lucha contra los portugueses.

Resulta interesante anotar, que si bien las hazafias militares que
tanto dese6 emular Porter fueron grandes y hasta gloriosas en determi-
nados casos, 1a escasa o nula remuneraciéon econémica y aun las penurias
de Cochrane, se habrian de repetir en él. Naturalmente no lo sabia ni
lo pudo pensar y prever.

David Porter habia entablado en Chile, precisamente, una estrecha
amistad con Joel R. Poinsett, nosteriormente nombrado Ministro de
los Estados Unidos en México (1) v en correspondencia con él v contac-
tos con Pablo Obregén, Ministro de México en los Estados Unidos, ini-
ci6 oestiones ante el Gobierno Mexicano inquiriendo los términos v
condiciones de su presunto empleo. Porter era Comodoro en la Armada
de Estados Unidos, entonces el grado méas elevado en esa entidad. Al
exponer sus peticiones, de modo obsesivo solicitaba “el mismo titulo
que Lord Cochrane, o por lo menos, nada inferior” y al conocer la

1.—Circunstancia histéricamente muy poco atractiva.
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placentera aquiescencia de Obregén por su deseo de servir en la Ar-
inada de México, le expresé: “el rango es lo mas importante para mi
y si mis servicios se consideran en igual estatus que los de Cochrane en
Chills, no tendré un momento de duda para renunciar a mi comisién ac-
tual”.

En este asunto Porter encontré la primera de sus varias decepcio-
res en México. A pesar de su reiterada peticién de ser promovido al
litulo de Almirante, o siquiera General Brigadier, ¢l méas alto grado
que obtuvo fue de Capitan de Navio.

- En esos tiempos se rumoraba,comoposible, una alianza entre Mé.
xico, Colombia y la Confederacién de Centroamérica contra Espaiia,
con el proposito de proteger las costas de América Latina y liberar la
Isla de Cuba, una vez destruidas la Armada Espafiola y su Marina
Mercante. Los rumores se concretaron a los pocos meses en propésitos,
cuando los delegados a la Conferencia Panamericana en Panami traza-
ron un plan para una flota indo-americana inida, ‘iprovisionadas
por Centroamérica y los paises mis grandes de la Confederacién. Ta-
les planes se aproximaban a su conclusién en los dias en que Porter
rumiaba los pros y contras de aceptar su designacién y las posibilida-
des de comandar una Armada combinada México - Colombiana indu-
dablemente eran un aliciente para el Comodoro.

- No bien se habia comprometido irrevocabiemente con México cuan-
do la gran alianza se esfumé. No solamente Gran Bretafia y los Estados
Unidos hicieron saber su oposicion a una coalisién cuya potencia podria
perturbar el status-quo en América Lafina; sino que una desaveniencin
entre México y Colombia propindé un golpe peor: Colombia se retirs
de la Alianza. Porter siempre se quejé de que Colombia no hubiera
cooperado con él. :

Durante los dos afios subsiguisntes, periédicamente resucitaban los
rumores de una Alianza México - Celombia; pero su realizacién nunca
cristalizo.

Cumplido el término de la suspensién que le fuera impuesta y ob-
-enida la licencia de su gibierno, se encontraba ya listo para salir
nhacia Veracruz el 9 de febrero de 1826. Sin.embargo; en acuerdo con
las autoridades mexicanas decidié6 demorar su viaje hasta la termi.
nacion de un nuevo barco construido en Nueva York para la Armada
de México; el barco en cuestion era un hermoso bergantin con 22 be-
cas de fuego, nombrado originalmente AMERICA, después TANCI-
TARO y finalmente GUERRERO. En abril —probablemente 22— Por-
ter y su comitiva iniciaron su viaje. A pesar de sus esfuerzos para
reclutar oficiales norteamericanos, unicamente tres lo acompafiaron:
2 Guardiamarinas y su sobrino de 22 afios, Teniente David H. Porter
de Pennsylvania. Dos de sus hijos también, Thomas, de 10 afios, su
favorito y David Dixon de 20. Porter arribé6 a Veracruz, el 16 de
mayo de 1826. S - ' |
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Los espafioles se habian mantenido tenazmente en la fortaleza
de San Juan de Uita, a pesar de haber sido expulsados de todo el te-
1ritorio a fines de 1821 y de que México habia obtenido de facto su
total independencia. Dicha fortaleza erigida en un islote domina al
Puerto de Veracruz, siguié por 4 ainios en poder de KEspaia, amenazando
en forma intolerable la seguridad nacional, lo cual fue directamente;
el motivo de la croacién de una Armada Mexicana. \Durante la pri-
mera parte de a década 1820 se reunié una pequeila flota suyas uni-

dades se comparan mayormente en Gran Bretaiia. En octubre de
1825, al mando del Capitan de Fragata Don Pedro Saénz de Baranda,
fogueado en Trafalgar, dicha pequefia flota Conquisté la mayor Vie-
toria de su Historia, primero por su superioridad de maniobra y en
seguida obligando a retirarse a una escuadra espahola que intentaba
reforzar y aprovisionar San Juan de Ulda. La fortaleza se vié forzada
a capitular el 16 de noviembre.

Infortunadamente para Porter, este triunfo impresionante fue se-
guido por un decaimiento lamentable del espiritu marinero de México
y aun cuando logré algiin éxito en contrarrestar esa mala tendencia,
zia %Iimada de México nunca alcanzé las alturas que logré en San Juan

e Ulha

Ademas, por la época en que Porter arribd, México se debatia en-

tre dos fuegos que lo mantuvieron.en un estado de turbulencia por
muchos afios. Durante la década iniciada en 1820 la divisién bdasica
era entre los Conservadores autocriticos, :clericalistas, ungléfilos -
sus oponentes los Liberales, demdécratas, federalistas, anticlericales y
pronorteamericanos. Su lucha tenia lugar baio recintos cerrados y apa-
rentemente por postulados masénicos (los Conservadores tendiendo a
agruparse en logias de rito Escocés y los Liberales en e] rito Yorkino).
Es mdudablemente cerrecta la apreciacion del propio Porter, con fre-
cuencia poco digna de crédito y puede tomarse en este asunto como li-

teralmente atinada al escribir: “en materia de intriga politica, México
comparado con Washington, es como el Pico de Orizaba respecto a una

planicie nivelada...”.

Como los “yorkinos” naturalmente gravitaban hacia los Estados
TUnidos el Ministro Joel R. Poinsett tomé6 su partido. Traia de los Hs.-
tados Unidos cartas de presentacion para 5 logias ya existentes y ac-
tivé la fundacién de otras nuevas. Eso lo puso en conflicto con el En-
cargado de Negocios de la Gran Bretafia Henry George Ward, que
apoyaba a los angléfilos “escoceses”. Las elecciones mexicanas de 1826
fueron ganadas por los yorkinos v de ahi que por un tiempo los nor-
teamericanos parecieron ganar en la lucha: a la larga, sin embargo, el
entrometimiento de Poinsett en los asuntos internos de México re-
sulté danino tanto para ¢l cuanto para su protegido Porter.

Casi inmediatamente despues de su llegada a Veracruz, ansioso
de argumentar su peticién de rango y salario con las maximas auto-
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ridades, viajé a la Ciudad de México, donde se hosped con Poinsett
desde el dia de su llegada, 5 de junio. En México permanecié un mes
3 _se entrevisté con el Presidente Guadalupe Victoria el Vicepresidente

Nicolds Bravo y el Ministro de Guerra y Marina, Manuel Gémez Pe-
draza.

Amante de la publicidad escribié cartas optimistas intencionadas
para conocimiento ptiblico en los Estados Unidos elogiando el trato
que recibia; pero, a pesar de la cilida recepcion que se le dispensé no
logré obtener los términos que pretendia para su empleo. Posterior-
mente su hijo David Nixon Porter, uno de sus bidgrafos, explicable-
mente parcial y exagerado generalmente, colocado entre los hechos v
ia fantasia, asent6 que iodas sus demandas fueron aceptadas por el
Gobierno mexicano: designacién de General de Marina (Almirante) ;
salario de 12.00 délares mas “privilegios” comando de la fortaleza de
San Juan de UlGa y facultad de designar oficiales y deja entender que
a su padre se le dié una vasta extensién de tierra, etec. De hecho, el
titulo de Porter nunca fue superior a Capitin de Navio: su salario.
cuya mayor parte nunca le fue pagado, se fijé en pesos, no délares; al
poco tiempo perdi6 el comando de San Juan de Ulda a causa de abusos
de autoridad y jamés logré materializar la concesién de terrenos,

Su compromiso con México habia tomado tal caracter en el cono-
cimiento piblico que a pesar de su decepcion a las condiciones, acepté
Ja comisién y en una carta al Secretario de Marina de Estados Unidos,
Southard. renuncié como miembro de la Armada de ese pais con fecha
1o. de julio de 1826, efectiva el siguiente 18 de agosto.

Dej6 a sus dos hijos menores en una Escuela de la Capital Mexicana,
pfobablemente para aue estudiaran el espafiol, Lenguaje que el nunca
logro hablar y regresé a Veracruz el 6 de julio. Desde los primeros dias
de su llezada, en carta a su amigo Poinsett, apuntaba en tono guejum-
broso: “Encontré los asuntos de Marina en deplorable condicién”, pri-
mer signo de una decepcion mas tarde casi total.

A pesar de todo. con energia caracteristica, se aplicé a la tarea de
poner a la flota mexicana en capacidad combativa enfrentdndose cons-
tantemente a_problemas concernientes a buques v personal. El bergan-
tin de 22 cafiones GUERRERO en el cual parti6 de Nueva York, era
la tinica embarcacién efectiva en sus fuerzas: aparte, la flota consistia
de la fragata de 32 cafiones LIBERTAD, dos bergantines el VICTORIA
de 18 y el BRAVO de 14 cafiones y algunas embarcaciones pequefias.

En asuntos de aprovisionamiento v artilleria, Porter estaba en su
elemento natural v se dedicé a rehabilitar a la fragata LIBERTAD,
esperando que si lograba convertirla, a pesar de su deterioro. en un
eficiente barco de guerra, sus capitanes se sentirian espoleados a la
emulacion.

Sus tacticas dieron n?:sultado y en un plazo .sorprendentlamente
corto conté con una flota lista para tomar la ofensiva.
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Mayores fatigas pasé para mejorar la condicién marinera de las
tripulaciones y en esa faena borded las orillas del desastre. A causa
de su condicion colonial, México no desarrolldé una marina mercante,
elemento que sirvio a las potencias oceadnicas durante los siglos XVI
al XIX para de ahi transbordar personar al servicio militar.

Hasta la independencia Espafia se adjudicé totalmente la activi-
dad maritima. Por acaso algunos criollos de familias prominentes
arribaron a la carrera naval en academias y buques de la peninsula
Ibérica. En 1826, con la independencia apenas obtenida, México no
habia tenido tiempo para interesarse en los asuntos maritimos o ad-
quirir experiencia naval. La mayoria de sus oficiales navales se reclu-
taron en Europa, principalmente en Inglaterra y Espafia misma y
los muchachos mexicanos no habian servido como tripulantes. Las
fuerzas armadas de la nueva repiblica recibian sentenciados en sus
filas y el estatus de la Armada era revelador en este capitulo, por el
hecho de que, mientras los delincuentes en grado menor se enciaban al
ejército, los mayores bribones se incorporaban a la Marina Militar.

Cuando Porter, con su “ignorancia abismal del espafiol y del tem-
peramento mexicano” asumié el mando, se asombré de la clase de
recursos humanos con quienes tenia que entendérselas. Toda su vida
anterior lo acostumbré a una clara cadena en relacién al orden y
sucesion del mando. cumplimiento automéatico de las érdenes, absolu-
la disciplina e inmaculada apariencia del personal y embarcaciones.
De inmediato implant6 reglas similares a las de las Armadas inglesa
y de los Estados Unidos y los marineros aprendieran pronto que el
nueo régimen significaba azotainas sin regateos como algo natural.

Duro con sus oficiales, cuya desaprensiva actitud hacia sus de-
beres profesionales lo enfurecia, dado que segin él mismo refiere
“acostumbraban jugar a las cartas en la toldilla, fumaban en todos los
compartimientos, cubrian la guardia sin uniforme y comian en mangas
de cmisa” y concluia su descripcién “si logran hacer oficiales de los
mexicanos, serd en la préxima generacién, no en esta”.

En variadas formas se buscé dificultades con la oficialidad. Era,
después de todo, extranjeros y sin més explicacién vociferaba una
andanada de 6rdenes nuevas por medio del intérprete imprescindible.
Muchos oficiales mexicanos se habian opuesto a tener a un norteame-
ricano sobre ellos y ain en ciertos periédicos se suscité breve escara-
muza. Los oficiales espafioles se resintieron del menosprecio de Porter
acerca de sus ejecutorias navales, muchas de las cuales eran consi-
derablemente encomiables. Yos oficiales ingleses lo detestaban, senti-
miento cordialmente corresponido por el angléfobo Comodoro. Unsa
corriente de renuncias tanto voluntarias como forzadas empezé a llover
sobre el Cuartel General de la Marina y Porter tuvo que depender
mas y mas de quienes lo acompafiaron desde los Estados Unidos. Su
comportamiento no fue bien recibido en la Capital y se quejé de que
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sus esfuerzos para imponer disciplina no fueron apoyados por el Ge-
neral Gomez Pedraza, Ministro de Guerra y Marina.

Como resultado de los crueles castigos a la marineria y dureza con
los oficiales, se inici6 un motin en Veracruz en agosto de 1826. Los
detalles son escasos y confusos. Parece que se inicié cuando Porter
dio de baja a un joven oficial de poco grado, uno de esos “jovenes
perezosos de familias influyentes... sin la intencién de seguir e] mar
como profesiéon”, quien se incorporé a la Marina sélo “para usar un
uniforme vistoso y recibir paga del gobierno”.

El Gobierno mexicano envié rapidos refuerzos a Veracruz y la
d'ficultad fue sofocada; para septiembre la situacién en la flota no
habia aquietado nuevamente.

Al fina] del otofio Porter estimé sus progresos tan notorios como
para escribir a su esposa con modestia conmovedora: “He realizado
maravillas”. Pocas semanas mas tarde su satisfaccién debe haber au-
mentado al recibir una comunicacién halagadora del Gobierno, feli-
citindolo por las mejores logradas en la “Marina Nacional”,

Es dificil saber cuanto del elogio mencionado fue rebuscado con
habilidad: pero una cosa por lo menos es clara: en diciembre de 1826
habia hecho lo suficiente para conducir a la Armada de México a una
accion ofensiva contra la flota espafiola, Finalmente logré crear un
ESPRIT DE CORPS entre sus hombres y convertirlos en “hombres
de mar moderadamente confiables”.

Infortunadamente el ntimero de unidades no se habia aumentdo
y su escuadrén era inferior al que. el Vicealmirante Angel Laborde,
en la Habana, podia lanzar contra él, puesto que el GUERRERQO ailin
esperaba complementar su armamento, la fragata LIBERTAD de 32
cafiones, el bergantin de 18, el de igual aparejo BRAVO de 14, v la
pequefia goleta HERMON de 5, eran todas las unidades disponibles.
(Hay indicios de que se aumentaron algunas piezas de artilleria a
cada embarcacion ademas de las anotadas).

A sabiendas de que seria imprudente enfrentarse al poderio es-
pafiol en acciéon directa, Porter planeé su campafia 1826-1827 mas
comon nna aventura con fines econdmico-politicos que como ejercicio
de tactica naval. Esneraba vulnerar la cconomia espafiola golpeando sus
intereses en el Caribe y beneficiar a su nuevo pais con presas y apro-
visionamientos capturados al enemigo. No es necesario mencionar su
epectativa simultdnea de obtener beneficios nersonales a costa de lag
capturas. Avizoré ventaja politica en ovnerar frente a Cuba tanto como
pudiera, no tanto nara conquistar la isla o incitarla al levantamiento
—aun cuando abrigaba esperanzas en ese sentido— sino, sobre todo,
para atraer la atencion de Laborde y en esa forma restarle tiempo
v fuerza nara otras empresas, como por ejemplo, la reconquista de
México o Colombia.
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Al reconocer que no podria permanecer largo tiempo frente a
la costa de Cuba, previd, para el caso de habérselas con fuerzas su-
periores, refugiarse en Cayo Hueso (Key West) buscando asilo en
aguas territoriales de los Estados Unidos. Su experiencia como Coman-
dante del Escuadrén de las Indias Occidentales lo capacité en €l co-
nocimiento de esa zona y sus refugios como algo familiar. En parte
por su recomendacion de tiempo atras, Cayo Hueso se abandondé en
favor de Pensacola como base de operaciones norteamericanas en el
Golfo de México; los habitantes de esa regi6n eran por aquel entonces
turbulentos y refractarios al orden y al partir la fuerza militar la
tnica Autoridad en ejercicio era Civil, en la persona de William
Pinkney, Recaudador del Puerto, probablemente amigo de Porter, como
lo demostré en adelante.

El 5 de diciembre de 1826 notificé a Poinsett que salia de Vera-
cruz y la flota mexicana enfil6 hacia la mar; pronto arrib6 a la costa
Noreste de Cuba y permanecié cerca de Matanzas las tres semanas
siguientes. Pocos dias antes de Navidad sus merodeadores capturaron
las dos primeras presas. La noticia llegé rapidamente a La Habana
v el 23 de diciembre el enérgico y capaz Almirante Laborde salié. de
puerto con dos poderosas fragatas, a sabiendas que si necesitaba re-
fuerzos podia llamar en forma expedita otros barcos ya en la mar.
El dia de Navidad los mexicanos avistaron a los buques espafioles y
Porter no juzgando conveniente exponerse a un encuentro frontal con
fuerza tan poderosa, se retir6 hacia el Norte, a cubierto de una tor-
menta que ce levantd fortuitamente.

Entré a Cayo Hueso a bordo de Ja fragata LIBERTAD, acompa-
fiado vor el bergantin BRAVO. Dos dias desoués el escuadrén quedé
reunido al arribar el VICTORIA y el HERMON.

Porter permanecié en Cayo Hueso varios meses. mientras Laborde
aquedaba fuera con una fuerza aue varié entre 2 6 8 fragatas v 2 6
3 bergantines. Si esa situacion fue un bloqueo o no es un punto aue
se discutié en repetidas ocasiones. Su nropio testimonio es contradic-
torio en sus versiones, aln cuando a mediados de enero de 1827 admiti6
ante Poinsett que estaba blogueado y le dijo lo mismo a principios de
marzo. El 13 de febrero traté de realizar una salida contra los es-
pafioles pero tuvo que retroceder anresuradamente a su refugio cuando
se avistaron refuerzos para Laborde. Por otra parte, se ufano en otra
oportunidad de que era un absurdo decir que estaba bloqueado puesto
aue sus bereantines v presas “entraban cuando querian a la luz del
dia”. Eso ultimo realmente estd méis de acuerdo con las noticias pe-
riodisticas; no tuvo dificultades en enviar sus dos primeras capturas
a Veracruz para su venta y reparto proporcional, como era la cos-
tumbre en esos tiempos.

Mientras tanto su guerra econémica contra Espafia marchaba bien.
Durante cu permancncia cn Cayo Hueco continué apoderindose de



36 MARES Y NAVES

mercantes, retuvo algunos para reponer aprovisionamientos, vendien-
do otros en el mismo Cayo Hueso y hundiendo los que consideré inu-
tiles. Aseguré que durante las primeras semanas de su crucero sus
depredadores capturaron embarcaciones y cargamentos valuados en
$ 150,000. Un periédico norteamericano publicé que durante los 6 meses
iniciales de operacién capturé 21: 4 bergantines, 16 goletas y un ba-
landro. E1 Comodoro fanfarroneé ‘“con mi pequeiia y pobretona fuerza
hice la guerra con Espafia, mi guerra personal”’,

A pesar de todo, sus dificultades aumentaron. Una de las presas
fue rehabilitada como crucero y puesta al mando del Teniente mexi-
cano Alejandro Thompson, anteriormente guardiamarina en la Arma-
da de los Estados Unidos. Frente a la costa de Cuba Thompson cap-
turé 6 barcos espafioles; pero las tripulaciones cautivas se rebelaron
contra sus captores sometiéndolos y navegaron a la Habana con Thom-
son y sus compaiteros en calidad de prisioneros. Aun cuando fueron
liberados posteriormente gracias a las gestiones de los oficiales del
Escuadrén norteamericano de las Indias Occidentales, fue un humi-
llante revés para la nueva marina mandada por Porter desde Cayo
Hueso.

Las penurias financieras eran otro problema. En enero escribié
a Poinsett quejandose de la tacafieria de la administracién de Gua-
dalupe Victoria y amenazando con renunciar: “por amor de Dios ibrales
los ojos a su verdadero interés”. Su animo deprimido pronto se levanté
al arribar nuevas presas que lo habilitaron para aprovisionar y refac-
cionar su escuadron abundantemente: “las raciones son tan abundantes
como nunca sofnaron en llegar a poseer”,

En la primavera de 1872 Porter eludié el bloque de Laborde y
retorné a México. Recalé a Veracruz el 29 de mayo y entre el puerto
y la Ciudad de México nermaneci6é unas dos semanas, Empleé algtin tiem-
po alistando al GUERRERO y algo mas tratando de echar mano al
dinero que deberia recibir por los dos barcos capturados que envié a
Veracruz. Sin embargo, para entonces, cualesquiera que hubieran sido
los productos, ya habian desaparecido en el pozo sin fondo de]l exhausto
tesoro mexicano. Se propuso no volver a entregar més presas de guerra
en Veracruz v zarné a principios de junio y después de una “tediosa
travesia” llegé a Cayo Hueso el 23.

Sus actividades alli durante 1872 lo implicaron personalmente, asi
como a su nueva patria, en tres disputas con los Estados Unidos, todas
las cuales continuaron meses después de terminadas sus operaciones.
Primero, violacién de derechos territoriales; segundo, amenaza al co-
mercio por haber anunciado el otorgamiento de patentes de corso de
las cuales expidi6 por lo menos una y tercero, reclutamiento de mari-
neros en territorio norteamericano.

No cabe duda que era culpable del primer cargo a pesar de los
tecnimismos que arguyé; el hecho es que por meses e] escuadrén usé
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como base y batalls desde Cayo Hueso. Washington mostré preocupa-
ci6n cuando su Cénsul en la Habana le comunicé las intenciones del
Almirante Laborde de atacar a Porter en aguas norteamericanas.
John Quincy Adams y su gabinete declararon que no se debia permi-
tir que Porter hiciera su guarida en Cayo Hueso para atacar al ene-
migo. Sin embargo ninguna medida formal se tomé para impedirio.
Oficiales del Escuadrén de las Indias Occidentales reprobaban el apo-
deramiento de facto de Cayo Hueso por Porter. Un Capitan Naval de
Pensacola escribié a la Administracién expresando que en su opinién
Porter “abusando de la neutralidad (...)obviamente provocaba malos
entendimientos entre los Estados Unidos y Espafa’.

A principios de junio la prensa demandé se “corrigiera” el estado
de cosas y en un editorial candente el periédico NILES expres6é que
Key West se habia convertido “en un lugar de rendez vous para efec-
tuar una guerra predatoria y sin gloria contra el comercio de Cuba.
Esto no debe permitirse (...) Cuba es uno de nuestros mejores clien-
tes. Que el Comodoro Porter salga a mar abierto y alli ejerza lo que
las leyes internacionales permiten contra su enemigo y no siga am.
parandose bajo la bandera que abandond, para atentar contra la pro-
piedad de los subditos espaiioles”.

Anticipandose a las protestas de Madrid el Secretario de Estado
Clay escribi6é a Pablo Obregén, Ministro de México en Washington, lla-
mando su atencion sobre el hecho de que Porter habia obtenido perhﬁso
para entrar en Key West unicamente “con propésitos de hospitalidad,
como las demés embarcaciones propiedad de naciones amigas...” Porter
ha usado este privilegio “para acrecentar su fuerza y enviar cruceros
a hostilizar el comercio espafiol’”’; Clay terminaba pidiendo al gobierno
de México que tomara medidas para un pronto cese de esa ‘““violacion
de la neutralidad de Estados Unidos”. Obregén prometié que su gobierno
actuaria de acuerdo.

Como era de esperarse Espafia present6 su protesta. El gabinete de
Adams se reuni6 el 7 de junio para discutir el asunto por segunda y
Gltima vez. Seria generoso decir que la conclusién resuité equivoca.
Claro, decidi6 que no se otorgaria permiso para la entrada a Cayo
Hueso de embarcaciones apresadas por Porter y se ordené al Comodoro
Ridgeley que verlflcal:a periddicamente las condiciones en la zona; sin
embargo, no se ordené a la Armada de los Estados Unidos, bien fuera
imponer respeto a los derechos territoriales o desalojar a Porter por la
fuerza. La responsabilidad se le asigné a William Pinkney y nada podia
cer mas favorable a la conveniencia de Porfer. Pinkney podia dar oérde-
nes, pero carecia de fuerza para hacerlas efectivas; sin contar que para
entonces Pinkney era ya practicamente colega de Porter. En adelante
los pocos reportes a Washington fueron todos en justificacién o defen-
sa del Comodoro. En concreto, la reunién de gabinete del 7 de junio
sirvi6 para desbaratar cualquiera accién naval efectiva y el Capitin
Charles Ridgley, en Pensacola, justificadamente se puso furioso.
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En contraste muy notable, gracias a la acciéon tomada no en Wa-
shington, sino en la Capital mexicana, la disputa sobre el uso ilegal del
territorio norteamericano para hostilidades contra Espana llegé a su
terminacion. Obregoén, actuando limpiamente en relacion con lo pactado
con Clay, escribié a Porter conminandolo a comportarse apropiadamente
en consideracion a la neutralidad de los Estados Unidos y poco después
llamoé la atencion del Gobierno Mexicano sobre los peligros potenciales
involucrados (1). Poco después, en octubre, el gobierno de México pudo
notificar a Washington que Porter habia dejado Cayo Hueso.

La segunda querela en relacién con los propodsitos de Porter para
autorizar “patentes de corso” si fue contrarrestada por el capitin Ric
gley al sefialar que acarrearia enormes molestias al comercio norteame.
ricano inclusive. El problema era mayormente académico, pues de acuer-
do con las méas altas autoridades, Porter podria haber autorizado mu-
chas; sin embargo, solamente se sustancié un caso, el del buque corsario
CARABOBO que lleg6 a Cayo Hueso con su patente de comisién colom-
biana a punto de expirar.Como anécdota vale la pena mencionar que para
entregarle su nueva patente mexicana, Porter sali6 a tres millas del
puerto evitando asi técnicamente cualquier menoscabo a la neutralidad
de Estados Unidos.

El tercer conflicto relativo al reclutamiento de tripulantes en te-
rritorio estadounidense le sali6 mal: 70 marineros enrolados para tri-
pular el GUERRERO que se encontraba rodando la boca del Mississippi
tueron apresados y remitidos a Nueva Orleans encadenados; s6lo unos
cuantos fueron posteriormente liberados. Con mejor suerte, otros 100 en-
viados por el rio, abordaron el GUERREROQO sin contratiempo,

Porter visité Nueva Orleans durante algunos dias, se reunié con
su numerosa familia que viajé desde Washington para verlo y asistié a
varios suntuosos festejos en su honor recibiendo ovaciones.

A principios de septiembre se desplazé a Mobile, con vistas a em-
barcarse. No encontrando ninguna facilidad al respecto continué en ca-
rruaje hasta Pensacola donde parte de su escuadrén lo esperaba. Desde
alli llamoé a reunion a las unidades que seguian en Cayo Hueso y a fines
de octubre hacia Veracruz, terminando asi su inico crucero con lg tota-
lidad de la Armada Mexicana.

La expedicién de Porter a Cuba y Cayo Hueso tuvo sus fraeasos
y también sus éxitos.

La flota del Almirante Laborde continué suprema en las aguas
del Caribe. Por el lado opuesto, con un pequefio escuadrén mexicano
mantuvoe suficiente poderio en la mar para hostilizar al enemigo, dafiar
seriamente su comercio y capturar suficientes presas para refaccionar
vy avituallar su flotilla y evitar a los espafioles montar una ofensiva

(1) Obregén se lo tomé en serio; tal vez no tenia el olfato de diplo-
matico apropiado para actuar en el pais vecino, (N. del T.).
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en algin otro lugar de América al forzar a Laborde a vigilarlo en Cayo
Hueso.

La popularidad de Porter estaba en su apogeo cuando retorné a
Veracruz en octubre de 1827; pero una serie de acontecimientos ini
ciados ese mismo afio redujeron la capacidad econémica de México a
insolvencia crénicas y su estructura politica a ruinas. Dos casas ban-
carias europeas quebraron deteriorando créditos y fondos monetarios
gubernamentales y ademéas el 20 de diciembre de 1827 se décret¢ la
expulsiéon . de todos los sibditos espafioles residentes en Meéxico, per-
mitiéndoles llevarse todas sus pertenencias. “Los espaifioles salieron por
cientos y su plata y oro por millones de pesos”. La partida de ese
influyente y rico grupo infligi6 un daio ruinoso a la economia, prin-
cipalmente en la Ciudad de Veracruz, base de Porter.

El Vicepresidente General Nicolas Bravo encabezé una rebelion del
grupo “escocés”. El General Victoria envié a Vicente Guerrero a so-
meterla, lo cual llevé al cabo con un éxito tan contundente que el
. partido masén escocés, quedé virtualmente suprimido. A la larga, la
rebeién tuvo un efecto igualmente devastador en los victoriosos “yor-
kinos” —pro norteamericanos— quienes ‘“‘en lugar de curar heridas
de disidencias pasadas, abrieron nuevas, propiciando finalmente la caida
y extinciéon de su propio partido”. )

El deterioro econémico fue tragico para el futuro de la marina
mexicana.. Hasta la débil corriente de fondos disponibles para el ser-
vicio se secé completamente y resulté imposible para la flotilla efec-
tuar un segundo crucero.

Todo lo que Porter pudo hacer fue destacar algunas de sus uni-
dades contra el comercio y tanto el BRAVO como el HERMON tuvie-
ron buenas actuaciones, capturando presas en 1826 y 1829.

Entre fines de enero y principios de febrero de 1828 el GUERRERO,
a cargo mayoritario de oficiales extranjeros y tripulacién integrada
por personal de otras unidades, sali6 de Veracruz al mando del Te-
niente David H. Porter, sobrino del Comodoro. Aun cuando capaz y
valiente David H. era probablemente el oficial mas temido y odiado
en la Armada Mexicana. Aun su joven primo, Guardiamarina David
Dixon Porter, que tomé parte en el crucero, lo describe como “un
estricto ordenancista... mas adicto al gato de nueve colas que a la
presion moral. No tenia mas de unos 21 afios y no habia adquirido el
arte de gobernar con bonhomia...”

El 10 de febrero, mientras el GUERRERO operaba frente a la
costa de Cuba no lejos de la Habana cay6 sobre un gran convoy de
mercantes resguardados por dos bergantines espafioles armados, David
H. Porter atacé inmediatamente y se inici6 un fuego intenso y sos-
tenido. El aparejo del GUERRERO sufrié considerables dafios antes
que los proyectiles mis pesados del mexicano empezaran a producir
efecto. Justamente cuando el trlunfo parecia asegurado, la fragata
espafiola LEALTAD de 64 bocas de fuego, enviada desde la Habana
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tan pronto como se escuché el cafioneo, cerré sobre su méas pequefio
adversario. Sensatamente el GUERRERO emple6 el resto del dia y
la noche huyendo de su adversario; sin embargo, el Capitdn espafiol
pudo vigilar sus movimientos con el catalejo nocturno y al amanecer
del 11 se encontraba a distancia de tiro concentrandolo en la arbo-
ladura del GUERRERO. El barco mexicano contesté con efectividad
suficiente para mantener incierto el resultado del encuentro durante
dos horas. Finalmente el GUERRERO quedé inmovilizado; entonces
el espafiol se abrié lo suficiente para quedar fuera de alcance de los
cafiones mexicanos y lo martille6 a placer. Después de conferenciar
con sus oficiales David H. Porter decidi6 rendirse y ordend arriar
la. bandera; pero ésta habia sido arrancada por proyectiles en el com-
bate anterior y el Capitan espafiol pensé que lo mismo sucedia otra
vez; cerré la distancia y terminné el encuentro con una salva a boca
de jarro que barri6 la cubierta del GUERRERO. David H. Porter fue
literalmente “cortado en dos”.

Sesenta afios después, David Dixon Porter comparando el combate
entre el GUERRERO y la LEALTAD con los muchos de la Guerra
Civil en Estados Unidos sefialaba: “No sé de ninguna batalla que
se le compare”,

Hay confusion acerca del nimero de bajos en ambos contendientes i
pero al menos es casi seguro que a bordo del GUERRERO con tripu-

pulacién de 186, el niimero de muertos y herido sse aproxima a la
mitad del total.

Nuevas del feroz encuentro provocaron comentarios internacional-
mente. El Cénsul de los Estados Unidos en Veracruz reporté que la
pelea levanté algin entusiasmo en México con aclamacién del heroisn-c
de David H. Porter y sus hombres quienes con un bergantin de 22
caflones se batieron contra la fragata de 64. Se dejé sentir un pasajero
entusiasmo de ayuda para la Armada y atn se recaudaron algunos
donativos de particulares. Esta unanimidad duré poco. Los mexicanos
pronto empezaron a criticar lo imprudente de un combate tan dispa-
rejo y a lamentar la pérdida del mejor barco de guerra “por nada”.
El interés en el GUERRERO pronto se esfumé y con y con el interés por
la Armada misma. Al poco tiempo la prensa dejé de ocuparse de asun-
tos maritimos.

Paralelamente decliné el prestigio y con él el status del Capitin
de Navio David Porter. Su fortuna, su estabilidad mental y su salud
se deterioraron cada dia méas durante el afio y medio que transcurrié
hasta su regreso a los Estados Unidos.

Renuncié a su comision el 20 de septiembre de 1829 y a los
pocos dias préacticamente se escabullé en el primer barco disponible
volviendo a los Estados Unidos. Rehusé reincorporarse a la Armada
de su pais de origen, asi como otras ofertas en empleos administrativos,
hasta que se le envi6 en misién diploméitica al Imperio Otomano donde
murié el 3 de marzo de 1843.



El Proyecto “ZUK”™

1.—GENERALIDADES

El alén constante de superaciéon
ha hecho evolucionar profundamen-
te al buque mercante en el mds
amplio sentido de la palabra. Esta
evolucién se ha acelerado en los
Gltimos veinte afos, en los que han
aparecido nuevas formas y ticos de
buques y nuevos conceptos del
tronsporte de mercancias por mdar.

Los perfeccionamientos del siste-
ma de transporte maritimo han da-
do a éste un auge espectacular,
reflejado también en la construc-
cién naval. La experiencia ha sido
mds que satisfactoria, y como con-
secuencia de ello, gran parte del
potencial investigador del mundo en
materia naval est&d dedicando sus
esfuerzos a perfeccionar los méto-
dos de transporte y crear nuevos
tipos de buques capaces de mante-
ner el creciente ritmo de intercam-
bio de mercancias,

Pero actualmente, mds que la
rentabilidad del buque, lo que se
busca es cumentar la rentabilidad
de todo el sistema de transporte,
considerando el barco como un es-
labén mdés de una cadena mds o

menos larga.

por el Ing. Naval Enrique LECUONA

La disminucién constante de ma-
no de obra especializada y el au-
mento no menos constante de los
sueldos a pagar ha forzado a la
mecanizacién y automatizacién de
esta cadena., La automatizacién del
trabajo requiere, a su vez, manejar
unidades de tramsporte normaliza-
das y un volumen uniforme de tra-
bajo o bien uniformecmente crecien-
te.

2—MODERNOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE

El tronsporte de mercancias me-
diante contenedores estd actualmen-
te en un periodo de apogeo, aun
cuando sea un sistema totalmente
nuevo: sus evidentes ventajas han
hecho que se imponga de una ma-
nera rotunda.

La influencia de esta modalidad
de transporte en la construccién na-
val ha sido mds que directa, pues
ha dado lugar a la creacién de un
buque altamente especializado: el
portacontenedores. En la actualidad
ya estdn en servicio o en construc-
cién grandes portacontenedores de
1.800 a 2.500 unidades de 20 pies,
con una velocidad que oscila entre
los 22 y 33 nudos. Esta nueva ideq



42

de tramsporte maritimo ha sido todo
un desafio a la tecnologia naval.

No ha sido menos importante la
influencia en la orgemizacién de los
puertos. El volumen de mercancias
a manejoar ha crecido de forma im-
previsible, y exige una velocidad de
despacho en consonancia con la
velocidad de transporte por mar y
la rapidez de las operaciones de
carga y descarga. De ahi el origen
de las grendes terminales de conte-
nedores, dotados de poderosas grias
destinadas exclusivamente a ellos
y demds instalaciories de despacho.

También se ha desarollado re-
clentemente el tramsporte por bar-
cazas, representado principalmente
por los buques tipo LASH y 3EA-
BEE. El trdfico de mercancias basa-
do en esta modalidad de transporte
parece centrarse principalmente en-
tre terminales que tengon ramifica-
ciones fluvidales, para la distribucién
de las mercancias al 1nterior me-
diomte remolcadores. No obstante,
el buque portabarcazas representa
un paso adelante con respecto al
portacontenedores, El hecho de no
necesitcr un muelle para atracar,
sino un simple fondeadero o una
rada supone una economia de tiem-
po por cuanto no tiene que esperar
a que se desaloje un tramo de mue-
lle suficiente para él. Ademds el
buque porta-barcazas realiza las
operaciones de carga y descarga en
menos tiempo que el portacontene-
dores, por la sencilla razén de que
él primero transforta solamente unas
40 a 50 unidades de carga, mien-
tras el segundo transporta del orden
de las mil a dos mil unidades. Cia-
ro eéstd que la relacién no es tan
sencilla porque la operacién de car-
ga. de una barcaza es mds com-

plicada que la de un contenedor. -

MARES Y NAVES

En esta dGltima década han hecho
su aparicién otros tipos de buques
o sistemas de tromsporte. De todos
ellos merecen especial atencién los
proyectos destinados a la realiza-
cién y desarrollo del “buque articu-
lado"”. La idea es sencilla y 1égica.
Si se separa la unidad progulsora v
habitada, de la parte de carga, con
el mismo nimero de unidades pro-
pulsoras se pueden transportar mds
unidades de carga en un cierto pe-
riodo de tiempo. Es decir, sencilla-
mente se ahorran los tiempos muer-

tos de la unidad propulsora en
puerto,

La versién mdés comin del buque
articulado es la de un remolcador
que empuja una barcaza. General-
mente el remolcador entra en la po-
pa de la barcaza que tiene forma de
hendidura en la que gjusta la proa
del remolcador o “empujador”. La
unién de la unidad de empuje con
la barcaza o barcazas puede ser
rigida, flexible o semi-rigida. La pri-
mera versidén parece que es la mds
aceptada cuando se proyecta este
tipo de transporte para navegacién
océanica, La dificultad est& en con-
seguir una unién suficientemente ri-
gida que permita mantener la in-
tegridad estructural del conjunto
cuando el buque navegue con mar
gruesa. Ademds el sistema ha de
ser de fdcil conexién y desconexién.

Otros proyectos que caben men-
cionar son el TRISEC, que desarro-
lla Litton Industries, y el proyecto
sueco SEA-SULKY, que realmente
son propuestas de nuevas formas de
carena (ambos proyectos incornoran
una carena mezcla de catamardn y
buque semi-sumergido). No obstan-
te, el SEA-SULKY tiene una unidad
de carga separable de la unidad
propulsora (figs. 1 y 2).
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2.1-Andlisis critico del portaconte-
nedores.

Sin entrar en grandes detalles va-
mos a analizar un poco el sistema
de transporte por contenedores y
sus nconvenientes. Cuando un bu-
que portacontenedores de gran ta-
mano llega a su terminal, exige de
los medios de carga y descarga un
gran despliegue de capacidad ope-
rativa durante varias jornadas, Los
2.000 contenedores que ha traido,
pongamos por caso, no pueden ser
absorbidos por el sistema de distri-
bucién de contenedores por el inte-
rior del pais, o por los puertos de
la costa. Esto ocasiona la ocupacién
de un drea de almacenamiento o
un parque de contenedores, que

Figura 1.

alconza grandes extensiones de te-
rreno muy valioso, Durante los dias
siguientes a la partida del buque,
el trabajo que deben redlizar las
graas baja considerablemente has-
ta la llegada de otro buque. Si se
trata de una terminal de mucho tré-
fico, ser& continuo el trabgjo inten-
sivo de las griias, pero también sera
muy probable que el portacontene-
dores que llegue tenga que esperar
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a que se desaloje un espacio en el
muelle de carga,

Por otra parte, el gran ntmero
de contenedores que tramsporta ca-
da buque actual nos trae a la me-
moria el recuerdo del carguero de
los anos ftreinta que transportaba
bidones de aceite vegetal, sacos de
trigo o cajas de fruta.

Los factores arriba considerados
hacen que el sistema de transporte
basado en el buque portacontene-
dores tenga un rendimiento inferior
al tedrico previsto.

Este andlisis es muy simplista, pe-
ro puede apreciarse claramente que
el buque portacontenedores propor-
ciona al equipo de distribucién de
carga por vias interiores, un trabajo
a golpes, en grandes lotes, amorti-
guado en gran parte por la existen-
cia de un amplio parque de alma-
cenamiento. Ademds, el gran nimero
de contenedores que tienen que
descargar y cargar las grias hacen
las estadias en puerto de varias
jornadas.

Se ve claramente que el suminis-
tro de contenedores que proporcio-
na el ya convencional portaconte-
nedores celular no es el mds ade-
cuado para una automatizacién
del proceso de distribucién de las
mercancias asi como su consigna-
cién.

Por supesto, todo lo dicho ante-
riormente estd al margen del con-
tenedor como unidad de transporte.
Me refiero al "cajén” que ha revo-
lucionado el transporte mundial en
estos Gltimos afos, por ser el mejor
sistema de transporte transmodalis-
tt, es decir, que participa de todas
las modalidades de transporte que
normalmente componen una cadena:
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vigje por carretera, por mar, por rio
y por tren. Parece, por ello, légico
suponer que seguird experimentando
el rapido desarrollo y expansién que
actualmente se observa y que su
importancia puede alcanzar niveles
insospechados.

Figura 2.

~ El problema que se plantea tanto
para el transporte por mar como pa-
ra la distribucién en tierra, es cémo
manejar v despachar, de forma r&-
pida y econémica, a la vez que fle-
xible, el gran ntimero de contene-
dores que necesitard el comercio
mundial. Todo parece indicar que
el desafio que lanza esta simple “ca-
ja’ impulsard todavia mdés el répido
desarrollo de la tecnologia y parti-
cularmente de la tecnologia naval.

Por todo esto es previsible que el
buque portacontenedores alcance
cada vez mayor importancia. Aun-
que el sistema en que estd basado
sea distinto a los actuales (porta-
contenedores celular, roll-on-roll-off),
por cuanto que debe salvar los in-
convenientes que hemos menciona-
do.

Con el aumento del tamano del
buque y el nimero de unidades que
transporta cumentan las estadias en
puerto. Pero también aumenta el
coste 1nicial que estd, por le demds,
muy afectado por la velocidad de
servicio de estos buques, Mantener
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en puerto un tiempo prolongado
una unidad muy costosa puede ser
un lujo inadmisible.

2.2—Andlisis critico del buque por-
tabarcazas,

Ya se ha citado anteriormente al-
gunas de las ventajas inherentes al
sistema de transporte basado en
buques portabarcazas. El problema
md&s dificil de resolver en este tipo
de buques es el de cargar y des-
cargar rdpidamente las barcazas
que fransporta, pues esta rapidez
es una de las bases de la economia
del sistema. Precisamente es la for-
ma de resolver esta cuestién lo que
diferencia fundamentalmente los dos
tipos md&s representativos de buques
portabarcazas, ya mencionados: el

LASH y el SEA-BEE.

Como se sabe, el buque “Lash”
carga las barcazas por popa me-
dionte una poderosa graa pértico,
de 500 toneladas de fuerza ascensio.
nal y un peso aproximado de otras
500 toneladas. Esta graa, que puede
moverse a lo largo de todo el buque
queda en la zona de pora totalmen-
te en voladizo. Por lo que puede
tomar una barcaza previamente
arrimada a popa y colocada en sen-
tido transversal del buque, trans-
portdndola asi hasta la bodega en
que debe ser estibada. Como en
el sentido transversal del buque sé-
lo cabe una barcaza, g griua pértico
no necesita un carrito de desplaza-
miento transversal, como lo necesita
el proyecto de portabarcazas desa-
rrollado por Howaldtswerke-Deuts-
che Werft que propugna una estiba
longitudinal de las barcazas para
conseguir un mejor factor de estiber
o aprovechamiento de bodegas. (fig.
3). Refiriéndonos otra vez al buque
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Figura 3.

"Lash” cabe destacar que la ope-
racién de carga de la barcaza se
hace dificil si las aguas de la ba-
hia estdn algo agitadas, y casi im-
posible con lluvia torrencial. Un
perfeccionamiento en este sentido ha
sido incorporado en uno de los por-
tabarcazas de Blohm & Voss, cuya
zona de carga es una bodega inun-
dada que comunica con la mar me-
diante una gran porta lateral que
sirve de entrada a los remolcado-
res que traen o llevan las barcazas.
Esta bodega forma una especie de
pequenio puerto artificial vy asi la
zona de carga queda més protegida
del oledje exterior. La grta, enton-
ces, toma la barcaza y la deposita
en su bodega de forma 1déntica al
sistema LASH, El sequndo proyec-
to de este astillero elimina también
el inconveniente de las lluvias to-

rrenciales, vy la rigidez torsional.
(fig. 4).

Figura 4,

El dltimo avance en el izado de
barcazas estd representado por el
buque "'Sea-Bee", que las carga me-

diante una poderosa plataforma
elevadora situada a popa, de donde
pasan a una plataforma mévil, que
movida por unos chigres se despla-
za por la cubierta correspondiente
hasta dejar la barcaza en el lugar
asignado para ella. De esta forma
se evita el dificil enganche de la
barcaza vor la gria, se cqumenta
la velocidad de traslacién por on-
bierta y se aumenta también el rit-
mo de carga, al nderendizar los
movimientos de elevacién vy trasla-
cién de las barcazas. La plataforma
elevadcra es de 2.000 toneladas de
tuerza ascensional y puede levantar
a la vez dos barcazas SEA-BEE,
due son mayores que las del buque
"Lash”. Aunque mds rdpido, este
dispositivo de carga es md&s com-

plicado y su coste inicial debe ser
bastante elevado,

Las dimensiones de estas barca-
zas han sido fijadas de forma que
puedan transportar un determinado
numero de contenedores normaliza-
dos en su interior, previéndose tam-
bién la colocacién de contenedores
sobre ellas. Esta caracteristica au-
menta la flexibilidad del sistema.
Pero el tramsporte de contenedores
mediante un SEA-BEE no es econé-
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mico, dado el volumen relativamen-
te reducido de las barcazas (1,140
metros cubicos). Por otra parte, el
sistema LASH particularmente en los
ultimos buques, prevé el transporte
combinado de barcazas y contene-
dores. Con este fin se habilitoan al-
gunas bodegas para el itramsporte
de contenedores y se afiade otra
graa pértico de unas 30 toneladas
de tuerza. En esta modalidad no es
de esperar que el buque portabar-
cazas presente ventajas respecto del
portacontenedores celular, pues si
atraca en un muelle, pierde una de
las ventajas fundamentales del sis-
tema. Si por el contrario descarga
los contenedores sobre barcazas es-
peciales, las condiciones de mar,
que antes hemos mencionado, pue-
den hacer todavia mds dificil el
transvase, anadiéndose ademds otro
eslabén o la cadena.

3.—PROPUESTA DE UN NUSVO
SISTEMA DE TRANSPORTE.

Después de este breve repaso de
algunos modernos sistemas de trans-
porte de carga general, vamos «
describir uno que, por lo menos en
principio, parece presentar claras
ventajas respecto a los ya mencio-
nados. El estudio de este nuevo sis-
tema estd dentro de la linea de in-
vestigacién de nuevos medios de
transporte que ha comenzado a ser
considerada por la Asociacién de
Investigacién de la Construccién

Naval.

Este nuevo concepto de transpor-
te obliga a crear un tipo de buque
distinto completamente de los has-
ta ahora conocidos. Este nuevo bu-
que ha sido bautizaco con el nombre
de "ZUK", siglas de Zama Urez
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Kendu, frase que en vascuence sig-
nifica “carga y descarga por agua”
o como se diria en inglés "float-on-
float-off".

El buque "ZUK"” ha sido conce-
bido no como buque rortabarca-
zas, sino como buque “‘portabode-
gas’’, porque se puede describir
sencillamente como un buque de
carga que al llegar a puerto se
desprende de sus bodegas, coge
otras previamente cargadas y vuel-
ve a parfir, Estas bodegas o unida-
des de carga han sido proyectadas
en principio de forma que ocupen
toda la seccién del barco situada
dentro del doble casco.

Esto hace que el volumen de las
mismas sea realmente grande, lo
que est& dentro de las tendencias a
cumentar el volumen de las unida-
des de carga. (Fig. 5).

Las dimensiones de estas unidades
de caraga han sido fijadas, en prin-
cipio, de forma que puedon llevor
en su interior 288 contenedores ISO
de 20 pies.

J.a maaguinaria propulsora del
"ZUK" estd situada a proa con el
fin de dejar un amglio espacio o
popa para la entrada de las unida-
des de carga.

En efecto, a popa lleva un gran
portalén que abarca toda la seccidén
de carga; es decir, su manaa es un
poco mayor due la zona de caraer
medida entre los forros interiores del
doble casco, vy su puntal es un poco
menor que el del buque.

La carga se efectia de una forma
muy similar a la entrada de un bu-
que en digue flotamte y todavia
mds parecida a la entrada de un
buque de guerra en un buque tiro
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Figura 5.

LST, pero sin tener que tomar asien-
to de ninguna clase, ya que se ha

desalojado de popa la sala de ma-
quinas.

Dos remolcadores sitian la unidad
de carga a la entrada del portalén
y uno de ellos procede a colocarla
en su lugar correspondiente dentro
del buque. Durante su trayecto por
el interior del buque la unidad de
carga va guiada por una serie de
rodillos de caucho situados a los
costados (fig. 6). De esta forma se
introducen las cuatro unidades —o
las que fueren— y se cierra hermé-
ticamente el portalén. El buque va
cargado parte de la bahia donde
estaba fondeado y comienza su
vigje al mismo tiempo que bombea
al mar el agua que ha quedado en
el espacio de carga, cantidad de
agua que no es muy grande, pues

el espacio que queda entre las uni-

dades de carga y el casco interior
se ha reducido al minimo.

A la llegada al puerto de destino
el buque fondea a la entrada del
mismo, relaja los émbolos hidrdu-
licos que mantienen fijas las unida-

"des de carga en su posicién de es-

tiba, inunda el espacio de carga y
abre el portaldén de popa. A conti-
nuacién avanza un poco a velocidad
reducida mientras un remolcador

[
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fira de la primera unidad de cargq,
con lo cual consigue poner a flote
de forma sencilla e inmediata todas
las unidades de carga, que después
son transportadas por uno o dos re-
molcadores al muelle correspondien-
te. Al mismo tiempo otro u otros
remolcadores proceden a introducir
en el buque otras unidades ya car-
gadas de la forma antes descrita,

De esta forma se consigue que en
el muelle asignado a este trdfico,
o a la naviera que lo explota, pue-
da haber siempre un cierto niimero
de unidades que estén siendo des-
cargadas por las grias, y otras que
estén siendo cargadas. Asi se ase-
gura una continuidad y uniformidad
en el trabajo de los operarios del
muelle y de las grias o medios de
carga y descarga dispuestos a tal
fin, asi como una continuidad en
los medios de distribucién por re-
des interiores. Condicién ésta casi
indispensable para poder mantener
el ritmo elevado de trabajo que exi-
ge el aumento de volumen de mer-
cancias a transportar.

Por supuesto, las unidades de
carga ocupan una valiosa superfi-
cie de puerto junto al muelle, pero
esta superficie es de 4.030 metros
cuadrados para una total de 33.200
toneladas de mercancias flotando,
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que comparado con los 15.400 y los
12.400 metros cuadrados necesarios
para la misma cantidad de mercan-
c‘as con barcazas LASH y barcazas
SEA-BEE respectivamente supone un
gran ahorro de espacio de puerto
y longitud de muelle necesario, cu-
ya repercusién sobre los costes
anuales no puede ser despreciable.
No obstante, este ahorro no ha sido
considerado en el balance econd-
mico que se detalla mds adelante
por carecer de cdatos, qunque sean
aproximados, de precios por este
concepto.

Dadas las dimensiones de las uni-
dades de carga, es evidente que
no se pueden utilizar para transpor-
te fluvial, aunque si permitom alcon-
zar zonas de descarga situadas en
el interior de una ria o puerto pe-
queno que sean inaccesibles a bu-
ques grandes. En la figura 7 se apre-
cia el tamano de una unidad de
carga ZUK comparado con un re-
molcador normal. Un ejemplo claro
de este caso es lo que ocurre en
Ensidesa, que aunque dé al puerto
de Avilés, los grandes mineraleros
tienen que descargar en Gijén, lle-
védndose a continuacién el mineral
por ferrocarril, debido al poco ca-
lado de Avilés,

Aunque la navegacién fluvial no
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Figura 8.

tenga temta importancia en Espafia, siones no concuerdan con las norma-
si la tiene en otros paises y debe lizadas para navegacién por el Rhin
anotarse esto como una ventagja de y por el Mississippi, por- ejemplo,
los sistemas LASH y SEA-BEE, cun- cosa que plantea serios inconvenien-
que tropiecen con dificultades, por tes. ' ~

las malas condiciones de resistencia

al avance y maniobrabilidad de sus disposicién general del proyecto

barcazas, cuando los recorridos por "ZUK", cuyas caracteristicas princi-
rio son largos. Ademds, sus dimen- pales son las siguientes:

En la figura 8 puede apreciarse la

Eslora entre perpendiculares ................ ... ... ... 235 m
7o 1< 1o (o 32 m.
PUTHOL: 500 5 500 5 5 Bres o @ m o nomse 1 o ¢ sommmim e o o0 stoenarn € 5 st & o & 22 m.
Desplazamiento plena carga ....:............ ... ... .. .. 53.000 t.
BOPt® oo umn v v o v sy n v g umsiisn 5 5 56085 5 5 5 romms 5 0 monen s w sons 33000 &
Velocidad de Servicio ..............ooooooeee 18 nudos.
Coeficiente de bloque . e 0,799
Coeficiente prismdtico ........ T 0,870
Coeficiente de la maestra .............................. 0,918

Coeficiente delaflotaciénr .............................. 0,912
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Caracteristicas de las unidades de carga:

Eslora
Manga
Puntal
Calado de proyecto
Peso de acero (estimado)
Volumen en grano

Porte

Las dimensiones del proyecto bd-
sico han sido determinadas de for-
ma que sea el mayor tomano que
pudiera pasar por el canal de Pa-
namd& sin que la relacién eslora-
manga sea excesiva. Estas conside-
raciones fijon una maonga y una
eslora. El puntal queda determinado
por el puntal de las unidades de
carga fjado a su vez por un cierto
ntmero de contenedores a llevar en
altura,

Por supuesto, si se conoce un de-
terminado trdfico, se puede realizar
un estudio de optimacién que nos
daria probablemente un buque dis-
tinto y de mejor rentabilidad.

El volumen de las unidades de
carga ha sido elegido el mayor po-
sible para aprovechar mejor el bar-
co, lo cual no quiere decir que sea
el tamano éptimo. Todo depender&
de las necesidades del trdfico en
cuestién,

La estructura del casco es similar
a la de un portacontenedores celu-
lar de doble casco, pero sin aber-
turas de escotilla. Esta disposicién
confiere una gran rigidez a la es-
tructura, particularmente en torsién.

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

ooooooooooooooooooooooooooo

--------------------

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

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

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

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

ooooooooooo

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

----------------

--------------------

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

8.300 t.

De ello se deduce que pueden
reducirse los escantillones de los
elementos estructurales, lo cual su-
pone un ahorro en peso estimado
en un 25 por 100, con respecto al
buque LASH Acadia Forest, Calcula-
dos los escantillones por el Lloyd's.

No se ha dispuesto ningtin mom-
paro tramsversal en la zona de car-
ga, por razones obvias. Debido a la
gran luz de los baos se ha previs-
to una o mdés esloras en crujia.

La estabilidad es baja cuando el
buque est& vacio y la zona de car-
aga estd colocada totalmente inun-
dada, pero una estimacién previa
de estabilidad redlizada para el
provecto bdsico asegura una curva
de brazos de palanca y altura me-
tacéntrica totalmente aceptable.

La forma dada a la seccién maes-
tra es utilizada en algunos porta-
contenedores modernos y se ha in-
corporado a este proyecto a fin de
mejorar la estabilidad o grondes
calados del buque y en la condi-
cién de inundado, pues se aumenta
el drea de la flotacién.

(de Ingenieria Naval, Madrid)



Actividad Pesquera en México en 1972

Durante 1972 continué aumentando la produccién pesquera nacio-
nal, si bien su crecimiento (5.4%) fue menor que el de 1971 (12.3%).

Fueron varios los factores que determinaron su debilitamiento, en
especial los de tipo meteorolégico. Dentro de las especies comestibles, los
incrementos més importantes se dieron en la mojarra (77.1%); an-
choveta (60.4%); sierra (39.1%); mero (33.9%); camarén (8.2%);
huachinango (6.1%), y sardina (5.4%).

[a relativa abundancia de la mojarra, particularmente en el Estado
de Oaxaca, permitié ese notable incremento. Y es que se ha concedido
atencién preferente a esta especi¢ en gran parte de las presas del pafs,
con la idea de mejorar la dieta del campesino y asegurar a la vez un
aumento en sus ingresos.

Los mejores niveles de precios de la sierra y el mero estimularon
su captura. Ademaés, abundaron en el Golfo de México, y en especial a
lo largo de las costas de Campeche.

La explotacién del camarén se incrementé debido a que la capaci-
cad de captura se aument6 considerablemente. Pero también porque hu-
bo una mejoria en los niveles de precios. La escasez de la oferta y los
arreglos monetarios de Estados Unidos y Japén, influyeron significati-
vamente en el alza de precios. Es por ello que el aumento en el valor
de las exportaciones fue més elevada que el aumento en el volumen. Se
exportaron casi 33 mil toneladas, con valor de 78.3 millones de délares.
Un afio antes las cifras habian sido, respectivamente, de 31 mil tone-
ladas y de 69.1 millones de délares.

1'ambién se dieron notas negativas en el cuadro de la pesca nacionsl.
En la tortuga, por ejemplo, cuya explotacién ha disminuido considera-
blemente por razones de veda. El grupo de pescado fresco de mar, que
incluye diversas especies frescas, se contrajo sensihlemente debido a que
]a captura tiende a ser mas selectiva.
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El marcado descenso del abulén se debid, entre otras causas al es-
tablecimiento de cuotas restrictivas encaminadas a conservar la especie,
después de que fue afectada por el ciclén “Johane”. Este ciclén, que se
presentd en el Pacifico y azot6 las costas de Baja California, afecté tam-
bién la explotacién de langosta (dafié seriamente las trampas y los sis-
temas de reproduccién). La pesca del abulén y de la langosta constitu-
yen la base de la actividad pesquera de las cooperativas que operan en
el litoral de Baja California.

La sardina, que se captura principalmente en la zona del Golfo de
California, sufrié retraso debido a las altas temperaturas que se presen-
taron en esta regién hasta fines de noviembre; no obstante, la produccién
logré ser 5.4% superior a la de 1971, debido a que en esa 4rea se des-
cubrieron importantes card@imenes. ;s

En el caso del atiin, la explotacién se vio afectada por la falta de
embarcaciones, ya que muchas de ellas estuvieron en reparacién en la
temporada de pesca. La captura de aleta amarilla fue muy superior

a la de un afio antes; la del barrilete, en cambio, disminuyé apre-
ciablemente. -

A pesar de que en los mares territoriales abundan la sardina y el
atin, no han sido aprovechados del todo vor los pescadores, en virtud de
que generalmente no disponen de las embarcaciones apropiadas. Al pa-
recer, éstas deben ser pequefias, de 650 toneladas como méximo, de
suerte que permitan efectuar operaciones en alta mar por un lapso no
mayor de diez dias. '

La tendencia a la baja en la captura del ostién es consecuencia de
que siguen operando los sistemas de cuota. Es una especie sujeta a pro-
gramas de conservacién y repoblacién, particularmente en la zona norte
de Veracruz (Tamiahua), donde se han presentado sintomas muy mar-
cados de agotamiento de los bancos ostricolas: sin embargo, sus pro-
porciones no son de gravedad, ya que las condiciones naturales favore-
cen su desarrollo. En otras 4reas empieza a producirse va la recuperacién,
en especial en Villa Cuauhtémoc, Veracruz, y en Sanchez Magallanes,
Tabasco.

La captura de cazén disminuyé ligeramente al verse afectada por las
perturbaciones atmosféricas que se presentaron en el Golfo de México.

Se espera una mayor oferta de productos pesqueros en 1973 y en
los préximos afios. Con esa idea se esti creando un marco adecuado. Se
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PRODUCCION PESQUERA NACIONAL

(Toneladas)
ANOS ~ VARIACION (%)
ESPECIES 1970 1971 1972 7170 72/71
TOTAL 254472 285654 301 055 +12.3 + 54
COMESTIBLES 201443 232074 240928 10,2 + 3.8
Sardina 35 306 o0 575 o3 315 +43.2 + 5.4
Camarén 42 872 43 524 47 094 4 1B + 8.2
Ostion 32 764 28 897 26 813 —11.8 — 7.2
Mero 8718 10407 13937 +19.4 +33.9

Pescado fresco de ‘
mar, n/e 4656 7464 4729  +603 —36.6
Atan y similares 10 832 14,904 13 183 +376 —115
Sierra 6 665 7020 9768 + 5.3 +39.1
Huachinango 4 347 4,906 5207 +12.9 + 6.1
Anchoveta 5441 4,145 6650 —23.8 +60.4
Mojarra 3038 2998 5308 —1.3 +17.3
Cazoén 2687 3 485 3 264 +29.7 — 6.3
Abulén 2818 2 685 2249 — 47 —16.2
Tortuga 4,170 2300 20 —44.8 —99.1
Langosta 1554 1728 1584  +11.2 — 83
Otras 35 575 47 036 47 807 +32.2 + 1.6
INDUSTRIALES 53 029 53 580 60 127 + 1.0 *+ 19.2
Sargazos de mar n/e 29 187 23 490 30 047 —19.5 +27.9
Harina de pescado 19417 21509 24590 +10.8 +27.9
Otras 4425 8581 5490 +939  —36.0

Cifras preliminares.
FUENTE: Elaborado por el Departamento de Estudios Econémicos del Ban-
co de Comercio, con datos de la Subdireccién de Informacién
Pesquera de la Secretaria de Industria y Comercio,

v
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pretende conocer mejor el inventario de recursos, generar empleos, au-
mentar las exportaciones y naturalmente, la oferta racional de alimentos.
Se esta trabajando en el mejoramiento de los esteros y lagunas litorales,
a fin de mantener las condiciones ecolégicas adecuadas para que la pro-
duccién de camarén y ostién aumente significativamente en los préximos
afos. Por otra parte, se han construido pequefios caminos pesqueros para
facilitar la movilizacién de los productos que se capturan. Esto ha per-
mitido incorporar numerosas regiones pesqueras marginadas. Sonora,
Nayarit y Tamaulipas han sido las entidedes méis beneficiadas con estos
" programas.

Se construyen ademds centros de pesca con muelles e instalaciones,
como los de Puerto Pefiasco, Mazatlan y Guaymas.

Las actividades que se desarrollan para impulsar la pesca son, en
suma, muy prometedoras. Se ha formulado y expedido una nueva ley; se
han establecido escuelas secundarias técnicas; se trabaja en el campo
de la investigacion y fomento pesqueros con auxilio de un organismo in-
ternacional; se capacita a los campesinos en las practicas de la pesqueria,
con vistas a aplicar mejores y modernos sistemas de explotacién, y tam-
bién con el propésito de incorporar nuevos grupos de personas a la ac-
tividad, etcétera.

Por otra parte, se cuenta ya con la evaluacién preliminar del po-
tencial de los recursos pesqueros del Golfo de California, y los de la
parte occidental de la Peninsula estardn disponibles en diciembre de
1974. En 1973 se iniciaron trabajos de investigacién para la explotacién
de los productos pesqueros en areas del Istmo de Tehuantepec y Golfo
de México.

Conviene sefialar, ademis, que el 31 de diciembre de 1972 ven-
cieron los convenios celebrados con los gobiernos de Estados Unidos y
Japén. Hace 5 afios, cuando México amplié su mar territorial de 9 a
12 millas, permiti6 a pescadores estadounidenses y japoneses, realizar ac-
tividades de pesca en esa faja de tres millas. Una vez vencido el convenio
deberan pagar la licencia respectiva y se obligaran, entre otras, a que
un 50% de su personal esté integrado por mexicanos, seglin especifica
la nueva Ley Federal para el Fomento de la Pesca.

En cuanto al comercio exterior, las perspectivas parecen ser muy fa-
vorables para 1973. Los precios en el mercado internacional siguen una
tendencia al alza. Como es habitual, Estados Unidos y Japén absorbieron

(Pasa a la P&g. No. 62).
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viajes en el Freelove, fue trasladado a un nuevo y mayor buque, el Three
Brothers. Después de adquirir cierta practica marinera, pidié a sus pa-
trones estudiar el aspecto tedrico de la profesién, a lo que accedieron,
pues se habfan dado cuenta del abismo que existia entre James Cook
y la inmensa mayoria de los marineros. Los Walkers estaban encanta-
dos con €] y le facilitaron toda clase de libros sobre la profesién. Des-
pués de terminado su aprendizaje (tres afios) y haber servido otres tres
como marinero, sus patrones lo hicieron oficial del Friendship y tres
afios més tarde lo hicieron capitin de ese buque. Rechazé el cargo, pues
prefiri6 enlistarse en la Armada, en junio de 1755, en visperas de la gue-
rra de los Siete Afios. |

Embarcé como contramaestre a bordo del Eagle, en Portsmouth. Dos
anos mas tarde ascendi6 a Master, un grado de suboficial que ya no exis-
te en la Armada Britinica y con tal categoria embarcé en el Pembroke
con el que particip6 en la captura de Quebec en septiembre de 1759. An-
tes del ataque a Quebec, el Pembroke y otras unidades efectuaron di-
versos levantamientos hidrograficos. Los realizados por el master Cook
llamaron la atencién del General Wolfe, Comandante en Jefe, quien le
pidié su opinién y su consejo acerca de los lugares més adecuados para
los desembarcos.

Después del ataque y captura de Quebec, la flota regresé a Ingla-
terra, pero Cook permaneci6 en Canada a fin de proseguir sus trabajos
hidrograficos. Durante la invernada, Cook aprovech¢ el tiempo estudian-
do matematicas y astronomia, retornando al trabajo en la primavera.
Permaneci6 en Canada durante tres afios hciendo diversos levantamientos
en el rio San Lorenzo, en la bahia de Halifax y en otras zonas litorales.
Regres6 a Inglaterra en 1762, donde contrajo matrimonio, pero retorné
al Canada al afio siguiente, cuando la paz se habia firmado y procedié
al levantamiento de Terranova y del Labrador. Cuando hacia este tra-
bajo, el 5 de agosto de 1766 observa un eclipse solar, en un improvisado
observatorio hecho con sus propios medios y consigue observaciones y
datos que, remitidos a la Royal Society, causan profunda impresién y son
publicados por la misma Sociedad, lo que aumenta considerablemente

el prestigio de Cook.

Aproximadamente unos cincuenta afios antes, el Astrénomo Real,
Edmond Halley, habia anunciado el trinsito de Venus para el dia 3
de junio de 1769. La Royal Society propuso el envié de una expedicién
cientifica al Oceano Pacifico para observar el fenémeno astronémico vy,



Marinos Célebres

James Cook

Por F. ]J. D.

James Cook, segundo de siete hijos de labradores, nacié en la aldea
de Marton-in-Cleveland, en el condado de York, el 27 de octubre de
1728. Quizés no habria aprendido a leer (su padre lo hizo cuando tenia
casi ochenta afios) si no hubiera sido por la generosidad de la Sra. Mary
Walker, persona relativamente acomodada del lugar. Posteriormente,
su padre se trasladé al pueblo de Great Ayton, como capataz de un
propietario, el Sr. Skottowe, quien se sorprendi6 de que James cono-
ciera el alfabeto a tan corta edad, en una época en que la gente humilde
era, en una gran proporcién, analfabeta. Skottowe pagé la colegiatura
de James en la pequefia escuela de Mr. Pullen donde aprendié a escribir
y las cuatro reglas de la aritmética. A los diecisiete afios, o quizds un
poco antes, su padre lo mandé de aprendiz a una tipica tienda de todo,
propiedad de un tal Saunderson, en el pueblo pesquero de Staithes, a unas
nueve millas de Whitby, entonces ya un puerto de relativa importancia,

pues de €l zarpaban numerosos carboneros hacia el sur de Inglaterra y
hacia las costas de Noruega.

James Cook sélo sirvié a Saunderson, durante un afio y medio. Un
buen dia de junio de 1746, abandoné la tienda y se presenté a bordo
del Freelove que estaba a punto de zarpar hacia Londres, con un car-
gamenlo de carbén. La desenvoltura del muchacho, asi como su elevada
estatura (media algo mas de 1.80 m.) animaron al Capitin a embar-
carlo. Su desempefio a bordo hizo que el propio Capitin, al regreso a
Whitby, lo recomendara con los armadores del buque, los hermanos
John y Henry Walker, quienes lo aceptaron por un plazo de tres afios
de aprendizaje, durante los cuales vivié con ellos. Después de varios
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viajes en el Freelove, fue trasladado a un nuevo y mayor buque, el Three
Brothers. Después de adquirir cierta practica marinera, pidié a sus pa-
trones estudiar el aspecto teérico de la profesién, a lo que accedieron,
pues se habian dado cuenta del abismo que existia entre James Cook
y la inmensa mayoria de los marineros. Los Walkers estaban encanta-
dos con €l y le facilitaron toda clase de libros sobre la profesién. Des-
pués de terminado su aprendizaje (tres afios) y haber servido otres tres
como marinero, sus patrones lo hicieron oficial del Friendship y tres
afios mas tarde lo hicieron capitin de ese buque. Rechaz6 el cargo, pues
prefiri6 enlistarse en la Armada, en junio de 1755, en visperas de la gue-
rra de los Siete Afios.

Embarcé como contramaestre a bordo del Eagle, en Portsmouth. Dos
afios més tarde ascendié a Master, un grado de suboficial que ya no exis-
te en la Armada Brit4nica y con tal categoria embarcé en el Pembroke
con el que particip6 en la captura de Quebec en septiembre de 1759. An-
tes del ataque a Quebec, el Pembroke y otras unidades efectuaron di-
versos levantamientos hidrograficos. Los realizados por el master Cook
llamaron la atencién del General Wolfe, Comandante en Jefe, quien le
pidié su opinién y su consejo acerca de los lugares mas adecuados para

los desembarcos.

Después del ataque y captura de Quebec, la flota regresé a Ingla-
terra, pero Cook permanecié en Canad4 a fin de proseguir sus trabajos
hidrogréaficos. Durante la invernada, Cook aproveché el tiempo estudian-
do mateméticas y astronomia, retornando al trabajo en la primavera.
Permaneci6é en Canad4 durante tres afios hciendo diversos levantamientos
en el rio San Lorenzo, en la bahia de Halifax y en otras zonas litorales.
Regres6 a Inglaterra en 1762, donde contrajo matrimonio, pero retorn6
al Canadi al afio siguiente, cuando la paz se habfa firmado y procedié
al levantamiento de Terranova y del Labrador. Cuando hacia este tra-
bajo, el 5 de agosto de 1766 observa un eclipse solar, en un improvisado
observatorio hecho con sus propios medios y consigue observaciones y
datos que, remitidos a la Royal Society, causan profunda impresién y son
publicados por la misma Sociedad, lo que aumenta considerablemente

el prestigio de Cook.

Aproximadamente unos cincuenta afios antes, el Astrénomo Real,
Edmond Halley, habia anunciado el trinsito de Venus para el dia 3
de junio de 1769. La Royal Society propuso €l envié de una expedicion
cientifica al Oceano Pacifico para observar el fenémeno astronémico vy,
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[tinerarios de los viajes de Cook: solo se han senalado en el mapa las navegaciones
en el Océano Pacifico.

naturalmente propuso a Cook para encabezarla, coincidiendo con la opi-
niéon del Almirantazgo. Fue hasta entonces que James Cook fue nom-
brado Teniente de la Armada Britinica. Ya con anterioridad, otro na-
vegante inglés, Samuel Wallis, habia sefialado como lugar ideal para
la observacion la Isla de Tahiti, a la que habia bautiazdo con el nombre
de Isla del Rey Jorge, pero que ya antes habia sido visitada por Pedro
Fernandez de Quiroz.

El buque destinado a la expedicién es el Endeavour, carbonero y
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matriculado en Whitby. Extrafa coincidencia: inicia su primer viaje al-
rededor del mundo en un buque semejante al en que, veintidés afios atrés,
hiciera sus pininos en la mar. Embarcan con él, entre oficiales y mari-
neros, ochenta y tres hombres, asi como once civiles especialistas en di-
versas disciplinas. De la gente de mar que lo acompafia, cinco de ellos
habian dado una vuelta al mundo, con Samuel Wallis, y uno de los Ofi-
ciales, John Gore, también lo habia hecho con Byron.

El Endeavour zarpa de Plymouth el viernes 26 de agosto de 1768.
Cook lleva consigo dos pliegos de instrucciones: uno relacionado con el
viaje y la observacion del transito de Venus. Otro, sellado, secreto,
debera abrirlo posteriormente: es la orden de explorar el Pacifico y
buscar la Terra Australis Incognita. El 13 de septiembre fondea en la
rada de Funchal, en Madera donde se aprovisiona: carne fresca, una
lernera viva, agua y diez barricas del buen vino de Madera. Zarpa el
18 de septiembre; cruza la linea ecuatorial el 25 de octubre y el 12 de
noviembre arriba a Rio de Janeiro, donde permanece hasta el 7 de di-
ciembre, habiendo tenido numerosos rozamientos con el virrey, dema-
siado ordenancista y desconfiado. Llegados al estrecho de Le Maire,
(14 de enero) traza diversos parfiles de la Tierra del Fuego y hace di-
versos levantamiento topohidrogréficos, en tanto Banks y Solander, los
dos naturalistas, efectian varios desembarcos recolectando plantas de
las més variadas especies.

El 26 de enero (1769) abandona el Cabo de Hornos y se adentra
en el Pacifico, siguiendo en general el rumbo NW.; encuentra numerosos
islotes a su paso, hasta el 13 de abril en que llega a la bahia de Matavai,
en las islas de Tahiti. Tres meses exactos permanecié Cook en Tahiti.
Durante su permanencia no s6lo observa el paso de Venus por el disco
solar, para lo cual instala un observatorio: traza la carta del archipié-
lago, asi como los portulanos de diversas bahias; estudia las costumbres
de sus habitantes y nos deja una excelente descripcién de sus embarca-
ciones.

Llega a Nueva Zelanda el 8 de octubre de 1769, después de visitar
diversas islas de la Polinesia. Circunavega las dos islas de Nueva Ze.
landa, cruzando el estrecho de Cook y llega por fin a la costa oriental
de Australia, lo que hoy es Nueva Gales del Sur; bordea esta costa hasta
el cabo York, cruza el estrecho de Torres, llega a Nueva Guinea, a Savu,
a Batavia, Cabo de Buena Esperanza, la isla de Santa Elena y por fin
rinde viaje en Deal, cerca de Dover, el miércoles 12 de junio de 1771.
El viaje ha durado exactamente, dos afios, nueve meses y catorce dfas.
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itén James Cook, segin retrato de Nathaniel Dance, que se conserva en el
Museo Maritimo de Greenwich,

El Cap
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Poco reposo conceden al ilustre navegante. El 13 de julio de 1772
se hace nuevamente a la mar. In esta ocasion, ya con el grado de Co-
mandante, manda directamente el Resolution, buque de 462 toneladas
y es acompafiado por el Adventure, de 336 ts., al mando de Tobias Fur-
neux. 122 hombres constituyen la tripulacién del primero y 81 la del
Adventure. En esta ocasién, Cook escoge la ruta del cabo de Buena Es-
peranza y desde alli se dirige hacia el sur llegando a los 67° de latitud
sur, en que practicamente se ve detenido por los hielos; arrumba des-
pués al NW. y al cabo de ciento diez diaz de navegacion llega a la bahia
Dusky, en la isla sur de Nueva Zelanda. Llega a Tahiti y nuevamente
zarpa hacia el Sur, llegando mas alld del Circulo Polar Antértico, en
diciembre de 1773; retorna hacia el norte; alcanzando los 48° de lati-
tud norte y nuevamente arrumba al sur, hasta los 71° de latitud sur.
Nuevamente hacia el norte, visita la isla de Pascua; las Marquesas; des-
cubiertas por Mendaiia en 1595; regresa a Tahiti en abril de 1774. Des-
cubre la isla de nueva Caledonia y el 18 de octubre regresa a Nueva
Zelanda. El 10 de noviembre la ultima parte de su viaje: consiste en
navegar hacia oriente entre los 54 - 55° de latitud sur hasta el meridiano
del Cabo de Buena Esperanza; es su altimo intento por descubrir la
Terra Australis Incognita. Al llegar al meridiano de Buena Esperanza,
donde permanece casi un mes, zarpa para Inglaterra, llegando a Spithead
el 29 de julio de 1775. Tres afios con dieciseis dias ha durado su se-
gundo viaje. Ademds de sus numerosos descubrimientos y sus valiosos
trabajos de hidrografia y observaciones personales de todas clases, el
viaje ha servido para borrar la idea de la legendaria Terra Australis In-
cognita.

El objetivo del tercer viaje de Cook fue bien distinto de los dos
anteriores; en esta ocasion se trataba de buscar el famoso Paso del No-
roeste, pues la ruta hacia la India y al Asia Oriental resultaba dema-
siado extensa, ya fuese por el Cabo de Hornos o por el de Buena Espe-
ranza. Las 6rdenes: navegar hasta los 65° de latitud norte, por el oeste
de América y buscar la manera de llegar a la bahia de Hudson, en el
Canada: de lograrlo habria quedado descubierto el paso del Noroeste.
Cook zarpé de Plymouth el 12 de julio de 1776 con el Resolution a su
mando directo. Il Discovery, de 300 toneladas, al mando de Clerke
reemplazé, en esta ocasion al Adventure, debido a ciertas dificultades
de su capitan. Después de tocar Tenerife, llegaron a Cabo de Buena Es-
peranza el 10 de noviembre, haciéndose a la mar el 30 del mismo mes
con destino a Nueva Zelanda. Reconocieron las islas de Kerguelen y de
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Crozet y llegaron a Tasmania el 24 de enero de 1777 y a Nueva Zelanda
el 12 de febrero. A fines de ese mes zarpé nuevamente. El 29 de marzo
descubrié las islas de Palmerston y arribé al grupo de las Tonga (o de
la Amistad) donde pasé dos meses. Continué a Tahiti llevando a bordo
numerosos animales para su crianza y reproduccién en la isla. A fi-
nales del afio 1777, zarp6 en busca de la costa occidental en la América
del Norte: el 18 de enero de 1778 avisté el grupo de islas que bautizé
con el nombre de Sandwich, en honor del entonces Lord del Almirantazgo
v que hoy constituye el quincuagésimo Estado de la Unién Americana.
Propiamente no fue un descubrimiento, pues dichas islas habfan sido
visitadas por el espafiol Juan de Gaetano en 1542 o 1555, aunque no dejé
mayor constancia de ello. Para los fines practicos, Cook es considerado el
descubridor de aquel archipiélago.

Sali6 a la basqueda del continente americano el 2 de febrero y el
7 de marzo alcanzé la costa en un lugar préximo a la actual frontera
catre Fstados Unidos y Canadd. Bordeé la costa occidental hasta el
estrecho de Bering, que pasé y llegd hasta los 70° 30°, en una punta
aue llamé Tey Cape; todavia pudo navegar al norte unas catorce millas,
nero no pudo seguir adelante nor imnedirselo los hielos: navezd hacia
la costa asidtica, rétorné a la Alaska; desembarcé en Unalaska donde los
cazadores rusos de pieles le hicieron excelente acogida y le nermitieron
roniar una carta de la region. Despniés arrumbé al sur en demanda de
Hawaii. llegando a la isla Maui el 25 de noviembre. Desde esta fecha
hasta el 17 de enero d» 1779 se ocupé en diversos levantamientos en el
archipiélaco fondeando, en la Gltima fecha citada en la bahfa de Keala-
kekua. en la isla de Hawaii.

[l 13 de febrero algunos islefios roban un bote drl Resolution: al
dia siguiente Cook va a tierra a reccatarlo: la imprudencia de vn ma-
rinero al disparar su fusil provera nna refrieca, durante la enal es herido
m~rtalmente, junto con cuatro de sus homhres, Asi termind 1a fecunda
vida del Canitan James Cook. Su secundo en el mando. el Canitin
Charles Clerke, lo sobrevivid tan solo seis meses: en Kamchatka. fa.
Heaid el 22 de agosto de 1799. T.as dos naves con el resto de los trinu-
Jantes yegrezaron a Inclaterra al mando del Tte. John Gore. que cir-
cumnaveed el mundo a las rdenes de Samuel Wallis, de Tohn Byvron v de
Tames Cook v ame no evmplié st cuarta vuelta, por haber reeresado
a su patria, via Cabo de Buena Esperanza.

James Cook ha sido uno de los mis grandes navegantes de todas las
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épocas . Su importancia radica no solamente en la valia de sus navega-
ciones, sino en todo lo que realizé en el aspecto cientificc de las mismas
Cook fue un marino muy superior en todos los aspectos a los de su épo-
ca; en todos los casos eligié a los hombres que mas convenfan a las fi-
nalidades de sus empresas. Los relatos de sus viajes, ademéis de su
amenidad, pues siempre resulan agradables, estan llenos de noticias
y observaciones de primera mano que mucho sirvieror. a quienes, cada
vez con mejores v mayores elementos lo siguieron en su afan de com-
pletar la imagen fisica de nuestro mundo.

Dragas para México. ..

(Viene de la P&g. No. 27).

El propulsor transversal con motor eléctrico de 350 R.P. que se ope-
ra desde el puente.

Al igual que el Departamento de maquinas tiene una cabina de con-
trol en la cual se han colocado las consolas y tableros que permiten:

La recepcion de érdenes desde el puente.

El mando de los motores de las bombas, arranque, paro, regula-
cion de velocidad, ete.

El control de los motores, manémetros, termémetros, tacémetros,
ete.

I.a observacién de las alarmas y sefiales esenciales de los motores
de bombeo.

Se ha instalado un tablero eléctrico auxiliar de repeticién,

Actividad pesquera. ..

(Viene de la Pé&g.No. 54).

la mayor parte de los productos pesqueros que se enviaron al exterior:
pero se buscan nuevos mercados a fin de colocar los excedentes que ca-
be esperar de la renovacion y adaptacion de la flota pesquera. Con ese
proposito, en 1972 se enviaron embarques de camarén a Argentina, Che-
coslovaquia y diversos paises del norte de Europa.

(De Panorama Econémico, publicacion del Sistema Bancos de Co-
mercio, México, D. F.)



Construccién Naval en Noruega

Record de pedidos.

Segin un informe de la Federacién de Ingenieros de No-
ruega (MVL), las exportaciones del sector de contsrucciones
navales han aumentado con gran rapidez. En tanto que las
exportaciones del sector de la ingenieria aumentaron en 239
en el periodo comprendido de enero a noviembre de 1972, las
exportaciones de barcos nuevos aumentaron en un 399 con
respecto del mismo periodo del ano anterior. El valor total
de las exportaciones de barcos nuevos, en el periodo prime-
ramente indicado, ascendié a un total de mil millones de co-
ronas noruegas (aproximadamente 150 millones de délares).

En 1972, los astilleros noruegos entregaron un total de 125
bucues con 1,300,000 toneladas de peso muerto; de este total,
50 bugques con 390,000 toneladas fueron para armadores ex-
tranjeros.

A finales de 1972, la cartera de pedidos de los astilleros
noruegos alcanzaba la cifra de 5,900,000 toneladas, de las que
1,700,000 correspondian a pedido del exterior.

Astillere designado “"Compania del ano”.

En enero de 1973, el galardén Compania del Ano, corres-
pondiente al ano de 1972 fue concedido a los astilleros Hauge-
sund. En once anos, las ventas de este astillero han pasado
de 372 a 170 millones de coronas y se calcula que en el pre-
sente ano, sus ventas alcanzardn 220 millones v para 1974 lle-
gardn a los 300.

Los astilleros Haugesund acaban de terminar la construc-
cién de 8 graneleros de 23,700 toneladas para propietarios es-
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coceses, ¥ han iniciado la construccién de una serie de 11 pe-
troleros de bolsillo de 32,000 toneladas para Shell v Mobil Oil.
La mayor parte de la produccién de estos astileros, con gran
diferencia, estd destinada a la exportacién.

En los tGltimos 8 afios el ntimero de empleados ha sido
doblado hasta totalizar la cifra de 1,250 personas. Existen bue-
nas relaciones laborales v la productividad es alta. Es signi-
ficativo que los astilleros Haugesund hayan sido visitados re-
clentemente por el grupo de estudio escocés de Govan
Shipyard.

Pedidos para la construccién de dos petroleros de ... ..
352.000/370.000 ts. a los astilleros Stord.

El grupo Aker de Oslo ha anunciado recientemente la
recepcién de los primeros vedidos para la construccién de
dos petroleros de 352.000/370.000 toneladas de peso muerto.
Estos buques se encuentran entre los mayores en construccién
en los astilleros europeos, pero el grupo Aker espera poder
construir barcos de mayor tonelaje en sus astilleros Stord en
el oeste de Noruega.

Finalizada la construccién de una serie de petroleros de
220.000 toneladas, log astilleros Stord han iniciado la construc-
cién de una serie de 14 gigantes de 285.000 toneladas de peso
muerto. El valor de estas series asciende a 2.600 millones de
Coronas (390 millones de délares).

Los petroleros de 285.000 toneladas serdn construidos en
dos secciones que serdn unidas desoués de la botadura. El
digue de construccién de buques de hasta 1 millén de tonela-
das. Fn la actualidad el dique mide 315 metros de longitud
nor 56 de anchura, pero ya han sido instaladas las nuevas
comruertas de 104 metros de anchura y estd proyectada su

ampliacion.
Cemienza la construcciéon de los primeros metaneros,

El grupo Kvaerner de Oslo, propietarios de los astilleros
Moss v Rosemberg, construye en la actualidad sus primeros
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Construccién de un transportador de G.N.L. en los astilleros de Moss Rosenberg,

en Stavanger, Noruega. Los tanques cilindricos son caracteristicos de esta empresa,

que ha dado permiso a astilleros norteamericanos y japoneses, para construirlos de
acuerdo con su patente.

dos metaneros —para transporte de gas natural licuado— vy
tiene pedidos para la construccién de cinco mds.

Estos dos primeros barcos tendrén una capacidad de 29.000
v 87.600 metros clbicos respectivamente, pero en su cartera
de pedidos se encuentran buques de hasta 125.000 metros
ctbicos, los mayores del mundo en su tipo.
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Fl diseno de los transportes G.N.L. de los astilleros Moss-
Rosemberg ha tenido aceptacién internacional, v siete de los
mds importantes astilleros mundiales, incluyendo del Japdn,
han negociado acuerdos de construccién de los LGN-carriers
bajo licencia del grupo Kvaerner. El primer astillero con licen-
cia para aceptar pedidos en firme ha sido General Dynamics,
Quincy Shipbuilding Division, de Estados Unidos. Este astillero
construird tres LNG-carrier de 125.000 metros ctibicos para la
Burmanh Oil Tankers de acuerdo con los disenos de los asti-
lleros Moss-Rosemberg. El valor del contrato para cada uno
de estos barcos especiales es de 89.5 millones de ddlares
v su construccién estd subvencionada por el Gobierno ame-
ricano.

Dos de los G.N.L. de 125.000 metros ctibicos que el grupo
Kvaerner construird en sus astilleros de Rosemberg en Sta-
vanger, Noruega, serdn para los armadores de Nueva York
Gotaas-Larsen Inc. Esta compania tiene derecho a la opcidén
de una tercera unidad de este tipo. Los de 87.600 metros cti-
bicos actualmente en construccién en los astilleros Rosemberg

estdn asimismo destinados a la exportacidn, el pedido proce-
de de Buries Markes Lid. de Londres.

En la actualidad Noruega es el mayor constructor de plata-
formas marinas.

En Enero de 1973 fue anunciado un incremento de pedidos
de plataformas para prospecciones petroliferas en el mar por
parte de propietarios noruegos. A finales de 1972 el grupo
Aker tenia pedidos para la construccidén de cuatro platafor-
mas —incluyendo una para la compania ODECO de Estados
Unidos— pero en Enero se efectuaron cinco pedidos mds. Con
nueve pedidos en cartera, el grupo Aker es en lo actualidad
el constructor de plataformas de prospeccién en el mar mds
importante del mundo.

Todas ellas pertenecen al tipo semi-sumergibles v debe-
rdn ser entregadas en 1973/74.

Siete de estas plataformas son del diseno H-3 de creacién
del grupo Aker.
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Ademds, el consorcio de ingenieros v constructores nava-
les Normarig, con sede en Brevin, construye en la actualidad
una plataforma de diseno ODECO. En Enero de 1973 los dos
astilleros miembros de Normarig —el A/S Fromnaes mek.
Vaerksted v Trosvik Verksted— anunciaron un nuevo pedido,
se trata esta vez de un pedido para la construccién de una
plataforma del tipo Aker H-3. Esta nueva plataforma es tom-
bién para propietarios noruegos y su entrega estd progra-
mada para 1974,

Cooperacion entre los astilleros para cumplir los plazos seha-
lados.

Los astilleros noruegos cooperan estrechamente para ex-
plotar su capacidad al méximo en un momento en que la ac-
tividad en la construcciéon naval se encuentra excepcional-
mente a un alto nivel. El grupo Aker comprende un cierto
ntmero de astilleros que en la actualidad cooperan estrecha-
mente en sus actividades. Por ejemvlo los petroleros gigantes
que se construyen en los astilleros Stord comprenden grandes
secciones de tanques, de un peso aproximado de 20.000 to.
neladas, que se construyen en los astilleros del grupo Aker en:
Bergen v Krager; por otra parte las plataformas de prospec-
cién marina que se construyen en los astilleros Verdal serdn
equipadas en los astilleros del grupo Aker en Bergen y

Trondheim.

Los astilleros Framnaes y Trosvik, aunque de distinto pro-
pietario, cooperan asi mismo y con éxito en la construccién
de plataformas de prospeccién petrolifera en el mar,

L construccidon de seis buques para el suministro de lag
nlataformas de prospeccion encargados por Dinamarca v los
Fstados Unidos, se lleva a cabo también sobre la base de coo-
peracion entre un n(imero de pequenos astilleros que actian
como subcontratistas.



La Oceanologia

| Por Robert Barton,
director de Hydrospace, de Londres.

Hasta hace un par de afios, la industria britdnica tenia ciertas du-
das sobre lo que significaba exactamente la palabra relativamente nue-
va “oceanologia”. Por todas partes aparecian articulos sefialando a la
industria el vasto potencial de la explotacién ocednica, pero muchas com-
pafias que investigaron lo que a primera vista parecia ser un nuevo y
prometedor mercado, quedaron defraudadas.

Cuando se descendia realmente al fondo del asunto, jse trataba
realmente de algo nuevo?

Alli estaba la industria pesquera mundial, creciendo firmemente.
pero sin apreciar un gran mercado potencial para muchos, excepto paral
los proveedores ya establecidos de barcos, equipo y artes de pesca,
Estaban el petréleo y el gas, pero los yacimientos de gas de la parte
medidional del Mar del Norte habian sido ya ampnliamente desarrollados
con la tecnologia y el equipo norteamericano. Y la explotacion de los
minerales del mar, aparte de los negocios bien establecidos de dragado
de arena y grava marinos del Reino Unido, parecian ofrecer poco més
que sueiios potencialmente muy costosos.

Descubrimientos petroliferos.

Entonces, en el verano de 1970, la Philips Petroleum descubrié el
enorme yacimiento petrolifero de Ekofisk, en el sector noruego del Mar
del Norte. Posteriormente, la British Petroleum anuncié el lfallazgo del
yacimiento de Forties (Forties Field), a 180 kilémetros de Aberdeen,
en el sector britdnico. Siguié la Shell, con sus yacimientos de Auk vy
Brent, este ltimo en la misma latitud que los yacimientos petroliferos

Cook Inlet de Alaska.
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Con éstos y otros descubrimientos, ha cambiado totalmente, en poco
mas de dos ahos, toda la perspectiva del suministro de energia para
FEuropa. Gran Bretana, por ejemplo, podria estar obteniendo del Mar
del Norte, para fines de esta década, la mitad de sus requisitos de
petréleo. Noruega, casi seguramente, se convertird en un exportador
neto de este producto.

Pero, las riquezas representadas por petréleo y el gas submarinos,
exigiran un alto precio. Porque el Mar del Norte, especialmente el
sector septentrional petrolifero, es posiblemente el peor lugar del mundo
para trabajar. Hay que disenar equipo que resista olas de cerca de 30
metros y vientos de 90 nudos. Frente a la Shetlands, donde esta con-
centrada ahora gran parte de la actividad exploratoria, las profundi-
dades submarinas son del orden de 120 a 180 metros.

La operaciéon de una de las totalmente nuevas torres de sondeos
exploratorios semisurmegibles en estas condiciones cuesta 11 mil libras
esterlinas diarias, con otras 9 mil, también diarias, por los servicios y
materiales de apoyo. Con 20 de estas torres de perforaciéon operando
en el sector britdnico del Mar del Norte, el costo seria de 150 millones
de libras al afio, con unas 3 mil personas directamente implicadas en
los trabajos.

L.os costos se remontan.

Y una vez terminados la exploracién y descubrimiento, los costos
empiezan a remontarse todavia mis en las etapas de produccién y
transporte. El desarrollo de uno de los grandes yacimientos del Mar
del Norte costard tanto como un lanzamiento espacial a la luna: alre-

dedor de 250 millones de libras.

Para la industria britinica, entonces, esto era la oceanologia. Un
nuevo e inmenso mercado de equipo y servicios se habia abierto, com-
parable, decian algunos, con la construccién del sistema ferroviario en
Gran Bretafia, o con la revolucién industrial.

Para producir el petréleo del yacimiento de Fories, de la British-
Petroleum, por ejemplo, se estan construyendo en el Reino Unido in-
mensas plataformas fijas de produccién. Una de ellas se estd constru-
vendo en un lugar costero de Cromarty Firth, Escocia, por el consorcio

o

angloamericano de Brow and Root-impey Highland Fabricators Ltd. Para
construir la estructura principal (la camisa), la compafiia tuvo que pre-
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parar un lugar de 40 hectareas que incluye el mayor dique seco del
mundo, un area de 300 por 180 metros. '

La estructura de la camisa, de cuatro patas, medird 145 metros de
altura, 86.5 por 71 metros en su base, y4l por 36.5 metros en su parte
superior. Una vez montadas en la parte superior las estructuras de la
plataforma, se elevara 244 metros sobre el fondo del mar, siendo, por

consiguiente, la mayor plataforma de perforacién petrolifera submarina
del mundo.

Llevada a flote hasta su emplazamiento.

Una vez completada, la estructura serd remolcada hasta su empla-
zamiento, soportada mediante tanques de flotaciéon especialmente cons-

truidos, de 9 metros de didmetro, que correran a todo lo largo de la
estructura. Los tanques estin construidos en forma de diapasén, siendo

el primero de ellos un tanque tnico de 93 metros que se deriva de dos
tanques gemelos que recorren los 47 metros restantes de la estructura.

Una vez en el emplazamiento, se inundan los tanques desde una
posicién horizontal a la vertical, y también la camisa del tanque hasta
que queda asentada verticalmente sobre el fondo del mar. Se clavan

entonces, pilotes para fijarla al fondo del mar, y después, se instalan
encima las secciones de la platatorma.

Un procedimiento semejante se adoptard para la segunda plata-
forma, en construccién en un lugar cerca de Teeside, al nordeste de
Inglaterza, por la firma Laing Pipelines Offshore, un consorcio angio-
francés de la John Laing Constructuons y la ETPM. Mientras tanto, en
Methil, en Firth of Forth, se estd construyendo una estructura de camisa
por la firma Redpath Dorman Long North Sea, que forma parte de la
British Steel Corporation, para el yacimiento de Shell Auk.

Existe también un inmenso mercado para el equipo necesario para
la explotacién de estas inmensas plataformas. GEC-Elliot Electrical Pro-
jets Ltd., por ejemplo, tiene un encargo por valor de 2 millones de
libras de la British Petroleum, para el suministro de equipo de forma
para las plataformas del Forties Field. El equipo generador estard ali-
mentado por turbinas de la Ruston Gas Turbines, que ha recibido pe-
didos de turbinas por valor de 1.5 millones de libras para los yaci-
mientos de Forties y Auk.
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Una plataforma de exploracién conducida por los remolcadores norue W %
y "HERCULES” al lugar donde quedara definitivamente instc?l?:tilcx. g
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Barcos y hombres fuertes.

El servicio de las torres de exploraciéon y de las plataformas de
produccion del Mar del Norte exigen barcos fuertes y hombres también
fuertes que los manejen. El nombre dado a estos barcos (barcos de
aprovisionamiento) parece subestimarles un poco, porque son remolca-

dores potentes, sofisticados, que realizan una amplia variedad de ser-
vicios. |

Una de las méas destacadas empresas de barcos de suministro del
mundo, con unos 30 barcos, es la firma International Offshore Services
(IOS) parte radica en Londres del imperio de navegacién P. & O. Para
hacer frente a las exigencias de las torres y plataformas de May del
Norte, la compafiia ha ordenado la construccién de cinco barcos. Ten-
dréan una eslora total de 58.2 metros y un espacio libre en cubierta de
35 y 10 metros y estaran propulsados por cuatro motores diesel de 6
cilindros, con una potencia total de 4,200 HP velocidad de 14 nudos,
y una traccién a punto fijo de 70 toneladas.

Dotados de esta potencia, podran remolcar torres de perforacién
y manejar anclas en todo el mundo. Esta Gltima tarea es una de las maés
exigentes que han de efectuar estos barcos. Implica el zafar, inspeccionar
y reajustar las hasta ocho anclas de una plataforma semisumergible y

-

cada ancla pesa hasta 20 mil kilogramos.

Durante esta operacién, y para poder trabajar en las proximidades
de la torre en condiciones de mar agitada, la maniobrabilidad es impor-
tantisima. Los tltimos barcos I0S van provistos de hélices dentro de
un conducto en el rasel de proa para proporcionar empuje lateral, pro-
porcionando asi un empuje infinitamente variable de hasta 4 toneladas,
a través de 360 grados, y dos hélices de paso regulable en toberas

Kort.

Chigres para trobajos pesados.

Para manejar las anclas tienen un chigre de trabajos pesados, una
ertia autopropulsada de 35 toneladas, que corre por encima de la bor-
da sobre la cubierta de carga, y botalén extendible, con un alcance ttil
de 2.1 metros méas alla del rodillo de popa, que proporciona una sus-
tentacion de 15 toneladas.

Las torres de perforacién del Mar del Norte tiene un “apetito in-
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saciable” de gasoil, lodo de perforacién, sustancia quimica y agua.
Cada uno de los nuevos barcos IOS tendran compartimientos de barita
cementada, cada uno de ellos de 42 metros ctbicos de capacidad, y
transportardn 420 toneladas de combustible o 460 toneladas de agua
industrial. La capacidad de carga de la cubierta es de unas 500 to-
neladas.

Conforme la industria petrolifera submarina se desplaza hacia aguas
cada vez méas profundas, distantes de tierra, las exigencias de las com-
panias de servicios, tales como las que se ocupan de los barcos de
aprovisionamiento, seran cada vez méas arduas. Iisto es aplicable par-
ticularmente al trabajo submarino y habra muchos proyectos en los que
no serd posible emplear los servicios convencionales de buzos.

Teniendo esto presente, uno de los grandes grupos de sociedades
de construccién naval de Gran Bretafia, Vickers, ha creado una nueva
compaiiia, Vickers Oceanic Ltd., para explotar pequenos sumergibles pa-
ra trabajos industriales submarinos. Ya hay en servicio tres sumergi-
bles convencionales, Pisces 1, Pisces 3 y PC-8, en los que el piloto
y la tripulacién pueden trabajar en ambiente de espacio reducido para
inspeccionar oleoductos y otras instalaciones submarinas. Iistos vehicu-
los submarinos han sido utilizados con éxito para una variedad de
tareas.

Un doble propésito.

A principios de 1973, la compafiia se hard cargo de un nuevo
vehiculo, el Perry PC-15, un sumergible con compuerta para buzos. Este
submarino operara a profundidades de 366 m. y podré transportar cua-
tro hombres. Dos de ellos a la presion atmosférica, y los otros dos en
un compartimiento separado cuya presion puede regularse al valor de
la del agua ambiente, permitiéndoles a los buzos entrar y salir del
vehiculo en forma muy semejante a la de los astronautas cuando dan
pasos por el espacio a fin de realizar tareas que exijan la destreza del

buzo.

Terminado su trabajo, volveran a entrar en el sumergible y, toda-
via a la presiéon adecuada, subirdn a la superficie, donde se izara el
vehiculo a bordo de su buque de apoyo, acoplandole a una compleja
camara de descompresion en cubierta. Los buzos pasardn del sumergible
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a la cdmara y aguardaran el periodo de descompresién necesario con
relativa comodidad.

Los servicios de apoyo de la marina a la flota de sumergibles de
Vickers Oceanics corren a cargo de dos barcos. El Vickers Venturer es
un buque de 36 m. para manejo a los sumergibles por la popa, mediante
un chigre y un bastidor basculante en forma de A. Vickers Voyager, el
buque més reciente de la compaiiia, es un pesquero de arrastre y lactoria,
transformado, capaz de lanzar vehiculos en condiciones hasta de estado
5 de la mar y recuperarlos en condiciones que empeoren hasta estado
de la mar 6.

Enlace por cable submarino Gran Bretafia-Canada.

Ll afio que viene se utilizard un sumergible Pisces para ayudar a
tender y conservar un nuevo cable telefénico submarino por valor de
30 millones de libras, que unird Gran Bretafia y Canada. Kl sumergible
ayudard a los navios de superficie a enterrar una seccién del cable
CANTAT 2, de 275 km., bajo el suelo ocednico en la plataforma con-
tinental canadiense, y sera utilizado después para recobrarlo en caso
de averias.

Uno de los barcos cableros que tenderan el cable, el CS Mercury,
propiedad de la Cable and Wireless Ltd. estd siendo armado para esta
tarea con uno de los sistemas de navegacién mas precisos que existen
comercialmente. Conocido como Hydrplot, esta fabricado por la Marcon;
Space and Defence Systems Ltd., y emplea un ordenador Elliott 905 con
unidad de pantalla visual para el navegante.

Se sirve de los satélites de navegacién de la Marina estadunidense
para determinar con exactitud la posicién del buque, dentro de una apro-
ximacion de 90 m., integra los demas elementos auxiliares para la na-
vegacion del buque, y permite representar graficamente la ruta del ca-
ble con extraordinaria precision,

En las perforaciones exploratorias, produccién petrolifera, servicio
de apoyo, inspeccion submarina, tendido _de cables e industria de 1a na.
vegacion en el Reino Unido, se ha apreciado en muy poco tiempo toda
la importancia de esa nueva palabra, que es la oceanologia.

(Reproducido de £l Gallo Ilustrado, suplemento de
El Dia, México, D.F., 29 de Mayo 1973).



LA POLITICA NAVAL FRANCESA
DE 1919 A 1959

Por Ph. Masson.

Nadie puede negar la importancia capital del mar durante la pri.
mera Guerra Mundial. El dominio del mar permitié a los aliados llevar
al frente occidental los enormes recursos obtenidos en todo el mundo,
a pesar de la amenaza de los submarinos.

Sin embargo, a poco del armisticio, a pesar de las ensenanzas del
conflicto, Francia conservaba, frente a una Alemania desarmada, pero
siempre impresionante por su potencial econdémico y demografico, un
ejército poderoso, en tanto que se olvidaba de sus fuerzas navales: en
menos de dos @aflos, el tonelaje de la Armada descendié de 650,000 to-
neladas a 485,000 y las construcciones bajaban de 125,000 toneladas
a 25,000.

Durante algunos afios, Francia carecié de una politica naval. E]
Parlamento y la opinién publica parecian admitir, de buen grado, un
papel de segundo orden para la Armada Francesa.

Sin embargo, gracias a la accién de ministros y marinos enérgicos,
convencidos de la necesidad de una flota potente, se pudo evitar lo
peor. Entre 1922 y 1934, cuando las condiciones interiores y exteriores
son mas desfavorables, ia Marina consigue crear la flota de 1939, si
bien el clima sé6lo alcanza a ser francamente favorable hasta después
de 1934.

I.— 1922—1934. Una supervivencia dificil.

Las circunstancias explican la situacion critica de la Armada en
el periodo de la postguerra.

Todo peligro de conflictos exteriores habian desaparecido. En prin-
cipio nada debia oponerse a las grandes potencias maritimas vencedo-
ras. Lia flota alemana, reducida a 100,000 toneladas de buques viejos
por el Tratado de Versalles, no constituia ninguna amenaza. Italia, cau-
tiva de sus graves problemas interiores, estaba lejos de emprender
cualquier esfuerzo naval de importancia.
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Ademas, los intentos de desarme pesaban sobre la politica naval
francesa. En las Conferencias de Washington (1922) y de Londres
(1930). Francia se encontré con un intento de hegemonia maritima por
parte de las potencias anglosajonas. Inglaterra, apovada por los Esta-
dos Unidos, trata de imponer a las marinas secundarias una draconiana
limitacion en el tonelaje de buques de linea y ligeros y trata, igual-
mente, de prohibir o por lo menos limitar al miximo el empleo de
submarinos,

En 1920, Gran Bretafia inicia una revisién de su politica exterior.
Renuncia a su alianza con Japén, temerosa de su expansién en el Su-
deste Asiatico y se aproxima a los Estados Unidos, abandonando cual-
quier idea de rivalidad con la potencia naval norteamericana, por
razones estrictamente financieras. Acepta la paridad con los Estados
Unidos y para mantener, al menor costo, su superioridad en Extremo
Oriente y en los mares de Europa, quiere limitar el tonelaje del Japén
e imponer a Francia la paridad con Italia, atribuyéndoles tan sélo el
35% del tonelaje de la flota britanica.

Japon y, sobre todo, Francia son los que pagan el precio de la
nueva politica naval inglesa que no quiere saber nada de las necesidades
de la marina francesa y olvida que el tonelaje francés ha disminuido
de 21 a 10. Sobre la base de la propuesta britdnica el tonelaje permitido
a Gran Bretafla y a los Estados Unidos es de 1.120,000 toneladas, a
Japon, 672,000 y a Francia e Italia, 415,000. El 15 de diciembre de
1922, la delegacion francesa, se lleva la sorpresa de saber que el to-
nelaje de buques de linea que le asignaron es de sélo 175,000 tonela-
das, al igual que a Italia.

Sin una politica naval precisa, subrayada por el problema de las
deudas de guerra, acusada de imperialismo por la prensa anglosajona
y amenazada de ser la causa del fracaso de la Conferencia, la delega-
cion francesa se ve obligada a aceptar las condiciones angloamericanas
relativas a los buques de linea y portaaviones.

~ El Tratado de Washington fijé los tonelajes respectivos de Ia ma.
nera que sehala la tabla siguiente:

Pais Buques de Linea Portaaviones
Gran Bretana 525,000 Ts. 135,000 Ts.
Estados Unidos 525,000 Ts. 135,000 Ts.
Japon 315,000 Ts. 31,500 Ts.
Francia 175,000 Ts. 60,000 Ts.

Italia 175,000 Ts. 60,000 Ts.
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E] desplazamiento de los buques de linea no debia pasar de 35,000
toneladas, siendo 406 mm. el calibre maximo de su artilleria. Los por-
taaviones y cruceros quedaron limitados a un tonelaje maximo de 27,000
toneladas y a un calibre de 203 mm.

Tratada sin consideraciones, hasta con hostilidad, Francia decidio,
una vez repuesta de la dolorosa sorpresa, recuperar su libertad de ac-
cién en las ultimas sesiones de la Conferencia. Asi fue que se rehusé a
aceptar las condiciones del plan britanico que atribuian a Francia y
a Italia, 180,000 toneladas de buques ligeros y 30,000 toneladas de sub-
marinos. pues el Gobierno francés estaba decidido a no descender de
las 300,000 y 90,000 toneladas, respectivamente.

La resistencia francesa obligé a Gran Bretafia a renunciar a sus
pretensiones y, finalmente, el Tratadc de Washington, aprobado el 6
de febrero de 1922, sélo incluy6 las limitaciones en los buques de linea
y en los portaaviones lo cual, a pesar de todo, constituyé un gran éxito
para las potencias anglosajonas.

La limitacién del tonelaje de las unidades ligeras, volvié al tapete
de Jas discusiones en 1930, durante la nrimera Conferencia de Londres,
en la que Gran Bretafia y los Estados Unidos trataron de consolidar su
supremacia maritima. Intentaron también limitar el tonelaje de los
buques ligeros, para impedir que una potencia, mal intencionada cons-
truyera una cantidad excesiva de cruceros pesados y con ellos quebran-
tar la confianza mundial. Por otra parte, Gran Bretafa, invadida de
pacifismo, era presa de graves problemas econdmicos. El gobierno la-
borista de Mac Donald no podia satisfacer las exigencias del Almiran-
tazgo, que calculaba que la defensa de]l Imperio no podia garantizarse
con menos de setenta cruceros, es decir, unas 500,000 toneladas, apro-

ximadamente.

En Londres. la delegacion francesa, siguiendo las instrucciones del
Ministro, G. Leyguas, defendié mejor los intereses de la nacién, y se
rehusé a aceptor limitaciones a su tonelaje de buques ligeros, a menos
que se le reconociera una superioridad sobre Italia en cruceros, torpe-
deros y submarinos de, por lo menos, 240,000 toneladas. Naturalmente,
esta condicién fue rechazada por Italia que invoco los inconvenientes de
su posicién geogrdfica y su dependencia de los aprovisionamientos del

exterior.

En resumen, Francia recobré su libertad de accion y los Estados
Unidos y la Gran Bretafia hubieron de conformarse con firmar el
tratado con solamente Japdn. El tonelaje de buques ligeros y submarinos
quedé fijado en 541,000 toneladas para Gran Bretafia, 526,000 para
Estados Unidos y 867,000 para Japon.

En el curso de ambas conferencias, .Ingla.terra lanzé una ofensiva
contra los submarinos: traté de conseguir su 2bolicién o por lo menos
la neutralizacion de este tipo de buques; guardaba un amargo recuerdo
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de la guerra submarina y queria limitar al maximo la construccién
y mantenimiento de buques de escolta, indispensable para la seguridad
de sus lineas de comunicacion.

Para obtener la supresiéon completa del submarino, Inglaterra uti-
liz6 en Washington (propuesta Balfour) y en Londres (proposicién
Alexander) los mismos argumentos; invocaba:

a) .—El interés general de la Humanidad y la causa de la paz;

b) —El caracter puramente ofensivo del submarino poco temible para
las unidades de guerra, pero muy eficaz contra ios buques mer-
cantes;

¢).—La disminucién de gastos;

d) .—Las penosas condiciones de vida a bordo de los submarinos y la
horrible muerte reservada a los tripulantes.

La tentativa de supresion fue rechazada. Al mismo tiempo, la ne-
gativa francesa a una limitacion de los buques ligeros y principalmente
de los submarinos, significo el fiacaso de la segunda intentona brita-
nica. Si se hubiera adoptado el limite de 30,000 toneladas, propuesto
por la delegacién inglesa, Francia habria quedado en una situacién
precaria.
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Por ultimo, Francia se neg6 a proscribir al submarino de la gue-
rra al comercio maritimo. En el curso de violentas discusiones en Was-
hington y en Londres, Francia fue emplazada a justificar la existencia
de una flota de 90,000 toneladas de submarinos. Esta fue la doctrina
del empleo de submarinos por parte de la delegacion francesa:

a) —El submarino es un buque de guerra como los demas, en ocasiones
mas eficaz, en otras mas expuesto. Durante la guerra, las pérdidas
de buques de guerra ingleses por los submarinos, representaron el
25% de la Flota Inglesa y el 75% de la Francesa.

b).—EIl submarino es el arma de las marinas débiles. Puede operar en
combinacion con las fuerzas de superficie; es eficaz en el bloqueo
a distancia y en la defensa del litoral y puede participar en la
escolta de convoyes.

¢).—Nada impide a los cruceros, minadores y otros buques de superfi-
cie atacar a los mercantes, en condiciones tan malvadas y crimi-
nales como los submarinos.

En Washington, Francia no ratific6 la propuesta del senador W.
Reot, que defendia Ia tesis britanica, Sin aprobar la guerra submarina
sin restricciones, la delegacién francesa hizo las siguientes declaracio-
nes: En la guerra a la navegacion comercial el empleo del submarino
es tan legitima como el empleo de minas. Se puede, pues, reivindicar
el derecho de utilizar submarinos contra buques mercantes, sin previo
aviso en los mares deciarados zonas de guerra o de bloqueo y suscep-
tibles de ser minadas. Fuera de esas condiciones, el submarino debe
ajustarse a las reglas usuales del derecho de gentes, cuando se trata de
mercantes aislados. Pero cualauier convoy escoltado debe asimilarse a
una fuerza naval, entendiéndose que los buques de salvamento en nin-
gin caso deberan ser interferidos por los submarinos durante sus
operaciones.

Esta declaracion recibié la aprobacion del Japén y atn de ciertas
autoricdades navales norteamericanas, pero no de los ingleses que se
vieron obligados a abandonar su proposicion.

En Washineton, contrariamente a lo que habria de ocurrir en Lon-
dres, Francia habia sufrido un f1'aqa§o ante las potenci'as.anglosajonas
que impusieron su supremacia maritima. Sin haber terminado su pro-
grams de construcciones, los Estados Unidos consiguieron la paridad
con Gran Bretafia, que hubo de resignarse a ello, pero impuso a Japén
v a Francia la paridad con Italia, Inglaterra se aseguré la supremacia
en el Extremo Oriente y en los mares europeos.

Sin embargo, los dos tratados dejaban ‘a Francia posibilidades que
no llegaria a utilizar en su totalidad. De acuerdo con el de Washington
podia reemplazar 3 de sus antiguos acorazados, modernos de 35,000
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toneladas, en 1927, 1929 y 1931. En Londres, las potencias llegaron al
acuerdo de no reemplazar ningun acorazado entre 1931 y 1936; pero
con la pérdida accidental del France en 1922, la Marina Francesa con-
servaba la posibilidad de construir tres acorazados. Igualmente podia
desarrollar su flota de unidades ligeras tinica manera de conservar su
superioridad sobre Italia. Por otra parte, Francia renuncié a la cons-
truccion de cruceros pesados, a la de submarinos de mas de 2,000 to-
neladas y a demorar la de los contratorpedos de mas de 1,800 toneladas.
Por otra parte, Francia se pensaba obligada a respetar el espiritu del
Tratado de Londres, una de cuyas clausulas preveia la libertad de accion
de los signatarios (Estados Unidos, Japén y Gran Bretafia) si una po-
tencia en este caso Francia, se lanzaba a un aumento importante de sus
construcciones navales. En suma, la posicion francesa se hallaba em-
barazada méas por el espiritu de los Tratados que por sus clausulas for-
males. Y ademas, si I'a Marina no utilizé las posibilidades que le habian
dejado para la construccion de acorazados fue, principalmente por la
dura oposicion que encontré en su propio pais. Las servidumbres inte-
riores fueron muy pesadas.

La crisis econémica significé una disminucién considerable de las
construcciones navales y principalmente el abandono de los acorazados
tipo Normandie. Ademés, el Parlamento no ocultaba su hostilidad a
la construccién de grandes unidades. La guerra de 1914 reforzé las
tendencias ya manifiestas antes de ella. Se deploraba la pasividad de
las grandes unidades durante cuatro afios, sin reconocer el interés es-
tratégico de una fleet in being. Por el contrario, la atencién del publico
era atraida por el éxito de ios submarinos v de los cruceros, como el
Emden. La idea de la guerra de corso conocié un nuevo vigor. La admi-
raciéon por la aviacién era igualmente considerable. En 1928, Ia
Marina tuvo que desprenderse de su escuadrilla basada en tierra y
s6lo conservé sus aparatos embarcados. Hasta 1936 no recuperd las
primeras.

) v
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El acorazado “Richelieu™
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El Parlamento rechazé el estatuto naval presentado en 1924 y nue-
vamente en 1928 y 1934. Dicho estatuto conduciria una flota activa de
cerca de 800,000 toneladas, que comprendia 175,000 toneladas de bu-
aues de linea; 60,000 de portaaviones, 360,000 de buques ligeros, 96,000
de submarinos v cerca de 100.000 toneladas de unidades diversas, El
estatuto se basaba en una doble férmula: Ja nocién de necesidades ab-
solutas, definidas por los dictaminadores del proyecto de 1924 y reto-
madas por el Ministro G. Leygues en 1929, destinada a los miembros
del gobierno y del. Parlamento para reforzar la posicién francesa en
la época de las discusiones sobre el desarme. Por el contrario. la for-
mula de las necesidades relativas que habia servido en realidad para
la prenaracién del estatuto se mpoyaba en los estudios secretos del Es-
tado Mayor General y no comunicados a los medios politicos.

De acuerdo con los argumentos oficiales, se debia tener en cuenta:

a).—La defensa de las comunicaciones con Africa del Norte, que podia
contribuir al esfuerzo bélico con 300,000 hombres y otros tantos
trabajadores.

bh).—La defensa de las comunicaciones con el Imperio, con una Jongitud
de 40,000 millas marinas y la defensa de las costas francesas y
sus posesiones.

¢) .—La proteccién del comercio maritimo que representaba el 66% del
comercio exterior. o sean 32 millones de toneladas, de los cuales
5 millones eran de petrdleo.

T.os estudios hechos por el Estado Mayor tenian un caracter mas
realista v se fundaban en la hipétesis de un conflicto con Ttalia v Ale-
mania. El Ministro de Marina, Leygues decia al General Serrieny que
la Marina esté obligada a prever la posibilidad de un conflicto con
Ttalia unida con Alemania, sin descontar la incertidumbre de la actitud
de Espana.

Para esta eventualidad, la Marina debia tener; en el Mediterraneo.
una fuerza naval suficiente para dominar a la flota italiana, en el
Norte, una fuerza capaz de impedir el acceso de la flota alemana al
Canal de la Mancha y al Atlantico y, por tltimo con los buques nece-
sarios para proteger las lineas de comunicaciones y asegurar la pro-
teccién de los transportes. En resumen, la flota francesa deberia ser
superior a las de Italia y Alemania juntas, con un margen de superio-
ridad de 100,000 toneladas.

La realizacién de este proyecto, de haberse iniciado en 1921 e
debia terminar en 1943, con un costo de 9 mil millones de francos de
aquella época. El Parlamento justificé su rechazo apoyandose en el
princinio de la: anualidad presupuestal y sélo aprobd partidas parciales
que sélo permitian la posibilidad de poner en marcha la construccion
de algunos buques ligeros, posponiendo la de las grandes unidades, Por
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otra parte las asignaciones fueron muy pequefias en 1923, en 1928 y
nada en 1930.

De 1922 a 1934, las Camaras aprobaron en promedio la construc-
cién anual de 33,750 toneladas, en vez de las 40,000 propuestas. Sin
duda, los resultados no eran despreciables, y ello se debié a la acti-
tud de Jefes de Estado Mayor dindmicos, como lo fueron Sala Violette,
Durand Viel y de ministros conscientes de las necesidades de la Ar-
mada, como Georges Leygues y Francois Pietri.

La distribucién de los créditos sefialaba claramente las preferencias
de los legisladores : 12% para los dos acorazados Dunkerque y Strasbourg,
la ‘aprobacién de cuya construccién fue literalmente arrancada a las
Camaras ante la aparicién de los acorazados de bolsillo alemanes; 6.5%
para portaaviones y el resto para los demés tipos, incluyendo subma-
rinos. En resumen, la flota en servicio el 3 de septiembre de 1939.
comprendia solamente dos facorazados o cruceros de batalla de 27,000
toneladas, 12 cruceros ligeros, un gran nimero de torpederos y de sub-
marinos y tres acorazados antiguos en cierta forma modernizados.

II.—La crisis mundial y la Marina de 1939.

Después de 1934, la situacién internacional cambia notablemente
La expansion italiana se manifiesta vigorosamente en el Mediterraneo.
Este afio, Roma anuncia la construccion de dos nuevos acorazados: el
afno siguiente comienza la conquista de Etiopia y en 1936 la guerra de
Espana. El lo. de noviembre de ese afio se crea el Eje Roma-Berlin e
Italia inicia una campafia de reivindicaciones sobre Niza, Cércega, Ti-
nez y se apodera de Albania. A la vez ocurre el rearme naval alemén,
clandestino al principio, con la iniciacién de los cruceros de batalla
Scharnhorst y Gneisenau con desplazamiento de 26,000 toneladas en lu-
gar del maximo de 10,000. Pero esta construcciéon queda legalizada
cuando el 18 de junio de 1935 se firma el acuerdo naval entre Gran
Bretaha y Alemania, que otorga a este pais la posibilidad de construir
una marina de guerra igual 'a un 35% de la inglesa y la paridad cn lo
que respecta al nimero de sumergibles.

Cuando esto ocurre, la marina francesa de las necesidades relativas
aun no existe, por lo que se acelera el problema, tanto méas porque el
General Gamelin (Jefe del Estado Mayor General) impone a la Marina
nuevas responsabilidades: frente a la construccién de la linea, Sigfried
el Comité Supremo de la Defensa Nacional, en su reunién del 30 de abrii
de 1936, concibié una accion en el Mediterraneo oriental para apoyar
a los aliados de Francia en la Europa Central.

El apoyo britdnico nuevamente es indispensable. Al igual que en
1912, ahora en agosto de 1938 se inician las platicas de ambos Estados
Mayores que desembocan en el acuerdo de mayo de 1939. Desde luego,
ningun obstaculo impide el rearme naval francés, pues la Conferencia,
de Londres de 1936 no ha hecho mas que dejar en libertad a las poten-
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cias navales y, por otra parte, el Tratado de Washington expiraria el
31 de diciembre de 1936.

T.a tensién internacional impone el abandono de toda restriccion
financiera. El rearme naval solo estd limitado por la capacidad de los
astilleros de cada pais. El parlamento francés contintia renuente aun
a la totalidad del programa, pero aprueba créditos cada vez mas gene-
rosos: en 73.500 toneladas en 1935, autorizando la construccion de los
acorazados Richeliew v Jean Bart en rvespuesta a los italianos de 35,000
toneladas. Pero es sobr2 todo, por el subterfugio de los decretos-leves
que la Marina recibe los mayores créditos. En rigor, a nartir de 1934,
los créditos otorgados a la construccion naval no se obtienen de los
ingresos normales. sino a través de empréstitos. El presupuesto de fun-
cionamiento (ordinario) v de construcciones, pasando el total de 2,700
millones de francos en 1934 a 8 mil millones en 1939.

Asi, a partir de 1934, el monto medio de los créditos anuales es
para 53,000 toneladas de construccién, en tanto aue los dos créditos de
1938 autorizan 157,000 toneladas, aue comprende dos acorazados, dos
portaviones, 2 cruceros ligeros. 3 contratorpederos. 12 torpederns v 13
cubmarinos. cuyva terminacién fue prevista para enero de 1942. Pero
de todas estas unidades. s6lo estaran en vias de terminarse en 1940. Jos
acorazados Richelin v Jean Bart que consirmieron abandonar la metrs-
poli. De todos madns. el esfuerzo fue considerable: en 5 afioc. la Ma-
rina absorbid el 27% de los créditos concedidos a las Fuerzas Armadas.

La flota de 1939 no estaba a cubierto de criticas. El nelipro aéreo
habia sido subestimado: la artilleria antiaérea era insuficiente v nn
existia un s6lo portaaviones: el Bearn s6lo existia en el recuerdo: en
cuanto al Joffre'y el Painlevé habrian de entrar en servicio hastq 1943,
A pesar de lag investicaciones realizadas sohve la deteccién radio-mae-
nética y por ultrasonidos, todavia no se habia llegado a ninguna apli-
cacién practica; en algunas unidades rapidas Ja notencia de mAcuinas
era insuficiente: la puesta a punto de la artilleria de la clase Strasboury
sufrié numerosas demoras. . .

Pero ninguna de las grandes marinas de 1939 estaba al abrigo de
deficiencias semeiantes v log errores de concencion eran tan numerosos
v tan eraves. tanto o mas que en la Marina francesa. Basta citar. por
ejemplo. la ausencia de apovo aéreo a la flota italiana: el retardo en
la construccion de buques de escolta y la endeblez de la proteccién
en los acorazados tipo George V de la escuadra inglesa v la augencia
de interés por los submarinos manifestada por Reader, que los sacri-
fico en provecho de los corsarios de superficie, no obstante los conseios

Contrariamente a lo ocurrido antes de la primera gueria, en esta
ocasion las bases navales fueron objeto de mayvor atecion. Después de un
periodo de abandono que durd hasta 1925 en que la Marina habia ce-
dido sus instalaciones en Saigén, Dakar y Diego Suarez a las autori-
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dades coloniales, se inici6 un vigoroso esfuerzo para ponerlas en condi-
ciones de la mayor eficiencia, primero para adaptarlas a las necesidades,
unidades ligeras, con vistas a su utilizacién por los buques mayores:
Brest, Tolon, Cherburgo, Bizerta, Dakar y Saigén. En 1938, se aprobé
un plan quinquenal para mejorar las bases del Atlantico y del Océano
Indico. Dakar habria de ser una base para los acorazados de 35,000
toneladas Casablanca, Abidjan, Fort-de-France y Diego Suarez servirian
de puntos de apoyo. Los trabajos empezaron en Mers-El-Kebir. Los cré-
ditos destinados a estos trabajos pasaron de 1.5% del presupuesto en
1936 a casi el 4% en 1939.

A la vez, la Marina habia proseguido una politica de almacenamiento
de combustibles. En 1926 se previé un plan para hacer frente a 9 meses -
de guerra, que no se pudo realizar por dificultades econémicas. Un
decreto-ley del 2 de mayo de 1938 previ6 el almacenamiento de 2.7 mi-
llones de toneladas de combustible repartidas en diez bases y puntos
de apoyo, suficientes para seis meses de guerra, pero cuando ésta estalld,
en septiembre de 1939, s6lo habia depdsitos para unos tres meses y medio.

En realidad, la marina de 1939 habia corregido numerosas deficien-
cias contadas en la primera guerra. Poseia Francia un conjunto de
cruceros ligeros y torpederos perfectamente logrados. El homogéneo
conjunto del Dunkerque y el Strasbourg eran una fuerza para raids de
la mas alta eficacia. Los acorazados de 35,000 toneladas, Richelieu y
Jean Bart constituyeron una espléndida realizacién de los astilleros fran-
ceses.

En 1939, con su flota, Francia poseia un instrumento de combate de
gran valor, superior por su cohesiéon, homogeneidad y entrenamiento a
sus otras fuerzas militares. Los acontecimientos no permitieron a la
Marina cumplir la misién a que estaba destinada y preparada: la
lucha contra las fuerzas navales alemanas e italianas.

Sin embargo, después de 1940, el interés de los beligerantes por
esa flota, demostr6 hasta qué punto era susceptible de modificar las re-
aciones de fuerza entre aquellos. Durante mas de dos afios, tanto Ale-
mania como Gran Bretana trataron de utilizarla o por lo menos neutra-
lizarla. En 1940, Hitler acordé6 el armisticio a Francia s6lo para conse-
guir su desarme e impedirle continuar la guerra con los Aliados.
En noviembre de 1942, el intento aleméan de apoderarse de las unidades
surtas en Tolén provocé el hundimiento, por sus propias tripulaciones,
de la mayoria de ellas. El mismo objetivo persiguié Churchill con la
operacién de Mers-el-Kebir, no obstante la repugnancia de los marinos
ingleses, Pero es que Churchill estaba obsesionado con la idea de que
esa flota pasara a manos de los alemanes y les diera ventaja decisiva.
En resumen, la Marina francesa fue una baza politica de primera im-
portancia lo que, en cierta forma, constituye un homenaje a la calidad
de la flota de 1939.

(Trd. de Revue Maritime)



OPERACION

Con el objeto de investigar la
actividad volcanica en los valles de
la cordillera submarina del Medio
Atlantico septentrional, se esta lle-
vando a cabo la operacion “FA-
MOUS”, siglas de French-Ameri-
can-Mid-Ocean-Undersea-Survey.

La actividad sismolégica de la
zona ya ha sido comprobada por
detectores sismicos submarinos, de-
positados por el buque oceanogra-
fico inglés Shakleton. De los tres
aparatos utilizados, solamente dos
proporcionaron datos, pues el ter-
cero se inutilizo.

Para llevar a cabo la operacién,
se utilizan el batiscafo Archimide
y el sumergible SP-3000, ambos
franceses, y los norteamericanos
Alvin, batiscafo con su buque no-
driza Lulu y el buque oceanografi-
co Knorr, del Instituto Oceanogra-
fico de Woods Hole. Todos ellos
tendran como base el puerto de
Ponta Delgada, en la isla de San
Miguel en las Azores.

[.as interrogantes concretas que
tratan de resolverse son las siguien-
tes: i la actividad volcanica cau-
sante de modificaciones en los fon-
dos del mar ocurre Gnicamente en

“FAMOUS”

Lona A.

Arriba, ampliado, el recuadro marcado en
la parte inferior. En negro aparecen di-
versos valles de la cordillera del Atlan-
tico y marcado con (1) el lugar donde se
efectuardn los descensos,
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una zona angosta por el centro de
los valles acantilados o la zona
afectada es mdas amplia y verificar
si hay sefiales de explosiones sub-
marinas o derrames recientes de la-
va.

Los batiscafos han de descender
al fondo de los valles cuya anchu-
ra, variable, no rebasa los tres ki-
lometros. Para guiar su derrota, se
utilizan boyas sénicas, que material-
mente alumbran el camino. Estas
boyas son capaces de captar desde
los ruidos producidos por un tem
blor hasta el casi imperceptible
emitido por un faro sonoro. Pero
lo principal es que pueden repetir
las sefiales captadas cuando son in-
terrogadas; esto es, en lugar de re-
petir continuamente las sefiales co-
mo lo haria un repetidor cualquiera,

la boya emplazada solamente lo
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hard cuando sea accionada para
ello. Esto ha tenido que hacerse de-
bido a que en las profundidades
donde se opera, la luz es visible a
ana distancia sumamente pequefia.

Para el afio actual estd progra-
mada una serie de descensos del
batiscafo francés Archimide y otra
semejante, el afio préximo, para el
norteamericano Alvin. Los descen-
sos se hardn en una zona situada
a unas 200 millas casi al sur de
las Azores y con profundidades en-
tre los 2,500 y 3,000 metros. Cada
descenso habrd de durar unas ocho
horas; entre cada uno de los batis-
cafos sumergidos y su buque nodri-
za correspondiente habrd comuni-
cacién permanente y en los Gltimos
se 1rd sefialando sistematicamente
la derrota de los primeros.

Se prevé que los trabajos de gabi-

(Pasa a la P&g. No. 128).
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Terminales para Petroleros

Por Bernard Frankel Comandante, Marina de los E.U.

En 1960 se construyé el mayor petrolero de los Estados Unidos,
el Princess Sophie, de 71,282 ts., en una época en que el promedio de
los mandados construir era de 37,800 ts.

En los tltimos 12 ahos hemos asistido al vertiginoso aumento de
tonelaje que ha llegado en algunos hasta las 477,000 ts. y son muchos
los que rebasan las 220,000. En los E.U.no existen facilidades por-

tuarias para buques de este tamafio y no abundan en el resto del
mundo.

Como parte de su programa para devolver a la marina mercante
norteamericana su posicién competitiva, el lo. de julio de 1972, el
Presidente Nixon anuncié la construccién de 16 buques en cinco as-
tilleros nacionales, por un total de 659,200,000 Dls., incluyendo 3 pe-
troleros de 265,000 ts. y 3 méas de 225,000. Los tres mayores se ad-
judicaron a la Bethlehem Steel Corp. para la Maritime Fruit Carriers-
Boston Tankers, Inc. y los segundos a los astilleros de la Seatrain
Shipbuilding Corp., de Brooklyn para la Seatrain Line, Inc., de
Weehawken, N.J. Los Primeros tendran un costo unitario de 210 mi-
llones de délares y los menores de 171.9 millones.

El anuncio amerita algunas observaciones:

a) Estos petroleros seran los mayores construidos en los E.U.;

b) recibirdn un subsidio gubernamental de hasta 43%:;

c) seran matriculados en los E.U. y su tripulacién serd nortea-
mericana;

d) no existe ningin puerto norteamericano capaz de recibir estos
buques cuyo calado sera hasta de 68 pies;

e) estaran listos para navegar en 1975-76 y seguramente seran
destinados al trafico norteamericano, pues el Congreso exige
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y presiona cada vez mis para que el 50% de las importa-
ciones de petréleo se haga bajo bandera norteamericana;

f) con la terminacién del Oleoducto en Alaska, su petréleo tam-
bién podrd ser transportado en tanques desde Valdez a la
costa Occidental y hasta un puerto de transbordo que se de-
terminard en el Istmo de Panama.

En relacién con el tema, es conveniente recordar el informe ren-

dido por E.A. Gibson, de la Ferguson Wild Shipbrockers, Ltd., el 31
de diciembre de 1971.
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Esquema de un sistema SMB. 1. Unidad de distribucién de productos: 2, Grillete
giratorio para las amarras del buque; 3, Aamarras del buque; 4, Vélvula de control:
5, colector giratorio de carga: 6, cadenas de fondeo de la boya: 7. mangueras de la
boya; 8, conexiones al oleoducto a tierra: 9, oleqducto hasta las instalaciones en tie-
rra; 10, manguera flotante del buque a la boya: 11, baliza luminosa de la manguera
flotante; 12, conexiones de la manguera flotante; 13, pilotes de anclaje de la boya,
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“Los petroleros de 200,000-219,000 ts., continiian siendo los més

populares pues actualmente existen 197 unidades con un total de. ..
22,668,796 ts”.

“En segundo término aparecen los de 260,000-280,000 ts., de los
que hay en servicio 92 unidades con 24,476,720 ts.”.

“El ntmero de petroleros de mas de 300,000 ts., actualmente en-
cargados ha aumentado de 10 a 35, durante 1971,

“Los pedidos aumentaron en un 18.3% durante 1971, no obstante
los prondsticos pesimistas con relacién a la situacién demanda-abaste-
cimiento y, en el mismo afio, se destac6 la tendencia a aumentar el
tonelaje, pues los que se habian ordenado de 240,000-280,000 ts., se
aumentaron a 310,000 ts.”.

En resumen, el 31 de diciembre de 1971, habia en servicio 233
petroleros de méas de 175,000 ts. y estaban encargados 342. Estaba en
construccién el Globtik Tokio, de 477,000 ts., con un calado de 85 pies
a plena carga, y al que se seguirdn otros tres similares. En agosto de
1972, el Lloyd’s Register reporté que la Societé Maritime Shell, filial
francesa de la Royal Shell, habia encargado dos unidades de alrededor
de 533,000 ts. Istos buques se destinardn al trafico Golfo Pérsico-
Europa Occidental; tendran 415 ms. de eslora y 63 de manga, y un
calado maximo de 28.5 ms.

A pesar de la advertencia de que los grandes petroleros ya estdn
aqui, escasean las facilidades portuarias necesarias, especialmente en
los Estados Unidos.

No obstante los hechos, los problemas, o por mejor decir, las so-
luciones apenas sd estin estudiando. Uno de estos casos es el de la
Texas A & M que estd llevando a cabo un estudio caro y lento para
determinar el establecimiento de un superpuerto petrolero en la costa
tejana del Golfo de México. Otro caso es el de la Junta del Puerto
de Los Angeles que estd indecisa entre la construccién de una terminal
a base de una sola boya o un muelle convencional. La actual profun-
didad en el puerto de Los Angeles es de 50 pies, con lo cual solo pue-
den operar buques de menos de 75,000 ts.

A finales de abril de 1972, en unas audiencias del Comité del
interior del Senado, el senador Jackson, presidente del Comité, advirti6
que las limitaciones portuarias impedian que los superpetroleros sirvie-
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COMPARACION ENTRE LOS SUPERPETROLEROS Y LA

TORRE EIFFEL
Nisseki Universe Idemitsu Tokyo Globtik
Maru Ireland Maru Maru Tokyo
Eslora mdéxima 347 m, 346 m. i m 3065 m, 379 m,
Eslora p/p 330 m, 330 m. 326 m. 290 m. 360 m
Manga 54.5 m. $3.3 m, 498 m. 475 m, 62 m.
Puntal 35 m, 32 m, 232 m 24  m. 36 m.
Calado 27 . ‘m. 24.78 m. 17.65 m. 16.03 m. 28 m.
TR.B. 186,500 t. 149,608 t. 107,957 t. 94,630 t. 235,000 t.
Peso muerto 372,400 t. 326,585 t. 206,009 t. 153,685 t. 477,000 t.
Propulsién Turbina Turbinas Turbina Turbina Turbina
40,000 h.p. 37,400 h p. 33,000 h.p. 30,000 h.p. 45.000 h.p.
(18,700 x 2)
Veloc. Serv. 14 5 nudos 14.6 nudos 16.5 nudos 16 nudos 15 nudos
Cap. Carga 470,000 m3. 399,600 m3. 245,058 m3. 192,000 m3. 581,000 m3.
Constructor Astillero Astillero de  Astillero de  Astillero de  Astillero
de Kure Yokohama Yokohama Yokosama de Kure
de IHI de IHI de IHI de [HI de IHI
Idemitsu Maru
210.000 ts.

Eslora 342 m.

Universe Ireland
326,000 ts.
Eslora 346 m.

Nisseki Maru
372,000 ts.
Eslora 347 m.

Torre Eiffel
Altura 300.5 m.

Globtik Tokyo
447,000 ts.
Eslora 379 m. l.
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sen directamente a los Estados Unidos, lo cual constituye una reitera-
cién a lo que se ha proclamado, discutido y estudiado durante los
ultimos doce afios.

Para importar el crudo necesario en 1985 a los Estados Unidos,
la Administracién Maritima estima que serian necesarios unos 2,600
petroleros de 47,000 ts. Manejando este mismo volumen con superpetro-
leros, la propia Administracién ahorraria mil quinientos millones de
délares anualmente, a la vez que el arribo de buques disminuiria de
345 diarios a sé6lo nueve.

El Cuerpo de' Ingenieros prosigue sus estudios portuarios regio-
nales en el Golfo de México y en el Atlantico Norte. El Brigadier Cooper,
Director de Trabajos Civiles de dicho cuerpo ha indicado que los efec-
tos sobrd las playas podrian ser el factor mas importante al decidir la |
ubicacién de los medios adecuados a los supertanques.

Durante las sesiones del Comité Jackson, el senador Randolph cal-
cul6é que una sola terminal en aguas profundas, en el Atlantico, costaria
entre 450 y 500 millones de délares y que se tendria que recurrir a los
fondos federales por una cantidad entre150 y 200 millones.

El punto culminante de la Convencién de mayo de 1972, convo-
cada por MarAd (Administracién Maritima) y por el Club Propeller de
los E.U. fue el anuncio de la construccién de una terminal a unas ocho
millas mar adentro de la bahia deDelware (1).

R.J. Blackwell, subsecretario de Comercio para Asuntos Maritimos
indic6 que se necesitaba con urgencia esa obra, para absorver la cre-
ciente demanda de combustible en los estados del noreste, pues se ha
calculado qu las importacionels aumentaran hasta en 135% en 1980.

El superpuerto, en realidad una isla artificial, protegida por un
rompeolas por el lado del mar, tendria, inicialmente, una superficie de
40 hectéreas, aproximadamente, y seria capaz de manejar unos cien
millones de toneladas anualmente. Estaria terminada a fines de 1977

su costo serfa de unos 500 millones de doélares. El tamafio de Ia
isla podrd aumentarse, segin las circunstancias, hasta doblar su ca-

pacidad.
Y para confundir aun més los problemas de los grandes petroleros,
los de la creciente demanda de energia y los de las islas-superpuertos,

(1).. Ver Mares y Naves, Num. 1; pag. 111.
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en junio dd 1972, el senador H.A. Williams pidié al Presidente Nixon
que bloqueara el proyecto. El 22 del mismo mes, el Journal of Commerce
apuntaba que el senador citado habia dicho al Presidente lo siguiente:
“La Interstate Oil Co. ha anunciado planes para construir un muelle
flotante costero ...Esto permitiria a los grandes petroleros descargar
alli el producto y después ser transportado a tierra por buques meno-
res o por oleoducto. .. Estoy seguro de que usted se da cuenta de la
potencial catdstrofe que encierra este proyecto... Por supuesto existen
riesgos ecolégicos evidentes de enorme magnitud. En sgundo lugar, los
estados como Nueva Jersey dependen en gran parte de la industria tu-
ristica que florece gracias a sus playas. Por lo tanto, un derrame de
petréleo significaria también una catistrofe econémica. Le ruego em-
plear todos los medios a su alcance para impedir esa construccidn,

Detalle de la construccién de una boya parc terminal petrolera,
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una hora menos en cada puerto, el tiempo significaria un ahorro de unos
2.5 millones de délares.

El aumento de tonelaje de los petroleros y de los OBOs estan
convirtiendo en inttiles a varios de los grandes puertos tradicionales.
Los peligros del trafico dentro de puertos y canales y los posibles de-
rrames de petréleo son preocupaciones de las autoridades portuarias.

La situacién se vuelve cada vez mas critica porque 1), continua-
mente aumentan las neccesidades de petréleo y minerales; 2), la refi-
nacién v el consumo se concentran cada vez més en los centros de mayor
poblacién y 3), las fuentes remotas de produccién se descubren en
regiones donde econémicamente resulta prohibitivo la construcciéon de
grandes puertos.

La solucién inmediata a estos problemas es el sistema de terminal
de una boya tnica, (single-bouy-mooring-SBM) que significa la utiliza-
cién de una sola boya fondeada, tanto para cargar como para descargar
petréleo. Este sistema puede emplearse en aguas profundas, fuera de
los limites naturales de los puertos, aunque en ocasiones se empleen
en lugares mas distantes, teniendo que soportar condiciones atmosféri-
cas rigurosas. I'n la actualidad, se encuentran en servicio mis de cien
unidades de rste tipo. Las primeras colocadas lo fueron en 1958 en
Borneo y en Dalaré, Suecia. El tinico factor limitativo en la instalacién
de estos sistemas, es la profundidad a que puedan operar los buzos en
la zona donde se fondee la boya.

Fl sistema de monoboya (SBM) es una verdadera terminal: el
barco queda amarrado de manera firme y segura y puede cargar v
descargar como lo hace estando atracado al costado de un muelle. El
tamafio y disposiciones de la boya estan en relacién con:

a).—Las dimensiones del buque que se amarrara:

b).—el tipo de carga y la velocidad a que se manejara;

c).—la profundidad del lugar y la amplitud de las mareas:

d).—la altura méaxima del oleaje en el lugar en que se fondee;

e).—la velocidad de la:corriente maritima en el lugar;

f )—la fuerza maxima de los vientos; y

g).—la composicién del fondo submarino,
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Este sistema de terminal ha demostrado su versatilidad para mane-
jar petréleo crudo y sus derivados, cargas en estado pastoso, (v.gr. are-
nas férricas en suspensién acuosa) asi como refrigerantes. Ademas,
estas terminales de moncboya estin proyectadas para manejar hasta cinco
productos, para lo cual estin dotadas de una unidad de distribucion.
.a primera unidad para cargar arenas férricas fue instalada en Waipipi,
Nueva Zelandia. Fue proyectada para buques hasta de 75.000 ts.; se
fonde6 en 11 brazas de agua (aprox. 20 metros de profundidad). En
el lugar, la altura del oleaje es de 6 m.; la amplitud de marea, 3 m.;
la velocidad de la corriente, 1.5 millas y la del viento, 60 nudos (todas
ellas, medidas méximas).

En resumen, una terminal de monoboya ofrece las siguientes ven-
tajas:

a).—la descarga directa de las cargas del buque o al buque;

b).—el costo de su construccién e instalacién es mucho menor que
el de un puerto, con muelles, canales de acceso, etc.;

c).—los costos dé mantenimiento y operacion son notablemente
més bajos que los de cualquiera otra instalacién para obje-
tives scmejantes:

d).—Su emplazamiento ofrece la maxima flexibilidad, ya que
puede instalarse practicamente donde se desee, dentro de los
limites de profundidad que se requieran;

e).—el tiempo de estadia disminuye considerablemente, lo cual se
traduce en una notable reduccién de los costos de operacion
de los buques:

f).—reduce los riesgos de incendio y de su propagacién. El tramo
de mar cue la separa de la costa ofrece una barrera infran-
queable para cualquier incendio, ya sea desde el buque hacia
la costa o viceversa.

(Trad. del U.S.N.I. Proceedings)



Noticiero

AUSTRALIA

Actividades oceanogrdaficas, En los
astilleros de Horn Engineering Pty.
de Brisbane fue construido el bu-
que investigador James Kirby, para
la Universidad James Cook de North
Queensland, en Townsville, puerto
ubicado casi en la mitad del lito-

Maritimo

ral oriental que est& bordeado por
la Gran Cadena de Arrecifes, costa
que fue navegada por vez primera
por el navegante inglés cuyo nom-
bre lleva la Universidad citada.

El James Kirby de 17 m. de eslo-
rd, 5 de manga, 1.9 de calado y
velocidad de 9 y medio nudos, est&

v
£
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El James Kirby, barco para eiploracién oceanogrdafica. recientemente puésto en ser-
vicio para la Universidad James Cook en Nort Queensland en Townsville, Australia.
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equipado con los elementos mds
modernos para desarrollar toda cla-
se de investigaciones ocednicas;
cuenta ademds con un laboratorio
totalmente dotado; tanques para la
conservacién de ejemplares que se
obtengan y una red de arraste.

El profesor de Biologia Maritima
de la Universidad James Cook, prof.
Cyril Burdon-Jones ha manifestado
qgue este buque proporcionard los
elementos necesarios para la inves-
tigacién de la Gran Cadena de
Arrecifes v aguas adyacentes vy per-
mitird o la Universidad ofrecer en-
trenamiento adecuado, en lo rela-
cionado con la biologia maritima
tanto a estudiantes como a post-
graduados.

Por otra parte, el Museo de Aus-
tralia Occidental, ubicado en Perth
est& realizando diversas investiga-
ciones en aquellas aguas que son
parte de una gran cadena tropical
que se extiende desde Africa a tra-
vés de las islas del Pacifico. El Dr.
Ray George, conservador de clencias
naturales v de crustéceos de dicho
museo ha trabaiado principalmente
en la investigacién de las langostas
cue, como es sabido, constituye una
de las principales riquezas pesque-
ras de Australia. “"Lo primero”, ha
dicho, “es tener una visién general
de la relacién mar-tierra, especial-
mente si algtin rio desemboca en la
regién. La experiencia en esta clase
de estudios conduce al reconoci-
miento de log varios tipos de habi-
tats v, habitats similares contienen
faunas similares en cantidad y en
calidad”.

BRASIL

Operacién “Veritas IV”, Por sexta
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vez consecutiva se ha llevado a cabo
la operacién Veritas, de cardcter
anfibio entre fuerzas navales del
Brasil v de los Estados Unidos, prin-
cipalmente fuerzas de infanteria de
Marina, Las maniobras se han rea-
lizado en la zona de entrenamiento
de Campo Garcia, en Puerto Rico.

Estas maniobras se han venido rea-
lizando desde 1968.

Buques de guerra. En los astilleros
ingleses de Vickers Ltd., se han rea-
lizado las pruebas del submarino
Humdita, primero de una serie de
tres unidades, de la clase Obsron,
ordenados por el Gobierno brasile-
no. Las primeras pruebas se reali-
zaron con ftripulaciédn mixta de in-
gleses vy brasilefios.

A Rio de Janeiro llegé el Maran-
hao, primero de una serie de seis
destructores encargados a astilleros
norteamericanos. Desplaza 3,000 ts.
v con turbinas con un total de . ..
30,000 caballos de potencia, puede
desarrollar una velocidad de 36 nu-
dos.

Por otra parte, Vosper Thornycroft,
de Inglaterra, est& construyendo seis
fragatas tipo Mk-10 para la Armada
Brasilena. Tendrdn un desplaza-
miento de 3,500 ts. Su armamento
consiste en un lanza-cohetes anti-
submarinos Ikara: un lanza-cohetes
ASM doble, Boifors, de 375 mm.; un
candén Vickers de 114.3 mm.: dos
montajes triples lanzatorpedos MK-
32; un varadero para cargas de pro-
fundidad; dos cafiones Bofors de 40
mm. y dos rampas triples para el
lanzamiento de cohetes Seacat,

ESPANA

Exhibicién mundial de Pesca. o
revista World Fishing organiza cade
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dos anos la Exhibicién Mundial de
la pesca que este ano tendrd lugar
en el puerto de Vigo, Espana, del
12 al 19 de septiembre de 1973. Es-
ta serd la sexta vez en que se cele-
bre la exposicién, En 1971 se efectué
en Dublin, Irlanda. La exposicién se
emplazar& en los muclles de Bouzas,
cque se extienden desde el malecén
principal. Ademds de los stands que
se levantardn en los muelles, esta-
rdn presentes numerosas embarca-
ciones pesquerdas para ser visitadas,
incuyendo desde los mds pequenos
botes sardineros hasta los més mo-
dernos arrastreros.

Flota congeladora. La flota pes-
cuera congeladora espanola est&
intearada por 248 buques, con ...
134,776 toneladas; est& tripulada
por 6.200 hombres. Durante el ano
de 1971 los desembarcos de peces,
moluscos vy crustdceos realizados
ror la flota de gran altura, sumaron
231,210 toneladas. Esta flota ocupa
el tercer lugar en el mundo, dentro
de su especialidad.

Maniobras hispano-francesas. Se
han efectuado, como viene ocurrien-
do desde 1962, las maniobras con-
iuntas entre unidades espanolas vy
francesas. Las maniobras de este
afo. cuva desianacién es Finesterex
73 incluyeron. por parte de la es-
cuadra esvanola, el portahelicdp-
toros Déddalo. los destructores Almi-
rante Ferrédndiz, Lepanto, Oquendo
v Roger de Lauria, el submarino
Ceosme Garcia v el petrolero Teide,
innto con aviones del 221 Escua-
drén del Fiército del Aire. La flota
estuvo al mando del Contralmirante
de la Guardia y Oya.

T.anzamiento. En el Ferrol del Cau-
Aillo fue botado al acua el petrolero
Buirén, gemelo del Arteaga, de ...

29

325,000 toneladas de peso muerto,
siendo ambos los mayores cons-
truidos en astilleros espanoles,

ESTADOS UNIDOS

Aumenta el turismo maritimo. Ade-
md&s de los tradicionales bucues
italicnos, holandeses y griegos, de-
dicados al transporte turistico desde
los puertos de los Estados Unidos
a las Antillas Menores, Bahamas, el
Mediterrémeo vy las islas griegas,
esta temporada se ha nincorporado
al mismo tr&fico la flota de Vickings
noruegos asi como uno soviético.
El Mikail Lermontov de 20,000 ts. con
capacidad para 700 pasaieros se
incorpord este verano «a la flota que
hace el servicio de cruceros, como
consecuencia del acuerdo soviético-
norteamericano que permite el tr&-
fico comercial entre 40 puertos de
ambos paises v que coincidié con
el término del boycot establecido
desde anos por el sindicato de es-
tibadores v trabaiadores portuarios
contra los buques soviéticos.

Colisiones. Con diferencia de 30
dias v a escasa milla de distancia
entre si, han ocurrido dos colisiones
en la bahia de Nueva York, muy
cerca del puente de Verrazano, que
une Brooklyn con la isla Staten. El
2 de junio ppdo. el portacontene-
dores norteamericano Sea Wiich
embisti® con su proa al petrolero
belaga Esso Brussels, que se encon-
traba fondeado, casi ror su través
de estribor. A la colisidén siquidé un
derrame de petréleo v un fuerte in-
cendio, habiendo acudido al luaar
de los hechos remolcadores y bu-
ques bomberos para contener la
conflagracién. En el accidente pere-
cieron siete tripulantes cuvos cadé-
veres fueron rescatados —entre
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ellos el capitén del Sea Witch— v
desaparecieron otros nueve hom-
bres. El accidente se debié a la
intensa neblina que prevalecia en
el puerto,

El 2 de julio y casi a la misma
hora (el primer accidente ocurrié a
las 00.45 hs. y este segundo a las
01.55 hs.) el carguero libericno Blue
Sky, maniobrando para salir del
puerto, abordé a un chaldn acode-
rado al petrolero Texaco Ohio, el
cual no recibié sino algunas abo-
lladuras sin importancia. El chaldn
sufrié averias minimas, pero el car-
guero liberiano resultdé con una via
de agua, de casi dos metros, a la
altura de la linea de flotacién, en la
banda de babor. La causa fue la
misma que origind la colisién del 2
de junio: la niebla,

Discriminacién a pesquerias, En
un articulo publicado en National
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Fisherman de julio ppdo. se asienta
que la industria pesquera es casi
la Unica eliminada en las néminas
de subsidios, El articulista dice que
la politica de la Administracién Ni-
fon tendiente a no conceder subsi-
dios que beneficien directamente a
algunas industrias es magnifica,
conservadora, de libre empresa, de
lcissez faire..., pero que lo malo
es que dicha politica se aplica de
manera discriminatoria. Menciona
como casos concretos, el subsidio
gue se otorga a la industria taba-
quera, haciéndose eco de lo que el
Christian Science Monitor habia de-
nunciado: que el gobierno nortea-
mericano estaba gastando 30 millo-
nes anualmente para fomentar el
cultivo del tabaco. Igualmente alude
al subsidio de hasta 5,000 ddlares
diarios, que perciben los barcos
norteamericanos que trensportan ce-
reales a la Unién Soviética. "Este

Aspecto de la colisién entre el Esso Brussels, en primer término con los remolcadores 'd
buques extintores, y el portacontenedores Sea Witch. ‘
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subsidio que —segtin la AP.— au-
menta cuando el buque zarpa de
puerto norteamericano, se ha otor-
gado para evitar que esas cargas
fueran transportadas por buques ex-
tranjeros que cobrarian casi la mi-
tal de lo que cobra un buque nor-
teamericano”’, Agrega el articulista
que el subsidio a la construccién de
buques pesqueros en astilleros de
los E.U. fue facilmente camcelado por
el simple expediente de negar los
fondos hasta que el presupuesto ca-
ducara.

Subgidio norteamericano. Hasla el
36.47% del valor total de 4 petroleros
ha concedido como subsidio la Ad-
ministracién Maritima de los Estados
Unidos a la empresa Third Group
Inc., para su construccién en asti-
lleros nacionales. En esta ocasion
el pedido ha sido colocado en la
NASSCO (National Steel and Ship-
buildingd Co., de San Diego, Calif.
Se trata de 4 petrolercs de 89,700 ts.
de peso muerto, con un costo total
de 112.8 millones de délares. Las

cuatro unidades serdn entregadas a
finales de 1977.

FRANCIA

Grave prondstico, El doctor Bom-
bard, Director del Laboratorio Ma-
ritimo de la isla de Embiez, en la
costa mediterrdnea de Francia, ha
manifestado, en declaraciones a la
prensa, su temor de que en lapso
no mayor de diez anos desaparezca
el atin de las aguas del Mediterrd-
neo, de la misma manera que se ha
extinguido la anchoa en aquel mar.
Las crecientes capturas de la espe-
cie v otras calamidades ecolégicas
vienen rompiendo el equilibrio bio-
légico y cabe esperar la desapari-
cién inminente de otras especies,
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GRAN BRETANA
La felicidad de las ostras.

LONDRES (S.B.I.)—Algunos cien-
tificos britdnicos se han planteado
el problema de cémo mantener con-
tentas a las ostras, por haber des-
cubierto que las que se sienten a
gusto engordan mds y son mds su-
culentas que las otras,

Con el propdsito, pues, de poner-
las en el séptimo cielo, como se
suele decir, unos cientificos de la es-
lgcion expenmental de pesquerias
en Conway, al norte de Gales estdn
constomtemente atentos a los latidos
cardiacos de una sola ostra, porque,
como dice el Dr. P.R. Walne, director
de esa estacion, “cuento mds rdpi-
damente le late el corazén, més con-
tenta estd, y hemos averiguado que
la cdlidad v la temperatura del
agua en que se encuentra, asi co-
mo el tipo de alimento que tiene al
alcance, afectan su latido”,

Cuando los cientificos averigiien
exactamente qué combinacién es la
que hace mas feliz a las ostras, se
la comunicardn a los criadores. . .
ipara que las exploten mucho me-
jor!

Motores para barcos de México.

LONDRES (S.Bl)—La empresa
britdnica  Rustan  Pexman  Diesels,
Ltd., va a suministrar motores diesel
para 21 barcos mexicanos de pro-
teccion de pesquerias, que se estdn
construyendo. Son del famoso tipo
Paxaman Ventura, de 12 cilindros,
como los que usa la Marina de Gue-
rra britdnica, al igual que empresas
navieras de todo el mundo. Cada
barco mexicano tendrd dos de estos
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motores, y el pedido de ellos supone
mds de 5,400,000 délares.

Los barcos se estén construyendo
en tres astilleros escoceses, que los
entregardn a la Armada Mexicana
en los treinta préximos meses, y su
costo, con recambios, se elevard «

34,800,000 ddlares.

El motor Poxman Ventura tiene
muchas aplicaciones industriales
—por ejemplo, en generadores eléc-
iricos y trenes, ademds de la pro-
pulsién de barcos.

Depésitos de petréleo bajo el mar.

LONDRES (S.B.I.).—Para 1985,
hasta el 45 por ciento del petrdleo
que se necesite en el mundo ser&
provisto por pozos en el mar, segun
el Dr. Jack Birks, director técnico de
la British Petroleum Tradings.

Hablando en una conferencia so-
bre prospeccién y extraccién de pe-
tréleo en aguas costeras, celebrada
en Swansea, Gales, dijo el Dr. Birks
que las necesidades mundiales de
energia, equivalente a 1,800 millo-
nes de toneladas de petréleo en
1850, para el comienzo del presente
decenio se habian elevado a mds
de 5,000 millones de toneladas; agre-
gando que la parte del petréleo en
el total de energia ha ido aumen-
tando gradualmente y es de esperar
que la demonda mundial de él crez-
ca con mds rapidez que la deman-
da total de energia en el préximo
decenio.

También dijo que la aportacién
de los pozos abiertos en el mar dl
suministro mundial de petrdleo ha
cumentado yva del 12 por cienio en
1960 al 20 por ciento en 1972, v se
cree gque para 1985 vendrd a ser del
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45 por ciento. Kevelé el Dr. Birks que
en el sector briténico del Mar del
Norte se han hecho ya ocho impor-
tantes hdllazgos de petrdleo y va-
rios, no tan 1mportantes, de petréleo
y gas condensado, con un posible
rendimiento de entre siete y ocho
billones de barriles de petréleo,

PERU

Disminucién decapturas. De once
millones de toneladas de anchoveta
capturadas en el Perti durante el
ano de 1971, el total de capturas en
1972 se redujo en un cincuenta por
ciento y, en lo que va del afo ac-
tual, solamente se han obtenido
1,600,000 ts., lo que hace prever, pa-
ra el total del afio, una disminucién
caun mds considerable. La anchove-
ta se ha destinado o la fabricacién
de aceites y harina de pescado v
durante varios afios ha constituido
el principal renglén de las exporta-
clones peruancs. El impacto de ello
ha tenido capital importancia en el
aspecto laboral, ya que de esa pes-
ca vivian alrededor de unas 26,000
personas.

PORTUGAL

Costosa reparacién. Durante su
vigje, en lastre, entre Gran Bretafia
y el Golio Pérsico, aproximadamen-
te en la latitud de Dakar, el petro-
lero Mobil Pegasus, de 212,000 ts. de
peso muerto, resintié una fuerte ex-
plosién de gases que se tradujo en
un incendio grave. La gente de
abordo pudo apagar el incendio v
llegar, por sus propios medios dl
puerto de Dakar. La explosién, en
realidad fueron varias, ocurrié en
los tanques centrales v produjo gra-
ves dafios en la estructura del bu-
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que. En Dakar ha sido examinado
por inspectores del Lloyd's, quienes
calculan, groso modo, que se reque-
rirdn alrededor de unas cinco mil
toneladas de planchas para dejarlo
totalmente listo. Esta reparacién de-
ber& hacerse en dique y el mdés pré-
ximo a Dakar para buques de ese
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tonelaje es el de Lisnave, en Lisboa.
Mientras tamto, en el puerto senega-
lés se le han hecho las reparaciones
posibles a flote para navegar has-
ta Portugal., Las causas de la ex-
plosién no han podido ser descu-
biertas hasta ahora.

Vista aérea del complejo industrial de reparaciones navales de Lisnaves, en Lisboa,

El dique seco de la derecha es, en la actualidad, el mayor del mundo, con una lon-

gitud de 518 m. y una anchura de 97. Es el tnico dique seco capaz de recibir a cual-
quiera de los petiroleros a flote.



Aportacion para una
Cronologia Maritima

MAYO

1 de 1493. Desembarca en Tene-
rife, Alonso Fernandez de Lugo
al mando de una fuerza compues-
ta por unos 1,200 soldados espa-
noles. El desembarco se efectud
desde una flota compuesta de 15
bergantines. Los guanches (primi-
tivos habitantes de las islas Ca-
narias), ofrecieron una dura resis-
tencia y, al cabo de casi un aho de
lucha, los espafioles tuvieron que
reembarcar. Fueron las Islas Ca-
narias la primera porcién extrape-
ninsular que obtuvieron los espa-
noles.

1 de 1689, Batalla naval en la
bahia de Bantry, entre una fuerza
francesa al mando de Chateau
Renault y otra britdnica a las or-
denes del almirante Arthur Her-
bert. Fue una batalla indecisa, en
la que el Comandante francés no
supo aprovechar su ventaja nume-
rica y maniobrera.

1 de 1898. Batalla naval de Ca-

vite, episodio de la guerra hispa-
no-norteamericana. La escuadra
norteamericana del Pacifico, al
mando del Comodoro Dewey, infi-
nitamente superior, aniquilé a la
espafiola mandada por el Contral-
mirante Montojo. Una batalla de
las mas decisivas, decidi6 la suerte
de las Islas Filipinas, ultima pose-
sion hispanica en el Océano Paci-
fico.

2 de 1670. Se funda la Compaifia
de la Bahia de Hudson (Hudson’s
Bay Co.) cuya mision principal era
la adquisicion de pieles en aquella
region; sin embargo, patrociné nu-
merosas expediciones maritimas en
las regiones articas de] Canada.

# * ¢

2 de 1866. Bombardeo del puerto
peruano Kl Callao por una escua-
dra espafiola al mando del Con-
tralmirante Blas de Lezo. Después
del bombardeo que produjo graves
dafios a los fuertes peruanos, a la
vez que éstos los causaron a los
buques espafioles, Méndez Nuifiez
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cumplimenté la orden de su Go-
bierno, regresando a Espana.

# S #*

4 de 1502. Coldn inicia su cuarto
y ultimo viaje a América.

£ # £d

4 de 1589, Una potente escuadra
britanica al mando de Drake ataca
La Corufia y aunque logra desem-
barcar sus tropas, posteriormente
tienen que retirarse, ante la re-
sistencia de los defensores del puer-
to, cuatro dras después. En reali-
dad, Drake buscaba los restos de
la Escuadra Espafiola que penso
que se hallaban en aquel puerto.

S % e

4 de 1839. Samuel Cunard, inge-
niero inglés nacido en Nueva Es-
cocia, en uniéon de Robert Napier,
constructor naval en el Clyde,, fun-
da la Royal Mail Steam Packet Co.,
antecesora de la Cunard Line y de
]a actual Cunard White Star Line.
La empresa fundada por Cunard
firmé contrato con el Gobierno
Britanico para el transporte quin-
cenal de correos entre Inglaterra,
Canada y los Estados Unidos.

H % *

5 de 1494. Segun otros autores,
la fecha correcta es 3 de mayo de
1494, Cristobal Coloén descubre la
isla de Jamaica, durante su segun-
do viaje de descubrimientos.

5 de 1659. La Compaiiia de las
Indias Orientales (East India Co.)
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por conducto del Capitan John
Dutton se apodera de la isla de
Santa Elena, en el Atlantico donde
habria de pasar sus ultimos dias
Napoleon Bonaparte.

# #* #

5 de 1942. Se inicia la batalla
aeronaval llamada del Mar de Co-
ral. Fue una de las mas complejas
batallas aeronavales en el Pacifi-
co durante la Segunda Guerra
Mundial. Las fuerzas de E.U.-
Australia, bajo el mando del Vi-
cealmirante Frank J. Fletcher se
enfrentaron a las japonesas, a las
ordenes del Vicealmirante Inoue.
Sin lugar a dudas el triunfo tac-
tico (balance de pérdidas) corres-
pondidé a los japoneses, pero el ob-
jetivo estratégico que éstos perse-
guian (el desembarco en Port Mo-
resby) no fue alcanzado. Una vez
méis quedé comprobado que log ja-
poneses, excelentes planificadores,
carecian de la versatilidad suficien-
te para adaptarse a las circunstan-
cias y sacar la maxima ventaja
posible. El objetivo japonés, en
resumen, consistia, en la captura
de Port Moresby, en la Nueva
Guinea, lo que les habria permitido
dirigir, posteriormente, sus ata-
ques directos sobre Australia, ob-
jetivo que no fue conseguido, La
batalla del Mar del Coral tiene,
ademas una muy importante sig-
nificacion: los buques de superfi-
cle jamas estuvieron a la vista uno
de otro; las grandes piezas de ar-
tilleria nunca entraron en juego:
s6lo fueron utilizadas las baterias
antiaéreas. Por otra parte, 1a ba-
talla del Mar de Coral constituyé
la primera detencién al hasta en-
tonces irresistible avance japonés,
lo que al final de cuentas habria
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de ccurrir, ya que el Imperio del
Sol Naciente se habt trazado me-
tas muy superiores a su capacidad
tanto industrial como militar.

6 de 1856. Nace en Cresson,
Pennsylvania, Robert Edwin Pea-
ry, marino y explorador nortea-
mericano que fue el primero en
llegar al Polo Norte, después de

diversas tentativas por alcanzarlo.
Lleg6 al Polo Norte e] dia 6 de
abril de 1909.

#* H i

7 de 1915. El traslatlantico in-
glés Lusitania es hundido por el
submarino alemén U-20, en el mar
de Irlanda, poco antes de arribar
a Liverpool. De los 1,255 pasaje-
ros que transportaba en ese viaje
y sus 651 tripulantes, perdieron la
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vida 1,198 personas. El suceso pro-
dujo gran indignacién en los Esta-
dos Unidos y tuvo gran influencia
en la decision de este pais para
participar en la Primera Guerra
Mundial,

8 de 1191. Ricardo I, Corazdn de
Leén, Rey de Inglaterra desembar-
ca y se apodera de Chipre duran-
te la tercera Cruzada.

8 de 1527. Como todo lo relacio-
nado tanto con Juan como con
Sebastian Caboto, las fechas sola-
mente son probables. La que co-
rresponde a este rubro parece ser
la correspondiente a la entrada de
Sebastian Caboto al rio Parana, lo
que significa su descubrimiento y
primera navegacion por europeos.

9 de 1766. Seiscientos ochenta y
seis dias después de su salida, re-
torna a Inglaterra, terminando su
viaje de circumnavegacion el Co-
modoro John Byron.

11 de 1544. Zarpa de Sanltcar
de Barrameda una expedicion de
cuatro naves al mando de Francis-
co de Orellana, con destino a la
desembocadura del rio Amazonas.
Orellana habia recorrido el rio
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aguas abajo y en esta ocasion traté
de remontarlo hasta su nacimiento.

11 de 1553. Zarpa de Deptford
una expedicion al mando de Hugh
Willoughby, formada de tres bu-
ques: el Bona Esperanza, insignia,
de 120 toms.; el Edward Bonaven-
tura, de 160, al mando de Richard
Chancellor que era, a la vez, el
Piloto mayor de la Flota, y el Bona
Confidentic, de 90, al mando de
Cornelius Durfoorth. El objetivo
de la expedicion era el Paso del
Nordeste. Un mal tiempo disper-
s6 la flota. El buque de Durfoorth
se perdidé en las proximidades de
las islas Lofoten; el Bona Esperan-
za parece que llegd a Nueva Zem-
bla, donde fueron muriendo sus
tripulantes, incluso el propio Willo-
ughby. Richard Chancellor 1llegé
a las tierras de Arkangel, desem-
barco y llegd hasta Moscl y esta-
blecié las primeras relaciones co-
merciales enfre ingleses y rusos.

12 de 1539. Zarpa de la Habana,
para conquistar la Florida, Her-
nando de Soto, conocido como el
Adelantado de la Florida.

16 de 1814. Combate naval de
Buceo, durante la guerra de inde-
pendencia de Argentinga, en el cual
la escuadra al mando de Brown
consigue una notable victoria sobre
lag fuerzas realistas.
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19 de 1616. William Baffin, na-
vegante inglés, descubre y explora
la bahia que lleva su nombre.

19-28 de 1692. Batalla naval de
Balfleur-La Hogue, llamada asi
porque se libro en la parte de la
costa francesa comprendida entre
el cabo Balfleur y la punta La Ho-
gue. Uno de los encuentros navales
de mayor duracién y decisivos de
la historia. Una escuadra anglo-
holandesa, al mando del almirante
Edward Russel, conde de Oxford,
derroté completamente a la fran-
cesa mandada por Tourville. Los
aliados contaban con 88 navios
(segun otros autores 99) contra 44
franceses. Tourville pudo haber re-
huido el combate, pues el viento
se hallaba o su favor; pero las
ordenes de su rey eran terminan-
tes y tuvo que cumplirias.

20 de 1497. Fecha que Américo
Vespucio sefiala como la de su sa-
lida del puerto de Cadiz en su pri-
mera navegacion al Nuevo Mun-
do.

20 de 1756. Combate naval de
Mahoén, entre una escuadra inglesa
al mando del almirante John Byng
y una francesa al nando de La
Galissoniere. El inglés fue derro-
tado, aunque pudo haber auxiliado
a la guarnicion del fuerte de San
Felipe, de Mahon, que a la postre
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tuvo que capitular. Por su con-
ducta, el almirante Byng fue juz-
gado por un Consejo de Guerra
que lo condendé 'a muerte, siendo
fusilado e] 14 de marzo de 1757,
en el castillo de proa del navio
Monairch, a la vista de la flota fon-
deada en Portsmouth.

21 de 1502. Juan de Nova, espa-
nol al servicio del Rey de Portugal,
descubre la isla de Santa Elena.

21 de 1506. En Valladolid, Espa-
na, fallece el descubridor de Amé-
rica, Cristébo]l Colon.

21 de 1541. Muere el descubridor
de Florida, Hernando de Soto, en
un paraje proximo a la confluen-
cia del rio Rojo con el Mississippi.

21 de 1894. La reina Victoria, de
Iglaterra, pone en servicio una de
las obras maritimas més impor-
tantes realizadas en el siglo pa-
sado: el Canal Maritimo de Man-
chester. Tiene 55 kms. de longitud;
su anchura minima es de 56 ms.
en la superficie y 87 en el fondo.
La profundidad minima a lo largo
del canal es del orden de los 10 ms.
En su construccién se utilizé una
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porcién (8 kms.) del cauce del rio
Mersey. Cuando la marea baja, las
compuertas del primer sistema de
esclusas se cierran y vuelven a
abrirse durante la pleamar. La al-
tura maxima del canal sobre el ni-
vel del mar es de 22 ms. Los traba-
jos duraron seis anos y medio. Su
terminacion signific6 un notable
desarrollo industrial de la region
de Lancashire.

27-28 de 1905. Una de las bata-
llas navales mas decisivas de la
historia: Tsushima. Iia flota japo-
nesa, al mando del almirante Hei-
hachiro Togo aniquilé a la fuerza
naval rusa mandada por el almi-
rante Rodjestvensky, que habia na-
vegado desde el mar Baltico hasta
el escenario de la batalla, vencien-
do numerosas dificultades de ca-
racter principalmente legalista. I.a
escuadra rusa habia zarpado de
Libau el 11 de septiembre de 1904,
esto es, habia estado mavegando
durante 8 meses y medio. El largo
viaje, la heterogeneidad de las
unidades que componian la llama-
da “segunda escuadra del Pacifico”
(entre los acorazados habia dife-
rencias de velocidades hasta del or-
den de los 10 nudos) y otras muy
diversas circunstancias hacian pre-
visible su fracaso ante las fuerzas
japcnesas, que esperaban a los ru-
sos en propias aguas, después de
haber destruido a la Primera Eg-
cuadra del Pacifico (10 de agosto
de 1904). Pero absolutamente nacda
podria minimizar la brillante vie-
toria del almirante Togo que ha-
biendo perdido tres torpederos
(hundidos) y ocho unidades me-
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nores con graves averias causé fal
enemigo el hundimiento de 8 aco-
razados, 3 cruceros, 5 destructores
v 3 buques auxiliares y apresé cua-
tro acorazados, un destructor v dos
buques hospitales. Ademés frente
a 117 muertos y 583 heridos ja-
poneses, las bajas rusas fueron
4,830 muertos, 5,917 heridos y un
numero indeterminado de desapa-
recidos.

31 de 1916. Once anos después
de Tsushima, ocurrve Jutlandia (o
Skagerrak, como la llaman los ale-
manes), la ultima y mas grande
batalla naval en que actuara el
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canon como solista, Una batalla
que podria sintetizarse en cinco fa-
ses: la., busqueda y contacto de
las vanguardias; 2a., maniobra dc¢
I'a alemana (von Hipper) tratando
de llevar a la inglesa hacia Ia Flo-
ta Alemana de Alta Mar (Scheer) ;
3a., maniobra de la vanguardia
inglesta (Beatty) tratando de atraer
a la fuerza alemana hacia la Grand
Fleet (Jellicoe); 4a. intento de
envolvimiento de la fuerza alema-
na por parte de la britanica y 5a.,
rompimiento del contacto y retira-
da de la Hochsee Flotte. Ambas
fuerzas estaban divididas en dos
grandes agrupamientos. La van-
ouardia inglesa al mando de Sir
David Beattv, estaba constituida
por la la. Escuadra de Cruceros
de batalla con 4 unidades; la 2a.
escuadra de cruceros de batalla, con
92 unidades; la 5a. Escuadra de
combate, con 4 acorazados; las es-
cuadras 1. 2 v 8 de cruceros lige-
ros, con 12 unidades v 27 destruc-
tores con 2 cruceros ligeros como
lideres de flotilla. La Grand Fleet
se componia de la 1a. Escuadra de
combate con 8 acorazados; la 2a.
v la 4a. Eccuedra, con 16 acoraza-
dos: 1a 3a. Escuadra de Cruceros de
Ratalla con 3 unidades; cada una
de esas cgcuadras tenia, agregado,
un crucero ligero: excepto la 4a.
que tenia dos y un destructor; las
rccuadras la. v 2a. de cruceros
acorazados, cada una cen 4 unida-
des: 1a 4a. eccuadra de cruceros li-
oeros, con b unidades y 49 destruc-
tores. con un crucerc ligero como
ingionia. AdemAs un minador y el
Finolandine, buque mercante con-
vortido en porta-hidroaviones, con
3 aparatos a bordo.

TLa flota alemana comprendia la
Hochsee Flolte y la vanguardia, o

MARES Y NAVES

6 Tl,[) MINYTOS
D& LA TARDE,

LA FLOA ALERANA VIR DF BORDO HACH £ OESTE.

N

T

=1t

!

- — Nevios Bardwnieos.
= — Nawds Arenanss

TS AREA BATIDA FOR £t FUEGD CONENTRADO BAITANICD.

grupos de exploracién, La primera
parte la formaban la 1a. Escuadra
de combate, con 8 facorazados; la
2a. Escuadra con 8 acorazados y la
3a. Kscuadra de combate con 6
acorazados. La vanguardia, cons-
tituida por tres grupos: El 1° con
cinco cruceros de batalla; el 2o.
con cuatro cruceros acorazados y
el 30. con b cruceros ligeros. Ade-
mas 72 destructores y torpederos
repartidos en diversas flotillas.

En resumen, en Jutlandia se en-
frentaron 150 unidades inglesas
contra 110 alemanas, sin coniar
con 16 submarinos aue, segun re-
fiere el almirante Scheer en =us
Memorias, se hallaban apostados

en las proximidades de la zona de
la batalla asi como 10 dirigibles,
varios de los cuales fueron desta-
cados para descubrir a los ingleses,
sin censeguirlo.

Si bien las pérdidas inglesas fue-
ron mayores (118,000 toneladas
hundidas contra 62,000) la Hochsee
Flotte jamas volvid a intentar dis-
putar la supremacia a la Grand
Fleet del Mar del Norte.



El “Doctor Lykes™ Reducira los Costos
Generales de Tramsporte

El “Doctor Lykes”, primero de una nueva generacion de bugues
que transportan barcazas, ha establecido yva nuevos records. Ks el
mayor buque de carga general constroido hasta ahora y tiene una
capacidad para izar cargas pesadas, que no es probable que se exceda
en algun tiempo. También es el buque mercante de una sola hélice
mas potente del mundo.

Lykes Bros. Steamship Co. de Nueva Orleans es el armador
de este extraordinario buque.

Dos buques gemelos, el “Almeria Lykes” y el “Tillie Lykes”,
tienen programada su entrega para fines de este afic. Los tres buques
;untos y las 246 barcazas implicadas en el sistema SEABEE cos-
taran unos 125 millones de délares. Se cree que este es el programa
de construccién de mayor volumen realizado hasta ahora por una
compania de pabellon de Estados Unides en un astillero americano.

Esta segunda generacion de buques portabarcazas y sus “bodegas
flotantes” son los componentes principales del Sistema SEABEE de
f1ansporte intermodal desarrollado por Lykes Los buques de 38.500
TPM de la clase SEABEE son la fuerza motriz del sistema; el
montacargas de barcaza de 2.000 toneladas de capacidad v el trans-
portador a bordo de cada buque, el corazon.

El sistema concebido por Lykes esta proyectado para lo siguiente:
1) Manejar un gran espectro de cargas a granel, carga fraccionada,

en pallets, containers y “roll-on/roll-ofi” en el trafico por todo
el mundo.

&Y
p—

Reducir los costes generales del transporte maritimo puerta a
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puerta, mediante la separacion de las funciones de transportes
y estiba, de modo que cada una de ellas pueda realizarse si-
multanea e independientemente a su velocidad 6ptima.

&) Suministrar la méaxima flexililidad de funcionamiento, actual-
mente y en el futuro.

En 1965, Lykes eligié una de las empresas independientes de
;ngenieros Navales mayores y mas antiguas —J. J. Henry Co., Inc.
de Nueva York— para que colaborara en el desarrollo del concepto
SEABEE y en el proyecto de los buques y barcazas. Su esfuerzo
conjunto contintia en el astillero Quincy, Mass, de la General Dy-
namics Corporation, en donde se encuentran los buques en costruccién,
v en la Equitable Equipment Company de Nueva Orleans, en donde
se estan construyendo las barcazas.

Como resultado de esta aventura maritima, las cargas estibadas
en puertos como Chicago y Tulsa, podrian descargarse en Dusseldorf
o Basilea. El buque SEABEE de gran calado no necesita nunea na-
vegar por el interior, mas alld de un fondeadero de la costa, préximo
a puertos de gran calado tales como Nueva Orleans y Roterdam. Sin
embargo, sus barcazas de poco calado extenderan el servicio ocednico
de transporte puerta a puerta a cualquier pais del interior o ciudad
situada en una via navegable. Inicialmente los tres SEABEE pres-
taran cervicio en los traficos Golfo de Estados Unidos-Reino Unido-
Europa Occidental.

Censtruido para obtener la mas aita cota del American Bureau
of Shipping, Al, el “Doctor Lykes” tiene las caracteristicas prinei-
pales siguientes:

Balota total cssuesvssma AT I 261,31 m.

Manga . ...cvvoneeeieniinen 32,02 m.

Puntal a la cubierta principal ... 16,00 m.

Puntal a la cubierta superior .. ... 2277 m.

Calado MAXIMO ... +..oswisusis 10,97 m.

Capacidad de carga ............ 24.500 tons, largas
Capar. de transp. de barcazas . ... 38 de 850 tons, cada una
PIN | iw wo e  moms e 3 o ot ol 93 0 56 38.500 tons.

Potencia propulsora .. ........... 36.000 SHP

Velozidad én gervieio ..o vew oo 20 nudos
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Ademas de ser el buque mercante de una sola hélice mis po-
lente de Estados Unidos, es el cuarto buque mercante de mayor
potencia proyectado y censtruido hasta ahora en dicho pais. Unica-
mente el buque de pasaje “United States”, de 220,000 caballos, e] “Man-
hattan” petrolero de 43.000 SHP, y el “América”, buque para lineas
regulares, de 37,400 SHP (actualmente de pabellén panameifio “Aus-
tralis’), tienen mayor potencia,.

El enorme montacargas de barcazas y el transportador, pueden
manejar 1.700 toneladas de carga en una sola izada, unas 2.000
toneladas por hora. El buque puede descargarse totalmente en apro-
ximadamente trece horas. Los buques nwortacontainers cargan o des-
cargan hasta 600 toneladas de carga por hora y los buques porta-
barcazas de la primera generacién manejan unas 1.460 toneladas de
carga por hora.

La flexibilidad de los buques SEABEE estd de acuerdo con su
velocidad y capacidad. Como bucques directos de barcazas, pueden
transportar carga a granel, carga fraccionada, en pallets y en con-
tainers, ademéas de cargas de dimensiones excepcionales no adapta-
bles a los containers. I8l equipo para construcciones pesadas, maqui-
naria v partidas de altura ilimitada, puecden estibarse en las barcazas
abiertas que se transportan en las cubiertas superiores (a Ia intem-
perie) de los buques.

Los SEABEE pueden funcionar también como buques tinicamente
portacontainers. Los containers se cargarian o descargarian sobre
pallets, proyectados para ser manipulados por los montacargas de
harcazas y los transportadores. Utilizando todas las cubiertas, cada
buque podria transportar 1.784 containers de 20 pies a 812 de 40
ries.

Los buques podrian transformarse en “roll-on/roll-off”, con un
espacio para aparcamiento de 146 000 pies, desmontando log trans-
portadores y los rieles de soporte de las barcazas, en las tres cu
biertas, e instalando una rampa que desembocara en el montacargas.
El area de aparcamiento podria aumentarse a 230.000 pies?, insta-
lando cubiertas portatiles en los espacios de la cubierta inferior y

rrincipal.
Para usos militares, los espacios laterales situados sobre los

tanques laterales podrian transformarse en alojamientos para tropa.
Un buque SEABEE podria transportar los vehiculos para una brigada
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completa (6,000 hombres), y desembarcar vehiculos, personal y com-
bustible simultaneamente, Para dicha operacién se precisarian cinco
C-3. Estas caracteristicas le dan al SEABEE una capacidad de
transporte militar no alcanzada por ningtin otro buque.

Perfil unico.

Visto por la aleta, desde la cresta de una ola, el “Doctor Lykes”
presenta un perfil desacostumbrado para un buque de carga general,
que puede estibar a la vez dos izadas de 1.000 toneladas. No tiene
palos de carga, plumas, grias ni escotilias. Su superestructura, cons-
iruida sobre dos torres de 20 pies, soporta la cubierta superior exac-
lamente a popa de la corta cubierta de castillo.Dos chimeneas se
elevan directamente desde la cubierta superior aproximadamente a
media eslora del buque, que tiene dos cubiertas de toldilla de 114
pies (los niveles mas altos de las estructuras en voladizo a babor
y estribor). Estas estructuras y la pova de espejo de 105 pies de
ancho forman un eje de tres lados para el montacargas de barcazas.
Este proyecto de carga por popa da al SEABEE el aspecto de una
rampa de desembarco de buque de la Armada.

También hay dentro del casco innovaciones que llaman la aten-
cion. La seccion central del buque, en donde se transportan las bar-
cazas, estd formada por una cubierta superior de 700 pies de longitud,
v las cubiertas principal e inferior de 600 pies, todas sin mamparos
transversales. Los tanques laterales se extienden hasta la cubierta
principal; los espacios laterales sobre la cubierta principal, desde el
ouardacalor de la maquinaria a proa, contienen los alojamientos de
la tripulacion.

A excepcion del area ocupada por la instalacion propulsora,
los espacios que estan debajo de la cubierta inferior son esencialmente
los de un petrolero. Los tanques pueden contener 30.100 toneladas de
agua salada, méas 5.780 toncladas de fuel-oil. Ademdas pueden trans-
portar carga liquida.

En la parte de proa del casco se encuentran: el molinete del
ancla, los pafioles y talleres. En las dos sezciones de popa del casco,
formadas por las estructuras en voladizo, se encuentran log motores
v las estaciones de control del montacargas, los transportadores v
su equipo de operaciéon auxiliar y de control, comprende los compo-
nentes principales del sistema de manejo de las barcazas,
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Montacargas de barcazas.

La plataforma mide 104 pies 3 pulgadas por 75 pies 6 pugadas.
kista construida al modo de las vigas de cajén, y estd provista de
tuedas con las que se guia en sentido transversal del buque y de
proa a popa, durante la elevacion y descenso. Dobles juegos de
rieles de soporte de las barcazas y de las vias del transportador,
permiten a la plataforma del montacargas transportar dos barcazas
a un tiempo.

Tres chigres de doble cabiron, en cada cubierta de toldilla, ele-
van y descienden la plataforma. Cada equipo de chigres es accionado
por un gistema motobomba hidraulico. Estos estan sincronizados
para mantener el nivel de la plataforma. Utilizando una presion
hidraulica de 180 libras/pulg®, el montacargas sube o baja a una
velocidad de 4 pies por minuto. La plataforma y los cables pesan
540 toneladas. Dos barcazas completamente cargadas pesan un total
de 2.000 toneladas. El montacargas puede manipuiar una barcaza
ce doble tamafio (97 1,2 X 70 pies) con una carga de 1.700 to-
neladas.

Transportador de barcazas.

Basicamente, el transportador es un tren de carretillas autopro-
pulsadas que mueven las barcazas entre Ja plataforma de montacargas
v los espacios de estiba, por vias instaladas en cubierta. Consiste
en una estructura de acero de 97 pies de longitud que soporta 24
carretillas y sus motores propulsores eléctricos. Instalados en la es-
tructura del transportador, hay 46 gatos hidraulicos reversibles, para
subir y bajar las barcazas. La energia se suministra a los gatos por
medio de ocho bombas hidraulicas accionadas a motor, que van entre
.a estructura.

El funcionamiento de los transportadores se realiza desde las
consolas de control situadas a popa en cada cubierta, o desde los
raneles, en cada espacio de estiba de las barcazas. Los transportadores
se cambian de cubierta en cubierta por el montacargas.

Cada cubierta esta provista similarmente para la estiba de bar-
cazas, dos de frente. Las bodegas de la cubierta superior contienen
14 barcazas, y la cubierta principal e inferior 12 cada una. Las bar-
cazas abiertas con cargas de altura ilimitada pueden estibarse en la
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cubierta superior a popa de la superestructura, Como el area de
estiba de la cubierta superior estd libre de obstrucciones, puede trans-
portar barcazas de doble anchura., Pasillos en crujia separan los
pasos de estiba en las otras cubiertas.

En la longitud total de cada cubierta se dispone de juegos dobles
de vias para el transportador, y rieles de soporte para las barcazas.
Los railes de soporte se apoyan contra guias en forma de V montadas
a lo largo del fondo de las barcazas, que impiden su desplazamiento.
Montajes de sujecién aseguran las barcazas a la cubierta superior;
gatos neumaticos de husillo que se hacen descender desde lo alto,
en la cubierta principal e inferior, fijan las barcazas a los railes de
sonorte.

Los sistemas de localizacion y extincién de incendios se conducen
4 las barcazas a través de conexiones flexibles desde las estaciones,
a lo largo de los pasillos. También pueden proveerse conexiones de
1efrigeracion, calefaccion y deshumidificacion.

En cada estructura en voladizo se ha montado un par de chigres
eléctricos, de tension constante, con una linea de traccién de 12.000
Ib, para situar las barcazas en la plataforma de montacargas.

Las barcazas SEABEE fueron proyectadas por Lykes Bros, y
J. J. Henry Co. para formar parte de los remolques del rio Mississippi
y de los remolques de los canales principales del interior, en todo el
mundo. Las barcazas, totaimente de acero, tienen una eslora total
de 97 pies 6 pulgadas y una manga de 35 pies, con lo que son la mitad
de largas y lo mismo de anchas que las barcazas standard del rio
Mississippi. Su construccién de doble casco, que incluye mamparos
de colision de proa a popa, les dan una bodega de 90 por 32 pies con
un puntal de 14 pies 7 pulgadas desde la tapa de doble fondo a la
brazola de escotilla. L.a abertura de la escotilla, de 80 X 32 pies,
facilita el manejo de tuberias y otras cargas largas.

En torno a las barcazas hay dos filas de anillos de sujecion,
68 en total, para fijar la carga. Entre estas filas hay una combi-
nacion de mordazas para sujecion de la carga, y receptiaculos de
pedestal en los que se encajan pedestales portatiles. Estos recepticu-
los v pedestales soportaran 10 containers de 30 pies, en un entre-
puente. Ademéas pueden fijarse a la cubierta de barcazas vigas de
soporte para containers, y estibarse 16 containers standard de 40 pies,
< las barcazas se llevan en la cubierta superior.
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Cada barcaza tiene una capacidad de carga de 850 toneladas
largas, vy una capacidad de balas de 40,000 pies®. L flexibilidad de
los buques nodriza es también una caracteristica de las barcazas,
que pueden proyectarse para manipular cargas refrigeradas o calen-
tadas, productos quimicos, e incluso cargas liquidas a granel. Tam-
bién pueden manipularse barcazas de la mitad de longitud.

Ciclo de mampulacion de las barcazas.

El “Doctor Lykes” no necesita atracar al muelle para recoger
o despachar sus barcazas; éstas pueden remolcarse a o desde su
unclaje en la costa. Los remolcadores ponen a flote sobre la plata-
forma del montacargas sumergido un par de barcazas, y el buque
las controla por medio de cables que las colocan y mantienen en po-
sicién. Después de que ras barcazas se colocan en posicion a proa
y a popa sobre los railes que las soportan, se eleva la plataforma y
se coloca al nivel de la cubierta sobre las que tienen que estibarse
las barcazas. Para conectar la plataforma a las vias de cubierta, se
introducen railes supletorios.

Los transportadores corren por debajo de las barcazas, los gatos
hidraulicos levantan las barcazas de la plataforma, y los transpor-
tadores se dirigen al area de estiba. Aqui los gatos descienden su
carga sobre los railes de cubierta de soporte de las barcazas, dejando
l'bres a los transportadores para el proximo recorrido.

Al mismo tiempo, el montacargas ha descendido para cargar
dos barcazas més, ha subido y se ha colocado en posiciéon para trans-
bordar las barcazas a los transportadores. El ciclo para la descarga
<o invierte. Cuando se ha realizado la carga o la descarga, los trans-
portadores se fijan, la plataforma del montacargas se coloca en la
posicién de estiba cerca de la cubierta superior, y se cierran las
portas de popa.

Como normalmente se manipulan dos barcazasg a la vez, lleva
solamente 19 ciclos despachar una carga completa de 38 barcazas.
El tiempo medio de ciclo es de treinta y cinco minutos. Teniendo
en cuenta los retrasos previstos, se calcula que pueden cargarse o
descargarse 48 barcazas en unas trece horas.

Instalacién propulsora.

Kl sistema principal de propulsion General Electric en el “Doe-
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tor Lykes"”, desarrolla 36.000 SHP, dandole una velocidad de servicio
de 20 nudos a 120 r. p. m. Su maquina principal es una turbina de
accion cross-compound de A. P. y B. P., que utiliza vapor a 850
Ib/pulg? y 950° F. Esta conectada por medio de acoplamientos meca-
nicos flexibles del tipo de diente a los engranajes de doble reduccién
de tipo de tren cerrado.

Una palanca controla la admision de la turbina en marcha avante
y una sola valvula de admisién unida al extremo de la caja de vapor
de la turbina de A. P. controla la turbina de ciar. Los reguladores
de admision se colocan en posicién por pistones hidraulicos. Estos
se regulan por el sistema de control de admisiéon de vapor o por
volantes a mano en la consola principal.

Las chumaceras de empuje principales situadas a popa de la
caja de engranajes, chumaceras intermedias y chumaceras de la bo-
cina lubricadas por aceite, fueron suministradas todas por Waukesha
Bearing Corporation. Las hélices enterizas de bronce-aluminio-niquel,
de cinco palas y 23 pies de didmetro, fabricadas por la Ferguson
Division de Columbian Bronze Corporation, estdn fijadas por una
tuerca Pilgrim,

Generadores de vapor,

El “Doctor Lykes” no tiene guardacalor de caldera; su camara
de calderas estd en el sentido transversal del buque debajo de la
cubierta inferior y entre los tanques laterales. La poca altura pre-
sentaba problemas de proyecto para el ingeniero naval, y la Babcock
& Wilcox Company, fabricante de las calderas. ILos problemas se
resolvieron instalando dos calderas de tipo D de poca altura. Las
calderas estan una frente a otra en lugares opuestos de la caAmara
de calderas; cada una tiene su parte posterior junto a la parte interior
del espacio del mamparo lateral. La salida independiente de cada
caldera va directamente a través del mamparo lateral a su respectiva
chimenea.

Cada una de las calderas de doble caja tiene un recalentador,
visitable, de doble cavidad, un recalentador interior y economizador.
Producen un total de 246.000 1b. de vapor por hora.

En la unién de popa del techo y la parte interior de cada ecal-
dera se han situado tres quemadores de atomizacién por vapor B, &



120 MARES Y NAVES

W., tipo Racer. Esto forma un pasillo de separacién a ambos lados,
y frente a la consola de la cadmara de mdaquinas, que esta situada
en el sentido transversal del buque, a proa de la turbina. Para cada
quemador se ha suministrado un sistema de exploracion de llama
Cowan, y de encendido del quemador, junto con controles automati-
cos de insercién, activacion y retroceso, Las calderas estan también
equipadas con vapocalentador de aire que se conecta directamente 2
la envolvente de la caldera, a las soplantes de tiro forzado, de co-
nexion transversal y a los soplantes de hollin accionados por aire.

Las presiones constantes de salida del recalentador y los niveles
del colector de agua, se mantienen por medio de reguladores de dos
elementos de Boiley Meter Company. El combustible para los que
madores se interrumpe automaticamente cuando se apaga la llama o
por fallo de las soplantes de tiro forzado.

Una sangria, a presion intermedia, suministra vapor a los ca-
lentadores de aire de la caldera y al calentador de alimentacion del
desaireador; la sangria a B. P. va al calentador de la alimentacion
de primera fase y a los calentadores de agua salada del destilador.
El vapor de alta presion del desrecalentador (865 1b/pulg? 555°
F) acciona las bombas de alimentacion y de aceite lubricante, de
respeto. Se suministra vapor a baja mresion (160-50 libras/pulg?)
a los restantes auxiliares,

Instalacion eléctrica.

La energia eléctrica para los servicios del buque y manipulacién
de la carga se suministra por dos turbogeneradores de vapor, General
Electric, de 2.000 kW, 450 volt. Cada uno esta totalmente cerrado v
tiene un refrigerador de aire de superficie, montado en lo alto,
una excitatriz directa, sin escotillas, y mn regulador de tension esta-
tico. Pueden arrancarse o conectarse en paralelo, desde la consola,
o controlarse manualmente.

La energia para los servicios de socorro, cargas reducidas vy
para el arranque del buque en frio, se produce por un generador de
cmergencia de 250 kW, 450 volt., accionado por un motor diesel
General Motors. El generador arrancard y asumird la carga espe-
cificada, veinte segundos después de que la tension de la red prin-
cipal caiga por debajo del 85 por 100 de lo normal
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Sistemas auxiliares.

Los servicios de produccion de vapor de energia eiéctrica sirven
y son servidos por seis sistemas auxilinres principales. Cada sistema
estd altamente automatizado y puede funcionar desde la consola
principal de control.

En el condensador principal Graham, de un solo paso, se man-
tiene un vacio de 28,5 pulg. de Hg; en los condensadores del tur-
bogenerador se dispone de un vacio de 28 pulgadas de Hg. Cada
condensador estda servido por un eyector de aire de dos fases de
dos elementos. El sistema de vacio incluye también un condensador
v recogedor del vapor de escape de las prensas,

El condensado principal se manipula por cualquiera de las dos
hombas centrifugas verticales Warren Je 450 gpm, y el condensado
auxiliar por una de las tres bombas de 50 gpm. Estas descargas
o través de sus respectivos condensadores de eyector de aire, en el
enfriador principal de aceite lubricante. El condensado combinado
iluye entonces por el calentador de primera fase, el condensador
del escape de las prensas y el eufriador de purgas, al calentador
desaireador del agua de alimentacion, y cae en una de las dos bombas
de alimentacion, Coffin, de una sola fass, de 660 gpm. que descargan
a través de economizadores, en las calderas.

La presiéon del aceite lubricante Lube se mantiene por una
bomba De Laval IMO rotativa, accionada por vapor o por motor
eléctrico. Una bomba booster suministra la presion extra de aceite
lubricante para activar las valvulas de control de la turbina prin-
cipal de propulsion. Los enfriadores principal y de respeto, de aceite
ubricante, estdn proyectados para la vefrigeracion por agua dulee
o de la mar; el enfriador principal de aceite lubricante sin embargo,
1efrigera por medio del condensado.

1 servicio del fuel-oil se suministra por una bomba de trans-
vase y un par de bombas rotativas IMO para dicho servicio que
aspiran directamente desde uno de los cuatro tanques de fuel-oil,
que sirven también como tanques de sedimentacion, y que estan
situadas a proa de la camara de calderas. Descargan a los quema-
dores, a través de tres calentadorcs de tubo de aletas.

El agua salada para los sistemas principal y auxiliar, se sumi-
aistra por las bombas de circulacicn de babor y estribor, que sirven
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a los condensadores principal y fauxiliar, y tres bombas de servicio
de agua salada, dos bombas contra incendios, tres bombas de lastre
y de sentina, y una bomba de salmuera para cada destilador.

Consola de Maguinaric.

La consola de la cidmara de mdaquinas, Bailey-Meter, estd dis-
puesta en fres secciones: maquinaria propulsora, calderas y gene-
radores,

La seccion de propulsion principal incluye un panel de alarma,
un mimico que indica el estado de todos los cojinetes del sistema
y los controles a distancia para el agua salada, condensado principal,
bombas de circulacion y contra incendios del tunel del eje, y el
suministro de aire de la camara de maquinas y los aspiradores.

La seccion de la caldera tiene controles de combustién, mimico
ae la caldera, manometros de presion y medidores de temperatura,
v controles a distancia para las bombas del servicio de fuel-oil y
la alimentacion principal, y los soplantes de tiro forzado.

La seccion del generador contiene todos los medidores, mané-
metros y dispositivos de control necesarios para el arranque, parada
y observacion del funcionamiento de los generadores de servicio del
buque, y el sistema eléctrico de distribucion.

Sistemas independientes de estabilizacion mantienen al “Doctor
Lykes” en quilla plana en la mar y en puerto. El balance se amor-
ligua por un sistema pasivo de estabilizacion, que consiste en dos
tanques exteriores, conectados por conductos transversales que con-
tienen 670 toneladas de diesel-oil. Provectado por Martiech. Inc., el
sistema acttia sobre el principio de contraflujo.

La escora producida por carga desigual se corrige por el sis
tema de escora, que consiste en tanques laterales conectados por un
conducto y una bomba de 1.825 gpm. Cuando el buque se incling
1,5 grados, la bomba transvasa automaticamente agua del tanque
bajo al alto.

Maquinaria de cubierta.

La tdnica maguinaria visible en ias cubiertas a la intemperie
del “Doctor Lykes” son los chigres de los botes salvavidas v de las
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cscalas reales, los del montacargas y oscala para el practico, y la
orla para provisiones. Sus chigres de amarre, la pequena grua para
Ja carga por el costado yel resto de la maquinaria de cubierta, estan
situadas debajo de la cubierta superio:.

Sus hélices de proa, de paso regulable, fabricada por Bird-John-
son, esta accionada por un motor de 1200 HP y se controla desde
el puente o desde uno de los laterales del puente. El servomotor, de
Jered Industries, estd accionado por motor electrohidraulico de dos
¢mbolos. El gobierno se realiza por un timoén hueco, de superficie
{otalmente movil, suspendido y semicompensado.

El equipo de navegacion incluye, Leran, radio goniometro, Decca
Navigator ,radars, principal y auxiliar, sonda actstica de profundi-
aad, sistema de piloto automdtico y compéas giroscopico, ademas del
compés magnético standard que incluy : bitdcora. La instrumentacion
de radio incluye aparatos emisores y receptores (incluyendo SSB),
radioteléfono de VHF y equipo facsimil receptor y reproductor. La
comunicacién interior se realiza por un sistema electroacustico y un
<istema de teléfonos autométicos, sistemas de altavoces para llama-
das del puente y del jefe de muelle, y un sistema de llamada al
maquinista de guardia. Ademds de la alarma general, el buque esta
provisto de instalaciones eléctricas, para mas de 30 sistemas de
alarma, desde el punte de gobierno hasta el tubo de bocina,




VIAJE DE PRACTICAS DE LA H.
Escuela Naval Militar

Como todos los afios, al terminar el aflo escolar, los cade-
tes de la H. Escuela Naval Militar llevaron a cabo su viaje de
prdcticas.

En la actual ocasién, los cadetes fueron embarcados por
anos escolares, en las siguientes unidades de la Armada de
México: en el Transporte Usumacinta, al mando del Cap. de
Fragata, Ambrosio Ariza Lépez, llevando como Comandante
del Cuerpo de Cadetes, al Cap. de Corbeta Gilberto Pérez
Verti, 115 cadetes del primer ano. En el buque escolta Cuauh-
témoc, 117 cadetes, llevando como Comandante de Cadetes
al Cap. de Corbeta José M. Gonzdlez Sénchez v como Coman-
dante de la Unidad al Cap. de Fragata Jorge Vega Camacho.
Bajo el mando del Cap. de Fragata Fernando Magana Gayou,
en el buque escolta Cuitldhuac embarcaron 70 cadetes del
tercer ano, llevando como Comandante del Grupo al Tte. de
Navio Pedro Ortega Mendiola. 131 cadetes de cuarto v quin-
to anos, con el Cap. de Corbeta Alvaro Sandoval Peralta co-
mo su Comandante de Grupo, embarcaron en el transporte
Chihuahua, al mando del Cap. de Fragata Armando Espino-
la Bernal. El mando superior estuvo a cargo del Contralmi-
rante Manuel Herndndez Obregdn, Director de la H. Fscue.
la Naval.

El Usumacinta, saliendo de Acapulco, realizd un recorri-
do por nuestro litoral del Pacifico, tocando Salina Cruz, Man-
zanillo, Isla Cedros, Ensenada, Isla Guadalupe, Puerto Cortés,
San Carlos, La Paz, Guaymas y Mazatldn, de donde regre-
saron a Acapulco. La duracién de este viaje fue de 32 dias
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Los cadetes del segundo ano, zarparon en el Cuauhtémoc
el 9 de junio, de Veracruz v recorrieron nuestro litoral en
Golfo de México y mar Caribe, tocando Tampico, Cozumel,
Coatzacoalcos, Progreso, Cayo Arenas, Tridngulos y Cayo
Arcas, con un total de 31 dias de vigje.

El bugque escolta Cuitldhucac con los cadetes del tercer
ano realizd su viaje por el Pacifico visitando, ademds de di-
versos puertos nacionales, los de Buenaventura, en Colombia,
Guayvaquil en Ecuador y el Callao, en Perti, retornando a
Isla Socorro, Manzanillo, Ensenada, La Paz, Mazatldn, Guay-
mas, rindiendo vigje en Acapulco al cabo de 91 dias de vigje.

El vigje de mayor duracién fue el realizado por los ca-
detes de cuarto y quinto anos, a bordo del Chihuahua, que
zarpd de Veracruz y retornd al cabo de 55 dias de vigje, ha-
biendo sido el itinerario el siguiente: Hamilton, Bermuda; San
Miguel de Azores; Tanez; Odesa, en la URS.S,; Estambul
Ndpoles, San Miguel de Azores, Hamilton v Veracruz.

El total de millas navegadas por las cuatro unidades fue
de 29,912 millas, correspondiendo 14,144 a los cadetes del
cuarto v quinto anos en el Chihuahua; 8,788 ol Cuitldhuac, con
los del tercer ano; 4,227 al Usumacinta v 2,753 al Cuahtémoc,
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Notas de Pisciculiura

- AUSTRALIA

La acuicultura tradicional en Australia se ha limitado hasta hace
poco a la cria de salménidos y de ostras. Con la expansion de las acti-
vidades en este campo, se estd prestando atencién al cultivo de salmé-
nidos en 'aguas salobres y marinas, a la cria de anguilas y otras especies
locales de peces y a diversas especies de crustdceos de agua dulce, aparte
la intensificacién general de las practicas de cultivo.

La ostra de roca de Sydney (Crassostrea commercialis) es la prin-
cipal especie marina o de estuario cultivada. Los métodos de cultivo de-
sarrollados a lo largo de los afios han alcanzado un alto nivel de eficacia
y rinden una cosecha anual valorada en cuatro millones de délares. Se
han puesto en produccién millares de hectareas de playas de marea an-
teriormente no aprovechadas. En la Estacién de Investigaciones sobre
piscicultura de Aguas Salobres de Nueva Gales del Sur, situada en Jesse
Island, Port Stephens, se iniciard dentro de poco un proyecto de larga
duracion tendente a obtener una variedad mejorada de ostra de roca de
Sydney. Los trabajos en esta Eslacion se orientan también a establecer
la viabilidad econémica del cultivo de ostras en estanques,

La mencionada Estacién de Investigaciones sobre Piscicultura en
Aguas Salobres estd también iniciando el trabajo experimental para la
cria de camarones en condiciones reguladas. Se estan investigando tres
especies de camarones: Metapenaecus macleayi, Peneaus plebeus v Me-
tapenaeus bennettae.

En el Estado Victoria se estan manteniendo en pequefias cantidades
cn la Estacion de Investigaciones de Snobs Creek como poblacién re-
productora potencial la perca Macquarie (Macquaria australiasica), el
hacalao-trucha (Maccugochella) Mitchelli y el bacalao Murray (M. mac-
quariensis). Se tiene el proyecto de producir perca dorada (Plectropli-
tes ambiguus) en Narrandera, en Nueva Gales del Sur, para la repo-
blacion de los estanques de cria.

FORMOSA

La superficie destinada al cultivo de peces conjuntamente con patos
ha aumentado grandemente durante los seis ultimos afios desde 500
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hasta 5,000 ha. Las razones aducidas para esta rapida expansiéon son
la falta de agua dulce para el cultivo de arroz, el gran contenido de
sal de los suelos, el bajo precio del arroz v el elevado rendimiento vy
precio del pescado y de los patos.

La produccién por este sistema es como promedio de unos 3,500 ki-
logramos por hectarea de carpa herbivora, carpa plateada, carpa de
cabeza grande, carpa comn e hibridos de tilapia. Se efectuan recolec-
ciones selectivas y repetidas. Un estanque corriente produce alrededor
de 2,100 patos para consumo de tres cosechas y 98,500 huevos.

La renta anual producida en una hectirea de terreno arrocero se
dice que es de 20 dolares EE.UU. en la produccién de arroz vy de 350 do-
lares en la produccién de peces simultineamente con patos.

El ofiocéfalo (Ophiocephalus tadianus) es un pez carnivoro, que
ce considera generalmente como especie predadora en las granjas pis-
cicolas, pero como también es un wnez comestible muy apreciado en
Ta.lwan, que alcanza un precio elevado en el mercado, variocs pisciculto-
res estan intentando el cultivo de esta espzecie en estanques.

Se dividen en dos partes iguales estanques de alrededor de una
hzactarea, haciéndose la part;cmn s¢a con barro o mediante una malla
de alambre fuerte y muy fina. A la mitad de la particion, se deja una
puerta de unos 2-3 metros de ancho, en la que se aplican tamices inter-

ambiales de diferentes tamanos de malla. T.os estanques ce vacian v
ce secan durante los meses de invierno y se llenan de agua a principios
de marzo. La parte mas pequeiia del estanque se fertiliza intensamente
con abonos organicos vy, a mediados de marzo se siembra con unos
600 kilogramos de tilapia sexualmente madura. A intervalos de una
semana se agregan cantidades adicionales de abonos organicos. A prin-
cipios de abril se puebla la parte mas amplia del estanque con unos
3,000 jaramugos de “Ophiocephalus”. Tilapia comienza a reproducirse
al cabo de poco tiempo v continua hacidndolo a lo largo de todo el pe-
riodo de cultivo, proporcionando un suministro muy ahundante de in-
dividuos i6venes de diferentes tamafics como alimento para el ofiocé-
falo. Utilizando cedazos de diferentes maltas se puede regular facil-
mente el tamano de los jaramugos o de los alevines de tilapia adecuados
para la alimentacion de oficéfalo.
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Editorial
(Viene de la Pag. No. 6).

mediterraneas Espafia se encuentra, en ciertos lugares, a menos de esa
distancia, v en la costa occidental marroqui, alguna de las islas Cana-
rias también se halla a menos, bastante menos, de esas setenta millas,
proclamadas como nacionales por el Sultin de Marruecos.

Si bien el problema de las pesquerias es uno de los primeros es-
collos a salvar en la préxima Conferencia del Mar, el problema de la
alta mar que a toda la humanidad incumbe, (como el de la atmésfera)
debe ser, sin lugar a dudas, el principal, por mds que los miembros del
III Mundo tengan muy poco o nada que arrojar al océano ni tampoco
bombas por detonar.

Operacién Famous
(Viene de la Pag. No. 87).

nete habrdn de terminarse dentro fondo de los mares. Mientras ello
de un par de afios y hasta entonces ocurre, llegan noticias, también de
se podran conocer los resultados de otros exploradores oceanograficos,
esta operacion que constituye la de haber localizado la legendaria
més importante exploracién en el Atlantida. . .
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