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EDITORIAL

DIA DE LA MARINA

A

En 1942, como consecuencia de un Decreto
Presidencial de ese mismo ano, se celebré en nues-
tro pais la institucion de el Dia de la Marina.

Se dio asi popularidad a un acontecimiento
ocurrido un cuarto de siglo antes y que, no obs-
tant> su trascendencia indudable, habia quedado
casi desapercibido en el trdfico de tantos otros que
destacaron en el periodo bélico de nuestra Revolu-
cibn.

Este acontecimiento fue la condicién legal de
la nacionalidad mexicana, por nacimiento, reque-
rida para los tripulantes de nuestros buques.

Se sabia, por supuesto, entre el elemento co-
nectado con asunios maritimos, la importancia que
habia cobrado la aplicacién de las nuevas normas
establecidas en la Carta Magna de 1917, su articu-
lo 32 especificamente; pero no sin cierta sorpresa
para muchos se vino a saber que precisamente la
fecha lo. de junio fue la determinante para ini-
ciar un cambio de cosas que algiin tiempo después
quedé cimentado completamente; y esto con un
espiritu tan nacionalista, que a partir de entonces
el personal de nuestra Marina Mercante adquirié
totalmente los derechos —y las obligaciones tam-
bién— que caracterizan la unidad de un buque
integrado bajo su pabellén nacional.

La celebracion de ese primero de junio de
1942 (Presidente de la Repiblica, General Avila
Camacho; Secretario de Marina, General Jara)
tuvo ba&tant(’ boga en todos nuestros puertos, y

en la Capital de la Repitblica, no obstante su no-
vedad.

El ambiente general fue de conmemoracién y
de fiesta, aunque inevitablemente ensombrecido
con las referencias alusivas a la preocupacién y
a las pérdidas que estdbamos sufriendo en la Se-
gunda Guerra Mundial, a la cual México habia
entrado apenas unas semanas antes.

N | s

De 1942 para acd, afio con aito la celebracion
del Dia de la Marina ha ganado no solo en po-

pularidad sino que también —podriamos decir—
en generalidad y en estabilidad.

En efecto, a pesar de los aspectos politicos de
su origen, ha tenido ella la virtud de no contrariar
las ideas de nadie —asi de justos fueron sus mo-
tivos— y en consecuencia ha sido aceptada sin
objecion que pudiera empafiar sus aniversarios
posteriores. Y a propésito de objeciones, quizd por
1942 alguien pudo opinar que el Dia de la Ma-
rina deberia mejor conmemorar algiin hecho es-
pecialmente brillante y glorioso de la Patria. . .
Quizé por 1917 alquien pudo opinar que, en com-
paracién con las legislaciones de otros paises, la
nuestra venia a ser demasiado exclusivista a cau-
sa de la reforma constitucional . . . Pero estos pa-
receres, si los hubo, eran realmente de poca en-
jundia.

Respecto a lo primero, la verdad es que en
México nadie podria aducir que los hechos califi-
cadamente gloriosos de nuestra historia, inclusive,
por supuesto, los maritimos, no han tenido la con-
memoracion especifica que les ha correspondido.
Y respecto a lo segundo, no debe ignorarse que
quienes propugnaron por la reforma constitucio-
nal estaban enfrentando una supeditacién tal —y
esto bajo los colores de su propia bandera— ante
individuos extranjeros constituidos en autoridad,
que no era facil que se anduvieran a medias ta-
sas, o a términos de conciliacién. De hecho, en la-
situacion existente habia no solo el interés de ma-
rinos extranjeros (algunos de ellos excelentes per-
sonas, hay que reconocerlo) en mantener su cali-
dad preferencial, sino también el de armadores
nacionales que veian menos dificultad en entender-
se con ellos que con los del pais.

En tales circunstancias nada de extraiio tuvo
el que la nueva ley barriese de plano con dicha

situacion, implantando reformas definitivas. ;Hu-
bo error en ello?

Una contestacion general nos lo da lo que he-
mos podido apreciar en los afios que han trans-
currido desde entonces; y es que el personal de
nuestra Marina Mercante se ha ido desenvolviendo
en un ambiente que, al demandar mayor respon-
sabilidad, ha requerido de ¢l mavor eficiencia. Y

asi podemos ver cémo ese personal, sobre los mares

pasa a la pag 22
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El Trdfico Exterior de las Antiguas
Colonias Espaiolas

por A. AZNAR Z.

Este trdfico, como es bien sabido, se ese trdfico; y asi fue como algunos de los
desarrollé durante los siglos XVI, XVII y llamados —por Espafia— piratas, cubrian
XVIII, con lo cual se entiende que era pu- real o supuestamente su actividad con el
ramente maritimo. También se entiende propésito de vender mercaderias a los ha-
due era, o que pretendia ser, Gnicamente bitantes de las colonias hispanas; sélo que
entre la metrépoli y sus colonias, ya que se- este "comercio” se hacia bajo la amenaza
gin los usos de entonces Espana trataba de  de canones de aquéllos, y abarcaban’ a
excluir de él a otras potencias maritimas veces géneros tan especiales como el de

 europeas. esclavos que acababan de capturar o de

adquirir los “traficantes” en la costa de Afri-

Tal exclusién —dicho sea de paso-vino ca. Ese fue el caso, por ejemplo, del inglés

a ser uno de los incentivos del corso y de John Hawkins, en varios lugares, por la
la pirateria, plagas que fueron ambas de década de 1560.
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El trdfico a que nos referimos tenia otras
caracteristicas. La principal era que Espa-
na proveia por este medio a sus posesio-
nes, aparte de productos en general de la
industria europeq, de todo lo relativo a la
administracién vy colonizacién de ellas; des-
de funcionarios hasta papel sellado; desde
religiosos hasta objetos del culto, y libros;
desde técnicos y artesanos (asi como aven-
tureros en busca de fortuna) hasta herra-
mientas, animales de cria, y otros pies de
cultivo.

Por su parte las colonias enviaban al-
gunas materias primas que tenian merca-
do en la Metrépoli, y principalmente meta-
les preciosos; éstos, los resultantes primero
del saqueo que hicieron los conquistado-
res, vy luego de la explotacién de ricas mi-
nas y otros veneros.

Y aqui es donde surge el incentivo
principal de la pirateria que entonces flo-
recid, ¥ que en su primera etapa se con-
centraba en el asalto y robo de los bugues
que conducian dichas riquezas; lo cual se
hacia a todo lo largo de la ruta que esos
bugques seguion. Pero los piratas acudi-
ricn después al asalto y saqueo de las po-
blaciones, al secuestro de personas y a to-
do cuanto, por la violencia y el robo, era
viable en su airado modo de vida.

Otra caracteristica del tréfico era que
Espana, campeona del catolicismo enton-
ces, v en pugna contra el protestantismo y
el judaismo, vigilaba estrechamente que en
sus colonias no fuera a surgir nicleo al-
guno de otra religién; por cuestiones de
principio desde luego, pero también por
el temor de que con ello, v la intervencién
de naciones rivales, pudiera escapdrsele
alguna de esas valiosas posesiones. De ese
modo el tr&fico con éstas era presidido por
una cuidadosa investigacién respecto a las
personas due de la misma peninsula sa-
licn hacia Las Indias. Nadie que no fuera
un comprobado catblico podia tener per-
miso para tal vigje. .. aunque entre tanta
gente cue vino no dejé de colarse mds de
un judio o hereje.

Una circunstancia mds era que entre las
diversas regiones de Las Indias no habia
—ni menos se intentaba crearlo—, inter-
cambio alguno de mercancias. Més o me-
nos todas ellas producian lo mismo, de
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modo que el tréfico maritimo local sélo
atendia a la distribucién de los géneros de
procedencia europe; movimiento de
personas, y a la conffdtacién del producto
regional. 3

Las condiciones arriba enumeradas se-
fialaban, pues, muy claramente, las lineas
de trdfico que ast &iguieron; es decir, las
troncales o principales conducidas por flo-
tas a través del Atldntico, las cuales se
ramificaban hacia otros lugares autoriza-
dos, donde la colonizacién empezaba su
desarrollo.

Para este efecto las terminales de ese
tréfico eran escasas y bien definidas. Para
empezar, la terminal espafiola encargada
del control de este complicado sistema fue
otorgada, por real cédula expedida en 1503,
a la muy, muy catdlica ciudad de Sevilla,
sobre el Rio Guadalquivir. Su famosa Casa
de Contratacién gobernaba todo el movi-
miento de ida y vuelta de este trdfico, has.
ta el punto de que en Sevilla misma estaba
el puerto terminal, no obstante que ain
como puerto fluvial era muy deficiente.

Muchas criticas ha habido respecto a

tal atribucién, vy no hay duda de que ella
vino a ser una rémora considerable para
el desarrollo de ese trdfico.

II

He aqui como se efectuaba dicha trans-
portacién, segiin constancias de la época
que han sido reproducidas por diversos au-
tores:

De Sevilla, y bajando por €l antes cita-
do rio hasta la rada de Sanlucar de Ba-
rrameda, los buques —éstos de limitado
tamano para podar sortear los bajos fon-
dos del recorrido— hacian de siete a ocho
dias. En varias escalas sobre el propio rio
iban aumentando su cargamento —y su
calado— lo cual se completaba en Sanlu-
car, donde recibian la inspeccién final pa-
ra el vigje. Sanlucar, cabe aclararlo, ni en-
tonces ni después fue otra cosa que una
rada bastante expuesta a los malos tiem
Pos.

Se comprende que con esas deficiencias,
Yy no obstante ciertas concesiones que con
el tiempo se dieron a otros puertos de la
peninsula, los buques espanocles transo-
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/ céanicos no podian seguir el natural au-

/4

mento de tonelaje que si sequion sus ri-
vales, principalmente de Inglaterra, de
Holonda y de Francia. Y esta situacién
duré hasta 1680 en que la Casa de Contra-
tacién fue cambiada a Cédiz, éste sf puerto
maritimo de importancia.

En cambio el monopolio de Sevilla per-
mitié que en esta ciudad hubiera un im-
portante desarrollo de instituciones mariti-
mas aparte de las propias del control de
tréfico, como fueron centros de estudios
nduticos muy avanzados, fabricacién de
instrumentos de marear, y el Padrén Real
o registro de los descubrimientos, cuyos
datos guarddbase con secreto de pena de
muerte,

La linea principal de tréfico iba de San-
lucar a las Islas Canarias, tramo que los
buques recorrian en ocho o diez dias; y
abastecidos debidamente en estas islas,
emprendian el tramo océanico en lo gene-
ral dificil y peligroso.

De la Gran Canaria gobernaban trein-
ta leguas al Sur; de este punto hacian rum-
bo al Oeste-Sudoeste hasta la longitud de
20 grados, y de aqui se hacia rumbo para
recalar en la Dominica o la Deseada, o sea
las mds orientales de las pequenas Antillas.
En este trayecto duraban los buques unos
veinticinco dias.

Desde la Dominica las naves con desti-
no a la Nueva Espana navegaban hacia
el Caribe Occidental tocando La Espanola
(Santo Domingo) para entrar al Gran Golfo
por el hoy Canal de Yucatdn o sea doblan-
do el Cabo San Antén (San Antonio) ex-
tremo occidental de la Isla de Cuba.

En tiempo de verano navegaban hasta
alcanzar el paralelo de 20 grados el cual
tomaban hacia el Oeste para dar asi res-
guardo a los peligrosos arrecifes que bor-
dean la Sonda de Campeche; v al llegar
al meridiano de 91 grados hacian rumbo
hacia Veracruz. En tiempo de invierno, en
cue son frecuentes los vientos boreales, des-
pués de bojar el Cabo San Antén remon-
taban los buques hasta el paralelo de 25
arados para asegurar mejor la arribada a
Veracruz. En ambos recorridos, y a favor
de los vientos reinantes, tardaban esos bu-
ques unos treinta dias.

o

Otro ramal importante era el que a par-
tir de La Dominicaq, iba al puerto de Carta.
genqa, en cuya navegacidén transcurrian
unos doce dias. Sobre la misma ruta se
navegaba hacia el puerto de Nombre de
Dios, penetrando al Golfo de Darién, lu-
gar muy renombrado ya que ahi se hacion
los embarques del metal precioso que,
atravesando el Istmo de Panamd, provenia
del Pert. De La Dominica a Cartagena se
hacian unos doce dias, v si el destino era
Nombre de Dios se empleaban unos quin-
ce dias.

El regreso de las flotas, en lo general
mdés lento y dificil por las condiciones de
los vientos, se hacia via la Habana, desde
entonces la mejor bahia natural de la re-
gién. Los buques procedentes de Veracruz
salian por el Canal de las Bahamas (hoy
Canal de la Florida) luchando con vientos
contrarios aunque « favor de la corriente,
en lo cual invertion nueve o diez dias. La
Flota de Tierra Firme, o sea la del Sur que
provenia de Cartagena, atravesaba el Ca-
ribe y el Golfo de México, tardando en ello
de dieciséis a dieciocho dias,

Reunidas en La Habana las naves de
ambas procedencias, se preparaban para
cruzar el Atldntico tomando como destino
las Islas Azores para aprovechar, no obs-
tante los vientos poco favorables, la fuerte
corriente que sale del Golfo conocida ya
entonces, y en esa parte, de modo gene-
ral, El recorrido hasta las Azores tardaba
de veintiocho a treinta dias, y en esa es-
cala se abastecion las naves para el tramo
final hasta Espana.

Esta ultima navegacién, que buscaba
recalar sobre el Cabo San Vicente era, por
los vientos variables, de duracién bastan-
te insegura; podian tardar los buques de
quince a treinta dias. Del Cabo San Vi-
cente la navegacién seguia hasta Sanlu-
car de Barrameda, y a continuacién se re-
montaba el rio Guadalquivir, para fondear
en el llamado puerto de Las Muelas de Se-
villa.

De estas lineas principales del trdfico,
que por lo comin se navegaban en con-
voves o flotas, partian las secundarias que
se hacian con bugues sueltos o en peque-
nos gruposs, para conducir las mercaderias
vy los pasajeros a diversos puntos del lito-
ral



Otros grupos especiales, escasos en lo
general, buscaban camino hacia puntos de
la costa atlédntica de Sudamérica, algunos
de ellos para pasar a la costa occidental, o
sea la del Mar del Sur, u Océano Pacifico.

II

Al progresar, al través de los anos, los
descubrimientos y la experiencia en la na-
vegacién de aquende el Atldntico, fueron
aumentando los puertos de destino de los
buques espanoles. Uno de los primeros que,
en nuestra costa, siguieron al de Veracruz,
fue el de Campeche, por ser la entrada
mds segura para la Peninsula de Yucatdn
cuya importancia como regién bastante
poblada fue evidente desde el comienzo de
la época colonial.

Por lo que respecta al tréfico bajo ban-
dera espanola, hay que decir que por el
Siglo XVII empezaron a reconocerse las
ideas de libertad del comercio mundial con
las Indias, lo cual mermé su importancia.
Pero fue la independencia en masa de las
principales colonias de América lo que hi-
zo desaparecer la fisonomia peculiar del
sistema, dejéndolo en lo que después fue,
o sea una rama secundaria del comercio
maritimo mundial.
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Vista la cosa a distancia, se advierte que
tue culpa de Espana, o mejor dicho de las
erréneas ideas econdémicas de sus gobier-
nos, el no haber aprovechado esos tres si-
glos de trafico monopolizado para crear un
poderoso sistema politico con una metré-
poli altamente industrializada. Las riquezas
de América sblo sirvieron para mantener
y desarrollar una sociedad clasista en que
el trabgjo, inclusive el comercio, era visto
como actividad propia sélo para gente de
baja condicién e indigna desde luego pa-
ra supuestos caballeros o personas de al-
curnia. Los productos industricles se ad-
quirian mayormente en otros paises, favo-
reciendo asi el desarrollo de éstos.

También se dilapidaron esas riquezas
en una inacabable guerra por hacer preva-
lecer ciertas ideas religiosas, lucha que a
la postre resultaria no sélo initil sino pré-
diga también en conflictos de toda especie.

Al terminar aquel periodo, la que habia
sido primera potencia militar y econémica
descendié a una condicién de pais poco
desarrollado y de dificil integracién, que
sélo al cabo de muchos ahos ha logrado
superar. Por eso alguien dijo que, en ma-
teria econdmica, Espana sélo habia sido un
puente para el oro de América.

" . A~ P,

PETROLERO PARA “PEMEX”

En los astilleros “De Hoop” de Lobith, Holan-
da, recientemente se boté al agua el petrolero a
motor Mariano Moctezuma, propiedad de Petroleos
Mexicanos, que posteriormente serd matriculado

en Mazatlan, Sin. Madrina del buque lo fue la Sra.
Alicia P, de Tejeda, esposa del Cénsul de México
en Amsterdam.

Las caracteristicas principales del Mariano
Moctezuma son: eslora maxima, 170.6 m.: eslora
entre perpendiculares, 164 ; manga, 22.05; puntal,
12.95; calado a plena carga, 9.45, al que correspon-
de un peso muerto de 21,700 t,

Este buque es el segundo de una serie de tres,
a construir por los mismos astilleros, en tanto que
una segunda serie de otros tres serd construida por
Van der Giessen-de Noord and Verlome United.

El petrolero a que nos referimos tendra 26 tan.

ques para crudo y sus derivados, Su maquina pro-
pulsora es un Motor Sulzer. tipo 6 ND 68, de
9,000 caballos al freno, a 137 r.p.m., capaz de pro-
porcionarle una velocidad de 15.45 nudos.




Nace en México una Sociedad

Clasificadora

Sumdndose al impulso que en estos Gltimos anos
se estd dando a la construccién naval en México,
especialmente a la pesquera, un grupo de la ini.
ciativa privada integrado por expertos mexicanos,
(Arquitectos Navales, Ingenieros Mecdénicos Nava-
les y Capitanes), unieron sus esfuerzos para cons-
tituir el 10 de Marzo de 1972 LA SOCIEDAD DE
REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA, S. A,

ante el Notario Pablico No. 111, Lic. José Vicente
Vértiz.

RECLAMEX, S.A., con la estrecha colaboracién
de la Sociedad “"Bureau Vernitas', de Francia, est&
elaborando reglas de construccién, inspeccién y
clasificacién de buques hasta sesenta metros de
eslora, lo que viene a significar que dichas reglas
serdn técnica y précticamente convenientes al dm-
bito presente de la construccién naval mexicana y
en una amplia extensién, aplicables también a las
demdés naciones latinoamericanas que desarrollan
actividades maritimas semejantes.

Cabe senalar que esta empresa mexicana es la
primera en su género en Latinoamérica, y que aun
en Europa, en pafses con ancestrales tradicicnes
maritimas, carecen de sociedades de este tipo, co-
mo ocurre, por ejemplo, en Espafia.

A pesar de que para la mayoria de los lectores
no debe ser desconocido el objeto de una sociedad
de registro y clasificacién, creemos pertinente apun.
tar, aunque de manera sucinta, los antecedenttes
historicos asf como la definicién de una sociedad
de este género; los principales servicios que pro-
porciona, y a qué personas o entidades interesa o
para quiénes son imprescindibles tales servicios.

ANTECEDENTES HISTORICOS.

Seqgiin se describe en un estudio realizado por
el Colegio de Ingenieros Navales, con sede en Ma-
drid. Espang, el “Lloyd’'s Register of Shipping” est&
considerado universalmente como la mds antigua
sociedad de clasificacién,

Pero aun cuando a mediados del siglo XVIII, en
1760, se constituye esta primera sociedad de clasi-
ficacién, fue a finales del siglo XVII (1668) cuando

de Buques

en Londres se sintié la necesidad de una informa-

cién lo més ampha posible para su época, sobre
asuntos maritimos.

Esta circunstancia indujo a un galés, Edward
Lloyd, propietario de un café préximo a los muelles
de Londres, con una clientela formada por Arma-
dores, Aseguradores, Marinos, Comerciantes y otras
personas vinculadas al tréfico maritimo que dalli se
reunia para intercambiar informacién y experien-
cias, asi como para discutir y firmar contratos de

fletamento y pélizas de seguro de embarcaciones y
mercancias.

Lo que principalmente preocupaba a la cliente-
la de la "Lloyd's Coffee House” y de manera par-
ticular a los aseguradores de navios y mercancias,
era precisamente la seguridad de la navegacién,
por lo que se podria decir que como una conse-
cuencia natural de esa preocupacién, surgié la
“"Corporation de Lloyd’s” que por mds de dos siglos
ha sido la més importante organizacién de seguro
maritimo.

Fue dicha organizacién la que en 1764 enco-
mendé a un Comité Especial la elaboracién de re-
glas para la construccién y la edicién del primer
registro de buques, el cual marcé el origen del
"Lloyd’s Register of Shipping”, para proteccién de
los Aseguradores, Armadores, etc. siendo indepen-

dientes las corporaciones Lloyd's (Registro, Sequros,
Bancos, etc.).

A esta sociedad que no tenia afén de lucro,

siguié el Bureau Veritas, constituido en Amberes en
1828.

Y confirmando la necesidad e importancia de los
servicios que presta una corporacién de registro y
clasificacién, fueron credndose otras con propésitos
u objetivos iguales o similares, tales como:

—American Shipmaster's Association, que en
1898 cambié su denominacién a la actual de
American Bureau of Shipping.

—Great Lakes Register, incorporado en 1916 al
organismo anteriormente citado,



—Det Norske Veritas.

—Germanischer Lloyd.

—Registro Italiano Navale ed Aerondutico.
—Nippon Kaiji Kyokai.

—Jugoeslavensk: Register Brodova.

Y otros mdés en diversos paises: China, Coreq,
Rusia etc., que omitimos por no hacer tedioso
este enunciado, pero que baste con decir que
entre las mencionadas estd registrada y clasifi-
cada la mayor parte del tonelaje mundial

De todas las sociedades de registro y clasifica-
cién, quizd sea el Bureau Veritas Internacional Re-
gister of Shipping, con sede en Paris, el que mds
amplia gama de actividades desarrolla, todas ellas
con un objetivo fundamental: la comprobacién y el
mantenimiento de la seguridad de las personas y
propiedades.

Bureau Veritas tiene un gran nivel cientifico y
realiza frecuentes trabajos de investigacién cuyos
resultados se divulgan en conferencias y congresos.
Para la realizacién de sus investigaciones, tiene la-
boraterios propios perfectamente equipados y un
centro de computacién electrénica. Esta es la orga-
nizacién que colabora con RECLAMEX, S.A., en el
estudio y elaboracién de reglas de construccién y
clasificacién de buques hasta sesenta metros de
eslora,

El nacimiento de las sociedades de clasificacién
ha tenido lugar, siempre, en momentos de gran
desarrollo de la flota mercante y de la construccién
naval en sus respectivos paises,

Para cumplir mejor su misién, las sociedades
de clasificacién tratan siempre de conseguir un gran
prestigio que les permita actuar con una total in-
dependencia de criterio, por encima de los intere-
ses econdémicos de los diversos grupos que inter-
vienen en el negocio maritimo.

Asf pues, para definir en pocas palabras lo que
es una sociedad de clasificacién, se puede decir que
es una entidad con gran prestigio e independencia
que, teniendo como objefivo principal fomentar la
seguridad de la navegacién, dicta normas y reco-
mendaciones para la construccién y la conservacién
de los buques, a los que asigna una clasificacién,
y vigila su cumplimiento. Para poder actuar en
consecuencia, se constituyeron —solvo algunas ex-
cepciones— en empresas privadas de tal confiabi-
lidad, que es, en ocasiones, el Estado quien delega
algunas funciones a este tipo de empresas,

Es funcién de una Sociedad de Registro vy Cla-
sificacién recopilar acontecimientos e interpretar sus
ensefianzas; su deber es analizar més que crear, y
para que el andlisis estéd revestido de una total
validez, debe ser critico y estar basado en una pro-
funda experiencia. Los informes de sus inspectores
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deben ser meticulosamente elaborados y su and-
lisis debe ser claro y cientifico para que pueda
ofrecer la maxima garantia, La Sociedad debe estar
exenta de toda sospecha de parcialidad y, sin obs-
taculizar, en ningin momento, el avance industrial
o econdmico, debe ser cauta y prudente en la ins-
peccién y andlisis de nuevos proyectos, para reco-
mendar cuales son verdaderamente acertados y
merecedores de aprobacidn, ¥

Est& siempre entre dos partes que contemplan
al buque desde dos puntos de vista opuestos, que
son: el del Armador y del Asegurador; el Construc-
tor y el Armador, y el del Comprador y el Vende-
dor. A todos ellos y a otros conectados con la In-
dustria Maritima y las demds industrias periféricas,
debe servir una Sociedad de Registro y Clasifica-
cién,

SERVICIOS QUE PROPORCIONA “LA SOCIEDAD
DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA, S.A.
(RECLAMEX, S.A.).

Con cardcter enunciativo, m&s no limitativo, se
mencionan, en apretada sintesis, algunos de los
principales grupos de servicios:

A) —Para fines de Clasificacién,

A-1.—Revisién y aprobacién de planos de cons-
truccién de embarcaciones, haciendo las
recomendaciones necesarias.

A.2.—Supervisién de la construccién de em-
barcaciones, incluyendo, en caso nece-
sario, control de calidad de materiales y

equipos.

A-3—Inspecciones periédicas a las naves des-
pués de su construccién, haciendo las
recomendaciones que se requieran.

A-4 —Expedicién de Certificados de Clasifica-
cién, asf como de las inspecciones perié-
dicas.

A-5.—Registro en libros especiales, de las na-
ves clasificadas y de sus inspecciones.

B —Otros Servicios.

Como servicios intimamente relacionados con
sus actividades, RECLAMEX, S.A. ofrece:

B.]1 -—Disefio de planos de construccién.
B-2.—Inspeccién y avaliio de embarcaciones

B-3.—Asesoramiento sobre:
—Contratos de constriaceién y reparacién.

—Requisitos para cumplir con Convenios
Internacionales para prevenir la con-
taminacién del mar,
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—Operacién de embarcaciones.

—Estudios y operaciones de dragado y
mantenimiento de equipo.

—Organizacién, operacién y manteni-
miento de astilleros y talleres navales.

—Financiamiento para nuevas construc-
ciones,

—Compra de buques.

B-4.—Inspecciones para las companias asegu-
doras, previas a la venta de sus pblizas,
con objeto de saber en qué estado se
encuentra el objeto del aseguramiento.

B-5.—Supervisién de:

—Construccién, reparacién o transforma-
macién, dando al cliente un programa
de mantenimiento preventivo,

—Construccién de buques, asi como los
requisitos técnicos y demds especifi-
caciones contenidas en el contrato res-
pectivo.

—Consultoria y asesoramiento en la for-
mulacién de las especificaciones que
deberdn incluirse en los contratos con
los Armadores, Navieros, Cooperativas

Pesqueras Financieras, etc. en la con-
tretacién de tripulacién, formulando
relaciones de labores, programas de
mantenimiento, entrenamiento para el
debido uso de instalaciones y equipos
de seguridad.

—Informacién técnica tomada de los ar-
chivos de la Sociedad, sobre el estado
en que se encontraba la embarcacién,
segun los tltimos datos asentados en

el expediente o historial respectivo.

Para satisfacer cumplidamente los servicios enun-
ciados, RECLAMEX, S.A. cuenta con la colabora-
cién y experiencia de Ingenieros Navales, Mecéni-
cos, Metaltrgicos, Quimicos, Electricistas, Capita-
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nes de Altura, asi como representantes en diversas
partes de la Repablica Mexicana, e Inspectores que
se desplazan a cualquier lugar donde sean reclama-
dos sus servicios.

Es muy importante dejar asentado que en la
actualidad, muy pocas sociedades de registro y
clasificacién, tienen normas de construccién para
buques hasta de sesenta metros de eslora;, razén
por la cual se exigen normas de construccién apli-
cables a buques de mayores dimensiones, con el
consecuente aumento en el costo de la nave.

Los servicios de RECLAMEX, S.A., pueden ser
utilizados ndividual o colectivamente; sus inspec-
tores, a pie de obra, estén respaldados por los es-
pecialistas de las Oficinas Centrales, y por las
Oficinas de Investigacién y desarrollo de las socie-
dades internacionales con quien estd& vinculada.

¢QUE ENTIDADES O PERSONAS RESULTAN BE.
NEFICIADAS?

Los armadores tendrén la seguridad de que las
naves cuya construccién ordenen, cumplirdn con
todos los requisitos de seguridad, de acuerdo con
el tiro y servicios a que se dedicardn las naves.
Por las inspecciones periédicas podrdn conocer el
estado real en que se encuentra la embarcacién,
y si se han sequido las recomendaciones dadas por
la Sociedad. Todo ello alargard la vida util de la
embarcacién, y garantizar& un servicio mds eficien-
te, lo que se traducird en el abatimiento del costo
de las primas de seguro.

Las companias de seguros correrdn menos riesgos
al asegurar embarcaciones clasificadas, por lo que
el niimero de asegurados podr& acrecentarse al
ofrecerles primas menos costosas.

Los fletadores procurarédn embarcar sus mer-
cancias en los buques mejor clasificados porque en
ellos se correrdn menos riesgos y obtendrédn mayor
seguridad de que los embarques llegarém en per-
fectas condiciones a su destino, y en su caso, con
una reduccién en el tiempo de la travesia.

Los tripulantes verdn aumentar su seguridad
personal, ya que la clasificacién de la embarcacién
garantiza un mejor cumplimiento de todas las re-
comendaciones que para su sequridad y protec-
cién haga la Sociedad Clasificadora,




LA

INDUSTRIA
PETROLERA
FUERA COSTA

“Es muy dificil encontrar su-
ficiente petréleo para relevar al
mundo de su dependencia del
Medio Oriente, pero se puede
esar seguro de que de haberlo,
se encontrard bajo el mar”, re-
cientemente dijo el gerente de
una empresa petrolera.

Aludia a un supesto geolégi-
co, generalmente aceptado, de
que la mayoria de los grandes
depésitos petroliferos se hallen
en el lecho del mar. Otro ex-
perto ha dicho: “el petréleo fa-
cil ya ha sido encontrado”, refi-
riéndose, sin lugar a dudas, a
que el petréleo continental esta
siendo explotado a toda su capa-
cidad y que es dificil hallar nue-
vas fuentes en los continentes.

Por el contrario, el petréleo
marino estd atin muy lejos de su
limite. El primer pozo petrolero
explotado en el mar empezd a
trabajar en 1939, frente a las
costas de Louisiana, en el Golfo
de México. En la actualidad, el
petroleo explotado fuera-costa
representa unos 10,000 milones
de délares. Sin embargo, en otro
aspecto, el petréleo fuera- costa
si tiene un limite: su expansion
en las costas de otros paises, asi
como las de nuevas tecnologias
que pueden envolver peligros so-

Buque perforador Cyclone, de la Storm Drilling, Co.

bre el medio ambiente y, tam-
bién, limitaciones financieras.

El embargo arabe sobre el pe-
tréleo ha convertido la explora-
cién maritima en un verdadero

frenesi. Sin embargo, actuando
como un {reno, la escases de apa-
rejos y los controles de protec-
cién al medio ambiente.

En los Estados Unidos, el fa-
moso derrame de Santa Barbara,
en California, desperté un alud
de protestas asi como un descen-
so de ventas en bienes raices
proximos a las costas. Sin embar-
go, la actual crisis de energéti-
cos ha renovado el interés por las
exploraciones fuera-costa y las
restricciones de orden ambiental
han sido modificadas y, en algu-

nos casos, eliminadas. Pero como
ocurre que muchos de los depé-
sitos potenciales fuera-costa se
hallan cerca de ciudades impor-
tantes o de zonas de recreo y
descanso, la batalla entre los pe-
troleros y los protectores del me-
dio ambiente continuara por al-
giin tiempo.

La exploracion fuera-costa se
estd llevando a cabo actualmen-

le en unos cien paises costane-
ros; de ellos, alrededor de unos
cuarenta ya estdn produciendo.
La produccién fuera-costa en
1972 llegé a unos 3,300 millones
de barriles de petréleo y a unos
50 billones de pies ctbicos de
cas. Estas cifras, las mds recien-
tes, representan el 19% del pe-
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tréleo producido en el mundo y
el 10% de la produccion de gas.

Al terminar 1973, se hallaban
trabajando 486 aparejos de per-
foracién con un total de 1,600
pozos perforados. Posteriormen-
te, es decir, en lo que va del ano,
otras 81 perforadoras, con un
costo aproximado de 1,200 mi-
llones de délares, esto es, a un
promedio de 15,400,000 délares
cada uno. Una unidad de éstas,
para el Golfo de México, cuesta
unos nueve millones, en tanto
que para el mar del Norte, llega
a costar hasta 30 millenes.

Los gastos de exploracién y
explotacion fuera-costa se eleva-
ron en 1972 a 4,000 millones de
délares. Si los mercados poten-
ciales son adecuadamente surti-
dog, los gastos serdn del orden
de los 8,000 millones de délares
al afio, para finales de la actual
década, de acurrdo con un estu-
dio hecho por las Naciones Uni-
das.

El estudio mencionado indica
que existen 115,000 millones de
barriles en la zona fuera-costa
del mundo, cantidad probada y
explotable. Esta cantidad es un
18% del total estimado (640,000
millones) bajo la superficie te-
rrestre, tanto continental como
maritima. Sin embargo, otros
gedlogos consideran que la pro-
duccién fuera-costa llegara a cu-
brir el 50% del consumo mun-

dial.

Mis ain: el gedlogo Lewis G.
Weeks estima que, més alla de
la plataforma continental, existe
un enorme potencial petrolifero,
no probado, pero seguramente
explotable, de no menos de dos
billones y cuarto de petréleo y
de gas considerando, para las
estadisticas, 6,000 pies ctbicos
de gas igual a un barril de pe-
tréleo.

El Servicio Geologico de los
sstados Unidos caleula que fren-
le a sus coslas ('Xi.‘?lc una reser-
va de més de 200,000 millones
de barriles, contra 38,000 millo-
nes de barriles en que se calcu-
lan las del subsuelo.
Naturalmente, utilizar ese poten-
cial submarino costara bastante
dinero y se llevard considerable
tiempo.

reservas

Aunque las exploraciones fue-
ra-costa empezaron con anterio-
ridad, el primer aparejo construi-
do especialmente para perforar
en la mar, se puso en servicio
a principios de 1951; fue el
S-44, propiedad de la California
Standard Oil.

Aquel prototipo costé bastante
menos de dos millones de ddla-
res y ha evolucionado en tal for-
ma, tanto en sus proporeiones,
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maguinaria, ete., que actualmen-
te el promedio de coslo es de
unos 20-25 millones, Paralela-
mente al aumento en lamano y
en cantidad de los aparejos de
perforacion, en las zonas de per-
foracion en la actualidad existe
un considerable namero de re-
molcadores, embarcaciones de
aprovisionamiento logistico en
todos sus aspectos, barcazas para
la colocacion de tuberias, heli-
copleros, ete.

Aunque hasta 1968-69, la ex-
plotacién petrolera fuera-costa
era practicamente un monopolio
norteamericano (no sélo {rente
a sus costas) a partir del altimo
ano citado se ha convertido en
universal. Las inversiones de
otros paises aumentan sin cesar.
El banquero noruego, Nils Gui-
nes, durante una conferencia en
Londres aseguré que su pais in-

Ocean Prospector, perioradera semisumergible, es |
propulsién propia, Esiora, 1082 m, v manga de 80 m., puede periorar hasta

7.500 m, Opera en el mar del Japén
rudos y de 3 en marcha airds, Construida per Mitsubishi en sus

Su velocidad, hacia avante

4 primerd gue cuenia can

es de 7
aslilieros

de Hiroshimu,
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vertiria, en la presente década
no menos de 11,500 millones de
délares en la exploracién y ex-
plotacién de los campos petroli-
feros del mar del Norte, situados
cerca de su costa. Los ingleses
trabajan activamente en sus zo-
nas del mismo mar del Norte y
en poco liempo Iniciardn sus
operaciones en el mar de Irlan-
da. En el sector britanico del
mar del Norte se han localizado
13 yacimientos bien definidos de
petréleo y cinco de gas. En el
sector noruego, nueve de petro-
leo y dos de gas, asi como en
el sector holandés. Las reservas
totales bajo el mar del Norte se
han caleulado en mas de 30,000
millones de barriles de petréleo
y en unos 50 billones de metros
cibicos de gas.

Trabajan también activamente
los rusos en el mar de Azof y
en el Pacifico, frente a la isla
de Sakhalin. Debe recordarse
que los rusos poseen la amplia
experiencia de los pozos mari-
nos en el mar Caspio. China ha
encargado diversos aparejos pa-
ra iniciar en gran escala los tra-
bajos de exploracién en el mar
Amarillo.

Ademas del alto costo de cons-
truceién, las perforadoras mari-
nas tienen un elevado costo de
operacién. Se calenla, = segiin
fuentes autorizadas, que una de
esas unidades operando en aguas
relativamente calmadas y bajas,
como las del golfo de México,
cuesta unos diez mil délares dia-
rios v el gasto se eleva a unos
30,000 cuando opera en aguas
profundas y tormentosas como
las del mar del Norte. Aproxi-
madamente, un 607 correspon-
de a los gastos de perforacion
propiamente dichos y el resto a
su apoyo logistico. Un renglén
considerable, lo constituye el se-
guro. Durante el dltimo invierno,
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Plataforma de perforrcién y explolacién ya instalada en el campo petro-

lero de Ekofisk, en el sector noruege del mar del Nerle, Atfracada a ella

aparece una de las numerosas embuarcaciones ulilizadas en dicho campo,
provista de una polente gnia y con una cubierta para helicépteros.

en el mar del Norte se pagaron
mis de 35 millones de dolares
por danos causados al equipo y
al personal, incluyendo una per-
foradora que se perdié totalmen-
te.

Cuatro son los tipos de perfo-
radoras marinas actualmente en
uso: la sumergible. la semisu-
mergible, la autoelevante y el
buque-perforador.

La perforada sumergible se
hunde in situ, apoyandose en el

lecho del mar, en aguas poco
profundas. La autoelevante es la
preferida para aguas de pro-
fundidad media, colocindose so-
bre patas de acero, elevindose
a la altura deseada por medio
de palancas adecuadas. La per-
foradora semisumergible, pro-

yectada para aguas profundas es
la mas popular; se hunde a de-
terminada profundidad por me-
dio del llenado parcial de sus
tanques y se mantiene en posi-
cién fija durante su operacion.
El buque perforador ofrece una
gran ventaja, por su movilidad,
pues en realidad es un buque
provisto del sistema de perfora-
cién que opera a través de una
escotilla practicada en su fondo.

Los costos de perforacién au-
mentan en proporeién geométri-
ca con la profundidad. Un pozo
a 100 pies (30 m.) de profun-
didad cuesta aproximadamente
lo que uno en tierra. A 600 pies
el multiplicador es 5; a 1,000
pies, es 8. El costo de desarrollo y
produccién es doble, que en tie-
rra, a 100 pies; triple a 600 y
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16 veces mas a 1,000 pies de
profundidad. El oleoducto, a
100 pies. cuesta el doble que en
tierra; 4 veces, a 600 pies v 6
veces a 1,000 pies. Sin embargo.
los expertos en la materia calcu-
lan que en un pozo con 100.000
barriles diarios de produccion, a
menos de 165 pies (50 m.) el
barril costaria entre 0.28 y 0.35
délares, pero que el costo se re-
duce a entre 0.15 y 0.21 si a
la misma profundidad. el pozo
rinde 300,000 barriles diarios.

Mientras lanto, continta la
intensa produccion de perfora-
doras maritimas: mas de 60 se
hallan en construccion en diver-
sos paises y dia con dia aumen-
tan las o6rdenes para nuevas
construcciones.
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Esta barcaza, Jet Barge No. 3, estd equipada para colocar tuberias, en el

fondo del mar, de hasta 150 m. de diégmeiro, Tiene 95 m. de eslora, 36

de manga vy calado de 7 m. Tiene capacidad para més de 1,000.000 de ga-

lones de combustible y 400,000 de agua. Puede mantenerse trabajando en

la mar hastax 30 dias y dispone de una cubierta para helicéptero, Actual-
mente opera en el mar del Norte,
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LA ACTIVIDAD PESQUERA DE
MEXICO EN 1973

Se calcula que la captura llegé a
330,000 toneladas en 1973. 9.3 por ciento
superior a la de 1972, cuando adelanté 5.7
por ciento,

Los volimenes de especies comestibles
aumentaron 895 por ciento. Las mayores
cantidades, en particular especies de es-
cama, a la par que promocién comercial
mds activa, favorecieron alza del consumo
por habitante: de 3.4 kilogramos en 1972 a
36 en 1973.

Por segundo ano consecutivo langos-
ta v mojarra mostraron avance notable,
de 19.4 y 42 por ciento, respectivamente;
sardina y cazdn, con descenso en la tem-
porada pasada, se recuperaron y adelan-
taron 46.2 y 25.1 por ciento cada una. En
mero, sierra ¥ guachinango se revertié la
tendencia y sufrieron baja de 9.6 y 19 por
ciento, respectivamente. La veda a la ex-
plotacién de tortuga con vigencia hasta
1973, dio buenos resultados: pudo repro-
ducirse y una vez levantada la restriccion
su captura se elevd a 583.3 por ciento.

El camarén tuvo pequena baia; 2.4 por
ciento; los voliimenes exportados no se
modificaron, cuncue el valor ascendié de-
bido a cotizaciones mas altas derivadas de
su fuerte demanda; prosiguieron los envios
directos; a Japdén se vendieron 7,500 tone-
ladas.

Lo pesca de ottin crecid 29 1 por cien-
to. Contribuyé la inversién de 180 millones
de pesos en b6 atuneros nuevos. gue entra-
ron en opsraciéon durante el primer semes-
tre de 1973. La flota cuente con 20 embar-
cociones, cuya capacidad de aorrastre es de
8 0NN tonelodas, cifra cue se elevard a
11 N0 toneladas en la primera mitad de
1975, cuando Polonia entregard 6 unidades
conscosto de 185.2 millones de pesos.

Las especies industriales registraron
descenso de 8.5 por ciento. Fue significa-
tiva la baja de 105 por ciento en la
produccién de harina de pescado. Hubo
elevadas cotizaciones externas como con-
secuencia de que Pert, principal prove-
edor, tuvo problemas con la captura de
anchoveta. Lo anterior llevé a emplear la
sardina para este fin. Para evitar la so-
breexplotacién de esta especie, a partir de
agosto de 1973 se prohibié exportarla y
utilizar los tipos Monterrey y crinuda para
fabricar harina. Ademds, se celebré con
Perti1 un convenio de asistencia técnica en
pesca exploratoria de anchoveta, para de-
terminar las posibles regiones de captura
en el Pacifico, en particular la Peninsula
de Baja Cadlifornia, v aprovechar su po-
tencial, que se calcula en 250,000 tonela-
das anuales.

La inversién global en la actividad pes-
quera fue de 1.000 millones de pesos en
1973. Los particulares canalizaron cerca de
500 millones de pesos a la flota y 100 a ins-
talociones de tierra. Destacéd la construc-
cién de dos plantas industrializadoras de
atin, sardina y anchoveta en Mazatléan,
Sinaloa: en una se invirtieron 60 millones
con participacién de empresarios italianos;
incluye dos barcos atuneros v tres sardine-
ros: en la otra se erogaron 129 millones de
p2sos y abarcan dos atuneros y cinco sar-
dineros. Ambas plantas iniciarén operacio-
nes en 1974.

L.a inversién publica se destind a mo-
dernizar instalaciones de tierra, nuevas
plantas en la Peninsula de Baja Califor-
nia v fortalecer la flota pesauera en Yucal-
petén v el Pacifico Noroccidental. Sobre-
salié la construccién de 200 barcos en
astilleros nacionales, de los aue 80 se entre-
garon en 1973 con costo unitario promedio
de 1.7 millones de pesos; el resto estaba
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en proceso, con adelanto de 46 por ciento Se amplié el mar territorial de México

a diciembre. La exportacién de barcos se de 9 a 12 millas y se suscribieron convenios

¥ o con EUA y Japdén para que pudieran se-
suspendié temporalmente para satisfacer guir pescando, durante 5 afios mds, en ese
los requerimientos nacionales, espacio ampliado.

VOLUMENES DE LA EXPLOTACION
PESQUERA, 1971-1973

(Toneladas)
(Enero-octubre) 1972/1973
Especies 1971 1972 1972 1973 * Variacién. %
FOERLS 3 o G i 285654 301,890 236,219 255,846 8.3
Comestibles . ... ... 232,074 241,786 184,023 210,276 14.3
BEEAMI | - il e 50,575 53,314 37,190 54,384 46.2
Camarén . ......5.. 43,524 47,117 36,911 36,909 —
EOSHOH v s sl o 28,897 26,823 21,619 20,983 — 29
Mero: cosis i iv s, 10,407 13,942 11,730 10,528 — 102
AtGn y similares . .. 14,904 13,887 10,222 14,855 45.3
N i o e (R NN 7,020 9,788 7793 6,803 — 122
Guachinango ...... 4,906 5,310 4,448 3,763 — 154
Anchoveta ......... 4,145 6,650 3,233 2309 — 286
MGICET I o b ot 3 2,998 9,635 3,474 5,981 T2
(Do R S 3,485 3,263 2,754 3,445 25.1
REGIOHE L, Lo s s 2,685 2,244 1,912 1407 — 264
TORIGTE "oy 1oen oes 2,300 21 18 4,083 983.3
litnigesta 'u7 .os e 1,728 1,592 873 1,056 21.0
8152 L 54,500 52,200 41,886 43,764 4.5
Indnsteiales’ ... - . .. .% 153,580 60,104 52,196 45,570 — 127
Sargazos de mar ne. . 23,490 30,047 26,030 21,204 — 185
Harina de pescado .~ 21.509 24,574 21,303 18,437 — 135
(@i cva iy, RO N M 8,581 5,483 4,863 5,929 21.9

*' Cilras esimadas.

ne. No especificados.

FUENTE: SIC, Subsecretaria de Pesca, Direccién General de Planeacién y Promocién Pesqueras.

(Reproducido de Examen de la Situacién Econémica de México, publicacién del Banco Nacional de Mé-
xico).



Eraluacion Cstratégica del Caribe

Estamos conscientes de la abundante literatura
e informacién existente con relacién al Caribe; asi
mismo, no es intencién de este trabajo el aportar
nuevos conocimientos o dar solucién a problemas
o situaciones; procuramos simplemente, mostrar una
apreciacién actudalizada del valor del Caribe, que
motive y llame a reflexién, a quienes corresponde
desempenar papel de importancia en el rol de la
defensa continental; por ofra parte, pretendemos
también dar fiel cumplimiento al compromiso ad-
quirido de realizar este evento.

Deseamos expresar que el contenido de esta
exposicién, no refleja bajo circunstancia algung,
el criterio, doctrina o politica de la Marina de Gue-
rrae de nuestro Pafs, limitémdose sbélo a contribuir
al intercambio de opiniones dentro del marco aca-
démico de nuestras Escuelas de Guerra Naval.

Entrando en materia, estimamos que para poder
llegar a consideraciones vdlidas en cuanto a la im-
portancia del Caribe dentro de la defensa hemis-
férica, se hace necesario el andlisis de esta zona
maritima en sus aspectos geogrdficos, econdémicos,
sociales, militares y en especial, el politico.

Este esquema puede calificarse como cldsico de
toda apreciacién pero en el caso particular del
Caribe, algunos de estos factores merecen especial
estudio y atencién, debido a la compleja y dindami-
ca situacién de esa drea, que abarcando una ex-
tensién relativamente pequeha, encierra miiltiples
y variados problemas, ol presentar un panorama
politico que va desde la existencia de estados li-
bres e independientes con sistemas democrdticos
de gobierno, hasta pueblos sometidos a regimenes
dictatoriales; desde colonias dependientes de me-
irépolis forédmeas, hasta territorios de reciente in-
dependencia aiin atados fuertemente a intereses de
sus colonizadores; y completando este cuadro, el
establecimiento a partir de la década pasada, de
un régimen marxista-comunistar,

En relacién a lo econdmico:social, la situacién
es por igual compleja en cuanto a su andlisis, pues

Por los Cap. de Navio Rafael Bertorelli
Moreno y José KA. Rodriguez Motiola,
(Armada Venezolana).

si bien los integrantes del drea se ubican entre los
llamados Paises del Tercer Mundo, presentan entre
ellos desequilibrios econdémicos y profundas dife-
rencias sociales, inherentes a los desniveles de de-
sarrollo, y a los problemas demogrdficos, raciales
idiomdticos y religiosos.

Basados en este orden de ideas, pasemos a
continuacién al andlisis de los factores antes men-
cionados.

Desde el punto de vista geogrdfico, el Caribe
ha sido definido y delimitado bajo diversos crite-
rios, de los cuales unos incluyen al Golfo de Mé-
xico; sin embargo esta Gltima acepcién tiene mds
que todo un cardcter cultural, puesto que en la
realidad constituyen dos dreas diferentes. El Almi-
rante Mahan en su ensayo "Los Intereses de Amé-
rica en el Poder Naval, Presente y Futuro” publi-
cado en 1897, ya visualizaba este aspecto, al
expresar: "El Mar Caribe y el Golfo de México aun-
que unidos como hermanos siameses, son dos en-
tidades geogréficas distintas”.

El Caribe propiamente dicho, es en realidad la
zona maritima que abarcando un drea de aproxima-
damente 1.050.000 millas cuadradas, bana con sus
aguas el Sureste de la Peninsula de Yucatém, la
Costa Oriental de Centro América, la ribera Norte
de Sur América, hasta llegar a las lineas de playas
del grupo de islas conocidas como Indias Occiden-
tales, también llamadas Antillas Mayores y Meno-
res. El acceso y salida hacia los Océanos Atlén-
tico v Pacifico, estén restringidos por varios pasos
y estrechos tales como: El Canal de Panamdé, Pa-
sos de los Vientos, La Mona e Invernada y los Es-
trechos de Yucatdn v del Sureste de las Antillas
Menores comprendidas en un arco entre Puerto

Rico vy Trinidad, los cuales intercomunican al pro-
pio contienente y partes de éste con puertos de
Europa, Africa y Asia.

Es pues en esencia por su configuracién, un ti-
pico mar semi-cerrado, protegido en mds de un 75
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por ciento de su circunferencia, por masas conti-
nentales e insulares.

Enlazando el factor geogréfico con el concepto
de seguridad y defensa hemistérica, esta condicién
geomorfolégica muy particular del Caribe, eviden-
temente permitiria un relativo control de los estre-
chos y pasos obligados, a través de operaciones
de exploraciones aéreas y de superficie, empleo de
campos minados defensivos y de sistemas en tie-
rra de alerta y vigilancia; tales medidas, sumadas
a las grandes distancias que separan al drea de
un eventual enemigo extra-continental, facilitarfon
ejercer la supremacia cérea y de superficie en la
zona, por lo que se puede establecer que en caso
de confliicto global, la principal amenaza contra el
trétfico maritimo e instalaciones, la constituiria el
arma submaring, sobre la cual deben ser orien-
tados los mayores esfuerzos en. cuanto a la aplica-
cién de las mencionadas medidas de control y
proteccién,

No debemos olvidar un hecho significativo ocu-
rrido durante la I Guerra Mundial, como fue el
interés demostrado por el alto mando de la Ma-
rina Alemena por esa zona, el enviar en 1942 un
nimero de submarinos que cumenté progresiva-
mente de 5 a 37, causando extraordinarias pérdi-
das a los aliados, logrando las unidades allf des-
tacadas hundir entre 6 y 10 barcos cada una, de
acuerdo o registros del Comando Submarino de
ese Pais; como ejemplo ilustrativo, el U-159, en pocos
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meses, hundié 147 naves, totalizendo 725.000 TBR.
El valor de esa efectiva campafia se refleja en car-
ta amistosa del Almirante Hoover, Comandante
Supremo de la Zona en esa fecha, para el Almi-
rante Doenitz, jefe de las Fuerzas Submarinas Ale-
manas, que en una de sus partes dice:

"La época 1945-46 debe sin duda haber afecta-
do sus nervios, pero también para mi, el afio 1942
fue agotador por el modo como condujo usted su
sorprendente guerra submarina en el Mar Caribe”.

Si bien es cierto que ello ocurrié hace tres dé-
cadas, no es menos cierto que poco se ha hecho
para remediar las vulnerabilidades de entonces;
ain mdas al constatar la existencia de un mayor
nimero de importantes objetivos terrestres y el no-
table incremento del trdfico maritimo v flujo de ma-
terial estratégico en el Caribe de hoy, asf como los
adelantos tecnoldgicos experimentados por los sub-
marinos en movilidad y en la versatilidad del po-
der destructivo de sus armas, nos lleva a pensar
que tales hechos podrion repetirse con mayor in-
tensidad.

Hasta esta altura se presenta una situacién
aparentemente sencilla, que conjuga por un lado,
la posible amenaza submarina, y por el otro, fa-
vorables caracteristicas geogrdficas que, ademds
de dar proteccién natural o una vasta extensidén
maritima, facilitaria a través de adecuadas medi-
das, el control y proteccién de importantes puntos

Mar de ‘las Antillas, llamagdo también Caribg
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estratégicos y del trdfico en el drea. Sin embargo
la realidad es ofra; diversos problemas y en es-
pecial aquellos de orden politico-juridico, cuestio-
nan en gren medida la implantacién préctica y
efectiva de mecanismos de defensa militar.

Serfa romdntico pensar que en el Caribe, existe
cohesidén politica, por el contrario, se nos presenta
como un drea fragmentada, en la que por razones
econémicas e histérico-culturales los intereses de
algunos de sus integrantes se sitGan fuera del ém-
bito regional, como es el caso del cordén de islas
que conforman las Antillas Menores y Holandesas,
de las cuales unas permanecen bajo el status quo
de colonias de pafses europeos, y otras que ha-
biendo obtenido su independencia, ain continGan
ligadas o sus ontiguas metrdépolis colonizadoras,
especialmente en lo econémico y militar. Un nuevo
ingrediente se sumé a esta situacién a partir de
1962, con la implantacién en el drea de un régi-
men integrado a la érbita comunista como en el
caso de Cuba, ampliamente conocido por todos.

Estos aspectos constituyen sin lugar a dudas,
puntos débiles en Seguridad Hemistérica y en es-
pecial a la del Caribe. En el primer caso, por tra-
tarse de un grupo de islas que ocupendo una
situacién de considerable valor geo-estratégico, de-
penden de paises extracontinentales desligados a
los compromisos contraidos por los signatarios del
Pacto de Rio; en el segundo caso, por presentar
Cuba una condicién especial debida al aislamiento
politico a que fue sometida. Todo ello significa in-
certidumbre, porque no sabemos ciertamente cudl
serfa la posicién de esas metrépolis, en caso de un
conflicto aue atente a los intereses o rompa la paz
de la reqién: vulnerabilidad, porque la ausencia en
la accién de cualquier integrante del Caribe, re-
presentaria una brecha fisica en su efectiva defensa.

Por parte, como resultado del proceso coloniza-
cién-descolonizacién, los aspectos lingiiisticos, cul-
turales, religiosos y raciales de la regién son mar-
cadamente heterogéneos; como ejemplos se pue-
den citar: la diferencia de idiomas entre los estados
o territorios, en los que el lenguaje oficial ademdés
de los diversos dialectos, varia entre el Espafiol,
Inglés, Holandés y Francés; las diversas religiones
gue agrupan catdlicos, protestantes y budistas; los
diferentes grupos étnicos compuestos por blancos,
negros, mestizos e indostanos fuente de problemas
de orden racial; y finalmente, el desnivel de desa-
rrollo entre sus propios integrantes en una gama
que va desde el pads de mds bajo ingreso per ca-
pita de todo el Continente Americano con 74 dé-
lares, hasta el de mayor ingreso de la América La-
tina con 915 délares.
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No puede escapar a este andlisis la considera-
cién de otros hechos que dia a dia van adquiriendo
vigor y fisonomia propia, y que su feliz o fatal de-
senlace, sin duda alguna alterard en una u otra
forma el status vigente en el Caribe; tales hechos
pueden resumirse en: la presencia casi generaliza-
da de un fuerte y acendrado espiritu nacionalista, la
expresa voluntad de algunos pueblos de ser ver-
daderamente soberamos, a la par de signos mani-
fiestos de algunas metrépolis de deshgar sus
intereses de la regién, y el despertar de una con-
ciencia integracionista con miras a aprovechar y
defender los intereses comunes, aspiracién estaq,
que enmarcada dentro de un proceso de evolucién
mds que de revolucién, estd dirigida a lograr un
mejor y mds equilibrado desarrollo de los paises
y del drea como un todo.

Sin embargo, grandes problemas obstaculizan
en parte la realizacién de estos ideales, al observar
las diferentes posiciones, en algunos casos entagé-
nicas, que mantienen diversas corrientes o fuerzas
internas politico-econdmicas, sobre la determinacién
del estatus final que regir& tanto en el caso de los
territorios factibles de obtener su independencia,
como para aquellos que propugnan su integracién
politico-territorial con otros de la regién; la dificul-
tad de algunos estados de poder alcanzar y formar
parte de la realidad del siglo XX, con infraestruc-
turas que conservan rasgos del siglo XIV, ademds
de la escasa formacién de capitales, elevado indice
de crecimiento demogrdfico y balanza comercial
desfavorable, lo que sumado a los contrastes de los
aspectos cntes mencionados han hecho y atin hacen
el drea toda y en especial a las Antillas, vulnera-
bles no sélo a la agresién ideolégica externa sino
también a subversién interna, originando un clima
de ‘nestabilidad politico-social y econémica,

Todas estas consideraciones, conducen a los
gobiernos a dar prioridad y orientar sus esfuerzos
e inversiones de presupuestos, mds en solucionar
los problemas derivados del sub-desarrollo, que
aquellos relativos a la defensa, la cual solo se
concreta en atender parcialmente las exigencias
que demanda la seguridad interna de cada estado
o territoric, y no a la del &rea como un todo, lo
que hace poco factible al menos en un futuro me-
diato, la posible estructuracién de mecanismos pa-
ra la defensa y control de la zona caribefia.

Aparentemente esta ausencia de poder defen-
sivo integral, no contrasta con la situacién en que
ha permanecido el Caribe a lo largo de su histo-
ria. Podriamos preguntarnos entonces: ;Por qué
debemos defenderlo ahora? :

La respuesta quizds estaria en contestar a otra
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interrogante: ¢Por qué es importante el Caribe y
qué representa para todos nosotros en el presente
y el futuro? Para responder a este tltimo plantea-

miento, examinemos algunas de sus particularida-
des.

En primer lugar, el Caribe constituye un centro
distribuidor de comunicaciones maritimas, y es pa-
ra varios paises del confinente, en especial para sus
riberenios, via indispensable de alto valor comer-
cial, por donde transporton aproximadamente el
90 por ciento de sus exportaciones e importaciones,
lo que expresado en cifras representa un movimien-
to superior a los 7.000 millones de délares al ano:
por ofro ladoe, el trdfico que genera ese comercio,
sumado al de cabotaje v al de los barcos que lo
emplean como simple via de trénsito, asf como
aquel que incorpora la constante expansién que dia
a dia experimenta el comercio mundial, lo convier-
te en un mar de denso y creciente tréfico maritimo.
Como ejemplos cuantitativos, sélo el Canal de Pa-
namé& da paso a mds de 15.000 buques por afio
y en nuestro pafs, el movimiento total supera las
10.000 unidades, por lo que no resulta dificil ima-
ginar las consecuencias que ocasionaria el entor-
pecimiento de tan vitales vias de comunicacion,
consecuencias estas que van mds allé& de la simple
pérdida de barcos o materiales, pues afectarfon
directa y negativamente el proceso de desarrollo

de los estados del drea y de algunos de sus ve-
Cinos,

En segundo lugar, la regién en si alberga un
enorme potencial de recursos naturales y constitu-
ye importante fuente de productos y materias pri-
mas, que abarcan desde acquellas necesarias al uso
doméstico hasta las de alto valor estratégico, tales
como hierro, titanio, manganeso, bauxita y en es-
pecial el petréleo; en este sentido es importante
hacer notar que, si bien ninguno de esos materia-
les es indispensable o esencial para la seguridad
del hemisferio, debido a la existencia de otras fuen-
tes de suministros extra-continentales, lo cual re-
presenta una alternativa vdlida, es importante
también considerar las grandes ventajas que sig-
nifica en tiempo de guerra, el contar dentro del
continente con el apoyo logistico necesario que
demandan las fuerzas empefiadas en su defensa;
por razones de seguridad en el suministro y mayor

economia para su proteccién en medios, tiempo y
distancia.

Esta realidad, segin articulo publicado por una
Agencia Latina en Washington el 23 de marzo del
ano en curso, fue reconocida por el Almirante Elmo
Zumwalt, Jefe de Oreraciones de la Marina Nor-
teamericana, que en su exposicién ante la Comi-
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sién de las Fuerzas Armadas del Senado que es-

tudia el presupuesto de la Marina de ese pals,
entre otros puntos sehalé:

"El petréleo venezolano es una de las fuentes
més seguras de suministro para los Estados Uni-
dos”, enfatizando ademds que dichas exportacio-
nes, "presentan mucho menos problemas desde el
punto de vista de la proteccién naval”,

En tercer lugar, la importancia econémica que
representa el considerable potencial del propio mar,
su suelo y subsuelo, en especial a lo largo de las
mdérgenes continentales e insulares en casi toda
su extensién.

En este aspecto, en lo que a recursos vivos se
refiere, el alto régimen de reproduccién del phyto-
plankton en sus aguas, necesidad primaria en el
desarrollo de la vida marina, provee la base nece-
saria para la captura y procesamiento en escala
industrial de los productos del mar, en cantidades
suficientes para atender el consumo interno y la
exportacién, sin embargo, la ausencia de acuerdos
regionales de explotacién y comercio, unidos a la
irregular concentracién de las especies en el dreq,
no ha permitido la méxima utilizacién de esos re-
Cursos.

Con relacién al potencial mineralégico, ademds
de los yacimientos comprobados, diversos estudios
y levantamientos geofisicos indicen la existencia
de secciones con gruesas capds de sedimentos ter-
ciarios en varias partes de la regién, lo que hace
presumir la presencia de importantes acumulacio-
nes de petrdleo y gas, puesto que aproximadamente
el 70 por ciento de su produccién en el mundo, es
obtenida de sedimentos de la era terciaric: igual-
mente nédulos de manganeso y otros minerales han
sido descubiertos, pero la ventaja econédmica de su
extraccién ain no se ha confirmado.

El valor y creciente importancia en lo econémi-
co y militar de estos recursos renovables y no re-
novables del Caribe, se evidencia al constatar el
desequilibrado balance mundial entre una produc-
cién alimenticia de crecimiento moderado y una
poblacién que aumenta en aproximadamente 75
millones de personas al afio, lo que ciertamente obli-
gard a la mayoria de las naciones y en especial
a las menos desarrolladas, a obtener del mar gram
parte de su alimentacién; esto significa un subs-
tancial aumento de la demanda comercial futura
que a la vez requerird de un mejor y mayor desa-
rrollo de la industria pesquera y consecuentemente
el de otras subsidiarias, lo que vendria a represen-
tar para dicho grupe de naciones, no sélo la solu-
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cién del problema alimenticio, sino también bene-
ficios adicionales de orden econémico y laboral.

Perspectivas semejantes presentan los recursos
naturales v en especial aquellos de alto valor es-
tratéaico, que dia a dia en el mundo libre, su ne-
cesidad se hace mayor y su disponibilidad, como
es el caso del niquel, que desde 1964 la demanda
ha superado la produccién, y se espera que los
requerimientos de la industria se dupliquen para
1975; otros escasamente satisfacen el consumo o
provienen de fuentes exclusivas, como el cobalto en
el que més del 80 por ciento es suministrado por
naciones africanas; por otra parte, gas y petréleo
no han podido ser substituidos econémicamente
como fuentes de energia, por el contrario, los re-
querimientos cumentan del 7 al 9 por ciento anual,
estimando los entendidos que ser& indispensable
para evitar crisis energéticas futuras, explorar y
explotar las dreas marinas con potencial, y elevar
la produccién mundial del petréleo extraido en el
mar, del 18 actual al 33 por ciento en 1980.

En este punto conviene sefialar que el potencial
de recursos del mar en el Caribe, el valor estraté-
gico de estos y la importamcia que para el desa-
rrollo de los pueblos representa su mejor utiliza-
cién, son aspectos muy bien entendidos por los
gobiernos de los paises riberenos del drea; en tal
sentido, hon iniciado una serie de gestiones con
el fin de examinar diversos problemas juridicos,
cientificos y tecnolégicos, e intercambiar puntos de
vista, sobre la posible formulacién de Principios del
Derecho del Mar, que ubicados dentro de los nue-
vos planteamientos y conceptos sobre la materia,
y conservendo el espiritu de solidaridad latino-
americana, asf como el del Derecho Internacional,
seam aplicables no sélo al caso partficular del Ca-
ribe, sino también en el &mbito mundial.

Resultados positivos se han obtenido de esta
primera integracién, que en sf representa el punto
de partida para la estructuracién futura de una po-
litices sélida v coherente, que basada en el princi-
pio de cooperacién, atienda a los intereses comunes
del Area v del Continente.

Regresando a las respuestas del planteamiento
formulado podemos considerar finalmente que el
Caribe es importante y debemos defenderlo, por-
que comprende 70 millones de habitantes distribui-
dos en 14 paises y 29 territorios, todos ellos como
antes expuesto, con innumerables problemas a re-
solver, por lo que no obstante alineados al mundo
libre con la sola excepcién de Cubg, son receptivos
a cualonier tipo de asistencia que les ayude a su-
perar su nivel de desarrollo; esta circunstancia ha
sido por la Unién Soviética muy bien comprendida
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y aprovechada, para extender su presencia en el
&rea y desarrollar una politica de continuo creci-
miento que ha abarcado, desde la discreta parti-
cipacién en simples tramsacciones de cooperacién,
hasta el establecimiento de Misiones Diplomdticas
en algunos paises, y desde la esporddica incursién
en el drea de adisladas unidades navales, hasta la
presencia casi permanente de parte de su flota.

Estos hechos que sin duda alguna estédn reves-
tidos de toda legalidad, han sido objeto de nume-
rosos andlisis y consideraciones, atribuyéndoles fi-
nes de diversa indole, pero desde el punto de vista
militar que nos concierne directamente, podemos
a la luz de los acontecimientos afirmar sin vacila-
cién, que ellos representan una amenaza y la paz
y seguridad de la Regién y del Continente.

No ha sido dificil para el comunismo capitalizar
el fermento naciondlista y revolucionario en el
grupo de Paises del Tercer Mundo en otras partes
del globo, y no podemos pensar que el Caribe cons.
tituir& la excepcién, El fortalecimiento de un poder
hostil en el drea sea cual sea su origen o clase
capaz de capitalizar poblacién y recursos, no sélo
constituirio una nueva base de irradiacién de in-
fluencias hacia otras partes de la regién, sino que
también seria causa de fisuras en la integracién
de los pafses, originando en consecuencia el dete-
rioro del sentido de solidaridad hemisférica puesto
de manifiesto a través de la Organizacién de Esta-
dos Americanos, lo que en Ultima instancia signi-
ficarfa el resquebrajamiento de nuestra capacidad
defensiva consagrada en el Pacto de Rio de Ja-
neiro.

En lo que al aspecto militar se refiere, el Caribe
nos presenta un panorama complejo e {ntimamente
relacionado al status existente en lo politico, en
lo econdmico vy social, no siendo ya una regién
relativamente segura y apartada de los hechos
y circunstancias propios de la llamada Guerra
Fria, que con sus imprevisibles consecuencias, puede
llegar a situaciones donde esté en juego el inicio
de un conflicto nuclear, como fue el caso de los
misiles soviéticos en Cuba en octubre de 1962.

Al examinar esta inquietemte realidad y la po-
sible aplicacién de medidas para la seguridad y
defensa previstas por el Sistema Interamericano
ante una agresién o ataque, ya sea contra un es-
tado o grupo de estados del hemisferio, es impor-
tante pensar que en el dmbito naval ser& necesa-
rio la utilizacién de fuerzas combinadas, lo que en
la préctica implica responsabilidades para todas
aquellas marinas de naciones, que en una forma u
otra, estdn comprometidas y ligadas en lo histé-
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rico, geogrdafico, politico y econdémico, con esa zona
tan vital para la intereses comunes de América.

Pero, es posible llevar a cabo tal tarea con los
paises del Caribe? Con algunas excepciones, la
gran mayoria de los territorios riberefios son muy
débiles militarmente, y en cuanto a Poder Naval,
sélo tres en la realidad poseen fuerzas organizadas;
entre estos, Colombia y Venezuela, naciones libres
y democrdticas pertenecientes a la Orrganizacién
de Estados Americanos, disponen de marinas con
potencial aceptablemente acorde « los objetivos y
exigencias de su seguridad interna, pudiendo con-
tribuir en forma un tanto limitada, a un esfuerzo
naval combinado en caso de conflicto; la estructu-
racién, mantenimiento y empleo de esas fuerzas,
corresponden a las realidades y condiciones poli-
ticas, econémicas y sociales de sus pueblos, donde
como antes dicho, la solucién inaplazable de los
problemas del subdesarrollo, tienen prioridad sobre
los gastos de defensa, lo que no debe entenderse
de que no se disponga de un presupuesto adecuado
y qjustado al costo administrativo y operacional,
que prevé también, el apoyo financiero a discre-
tos y realistas planes de modernizacién y adquisi-
cién de unidades, armas y equipos, tomando en
cuenta los altos y extraordinarios precios que la
constante evolucién tecnolégica impone, y que en
muchos casos, estén fuera del alcance de nuestras
capacidades.

En el dorso de la moneda, Cuba excluida del
Sistema Interamericano desde 1962, se ha conver-
tido en una década en la primera potencia militar
de Latinoamérica, gracias a la efectiva ayuda y
proteccién de la Unién Soviética, Es indudable y
no amenta un andlisis profundo, que en la actua-
lidad al pensar en medidas para garantizar la se-
guridad del hemisferio, y por ende del Caribe, las
Fuerzas Armadas de ese pafs, no responderdn ni
estarén disponibles para los fines de la defensa
colectiva ante una amenaza extra-continental, que
en esencia estard sustentada por la ideologia y
fuerzas materiales normalmente dominantes en esa
isla.

La Marina de Cuba, en particular, constituye
una respetable y moderna fuerza de reaccién y
auto-defensa, cuya columna vertebral la forman
lanchas clases "Osa” y "Komar”, todas equipadas
y con capacidad de lanzar misiles "Stiz" superficie
a superficie; pero esas mismas unidades pueden
representar en cualquier momento, un formidable
poder ofensivo a las rutas maritimas, tomando en
consideracién la posicién geogréfica de su pais,
que formando una larga barrera entre el Caribe
y el Golfo de México, afecta también la costa Este
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de los Estados Unidos de Norteamérica. Esta con-
dicién que puede calificarse de tnica entre las An-
tillas, le facilita el control y accién sobre el Canal
de Yucatén y Paso de los Vientos, por donde nor-
malmente transita cerca de un 75 por ciento del
tré&fico maritimo del drea.

Este panorama militar de la regién nada sim-
ple por cierto, se complica notablemente con la
presencia de unidades soviéticas, que desde julio
de 1969 comenzaron a operar en el Caribe, agre-
géndole un nuevo y desconcertante elemento, es-
tas fuerzas compuestas por modernos buques de
combate y auxiliares, ademds de submarinos nu-
cleares, disfrutan de la libertad de los mares para
moverse y actuar muy préximas a nuestras costas
y centros de importancia industrial v bélica.

Tanto hoy como en el pasado, la Marina de los
Estados Unidos de Norteamérica, con sus bases y
fuerzas operativas, representa el mayor poder que
puede enfrentarse en el Caribe a una amenaza
extra-continental, habiendo cumplido esta misién
en forma casi exclusiva, en base a la tesis de que
la descentralizacién de tareas y esfuerzos militares,
no se requiere ni es necesaria para los fines de
la defensa de ese mar, pero la situacién general de
esa regidén en nuestros dias, condiciona sericmen-
te ese aspecto. En este orden de ideas, es indis-
pensable comprender que principalmente el control
y proteccién de esa zona, es un deber y obligacién
de sus paises riberefios, y en especial de aquellos
con caracteristicas y potenciales propios para am-
pliar o desarrollar un Poder Naval acorde con sus
estructuras, acepténdose como es légico en caso
de conflicto, la cooperacién de cualquier estado o
grupo de estados del Continente, en base a lo
establecido en el Tratado de Rio, o o intereses co-
munes por defender.

Con relacién a este ltimo plenteamiento, hay
que ser honestos y prdcticos, pues como se indicé
anteriormente, el potencial global de las marinas
de los paises del drea, con la excepcién de Cuba
es muy limitado para enfrentarse eficazmente « la
posible amenaza de medios de alta tecnologia y
sofisticados armamentos, En este sentido, la caren-
cia en gran medida de equipos, armas y unidades
modernas, representa el mayor problema, pues es
justo reconocer que en cuonto a capacitacién y
adiestramiento de personal, se han planificado
y ejecutado diversas actividades administrativas y
operacionales, en la bisqueda de doctrinas, normas
Yy procedimientos para el empleo de fuerzas com-
binadas que han arrojado resultados positivos, pe-
ro a niveles que no responden a la realidad, debido
a que el material naval, dia a dia se adapta menos
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a las exigencias de la guerra actual en todas sus
fases.

En lo que a nuestra Marina se refiere, esta de-
licada situacién es comprendida y causa de preo-
cupacién del Alto Mando y Olficiales en general;
su solucién sabemos no es sencilla, pero estamos
sequros que ella requerird la formulacién de una
nueva polftica, que sustituya el tradicional pro-
cedimiento utilizado en los programas de asistencia
militar, de dotar a las pequefias marinas de mate-
rial obsoleto, que si bien al inicio parecen ser
inversiones econémicas favorables, su posterior ope.
racién y apoyo logistico resulta sumamente onero-
so sin abstenerse a fin de cuentas la eficiencia
deseada, esa nueva politica también debe tener pre-
sente, que es preferible marinas de menor tamano
con estructuras y medios modernos, que respondan
eficientemente a las exigencias actuales de la De-
fensa Continental, y no marinas desarrolladas en
base al incremento de unidades antiguas, que apa-
rentando un relativo potencial, son inadecuadas
para la guerra de hoy. Finalmente, una politica de
asistencia militar cénsona con la nueva concepciédn
de ‘descentralizacién de esfuerzos y responsabili-
dades para la defensa hemistérica”, que en base al
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grado que corresponda en cada caso el desempeno
de esa misidén, atienda en esa misma proporcién, los
medios necesarios para llevarla a cabo, v en con-
secuencia poder garantizar la seguridad del conti-
nente.

Hasta este punto, hemos presentado el andlisis
y consideraciones, algunos de los varios aspectos
en el Caribe de 1972; para concluir, debemos re-
cordar que por razones geogrdficas-histéricas y de
Derecho Consuetudinario, el Caribe ha sido un
"mare nostrum” para los paises que lo integran;
pero fuera de toda consideracién o planteamiento
que pueda ser cdlificado de regionalista, el Caribe
es y debe seguir siendo un mar de todos los que
vivimos en esta, nuestra América,

Para concluir, nos permitimos copiar un pensa-
miento que el Libertador Simén Bolivar expresé en
enero de 1827:

"Es pues, llegado el momento de que nosotros
salgamos al mar”.

Ya es tiempo de hacer este pensamiento una rea.
ldad en el &mbito interamericano.

(De Revista de la Marina, Caracas).

EDITORIAL
(Viene de la Pé&g. 2)

del orbe, tripula nuestros buques en un plano de
igualdad profesional con la generalidad del de las
marinas experimentadas.

Por lo demds nuestro desarrollo maritimo, tan
trabajosamente llevado en un mundo que ya tenia
duefios tradicionales, estd atin muy lejos de llegar
a un punto en que por si mismo pudiera reque-
rir reclutamiento o admisién de personal extran-
jero. Por lo contrario, el problema econémico y
de trabajo que tiende a agravarse en el mundo
actual, requeriré mayormente, en lo porvenir, de
un solido apoyo en la legislacién nacional.

— I —

Por otra parte, el Dia de la Marina despierta
con rasgos propios cierta simpatia popular v an-
cestral hacta ¢l trinomio —para muchos—<- toda-
via desconocido y misterioso— de “Mar, Bugque,,
y Marino”; y en ese dia principalmente ese trino-
mlo, con sus expresiones grdficas y noveladas,
llena el aémbito nacional. Y si no lo llena, por lo
menos en tal ocasién si recuerda, al comiin de la
gente, lo verdaderamente importante de la Mari-

na, o sea el mundo de actividad productiva que
México tiene junto a su borde maritimo; un borde
que por mucho tiempo nuestro pueblo considerd,
sin. mds reflexion, como vedado para él.

Pero ademads cada uno de los actos que en tal
conmemoracion, y al través de los aiios, se han
hecho tradicionales, cada una de esos actos nos
recucrdan, a todos, lo que hemos podido hacer v,
mas importante atin, lo que podemos v debemos
hacer para nuestro desarrollo maritimo.

Y si alguno de esos actos —como aquel en que
se hace luctuoso homenaje a quienes han sucumbido

en la mar cumpliendo con su deber— tiene la
importancia de que lo preside el propio Presiden-
te de la Repiblica, su trascendencia conmovedora
es el mejor estimulo para que cada mexicano, en
su radio de actividad, se sienta capaz de cumplir
también con su deber patridtico, en cualquier oca.
sin y por sobre cualquicr sacrificio.

Asi esta conmemoracion tiene, afio con aio,
renovados lauros. No hay ni puede haber en ella
simple rutina, y nunca faltardn palabras. ni he-
chos, ni propésitos, para evaluar y decir lo que
hemos sido, lo que somos, lo que queremos ser.

Asi como para hacer seiialado honor a quien
honor perenne ha merecido. . .!



La Flota Pesquera Mundial en 1973

De conformidad con los datos proporcionados en
las Statistical Tables del Lloyd's Register of Ship-
ping, correspondientes al ano de 1973, el tonelgje
de la flota pesquera mundial al primero de julio
del afio préximo pasado se elevaba a la cifra de

17,054 unidades con un tonelaje bruto total de
10,274,633 t.

Con los datos proporcionados por el Lloyd's Re-
gister of Shipping, hemos elaborado la siguiente
tabla, dividida en dos rubros. "A" significa buques
pesqueros: arrastreros, de cerca y todos los demds.
"B" agrupa los buques nodrizas, buques-factorias
y transportadores de productos de pesca.

El lector deber& tener en cuenta que en las
estadisticas del Lloyd’s no se incluyen embarcacio-
nes de menos de 100 toneladas de registro bruto

A

Pats nam. trb,

URSS. 3,403 2,676,668
JAPON 2,887 968,912
ESPANA 1,514 458,747
EU. 1,459 327,910
POLONIA 253 216,350
GRAN BRETANA 603 245,921
FRANCIA 626 197,675
NOKUEGA 598 183,667
ALEMANIA FED. 161 163,577
ALEMANIA OR. 158 103,218
COREA SUR 375 125,501
CANADA 466 130,211
PORTUGAL 183 123,372
PERU 597 123,076
RUMANIA 21 55,956
TOTAL MUNDIAL 16,374 6,992,694

ni tampoco embarcaciones de propulsién a vela.
Por ofra parte, no existen datos relativos a China.
En la tabla inserta a continuacién sélo aparecen
las quince naciones con mayor tonelagje,

Cabe hacer notar el enorme margen de Rusia
sobre los demds paises. Précticamente, la Unién So-
viética representa el 53% del tonelaje mundial.
Posee 107 unidades entre nodrizas y factorias de
mds de 10,000 t.r.b. Idéntica atencién han prestado
a este tipo de buques otros paises socialistas: Ale-
mania Democrdtica, 2 de mds de 10,000; Polonia,
2 de 13,700 ts; Rumania, 2 de 12,200; Corea del
Norte (que no aparece en la tabla) 2 de mds de
10,000 y Bulgaria (que tampoco aparece en la ta-
bla) 3 de mé&s de 5,000 ts. Algunos observadores
(¢suspicaces?) han hecho notar esta circunstancia.

B Total

nim, tr.b. nim. trb.
514 2,706,199 3917 5,382,867
72 238,114 2,959 1,207,026
2 11,781 1,516 470,538
12 7,156 1,471 335,066
b 51,403 259 267,753
........ 603 245,921
3 6,856 629 204,531
B 18,078 604 202,745
1 945 162 164,522
8 43,713 166 146,931
7 13,559 382 139,060
1 102 467 130,313
....... 183 123,372
........ 597 123,076
4 34,714 25 80,670
680 3,281,939 17,054 10,274,633



LA CIENCIA NAVAL EN EL SIGLO XVIil

He de agradecer, ante todo, el honor que se me
dispensa, al solicitar mi participacion en esta so-
lemne ocasion del bicentenario de la profesiéon de
Ingeniero Naval, en nuestro pais, honor que estoy
seguro no va dirigido a mi modesta persona, sino
a la Murina de Guerra, a la que me honro en per-
tenecer, a cuya iniciativa se debe la fundacion del
Cuerpo de Ingenieros de Marina, en 1770, y al
Canal de Experiencias de El Pardo, principal Cen.
tro de Experimentacion Naval existente en Espa-
fia, ul servicio de la Investigacion Naval espafola,
en su doble vertiente, militar y civil.

El siglo XVIII espaiiol, a cuyo comienzo Espa-
fia se encuentra en un periodo de clara decadencia,
consecuencia de la Guerra de Sucesion, al extin-
guirse la Dinastia de Austria, conoce también un
periodo de resurgir nacional, iniciado con Felipe
V, continuado por Fernando VI, y culminado en
el Reinado de Carlos III.

Asi como el declive nacional estd acompanado
por un completo eclipse de las Marinas militar y
mercante, hasta limites inconcebibles de incuria
y abandono, el resurgir patrio lleva consigo un
sefialado renacimiento de la Marina espafiola.

El desarrollo de la Armada espafnola en el Si-
glo XVIII comenz6é en el Reinado de Felipe V,
cuando su Ministro Alberoni encomendoé 2 D. Jo-
sé Patino el estudio de un plan de Armada,

Deniro de ese programa naval, se experimen-
té6 un gran desarrollo cientifico y técnico en el
que pueden sefialarse entre ofras las siguientes
realizaciones :

—Creacién de la Real Compania de Guardias Ma.-
rinas, en 1717.

—-Creacion de la primera Facultad de Cirugia, en
Cadiz, para los Cirujanos de la Armada.

—Fundacién del Observatorio de Marina de San
Fernando y Escuela de Estudios Superiores.

—Aprobacién de un importante plan de Construc-
ciones Navales, que llevé consigo numerosas
obras de infraestructura, entre las que pueden
citarse las siguientes:

- Reconstruceion del Real Astillero de Guar-
nizo.

2. Fundacién y construccion del Arsenal de
El Ferrol,

Por Pascual O'Dogherty.
Capitan de Navio. Ingeniero.
Director del Canal de Experiencias
Hidrodinamicas de El Pardo

8. Construccion de los Arsenales de Cartage-
na y La Carraca,

4. Extraordinario impulso a los Arsenales
de La Habana y Guayaquil

5. 'Desarrollo de la industria nacional para
la fabricacién de lonas, jarcias, motoneria y toda
suerte de accesorios.

_ 6. Creacién de fabricas de fundicién de ca-
nones en La Cabada y de laminacién, en Jubia.

7. Creacién de una Escuela de instrumentos
nauticos, astronémicos y geodésicos, en E] Ferrol.

8. Fabricacion de agujas y aparatos de relo-
jeria en el Observatorio astronémico de la Isla de
Ledn,

9. Fundacion de la Escuela de Ingenieros de
Marina.

El desarrollo de la industria naval nacional y
la ereaciéon de la Escuela de Ingenieros de Marina
son premisas indispensables para poder llevar a
cabo un plan naval. al servicio de los altos inte-
reses del pais.

La Escuela de Ingenieros de Marina fue ins-
talada en Cadiz, en 1772, siendo el primer Co-
mandante General del Cuerpo de Ingenieros de
Marina D. Francisco Gautier, discipulo del afa-
mado sabio francés Bouguer,

La Escuela impartia sus estudios a alumnos
de Ingenieria, y a Oficiales del Cuerpo General,
que pasaban después al Cuerpo de Ingenieros.
Los estudios que habian de hacerse comprendian
Aritmética, Geometria, Trigonometria rectilinea
y esférica, Algebra y su aplicacién a la Geometria,
Arquitectura. Dibujo, Fisica experimental, Hi-
draulica, Hidrostitica, Navegacion y Maniobra
de los Navios.

Los alumnos debian hacer planos de Navios,
edificios, radas, puertos y Arsenales, presentando
los planos de un Navio y una Fragata, con sus
capacidades, resistencia del fluido y centro de
gravedad. Para ser nombrados Ingenieros, debian
efectuar dos anos de Campanas de Mar y una vi-
sita de montes,



MARES Y NAVES

Las Ordenanzas de Arspnales hacian constar,
con respecto a Ta preparacion de los Ingenieros:

“Concluido este curso, no dejarian los Oficia-
les, de cualquier graduacion, hasta ser ascendidos
a Ingenieros en Jefe, de ocuparse de las Matema-
ticas, Se dedicaran a la Geometria superior, en
inteligencia, que ‘a iguales circunstancias, se dara
la preferencia en los ascensos a los méis adelan-
tados en esta Ciencia.”

La simple enumeracion de las materias que ha-
bian de cursarse en la carrera de Ingenieros de
Marina, en unién de los periodos de practicas
exigidos en las Campanas de Mar y visita de mon.
tes, completados con el continuado estudio de
Matematicas superiores, es una clara prueba del
alto nivel cientifico exigido entonces a nuestros
companeros de profesion, que sentaron una pauta
felizmente continfada hasta nuestros dias.
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Desarrollo cientifico en el siglo XVIII,

1. El Arte de la Construccion Naval, tan
antiguo como la Humanidad, habia tenido muy po-
co progreso desde la caida del Imperio Romano,
hasta el siglo XVIII. Ello puede justificarse por
la falta de interés que existifa en la antigiiedad
por los problemas técnicos y por el secreto de
que se rodeaban los conocimientos practicos, que
eran transmitidos de padres a hijos por los Maes-
tros de Astilleros y Carpinteros de Ribera.

Sir William Petty, el mas famoso Arquitecto
Naval inglés del siglo XVII, decia, sin falsa mo-
destia:

“Los secretos de la Navegacion perfecta son
mios: que los descubra el que pueda.”

En Espana, existia una gran tradicién naval,
empezada con las Marinas castellana y aragone-
sa, y continuada gloriosamente con los grandes
descubrimientos y expediciones de los siglos XV,
XVI y XVII.

El siglo XVIII espaiiol heredé no pocos cono-
cimientos de esa tradicion naval espafiola. Entre
ellos pueden citarse los siguientes antecedentes:

—Introduccion por primera vez del concepto del
disco de méxima carga, el marcar con un clavo
el maximo calado permitido en los navios en
el Comercio con las Indias.
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—Empleo del emplomado sobre el forro de las
naos, hecho por primera vez en 1514, sobre la
nao “Santa Ana”, de la expédicién de Pedre-
rias.

—Aprobacién de unas Ordenunzas detalladas pa-
ra la construccion de los Navios (1607). En
Francia, las proporciones principales de los na-
vios fueron fijadas en 1681,

—~Construccion de un navio a vapor por el espa-
fiol Blasco de Garay, en el siglo XVI,

—Publicacién del primer libro sobre construccién
naval, la “Instruccién Ndutica”, de Diego Gar-
cia de Palacio, editada en Méjico en 1587,

—Invencién de la compartimentacion estanca. por
el espainiol Lorenzo Ferrer Maldonado, en 1609,
el cual describia su invento en una memoria
rendida en esa fecha:

“...Y estos sean hechos con unos cajones de-
bajo del agua, segin la traza que para ello se
dard a su tiempo, y con esto se excusa de irse a
fondo una nave, aunque se abra por la parte de
abajo, porque solamente se hinche de agua aquel
cajon gue responde a la rotura, y los deméas no,
por ir todos calafateados...”

2. En el siglo XVIII tiene lugar una rdpida
evolucion de la Técnica Naval, que pasa a tomar
un caracter cientifico, basado en el desarrollo de
los estudios de Matematicas y Mecéanica. de fina-
les del siglo XVII y principios del siglo XVIII,
El estudio de la Dindmica tuvo su comienzo en
los trabajos de Galileo y en la publicacién de la
obra de Newton, “Philosophiae naturalis princi-
pia mathematica”, aparecida en 1687, la cual mar.
ca el principio de la Mecanica Racional. Al mismo
tiempo, Leibnitz descubre el cileulo, cuya mayor
difusién fue debida a Leonardo Euler, que publi-
co en 1755 y 1768 sus famosos tratados “Institu-
tiones calculo differentialis” e “Institutiones Cal-
culo integralis”, que pueden considerarse como
los primeros Tratados completos de céleulo es.
critos en el mundo.

La publicacién por Bacon de Verulamio de su
famosa obra ‘Novum Organum” senté los princi-
pios para la Investigacion Cientifica, dando gran
importancia a la observacién y experimentacion.

3. A finales del siglo XVII v comienzo del
XVIII, se publicaron varios trabaios que infiui-
rian poderosamente en la Ciencia Naval, pudien-
do citarse entre ellos la “Teoria de la Construc-
cion de Navios”, del jesuita francés, Padre Hoste,
profesor de la Escuela Naval franceca. la “Teo.
ria de la Maniobra”, de Renan (1689), “Esecai
d’une nouvelle. Tehovie de la Manoeuvre des
Vaisseaux”, de Juan Bernouilli (1714) y el Tra.
tado de Construccién Naval publicado en 1720
por Antonio de Gaztafieta, Maestro del Real As-
tillero de Guarnizo, en Santander.

Otfras obras muv importantes fueron el “Traité
du Navire”, de Bouguer (1746). el “Examen
Maritimo” de Jorge Juan y Santacilia (1771) y el
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“Tractat om Skeppsbyggeriet”, de Frederik Chap.
man (1775). Estas obras daban ya normas cien-
tificas para el proyecto y construccion de bu-
ques siendo traducidas a varios idiomas, sentando
las bases para la Construccion de los Navios,
armonizando la experiencia de los Maestros de
Arsenales, con los métodos cientificos que el pro-
greso de la Mecanica y el Calculo permitian.

Jorge Juan y la Marina Espanola del siglo XVIII.

Es una coincidencia afortunada que se cele-
bren al mismo tiempo este afio el bicentenario de
la creacion de los estudios de Ingenieria Naval en
Espafia, y el segundo centenario del fallecimiento
del sabio marino espaifiol Jorge Juan, que puede
considerarse con justicia como e] precursor de
estas ensenanzas en Espana,

Ingresado en la Real Compania de Guardias
Marinas en 1730, después de varios anos de ser-
vicios embarcado, y de probar en sus estudios
unas extraordinarias cualidades para las Ciencias.
fue ascendido a Teniente de Navio en 1735, sien-
do enviado, en unién del también Teniente de
Navio, D. Antonio de Ulloa, para tomar parte,
con los cientificos franceses Bouguer y La Con-
damine, en los trabajos geodésicos, para la medi-
da del arco de Meridiano, en el Peru.

Permanecié diez afos en América, prestan-
do en ellos senalados servicios, cientificos y mili-
tares, a las 6rdenes del Virrey del Pert, Marqués
de Villagarcia, quien le emple6 en numerosas oca-

PROPORCIONES NAVIOS SIGLO XVIII
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siones, en la defensa del Puerto de Guayaquil y
otras plazas, atacadas por la Flota inglesa, man-
dada por Lord Anson. Dirigié también la carena
y armamento de las Fragatas “Belén” y “Rosa
del Comercio”, siendo Comandante de ambas Jor-
ge Juan y Ulloa.

Lia larga estancia de Jorge Juan en América
fue muy provechosa para la formacion cientifica
y técnica de este Oficial, ya que pudo efectuar
numerosas medidas de toda clase de magnitudes
fisicas, al mismo tiempo que participaba en los
trabajos cientificos de sus colegas Bouguer y La
Condamine, De gran interés para €l fue su co-
laberacion con Bouguer, quien publicé a su re-
greso de América en 1746, su famosa obra ‘Trai-
té du Navire”, que es considerada como uno de
los primeros Tratados cientificos sobre Arquitec-
tura Naval. No puede dudarse que este largo con-
tacto de Jorge Juan con Bouguer desperté su
interés por la Arquitectura Naval, moviéndole
a dedicar lo mejor de su vida a la redaccion de
su obra fundamental, el “Examen Maritimo”, que
publicaria casi al final de su vida. en 1771, mejo-
rando y ampliando las teorias de Bouguer, al
combinar en su obra sus altos conocimientos
cientificrs —con notable dominio del Caleulo di-
ferencial e integral— y «u larga experiencia como
Marino vy Censtructor Naval,

Terminados los trabajos geodésicos en Amé-
rica, regres6 a Espana en 1745. siendo ascendi-
do a Capitian de Navio, y comisionado en 1748 por
el Marques de la Ensenada, para trasladarse a
Inglaterra, para estudiar la téenica naval de di-
cho pais.

Regresa en 1750, siéndole encomendada la Di-
reccion de la Construecion de los buques de la Real
Armada, la mejora y construcciéon de Arsenales y
la Direccion de la Real Compania de Guardias
Marinas.

Para llevar a cabo este Programa Naval, se
rodea de los mejores Maestros vy Constructores
Navales espaioles e ingleses, a los que encomien-
da el proyecto de diversos Navios y Fragatas, pro-
vectos discutidos después en Madrid —durante
nueve meses de incesantes trabajos, en los que
Jorge Juan mdoifico dichos proyectos, de acuerdo
con sus estudios cientificos— dando asi cima a
un Método esparniol de Construccion Naval, que es
aprobado por el Rey en 1752.

Los servicios de Jorge Juan a la Marina fue-
ron extraordinariamente relevantes, contribuyen-
do a la formacion cientifica y téenica de los Ofi-
ciales de Marina, por su cargo de Capitin de la
Real Compania de Guardias Marinas. En 1757,
publicé su “Compendio de Navegacion”, obra muy
valiosa que tuvo gran difusién. Proyeeté los nue-
vos Arsenales, dirigiendo la construcciéon y am-
pliacion de los Arsenales de E] Ferrol,, Cartage-
na y La Carraca. Fundé el Observatorio de
Marina de San Fernando y la Escuela de Estudios
Superiores.

Fue designado Miembro de la Royal Society
de Londres, de la Academia Real de Berlin y de
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la Academia de Ciencias de Paris. Sus altos co-
nocimientos cientificos hicieron que se recabase
su concurso para solucionar los problemas mas
diversos, sobre la explotacion de las Minas de
Almadén, el laboreo de las Minas de plomo de
Linares v los regadios de las Huertas de Lorca
y Totana.

Su asesoramiento fue requerido en otros pro-
biemas de interés nacional, siendo nombrado Mi-
nistro de la Junta General de Comercio y Mo-
neda,

Dentro de su incesante actividad cientifica,
encontraba tiempo para efectuar medidas direc.
tas de diversas magnitudes fisicas, para corregir,
mediante un sistema cientifico y experimental,
los numerosos errores en que se incurria en aque-
lla época, bien sea por parte de los Maestros de
Astilleros y Atarazanas, que construian los Na-
vios sin una base cientifica. mediante los gilibos
transmitidos de padres a hijos, o bien por parte
de los hombres de ciencia, que carecian de la ex-
periencia practica indispensable para solventar
los problemas usuales en el servicio de los bu-
ques.

Jorge Juan hizo medidas experimentales de
Ia velocidad del viento, y la velocidad correspon-
diente de los buques, de la resistencia a ]a mar-
cha de diversos flotadores, mandando construir
modelos a escala de diversos Navios, para estu-
diar sus condiciones marineras y de maniobra.

A la caida del Marqués de la Ensenada, coin-
cidiendo con la publicacion del “Examen Mari-
timo”, el afrancesamiento de la Corte hizo que
Jorge Juan cayese en desgracia, prevaleciendo el
sistema francés de Construccion, con preferencia
al sistema establecido por Jorge Juan, quien, en el
ultimo periodo de su vida, gravemente enfermo
de 1a dolencia que le llevaria a la tumba, escribid
al Rey Carlos III una emotiva carta en la que
pona en su conocimiento los graves perjuicios que
habrian de seguirse para el pais.

“Senor: La ninguna ambicién a mandar, ni a
adquirir interés en servicio del gran Padre de
V. M., su glorioso hermano, y continuacién en el
de V. M., es una de las evidentes pruebas que
acreditan el finisimo amor con que ha correspon-
dido a las honras recibidas de tres tan admirables
Monarcas, procurando desempenar con el mayor
celo y pureza sus repetidas graves confianzas, sin
aquellos objetos . que cominmente se aspira; pe-
ro considerando mi desconfianza por bastante este
mérito, para poseer el concepto de un verdadero
fiel vasallo de V. M., porque acaso la emulacién
habria podido imprimir en su Real animo una
contraria idea u esta realidad por fines muy
diversog a las rectas intenciones de V. M.. no
me permite mi lealtad omitir el dejar traslado a
Su noticia “el ultimo aviso”, que me impulsa el
escrupuloso lance de la religiosa cuenta que estoy
para dar a Dios, diciendo con ingenuidad positiva
que la actual construccion de navios, y demés
buques destinados al uso de la Armada de V. M.,
que debiera ser temida, no so6lo es inutil, en todas
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sus partes sino que prevee el honor de las Ar-
mas, vasallos y Estado de V. M, en peligro ine-
vitable de perderse en un sélo dit, sin contar con
la destruccién del Erario empleado en fabricar, y
costear lo que nada sirve, cuyas ruinas no se re-
paran en muchos siglos como bien comprendera
la grande y clara penetracion de V. M...”

Jorge Juan, en esta carta, escrita poco antes
de su muerte, acaecida el 21 de junio de 1773, a
la edad de sesenta afios. advierte al Rey los incon-
venientes que habran de derivarse al construir
los navios segun el sistema francés, con preferen-
cia a] sistema espainol de Jorge Juan, que conju-
gaba las mejores caracteristicas de la tradicién
espanola, con e} enfeoue cientifico francés y la
técnica naval inglesa, El sistema francés de cons.
truceion sacrificaba tedas las cualidades de los
navios, en beneficio de la velocidad, lo que llevaba
a construir buques de poca manga y mucha eslora
con formas finas a proa y popa, lo que era des-
favorable para la resistencia estructural, la ma-
nicbrabilidad de los buques. sus condiciones ma-
rineras v aguante de la vela.

El abandono de la téenica de Jorge Juan, en
beneficio de la téenica francesa, contribuyé al de-
sastre naval de Trafalgar, donde los buaques in-
oleses mAs maniobreros v de mejor comportamien.
to marinero, derrotaron en forma concluyente a
la Flota franco-espafiola de los Almirantes Ville-
neuve y Gravina, dando asi la razén a las pa-
trioticas previsiones de Jorge Juan, va que las
consecuencias de aauel desastre resultaron en la
practica desaparicion de nuestra Armada, la pér-
dida de las Indias v el mas absoluto declive na-
cional en todo el siglo XIX v comienzos del XX.

La Construccion Naval en el siglo XVIII.

L}a Construccién Naval, a principios del siglo
XVIII, no responde a unas normas generales en
los distintos paises, Los galibos y proporciones
empleados en cada pais dependen de la experien-
cia de los Maestros de Astilleros, segun la préc-
tica adquirida, teniendo en cuenta las condiciones
especiales de servicio de los buques, en los mares
y puertos que hayan de frecuentar.

Un manuserito inédito, existente en el Archi-
vo de Simancas, redactado por Antonio de Ulloa,
en 1756. resulta muy ilustrativo sobre las carac-
teristicas de la Construccion Naval en diversos
paises europeos. Las condiciones principales re-
queridas en los Navios de la época, segiin descrip-
cion de Ulloa, son las siguientes:

“Para poder entrar en conocimiento de los de-
fectos o perfeccién en que subsisten, asentaremos
cuales son las cosas que se pretenden en los Na-
vios; consisten éstos: 1°. En la marcha o ligereza
del Navio. 2°. En su Gobierno. 3°. En el aguante
de la Vela. 4°, el descanso, 5°. En la resistencia,
sin embargo, de la fuerza de] viento. 6°. Que cifia
bien en viento y se mantenga a barlovento.”

Las condiciones necesarias en un Navio eran
contradictorias, ya que el Navio de mucho andar,
con formas finas a proa y popa. era deficiente
en sus condiciones de gobierno y aguante de la
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vela, necesitando mucho lastre, siendo general-
mente muy tormentoso en mares agitados. Por
otra parte, el Navio que tiene buena resistencia a
la vela, con vientos duros, y es descansado, ha
de tener formas llenas para sostenerse en la mar,
lo que ocasiona una pérdida de velocidad.

La falta de una normativa cientifica en la
Construccion de los Navios hacia que los diver-
s0s buques que componian una Escuadra se com-
portasen en forma muy dispar, por no poder aguan-
tarse en la mar de la misma forma, a causa de
la gran diferencia de aguante de vela y compor-
tamiento marinero, Los principales defectos que
podian presentarse en los Navios eran los si-
guientes:

1. Poco andar, debido al inadecuado proyecto
de las formas, o al poco aguante de la vela,

2. Mal gobierno.

3. Escaso aguante de la vela, bien sea por
In escasa estabilidad del buque, o por la insufi-
ciente solidez de la arboladura.

4. Poca estabilidad, con desfavorable com-
portamiento marinero, lo que impedia el empleo
de la bateria principal. para evitar que el agua
inunde el buque, al entrar por las portas de los
cafiones, Este problema podia aliviarse ineremen-
tando el lastre fijo instalado en el Navio, si bien
ollo habia de hacerse a expensas de reducir el
francobordo, agravando con ello Ias posibilidades
de utilizacion de la primera bateria, y disminu-
vendo, por tanto, las condiciones operativas del

buque.

El estudio de las caracteristicas y dimensiones
principales de los buques estaba basado, por tan-
to. en la mejora de las condiciones de los Navios,
segtin los datos recogidos de la experiencia ante-
rior, corrigiendo los defectos que se reconocian
en los buques existentes. Era natural que en el
siglo XVIII fueran Inglaterra y Espaha, paises
de gran tradicion marinera, las Naciones que po-
seyeran mayor experiencia naval,

En Espana, las caracteristicas principales de
los Navios empleados en el Atlantico eran regu-
ladas por la Legislacion de Indias, desde 1607.
Dicha Legislacion recomendaba el empleo de Na-
vios de mediano porte, dada Ia difucultad que
tenian los buques de méas de 500 toneladas, para
atravesar la Barra de Sanltcar y poder rendir
viaje en la Casa de Contratacién, en Sevilla, En
la figura 1 se representan los valores L/B, de
buqures de la época, en funcién del afio de su cons-
truccion, pudiendo notarse una tendencia a au-
mentar la relacion L/B, en los valores correspon-
dientes a la téenica espanola del siglo XVII y
principios de XVIII, segtin la Legislacion de In-
dias v los valores indicados en los trabajos de
Tomé Cano, Escalante y Caztaneta.

Las dimensiones indicadas por Garrote, a fi-
nales del siglo XVII, corresponden a un valor ma-
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yor de la manga, por haber disminuido el calado,
para poder entrar en el Puerto de Sevilla.

Las proporciones fijadas por Jorge Juan, des-
pués de un detenido estudio tedrico de los dife-
rentes aspectos del proyecto de Navios, estudiando
también el estado de adelanto de la Construe-
cion Naval en Inglaterra, Francia y Espana, co-
rrespondian a buques que armonizaban las dis-
tintas caracteristicas requeridas, sacrificando
moderadamente el andar. en beneficio de unas
mejores condiciones maniobreras, comportamien.
to en la mar y aguante de la vela,

Sobre la misma figura, puede observarse el
alto valor de /B en el Navio francés “San Luis”
y en el Navio construido por Gautier segun la
téenica francesa, mientras los valores de L/B pa-
ra el Navio insignia de Nelson, Victory. el Navio
de 60 cafiones de Jorge Juan, y otros Navios es-
panoles siguen una tendencia mas baja. Debe se-
nalarse que el construirse en el siglo XVIII y
comienzos del XIX. Navios de tres puentes, el
valor de la manga debia aumentar, para conser-
var una estabilidad y condiciones marineras sa-
tisfactorias.

Con respecto a] proyecto de los Navios, en su
Memoria secreta sobre las Marinas de Europa,
Ulloa hace constar:

“El destino de los Navios de guerra, pi-
de con precision las buenas propiedades que
se han dicho, porque sin ellas, no se logran los
fines a que se dirigen malogrindose las expedi-
ciones mas importantes, bien premeditadas, y aun
los mismos Navios, sea por unos defectos. o por
otros; v siendo forzoso precaver en la Construc-
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cion estos inconvenientes, es disimulable que no
sean los més veloces, o andadores, con tal que,
sin dejar de ser regulares en ello, no les falten
las otras buenas propiedades, que son indispensa-
bles para el uso de la guerra: pues el ser veleros
puede servirles para un solo caso, que es el dar
casa, o el de huir del enemigo, pero para todos
los otros no necesitan ser andadores, y estos son
los mas importantes, El citado D. Jorge Juan ex-
plica muy bien los casos de lucimiento, o de pro-
vecho, de la mucha vela, v las consecuencias a que
estin expuestos los de poco aguante. Los Navios
construidos con muchos delgados, cuyos llenos, o
redondos, estin enteramente en la parte alta, fue-
ra del agua, son tormentosos, y propensos a de-
sarbolar con facilidad. .. defecto capital en cual-
quier ocasion, pues no se podria contar con ellos.”

En la figura 2 se han ubicado los valores de
las relaciones L./B v B/D para diferentes Navios
europeos de] siglo XVIII, asi como los correspon.
dientes a buques espafioles de los siglos XVII y
XIX, donde puede observarse que los valores de
L/B v B/D del Navio estudiado por Jorge Juan,
en 1750, son concordantes con las proporciones
de los Navios espanoles del siglo XVII, estando
tamboién de acuerdo con los valores adoptados pa-
ra los Navios ingieses. Por otra parte. en los Na-
vios franceses, y en la mayor parte de los grandes
Navios espanoles. construidos en Ia segunda mi-
fad del siglo XVIII, la relacion L./B es mavor. y
la B/D. menor, lo aue habria de resultar en bu.
aues menos maniobreros y de inferior aguante
de la vela v comportamiento en la mar, pese al
mayor andar,

Para ilustrar sobre el nivel de conocimientos
teéricos de la época, se incluyen ulgunas notas
sobre los estudios que entonces se realizaban en
algunos aspectos de la Construccion Naval,

Arqueo.

El arqueo de los buques, de gran interés por
depender del mismo el importe de los fletes, se
hacia de una manera bastante irregular.

La unidad empleada para el arqueo de las na-
ves espafioles era la tonelada de arqueo, de ocho
codos ctibicos de ribera, o sea 2,632 m*. valor algo
inferior a la tonelada Morson, o tonelada inglesa
de arqueo. equivalente a 100 pies cibicos, o
2.822 m*, En Vizcaya, el arqueo se media en “to-
neles”, que equivalian aproximadamente a 1,2 to.
neladas de arqueo castellanas.

El arqueo v calculo de volimenes y centros de
carena, fue sistematizado en el siglo XVIII, des-
pués de publicar Newton en 1704 su obra “De
Quadratura Curvarum”. seguida por el “Metho-
dus Differentialis” de Stirling, en 1730, donde se
introducian las reglas de Simpson. Bouguer, en
eu “Traité du Navire”, hacia uso de la regla de
los trapecios, al igual que Jorge Juan en su “Exa.
men Maritimo”,

_ La disparidad de unidades empleadas en los
distintos paises, o entre diferentes regiones den-
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tro del mismo pais, contribuia notablemente a que
se produjeran errores en las comparaciones de
caracteristicas de buques. Como ejemplo. se inclu-
ven los valores de la libra y el pie que eran usa-
dos €n los tres paises mas destacados en la Cons-
truceion Naval.

Libra Pie
PAISES (gramos) (metros)
BsPana." At iy ) 457 0,280
Inglaterra ....... 454 0,305
Froapeia ..o e 490 0,325

Bouguer averigué que en la Construccion de
Navios, en Brest se calculaba el desplazamiento,
suponiendo que el agua de mar tenia una densi-
dad de 74 libras francesas por pie ctibico francés,
cuando el valor correcto es proximo a 72, lo que
daba lugar a que los buques calasen mas, de-
jando escaso francobordo hasta la bateria princi-
pal inferior, lo cual era muy perjudicial, va que
no permitia en muchas ocasiones el empleo de
los cafiones de mayor calibre de los Navios, por

temor a embarcar agua por las portas corres
pondientes,

Este error en el peso de un pie ciibico francés
de agua de mar, hizo que Jorge Juan efectuase
medidas directas en la Bahia del Callao. L.as me-
didas de Jorge Juan dieron para esta magnitud
el valor de 77 y 11/32 de libra castellana, lo que
equivale a 72,17 libras francesas, valor muy apro-

ximado, al igual que todas las medidas hechus por
Jorge Juan.

Las caracteristicas del buque estudiado como
ejemplo por Jorge Juan, un Navio de 60 cafones,
de 42 pies de manga, hacen ver que dicho buque
tenia unos movimientos de balance muy vivos,
circunstancia entonces conveniente para conseguir
que el buque siguiese la pendiente de la ola man-
teniendo utilizable la bateria de mayor calibre,
situada sobre la cubierta principal, a poca altura
sobre la flotacion. El valor del radio de inercia,
escaso en comparacion con buques actuales, es de-
bido a la gran proximidad al eje de oscilacién, de
los pesos principales del buque, esto es, Artille-
ria y lastres,

En e] “Examen Maritimo”, se encuentran los
primeros estudios detallados sobre Dinamica del
Buque. teniendo en cuenta las caracteristicas de
las olas, altura, longitud y periodo, y su influencia
en los movimientos del buque, balances y cabeza-

das, asi como los esfuerzos a que esti sometida la
arboladura.

Jorge Juan demostré que existian condiciones
contradictorias, ya que es conveniente, por una
parte, disminuir la altura metacéntrica, para evi-
tar grandes esfuerzos sobre la arboladura, aumen-
tando asi el periodo de balance y disminuyendo,
por tanto, las aceleraciones producidas, mientras
que resulta necesario, por otra parte, aumentar
GM, para que el buque tenga el necesario aguan-
te a la vela, y para evitar que el agua inunde la
cubierta, teniendo en cuenta para ello el franco-
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bordo del buque y la amplitud de sus movimientos
de balance.

En cada caso, un estudio detallado de las con-
diciones especiales del buque considerado segun
las reglas dadas por Jorge Juan, ha de propor-
<l:ilonar la solucion de compromiso mas aconseja-
Hle.

Resistencia estructural,

La Resistencia estructural de los buques era
un tema fundamental, ya que existian los siguien-
tes problemas:

1) Los buques tenian tendencia a quebran-
tarse, especialmente los de mayor tamano.

2) Insuficiente resistencia al viento de mu-
chos buaues, lo que producia que algunos navios
se desarbolasen con facilidad. con tiempos duros,
teniendo poco aguante para la vela.

3) Defectuoso dimensionamiento de los ele-
mentos resistentes de los Navios, lo que hacia que
los navios de mayores dimensiones resultasen, en
general, mas débiles, ocasionando grandes gastos
de carenado vy reparacion, después de entrar en
servicio.

En el siglo XVIII, el avance de la Resistencia
de Materiales, basado en los trabajos de Galileo.
Mariotte v Hooke, permitié un fratamiento cien-
tifico de este problema.

Euler obtuvo una férmula para la flexion,
equivalente a la actualmente usada:

M B
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Para la aplicacion de estos estudios, Buffon in-
vestigé las condiciones resistentes de las maderas
empleadas en Construccion Naval, Jorge Juan,
por su parte, determiné que un madero de roble
de reccion cuadrada. de una pulgada de lado. so-
portaba sin romperse una carga horizontal de 2
quinfales, a un pie de distancia.

En su “Examen Maritimo”, Jorge Juan cri-
tica la falta de normativa en la Construcecion de
Navios, diciendo:

“Contra toda razon fundamental, suelen algu-
nes Constructores dar menores gruesos en pro-
porcion a las maderas v herrajes de los Navios

‘andes. .. Es una nrictica usada sin reflexion,
pues la resistencia de las maderas es como los
enbos de sus didametros, v los momentos que sobre
ellas se eiercitan, por ser los pesos como los cu-
hos de las mangas. con como los cuadrados-cua-
drados, o los momentos de inercia como lag oninfas
potestades menos resistentes el Navio grande que
el chico, v por consicuiente mavores gruesos ne-
cesitaba en sus maderas: todo lo contrario de lo
que practicaban los tales Constructores... Fsta
teoria se comnrueha a diavio, viendo de continuo
Navios grandes desbaratados, descoyuntados y ro-
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tos, mientras las Fragatas se mantienen firmes y
sin el menor quebranto.”

Jorge Juan fue el primero en suponer que un
buque podia considerarse como una viga, emplean-
do también por vez primera, en su ‘“‘Examen
Maritimo”, las curvas de pesos y empujes, en
forma analoga a la realidad, para el célculo de
la estructura resistente de un Navio. La curva de
pesos supuesta por Jorge Juan estaba uniforme-
mente repartida, mientras que supuso una distri-
bucion parabélica de los empujes, hipotesis am-
bas bastante aproximadas para los buques de Ia
época.

En la figura se ven las curvas de pesos y em-
pujes supuestas por Bouguer en su “Traité du
Navire” (1) y por Jorge Juan, en el “Examen
Maritimo” (2), pudiendo evidenciarse un mayor
realismo en las hipétesis de este ultimo.

Jorge Juan estudié también los esfuerzos a
que estaba sometida la arboladura, asi como la
influencia del empleo de distintos tipos de made-
ra en la Construccion de los Navios, teniendo en
cuenta para ello los pesos especificos y resisten-
cias de dichas maderas.

En el caso de emplear pino del Norte, en vez
de roble, en un Navio de 60 canones, Jorge Juan
dedujo que, manteniendo el mismo aguante a la
vela, el Navio construido con pino del Norte ten-
dria un francobordo aumentado en 9 pulgadas,
va que el peso especifico del pino del Norte es
solamente el 60 por 100 del peso especifico del
roble, mientras que su resistencia es el 80 por 100
de la del roble, por lo que. con ]a misma resisten-
cia, se puede obtener un ahorro de peso de unos
7.000 quintales, lo que requiere un lastre mayor,
con un incremento de 2.955 quintales, para man-
tener el mismo aguante de vela, con el aumento
de francobordo ya sefalado.

Conclusion.

1. Esta breve exposicion ha pretendido sola-
mente dar una idea acerca del estado de adelan-
to de la Ciencia Naval en el siglo XVIII, tan im-
portante por marcar la transicion entre las fases
artesanales y cientificas en la Construccion de
buques.

No obstante, el limitado alcance de este tra-
bajo, del mismo se deriva como consecuencia ine-
ludible la estrecha dependencia que existe entre
la prosperidad y poderio de una Nacion, su desa-
rollo comercial y el comercio maritimo, posible
gracias a una Marina Mercante adecuada, efi-
azmente protegida por una Marina militar que
asegure las comunicaciones maritimas. En la ba-
se de todo ello, se encuentra, sin duda, la Cons-
truccion Naval.

Entre nuesros hombres ilustres, que han dado
gloria a Espana y a la Marina. ademéas de los
Mavinos y Descubridores, como Bonifaz v Alvaro
de Bazan, Colon, Balboa y Elcano, debemos tam.

(Pasa a la pag. 63)



El Puerto de Rotterdam

El 24 de enero de 1863, el
Parlamento de Holanda aprobé
la construccion del canal proyec-
tado por el ingeniero Pieter Ca-

land, en la desembocadura del

rio Mosa que a la vez que per-
mitiria el acceso directo al mar
del Norte contribuiria a amino-

1ar las constantes inundaciones
producidas por los constantes
azolves de la barra,.

El canal habria de tener tres
millas de extension, a través de
un terreno tan inestable que a
muchos parecié una locura el
intentarlo. Sin embargo, en sep-
tiembre del afio siguiente, dos
pesqueros arribaron a Rotter-
dam, directamente desde el mar

“del

Norte. En marzo 9 de
1872, el vapor britanico Richard
Young senald, practicamente, la

“inauguracion de Rotterdam co-

mo puerto de aitura, al entrar
directamente desde el mar del
Norte. Durante el resto de ese
ano, 873 buques entre veleros y

vapores llegaron al nuevo puerto
utilizando el canal que continua-
mente iba mejorando gracias a
las nuevas técnicas de dragado
y de excavacion,

Cien anos después, el prome-
dio anual de buques que llegan
a Rotterdam es unos 40,000 con
mas de 150 millones de tonela-
das de registro bruto. convirtién-
dolo, por amplisimo margen, en

B

Vista parcial del puerto de Rotterdam,

el puerto mas concurrido del
mundo.

En 1868 se firm6é en Mann-
heim e] Tratado por el cual se
estableci6 la libertad de navega-
cion en el Rin y sus afluentes,
para todos los paises riberenos,

lo cual fue un gran estimulo pa-
ra las obras de Rotterdam, ya
que a nadie escapaba la trascen-
dencia de esta medida.

Desde que Rotterdam se con-
virtié en puerto de altura ha es-
tado en constante tranformacion.
Pero la mas radical de todas se
inici6 en 1947, en que fue apro-
bado el Plan Betlek que consis-
tia, primeramente, en la recons-
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truccion de la ciudad que habia
sido arrasada por la aviacién
nazi vy, posteriormente, o por
mejor decir, simultineamente,
con la ampliacién de los servi-
cios portuarios, con las infraes-
tructuras necesarias. En 1960,
coincidiendo con los planes pre-
vistos entraba a Rotterdam el
primer superpetrolero. Actual-
mente se estd terminando un ca-
nal de 23 kilémetros de longitud,
23 metros de profundidad y de
400 a 600 m, de ancho, hasta la
desembocadura del Rin; la am-
pliacién de] muelle norte en mas
de tres kilometros; la construe-
c¢ion del nuevo muelle sur de 12
kilometros de largo, de los cuales
cuatro v medio son de concreto;
la construccion de la nueva en-
trada a] puerto; la estabilizacion
del lecho del rio para hacer de-

Une
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Uno de los bugues tipo Lash, en servicio en Rotterdam, con una de sus
parcazas lista para ser remolcada,

saparecer definitivamente las tisfacer todas las futuras exigen-

amenazas de inundaciéon y la ins-

talacién de un nuevo servicio de
navegacion interior, capaz de sa-

de los muelles

petroleros

del Europoort,

cias previsibles.

La superficie acuatica del
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puerto de Rotterdam se eleva a
2,020 hectareas; los muelles al-
canzan los 34,040 mts. de longi-
tud; la superficie cubierta de al-
macenes es de 1,016,100 m.
cuadrados y las de frigorificos,
139.000, La capacidad para ce-
reales en silos es de 392,000 tone-
ladas; la de otras cargas sélidas
v a granel, 6214000 y la de
liquidos en_ general, 22,571.000
toneladas. La carga se maneja
con unas 550 grias de todos los
tipos, incluyendo 50 flotantes y
33 especiales para grandes pe:
sos: trece transportes de conte-
nedores, asi como el permanente
servicio de portagabarras, cons-
tituyen el herramental portuario
de Rotterdam.

En lo que respecta a contene.
dores, en 1968 Rotterdam mane-
j6 65,000 unidades; 121.000 en
1969, en 1971, llegé al cuarto de
millén, habiendo rebasado los
300,000 en el aho préximo pasa-
do,

L
Durante 1972, el total de car-

ga y descarga en Rotterdam se
elevo a la cantidad de 273,800,000
toneladas. Durante e] periodo
enero‘abril de 1974, arribaron a
Rotterdam 14,151 buques (con-
tra 13,646 en el mismo periodo
de 1972) habiendo cargado ¥
descargado un total de
[01.568,000 toneladas,

85,297,000 en el mismo periodo

contra

Uno de los” varios bugues ce

de 1972, lo que hace suponer, que
en 1973, no obstante las dismi-
nuciones de las cargas petroleras,

ntra-incendios: existentes en
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B

Rotterdam.

el puerto de Rottercam manejo
mas de 300 millones de toneladas
de carga.




Abanderamiento
de Dos Unidades para la
Armada de Mexico

Para conmemorar la heroica defensa
de Veracruz el 21 de abril de 1914, se
celebraron diversos actos en la capital de
la Republica y en diversos puertos de
nuestros litorales.

En el puerto veracruzano, ademds de

la ceremonia ante el monumento conme-

morativo, se efectuaron dos actos presidi-

dos por el Secretario de Marina, Almirante
Luis M. Bravo Carrera: la jura de la ban-
dera por los cadetes de nuevo ingreso de
la H. Escuela Naval Militar y el abande-
ramiento de dos nuevas unidades para la

Armada de México.

[ ™ Sl T

Atracados ol muelle de la Armada, en Veracruz, aparecen el nuevo buque escuela Comodoro Manuel Azueta y el
buque-taller Vicente Guerrero, instentes después de haber sido abanderados por el Secretaric de Marina en re-
presentacién del Sr. Presidente de la Repiblica.
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En el muelle de la Armada, en Vera-
cruz, tuvo lugar el abanderamiento del
bugue-escuela Cemodoro Manuel Azueta,
nombrado asi en memoria del Oficial Ge-
neral de la Armada que asumié el mando
de los cadetes de la Escuela Naval y or-
ganizd la defensa del puerto contra las
fuerzas norteamericanas, dia 21 de abril

de 1914.

El Comodero Manuel Azueta es un des-
tructor de escolta, con desplazamiento de
1,600 toneladas; eslora de 82 metros; man-
ga, 10 m.; puntal, 6.25; calado, 3.3 m. Tiene
una velocidad de crucero de 12.5 nudos
con autonomia de 12,00 millas nduticas.
Su velocidad méxima es de 21 nudos. Su

artilleria consiste en tres montajes dobles
de 3.5 pulgadas y ocho montajes dobles de

t
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ametralladoras AA. de 40 mm. A esta uni-
dad se le estdn haciendo las modificacio-
nes necesarias para su nueva utilizacién
como buque-escuela de la H. Escuela Na-
val Militar.

Igualmente fue abanderado el Vicente

Guerrero, buque-taller con un desplaza-
miento méximo de 3,960 toneladas a plena
cargq; eslora, 101 metros; manga, 15.30 m;
puntal, 7.20 m. y un calado de 420 m. a
plena carga. Su velocidad de crucero es de
10 nudos, con una autonomia de 11,000
millas néuticas. El Vicente Guerrero ser&
utilizado en las aguas del Golio de Méxi-
co vy del mar de las Antillas, principalmen-
te, donde existe carencias de elementos de
reparaciéon naval.
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Los Cadetes de la Heroica Escuela Naval Militar desfilan ante las autoridades que presidieron la ceremonia de la

jura de la bandera de Jos cadetes de nuevo ingreso,



Los Sumergibles de [nvesligacion

y su Seguridad

La historia de los sumergibles de investiga.
¢ién empezd en realidad hace siglos, desde las
primeras inmersiones del hombre con fines cienti-
ficas. Dentro de ciertos limites, el cuerpo huma.
no nadando bajo el agua es un sumergible auténo.
mo. Pero los citados limites rara vez exceden de
uno o dos minutos de inmersién y de 25 6 30

metros de profundidad.

En marzo de 1970 se batié una marca mun-

dial en el Laboratorio de Fisiologia de la armada
britanica. con una inmersién simulada a 457 me-

tros durante 10 horas. Ello prueba que en condi-
ciones ideales los buceadores, siempre que dispon-
gan del instrumental mas perfeccionado y se
hallen en buenas condiciones fisicas, pueden tener
acceso al 109 de la superficie del fondo marino.
Para e 90% restante. hasta hace poco los
exploradores del océano debian efectuar sus inves.
tigaciones desde las naves de la superficie, sirvién.
dose de draeas. redes, barredoras v otros instru.
mento= sostenidos por cables de gran longitud.
Bl trabajo era lento, insatisfactorio y sélo apro-
ximado, porque el oceanégrafo operaba a ciegas
v con la relativa avuda de cadmaras de television
a larga distancia. En realidad lo que hacian los
oceanéerafos era recoger muestras del mar, pero
no explorarlo. Aunque las técnicas de recoleccion
de muestras se multiplicaron, e1a necesaria ade-
mas la direeta observacién personal. En otras
palabras, era necesario un sumergible de inves-

tigacién tripulado,

Se empleé primero la campana convencional
de buceo con ventanilias de observacién. Cuando
se decidié prescindir totalmente del pesado ca-
ble de sostén, se cred el primer batiscafo. El mé.
rito del desarrollo del batiscafo corresponde a la
familia Piccard. El Dr. Auguste Piccard y su
hermano Jean habia ascendido ya a alturas jamas
aleanzadas. sirviéndose de un balén con géndola
presurizada. Mas tarde Auguste y su hijo Jacques
idearon un procedimiento para descender en un
vehiculo similar al fondo del océano.

por M, J. Letich.

En 1948 se terminé bajo su direccion el pri-
mer batiscafo, el FNRS 2, que s6lo pudo efectuar
una inmersién profunda, a 1.400 metros. El pro-
vecto tuvo que posponerse debido a los desper-
fectos ocasicnados por una tempestad, En 1950
Ja armada francesa, usando la e-fera del FNRS
2, construyé un batiscafo méas sélido, el FNRS 3,
que en 1954 descendié a 4.050 metros. Piccard. que
habia actuado de asesor de la armada francesa
rara el FNRS 3. renuncié a su cargo a los 2
afins v emprendié la construceién de un batisca-
fo por su propia cuenta.

Asi naci6é en 1953 el Trieste, que constaba de
una esfera de acero de 2,18 metros de diametro y
12 cm. de grosor, suspendida bajo un casco més
ligero que contenia gasolina. Para descender se
inundaban de agua los tanques de lastre y se
expulsaba la gasolina, y para volver a ascender
se reducia la energia electromagnética y se arro-
jaba lastre solido. Bajo el patrocinio de la marina
norteamericana, el 23 de enero de 1960, el que era
entonces teniente Don Walsh y el Dr, Jacques
Piccard descendieron con el T7rieste a la profun-
didad que se consideraba la mayor del planeta,
al sur de la fosa de las Marianas, en el Pacifico,
cuyo fondo se encuentra a unos 11.000 metros. En
la misma época se emprendié el paso siguiente en
la investigacion submarina, a cargo de la marina
francesa. Los esfuerzos de los constructores fran-
ceses culminaron en la construccion del sumergi-

b.le’A?'c}_n'mede en 1961, que al afio siguiente prac-
ticé varias inmersiones a 8.500 metros en la fosa

de las Kuriles, al norte del Japon. Menos espec-
tacular, pero no menos importante. fue la cons-
truccion en 1959 del sumergible en forma de
platillo, el Denise de Costeau. Su inmersion ma-
xima de 350 metros y su resistencia de unas cua-
tro horas eran acaso insignificantes, pero sus
ventajas eran innegables. Se trataba de un vehicu-
lo pgq‘ueﬁo, que podia transportarse facilmente en
barco o en avién a cualquier punto del globo, Pa.
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El sumergible Guppy. amarrado en la cubierta
de su buque-nodriza frente a la costa de Alaska,

ra la inmersion o para el nuevo ascenso en caso
de que lo exigieran las condiciones metereoldgicas,
bastaba un buque nodriza de tonelaje relativa-
mente pequeno. En inmersion era de agil manio-
bra, aunque de visibilidad limitada, E] disefio del
Denige influyoé particularmente en posteriores
construcciones.

Merecen mencionarse ademds los viajes de
exploracién pesquera del sumergible ruso Sever-
yanka, y por su parte los japoneses realizaron
también experimentos de inmersion que culmina-

ron en 1960 con el Kuroshio II. A partir de 1960
quedaba fuera de duda que los sumergibles de

investigacion tenian un prometedor futuro. Por
ello en la década pasada, a medida que progresa-
ban los programas oceanograficos, las empresas
comerciales grandes y pequeiias, e incluso los ba-
tinautas privados, empezaron a planear la cons-
truccion de sumergibles.

El Ben Franklin, uno de los mayores sumergi-
bles de exploracion en sentido estricto tiene 15 me-
tros de longitud y desplaza 130 toneladas. Permite

trabajar a 10 oceanégrafos hasta la profundidad
de 600 metros, En el diseno de este sumergible se
ha puesto el acento en la capacidad de adaptacion.

La articulacién mecanica que el Dr. J. Piccard
situ6 en el centro del casco puede permitir, en

modificaciones futuras, Ia insercién de secciones
adicionales con mas espacio para la tripulacion
y el equipo. El casco consta de un cilindro con

refuerzos anulares v extremos hemisféricos, y se
construy6 con una plancha de acero especial de

35 mm. de espesor.

Para mayor seguridad, en la fabricacién del
casco del Ben Franklin se siguieron las mismas
normas exigidas para los submarinos nucleares.
Todas las planchas de acero se sometieron a una ri-
gurosa inspeccién ultrasénica, y todas las soldadu-
ras se examinaron a los rayos X para constatar

su solidez,
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A los dos sistemas de control del lastre se ana-
di6 un dispositivo para la expulsion del lastre en
caso de emergencia, que permitiera el ascenso aun.
que fallara la propulsiéon o se agotara el aporte
de aire comprimido.

De la propulsion se encargan cuatro motores eléc-
tricos de 25 HP con los que puede alcansarse una
velocidad maxima de cuatro nudos, aproximada-
mente, Los motores pueden invertirse y rotar en
el plano vertical, con lo que se garantiza la ra-
pidez de maniobra. Suministran la energia eléc-
trica 378 baterias de plomo-icido de dos voltios,
alojadas en la seccién de la quilla; dentro del cas-
co se ha instalado un sistema de baterias de emer-
gencia. El resultado fue excelente durante la mi-
sién a la deriva en la corriente del Golfo, en la
que a lo largo de un mes los seis tripulantes al-
canzaron el objetivo primordial, es decir, la re-
coleccion de gran namero de datos oceanogrificos
sinépticos, relativos a dicha corriente, Durante cu
histérica mision, el Ben Franklin demostro expe-
rimentalmente la seguridad de algunas innovacio-
nes que se habian incorporado a sus sistemas.

El sumergible Beaver Mark IV es un vehiculo
de cuatro tripulantes para toda una serie de in-
vestigaciones subacudaticas relacionadas con apli-
caciones comerciales, cientificas y militares. Tiene
una excelente capacidad de maniobra, puede es-
tacionarse a escasa distancia del fondo, dispone
de compuerta para dar salida a los buceadores y
llega a los 600 metros de profundidad. Esta equi-
pado con dos brazos manipuladores, un sistema de
recambio de instrumental, control a distancia de
camaras de television, aparato sonar y otros dis-
posititvos de deteccion asi como de iluminacion.
El casco de acero consta de dos esferas conectadas
por un tiunel cilindrico. El casco anterior, de 2,3
metros de didmetro, tiene cabida para el piloto y
un observador. y en el casco posterior, de 1,8 me-
tros de diametro, se alojan dos buceadores. El
casco posterior tiene ademas una cobertura inte-
gral que permite el acoplamiento con otros sumer-
gibles, y dispone de una compuerta de buceo,

El casco externo o exostructura consta de una
aleaciéon de aluminio junto con grandes planchas

de fibia de vidrio que pueden retirarse con fa-
cilidad. Las dimensiones del vehiculo son 7,5 me-
tros de longitud, 2,6 metros de anchura y 2,9
metros de altura, lo cual permite el transporte in.
cluso en aviones de carga. El sistema de propul-
sion comprende tres hélices accionadas eléctrica-
mente y dispuestas en “Y” invertida en torno al
casco. Todas ellas pueden rotar individualmente

en torno a su eje. La direccién se mantiene ade-
mas por superficies de control horizontal y verti-

cal en las aletas de popa,
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La velocidad en inmersion oscila entre 2.5
nudos (velocidad de crucero) y 5 nudos (veloci-

dad maxima). La velocidad de crucero puede man-
tenerse durante 12 horas.

Para la respiracion al aporte de oxigeno y de
hidréxido de litio (para la eliminacién del dio-
xido de carbono) son independientes en la cabina
de control y en el compartimiento de los buceado-
res. Se ha concedido especial atenciéon a la buena
visibilidad del piloto y del observador, para lo
cual la esfera anterior dispone de 10 ventanillas.
Para aumentar Ms posibilidades de observacién
se encuentra en la proa un botalén moévi]l con fo-
cos que pueden iluminar la zona normal de tra-
bajo, con una cimara de televisién, eAmara foto-
grafica e iluminacién fadicional. Los mandos del
vehiculo son méviles, de suerte que el piloto pue-
de dirigir el sumergible desde cualquier ventani-
lla, sin dejar de atender a cualquier objeto del
exterior que en otro caso quedaria fuera de su
campo visual.

La energia procede de baterias de plomo-acido
sumergidas en aceite y compensadas a la presion
del mar. Tienen una capacidad de 40 kwh, con una
bateria auxiliar de reserva de 15 kwh y otra ba.
teria para casos de emergencia en la cabina de
control,

El pequeiio sumergible Guppy constituye una
solucién econdémica, ya que recibe la energia a
través de un cable desde el barco nodriza. Por
consiguiente, el vehiculo no necesita baterias para
M propulsion.

El Guppy puede transportar a sus 2 tripulan-
tes a 300 metros de profundidad, en un casco
esférico de 1,7 metros de diametro. Su plancha
de acero, perfectamente esférica en sus caras ex-

terna e interna, tiene un espesor minimo de 13
mm, Para la visibilidad dispone de dos ventani-

llas hemisféricas de Plexiglis de 20 cm. y una
de 40 ecm. La propulsién con dos motores de 10
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HP permite movimientos ascendentes, descenden-
tes, de avance y retroceso, asi como el estaciona-
miento. Al igual que sus congéneres de mayor

tamaiio, el Guppy puede equiparse a voluntad con
manipuladores, cAmaras, etc. y puede usarse para
diversas aplicaciones recogidas de muestras, aco-
pio de datos, observacién, etc.).

El casco acrilico del Johnson Sea Link de 0.10 m.
de espesor y 1.30 de didmetro

Con objeto de mejorar la visibilidad desde el
interior del sumergible, se han construido o se
estan construyendo nuevos tipos de vehiculos con
casco de plastico acrilico. En la tabla hemos men-
cionado sélo uno de ellos, el Johnson Sea Link,
porque con su casco acrilico de 10 ¢m. de espesor
y 1,3 metros de diametro serd el primero que se
destine a operar a 300 metros de profundidad.
En esta cdpsula transparente el observador dis-
frutara de una visién panoramica del ambiente
submarino, comparable 4 la visién sin limitacio-
nes que se ofrece al buceador.

A medida que aumentaba e] niimero de sumer-
gibles de exploracién se fue poniendo de relieve
la importancia de su seguridad. En la década pa-
sada las uutoridades navales, que eran los tnicos
constructores de submarinos, disponian de sufi-
ciente asistencia técnica para sus vehiculos sub-
acuaticos. Pero no cabe duda de que los requisitos
para los modernos submarinos militares difieren

sustancialmente de las normas para sumergibles
comerciales.

A partir de 1966 la Oficina Americana de Na-
vegacién, organizacién para la navegacién de los
buques y de sus maquinas, recibi6 el encargo for-
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mal de la marina estadounidense de establecer
normas generales, sobre la seguridad de los sumer-
gibles,

La oficina acepté gustosa esa tarea y, siguien-
do al proceder ya adoptado en otias ocasiones si-
milares, acordé nombrar un comité especial para
vehiculos sumergibles, compuesto por expertos de
la industria y del gobierno, Con la ayuda y el
asesoramiento del comité la Oficina publico en
1968 una “Guia para la clasificacion de los sumer-
gibles tripulados”. Por la reducida experiencia co-
mercial en el sector de los submarinos, y por la
diversidad y la novedad de sus aplicaciones, el
comité consideré prematuro el establecimiento de
reglas rigidas.

Como se lee en el prélogo, “esta guia se ha
confeccionado pura el periodo de transicion, an-
terior a la acumulacién de experiencias practicas,
con objeto de difundir la informacién y de discu-
tir las consideraciones basicas de seguridad, de
modo que sea de utilidad a los constructores sin
representar un obsticulo para futuros disenos”.

La mencionada guit se propone abarcar todas
las cuestiones de .seguridad en cada fase impor-
tante de la construccién, del servicio activo y del
mantenimiento de los vehiculos submarinos. Da.
do que la integridad del casco presurizado es vi-
tal para la seguridad en el servicio submarino, se
concedié especial interés a su disefio y fabrica-
cion. —Se recomiendan y se exigen para exten.
der un certificado— las mismas normas que rigen
para los submarinos nucleares. La exposicion al
ambiente nicednico de las fuentes de energia eléc-
trica y de sus sistemas de distribuciéon ha creado
numerosos problemas en los sumergibles, y todos
ellos se exponen con amplitud de criterio, en es.
pera de mayores experiencias practicas. Se dan
orientaciones sobre los sistemas de control del
ambiente interno, con la pretension de establecer
limites de seguridad y de evitar errores en la
regulaciéon de los mecanismos de supervivencia.
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El CLS-1, canadiense, sumergible con compuerta de
buceo.

El riesgo de incendios y la estabilidad en in-
mersion y en la superficie constituyen otros de
los muchos temas abordados por la Guia,

En conclusién, puede afirmarse que el esta-
blecimiento de normas de seguridad corre parejo
a la audacia en I investigacién y en el desarro-
llo. El futuro de los sumergibles de exploracion
depende de la solucién que se dé a algunos graves
problemas. Por ejemplo, deberia reducirse al mi-
nimo o incluso eliminarse la necesidad de un bu-
que nodriza en la superficie para Ias operaciones
del sumergible, y ello puede conseguirse en parte
si se utilizan fuentes de energia mas perfeccio-
nadas y de mayor resistencia que las actuales ba-
terias,

El teléfono actistico subacuatico empleado co-
mo principal medio de comunicacion entre el ve-
hiculo sumergido y Ia tierra firme o los buques
de acompanamiento, representa un método lento
y de poco alcance, que deberia mejorarse.

La necesidad de explorar, de inventar, de re-
solver problemas a medida que se van presentan-
do, impulsara la explotacion del fondo del mar, y
con ello obligaria a crear en e] futuro nuevos ti.
pos de sumergibles de investigacion de las pro-
fundidades.




Reanudacion del Curso de Tdctica Naval en

el Colegio de Guerra Naval de los
Estados Unidos

En el plan de estudios de 1972 del Colegio de
Guerra Naval de la Armada Norteamericana, se
reinstalé I'a catedra de Tactica como una de las
tres disciplinas mas importantes a ensenarse, tan-
to en el curso de oficiales superiores como para
el de jefes. Las razones por las cuales se estudia
Estrategia y Administracion en el colegio son
evidentes, pero no se habian definido, hasta ahora,
las razones por las cuales debe estudiarse TAactica
a nivel del Colegio de Guerra Naval En la Ar-

ada Norteamericana se han aceptado de hecho,
que las ensenanzas tacticas corresponden a escue-
las de un nivel inferior, s¢ ensenan las correspon-
dientes en la escuelas de guerra antisubmari-
na, en el comando de entrenamiento aéreo, en la
escuela de submarinos y en la de guerra anti-aé.
rea.

Desde 1958, la Tactica no aparecia en los pla-
nes de estudio que se han venido siguiendo en el
colegio, a pesar de que fue uno de los pioneros en
la ensenanza de la tactica como una de las disei-
plinas mas importantes de la profesion naval. La
estrategia y la tactica fueron las materias princi-
palss del colegio desde su fundacion hasta la aiti-
ma parte de los anos 50. El juego de la guerra
se desarrollé en el colegio como un medio valioso
para las ensehanzas tacticas y las innovaciones a
las mismas. El Almirante Nimitz hizo pablico
reconocimiento del mérito de la cdatedra de tac-
tica ¥y a sus juegos de la guerra, cuando en 1960
dijo:

“Se habia jugado en el colegio la guerra con
Japon, en tantas formas y por tantas personas,
(ue nada de lo que ocurrié en la guerra nos causé
sorpresa. Absolutamente nada fue nuevo, excepto
las tacticas de Kamikaze empleadas al final de Ia
guerra”,

En la actualidad ya no tiene importancia men-
cionar las razones por las que desaparecié de los
planes de estudio la citedra de tactica que even-
tualmente fue substituida por las materias del
poder maritimo y operaciones navales. Estas ma-
terias eran esencialmente descriptivas de la gue-
rra naval funcional. A Jos alumnos se les propor-
cionaba material de lectura seleccionado y se les
impartian conferencias relacionadas con las c¢a-

por William K. Yates, Capt. U.S. Navy.

pacidades y doctrinas a seguirse en las tacticas de
guerra anti-submarina, guerra aérea, guerra sub-
marina, guerra electronica, ete. y los alumnos tam.
bién participaban en uno o dos juegos de la guerra
a gran escala en un simulador electrénico.

En la actualidad, como se imparte el curso de
tactica, se da poco énfasis a las informaciones mas
recientes que se tengan sobre la guerra naval fun-
cional. Mas bien, el objetivo que se persigue es
que la instruccion se concentre en los factores que
sittian al alumno en condiciones de tomar decisio-
nes correctas sobre determinados problemas téc-
ticos. En esta forma, en el nuevo plan de estudios.
el curso de tactica tiene las mismas metas que las
disciplinas de estrategia y administraciéon. Los
estudios tacticos estan dirigidos hacia el proceso
de tomar decisiones correctas en la solucion de
los problemas que se presentan al alumnado.

El proceso que se sigue para el estudio y reso-
lucion de un problema tactico, es practicamente el
mismo que para los problemas estratégicos y ‘ad-
ministrativos. Primero se definen los objetivos que
se persiguen y después se establecen las normas
de eficiencia necesaria para garantizar al maxi-
mo que al seguir una linea de accién se logren
los objetivos deseados.

Después de identificar las lineas de accitn
posibles y de considerar todos los factores de las
ventajas propias, los obsticulos y vencer y las
posibilidades o limitaciones inherentes a la situa.
cién y al medio, se deben estudiar las lineas de
accion en términos de su adaptabilidad, posibili-
dad y aceptabilidad o sea de acuerdo con los cri-
terios de evaluacion de las soluciones, Finalmente,
puede escogerse la linea de accién que ofrezea el
mejor balance entre los beneficios a obtenerse a
cambio de los costos y los riesgos expuestos.

Aun cuando el proceso para tomar decisiones
es esencialmente el mismo para los problemas es-
tratégicos, administrativos y tacticos, las eriticas
de evaluacion de lag posibles lineas de aceién v los
elementos de logros, costos v riesgos se derivan
en cada disciplina, de un conjunto de conocimien-
tos especializados. El objeto de cada uno de estos
tres cursos en el plan de estudios del colegio, es
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ofrecer al estudiante oportunidades para ampliar
su conocimiento en estas disciplinas y para mejo-
rar, con la solucion de problemas, sus cualidades
ejecutivas,

Los problemas que resuelven los alumnos tie-
nen un alto grado de incertidumbre, con informa-
cién incompleta y para los cuales no existe sola-
mente una respuesta,

Se instituy6 un curso de tactica que satisfacie-
ra los requisitos antes dichos y que se impartio
al grupo de alumnos del curso superior en e] ul-
timo trimestre del ano académico 1972.1973. Este
curso obligé a los alumnos a que resolvieran pro-
blemas tacticos de situaciones reales y comunes a
cada uno de los aspectos de interés para la Arma-
da Norteamericana, éstos son:

1.—Control maritimo.

2 —Proyeccion del poder naval,
3.—Presencia naval,
4.—Disuasion nuclear.

Estos cuatro renglones se escogieron como to-
pico de trabajo por dos razones principales: se
trataba de apartarse del patréon de ideas relacio-
nadas con las limitaciones tradicionales de Ia
guerra naval funcional. Estas limitaciones cons-
tantemente eran las causantes de un localismo ex.
cesivo; y asl mismo hacer énfasis de que tanto
la estrategia como la tactica son inseparables. Los
objetivos de las acciones tacticas estin intimamen-
te relacionados con los objetivos estratégicos, ya
que los primeros se derivan de los criterios de las
evaluaciones estratégicos y tacticos que se hayan
efectuado, y es por ello que es prudente que la ela-
boracion de los problemas tacticos a resolver se
haga de acuerdo con la categoria de la mision
establecida. La mision consiste en la definicion
de la tarea asignada y su proposito sirviendo
como eslabon natural entre los conceptos de estra-
tegia y tactica,

Los problemas de control maritimo, proyeccion
del poder naval, presencia naval y disuasion nu-
clear se desarrollaron principalmente con el em-
pleo de determinados supuestos e igualmente se
pensé en la conveniencia de que el alumno desem-
penara las responsabilidades de comandante de
una fuerza de tarea, actuando para ejecutar las
misiones en un medio de guerra limitada con
oposicion de fuerzas enemigas de un potencial
realista. Para los problemas de control maritimo
y del poder naval se formulé un solo supuesto
donde el alumno hizo las veces de comandante de
una fuerza de tarea anfibia con la misién de de-
sembocar en un pais africano aliado material de
un alto valor militar y a la vez evacuar de ese
pais importante equipo y personal de comunica-
ciones; haciendo todo esto frente a una fuerza
insurgente apoyado desde el exterior y bajo la
amenaza de una intervencién naval soviética. En
este caso, los alumnos se familiarizaron con cuatro
problemas comunes al control maritimo:

1,—Vigilancia de los mares,
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2.—Apoyo distante.
3.—Apoyo de portaviones.
4—Defensa de proyectiles anti-buques.

Asi mismo abordaron seis problemas comunes
a la proyececion del poder naval, que trataron so.
bre el caso de una fuerza de desembarco (un Ba-
tallon de Infanteria de Marina) que debia de
entregar el material desembarcado y efectuar el
relevo de la estacion de comunicaciones:

1.—Maniobras en las playas,
2.—Movimiento en las playas.
3.—Operaciones con portaviones.
4.—Superioridad aérea.
5.—Interdiccion aérea,
6.—Apoyo aéreo cercano,

El control maritimo y la proyeccién del poder
naval forman los problemas mas importantes del
nuevo curso de tactica. Estos problemas fueron
precedidos por dos cursillos de preparacion para
aprovechar al maximo las citedras a impartirse
en el curso de tactica. El curso en si. se inicia
con una revision de los aspectos fundamentales
de log sistemas de armas navales. Durante siete
dias se examinaron los factores limitativos de las
capacidades de los principales censores navales,
armamentos, plataformas de lanzamiento y los
sistemas de comando y control. Después, durante
seis dias se analizaron algunas batallas navales,
y se aprovecho para estudiar las doctrinas técti-
cas comunes a seis tipos de unidades en acciones
individuales, estas doctrinas fueron:

1.—Submarino nuclear contra submarino nu.
clear.

—Aeronave antisubmarina contra submarino
nuclear,

3.—Destructor escolta contra submarino nu-
cleay.

4.—Proyectiles antibuques contra destructor
con proyectiles dirigidos,

5.—Avion de caza contra bombardero.

6.—Portaviones de ataque contra eruceros con
proyectiles dirigidos.

En cada uno de los casos se les dio a los alum-
nos suficiente informacion de las caracteristicas de
cada sistema de armas, asi como material de es-
tudio seleccionado de las doctrinas ticticas res-
pectivas. Se les pidi6 que determinaran a nivel
de ccmandante de fuerza de tarea y en trabajo
de seminario, las posibilidades y limitaciones tac-
ticas de cada tipo de unidad en cuestion. Los re-
sultados de los esfuerzos del alumnado dependie-
ron del conocimiento adquirido de los factores que
limitan la capacidad de los sistemas de armas.
estudio que se efectué en los cursillos preparati-
vos o de refresco. Este sistema de preparacion
en bloque hizo posible que toda la clase entendie-
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cion del poder naval, a pesar de que mas de la
mitad de los alumnos no habia tenido experiencia
en tactica naval.

ra los preblemas de control maritimo y proyec-

En el nuevo curso de tactica el estudiante tam-
bien se familiariza con el juego de la guerra. Este
juego. en el colegio se habia estado presentando
durante los ultimos anos en forma estereotipada.
La mayor parte de los juegos se habian hecho
para un nivel muy alto de la cadena de mando,
con acciones de flotas enteras, incluyendo gran-
des fuerzas para ambos equipos de jugadores v
prolongindose durante varios dias o semanas, El
simulador electrénico NEWS (Naval Electronic
Warcfare Simulator) tiene la capacidad de con-
troxr 40 unidades o grupos en una pantalla maes-
tra. Sin embargo no tiene la capacidad para
determinar el resultado de una interaccion de fuer-
zas opuestas. Esto ditimo tiene que hacerse ma-
nualmente empleando las tablas de probubilidades,
lo: factores smbientales y cifras que se determi-
nan al azar. Como resultado de ello, muchas vezes
los Arbitros toman mucho tiempo para calcular
los resultados de determinadas interacciones. Tam-
bién. para operar el simulador electrénico se ne-
cesita de mucho personal, mientras que se requie-
re de un minimo para ocupar los lugares de los
mandos que toman las decisiones tdcticas en los
juegod,

Siendo el objetivo principal del nuevo curso
preparar mejor al estudiante en su responsabili-
dad de tomar decisiones, se buscé un juego de la
guerra que le diera mayores oportunidades para
temar decisiones sobre supuestos tacticos. Se hizo
esto dividiendo la clase en equipos de 4 0 5 miem-
bres. El supuesto fue el mismo que se empled
para los estudios de control maritimo y proyeccion
del poder naval. A cada alumno se le dio la opor-
tunidad de ccupar el lugar del cocmandante de la
fuerza de tarea con el resto de sus companeros
formando su estado mayor. A cada equipo se le
giré su orden de operaciones, las cartas corres-
pondientes, resimenes de inteligencia e informa.
cién adicicnal sobre s capacidades de las fuerzas
amigas y enemigas.

Cada uno de los “Almirante” tuvo que resol-
ver .un problema sobre determinada situacion
tactica, Este problema bien podria haber sido la
amenaza de mal tiempo ante la necesidad de ha-
cer combustible en a mar, decidir entre ordenar
una operacion de reconocimiento y la necesidad
de mantener el control de emisiones electronicas,
indicaciones de un probable ataque enemigo, o bien
atender buques averiados en combate. Se les dio
un tiempo limite para tomar una decisiéon y para
redactar y girar las ordenes correspondientes. A
cada equipo le fue comisionado un oficial mode-
rador (miembro de la facultad) para que hiciera
las veces de comandante de la fuerza enemiga y
aue sirviera de evaluador en las interacciones que
tuvieron lugar. El moderador también programé
preguntas sobre la linea de accion tomada por el
alumno que lo colocaba en una situacion diferen-
te, para i cual habia que tomar también una
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decision. Cada “Almirante” inicié la resolucién
de su probliema en una situacién diferente a la de
cu antecesor, de modo que el trabajo de éste para
nada influia en el suyo.

Se le hacian dos pregunias que originaban tres
cpertunidades para tomar decisiones en un tiempo
limite de 90 minutos que duvaba el juego. Des-
pués de cada juego, el “Almirante” en turno, en
s23ion~s de trabajo de eritica con sus companeros
v miembros de la facultad. pasaba a explicar y a
dedender sus puntos de vista,

En total, el tercer semestre en el colegio cu-
bre 41 dias de clase, en un periodo de 9 semanas,

La distribucién del tiempo dedicado al curso de
tactica. fue como sigue:

Fundamentos de sistemas de armas

nava'en 7 dias
Andlisis de batallas navales 6 dias
Centrol maritimo 7 dias
Juego de la guerra 4 dias
Presencia naval 3 dias
Disuasion nuclear 3 dias
Introduccion, examenes finales y

revisién 3 dias

Las tres cuartas partes del tiempo disponible
para el curso de tactica, se dedico a las materias
de control maritimo y proyeccion del poder naval
junto con sus estudios de preparacion. Solamente
sc dedicaron 3 dias para la materia de disuasion
nuclear. Esto es incongruente con la prioridad tan
alta que actualmente la Armada ha asigando den-
tro de su mision a la diswasion nuclear. Otras per-
sonas pueden alegar que la materia “Presencia
naval” deberia de darsele mas tiempo, ya que en
les proximos 10 anos puede ser, desde el punto
de vista politico, la tarea de mas utilidad.

Fueron dos las razones por las que a las ma-
terias “Presencia Naval’ y “Disuasion Nuclear”
se les dio menor importancia en el curso, El
problema téactico de la disuasién nuclear esti re.
lacionado exclusivamente a un alto nivel técnico
v a informacion especial para la designacion de
blancos, 2 la supervivencia de los submarinos nu-
cleares balisticos vy al mando y control, Estos as.
pectos no pueden presentarse en forma adecuada
en un curso tan corto enfocado principalmente a
mejorar las cualidades del alumno para tomar las
decisiones correctas sobre supuestos tacticos, En
el caso de la “Presencia naval” es mas conve-
niente estudiar el empleo de fuerzas navales para
objetivos diplomaticos, en los cursos de relaciones
internacionales y de estrategia militar y naval,

Se tuvo fortuna de contar con un buen libro
que sirvié de texto para la teoria v practica de
la materia “Presencia naval”, este libro se titula
“Gunboat Diplomacy” escrito por James Cable.
Ademas de leer y de discutir este libro, a los alum-
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nos se les impartieron dos conferencias del autor
y participaron en trabajos de seminario con el
mismo. lgualmente se analizaron las circunstan.
cias del incidente creado al enviar el portaviones
nuclear Enterprise al Océano Indico durante la
guerra Indo-Paquistani en 1971,

Los conceptos principales de la disuasion nu-
clear —la nocion que se tenga de la estabilidad
existente asi como de los factores que la afectan,
la importancia de que @ varios niveles en ambos
bandos se tenga la percepecion indicada de la situa.-
cién y el valio y peligro que tiene la incertidum-
bre de la estrategia de disuasion— se estudiaron
en material seleccionado, en conferencias, semint.
rios y en juegos de negociaciones en las cuales los
ajlumnos trataron de negociar un tratado llamado
Salt-11.

Se dividié a los alumnos en dos equipos de
negociaciones. Uno norteamericano y otro sovié-
tico. Ambos equipos tenian objetivos asignados,
puntos de regateo, e instrucciones sobre situa-
ciones reales, pero diferentes y conflictivas, Se le
dio a cada equipo todo un dia para negociar el
mejor convenio posible para su bando. Posterior-
mente se presentaron a la clase cuatro de los
convenios que se consideraron mejor balanceados
y mas logicos.

La reintalacién del curso de téctica en el co-
legio esti en consonancia con la politica actual
de la Armada, de incrementar los diferentes me-
dios de instruccion disponibles para mejorar la
capaciaad y desarrollo tdcticos de la misma Ar-
mada. Es evidente que el colegio puede y debe
ser un elemento primordial en la concepcion y
codificacion de las diferentes tacticas como una
disciplina de la profesion naval. Sin embargo, esta
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no es tarea facil de llevar a cabo, Los sistemus de
armas navales, la estrategia naval y los proble-
mas tdcticos navales son mucho méas complejos
ahora de lo que fueron en los anos anteriores 2 la
Segunda Guerra Mundial cuando el colegio alcan-
z6 la cima en el desarrollo de la tactica. No es
sencillo lograr otra vez lo que antes fue tan bien
logrado.

Las mismus experiencias de este ano, en el
nuevo curso de tactica, nos indican mas o menos
el mejor camino a seguir. Desde luego, el curso
de tactica fue mucho méas benéfico que las mate.
rias que reemplazé. Hubieron mas fallas en la
ejecucion de los trabajos que en el concepto tra-
zado. El material de estudio, en algunos casos
resulté ser muy detaldado y en otros demasiado
generalizado; otras veces fue inadecuado y scelee-
cionado muy a la carrera. Los miembros de la
facultad tuvieron que trabajar intensamente pa-
ra mantenerse, en cada fase del curso, adelante
de los alumnos. Con un grupo facultativo mas ex-
perimentado y mejor preparado se obtendrian me-
Jjores resultados. Hubieron algunas omisiones im-
portantes, se omitieron indebidamente supuestos
de operaciones conjuntas. Unos trabajos resulta-
ron muy sencillos mientras que otros muy com-
plicados.

Estas fallas serdn evitadas y corregidas en el
futuro. Se perfeccionaridn nuevas ideas para que
el empleo del juego de la guerra sea de mayor
ayuda a] objetivo del curso. Se ha reinstalado el
curso de tactica en e] plan de estudios del colegio,
considerando que el dominio de la misma es una
parte principal en la preparacion de los oficiales
del cuerpo general en su desarrollo profesional.

(Traducido del Naval War College Review).

PRESTAMO PARA EL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA PESQUERA

El 26 de abril del ano actual, el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) otorgd
al Gobierno Mexicano un préstamo por la
cantidad de 43 millones de délares .. ..
$ 53,750 000.00) que serd& destinado a la
ampliacién de la flota pesquera mexicana,
al fortalecimiento de los canales comercia-
les de los productos pesqueros y al esta-
blecimiento de un centro de capacitacién
para la formacién de personal calificado en
este tipo de actividades.

El costo total del programa pesguero
del que forma parte este préstamo, es de
84,650,000 délares, de los cuales el Banco
Interamericano de Desarrollo aporta la
cantidad arriba mencionada, que constitu-
ya el 5089 y el resto, 49.2% o sean,
40,900,000 délares serd aportado por el
Gobierno Federal.

Las metas fijadas en el programa son:
aumentar la captura total de la pesca ma-

ritima mexicana a 47¢ 000 toneladas anua-
les, en el sexto aho del programa; qumen-
tar la produccién pesquera para consumo
interno de 196,115 toneladas anuales a
279,045 y aumentan las exportaciones en
una cifra no menos a 14 millones y medio
de délares anualmente.

El Director del Banco Interamericano
de Desarrollo ha sefalado que México ha
sidc el promotor de esta linea de présta-
mos para el desarrollo de la pesca en
dicha institucién, linea en que no opera-
ban las instituciones financieras interna-
cionales.

El préstamo fue suscrito por el Lic. Or-
tiz Mena, por el Banco Interamericano vy,
por parte del Gobierno de México, los
senores Lic. Gustavo Romero Kolbeck, di-
rector de Nacional Financiera, S.A., el Lic.
Juan José de Olloqui, Ehbajador de Mé.-
xico en los Estados Unidos y el Ing, Me-
dina Neri, Subsecretario de Pesca,



Cmpresas Norteamericanas Dragarin

Una vez mas, v a ultima ho-
ra, las empresas norteamerica-
nas han arrebatado a las euro-
peas, un jugoso contrato, Hace
unos ocho meses, el grupo norte-
americano formado por Bechtel
(consultores) y Kidder Peabody
(banqueros) obtuvieron el con-
trato por L 180 millones, para la
construccién del oleoducto Su-
med, de Suez a Alejandria. En
la tdltima ocasion, la empresa
californiana de salvamento. Mur-.
phy Pacific Salvage Marine, ob-
tuvo un contrato de 4.5 millones
de libras esterlinus para limpiar
ol canal de Suez, removiendo diez
buques semisumergidos y otros
70, entre pontones. remolcado-
res y otras unidades menores
que bloquean el canal desde la
ouerra arabe-israeli de 1967, Los
americanos derrctaron a un g u-
no europeo formado por Ulrich
Harms de Alemania y Brodos-
vas de Yugoeslavia, que hasta
hace muy poco tiempo se ufa-
naba de haber llegado a un acuer-
do con la Autoridad del Canal
de Suez.

Fue la repeticion de la histo.
ria del oleoducto Suez-Alejan-
dria. Brodospas y Harms habian
obtenido un contrato preliminar
de dragado del canal en 1972,
cuando Egipty consideraba la
apertura del canal como parte
de un arreglo general en el Me-
dio Oriente. E| grupo menciona-
do habia limpiado el canal des-
pués de Ila invasion de sir
Anthony Eden en 1956 y. en esa

época habia derrotado, en el con.
curso, al grupo holandés Smit y
Bolnes, La operacion de salva-
mento y dragado fue pospuesta
por razones politicas. Nuevas
tensiones se presentaron cuando
el grupo Smit-Bolnes adquirio la
empresa Ulrich Harms y la Au-
toridad del Canal de Suez se dio
cuenta de que, al fin y al cabo.
los holandeses habian ganado el
contrato. Durante el etofio pro-
ximo pasado, los ganadores del
concurso insistiercn en recobrar
el contrato, elevando su precio de
4 a 5 millones de libras esterli-
nas. Fue entonces que el Presi-
dente de la Autoridad del Canal
de Suez, Mashur Ahmed Mas-
hu». eonvocé nn nuevo concurso
v fue aceptada la propuesta de
la Murphy Pacific,

La similitud entre este caso
v el del oleoducto es obvia, Cuan.
do el consorcio europeo encabe-
zado por Spie Batignolles firmé
un compromiso de capacidad
téenica, en 1971 con Egipto, se
pensaba que construiria el oleo-
ducto; pero los miembros del
consorcio marchaban en desa-
cuerdo continuamente. Los egip-
cios dicen que se decidieron por
los norteamericanos. porque los
curepeos exigian un aumento de
tltima hora. Los franceses estian
e~nvencidos de que el asunto fue
de caracter politico.

L.os norteamericanos ce sien-
ten en una fuerte posicion en
Egipto, ayudados por la nueva y
hermosa amistad entre el Pre-

el Canal de Suez
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sidente Anwar Sadat y el Secre-
tario de Estado, Henry Kissin-
ger, Algunos diplomaticos temen
que los europeos empiecen a ser
desplazados de sus actuales posi-
ciones. Aun la muy distinta ta-
rea de remover las minas exis-
tentes en el canal de Suez se ha
convertido en un asunto politico.
Hace unos cuatro meses, la Ar-
mada britanica ofrecié limpiar
de minas el canal, pero hasta
hace unas cuatro semanas fue
que una delegacion naval inglesa
llegé al Cairo para hacer un tra-
bajo de reconocimiento, La de-
mora, segtn fuentes egipcias, fue
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causada por el deseo de la Ma-
rina norteamericana de hacer la
operacion a su costa, como lo hi-
zo en 1956. Ahora, cuando ingle-
ses y nortcamericanos parecen
haber llegado a un acuerdo al
respecto, la Unidén Soviética de-
sea sumarse a sus trabajos. La
Autoridad del Canal de Suez so-
lamente desea que el {rabajo so
inicie cuanto antes, sin importar.
le lo que haga la diplomacia. Sin
embargo, en el Cairo nadie eree
que el Canal pueda estar abiertn
a la navegacién antes de la pri-
mavera proxima,

De cualquier modo que sea,
el Canal no podra ser utilizado
por los muy grandes petroleros
a menos que se drague a una pro-
fundidad mucho mayor de la que
tiene. Sin embargo, varios puer-
tos del Mediterraneo esperan
aumentar considerablemente su

Vista de uno de los dos puentes de pontones y barcazas construidos

por los israelies para cruzar el Canal de Suez. Muchos de sus elementos

han quedado a la deriva o semihundidos haciende mds dificil la labor
de limpia del Canal.

etc., que llegan hasta ellos por abre nuevamene el interrogante

actividad en cuanto vuelva a en.
trar en servicio el canal. Princi-
palmente, Trieste aspira a reci-
bir un buen porcentaje del
trafico que actualmente llega a
los puertos del mar del Norte:
Rotterdam. Amberes, Hamburgo,

la forzada desviacion de su ruta
a causa del actual estado del ca-
nal,

A ultima hora se L2 sabido que
el gruno Bechtel que habia obte-
nido el contrato definitivo, habia
renunciado a él. De este modo ce

de quién o quiénes habran de
efectuar la limpieza y dragado
del Canul. La operacion de lim-
piado de minas ya se esta efec-
tuando, pero la cbra de mayor
duracion y mayor costo, el dra-
gado, se ignora crando empezari
a realizarse.

SOCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA, S. A

TORRES ADELID o, JGS-4 DIRCCC/DN CAEBLEGRATICA TEL, S43+EH-T2

LoDL. DPEL JaL L
Revision de planos de construceién de buques;
supervision de la construccion de embarcaciones. control de calidad de equipos ¥ maqu naria;
inspecciones periddicas a las embarcaciones des pués de su construccion:
inspeccion v avalio de embarcaciones;
asesoramiento sobre todo lo relativo a construccion, reparacion, mantenimiento, transformacién
Vv adquisicion de buques, etc.
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Aportacion para una Cronologia Maritima

AGOSTO

1 de 1498. Durante su tercer via
je de descubrimientos, Cristébal
Colén avistdé la tierra firme de
Amérnica del Sur, después de ha
ber descubierto la Isla de Trini-
dad.

* * *

1 de 1704. Se presenta la escua-
dra inglesa al mando del almi-
rante sir George Rooke frente a
Gibraltar, iniciando la operacién
que habria de terminar con la ocu-
pacién de esa plaza fuerte. Aun-
que algunos cqutores senalan
fechas préximas para este acon-
tecimiento, nos atenemos a la no-
ficia dada por don Ignacio Lépez
de Aycala, en su Historia de Gi-
braltar, publicada en Madrid en
1782.

* * *

1 de 1783. Antonio Barceld, Te-
niente General de la Armada Es-
panola inicia el bombardeo de
Argel, que habria de terminar
diez dias después, sin ocupacién
de la plaza, que no era el obie-
tivo, Se arrojaron mds de 7,000
proyectiles.

* * *

1 de 1798. Batalla naval de
Abukir (Aboukir) llamada del
Nilo, por los ingleses. La escua-
dra inglesa al mando de Nelson,
fuerte en trece naviocs de 74 ca-
nones v uno de 50, derroté en
una de las mds decisivas batallas
navales de la historia, a la flota
francesa —1 navio de 120 piezas,
tres de ochenta, nueve de 74 y
cuatro fragatas— al mando del
Vicealmirante Brueys d'Aiaalliers.
A consecuencia de esta batalla,
el eiército francés de Narnledn
queds aislado en Eaipto. El {u-
turo Emperador tuve gue regresar
a Francia, dejando abandonado

a su ejército. El almirante Brueys
perdié la vida junto con su buque
insignia. Nelson resulté herido,
habiendo estado a punto de per-
der el Gnico ojo que le quedaba.
De la escuadra francesa sélo se
salvaron dos navios y dos fra-
gatas, que Villenueve (el poste-
riormente derrotado en . Trafalgar)
condujo a Mdlta.

* o *

1 de 1808. En Mondego, Portu-
gal, desembarca el ejército expe-
dicionario inglés al mando de
Wellington, inicidndose asi la
campana peninsular que tuvo
como resultado final, la expulsién
de las fuerzas napolednicas que
se habian apoderado de Espafa.

* * *

2 de 1787. Juan Francisco de
Galaup, conde La Perouse, na-
vegante francés, que habla zar-
rado al mando de las fragatas
Boussole y Astrolabe, en un vigje
para encontrar el paso del Norte
del Pacifico al Atldntico, descu-
bre el estrecho de su nombre,
situado entre las islas de Sakha-
lin y Hokkaido. También se le
conoce con el nombre de estre-
cho de Soya. La Perouse murid
durante el vigje, perdiéndose sus
buques. Los restos de los dos bu-
ques fueron encontrados por el
capitédn inglés Peter Dillon en los
arrecifes préximos a la isla de
Vanikoro, en el archipiélago de
las Salomén.

* * *

2 de 1708. Woodes Rogers, zar-
pa de Bristol, para realizar su
viaje de circunnavegacién, que
fue el noveno de esta clase. Ter-
mind el vigje el 1 de octubre de
1711. Durante su vigje, en la isla
de Juan Ferndndez recogié al ma-
rinero Alexander Selkirk, persona-
je que inmortalizé Daniel DeFoe,

bajo el seudénimo de Robinson
Crusoe.

* * *

3 de 1492. Con la Pinta, la Nifia
y la Seanta Maria, zarpa Cristébal
Colén de Palos de Moguer en su
primer viaje de descubrimiento.

3 de 1610. El navegante inglés
Henry Hudson, durante su cuarto
viaje en busca del Paso del No-
roeste descubre el estrechc que
lleva su nombre. Posteriormente
llegé a la bahia del mismo nom-
bre, donde tuvo que invernar. Sus
hombres se amotinaron y lo aban-
donaron sin viveres, junto con su
hijo y siete tripulantes. Nunca se
volvié a saber de ellos.

* * *

4 de 1526. Juan Sebastién El.
cano, primer circunnavegante del
globo, muere en aguas del Océa-
no Pacifico, cuatro dias después
de haber recibido el mando de
la expedicién de Garcia Jofre
de Lodisa, a la muerte de éste.
Flcano habia embarcado como
Piloto Mavyor y capitén de la nao
Santi Spiritus.

* * *

5 de 1437. Combate naval iren-
te a la isla de Ponza. Una escua-
dra genovesa, al mando del al-
mirante Blaggio Assereto derrota
a la aragonesa mandada por el
rey Allonso V. Los aragoneses
fueron précticamente aniquilados,
habiendo sido capturado el pro-
pio rey con todo su séquito y
mds de 4,000 hombres,

* w *

5 de 1858. En esta fecha segtin
algunos autores, y segun otros,
el dia 9, quedd amarrado en Te-
rranovda, el primer cable trasa-
tléntico que unié Europa con
Américaq,
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5 de 1864. Combate naval de
la bahia de Mobile, entre una
fuerza federal al mando del Con-
tralmirante David Farragut y una
escuadra confederada a las érde-
nes del también Contralmirante
Franklin Buchanan. Farragut ob-
tuvo la victoria naval, asi como
la capitulacién de dos de los fuer-
tes que defendian el puerto.

* * *

6 de 1284, Combate naval cerca
de los arrecifes de Meloria, cer-
ca de la desembocadura del ric
Arno, entre una flota genovesa al
mando del almirante Oberto Do-
ria con 120 unidades, de ellas 98
galeras, y la de Pisa, al mando
del podestd Alberto Morosini, con
efectivos semejantes, si no supe-
riores, El combate fue una derro-
ta pisana, pues perdieron mds de
35 galeras, entre hundidas y cap-
turadas. Meloria senialé el princi-
pio de la hegemonia genovesa en
el mar Tirreno.

* * *

6 de 1851. Llega al puerto de
Montevideo el vapor inglés Prin-
ce, que habia zarpado de Ports-
mouth, treinta y tres dias antes.
De esta manera se establecié el
servicio trasatléntico entre Europa
y América del Sur,

* * *

7 de 1653. Combate naval de
Katwijk, preliminar o escaramuza
de la batalla naval de Schevenin-
gen (Véase dia 10). entre ingleses
y holandeses, sin mayor ventaja
para ninguno de los contendien-
tes.

* * *

8 de 1588. Quizés la fecha mds
desastrosa en la serie de viscisi-
tudes que padecié la Armada In-
vencible, como se designa a la
flota organizada por Felipe II, de
Espafia, para invadir Inglaterra.
En los combates de esta fecha,
se perdieron los galeones San
Marcos, San Felipe y San Mateo,
pero la pérdida mds sensible fue
la de la galera San Lorenzo, a
cuyo bordo murié el famoso Huge
de Moncada.

* * *

8 de 1614. Jorge Spilberg zarpa
de Holanda, al mande de seis bu-
ques, iniciendo su viaje alrededor
del mundo que fue el quinto de
esta clase. Termind el vigje, con
solamente dos buques, el 17 de
julio de 1617.

* * *

9 de 1890. Gran Bretarfia cede a
Alememia la isla de Heligoland,
que la primera habia conquista-
do a Dinamarca en 1807.

* * *

9 de 1565. El patache San Lucas
fondea en el puerto de La Navi-
dad, de tal manera que fue el
primer buque que navegd desde
las Filipinas hasta la Nueva Es-
pana, lo que en manera alguna
mengua el prestigio de Fray An-
drés de Urdaneta,

* * *

10 de 1114, Ramén Berenguer
111, El Grande, desembarca y cap-
tura la isla Ibiza, en el grupo
de las Baleares, que estaba de-
fendida por Abulmozor, que dl
frente de los sarracenos opuso
gran resistencia,

* X *

10 de 1653. El famoso almirante
holandés, Maarten Harpertzoon
Tromp, padre del mas célebre
Cornelius, muere durante la ba-
talla naval de Scheveningen.

* * ¥

10 de 1653. Batalla naval de
Scheveningen entre fuerzas ho-
landesas al mando de Maarten
Tromp, llevando como segundos
a Evertsen en el centro y a De
Ruvter en la retaguardia, contra
la flota briténica comandada ror
Monk, guien obtuvo una brillan-
te victoria. Los holandeses per-
dieron 28 naves contra dos ingle-
sas. Los resultados voliticos no se
hicieron esperar: Holanda pidié
la paz a Crommwell quien puso
muy duras condiciones.

* * *

10 de 1718. Combate naval frern.-
te al cabo Passaro, Sicilia ente
una fuerza inglesa, de 20 navios
al mando de George Byng, viz-
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conde Torrington, y una espano-
la de 12 navios y 17 fragatas, al
mando de Antonio de Caztafetq,
cquien resulté herido y prisionero.

* * *

10 de 1904. Batalla naval, lla-
mada por algunos autores, del
mar Amarillo entre una escuadra
japonesa al mando del almirante
Togo y la rusa mendada por el
almirante Witthoft, que murié du-
rante la accién. Esta fue, en rea-
lided, la primera batalla en la
que partiGiparon VAarios acorazd-
dos por ambos bandos. Por parte
de los rusocs, cuatro acorazados
de mds de 12,000 ts., 1 de mdés de
11,000 vy otro de 10,900. Por la
parte japonesa, dos acorazados
de 15,200: 1 de 14,850 y otro de
12,450. Auncue aparentemente
los rusos tenian superioridad en
acorazados, sbélo oponian 4 cru-
ceros a 12 japoneses. Aunque de
la escuadre rusa sélo fue hundido
el crucero Novik, todos los demds
buques que se refugiaron ecn
Puerto Arture (donde posterior-
mente fueron capturados), en
Shangad v en Saigdédn no pudie-
ron velver a entrar en combate.
Fue una gran victoria japonesd.

* * *

11 de 1807. Primer viaje de
pruebas realizado por el Cler-
mont, primer bugue de vagor pre-
yvectado por Roberto Fulton, en
el rio Hudson. De acuerdo con una
carta del propio Fulton, de fecha
21 del mismo mes, dirigida al edi-
tor del American Citizen, el Cler-
meont navegd tanto durante el via-
je de Nueva York a Albany como
al regreso a una velocidad de casi
cinco millas por horas.

12 de 1762, Después de 63 dias
de sitio por tierra y mar, La Ha-
bana se rindid o las fuerzas in-
alesas comandadas por el Conde
Albermarle y el almirante Pocock.

* * *

14 de 1904. Combate naval, lla-
mado del mar de! Japén entre una
fuerza rusqg de tres cruceros aco-
razados y uno protegide, al man-
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do del contralmirante Yessen y
una escuadra japonesa, de cua-
lro cruceros acorazados y dos
protegidos, a las érdenes del Vi-
cealmirante Kamimura, quien tu-
_ Vo una relevante victoria.

- - *

15 de 1498, Durante su tercer
viagie, Cristébal Colén descubre
la isla de Granada, a la que bau-
tiz6 con el nombre de Concep-
cién.

* * -

17 de 1502. Durante su cuarto
y Gltimo viaje, Colén desembar-
ca y toma posesién, en nombre
del rey de Espafna de lo que en
la actualidad es parte de la Re-
publica de Honduras.

* * *

18 de 1480. Pedro de Verq, al
frente de la expedicién enviada
por los Reyes Catélicos, desem
barca en las Islas Canarias cuya
conquista termina en 1483,

* * *

18 de 1502. Juan de Nova, na-
vegante espanol al servicio del
rey de Portugal, durante su viaje
de regreso de la India a Europa,
descubre la isla de Santa Elena,
en el Atlanfico del Sur.

* * *

21 de 1673. Batalla naval de
Texel, entre la escuadra holande.
sa al mando de Michel de Ruy-
ter y la combinada anglo france-
sa, al mando del Ruperto, llevando
como segundo al conde d'Estrées,
a quien posiblemente deba acha-
carsele falta de decisién. La ba
talla fue en realidad un empate.
No se perdié ningin buque aun-
que las bajas fueron numerosas
en ambos bandos,

* * *

21 de 1872. El buque austriaco
Tegetthoff, en camino hacia el
Polo Norte, queda aprisionado por
los hielos, que amenazan destruir.
lo. Sin embargo, deriva el buque
prisionero hacia el norte v el 30
de agosto de 1873 sus trinulantes
descubren la Tierra de Francisco

José. La expedicién, que se daba
por perdida, al igual que la de
Franklin, fue salvada por el bu-
que ruso Nicolds al mando del
capitdn Voronine, hecho que ocu
rrid el 24 de agosto de 1874.

- * *

22 de 1526. El navegante espa-
nol, Toribio Alonso de Salazar
descubre el archipiélago de las
Carolinas.

* - *

22 de 1638. Combate naval en
Guetaria, en la cosia cantdbrica
espanola, entre la {lota de Lope
de Hoces y la francesa al mando
de Henri d'Escoubleau de Sour-
dis, quien obtuvo una relativa-
mente f&cil victeria, ya que la es-
cuadra de Hoces, dentro del puer-
to, fue fécil presa de los brulotes
lenzados por los franceses.

* * *

22 de 1787. En las aguas del
rio Delaware se efectian las prue-
bas del primer bucue de vapor,
proyectado por John Fitch. La
embarcacién, construida en el
astillero de Brooks & Wilson, de
Philadelphia, media 45 pies de
eslora por 12 de manga; su gro-
pulsién consistia en 12 remos ac-
cionados por una mdquina de
vapor, con lo que pudo obtener
una velocidad de casi tres nudos.

* * *

24 de 1285. Roger de Lauria, o!
mande de una flota aragonesq,
derrota en Rosas a la francesa a
las érdenes de Bailleuil, guien ca-
vé prisionero, La mayor parte de
los buques franceses fueron cap-
turados o incendiados.

* * *

24 de 1499. El navegante espa-
fol Alonso de Oieda (u Hojedq,
como escriben alaunos) cque ha-
bia zarpado de Cédiz con cuatro
naves, al doblar el cabo llamado
hoy, de Palma de Barlovento, des-
cubre el gran lago de Maracaibo.

* * *

24 de 1535. Pedro de Mendoza,
primer Adelantado, Gobernador y
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Capitan General del Rio de la Pla-
ta, zarpa de Sanlticar de Barra-
meda al frente de una flotta de
frece naves para dirigirse a las
tierras cuyo gobierno le fueron
encomendadas.

L. * *

24 de 1553. Richard Chancellor,
mandando el Edward Bonaven-
ture, Gnico buque supervivientc
de la flota de Willoughby, fondea
frente a lo que hoy es Arkangelsk,
en la desembocadura del rio
Duina, en la Unién Soviética, y
de esta manera se establecieron
las primeras relaciones enatre el
Ducado de Moscovia e Inglate-
rra.

* * *

24 de 1759. Se termina el tercer
faro de Eddystone, después de
mds de dos anos de trabajos; el
anterior, se habia incendiado; el
primero, construido en 1696 fue

destruido por un temporal en
1703.

* * *

25 de 55 a. C. Fecha tradicional
de la primera invasién de la Gran
Bretafia realizada por Julio Cé-
sar,

* * *

26 de 1540. Hernando de Alar-
cén, que habia zarpado de Aca-
pulco con érdenes del Virrey don
Antonio de Mendoza, para explo-
rar €l golfo de California, descu-
brebre la desembocadura del rio
Colorado,

* * *

26 de 1601. Olivier de Noort,
holandés, termina su viaje de
navegacién alrededor del mundo.
Lo inicié el 2 de junio de 15938
con cuatro buques y regresd con
solo una embarcacién.

* * L

26 de 1768. James Cook zarpc
de Plymouth, en el Endeavour,
para su primer vigje de circunna-
vegacidén famoso, ro1 sus descu-
brimientos geogrdficos y las ob-
servaciones de todo género que
durante él se realizaron,

* * ]
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28 de 1914. Combate naval en
tre fuerzas inglesas y alemanas,
cruceros ligeros y destructores,
aungue posteriormente intervino
la escuadra de combate del Vi-
cealmirante Beatty, con tres cru-
ceros de batalla y la divisién de
Goodenough, de 4 cruceros, su-
periores a los germanos. Las pér-
didas de éstos fueron tres cruce-
ros ligeros y un destructor, De
los ingleses, sélo el crucero Are-
thusa resultd tan averiado que
tuvo que ser remolcado a puerto.

* * *

29 de 1350. Batalla naval de
Winchelseq, entre una flota ingle-
sa y otra del Reino de Castilla.

Episodio de la Guerra de los 100
Anos, es poco conocido, excepto
que los ingleses obtuvieron el
triunfo, captureando a mdés de
veinte buques castellanos. Algu-
nos autores ingleses llaman a esta
batalla, de L'Espagnols sur mer.

* * *

29 de 1782. Hundimiento, en el

puerto de Plmouth del Royal
George, buque insignia del con-
tralmirante Richard Kempenfelt,
durante la Maniobra de aprovi-
sionarse hasta el mdximo, con
objeto de zarpar a reforzar la
guarnicién de Gibraltar. Segura-
mente, debido a alguna mala ma-
niobra al manejar y cambiar los
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pesos de municicnes, se produjo
una via de agua, hundiéndose el
buque en muy poco tiempo, Pe-
recieron en el siniestro, mas de
800 hombres incluyendo al con-
tralmirante. El episodio fue inmor.
talizado en el famoso poema de
William Cowper.

* * *

30 de 1890, Los Astilleros del
Nervién en Bilbao botan al agua
el primer crucero que se constru-
ye en sus gradas. Se trata del
Infanta Maria Teresa, que habria
de ser hundido en el combate de
Santiago de Cuba, ocho anos mds
tarde.

NUEVO TRANSBORDADOR PARA EL SERVICIO A BAJA CALIFORNIA

CAMINOS Y PUENTES FEDERALES DE
INGRESO Y SERVICIOS CONEXOS, re-
cientemente ha recibido su tltimo trans-
bordador, que fue abanderado el dia 11 de
mayo y ha recibido el nombre de Puerto
Vallaita.

Se trata de una excelente unidad cu-
yas caracteristicas principales son, en me-
tros: eslora mdxima 108.7; eslora entre
perpendiculares, 96.5; manga mdéxima,

17.2;, manga en la linea de flotacién, 16.8;
calado a plena carga, 4.6. Su velocidad
es de 18.5 nudos a una potencia total de
8,000 caballos de fuerza. Su tonelaje bru-

to es de 7,005 y el neto, 4,434.

Tiene una capacidad para 476 pasaje-
ros, de los cuales 10 en clase especial; 82
en clase de cabinas; 136 en clase turista
Yy 248 en la clase de saldén. Puede trans-
portar 185 automéviles del tipo standard
americano o 23 trailers, o bien diversas
combinaciones dentro de esos mdximos.

Su vigje inaugural lo hizo hasta el dia
14 del mismo mes, de Puerto Vallarta a La
Paz, B.C. Pero a partir del primero de ju-
nio estar& destinado permanentemente al
servicio entre Puerto Vallarta v Cabo San
Lucas, en la peninsula californiana.




La Vida y los Tiempos de Henry Mofftat,

Hombre

Henry Moffat vino a este mundo una tarde
himeda y otonal de 1844 en la ciudad de Edin-
burgo y crecié en un hogar cuya rutina domi-
nical se ajustaba al tono de la sociedad contem.
poranea. De muchacho era levantado a las ocho,
desayunaba a las nueve e iba a las clases expli-
cativas de la Biblia a las diez. Los servicios reli-
giosos matutinos continuaban desde las once hasta
la hora del almuerzo, el cual solo consistia en una
rebanada de pan con mantequilla o una galleta,
nunca ambas cosas.

De nuevo a la Iglesia como preludio a la es-
cuela dominical hasta Ias cinco; el té a las cinco
treinta y vuelta a la Biblia y los sermones hasta
las nueve, cuando se le daba otra rebanada de pan
con mantequilla ¥ una taza de leche,

Siendo un robusto muchacho de pelo casi blan-
co y espiritu fuerte escapo de casa por primera vez
a los 10 anos de su edad. disfrutando e] enorme
placer, durante su ausencia, de ver en un albol
cerca de Craigleith un desplegado ofreciendo L 10
de recompensa por informes acerca de sus andan-
zas.

Al volver a la escuela después de su escapada
un maestro traté de apalearlo con un taco de
billar quebrando el arma al primer golpe sobre la
espalda inclinada de Henry quien, agarrando la
parte gruesa del taco se la descargé en la cabeza
al atormentador, cerrando asi en forma abrupta,
el capitulo de su educacién formal. Consiguié tra-
bajo como aprendiz en una imprenta y le gustaba
su trabajo: pero fue corrido por una falta que no
cometié y paso a mozo de servicio del armero
Alexander Henry inventor del fusil Henry y re-
putado como el mejor tirador de Escocia; mas,
joh fatalidad! nuestro joven héroe rompié una
vmegtana jugando y fue echado a la calle una vez

S.

Tenia entonces 12 anos y medio y al contem-
plar en su vagabundeo por el puerto al viejo bu-
que de guerra Pembroke, a la gira de su ancla
en la rada de Leith, decidié incorporarse a la
Armada Real.

La edad minima estatuia 14 wafos: pero nues-
tro Henry tenia inspiracién, Persuadio a su ma-.

de Mar

por Conrad Dixon.
Traducida por M.H.J.

dre a firmar con su nombre un pliego en blanco
y por encima escribi6:

“Al Capitan del buque de S. M. Pembroke.
Sir,

Teniendo grandes deseos de ir ‘al mar y sabien-
do que Ustedes reciben muchachos, solicito tome
en cuenta mi ofrecimiento.

Cumpli 14 afios en mi tdltimo aniversario. Soy
fuerte v estoy sano y tengo el consentimiento de
mi sefora madre.

Soy de Usted, Senor, obediente servidor.
Henry Young Moffat.
Firma de mi madre (Margarita Moffat).

La bravata aleanzé éxito y fue aceptado como
grumete de segunda clase. Empero, pronto apren-
di6 que la azotaina estaba mis en boga en la
Armada de la Reina Victoria que entre los maes-
tros de escuela de Edinburgo y se encontré con
problemas respecto a las formas de observancia
de los servicios religiosos. Henry se habia criado
dentro de los rigidos cianones de la Iglesia presbi-
teriana Escocesa y tenia enraizada una objecion a
inclinar la cabeza cuando el nombre de Nuestro Se-
fior se pronunciaba durante los servicios religio-
sos abordo. El Capellin tenia otras ideas. Llego
el domingo y Henry permanecié erguido como un
porta estandarte mientras se recitaba el Credo.
Inmediatamente fue encadenado de las piernas
después del tultimo “amén” y obsequiado con dos
docenas, administradas con una cuerda, al dia si-
guiente. La Armada Real no estaba dispuesta a
ceder pero, tampoco Henry Moffat, Cuando llego
el siguiente domingo encontré a un Cabo de Mar
apostado a sus espaldas durante el servicio divino
y cuando las palabras “. .. Jesucristo...” fueron
pronunciadas, el Cabo de Mar descargé duro su
vara en el cuello de Henry forzandolo a una invo-
luntaria reverencia. No hubo mas problemas, el
honor se habia satisfecho mutuamente.

Fue transferido al Edinburg, en Sheerness,
con la mala fortuna de caer en la jurisdiccion de
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un oficial irlandés de violento temperamento, El
irlandés encontré al muchacho dandose al queha-
cer de cortar el esmeril de una caja de cerillos
con su navaja de afeitar y sentencié al ofensor a
un plantén en la jarcia del palo mayor todos los
dias, durante una semana, y por término de una
guardia; debiendo ademas repetir la declaracién
de su fechoria cada vez que repicaba la campana.
Al taner la campana el serviola del puente aler-
taba, en seguida venia el turno del serviola de
proa repitiendo su jalerta! v Henry comenzaba
de inmediato a canturrear su culpa; y aqui estoy
yvo, por cortar astillas con Ia nacaja de barba de
mi teniente!

A pesar de esas y otras tribulaciones, le gusta-
ba la Armada; pero, en 1859 su reclutamiento
sin la anuencia legitima de sus padres salié a luz
vy fue dado de baja. Henry volvié al hogar en
Edinburgo para reanudar su peregrinaje a los
pocos dias. Tomando unas cuantas prendas de
vestimenta abordé el vapor Newcastle y en él se
fue a South Shielde. Alli se tropezé con el capitian
del bergantin carbonero Premium y cerr6 trato
para servir como aprendiz por tres afios: El ber-
gantin zarpé para Hamburgo y Henry se topé
con que el trabajo duro se hacia después de atracar.
Ni graas ni transportadores de banda se usaban
por ese tiempo y los sacos de carbén se “brinca-
ban" fuera de la bodega por dos hombres o bien
un hombre y un muchacho, pricticamente enca-
bezados a un arnés de cuerda que corria sobre un
bloque de madera. Un grupo de seis hombres y dos
muchachos debian descargar cien toneladas por
dia y no habia cena hasta completar la cifra.

Henry Moffat aprendi6 el oficio en la misma
dura escuela en que el Capitin James Cook hubo
de aprender cien afios atrés.

El trafico de carbén por mar ha sido reputado
desde tiempos idos como el criadero de la marina
inglesa y sus riesgos eran considerables, Dos ejem.
plos son suficientes: en 1709 un administrador de
minas escribié: He oido 4 buenos marinos decir
que prefieren los peligros de un viaje a la India
a tener que navegar todo el invierno entre Lon.
dres y Newcastle. Por su parte, el Comité de Co-
mercio se mostraba lacénico en 1868 al reportar
los naufragios del afio: “Casi la mitad estd re.
presentada por barcos carboneros inadecuados,
sobrecargados v mal carenados, usados en e] tra-
fico costero”. El barco de Henry Moffat, el Pre-
miwm, era tipico: comerciaba con puertos alema-
nes en invierno precisamente. El bergantin se
gobernaba con un pesadisimo timén de palanca:
usuaimente atracaba a la vela para ahorrar gastos
de remolque y ni llevaba eronémetro, nsando en
su lugar relojes de arena de una, media y dos
horas. Sopa de chicharos era la base de muchas
comidas v el agua para beber se tomaba llenando
los barriles en el rio Elba o en el Téamesis, abajo
del Puente de Londres, a media marea.

En uno de los viajes, el Premium, al zarpar del
Hook en Holanda se varé y quedé ahi en espera
de la préxima pleamar por varias horas. La tri-
pulacion vadeé hasta la costa y cazé cincuenta o
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sesenta conejos para mejorar la triste pitanza.
Henry y sus compafieros usaban costales de pata-
tas en lugar de impermeables y estimaban a la
chaqueta con mangas sobre otro tipo de vestimen-
ta para contrarrestar el frio ¥ la humedad., Muy
pocos de los marinos sabian leer aun cuando por
tradicién oral habian oido de las “cuatro” partes
componentes del mundo a saber: Roosha, Prooska,
Memel y Shielde. Lla nevagacion era en extremo
primitiva y el iletrado patréon de un pequenio car-
bonero con frecuencia para el camino a un puerto
del Norte, recurria a recitar un trozo de algiln
verso tradicional.

Henrry Moffat sirvié sus tres anos en el Pre-
mium y durante ellos llené sus 5 pies v 6 pulgadas
de musculos rematados con un copete rubio y
adornado con barba rizada y bigotillo, El duefio
del Premiwm era practico de puerto en Sout Shields
v coloco a su protegido como aprendiz en los apro.
ches del puerto, otorgéandcle el mando de] barqui-
chuelo usado para abordar navios. {Era mucha
suerte para durar! Los comisionados del Tyne
compraron una draga para abrir un paso por la
barra y Henry hubo de buscar fortuna en otra
parte.

Se embarcoé como marinero en una goleta que
navegaba entre Malaga y Liverpool sirviendo al
trafico de mineral ferroso v se encontré a las
6rdenes de un capitdn muy tacafio con las provi-
siones y propenso al delirium-tremens cuando be-
bia, Cierta vez atac6 a Henry cen un cuchillo y
para someterlo tuvo que agarrotarlo del cuello
oprimiéndole el tubo respiratorio con ambos pul-
gares. K] capitdn no recordaba el episodio cuando
se recobrd ni tenia remordimientos: pero. a par-
tir de ese dia Henry no volvié a tocar las bebidas
espirituosas,

Su viaje siguiente lo realizé en un bergantin
que llevaba magquinaria 2 Puerto Said para ser
usada en la construccion del Canal de Suez. Hen-
rv conoci6é a De Lesseps y se sorprendid del mag-
nifico inelés usado por el francés. Poco después
su bergantin partié para Beirut; pero su capitin
era otro ejemplar con sed muy poderosa v fonded
«u barco cerca del puerto de Joppa, sobre la co--
ta nalestina y se hizo llevar a tierra para conseguir
“algo decente que beber”. La tripulacién penso,
en las primeras horas de su ausenc™a. que su in-
tencion era proveerse de una recerva de agua po-
table; pero en el transcurso del dia comenzaron a
dudar v enviaron a Henry a tierra para averi-
guarlo. En la primera cantina a que lleg6 Henry
inauirié por su comandante, deseribiéndolo con
cenas. “Se fue —se fue” respondio el cantinero
indicando la caia del barco, aue contenia todos
Ins naneles oficiales, deccansando sobre el mostra-
dor. Henry encontré al fin a un arabe que hablaba
inglés v salié en su busaueda. Al naso ohtuvieron
nuevas del perseguido quien andaba vendiendo sus
ronas. mientras iba de una taberna a Ia ofra y
olo llevaba puestos ya los pantalones, la camisa
v un fez turquesco.

Por fin. acalorado y esealdado de los nies, Hen.
ry y su guia llegaron a las puertas de Jerusalem
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v penetraron en el principal café a la vista; ahi
encontro a su capitan virtualmente desnudo y bo-
rracho hasta la pérdida del habla. Henry alojo
a su hombre en un establo de burros y lo regreso
a su barco con ayuda del guia arabe al dia si-
guiente. E] fiel musulman recibio cuantas mone-
das se juntaron en el barco que levé anclas para
continuar su viaje. El capitan se encontraba to-
davia muy trémulo y no habia gota de licor a
bordo: Henry como siempre provisto de recursos
en toda contingencia, confeccioné una mezcla de
sal volatil, menta y laidano del botiquiin, lo que
fue suficiente para llegar a Beirut donde se pu-
dieron adquirir provisiones.

Navegaron todavia ocho meses por el Medi-
terraneo y el inconveniente basico era no contar
con otro navegante que el capitdn y que cuando
éste se encontraba “indispuesto”, como ocurria
con frecuenciq, se tenian que quedar al pairo o
la vuelta y vuelta con poco velamen hasta que se
recuperaba, El Contramaestre era un espléndido
hombre de mar de la vieja guardia que no sabia
leer y tenia algo ™as de superticioso que la ma-
voria de los marinos, que ya es decir. Una vez le
confesé a Henry que temia pasar por el estrecho
de Gibraltar, porque habia oido que las colas de los
monos atraen las jarcias y se enredan en ellas.

En Glasgow, donde se desembarc6, Henry se
contraté en un veloz barco de vapor que cons-
truian en Renfrew destinado a burlar el blogueo
para llevar armas y municiones a los estados con-
federados de Norte América. Una vez a flote el
carboneé debidamente en Cardiff y salio con gran
estilo hacia Charleston con el armamento condu-
cido hasta él por dos trenes cargueros y con cua.
tro “caballeros militares” con atuendo civil como
pasajeros. Henry estaba adquiriendo sabiduria
marinera v sentia que algo raro rondaba, por la
forma en cue el barco era conducido. Fue comisio.
nado a gobernar con la cana de respeto a pona
desde el momento en que el barco dejé Cardiff
v no se le relevé en varias horas. El barco segmia
avante a toda maquina y ningin oficial se habia
acercado a verificar el rumbo a pesar de 1a niebla.
Por fin llegd un relevo y Henry se marché a proa
a su litera, Apenas llegaba a su destino cuando
el barco embistié a todn andar contra las rocas
de la Isla Lundy, arrancandose las formas de proa
v Ias planchas respectivas como <i fueran de car-
tén. La parte delantera e innndé rapidamente y
no quedaba duda de an~ se habia perdido todo. Se
escuché la 6rden de abandonar y Henry como
primer imnulso acudié a prestar auxilio a pn com.-
pafiero enfermo para conducirlo al bote de]l Se-
gundo Contramaestre. Este oficial bastante pru-
dente v con sangre fria envié a Henrv a recuperar
1n cusrto de carne de res del otro bote al costadn
de babor. dado que no se contaba con alimentos y
el rescate podria tardar. Apenas se echo a la es-
palda el cuarto de res cuando escuché una voz
de acento suriano a su retagmardia ordenindole
i tire esa carne! Henry no obedecié pensando que
el oficial confederado en rona de civil habia per-
dido la cabeza con el sorpresivo encallamiento del
burla-bloqueo; pero el suriano grité de nuevo: 1Si
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no lo hace disparo! y un instante después sintio
el impacto de una bala grande pegar en el carcas
y escuché la detonacion del revolver disparando
atras de él. Naturalmente Henry no se demord
ni un punto en semejante vecindad, sino partié
veloz en demanda de su bote el cual abrié del nau-
fragio de inmediato.

Después de algunas vicisitudes la tripulacion
naufraga regresé a Cardiff y Henry se enfrento
al americano del disparo; el tal agresor negé el
incidente y Henry tomé la caritativa aetitud de
que, puesto que el viaje en su totalidad probable-
mente habia sido mero fraude fraguado en contra
del seguro, la exhibicion de temperamento del ame-
ricano era perfectamente intelegible.

Con el otofio en puerta, Henry salié a la mar
en el Tumbulgum, hacia Nueva Gales del Sur.
Este lindo barquito, por fin, era un vapor mixto
muy de la época; con aparejo de bergantin y ma.
quina de vapor. fue construido especificamente
para navegar entre Sydney v el Rio Hunter y re
trataba precisamente de un viaje nupcial y de
entrega a los armadores. Fue la primera ocasion
de Henry a través del Ecuador; pero sutilmente
indicé6 haber pasado la Linea con anterioridad y
por ello se le escogié para personificar a Nep-
tuno. Henry se caracterizé con una peluca de fi-
bras de manila v tridente, ete. ¥ la ceremonia so
llevé al cabo con alegria, estridencia y el tradicio-
nal bafio a los novelones,

Arribaron a Australia en plena fiebre del oro
v Henry decidié probar fortuna saliendo rumbo
w las excavaciones provisto de pico y pala, mo.
chila v tienda de campafia. Con dos companeros
llegé en tren hasta Penrith y de ahi a pié hasta
los campos auriferos de Araluen, donde conocio
al popular Ben Hall en el escenario de un autén-
tico asalto caminero, que de paso les acarred el
ser arrestados como sospechosos, aunque al ser
identificados fueron liberados con excusas.

Oyeron de una concesién vacante en el pueblo
de Baidwood y partieron ilusionados en hacer for-
tuna. El oro estaba efectivamentte a pocos pies
de profundidad, pero era muy poco. La primera
semana de duro trabajo le produjo a Henry la
cantidad de 2 chelines y 9 peniques y llegé a
juntar 1 libra esterlina en la segunda. Decidi6 que
lo dejaria si no reunia 2 libras por semana y en
In. tercera. después de emplearse con el zapapico
de la manana a la noche, habia ganado precisa-
mente 12 chelines. Se Iarg6 el domingo con sus
pocas pertenencias, caminando hasta Yass, donde
consiguié trabaijo con un invasor de terrenos. pin-
tando su casa y dependencias v remendando Tonas
con el remoujo v aguia de un equipo marinero,
por la bonita suma de 3 Libras por semana. Lue-
g0, al tiempo de cosechar, ce descuidé con la gua-
dafia v se arrancé el mefiique de una mano. Se
infecté y abandoné el frabajo para seguir bus-
cando mejor suerte en otra parte.

Siguié a pie hacia Albany; el mar lp llamaba
de nuevo. Financié su viaie rumbo a Melboure,
trabajando unos dias en el tendido de via entre
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Gulburn y Sydney ; a] abordar el tr'ansportador tu-
vo otro golpe de suerte, El sobrecargo llegé a bordo
borracho perdido y el Gerente de la Linea al re.
conocerlo en la pasarela le grito al Capitan “; Con.
trate a ese muchacho como sobrecargo, era tripu-
lante del Tumbulguwm; todos los vagos de por aqui
son unos bribones!”, Asi gané el pasajey 5 L en
los tres dias que el vapor se batio contra fuertes
vientos y mareas por el estrecho de Bass.

La guerra civil norteamericana todavia rugia
v el erucero confederado Shenadoah se encontraba
reparando en dique, Por todo Melbourne e desple-
garon avisos previniendo a los subditos britani-
cos sobre las consecuencias de enrolarse en barcos
extrunjeros; pero Henry consideré que eso no se
aplicaba a quien nacié al norte del rio Tweed y se
enrolé como marino. Empero, no estaba destinado
a navegar en el erucero: las autoridades. del puer-
to lo desembarcaron en union de otros 50, amena-
zandolos con muy serios castigos.

Henry se escabullé por algun tiempo y al fin
encontro litera en un barco de la White Star que
zarpo en lastre para Moulmein. Era realmente
su primer embarque en un navio de “verdad” con
aparejo doble, y una vez cargado a su capcidad
con madera de teca, emprendi6 el largo viaje ha-
cia Liverpool. El viaje resulté de pesadilla; el
escorbuto los atacé desde antes de llegar a Santa
Elena vy Henry fue el unico bien Jibrado gracias
a su prevision de invertir dos rupias en cebollas
y camotes de Moulmein.

La earne fresca de dos marranos vivos se des-
tinuba, con diseriminaciéon para la camara del
capitan, puesto que cuando se sacrificé uno frente
al Cabo de Buena Esperanza, ni una miaja de su
carne llegé al solkado, Un pillastre resolvié que la
marineria ameritaba disfrutar del otro y se pasé
una guardia nocturna pulverizando una botella
de vidrio cuyo producto revuelto en la consabida
sopa de chicharo endilgé al cuche superviviente.
El animal presto di6 senales de malestar san.
grando por la nariz. El “viejo” fue avisado diag-
nosticando tuberculosis y ordenando la destruec-
¢ién inmediata de]l afectado. Muchos voluntarios
se presentaron diligentemente a eliminar el cada-
ver v es indudable aue la carne fresca salvé va-
rias vidas antes de llegar a Liverpool.

Siendo habil con la aguja v el rempujo, Henry
fue comisionado por el capitin de la barca carbo-
nera Starlight para coser velas a la luz de una
Jampara en su siguiente viaje hacia El Callao,.
La hora del té llega temprano en los mares inver-.
nales frente a Cabo de Hernos; Henrv bebia su
té sin aztcar, calentaba sus manos en la lampara
y estando tan hambriento apagaba la mecha y se
comia la grasa del artefacto como postre.

Cuando el Starlight llegé al Callao, los perua-
no andaban en guerra y Henry, recordando rsu
entrenamiento militar tomé parte como jefe de
una pieza en la defensa del puerto. Se reincorporé
a su buque y partié hacia las islas Chincha a car-
gar guano en su viaje de regreso,
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El barco uegé a vowes y posteriormente liqui-
d6 a su tripulacion en Rotterdam.

Con 10 afios en la mar Henry se habia forma-
do una clara y fuerte impresion de su futuro; su
seleccion del tipo de navio que eligio para embar-
carse en 1867 es significativa, Prefirié el City of
Shangai, barco del servicio regular en la ruta d2
la India por dos principios fundamentales: tri-
pulacion europea y “no grog”.

En su primer viaje a Calcuta, bajo el Capitan
Richard Soden, quedé impresionado por la cor-
tesia de los oficiales y la cantidad de alimentos
frescos almacenados; cuando éstos se agotaban la
carne la servian con maiz en lugar de ensalada.
Henry quedé como ayudante del encargado de re-
parar y confeccionar las velas y su contramaestre,
advirtiendo que el joven marinero poseia su propio
Cuadrante y una copia del Epitome de Norie, le
permitié asistir a las clases de navegacion impar-
tidas a los aprendices durante el medio dia y que
culminaban con la observacién de la meridiana.

- Hemy empezoé alli a sentir los impulsos de la am-

bicion legitima y de hecho permaneci6 con la City
Line en uno u otro empleo durante los siguientes
38 afios.

Naveg6 como contramaestre en el City of Du-
blin luego como segundo oficial en el City of Be-
nares, su postrer viaje en un velero.

En 1871 fue promovido a contramaestre para
navegar en el vapor City of Cambridge, al través
del Canal de Suez, Durante el viaje de retorno el
barco perdié dos y media de las cuatro hojas de la
hélice v recalé laboriosamente a Alejandria con
ayuda de un aparejo improvisado v la hoja y me-
dia de hélice que le quedaba. Fue ascendido a
Primer Oficial en el City of Carthegue v en el
City of Edimburgh y finalmente recibié el mando
del City of Cambridge, del cual habia sido contra-

aestre en el viaje inaugural,

Comando el City of Venice de 1880 a 1891, In-
fortunadamente le atacé sordera progresiva y hubo
de dejar su mando con gran pena, Tal fue el final
de su vida marinera; pero de ninguna manera el
final de su historia.

Henry Moffat aun no cumplia 56 anos y que-
daba aun mucha energia en el hombrecillo mo.
reno y musculoso con su barba rizada un tanto
encanecida, tocado con un bizzaro sombrero entre
hongo y fedora, sustentado con gracia sobre una
espesa mata de cabello gris. Fue nombrado Super-
intendente de Digue. en la instalacion Victorin
hasta 1901, y en Tilbury después.

En 1903 le empezaron fuertes dolores en el
pecho ¥y pensé que su corazon podia zozobrar, El
doctor diagnosticé angina-pectoris y se retiré por
segunda vez en 1905 radicando en la Bahia de
Herne. En 1910 publicé sus memorias: “De gru-
mete a Capitdn con variantes” y vivié hasta los
veintes. Un fornido gallito anciano, fieramento
independiente que recorria el paseo frontal del
puerto a las horas del amanecer cargando un lar.
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go telescopio de bronce cuidadosamente envuelto y las peculiaridades de la oficialidad.
en una perfecta funda de lona del tres, liberal-
mente impregnada de fina brea japonesa, para
proteger su instrumento del rocio mananero.

Asi, una manana dejo de presentarse. Un rudo
caballero cuyo caracter se moldeé en el mar y que
zarpé hacia el puerto donde todas nuestras tra-

Ningun transéunte de aspecto marinero esca- vesias terminan.
paba a ser interpelado a voces por el viejo marino
y sometido a examen por extenso acerca de los (Traducido y extractado de
barcos en que habia navegado, sus cargamentos The Mariner’s Mirror),
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Obras Hidrdulicas de Defensa

Por e] Arq.

José Estruco Jefe de Inspeccion
Obras por Contrato del
Departamento Parana Inferior
de la Direccion Nacional de
Construcciones Portuarias y
Vias Navegables.

[.—COLCHONES DE FAJI
NAS

La invencion de estas estructu-
ras constituye un buen ejemplo
de la capacidad del ingenio hu-
mano para resolver, desde épo-
s remotas, arduos problemas
con solo los materiales que brin-
da la naturaleza. En cuanto a
su eficacia queda sobradamente
probada por el hecho de no haber
sido reemplazada sino hasta hace
pocos afios por materiales de pro-
duccion industrial, como en las
obras de correccion del Rio Mis-
sissippi donde se utilizaron lo-
setas de hormigén armado.

Rapidamente descripto el col-
chon de fajinas consiste en una
plataforma de grandes dimen-
siones formada por dos reticula.
dos de haces de ramas de sauce
(o fajinas propiamente dichas).
Estos reticulados armados con-
forme a una cuadricula de 1 m,
de lado aprisionan un relleno
también de haces de ramas en
capas cruzadas de 0,15 m, de
espesor. El colchén es atravesado
por estacas colocadas cada 0,50
m. que sobresalen en su parte
superior a los fines de poder
trenzar sobre las mismas los

Los nuevos procedimientos que
aqui se describen para la defensa
de costas y de otras obras hi-
dréulicas, estdn protegidos con
Patente de Invencién N° 186.239 a
nombre del autor, vy N° 189.791 en
colaboracién con el Ing. Jorge
Rey.

(Primera parte)

RETICULRDO
SUPERIOR

IRARDINES

Fig. 1

cestones cuya mision es retener
la carga de piedras. El espesor
de esta estructura es de apro-
ximadamente 1 m. (ver fig. 1)
y debe ser sumergida con una
carga de piedras repartidas en
toda su superficie,

Colchones de fajinas. Detalle.

Lo primero que salta a la
vista es el caracter fundamental-
mente artesanal de estos colcho-
nes que constituyen una verdade-
ra obra de arte tradicional, Pero
también es notorio que su arma.
do rechaza cualquier mecaniza-
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cién y en consecuencia descarta
toda posibilidad de reducir la
mano de obra.

Otra caracteristica importan-
te es la discontinuidad con que
se realizan estos trabajos; por
tal motivo no es frecuente ni
abundante Ja mano de obra dis-
ponible para su ejecucion. Esto
produce los siguientes efectos
negativos: debe entrenarse, cada
vez que se requiera, una canti-
dad grande de personal cuyo
rendimiento 6ptimo no se produce
hasta después de cierto tiempo
de préctica. Esta mano de obra
es forzosamente especializada en
en gran proporcion y finalmente,
esta escasez restringe la posibi-
lidad de abrir varios frentes de
trabajo, lo cual puede afectar
seriamente el cumplimiento de
plazos.

Los colchones se fondean con .

un recubrimiento de 5 m. cada
25 a los efectos de asegurar la
continuidad de la defensa (los
datos sobre este articulo corres-
ponden a la Construccion del
Muelle de hormigén armado de
Puerto Nuevo de San Nicolds -
Licitacion Publica N¢ 28 cuya
inspeccion se realizé bajo la su-
pervision del autor). Se observa
que estos solapes representan un
encarecimiento  extraordinario
del 20°%/ (en la zona del recubri.
miento el espesor se duplica y
si, por falla del fondeo es nece-
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Fig. 3. Esteras de hormigén. Detalle, Obras en el rio Mississippi,

sario colocar un tercer colchén,

los espesores pueden superar los
tres metros, lo cual debe ser te-
nido muy en cuenta en relacion
con el calado disponible).

Como la earga de piedras so-
bre el colchén es una operacion

“manual, queda limitado e] tama-

no que puede darse a las mismas
alos fines de aumentar su esta-
bilidad, Se establece una carga

- de 200 kg/m* de piedra, o lo
que sea necesario, para producir

el fondeo de 100 kg. para lastre,
Vale decir que las dos terceras
partes de la carga aproximada-
mente son utilizadas para con-
trarrestar la tendencia del col-
chon a flotar y ser arrastrado
por el agua, en tanto que I ter-
cera parte es la carga efectiva
sobre el suelo. La posibilidad de

ser arrastrado es factor de mu-
cha importancia que se traduce
en un plante] considerable de
embarcaciones para remolcar,
emplazar y fondear estas gran-
des plataformas, especialmente
si el lugar de construcciéon se
encuentra alejado del de fondeo.
Nunca son excesivas las precau-
ciones que deben tomarse para
evitar que la corriente pueda
arrollar estos panos, con riesgo
de perder no solo todo el traba-
jo, sino de poner en peligro al
personal,

También es importante el pro-
blema que representa el acopio
y seleccion del material principal
quz se emplea en su construe-
cion: las ramas de sauce. La
abrumadora cantidad que sa2
requiere para una obra impor-
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Fig. 5. Malla de bloques,

tante de material tan heterogé.
neo, que debe cumplir condicio-
nes de didmetro y largo de
varas, variedad vegetal a la que
pertenece, época de poda, flexi-
bilidad de ramas, ete, (todas
exigencias de los pliego<), hace
improba la tarea de verificacion;
en los trabajos més arriba men-
cionados esto ha sido fuente
permanente de controversias con
la contratista,

A las numerosas ileas ya se-
naladas cabe agregar otra que
es motivo de preocupacion de
las empresas. La organizacion
del trabajo requiere una sincro-
nizaciéon muy ajustada en lo que
respecta al suministro de faji-
nas, la ejecucion y remolque de
los colchones hasta el lugar de
fondeo, y la provision de piedra
que debe concurrir en el mismo
tiempo y lugar. Cualquier desa-
juste de una de las tareas puede
traducirse no solo en pérdida de
tiempo, sino en encarecimientos
por cargas o descargas repetidas
de materiales, horas de embar-
cacion y equipos inactivos, ete.
Por todo lo expuesto no es im-
probable que en las obras de
correccién del Rio Mississippi se
hayan evitado los colchones de
fajinas reemplazandolos por un
material de produccién industrial
que elimina casi por comple-
to los inconvenientes enume-
rados: el hormigén armado. Aho-
ra bien, esto ha sido posible por
la disponibilidad de extraordina-
rios recursos téenicos.

L1
II.—_ESTERAS DE PLAN.
CHAS DE HORMIGON

En el Rio Mississippi la solu-
cion consistio, senciliamente, en
colocar sobre los taludes especie
de esteras de losetas de hormi-
g6n premoldeado. Estas losetas
(ver fig. 2) tienen aproximada-
mente 1,20 x 0,35 x 0,075 m. y
son vineuladas entre si en for-
ma articulada, como cortinas de
enrollar (ver fig. 3). Su flexi-
bilidad permite ser descolgadas
desde una embarcacion especial
y asentar en los taludes adaptan-
dose a los mismos, Los esfuerzos
son absorbidos por cables de
acero colocados aproximadamen-
te cada 1,30 m, v a ellos se unen
las losetas mediante prensaca-
bles forjados o fundidos; cada
caseta se armod con varillas de
acero de 6 m.m. de diametro mi-
nimo, todos los elementos meta.
licos debian ser resistentes a la
corrosion,

o7

Las esteras ..au construidas
en grandes panos sobre embarca-
ciones especiales que se desempe-
naban como taller de armado y
piataforma de fondeo, para lo
cual tenian una cubierta incli-
nada provista de rodillos en to-
da superficie (ver fig. 4). El
extremo de la estera se sujeta
en la costa y, a medida que la
embarcacion se retira, la estera
se fondea y recuesta sobre el ta-
lud: la velocidad de la embar-
cacion se retira, la estera se
fondea y recuesta sobre e] talud:
la velocidad de la embarcaciéon
estd dada por la de]l armado de
las esteras en su otro extremo.
Esta embarcacion talier se des-
plaza en un movimiento de ida
y vuelta normal a la costa apo-
yvando en otra embarcacion fija
que sirve de alojamiento de] per-
sonal v servicios auxiliares,

De todo lo expresado se des-
prende la idea del estupendo
equipo que debié habilitarse pa-
‘2 fondear estas esteras cuyo
peso ha superado en ocasiones los
3.000 kg, por metro de borda
(deducido el empuje hacia arri-
ba del agua), y que ademas, es
una enorme cortina flexible pre-
sentada de filo a la corriente.

No obstante ello subisisten al-
gunos factores negativos: 19 no
se elimina la necesidad de efec-
tuar solapes entre pano y pano;
20 no es facil abrir varios fren-
tes simuitdneos de trabajo pues-
to que en cada uno seria nece-
sario contar con un equipo seme-

jante y 3° no se aprovecha al
maximo el rendimiento del equi-
po en su funcién de fondeo por-
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Fig. 6. Malla de bloques,
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que estd supeditado a una opera-
cion mas o menos lenta como es
el armado de las esteras,

su funcion de fondeo porque es-
td supeditado a una operacion
mas o menos lenta como es el
armado de las esteras.

Con los colchones de fajinas por
una parte y las esteras de hor-
migon por otra, se tienen las dos
extremas soluciones del proble-
ma segun los recursos sean los
meramente artesanales o alta-
mente tecnificados.

Ahora bien, puesto que los re.
vestimientos del Mississippi han
demostrado ser de probada efi-
cacia, resulta tentador buscar
una solucion similar que permi-
ta prescindir de aquella laborio-
sa artesan.a. El problema se pre.
senta asi: como construir la
estera de placas de hormigon y
colocarlas en sitio sin el auxilio
de equipos especiales: puesto que
estos equipos se requieren para
mantener la estera completa col.
gando de su borda, la solucién
consistirda en bajar las losetas
una por vez y que la estera se
forme séla en el fondo.

II1.—-MALLA DE BLOQUES

Este procedimiento tuvo su
origen en el caso concreto de
proyectar una obra procurando
evitar los inconvenientes de los
colchones de fajina experimenta-
dos durante la construccion de
les trabajos que se mencionan
mas arriba,

Lo esencial de la malla de
bloques consiste en que los ele-
mentos constitutivos, en este ca.
so bloques de hormigén, son ba-
jades uno por vez de manera que
el peso actuante sobre la plata-
forma de fondeo es insignifican-
te; también se reduce al minimo
la acciéon aue puede ejercer la
enrriente del apua, Los bloques
descienden guiados por sogas de
nvlen v la malla se arma sola en
el fondo por el simple mecanis-
mo de traba a “medio ladrillo”
hilada sobre hilada. La figura 5
muestra esquematicamente esta
cperacion; se observa la plata.
forma de fondeo desde la que son
arrojados los bloques y donde se
sujetan los extremos superiores

de las sogas.

MARES Y NAVES

Fig. 7. "Doblado”

La tarea mas delicada consis-
te en el armado y fondeado en el
sitio preciso de la primera cade-
na de bloques; si no se dispone
de medios para bajarla comple-
ta en toda su longitud es posible
formarla enhebrando los dos
primeros bloques como puede
verse en la misma figura 5. Una
vez formada la cadena de arran-
que sera inspeccionada por hom-
bres-ranas los que también efec-
tuaran inspecciones durante la
confeccion de la malla. Esta pri-
mera cadena podra ser si se re-
quiere, de mayor peso que el
resto de la malla.

Al llegar las ultimas hiladas a
la superficie de] agua se anclan
convenicntemente las sogas de
fondeo para proseguir luego con
las estructuras previstas en seco
(no es necesario senalar que la
malla de bloques solamente se
justifica debajo de] agua, donde
no puede llegarse con la mano).

A continuaciéon se puntualizan
sus caracteristicas mas salientes,

Materiales,

Scn los de tipo corriente en la
industria de la construccion : are.
na, piedra, cemento, soga y cor-
deles de nylon, bolsas o fundas
de tela sintética, ete.; aplicados
en la forma que se vera méas
adelante.

Equipos.

En el caso mds simple, con
orillas de suave pendiente que
permitan el trabajo en tierra,
existe el recurso elementalisimo
de armar la malla en la costa y
luego arrastrar bloque por blo-

con malla de bloques,

que, o conjunto de bloques segun
la fuerza que se disponga, hasta
ozupar su posicion en la malla
(ver figura 6). Se destaca la
precariedad de medios y la se-
guridad v precision del trabajo
obtenwdo. KL tamano de los bloques
serd el udecuado para la fuerza
que se dispone desde la plancha-
da y la operacion se asemeja a la
de correr las cuentas de un aba.
e,

Cuando las margenes son
apruptas e} fondeo se hara des-
de plataformus que pueden ar-
marse sobre simples flotadores
como se indicaba en la figura 5.
Es nezesario también un lan.
chon que transporte los bloques
v pequena pluma para colocarlos
en la plataforma de fondeo,

MORFOLOGIA DE LA MALLA

La organizacion interna de la
maila depende de la forma de los
bloques, en cuanto a su configu-
‘acion genera] se hacen algunas
consideraciones: la primera es
que todos sus bordes deben en-
contrarse en zonas estables don-
de no exista peligro de erosion.
Asi, comenzaria en la base pru-
dentemente retirada del pie del
talud; los extremos de aguas
ariba y aguas abajo podran ha-
cerse sesgados de manera que
ofrezcan un flanco o borde gra-
dual a la aceion de la corriente.
La forma resultante es la de un
trapecio con Fa base mayor arri-
ba.

(Pasa a la Pag, 60)



Los Negocios Navieros y los

Petroleros Gigantes

Algunos de los muchos bancos que ul-
timamente se han dedicado a financiar la
construccién de buques mercantes podrén
enfrentarse a una desagradable situacién.
En el préximo ano. (1975) el mundo contem-
plard el mayor excedente de petroleros que
jamds se haya visto. El desplome puede
ocurrir este mismo ano. Los bancos han es-
tado prestando dinero a intereses fijos en
lo que podria considerarse, en muchos as-
pectos, un riesgo normal. Pero las cosas no
son asi, exactamente.

La City(l) a menudo parece no enten-
der realmente como operan los negocios
maritimos. Una alza o una baja, por peque-
nas que sean en las tarifas de tletes, tien-
den a elevar o a descender, abruptamente,
las acciones de las companias navieras en
general, independientemente de que los
buques de tal o cual armador no tengan
nada que perder ni ganar con aquellas
fluctuaciones, ya que tienen contratos de
fletamento a largo plazo. La participacién
de los bancos en los negocios maritimos
es reciente. Ocurrié6 cuando los costos de
construccién naval se elevaban tan apre-
suradamente, que un armador que habia
contratado la construccién de un buque en
10 millones de Libras, podia venderlo al
doble antes de ser terminado. Esto engafié
a muchos banqueros, haciéndoles suponer
que un buque es como una propiedad raiz
flotante, inmune a la inflacién. Lo cual no
es clerto, pues debido a las bruscas fluc-
tuaciones de los fletes, en épocas malas,
un buque puede no valer sino lo que vale
como chatarra,

Durante tres anos, el rdpido e incesante
aumento en los precios de construccién de
petroleros ha sido superado por el atin
mds répido crecimiento de los movimien.

(1) Centro financiero de Londres.

tos de combustibles. En el voluble mercado
de los fletes maritimos, esto ha constituido
un dia de campo para los armadores, Pe-
ro los armadores han firmado contratos de
construccién de tal magnitud, que la flota
mundial de petroleros aumentard un 145
este ano, 19% el préximo y 16% en 1976,
aproximadamente, después de hacer cier-
tos ajustes y de rectificaciones en las fe-
chas de entrega. Todas estas érdenes han
sido realizadas dentro de la muy optimis-
ta creencia de que los productores de pe-
tréleo continuarian satisfeciendo la crecien-
te demanda a los precios de hace un afio.

Actualmente, la OECD prevé sélo un
insignificante aumento en las importccio-
nes de petréleo hasta 1980. Por el momento,
los fletes resultan satisfactorios debido, en
parte, a que los paises importadores se es-
tén dedicando apresuradamentet « recupe-
rar sus reservas estratégicas y en parte
porque habia cierta escasez de buques tan-
ques para emparejar la situacién, Sin em-
bargo, durante los Ultimos tres afios, los
fletes petroleros maritimos han fluctuado
entre Worldscale 1,000 hasta Worldscale
15. En ningtin negocio los precios estén su-
jetos a una variacién tan considerable en
tan poco tiempo.

La forma mds empleada en el financia-
miento de la construccién de buques es el
prestamo en eurodélares, cuyo valor se fija
cada seis meses. Tiene la ventaja, sobre los
préstamos gubernamentales, de que a pe-
sar de causar 2.5% de intereses, el plazo
puede ser hasta de 15 anos y hasta por el
95% del costo del buque.

Los armadores practican diversas poli-
ticas. Por ejemplo, el millonario naviero
chino Y.X. Pao, de Hong Kong, que posee
una de las mdés grandes flotas mercantes,
trata de reducir sus riesgos al minimo, arre.
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glando simultéGneamente contratos a precio
fijo y préstamos bancarios a interés fijo.
Sin embargo, la ultima solicitud de prés.
tamo que presentd, con garantia de una
parte de su imperio, la Eastern Navigation,
Lid.,, por 50 millones de euroddlares, en-
contré vigorosa resistencia de parte de va-
rios bancos.

En el extremo opuesto se encuentra el
armador noruego, Hilmar Reksten, quien
conserva sus buques sin compromisos, tan-
to como le es posible; no los compromete
en fletamentos a largo plazo, sino que espe-
cula en el mercado. El que pasado man-
tuvo en reserva varios de sus petrolercs
mayores con la esperanza de una eleva-
cién de los fletes. Asi ocurrié y, con unos
cuantos vigjes, probablemente, recuperéd
el valor de sus buques.

Entre las empresas navieras briténicas,
la P & O (Peninsular and Oriental Steam
Navigation Co.) con una flota de unos 150
buques, est& bien cubierta con diversos
contratos de fletamento, pero no parece
ocurrir lo mismo con London & Overseas
Freighters, por lo menos en lo que respecta
a sus grandes buques.

Desde luego, cuando el mercado de fle-
tes petroliferos llega a su punto critico, los
bugues mds antiguos que son evidente-
mente los menos rentables, son los prime-
ros en ir al desguazadero. Pero el exceso
de tonelaje previsto para principios de

Obras Hidréulicas. . .
(Viene de la Pag. 58)
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1975 es aproximadamente, superior en
cinco veces al total de petroleros desgua-
zados durante los Gltimos cinco ahos dato
que es altamente significativo.

De acuerdo con otras fuentes informa-
tivas, se calcula que a mediados del ano
actual, si los calendarios previstos por los
astilleros se cumplen, la existencia de bu-
ques tanques empezard a rebasar la de-
manda de este tipo de bugues. Las previ-
siones son, necesariamente, pesimistas vy,
en algunos casos, francamente alarmantes.
Sin embargo, algunos comentaristas, fran-
camente optimistas, senalan que el desa-
rrollo industrial del Tercer Mundo puede,
no solo contrarrestar, sino invertir la situa-
cién. De todas las maneras, el porvenir es
expectante: evidentemente, el ahorro, sino
las restricciones que ya han sido supera-
das, serd fomentado por todos los gobier-
nos, inclusive los de aquellas naciones que
satisfacen con recursos p-opios parte de
sus necesidades. Los elevados precios son
el mejor acicate para el ahorro, asi como
la necesidad, ahora evidente, de conservar
hasta el mdximo este recurso natural no
renovable. Como ha dicho recientemente
un notable sociblogo, el mundo ya no se-
rd igual a como lo era antes de octub~
de 1973. Naturalmente, el menor consiimo
o, por mejor decirlo, el menor incrermento
en el consumo de petréleos y sus deriva-
dos, necesariamente ha de reflejarse en el
transporte maritimo de estos prcducios.

Se recordara que tanto los col-
chones de fajinas como las este-
ras de hormigon requieren re.
cubrimientos que representan
un gasto adicional muy impor-
tante. La malla de bloques en
cambio permite la realizacion de
revestimientos sin solucion de
continuidad en cualquier longi-
tud por grande que sea, sencilla-
mente por el modesto recurse de
la traba a “medio ladrillo”,

En zonas especialmente casti-
gadas donde deban extremarse
s precauciones, se podra cons.
truir una doble malla, una sobre
otra, la superior al sesgo de la
inferior, como en los tradiciona-
les “doblados” de terrazas, Este
recurso asegura una proteccion
total y ha sido adoptado para la
faja central de la desembocadu-
ra del EMISARIO 9, obra que
realiza la Municipalidad de la

Ciudad de Rosario y donde se

ha adoptado este nuevo sistema.

Esta solucion de doble malla

o "doblado” es ideal para la zona

entre aguas bajas y altas donde

el oleaje efectiia una accién de
favado més enérgica (fig, 7).

(Continuari).

(Este articulo se reproduce con

permiso del autor y de la Revista

Téenica y Puertos, Buenos Ai-
res).



Notas Diversas

AUGE DE PROSPECCION LN
EL MAR DEL NORTE

Para 1967, habra sobre la pla.
taforma continental correspen-
diente a la Gran Bretana eiftre
80 y 90 torres de perforacion
en busca de petrdleo y gas na-
tural, constituyendo el maycer
conjunto de prospeccion reunido
en aguas costeras. Se espera que
a las 12 6 15 operando ahora sz
sumen el aio proximo en el Mar
del Norte 45 gigantescas torres
semi-sumergibles, segin ha di.
cho un portavoz del Consejo Ks-
cocés de Desarrollo e indusiina.
Tales aparejos operaran durante
todo el ano, a gran profundidad,
en vientos de hasta 160 kilonie-
tros por hora. La llegada de tan-
tas torres y plataformas de ex-
traccion, que se han de remolcar
al mar en los préximos afios,
erearan un enorme mercado de
mantenimiento maritimo en la
costa escocesa,

“Habra entre 200 y 300 pla-
taformas de extraczion en nece-
sidad de constante mantenimien-
to —ha dichn el portavoz, Du-
rante los préimos 15 anos, el
tendido de caferias, con quiza
10 6 15 barcos de apoyo. se su-
maran a las operaciones del gran
numero des torres”.

PLATAFORMAS TIPO
“NEPTUNO”

Lloyd’s Register aceplard
otras dos plataformas perfora.
doas de tipo “Pentagone”, a
peticion de la Pel-Lvn Company
de Houston, Texas, Una se cons-
truira en los astilleros Mouston
de la Metal Arts Company (fi-
hal de la Dixilyn Corporation),
v la otra en 175 astilleros finlan-
deses de la Rauma-Repola OY.
Para Ia construccion de ambas
se ha fijado un plazo de 18 me-
ses. La Pel-Lyn esta asoriada
con Dixilyn Arcon International.
Las plataformas “Pentagone”

son semisumergibles y van mon.
tadas en ¢inco columnas conec-
tadas con cinco flotadores. Vis-
tas sobre un plano tienen lu
forma de un pentagono unido y
reforzado con tubos horizontales
y oblicues de acero de alta resis-
tencia a la traccion, Dimensiones
de la plataforma: 99 m. x 103
m. x 41 m. Las columnas miden
35.6 m. de altura.

SISTEMA. DE PREVENCION
DE DERRAMES PETROLE-
LIFEROS.

Un sistema de prevencion de
derrames que funciona electro-
neumaticamente v sin riesgo de
averias, resulta muy apropiado
para los buques petroleros ya que
no solamente aumenta la segu-
ridad en las labores a bordo sino
que reduce el riesgo de confa-
m'nacién con petréleo de las
aguas costeras y de los rios. El
sistema se basa en un sensor de
nivel, creado por una compafia
britanica, que va incornorado en
unidades especiales instaladas en
cubierta cada una de las cuales
estd conectada a un depésito del
barco. Ofrece ventaias sobre los
sistemas clasicos d~ nrevencion
va que no requiere tuberias que
vayan directamente de los deno-
sitos a la sala de mandos, estan.
do el dispositivo sensor empla-
zado sobre el depdsito para re-
ducir el riesgo de fugas, y el
equino de alarma tiene un dis-
positivo de senal numérica que
aunque se mantiene conectado,
esta dotado de un interruptor de
presion conectado a su vez a la
fuente principal de aire compri-
mido.

COHETES BRITANICOS EN
EXPERIMENTOS DE RADIO.
COMUNICACIONES,

El primero de c¢inco cohetes
britanicos Skylark destinados a
misiones de investigacion, ha si-

do disparado con pieno éxito des-
de el poligono de lanzamiento de
Andoya, Noruega, como parte
del programa orientado a exami-
nar aspectos de tormentas me-
nores magnéticas que sueleu
ocurrir en el Artico y se hallan
coteechamente relacionadas con
la Aurora Boreal. Los resulta-
des podrian acrecentar en grado
considerable el ¢enocimiento de
la ionosfera y, por consiguiente,
redundar en ayuda de las radio-
comunicacienes.

Los Clkylark, manufacturados
por la British Aireraft Corpora-
tion, son similares a los dispara-
dos €] ano pasado en Argentina
para explorar recursos terres-
tres, En el programa actual,
ademas de los Skylark, se lanza-
ran diez cchetes Bristol Aerojet
Petrel, asimismo disenados y
fabricados en Gran Bretafia. Am-
bos tipos de cohetes efectuarén
un total de 31 experimentos,

El programa ha sido crgani-
zado y serda subvencicnado por
el Consejo Britanico de Investi-
gaciones Cientificas, v esta rea-
lizandose en cooperacion con las
autoridades noruegas. Los diver-
sos equipos de exploracién hfan
sido especialmente ideados ¥
nrenarados nor las universidades
de Birmingham, Sheffield, Sout-
hampton v Suscex: el Lobora-
torio Mulla»d de Ciencin Espn-
cial v el University Collezz do
la Universidad de Londres: el
Centro de Investigacidin cobre
Radio v Espacio, v e] Real In-.
tituto de Tecnologia de Estocol-
mo.

Los equipos de exploracién
van montados en loz cohetes
Skylarl: y Petrel, y é:tos seran
lanzados por grupos con el es.
pecifico objeto de estudiar la es-
tructura de la ionosfera durante
determinadas perturbaciones de
la Aurora Boreal.

Se cifran ya en mas de 300
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Skylark y mas de 100 Petre los
cohetes britanicos disparados en
muchas regiones del mundo pa-
ra llevar a cabo proyectos de in-
vestigacion,

La ionosfera estd compuesta
por varios estratos electrifica-
dos de la atmésfera, a altitudes
superiores a 50,000 metros. Y
las rediocomunicaciones a larga
distancia van conducidas en tor-
no a la curvatura de la Tierra,
por reflexién procedente de la
ionosfera.

RECEPTOR MARINO SINTE-
TIZADO,

Una compafiia britdnica ha
disefiado un receptor marino de
estado solido, de media y alta
frecuencia, totalmente <sinteti-
zado, pero con la ventaja de una
sintonizacion continua. La escala
de freeuencias es de 15 kHz a
20 MHz en bandas de 1 MHz.
I.a circuiteria de admisién de
banda ancha permite sintonizar
mediante un solo botén de man.
do con seleccion conmutada de
ritmos d= sintonizacion rapidos y
lentos. En una lectura estatica,
sin parnadeo, se indica el regla-
ie de frecuencias hasta 10 Hz.
Una vez se ha fijado la frecuen-
cia necesaria, es posible desco-
nectar eléctricamente el botén a
fin de asegurar una inmunidad
total a los cambios de frecuen-
cins debidas a vibracion o movi-
mientos accidentales. Los modos
de aneracion son de SSB. AM
v CW, disnoniéndo-e ademas en.
mo complemento de nn mdédulo
internn  (suminictrado a2 neti-
cion) FSK (teclado de traslacion
de frecuencias para el télex). Se
suministra en equipo de altavoz
y auricular para contrastacion,
con radiofrecuencia yaudiofre-
cuencia indicadus en un conta-
dor empotrado. El receptor mi.
de 18 em. de altura, 48.5 em. de
anchura y 41 ¢m. de fondo. Pesa

20 kg. Conocido por “Receptor
marino RA 1776".

CIENTIFICOS BRITANICOS
LLEVARAN A CABO INVES.
TIGACIONES EN LA ANTAR-
TIDA.

Un grupo de 18 cientificos
britinicos partio de Southamp-
ton con objeto de dedicarse, du-
rante otra temporada, a unos
proyectos de investigacion en la
Antartida. Dichos cientlificos se
encuentran 4 bordo del buque
britanico de investigaciones an-
tarticas “John Biscoe”, que ha
de hacer escala en Montevideo,
v en las Islas Falkland en su via-
je rumbo al sur.

L.a primera parte de la tem-
porada se dedicara al apoyo de
unas expediciones cientificas que
va <e hallan en las islas Geor-
gias del Sur v Orecadas del Sur;
también se invertird un periodo
considerable en el mar, con ob.
ieto de continuar unos estudios
biologicos marinos de la regién
en torno a las Orcadas del Sur.
Se recogeran considerables can-
tidades de peces antarticos, que
se conservaran mediante la con-
aoelacion a muv baja temnera-
tura, a los efectos de su anilisis
nor bromatélogos en el Reino
Unido.

PARA EVITAR INCENDIOS
EN PETROLEROS

e o e G ags

The Brvan Denkin Compnany,
Ltd.. de Chesterfield. Inclaterra
ha dicenadn una cerie de =opla-
dores para los cistemas ove pro.
durey una. atmosfera de eas
inerte al objeto de redneir el ne-
Iirro de inecendio en los netro.
I~=ng portadores de productos

e

oltamente inflamables, Si Jo =o-
lirita el cliente puedes suminis-
trarse el imnuleor del sonlador
—ane va combletamente cubier-
ta v lleva paletas enrvadas en
flecha para mayor eficacia aero-
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dindmica— de titanio o de ferra.
lio. Los sopladores son de una
etapa, tienen automatico de ma-
xima y pueden usarse para dar
escape al gas. La transmisién
puede acoplarse directamente a
un motor eléctrico con una ve-
locidad de 3,350 r.p.m. o, tam.
bién directamente, a una turbina
de vapor, El flujo puede exten-
derse de 4,500 a mas de 30,000
metros cibicos/hora, y los cam-
bios de presién pueden empezar
de 210 milibares para acoplar-
se a las necesidades del caso. Las
cajas son de acero dulce, cuyo
grosor no es inferior a 4.8 mm.
El diseno facilita el desmontaje
del rotor, pero sin afectar las co-
nexiones de admision y salida.
Estan revestidas en su interior
con lamina de goma neoprenada.
Alternativamente, el forro puede
eiecutarse a los requisitos espe-
cificos del cliente.

PARA LA MANIPULACION
DE MERCANCIAS EN LOS
MUELLES

(Gascoigne Gush and Dent Ltd.
de Bristol ha disenado un equipo
nivelador que puede desplazarse
lateralmente a lo largo de todo
un muelle, evitindose asi el uso
de varias unidades fijas, El nue-
vo equipo puede empujarse ma-
nualmente sobre carriles. La
plataforma se eleva por medio
de una bomba hidraulica accio-
nada a mano, gue permite aite-
rar su angulo desde 10 grados
por debajo hasta 60 por encima
de la horizontal, La plataforma
acepta su capacidad maxima de
carga de 4,535 Kg. solamente
cuando e] espacio entre el mue-
lle y el camion ha sido “puen-
teado” totalmente. El equipo tie-
ne una valvula de seguridad que
protege el sistema hidraulico en
el caso de aplicarse una carga
excesiva a los cilindros. Dimen-
siones de la plataforma: 1.8 m.
de anchura y 2.75 m, de longitud.
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Las Algas Contribuyen a Detectar la Contaminacién

El Dr. David Bellamy, lector superior de Bota-
nica en la Universidad de Durham, al nordeste
de Inglaterra, dice que el estudio del desarrollo de
la Kelp —alga de tallo largo, que se suele prender
a las rocas en el fondo del mar. y de cuyas ce-
nizas se extrae yodo— puede ser util para detec-
tar la contaminacion cerca de la costa.

“Esas algas —ha indicado el Dr. Bellamy—
tienen su mas rapido desarrollo en aguas limpias
con abundancia de luz solar. Por lo tanto, 1a con-
taminacion del agua reducira la cantidad de luz
en elia, cosa que, a su vez, restringira el desarro-
llo de las algas”.

Para estudiar el crecimiento de la Kelp alre-
dedor de la Gran Bretana, el Dr. Bellamy se ha
procurado la ayuda de varios miembros del Sub-
Aqua Club britanico, concentrando las observa-
ciones en diez lugares: cinco, junto a la costa
oriental del pais, y otros cinco, junto a la occi-
dental.

IEn agosto y septiembre, grupos de buceado-

] —————— ] -

res recogeran muestras de Kelp, asi como de la
fauna que hallen en sus 1aices. Se medira la al-
tura de ias algas, para volver a medirla al cabo
de cierto tiempo y calcular su desarrollo por
comparacion de mediciones. Asimismo, se exami-
nara la fauna marina que se halle en las algas,
vy sera sometida a andlisis quimicos, para for-
marse una idea de las substancias cloacales o
industriales que asimila,

Los datos recogidos seran cotejados por estu-
diantes de ¥a Universidad de Durham, que tam-
bién asesorarin a los buceadores respecto a lz
informacién que hace falta.

“Como la Kelp estdi muy difundida —ha di-
cho el Dr. Bellamy—. pienso extender mis estu-
dios al Mediterraneo. Idealmente, habria que
enviar grupos de buceadores  las aguas de Fran-
cia, Italia, Espana, Gibraltar v el norte de Africa.
La principal dificultad es la financiacion. Pero
creo que estos estudios incitaran a los buceado-
res deportivos a participar en trabajos ecolégicos
y en la proteccion del medio ambiente”,

e~ = X

La Ciencia Naval. . .
(Viene de la Pag. 30)

bién incluir a otros nombres, no por menos cono-
cidos menos relevantes, que han hecho posible las
gestas de los anteriores, mediante sus estudios y
desvelos cientificos. Entre ellos podemos citar al
Rey Alfonso X el Sabio y a Zacuto, a Diego
Garcia de Palacio y Blasco de Garay, a Martin
Escalante v Tomé Cano, a Antonio de Gaztaneta
v a Jorge Juan.

El paralelismo entre los periodos de declive
nacional, con aquellos de decadencia de la Mari.
na, resulta evidente, como también lo es la impor-
tancia decisiva que en muchas ocasiones tienen
consideraciones técnicas, que han sido evaluadas
en forma erronea,

El paralelismo entre los periodos de declive
nacional. con aquellos de decadencia de la Marina,
resulta evidente, como también lo es la importan-
cia decisiva que en muchas ocasiones tienen con-
sideraciones técnicas, que han sido evaluadas en
forma errdnea.

El anilisis de las circunstancias historicas que
precedieron a Trafalgar, puede conducir a pen-
sar que dicha batalla podria haber terminado en
forma diferente, de haberse presentado en linea
de combate una poderosa Flota espanola, consti-

tuida por Navios construidos de acuerdo con el
método recomendado por Jorge Juan, lo cual ha-
bria posiblemente modificado el curso de la His.
toria,

2. Las ruinas producidas por Trafalgar, pre-
vistas por Jorge Juan. en su carta al Rey Carlos
ITI, han sido felizmente superadas, entrando nues-
tro pais en un periodo de claro desarrollo que no
podia por menos de ir acompafhado por un pa-
ralelo desarrollo de nuestra Construceiéon Naval.

Este trabajo no seria baldio, si contribuyese
en alguna medida a que no se eciien en saco roto
tas lecciones que la Historia nos ensena, haciendo
ver a aquellos que tengan diferentes ideas, la esen-
cial necesidad de fomentar la Experimentacion e
Investigacién nacional, en el sector naval, como
unico medio de garantizar que nuestras futuras
construcciones navales tanto en la Marina militar.
como en la Marina mercante o en la Flota pes-
quera —responden perfectamente a las necesida-
des de]l pais, haciendo un uso dptimo de los
medios de producecion, materiales y teenologia dis-
ponibles en Espana,

(de Ingenieria Naval, Madrid),
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Estoy sumamente interesado en
obtener datos correspondientes a
los buques incautados por el Su-
premo Gobierno durante la se-
gunda guerra (mundial) inclu-
yendo las unidades hundidas, con
sus principales caracteristicas vy,
de ser posible, nombre del Capi-
tan y bajas habidas.

Cap. C.C.J. (Catzacoalcos, Ver,)

El total de buques mercantes
propiedad de beligerantes que
durante la segunda guerra mun-

Stelvio, it., b/t.
Tuseania;1t, b/t oo vivans
tede. it b/t ..
Vigor, S, DL, eeeesssanmin s Amatidn
Americans, it., b/t. ....
G:orgio Fazzio, it., b/t. .
Genoand, it b cniess vals sassn Faja de Oro
Lucifero. it., b/t. ..

Atlas, it., b/t.

Marina Q., it., C.
Orinoco, al., p/e..

Hameln, al., c.

Merope, fr., b/t.

El Merope fue el ultimo de los
incautados y recibié el nombre de
Potrero de] Llano 1I. porque el
primero con ese nombre ya ha.
bia sido torpedeado,

De los trece buques incauta-
dos seis fueron hundidos por sub-
marincs alemanas: De ellos,
cinco buques tanques y un car-
guero: Potrero del Llano, el 13
de mayo de 1942, cuando nave-
gaba frente a la costa del estado
de Florida; Faja de Oro, el 20
del mismo mes y ano, también
frente a las costas de Florida;
Tuxpan, el 26 de junio del mismo
ano, frente a las costas del esta-
do de Veracruz; al dia siguiente,
v también frente a las costas ve-
racruzanas fue torpedeado el
Las Choapas; el Amatlin fue

torpedeado frente a las costas
tamaulipecas el 4 de septiembre
del mismo ano. Cronologicamen-

se mTe 8 e
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dial fueron incautados por el
Gobierno de México, con apoyo
en el derecho llamado de Anga-
ria, fue de trece unidades, de las
cuales, diez eran de matricula
italiana, dos, alemanas y la ulti-
ma arbolaba el pabellon de la en-
tonces llamada Francia de Vichy,
bajo el mandato del Mariscal
Petain.

De los diez buques italianos,
nueve eran buques tanques pe-
troleros y uno carguero; los dos

o Minatitlan . . .
..Poza Rica .. ..

...... Tuxpan ..
...... Pdnuco

.. Potrero del Llano
.. .Choapas
............. Tabaseo . . ...

te, este fue el dltimo hundido por
el ataque submarino, pero el 27
de julio, también corrié la misma
suerte, el carguero Oaxaca, cuan-
do navegaba frente a las costas
del estado de Texas.

En algunas publicaciones de
la época, el b/t Juan Casiano
aparecié como pérdida de guerra,
Al respecto deben hacerse dos
aclaraciones: el Juan Casitno no
era buque incautado, pues habia
sido adquirido con anterioridad
v. segunda, su hundimiento se
debié o un mal tiempo, que lo
sorprendio el 19 de octubre de
1944, frente a las costas de Geor-

gia.

Al ocurrir los hundimientos,
Jos Canitanes eran los siguien-
tes: Potrero del Llano. Teniente
de Navio C.G. Gabriel Cruz Diaz,
quien perecié junto con otros
trece tripulantes: Faja de Oro,

W B e L s

alemanes, uno era de carga y
otro de carga y pasaje, y el fran-
cés, petrolero.

En la tabla siguiente apare-
cen todos los buques incautados,
con excepcion de su nombre ori-
ginal, su nombre al cambiar de
pabelién y su tonelaje de registro
bruto. Las abreviaturas son las
siguientes: it., italiano; al., ale-
man; fr., francés; b/t., buque
tanque; ¢, carguero y p/c, buque
de pasajeros v carga:

... 6,903
6.903
7,884
6,511
7,008
6,735
4,000
4,000
2,005
5.500
9.000
4.200

10877

Capitan de Corbeta C. G. Ra.
mon Sanchez Mena, sobrevivien-
te; perecieron 10 personas. Twux-
pan, Capitin de Corbeta C.G.,
Adolfo Meza Burgos, sobrevi-
viente; cuatro muertos. Las
Choapas, Capitin de Corbeta
C.G.,Pedro Calderén Lozano, so-
breviviente; tres bajas. Oaxaca,
Capitin de Altura, Francisco
Rodriguez Reybell, sobrevivien-
te: seis bajas. Amatlin, Capitan
de Corbeta C.G., Gonzalo Mon-
talvo Salazar, sobreviviente; cin-
co bajas,

Numerosas informaciones mas
schre el particular se encuen-
tran en la obra Gesta en el Gol-
fo. La Sequnda Guerra Mundial
y México, original del doctor
Enrique Cardenas de la Pena,
Editorial Primicias, México, D.
F.. 1966, obra de la cual hemos
entresacado los datos que nos
pide nuestro amable lector.
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