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EDITORIAL 

DIA DE LA MARINA 

- I -

En 1942, como consecuencia de un Decreto 
Presidencial de ese mismo año, se celebró en mres
tro país la institución de el Día de la Marina. 

Se dio así popularidad a un acontecimiento 
ocurrido un cuarto de siglo antes y que, no obs
t~ su trascendencia indudable, había quedado 
casi desapercibido en el tr_áJ.ico de tantos otros que 
destacaron en el período bélico de nuestra Revolu
ción, 

Este acontecimiento fue la condición l:egal de 
l,a, nacionalidad mexicana, por nacimiento, reque
rida para los tripulantes de nuestros buques. 

Se sabía, por supuesto, entre el elemento co
nectado con asuntos marítimos, la importancia qire 
había cobrado la aplicación de las nuevas normas 
establecidas en la Carta Magna de 1917, su artícu,
lo 32 específicamente; pero no sin cierta sorpresa 
para muchos se vino a saber que preeí,samente la 
fecha lo. d~ iunio fue la determinante para ini
ciar un cambio de cosas que algún tiempo después 
quedó cimentado completamente ; y esto con un 
espíritu tan nacionalista, que a partir de entonces 
el personal de nuestra Marina Mercant;e adquirió 
totalmente los derechos -y las obligaciones tam
bién- que caracteriza.n la unidad de un buque 
integrado bajo su pabellón nacional. 

La celebración de ese primero de junio de 
1942 ( Presidente de la República, General Avila 
Camacho; Secretario de Marina, General Jara) 
tuvo bastante boga en todos nuestros puertos, y 
en la Capital de la R1epública, no obstante su no
vedad. 

El ambi,entc general fue de conmemoración y 
de f ir>sta, aunque inevitabl<>mente ensombrecido 
con las r<>ferencias alusivas a la preocupaá6n y 
a las phdidas q~ estábamos su/ riendo en la Se
gunda Guerra Mundial. a la cual México había 
entrado apenas unas l~emanas antes. 

- TI -

n<' ]942 para acá, año con año la celebración 
del Día de la Marina ha ganado no solo en po-

pularida.d sino que también -podríamos decir
en generalüüul, y en estabilú:lad. 

En efecto, a pesar de los aspectos políticos de 
su origen, ha b.enú:lo ella la virtud de no contrariar 
las ideas de nadie -así de iustos fueron sus TTUJ

tivos- y en con,.secuencia ha si.do aceptada sin 
objeción que pudiera empañar sus aniversarios 
posteriores. Y a propósito de objeciones, quizá por 
1942 alguien pudo opinar que el Día de la Ma
rina debería mejor conmemorar algún hecho es
pecialmente brillante y glorioso de la Patria . .. 
Quizá por 1917 alquien pudo opinar que, en com
paración con las legislaciones de otros países, la 
nuestra venía a ser demasi,ad,o exclusivista a cau
sa de la re/ orma constitucional . .. Pero estos pa
receres, si los hubo, eran realmente de poca en
jurulia. 

Respecto a lo primero, la verdad es que en 
México nadie podría aducir que los hechos cal,if i
cadamente gloriosos de nuastra historia, inclusive, 
por supuesto, los marí.t,imos, no han !Rnido la con
memoración específica que les ha correspon.d-ido. 
Y respecto a lo segundo, no debe ignorarse que 
quienes propugnaron por la reforma constitucw
nal estaban, enfrentando una supedúación tal -y 
esto bajo losi colores de su, propia bandera- ante 
individUOtS extranjeros constituidos en autoridad, 
que no era fácil que se ahduvieran a medias ta
sas, o a términos de conciliación. De hecho, en la 
situación exi.stente había no solo el interés de ma
rinos extranjeros ( algunos die ellos excelen.tes per
sonas, hay que reconocerlo) en marw_ener su cali
dad pre/ erencial, sino también el de armadores 
nacionales que veían menos dificultad en entender
se con ellos que con los del país. 

En tales circunstcmcuis nada de extraño tuvo 
el que la nueva fer barriese de plano con dicha 
situación, impla111.ando rief ormas de/ initivas. ¿Hu
bo <>rror en ello? 

U na co11kstación general nos lo da lo que he
mos podiáo apreciar en los aiíos que han trans
currido desde entonces; y o~ que el personal de 
nu,estra Marina M.~rcante se ha ido d<>senvolviendo 
en un ambiente que, al demandar mayor respon
sabilidad, ha requerido de él ma•;,or e.f iciencia. Y 

J.sí podemos ·ver cómo ('se personal, sobre los mares 
pasa a la pag 22 



El Trófico Exterior de los Antiguos 
Colonias Españolas 

Este tráfico, como es bien sabido, se 
desarro!ló durante los siglos XVI, XVII y 
XVIII, con lo cual se entiende que era pu
ramente marítimo. También se entiende 
que era, o que pretendía ser, únicamente 
entre la metrópoli y sus colonias, ya que se
gún los usos de entonces España trataba de 
excluir de él a otras potencias marítimas 
europeas. 

Tal exclusión -dicho sea de paso-vino 
a ser uno de los incentivos del corso y de 
la piratería, plagas que fueron ambas de 

por A. AZNAR Z. 

ese tráfico; y así fue como algunos de los 
llamados -por España- piratas, cubrían 
real o supuestamente su actividad con el 
propósito de vender mercaderías a los ha
bitantes de las colonias hispanas; sólo que 
este "comercio" se hacía bajo la amenaza 
de cañones de aquéllos, y abarcabap a 
veces géneros tan especiales como el de 
esclavos que acababan de capturar o de 
adquirir los "traficantes" en la costa de Afri
ca. Ese fue el caso, por ejemplo, del inglés 
John Hawkins, en varios lugares, por la 
década de 1560. 

TrtAFICO EN EL GOLF O,, Y C:: L C AR I DC:: DURANTE LA EPOCA COLO NI AL . 
100• 
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El tráfico a que nos referimos tenía otras 
características. La principal era que Espa
ña proveía por este medio a sus posesio. 
nes, aparte de productos en general de la 
industria europea, de todo lo relativo a la 
administración y colonización de ellas; des
de funcionarios hasta papel sellado; desde 
religiosos hasta objetos del culto, y libros; 
desde técnicos y artesanos ( asi como aven
tur~ros en busca de fortuna) hasta herra
mientas, animales de cría, y otros pies de 
cultivo. 

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

Y aquí es donde surge el incentivo 
principal de la piratería que entonces flo. 
reció, y que en su primera etapa se con
centraba en el asalto y robo de los buques 
que conducían dichas riquezas; lo cual se 
hacía a todo lo largo de la ruta que esos 
buques sequían. Pero los piratas acudi
rían 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 característica del tráfico era que 
España, campeona del catolicismo enton
ces, y en pugna contra el protestantismo y 
el judaísmo, vigilaba estrechamente que en 
sus colonias no fuera a surgir núcleo al
guno de otra religión; por cuestiones de 
principio desde luego. pero también por 
el temor de que con ello, y la intervención 
de naciones rivales, pudiera escapársele 
alguna de esas valiosas posesiones. De ese 
modo el tráfico con éstas era presidido por 
una cuidadosa investigación respecto a las 
oersonas aue de ]a misma península sa
lían hacia Las Indias Nadie que no fuera 
un comprobado católico podía tener per
miso para tal viaje. . . aunque entre tanta 
gente que vino no dejó de colarse más de 
un judío o hereje. 

Una circunstancia más era que entre las 
diversas regiones de Las Indias no había 
-ni menos se intentaba crearlo-, inter
cambio alguno de mercancías. Más o me
nos todas ellas producían lo mismo, de 
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modo que el tráfico marítimo local sólo 
atendía a la distribución de los géneros de 
procedencia europea, ,.Ql movimiento de 
personas, y a la con~tación del producto 
regional. 

Las condiciones arriba enumeradas se
ñalaban, pues, muy claramente, las ~íneas 
de tráfico que así ~'íguieron; es decir, las 
troncales o principales conducidas p:Jr flo. 
tas a través del Atlántico, las cuales se 
ramificaban hacia otros lugares autoriza. 
dos, donde la colonización empezaba su 
desarrollo. 

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

Muchas críticas ha habido respecto a 

tal atribución, y no hay duda de que ella 
vino a ser una rémora considerable para 
el desarrollo de ese tráfico. 

II 

He aquí como se efectuaba dicha trans
portación, según constancias de la época 
que han sido reproducidas por diversos au
tores: 

De Sevilla, y bajando por el antes cita
do río hasta la rada de Sanlucar de Ba. 
rrameda, los buques -éstos de limitado 
tamaño para pod~r sortear los bajos fon
dos del recorrido- hacían de siete a ocho 
días. En varias escalas sobre el propio río 
iban aumentando su cargamento -y su 
calado- lo cual se completaba en Sanlu
car, donde recibían la inspección final pa
ra el viaje. Sanlucar, cabe aclararlo, ni en
torrees ni después fue otra cosa que una 
rada bastante expuesta a los malos tiem 
pos. 

Se comprende que con esas deficiencias, 
y no obstante ciertas concesiones que con 
el tiem PO se dieron a otros puertos de la 
península, los buques españoles transo-
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, céanicos no podían seguir el natural au-
/ ( mento de tonelaje que si seguían sus ri

vales, principalmente de Inglaterra, de 
Holanda y de Francia. Y esta situación 
duró hasta 1680 en que la Casa de Contra
tación fue cambiada a Cádiz, éste sí puerto 
ma:-ítimo de importancia. 

En cambio el monopolio de Sevilla per
mitió que en esta ciudad hubiera un im
portante desarrollo de instituciones maríti
mas aparte de las propias del control de 
tráfico, como fueron centros de estudios 
náuticos muy avanzados, fabricación de 
instrumentos de marear, y el Padrón Real 
o registro de los descubrimientos, cuyos 
datos guardábase con secreto de pena de 
muerte. 

La línea principal de tráfico iba de San
lucar a las Islas Canarias, tramo que los 
buques recorrían en ocho o diez días; y 
abastecidos debidamente en estas islas, 
emprendían el tramo océanico en lo gene
ral difícil y peligroso. 

De la Gran Canaria gobernaban trein
ta leguas al Sur; de este punto hacían rum
bo al Oeste-Sudoeste hasta la longitud de 
20 grados, y de aquí se hacía rumbo para 
recalar en la Dominica o la Deseada, o sea 
las más orientales de las pequeñas Antillas. 
En este trayecto duraban los buques unos 
veinticinco días. 

Desde la Dominica las naves con desti
no a la Nueva España navegaban hacia 
el Caribe Occidental tocando La Española 
(Santo Domingo) para entrar al Gran Golfo 
por el hoy Canal de Yucatán o sea doblan
do el Cabo San Antón (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 así res
guardo a los peligrosos arrecifes que bor
dean la Sonda de Campeche; y al llegar 
al meridiano de 91 grados hadan rumba 
hacia Veracruz. En tiempo de invierno, en 
que son frecuentes los vientos boreales, des
pués de bojar el Cabo San Antón 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 días. 

5 

. Otro ramal importante era el que a par
tir de La Dominica, iba al puerto de Carta
gena, en cuya navegación transcurrían 
unos doce días. Sobre la misma ruta se 
navegaba hacia el puerto de Nombre de 
Dios, penetrando al Golfo de Darién lu
gar muy renombrado ya que ahí se ha;ían 
los embarques del metal precioso que, 
atravesando el Istmo de Panamá, provenía 
del Perú. De La Dominica a Cartagena se 
hacían unos doce días, y si el destino era 
Nombre de Dios se empleaban unos quin
ce días. 

El regreso de las flotas, en lo general 
más lento y difícil por las condiciones de 
los vientos, se hacía vía la Habana, desde 
entonces la mejor bahía natural de la re
gión. Los buques procedentes de Veracruz 
salían por el Canal de las Bahamas (hoy 
Canal de la Florida) luchando con vientos 
contrarios aunque a favor de la corriente, 
en lo cual invertían nueve o diez días. La 
Flota de Tierra Firme, o sea la del Sur que 
provenía de Cartagena, atravesaba el Ca
ribe y el Golfo de México, tardando en ello 
de dieciséis a dieciocho días. 

Reunidas en La Habana las naves de 
ambas procedencias, se preparaban para 
cruzar el Atlántico 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 días, y en esa es
cala se abastecían las naves para el tramo 
final hasta España. 

Esta última navegación, que buscaba 
recalar sobre el Cabo San Vicente era, por 
los vientos variables, de duración bastan
te insegura; podían tardar los buques de 
quince a treinta días. Del Cabo San Vi
cente la navegación seguía hasta Sanlu
car de Barrameda, y a continuación se re
montaba el rio Guadalquivir, para fondear 
en el llamado puerto de Las Muelas de Se
villa. 

De estas líneas principales del tráfico, 
que por lo común se navegaban en con
voves o flotas, partían las secundarias que 
se hacían con buques sueltos o en peque
ños grup:>s, para conducir las mercaderías 
y los pasajeros a diversos puntos del lito
ral. 
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Otros grupos especiales, escasos en lo 
general, buscaban camino hacia puntos de 
la costa atlántica de Sudamérica, algunos 
de ellos para pasar a la costa occidental, o 
sea la del Mar del Sur, u Océano Pacifico. 

nr 

Al progresar, al través de los años, los 
descubrimientos y la experiencia en la na
vegación de aquende el Atlántico, fueron 
aumentando los puertos de destino de los 
buques españoles. Uno de los primeros que, 
en nuestra costa, siguieron al de Veracruz, 
fue el de Campeche, por ser la entrada 
más segura para la Peninsula de Yucatán 
cuya importancia como región bastante 
poblada fue evidente desde el comienzo de 
la época colonial. 

Por lo que respecta al tráfico bajo ban
dera española, hay que decir que por el 
Siglo XVII empezaron a reconocerse las 
ideas de libertad del comercio mundial con 
las Indias, lo cual mermó su importancia. 
Pero fue la independencia en masa de las 
principales colonias de América lo que hi
zo desaparecer la fisonomía peculiar del 
sistema, dejándolo en lo que después fue, 
o sea una rama secundaria del comercio 
marítimo mundial. 
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Vista la cosa a distancia, se advierte que 
fue culpa de España, o mejor dicho de las 
erróneas ideas económicas de sus gob ier
nos, el no haber aprovechado esos tres si
glos de tráfico monopolizado para crear un 
poderoso sistema político con una metró
poli altamente industrializada. Las riquezas 
de América sólo sirvieron para mantener 
y desarrollar una sociedad clasista en que 
el trabajo, inclusive el comercio, era visto 
como actividad propia sólo para gente de 
baja condición e indigna desde luego pa
ra supuestos caballeros o personas de al
curnia. Los productos industriales se ad
quirían mayormente en otros países, favo
reciendo así 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 resultaría no sólo inútil sino pró
diga también en conflictos de toda especie. 

Al terminar aquel período, la que había 
sido primera potencia militar y económica 
descendió a una condición de país poco 
desarrollado y de difícil integración, que 
sólo al cabo de muchos años ha bgrado 
superar. Por eso alguien dijo que, en ma
teria económica, España sólo había sido un 
puente para el oro de América. 

PETROLERO PARA "PEMEX" 
En los astilleros "De Hoop" de Lobith, Holan

da, recientemente se botó al agua el petrolero ~ 
motor M a1·iano M octezuma. propiedad de Petróleos 
Mexicanos, que posteriormente será matriculado 
en Mazatlán, Sin. Madrina del buque lo fue la Sra. 
Alicia P. de Tejeda, esposa del Cónsul de México 
en Amsterdam. 

L~ características principales del Mm·iano 
Modezuma son : eslora máxima, 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 sm·á construicfa por 
Van der Giessen-de Noord and Verlome United. 

E l petrolero a que nos referimos tendrá 26 tan. 

ques para crudo y sus derivados. Su máquina pro
pulsora es un Motor Su1zer. tipo 6 ND 68, de 
9,000 caballos al freno, a 137 r.p.m., capaz de pro
porcionarle una veloddad de 15.45 nudos. 
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Clasificadora 
Sumándose al impulso que en estos últimos años 

se está dando a la construcción naval en México, 
especialmente a la pesquera, un grupo de la ÍJÚ. 
ciativa privada integrado por expertos mexicanos, 
(Arquitectos Navales, Ingenieros Mecánicos Nava
les y Capita nes), unieron sus esfuerzos para cons
tituir e l 10 de Marzo de 1972 LA SOCIEDAD DE 
REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA. S. A., 
ante e l Notario Público No. 111 , Lle. José Vicente 
Vér til 

RECLAMEX. S.A., con la estrecha colaboración 
de la Sociedad "Bureau Ventas", de Francia, está 
elaborando reg las de construcción, inspección y 
clasificació n de buques hasta sesenta metros de 
es:ora, lo que viene a significar que dichas reglas 
será!"l técnica y prácticamente convenientes al ám
bito presente de la construcción naval mex·1cana y 
en una a mplia extensión, aplicables también a las 
demás naciones latinoamericanas que desarrollan 
actividades marHimas semejantes. 

Cabe señalar que esta empresa mexicana es la 
primera en su género en Latinoamérica, y que aun 
en Europa, en países con ancestrales tradic'lones 
maritimas, carecen de sociedades de este tipo, co
mo ocurre, ¡:or ejemplo, en España. 

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

ANTECEDENTES lfiSTORICOS. 

Según se describe en un estudio realizado por 
el Colegio de Ingenieros Navales, con sede en Ma
drid España, el "Lloyd's Register of Shipping" está 
considerado universalmente como la más antigua 
sociedad de clasif1caci6n. 

Pero aun cuando a mediados del siglo XVTil, en 
1760, se constituye esta primera sociedad de clasi
ficación, fue a finales del siglo XVTI ( 1668) cuando 

una Sociedad 

de Buques 
en Londres se sin lió la necesidad de una informa
ción lo más amplia posible para su época, sobre 
asuntos man.timos. 

Esta circunstancia indujo a un galés, Edward 
Lloyd, propietario de un café p,róx.imo a los muelles 
de Londres, con una clientela formada por Arma
dores, Aseguradores, Marinos, Comerciantes y otras 
personas vinculadas al tráfico marítimo que alH se 
reunia para intercambiar información y experien
cias, así como para discutir y firmar contratos de 
fletamento y pólizas de seguro de embarcaciones y 
mercancías. 

Lo que principalmente preocupaba a la cliente
la de la "Lloyd's Coffee House" y de manera par
ticular a los aseguradores de navtos y mercan.das, 
era precisamente la seguridad de la navegación, 
por lo que se podrla decir que como una conse
cuencia natural de esa preocupación, surg i6 la 
"Corporation de Lloyd's" que por más de dos siglos 
ha sido la más importante organización de seguro 
man.timo. 

Fue dicha organización la que en 1764 enco
mendó a un Comité Especial la elaboración de re
glas pare la construcción y la edición del primer 
registro de buques, el cual marcó el origen del 
"Lloyd's Register of Shipping", para protección de 
los Aseguradores, Armadores, etc. siendo indepen
dientes las corporaciones Lloyd's (Registro, Seguros, 
Bancos, etc.). 

A esta sociedad que no terúa afán de lucro, 
siguió el Bureau Veritas, constituido en Amberes en 
1828. 

Y confmnando la necesidad e importancia de los 
servicios que presta una corporación de registro y 
clasificaci6n, fueron creándose otras con propósitos 
u objetivos iguales o similares, tales como: 

- American Shipmaster's Association, que en 
1898 cambió su denominación a la actual de 
American Bureau of Shipping. 

-Greot Lakes Register, incorporado en 1916 al 
organismo anteriormente citado. 
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-Det Norska Veritas. 

-Germanischer Lloyd. 

-Registro Italiano Navale ed Aeronáutico. 

-Nippon KOJji Kyokai. 

-Jugoslavensk'1 Register Brooova. 

Y otros más en diversos países: China, Corea, 
Rusia e tc., que omitimos por no hacer tedioso 
este enunciado, pP.ro que baste con decir que 
ontre las mencionadas está registrada y clasifi
cada la mayor parte del tonelaje mundial 

De todas las sociedades de registro y clasifica 
ción, quizá sea el Bureau Varitas Internacional Rc
gister of Shipping, con sede en París, el que más 
ampha gama de actividades desarrolla, todas ellas 
con un objetivo fundamental: la comprobación y el 
mantenimiento de la seguridad de las personas y 
propiedades. 

Bureau Veritas tiene un gran nivel científico y 
reah2a frecuentes trabajos de investigación cuyos 
resultados se divulgan en conferencias y congresos. 
Para la realización de sus investigaciones, tiene la
boratorios propios perfectamente equipados y un 
centro de computación electrónica. Esta es la orga
nización que colabora con RECLAMEX. S A., en el 
estudio y elaboración de reglas de construcción y 
clasificación de buques hasta sesenta metros de 
eslorct. 

El nacimiento de las sociedades de clasificación 
ha tenido lugar, siempre, en momentos de gran 
desarrollo de la flota mercante y de la construcción 
naval en sus respectivos países. 

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

Asi pues, para definir en pocas palabras lo que 
es una sociedad de clasificación, se puede decir que 
es una entidad con gran prestigio e independencia 
que, teniendo como objet'1vo principal fomentar la 
seguridad de la navegación, dicta noreias y reco
mendaciones para la construcción y la conservación 
de los buques, a los que asigna una clasificación, 
y vigila su cumplimiento. Para poder actuar en 
consecuencia, se constituyeron -solvo alaunas 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 función de una Sociedad de Registro y Cla
sificaci6n recopilar acontecimientos e interpretar sus 
enseñanzas; su deber es analizar más que crear, y 
para que el anális'1s esté revestido de una total 
validez, debe SE'T crltico y estar basado en una pro
funda experiencia. Los informes de sus inspectores 
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deben ser meticulosamente elaborados y su aná
lisis debe ser claro y científico para que pueda 
ofrecer la máxima garantía. La Soci,,,dad debe estar 
exenta de toda sospecha de parcialidad y, sin obs
taculizar, en ningón momento, el avance industrial 
o económico, debe ser cauta y prudente en la ins. 
pección y análisis de nuevos proyectos, para reco
mendar cuales son verdaderamente acertados y 
merecedores de aproba ción. 

Está siempre entre dos parles 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 conertados con la In
dustria Mar:tima y las demás industrias peri[l-ricas, 
debe servir una Sociedad de Registro y Clasifica
ción. 

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

Con carácter enunciativo, mós no limitativo, se 
mencionan, en apretada slntesis, algunos de los 
principales grupos de servicios: 

A).-Para fines de Clasilicaci6n. 

A l .-Revisi6n y aprobación de planos de cons
trucción de embarcaciones, haciendo las 
recomendaciones necesarias, 

A.?..-Supervisión de la construcción de em
barcaciones, incluyendo, en caso nece
sario, control de calidad de materiales y 
equipos. 

A-3 Inspecciones periódicas a las naves des
pués de su construcción, haciendo las 
recomendaciones que se requieran. 

A-4.- Expedición de Certificados de Clasifica
ci6n, así como de las inspecciones per·1ó
d icas. 

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

B - Otros Servicios. 

Como servicios íntimamente relacionados con 
sus acfividades, RECLAMEX, S A. ofrece: 

B.1 Diseño de planos de construcción. 
B-2 - Inspección y avalúo de embarcaciones 

B-3 - Asesoramiento sobre: 

-Contratos de construcción y reparaci6n. 

- Requisitos para cumplir con Convenios 
Internacionales para prevenir la con
taminación del mar. 
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-Operación de embarcaciones. 

-Estudios y operaciones de dragado y 
mantenimiento de equipo. 

-Organización, operación y manteni
miento de astilleros y talleres navales. 

- Financiamiento para nuevas construc
ciones. 

-Compra de buques. 

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

B-5.-Superv'isión de: 

--Construcción, reparación o transforma
mación, dando al cliente un programa 
de mantenimiento preventivo. 

--Construcción de buques, así como los 
requisitos técnicos y demás especifi
caciones contenidas en el contrato res
pectivo. 

-Consultoría y asesoramiento en la [or
mulación de las especificaciones que 
deberán incluirse en los contratos con 
los Armadores, Navieros, Cooperativas 

Pesqueras Fmancieras, etc. en la con
tratación de tripulación, formulando 
relaciones de labores, programas de 
mantenimiento, entrenamiento para el 
debido uso de ·instalaciones y equipos 
de seguridad. 

-Información técnica tomada de los ar
chivos de la Sociedad, sobre el estado 
en que se encontraba la embarcación, 
según los últimos datos asentados en 

el expediente o historial respectivo. 

Para satisfacer cumplidamente los servicios enun-
6ados, RECLAMEX, S.A. cuenta con la colabora
ción y experiencia de Ingenieros Navales, Mecáni
cos, Metalúrgicos, Quimicos, Electricistas, Copita-
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nes de Altura:, así como representantes en diversas 
partes de la República 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 
clasificación, tienen normas de construcción para 
buques hasta de sesenta metros de eslora, razón 
por la cual se exigen normas de construcción 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 'individual o colectivamente¡ sus inspec
tores, a pie de obra, están respaldados por los es
pecialistas de las Oficinas Centrales, y por las 
Oficinas de fnvestigación y desarrollo de las socie
dades internacionales con quien está vinculada. 

¿QUE ENTIDADES O PERSONAS REStn.TAN BE
NEFICIADAS? 

Los armadores tendrán la seguridad de que las 
naves cuya construcción ordenen, cumpli.rán con 
todos los requisitos de seguridad, de acuerdo con 
el ti¡:o y servicios a que se dedicarán las naves. 
Por las inspecciones periódicas podrán conocer el 
estado real en que se encuentra la embarcación, 
y si se han Sf¡lguido las recomendaciones dadas por 
la Sociedad. Todo ello alargará la vida útil de la 
embarcación. y garantizará un servicio más eficien
te, lo que se traducirá en el abatimiento del costo 
de las primas de seguro. 

Las compafüas de seguros correrán menos riesgos 
al asegurar embarcaciones clasificadas, por lo que 
el número de asegurados podrá acrecentarse al 
oírecerles primas menos costosas. 

Los fletadores procurarán embarcar sus mer
canclas en los buques mejor clasificados porque en 
ellos se correrán menos riesgos y obtendrán mayor 
seguridad de que los embarques llegarán en per
fectas condiciones a su destino, y en su caso, con 
una reducci6n en el tiempo de la travesía. 

Los tripulantes verán aumentar su seguridad 
personal. ya que la clasificación de la embarcación 
garantiza un mejor cumplimiento de todas las re
comendaci.ones que para su sequridad y protec
ción haga la Sociedad Clasificadora. 



LA 

INDUSTRiA 

PETROLERA 

FUERA COSTA 

"Es muy difícil encontrar su
ficiente petróleo para relevar al 
mundo de su dependencia del 

tedio Oriente, pero $C pU('de 
csar seguro de que de haberlo, 
se encontrará bajo el mar", re· 
cientemente dijo el gerente de 
una empre a petrolera. 

Aludía a un supesto geológi
co, generalmente aceptado, de 
que la mayoría de los grandes 
depósitos petrolíferos se hallen 
en d lecho del mar. Otro ex
perto ha dicho: "el petróleo fá
cil ya ha ido encontrado", refi
riéndose, in lugar a dudas, a 
que el petróleo continental está 
siendo explotado a toda su capa• 
cida<l y que es difícil hallar nue
vas fuente~ en los continentes. 

Por el contrario, el petróleo 
marino e tá aún muy ]ejos ele su 
límite. El primer pozo petrolero 
explotado en el mar empezó a 
trabajar en 1939, frente a las 
costas de J .ouisiana, en el Golfo 
de México. En la actualidad, el 
petróleo explotado fuera-costa 
represen la uno 10,000 milanes 
de dó]are . in embargo, en otro 
aspecto. el petróleo fuera· costa 
sí tiene un límite: su expan ión 
en las costas de otro países, así 
como las de nuevas tecnologías 
que pueden envolver pe]igros so-

Buque perforador Cyclone, de la Stonn Drilling, Co. 

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

El embargo árabe sobre el pe
tróleo ha convertido la explora
ción marítima en un "crdadero 
frenesí. Sin embargo, actuando 
como un freno, la cscases de apa· 
rejos y los controles de protec
ción al medio ambiente. 

En los Estados Unidos, el fa. 
moso derrame de anta Bárbara, 
en California, d<>spertó un alud 
de protestas así como un clrscen
so de ventas en bienes raíce 
próximos a las costas. Sin embar
go, la actual crisis de encrgéti· 
cos ha renovado el interé por la. 
exploracionc fuera-costa y las 
restricciones de orden ambiental 
han sido modificadas y, en algu· 

nos casos, eliminadas. Pero como 
ocurre que muchos de los depó
sitos potenciales fuera-costa se 
hallan cerca de ciudades impor
tantes o de zonas ele rt>creo y 
descanso, la batalla entre los pe
troleros y los protectores del me
dio ambiente continuará por al
gún tiempo. 

La exploración fuera·costa se 
e ·tá llevando a cabo actualmen
te en unos cien países costane· 
ros; de ellos, alrededor de unos 
cuarenta ya e~tán produciendo. 
La producción fu era-costa en 
1972 llep;ó a unos 3,300 millones 
de barriles de pe:tróleo y a unos 
50 bi1lones de pies cúbicos de 
gas. Estas ei f ras. las má::; recien
te~, representan el 19% del pe-
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tróleo producido en el inundo ) 
el l 0 ,,1 de la producción e.le gafo-. 

Al terminar 1973, se hallaban 
trabajando .:.186 aparejo de per-
foración con un tota l de 1,600 
!)ozos perforados. Posteriormen
te, es decir, en lo que va del año, 
otra 8 1 perforadoras, con un 
costo aproximado de 1,200 mi
llone~ de dólarc~. e to es, a un 
promedio de 15, 1-00,000 dólares 
cada uno. na unidad ele éstas, 
para el Golfo de :\1éxico. cue la 
unos nuc,r millone , en tanto 
que para el mar del ~orle, llega 
a costar harta ~O millcncs. 

Los gasto dl' Pxploración y 
explotación fuera-costa e eleva
ron en 1972 a 4,000 mi Uone.s <le 
dólares. Si los mercados poten
ciales son adecuadamente tUrli· 

dos, los gastos , erán del orden 
de los 8,000 millones de dólares 
al año, para finales de la actual 
década. de acur rdo con un estu
dio hecho por hts Naciones Uni
das. 

El estudio mencionado indica 
que existen 115.000 millones de 
barriles en la zona fuera-co ta 
del mundo, cantidad probada y 
explotable. Esta cantidad es un 
18% del total estimado (640,000 
millones) bajo la superficie te
rrestre, Lanto continental como 
marítima. Sin embargo, olros 
~cólogos consideran que la pro
ducción fuera-ca. la Uegará a cu
brir e1 50% del consumo mun
dial. 

Más aún : el geólogo Lewis C. 
Weeks estima que. más allá de 
la plataforma continental, existe 
un enorme polencial petrolífero, 
no probado, pero seguramente 
cxplolable, de no menos de dos 
billones y cuarto de petróleo y 
de gas considerando. para las 
estadísticas, 6 ,000 pies cúbicos 
de gas igual a un barril de pe
tróleo. 

El ·Pn icio Cf'olúgico dr lo:: 
E taclo.:: l nidos calcula qu1• fren

te a su· co· La exi5IC una rl'::,cr
rn de má. ele 200,000 mil lonC"S 
<le barri les. contra 38,000 mil10-
11es de barrile en que ,e caku
lan la · re:.ervas del suL:-urlo. 

aturalmcnte, utilizar ese poll'll· 
cial submarino co:-tará ba"lantc 
dinero y ·e lleYará consiclcrah!e 
tiempo. 

Aunque las exploraciones fue
ra-costa <>mpezaron con anterio
ridad, el primer aparejo com,lrui. 
do especialmente para perforar 
en la mar, e pu~o en ,crvicio 
a principios de 1951~ fue' el 
.'- 1 ~, propiedad de la Califomia 
Slandarcl Oil. 

\ que! prototipo costó ba-Lanle 
meno· d' do~ millones de dóla
res y ha evolucionado t' n tal for
ma, tanto Pll ::-u:; propc n·io,w ... 
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maquinaria, Ne., que actualmrn
te el promrdio tle co:-1<> e· de 
unos. 20-25 millonr-.. Paralcla
menlc al aumento en lamaño y 
rn cantidad de los aparejos dl' 
perforación, l'n la zonas Je prr
foración en Ja J.clualida<l exi~ll' 
uu considerable númrro <le n •
molcadorcs, embarcaciones dr 
aprO\ i:::ionamicnto lo~btico en 
tocio· su~ ª "Pl'Cto-, barcazas para 
la colocación dr tuhrría:;, hrli 
cóptrros, etc. 

\unqul" hasta 1968-69. la rx
plotación petrolera f uNa-co::.la 
<'ra prácticanwntr un mo11vpolio 
nortt.·am<'ricano (no ,úlo frente 
a sus ro::;ta::,) a parlfr d d _último 
&tio citado :-e• ha com t.'rtido c•n 
uni, er--al. La, inver,-io11e · dr 
otro:- pa ísr ~ aumentan s in r·esa r. 
El hanc¡uero norurgo, \'il:-- Gui
nr, . clurantr una conferencia en 
L, nclrc·-- a3e~m> <JU <.> , u paíc: in-

Ocean Prospector, pedoradcro s1>m1s Jme~a1blo, es la pr· n ern _que cuent:, con 
propuls16n propia. Eslora, 103 2 m. y manga de 80 m. pued<> perloror hasta 
7,500 m Opera en el mar del Japón Su veloc1dcd, hac1 uvnn!e es de 7 
r.udos y de 3 en ma r<.ha a trós. Construid~ por Mitsub1s:h1 en s1.s astdic:-o~ 

de Hirosh1met. 
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\·,ertiría, en la presente década 
no menos de 11,500 mi llones de 
dólares en la exploración y ex
plotación de los campos pelroli
feros del mar del !\orle, situados 
cerca de su co ta. Lo· ingleses 
trabajan actiYamente en us zo
nas del m ismo mar <lel Norte y 
en poco tiempo iniciarán sus 
operacione;; en el mar de Irlan
da. En el i-eclor británico del 
mar del Norte ~e han localizado 
13 yacimientos bien definidos de 
petróleo y cinco ele gas. En el 
sector noruego, nue\·e de petró
leo y dos de gas, a í como en 
el ector holandés. Las reservas 
totales bajo el mar del Torte se 
han calculado en más de :30,000 
millones d<> barriles de petróleo 
y en unos 50 billonc de metros 
cúbico· de gas. 

T rabajan también actirnmenle 
los rusos en el mar de Azof y 
en el Pacífico, frente a la i ]a 
ele akhalin. Debe recordarse 
que los ruso::. po-;cen la amplia 
experiencia de los pozos mari
nos ,en el mar Caspio. China ha 
encargado divcros aparejos pa
r a iniciar en gran escala los tra
bajos de exploración en el mar 
Amarillo. 

Además del alto costo de coni-
tmcción~ las perforadoras mari
nas tienen un elevado costo de 
operación. Se cakula, según 
fuentes autorizadas. que una de 
esa unidades operando en aguas 
relativamente calmadas y ba jas, 
como las del golf o de Méxiro, 
cuesta unos diez mil dólares dia
r ios y el gasto $C eleva a unos 
30)000 cuando opera en aguas 
profunda y tormentosa!., como 
las clel mar del 1 orle. Aproxi
madamente, un 60% correspon
de a los gastos de perforación 
propiamente dichos y el resto a 
su apoyo logístico. Un renglón 
considerable, lo constituye el se
guro. Durante el último Ín\'ierno, 
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Plataforma de perlor,.ci6n y explotación ya instalada en el campo petro
lero de Ekofísk, en ol sector noruego del mar del Norte. Atracada a ella 
.:xparece una de las numerosas embarcaciones utilizadas en dicho campo, 

provista de una potente grúa y con una cubierta para helicópteros. 

en el mar del 1 orle se pagaron 
más ele 35 millones de dólares 
por daíios causados al equipo y 
al per::.onal, incluyendo una per
foradora que se perdió totalmen
te. 

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

La perforada sumergible se 
hunde in situ, apoyándo e en el 
lecho del mar, en aguas poco 
profundas. La au toelevante es la 
preferida para aguas ele pro. 
fundidad media, colocándose so
bre palas de acero, elevándose 
a la altura deseada por medio 
de palancas adecuadas. La per
foradora semisumergible, pro-

yectada para aguas profundas es 
la más popular; se hunde a de
terminada profundidad por me
dio del llenado parcial de sus 
tanques y se mantiene en posi
ción fija durante su operación. 
El buque perforador ofrece una 
gran vcnlaja, por su movil idad, 
pues en realidad es un buque 
proYisto del sistema de perfora
ción que opera a través de una 
escotilla practicada en su fondo. 

Los costo~ de perforación au
mentan en proporción geométri
ca con la profundidad. Un pozo 
a 100 pies (30 m.) de profun
didad cuesla aproximadamente 
lo que uno en Lierra. A 600 pies 
el multiplicador es 5; a 1,000 
pies, es 8. El costo de desarrollo y 
producción e~ doble, que en tie

rra, a 100 pies; triple a 600 y 
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16 veces más a ] ,000 pie de 
profundidad. El oleoducto, a 
100 pies. cue~ta el doble que rn 
tierra; 4 ,·eceg, a 600 pies v 6 
,·eces a ] .000 pie~. , in embargo, 
los expertos en la materia calcu
lan que r n un pmo con 100.000 
barriles diarios d<' producción. a 
menos ele 165 pie. (.50 m.) el 
barril costaría entre 0 .28 y Q.:33 
dólares, pero qur el <·o l o :e re
duce a entre 0 .13 y 0.21 ~i a 
la misma profundidad. rl po:-o 
rinde 300:000 harrilr. diario:,,. 
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Mientras tanto, continúa la 
inten a producción de perfora· 
doras marítima¡:: : más de 60 se 
hallan en construcción en din•r. 
sos paí~es y día con día aumen
tan las órden<·. para nuevas 
construcciones. 

Esta barcaza, Jet Bargo No. 3, está equipada para colocar tubertas, on el 
fondo del mar, de hasta 1.50 m. de dlámetro, Tiene 95 m. de eslora, 36 
de manqa y calado de 7 m. Tiene capacidad para m6s de 1,000.000 de ga
lones de combustible y 400,000 de aguo. Puede mantenerse trabajando en 
la mar hasta 30 dios y d1.:;pone de una cubierta para ,helic6ptero. Actual. 

mente opera en el mar del Norte. 

c:::::>oc:::::>o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o= 

ESDIMA, A.C. 

Informa que ya está a la venta 

"NOTAS SOBRE SAL VAJMENTO DE BUQUES" 

Traducción de "Ship Salvage Notes", publicada en inglés por la 
Escuela de Buzos de Alta Mar, de la Armada Norteamericana. 

313 páginas; 93 ilustraciones. 

Precio del ejemplar: $ 120.00, porte pagado o Correo Reembolso. 

Pedidos a: 

ESDIMA, A.C. 

Bajío núm. 282; Despacho 104. México 7, D.F. 



LA A CTIVIDAD PESQUERA DE 

M EX ICO EN 1973 
Se calcula que la captura llegó a 

330,000 toneladas en 1973. 9.3 por ciento 
superior a la de 1972, cuando adelantó 5. 7 
por ciento. 

Los volúmenes de especies comestibles 
aumentaron 8.5 p::>r ciento. Las mayores 
cantidades, en particular especies de es
carna, a la par que promoción comercial 
más activa, favorecieron alza del consumo 
por habitante: de 3.4 kilogramos en 1972 a 
3.6 en 1973. 

Por segundo año consecutivo langos
ta y mojarra mostraron avance notable, 
de 19.4 y 42 por ciento, respectivamente; 
sardina y cazón, con descenso en la tem. 
parada pasada, se recuperaron y adelan
taron 46.2 y 25.1 por ciento cada una. En 
mero, sierra y quachinango se revertió la 
tendencia y sufrieron baja de 9.6 y 19 por 
ciento, respectivamente. La veda a la ex
plotación de tortuga con vigencia hasta 
1973, dio buenos resultados: pudo repro
ducirse y una vez levantada la restricción 
su captura se elevó a 583.3 por ciento. 

El camarón tuvo pequeña baia, 2.4 por 
ciento; los volúmenes exoortados no se 
modificaron, aunque el valor ascendió de
bido a cotizaciones más altas derivadas de 
su [uerte demanda; prosiguieron los envíos 
rhrPclos; a Japón f.,., Yendicro:1 7,500 to-ic
ladas. 

T 0 pr.-sca rlf" atún creció ?.º 1 o,..,,.. cien
to Cont"ibuyó la inversión de 180 r1illones 
de pesoq C'n 6 atuneros nuevos aue entra
ro-, en co~ración durante el p-imer se:Mes
tre dE.' 1973 La flota cuenta con 20 enbar. 
roriones. cnvci caprrcHad de orrast ... ~ e~ de 
8 nnr tonek·dn~. rifra ouc se eleva-á a 
11 nno lonelarlnr- en ln orim0ra milad rl.e 
1975, curinclo P')lonirr Pntregrrrá 6 1nidades 
con -::osto de 185.2 millones de pesos. 

Las especies industriales registraron 
descenso de 8.5 por ciento. Fue significa
ti va la baja de 10.5 por ciento en la 
producción de harina de pescado. Hubo 
elevadas cotizaciones externas como con
secuencia de que Perú, principal prove
edor, tuvo problemas con la captura de 
anchoveta. Lo anterior llevó a emplear la 
sardina para este fin. Para evitar la so
breexplotación de esta especie, a partir de 
agosto de 1973 se prohibió exportarla y 
utilizar los tipos Monterrey y crinuda para 
fabricar harina. Además, se celebró con 
Perú un convenio de asistencia técnica en 
pesca exploratoria de anchoveta, para de
lerm inar las posibles regiones de captura 
en el Pacífico, en particular la Península 
de Baja California, y aprovechar su po
tencial, que se calcula en 250,000 tonela
das anuales. 

La inversión 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
talaciones de tierra. Destacó la construc
ción de dos plantas industrializadoras de 
atún, sardina y anchoveta en Mazatlán, 
Sinaloa: en una se invirtieron 60 millones 
con participación de empresarios italianos; 
incluye dos barcos atuneros y tres sardine
ros; en la otra se erogaron 129 millones de 
p~sos y a barcan dos atuneros y cinco sar
dineros. Ambas plantas iniciarán operacio
nes en )974. 

~ .. a inversión pública se destinó a mo
dernizar instalaciones de tierra, nuevas 
plantas en la Península de Baja Califor
nia v fortalerer la flota pesauera en Yucal
oe+é-n y el Pacíficn Norocc-irlP.n tal Sobre
salió la construcción de 200 barcos en 
csti lleros n0rionales de los aue 80 se entrP
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 
a diciembre. La exportación de barcos se 
suspendió temporalmente para satisfacer 
los requerimientos nacionales. 

Se amplió el mar territorial de México 
de 9 a 12 millas y se suscribieron convenios 
con EUA y Japón para que pudieran se
guir pescando, durante 5 años más, en ese 
espacio ampliado. 

VOLUMENES DE LA EXPLOTACION 
PESQUERA, 1971-1973 

(Toneladas) 
(Enero-octubr&) 

Especies 1971 1972 1972 1973 • 

TOTAL ..... ... ..... . 285.654 301,890 236,219 255.846 

Comestibles ......... 232,074 241,786 184,023 210,276 

Sardina ............ 50,575 53,314 37,190 54,384 

Camarón .......... 43,524 47,117 36,911 36,909 

Ostión . . .. . . . . . . . . .. 28,897 26,823 21,619 20,983 

Mero ..... . ....... 10,407 13,942 11,730 10,528 

Atún y similares . 14,904 13,887 10,222 14,855 

Sierra ............ . 7,020 9,788 7,753 6,809 

Guachinango ...... 4,906 5,310 4,448 3,763 
Anchoveta ......... 4,145 6,650 3,233 2,309 
Mojarra .... ....... 2,998 5,635 3,474 5,981 
Cazón .. .... .. .... 3,485 3,263 2,754 3,445 
Abulón ............. 2,685 2,244 1,912 1,407 
Tortuga .......... . 2,300 21 18 4,083 
Langosta ... ..... .. 1,728 1,592 873 1,056 
Otras . . . . . . . . . . . 54,500 52,200 41,886 43,764 

Industriales ....... - .. 53,580 60,104 52,196 45,570 
Sargazos de mar n.e. 23,490 30,047 26,030 21,204 
Harina de pescado . 21.509 24,574 21,303 18,437 
Otras .. . ......... 8,581 5,483 4,863 5,929 
* Cifras esimadas 

ne. No especificados 

1972/ 1973 
V ariaci6n. % 

8.3 

14.3 

46.2 

2.9 

10.2 

45.3 

12.2 

15.4 

28.6 

72.2 

25.1 

26.4 

583.3 

21.0 

4.5 

12.7 

18.5 

13.5 

21.9 

FUENTE: SIC, Subsecretaría de Pesca, Dirección General de Planeación y Promoción Pesqueras. 

(Reproducido de Examen de la Situaci6n Econ6mica de México, publicación del Banco Nacioric:il de Me-
xico). 



f:valuatión Estratéaita del Caribe 

Estamos conscientes de la abundante literatura 
e información existente con relación al Caribe; así 
mismo, no es intención de este trabajo el aportar 
nuevos conocimientos o dar solución a problemas 
o situaciones; procuramos simplemente, mostrar una 
aprec'laci6n actuali-7.ada del valor del Caribe, que 
motive y llame a .reflexión, a quienes oorresponde 
desempeñar papel de importancia en el rol de la 
defensa continental; por otra parte, pretendemos 
también dar fiel cumplimiento al compromiso ad
quirido de realizar este evento. 

Deseamos expresar que el contenido de esta 
exposición, no refleja bajo circunstancia alguna, 
el criterio, doctrina o poHtica de la Marina de Gue
rra de nuestro Pa1s, limit6ndose s6lo 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 válidas en cuanto a la im
portancia del Caribe dentro de la defensa hemis
férica, se hace necesario el análisis de esta zona 
marítima en sus aspectos geográficos, económicos, 
sociales, militares y en espec'tal, el político. 

Es!e esquema puede calificarse como clásico de 
toda apreciación pero en el caso particular del 
Caribe, algunos de estos factores merecen especial 
estudio y atención, debido a la compleja y dinámi
ca situación de esa área, que abarcando una ex
tensión relativamente pequeña, encierra múltiples 
y variados problemas, al -presentar un panorama 
político que va desde la existencia de estados Ji. 
bres e independientes con sistemas democráticos 
de gobierno, hasta pueblos sometidos a regímenes 
dictatoriales; desde colonias dependientes de me
trópolis foráneas, hasta territorios de reciente in
dependencia aún atados fuertemente a intereses de 
sus colonizadores; y completando este cuadro, el 
establecimiento a partir de la década pasada, de 
un régimen marx'1sta-comunista. 

En relación a lo econ6mico-socia1, la situación 
es por igual compleja en cuanto a su an6lisis, pues 

Por los Cap. de Nav1o Rafael Bertorelli 
Moreno y )osé JI... Rod.r\gue-z. Mó\\o\a. 
(Armada Venezolana). 

si bien los integrantes del área se ubican entre los 
llamados Países del Tercer Mundo, presentan entre 
ellos desequilibrios econ6micos y profundas dife
rencias sociales, inherentes a los desniveles de de
sarrollo, y a los problemas demográficos, raciales 
idiomáticos y religiosos. 

Basados en este orden de ideas, pasemos a 
continuad6n al análisis de los factores antes men
cionados. 

Desde el punto de vista geogrófico, el Caribe 
ha sido definido y delimitado bajo diversos crite
rios, de los cuales unos incluyen al Golfo de Mé
xico; sin embargo esta última acepción tiene m6s 
que todo un carácter cultural, puesto que en la 
realidad constituyen dos áreas 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 geográficas distintas". 

El Caribe propíamente dicho, es en realidad la 
zona mari1ima que abarcando un área de aproxima
damente 1.050.000 millas cuadradas, baña con sus 
aguas el Sureste de la Pen{nsula de Yucatán, la 
Costa Oriental de Centro América, la ribera Norte 
de Sur América, hasta llegar a las líneas 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 A tlán
tico y Padlioo, están restringidos por varios pasos 
y estrechos tales como: El Canal de Panamá, Pa
sos de los Vientos, La Mona e Invernada y los Es
trechos da Yucatán y del Sureste de las Antillas 
Menores comprendidas en un arco entre Puerto 

Rico y Trinidad, 1os cuales intercomunican al pro

pio contienente y partes de éste con pueMos de 

Europa, Africa y Asia. 

Es pues en esencia por su configuración, un ti

pico mar semi.cerrado, protegido en más de un 75 
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por ciento de su circunferencia , por masas confi
nen!ales e insulares. 

Enlazando el factor geogróhco con el concepto 
de seguridad y defensa hemisférica, esta condición 
geomorfol6gica 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 área de 
un eventual enemigo extra-continental, facilitarían 
ejercer la supremacía aérea y de superficie en la 
zona, por lo que se puede establecer que en caso 
de confiicto global, la principal amenaza contra el 
tráfico marítimo e instalaciones, la constituiría el 
arma submarina, sobre la cual deben ser orien
tados los mayores esfuerzos en cuanto a la aplica
ción de las mencionadas medidas de control y 
protección. 

No debemos olvidar un hecho s·1gnificativo ocu
rrido durante la JI Guerra Mundial, como fue el 
interés demostrado por el alto mando de la Ma
rina Alemana por esa zona, el enviar en 1942 un 
número de submarinos que aumentó progresiva
mente de 5 a 37, causando extraordinarias pérdi
das a los aliados, logrando las unidades alH des
tacadas hundir entre 6 y 10 barcos cada una, de 
acuerdo a registros del Comando Submarino de 
ese Pa's; como ejemplo ilustrativo, el U-159, en pocos 

......,_.__ 
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meses, hundió 147 naves, totalizando 725.000 TBR. 
El valor de esa efectiva campaña se refleja en car
ta a:mistosa 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 mí, el año 1942 
fue agotador por el modo como condujo usted su 
sorprendente guerra submarina en el Mar Caribe". 

Si bien es cierto que ello ocurrió hace tres dé
cadas, no es menos cierto que poco se ha hecho 
para remediar las vulnerabilidades de entonces; 
aún m6s al constatar la existencia de un mayor 
número de importantes objetivos terrestres y el no
table incremento del tráfico marltimo y flujo de ma
terial estratégico en el Caribe de hoy, así como los 
adelantos tecnol6gkos 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 podrían repetirse con mayor in
tensidad. 

Hasta esta altura se presenta una situación 
aparentemente sencilla. que conjuga por un lado, 
la posible amenaza submarina, y por el otro, fa
vorables caracteristicas geográficas que, ademós 
de dar protección natural a una vasta extensión 
maritima, facilitaría a través de adecuadas medi
das, el control y protección de importantes puntos 
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estratégicos y del tráfico en el 6:rea. Sin embargo 
la realidad es otra; diversos problemas Y en es
pecial aquellos de orden político-jurídico, cuestio
nan en gran medida la 'implantación práctica Y 
efectiva de mecanismos de defensa militar. 

Seria romántico pensar que en el Caribe, existe 
cohesión politica, por el contrario, se nos presenta 
como un área fragmentada, en la que por razones 
económicas e histórico-culturales los intereses de 
algunos de sus integrantes se sitúan fuera del ám
bito regional, como es el caso del cordón de islas 
que conforman las Antillas Menores y Holandesas, 
de las cuales unas permanecen bajo el status quo 
de colonias de países europeos, y otras que ha
biendo obtenido su independencia, aún continúan 
ligadas a sus antiguas metrópolis colonizadoras, 
especialmente en lo económico y militar. Un nuevo 
ingrediente se sumó a esta situación a p:ll'tir de 
1962, con la implantación en el 6:rea de un régi
men integrado a la órbita comunista como en el 
caso de Cuba, ampliamente conocido por todos. 

Estos aspectos constituyen sin lugar a dudas, 
puntos débiles en Seguridad Hem·1sférica y en es
pecial a la del Caribe. En el primer caso, por tra
tarse de un grupo de islas que ocupando una 
situación de considerable valor geo-estratégico, de
penden de países extracontinentales desligados a 
los compromisos contraídos por los signatarios del 
Pacto de Río; en el segundo caso, por presentar 
Cuba una condición especial debida al aislamiento 
político a que fue sometida. Todo ello significa in
certidumbre, porque no sabemos ciertamente cuál 
sería la posición de esas metrópolis, en caso de un 
conflicto aue atente a los intereses o rompa la paz 
de la reaión : vulnerabilidad, porque la ausencia en 
la acción de cualquier integrante del Caribe, re
presentada una brecha ffsica en su efectiva defensa. 

Por parte, como resultado del proceso coloniza
ción-descolonización, los aspectos lingüísticos, cul
turales, religiosos y radiales de la región 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 además 
de los diversos dialectos, vana entre el Español, 
Inglés, Holandés y Francés; las diversas religiones 
que agrupan católicos, protestantes y budistas; los 
diferentes grupos étnicos compuestos por blancos, 
negros, mestizos e indostanos fu ente de problemas 
de orden racial; y finalmente, el desnivel de desa
rrollo entre sus propios integrantes en una gama 
que va desde el país de más bajo ingreso per cá
pita de todo el Continente Americano con 74 dó
lares, hasta el de mayor ingreso de la América La
tina con 915 dólares. 
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No puede escapar a este análisis la considera
ci6n de otros hechos que día a día van adquiriendo 
vigor y fisonomía propia, y que su feliz o fatal de
senlace, sin duda alguna alterará 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 espú-itu nacionalista, la 
expresa voluntad de algunos pueblos de ser ver
daderamente soberanos, a la par de signos mani
fiestos de algunas metrópolis de desligar sus 
intereses de la región. y el despertar de una con
ciencia integracion'lsta con miras a aprovechar y 
defender los intereses comunes, aspiración esta, 
que enm~rcada dentro de un proceso de evoluci6n 
más que de revolución, está dirigida a lograr un 
mejor y más equilibrado desarrollo de los países 
y del 6:rea como un todo. 

Sin embargo, grandes problemas obstacuHzan 
en parte la realización de estos ideales, al observar 
las diferentes posiciones, en algunos casos antagó
nicas, que ma11tiener'l diversas corrientes o fuerzas 
internas político-económicas, sobre la determinación 
del estatus final que regirá tanto en el caso de los 
territorios factibles de obtener su independencia, 
como para aquellos que propugnan su integración 
polihco-territorial con otros de la región; 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, además 
de la escasa formación de capitales, elevado indice 
de crecirr.iento demográfico y balanza comercial 
desfavorable, lo que sumado a los contrastes de los 
aspectos antes mencionados han hecho y aún hacen 
el 6:rea toda y en especial a las Antillas, vulnera
bles no sólo a la agresión ideol6gica externa sino 
también a subversión interna. originando un clima 
de 'mestabilidad político-social y económica. 

Todas estas consideraciones, conducen a los 
gobiE.mos a dar prioridad y orientar sus esfuerzos 
e inversiones de presupuestos, más 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 área como un todo, lo 
que hace poco factible al menos en un fututo me
diato, la posible estructuración de mecanismos pa
ra la defensa y control de la zona caribeña. 

Ap:ll'entemente esta ausencia de poder defen
sivo integral, no contrasta con la situación en que 
ha permanecido el Caribe a lo largo de su histo
ria Podríamos preguntamos entonces: ¿Por qué 
debemos defenderlo ahora? 

La respuesta quizás estada en contestar a otra 
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interrogante: ¿Por qué es importante el Caribe y 
qué represe nta para todos nosotros en el presente 
y e l fu turo? Para responder a este último plantea
mie.,,to, examinemos algunas de sus particularida
des. 

En primer lugar, el Caribe constituye un centro 
distribuidor de comunicaciones maritimas, y es pa
ra varios países del confmente, en especial para sus 
ríbereños, via indispensable de alto valor comer
cial, por donde transportan 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 dólares al año; 
por otro lado, el tráfico que g enera ese comercio, 
sumado a l de cabotaje y al de los barcos que lo 
emplean como s·1mple vía de tránsito, así como 
aquel que incorpora la constante expansión que día 
a día experimenta el comercio mundial, lo convier
te en un mar de denso y creciente tráfico marHimo. 
Como ejemplos cuantitativos. sólo el Canal de Pa
namá da paso a más de 15.000 buques por año 
y en nuestro país, e l movimiento total supera las 
10.000 unidades, por lo que no resulta dificil ima
g·inar las consecuencias que ocasionaría el entor
pecimiento de tan vitales vías de comunicación, 
consecuencias estas que van más allá de la simple 
pérdida de b arcos o materiales, pues afectarían 
directa y negativamente el proceso de desarrollo 
de ios estados del á rea y de alg unos de sus ve
cinon 

En segundo lugar, la región en sí alberga un 
enorme potencia l de recursos naturales y constitu
ye importante fuente de productos y materias pri
mas, que abarcan desde aquellas necesarias al uso 
doméstico ha sta las de alto valor estratégico, tales 
como hierro, titanio, manganeso, bauxita y en es
pecial el petróleo; en este sentido es importante 
hac-er nota r q ue, 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 a lternativa vá lida, es importante 
también considerar las g randes ventajas que sig
nifica en tiempo de guerra, el contar dentro del 
continente con el a poyo logístico necesario que 
demandan las fuerzas empeñadas en su defensa; 
por razones de seguridad en el suministro y mayor 
economía para su protección en medios, tiempo y 
distancia. 

Esta realidad, según articulo publicado por una 
Agencia Latina en W ashing ton e l 23 de marzo del 
año en curso, fue reconocida por e l Almirante Elmo 
Zumwalt, Jefe de Operaciones de la Marina Nor
teamericana, que en su exposición ante la Comí-
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s1on de las Fuerzas Armadas del Senado que es
tudia el presupuesto de la Marina de ese país, 
entre otros puntos señaló: 

' 'El petr6leo venezolano es una de las fu entes 
más seguras de suministro para los Estados Uni
dos", enfatizando además que dichas exportacio
nes, "presentan mucho menos problemas desde el 
punto de vista de la protección naval". 

En tercer lugar, la importancia econ6mica que 
representa el considerable potencial del propio mar, 
su suelo y subsuelo, en especial a lo largo de las 
márgenes continentales e insulares en casi toda 
su extensi6n. 

En este aspecto, en lo que a recursos vivos se 
refiere, el alto régimen de reproducci6n 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 
exportación, sin embargo, la ausencia de acuerdos 
regionales de explotación y comercio, unidos a la 
irregular concentración de las especies en el área, 
no ha permitido la máxima utilizaci6n de esos re
cursos. 

Con relación al potencial mineralógico, además 
de los yacimientos comprobados, diversos estudios 
y levantamientos geofísicos indican la existencia 
de secciones con gruesas capas de sedimentos ter
ciarios en varias partes de la regi6n, lo que hace 
presumir la presencia de importantes acumulacio
nes de petróleo y gas, puesto que aproximadamente 
el 70 por ciento de su producci6n en el mundo, es 
obtenida de sedimentos de la era terciaria: igual
mente nódulos de manganeso y otros minerales han 
sido descub·1ertos, pero la ventaja econ6mica de su 
extracci6n aún no se ha confirmado. 

El valor y creciente importancia en lo económi
co y militar de estos recursos renovables y no re
novables del Caribe, se evidencia al constatar el 
desequilibrado balance mundial entre una produc
ci6n alimenticia de crecimiento moderado y una 
población que aumenta en aproximadamente 75 
millones de personas al año, lo que ciertamente obli
gará a la mayoría de las naciones y en especial 
a las menos desarrolladas, a obtener del mar gran 
parte de su alimentación; esto significa un subs
tancial aumento de la demanda comercial futura 
que a la vez requerirá de un mejor y mayor desa
rrollo de la industria pesquera y consecuentemente 
el de otras subsidiarias, lo que vendría a represen
tar para dicho grupo de naciones, no sólo la solu-
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ción del probÍema alimenticio, síno también bene
ficios adicionales de orden económico y laboral. 

Perspectivas semejantes presentan los recursos 
naturales y en especial aquellos de alto valor es
tratégico, que día a día en el mundo libre, su ne
cesidad se hace mayor y su disponibilidad, como 
es el caso del níquel, que desde 1964 la demanda 
ha superado la producci6n, 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 más del 80 por ciento es suministrado por 
naciones africanas; por otra parte, gas y petróleo 
no han podido ser substituidos económicamente 
como fuentes de energía, por el contrario, los re
querimientos aumentan del 7 al 9 por ciento anual, 
estimando los entendiqos que será indispensable 
para evitar crisis energéticas futuras, explorar y 
explotar las áreas marinas con potencial, y elevar 
la producción mundial del petróleo extraído en el 
mar, del 18 actual al 33 por ciento en 1980. 

En este punto conviene señalar que el potencial 
de recursos del mar en el Caribe, el valor estraté
gico de estos y la importancia· que para el desa
rrollo de los pueblos representa su mejor util'1za
ción. son aspectos muy bien entendidos por los 
gobiernos de los países ribereños del área; en tal 
sentido, han iniciado una serie de gestiones con 
el fin de examinar diversos problemas jurídicos, 
científicos y tecnológicos, e intercambiar puntos de 
vista, sobre la posible formulación de Principios del 
Derecho del Mar, que ubicados dentro de los nue
vos planteamientos y conceptos sobre la materia, 
y conservando el espíritu de solidaridad latino
americana, así como el del Derecho Internacional, 
sean aplicables no sólo al caso porflcular del Ca
ribe, sino también en el ámbito mundial. 

Resultados positivos se han obtenido de esta 
primera integración, que en sí representa el punto 
de partida para la: estructuración futura de una po
Htica sólida y coherente, que basada en el princi
pio de cooperación, atienda a los intereses comunes 
del Areá· y 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 ~n 14 países y 29 territorios, todos ellos como 
ante~ expuesto, con innumerables problemas a re
solver, por lo que no obstante alineados al mundo 
libre con la sola excepción de Cuba, son receptivos 
a cualquier tipo de asistencia que les ayude a su
perar su nivel de desarrollo; esta circunstancia ha 
sido por la Unión Soviética muy bien comprendida 
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y aprovechada, para extender su presencia en el 
área y desarrollar una política de continuo creci
miento que ha abarcado, desde la discreta parti
cipación en s'imples transacciones de cooperación, 
hasta el establecimiento de Misiones Diplomáticas 
en algunos países, y desde la esporádica incursión 
en el área de aisladas unidades navales, hasta la 
presencia casi permanente de parte de su flota. 

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

No ha sido dificil para el comunismo capital'1zar 
el fermento nacionalista y revolucionario en el 
grupo de Países del Tercer Mundo en otras partes 
del globo, y no podemos pensar que el Caribe cons. 
tituirá la excepción. El fortalecimiento de un poder 
hostil en el área sea cual sea su origen o clase 
capaz de capHalizar población y recursos, no sólo 
constituiría una nueva base de irradiación de in
fluencias hacia otras partes de la región, sino que 
también seria causa de fisuras en la integración 
de los países, originando en consecuencia el dete
r·1oro del sentido de solidaridad hemisférica puesto 
de manifiesto a través de la Organización de Esta
dos Americanos, lo que en última instancia signi
ficaría el resquebrajamiento de nuestra capacidad 
defensiva consagrada en el Pacto de Río de Ja
neiro. 

En lo que al aspecto militar se refiere, el Caribe 
nos presenta un panorama complejo e íntimamente 
relacionado al status existente en lo político, en 
lo económico y social, no siendo ya una región 
relativamente segura y apartada de los hechos 
y circunstancias propios de la llamada Guerra 
Fría, 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 inquietante realidad y la po
sible aplicación de medidas para la seguridad y 
defensa previstas por el Sistema Interamericano 
ante una a gresión o ataque, ya sea contra un es
tado o g rupo de estados del hemisferio, es impor
tante pensar que en el ámbito naval será necesa
rio la utilización de fuerzas combinadas, lo que en 
la práctica implica responsabHidades para todas 
aquellas marinas de naciones, que en una forma u 
otra, están comprometidas y ligadas en lo histó-
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rico, geográfico, politico y económico, con esa zona 
tan vital para la intereses comunes de América. 

Pero, es posible llevar a cabo tal tarea con los 
países del Caribe? Con algunas excepciones, la 
gran mayoría de los territorios ribereños son muy 
débiles militarmente, y en cuanto a Poder Naval, 
sólo tres en la realidad poseen fuerzas organizadas; 
entre estos, Colombia y Venezuela, naciones libres 
y democráticas pertenecientes a la Orrganización 
de Estados Amerkanos, disponen de marinas con 
potencial aceptablemente acorde a 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
ración, mantenimiento y empleo de esas fuerzas, 
corresponden a las realidades y condiciones pol1-
ticas, económicas y sociales de sus pueblos, donde 
como antes dicho, la solución 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 ajustado al costo administrativo y operacional, 
que prevé también, el apoyo financiero a discre
tos y realistas planes de modernización y adquisi
ción de unidades, armas y equipos, tomando e!l 
cuenta los altos y extraordinarios precios que la 
constante evolución tecnológica impone, y que en 
muchos casos, están fu era del alcance de nuestras 
capac'ldades. 

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 
protección de la Unión Soviética. Es indudable y 
no amei1ta un análisis 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 paIB, no responderán ni 
estarán disponibles pp:ra los fines de la defensa 
colectiva ante una amenaza extra-continental, que 
en esencia estará sustentada por la ideologia y 
fuerzas materiales normalmente dominantes en esa 
·1sla. 

La Marina de Cuba, en particular, constituye 
una respetable y moderna fuerza de reacción y 
auto-drefensa, 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 ofens'ivo a las rutas maritimas, tomando en 
consideración la posición geográfica de su país, 
que formando una larga barrera entre el Caribe 
y el Golfo de México, afecta también la costa Este 

de los Estados Unidos de Norteamérica. f.sta con
dición que puede calificarse de úrúca entre las Ap
tillas, le facil'ita el control y acción sobre el Canal 
de Yucatán y Paso de los Vientos, por donde nor
malmente transita cerca de un 75 por ciento del 
tráfico marítimo del área. 

Este panorama militar de la región 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
gándole un nuevo y desconcertante elemento, es
tas fuerzas compuestas por modernos buques de 
combate y auxiliares, además de submarinos nu
cleares, disfrutan de la libertad de los mares para 
moverse y actuar muy próximas a nuestras costas 
y centros de importancia industrial y bélica. 

Tanto hoy corno en el pasado, la Marina de los 
Estados Un'idos 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 misión 
en forma casi exclusiva, en base a la tesis de que 
la descentralización de tareas y esfuer2os militares, 
no se requiere ni es necesaria para los fmes de 
la defensa de ese mar, pero la situación ge.nerol de 
esa región en nuestros dias, condiciona seriamen
te ese aspecto. En este orden de ideas, es indis
pensable comprender que principalmente el control 
y protección de esa zona, es un deber y obligación 
de sus países ribereños, y en especial de aquellos 
con características y potenciales propios para am
pliar o desarrollar un Poder Naval acorde con sus 
estructuras, aceptándose como es lógico en caso 
de conflicto, la cooperación de cualquier estado o 
g rupo de estados del Continente, en base a lo 
establecido en el Tratado de Río, o a intereses co
munes por defender. 

Con relación a este último planteamiento, hay 
que ser honestos y prácticos, pues corno se indicó 
antenormente, el potencial global de las marinas 
de los pa1ses del área, con la excepción de Cuba 
es muy limitado para enfrentarse eficazmente a la 
posible amenaza de medios de alta 'tecnología y 
sofisticados armamentos. En este sentido, la caTen
cia en gran medida de equipos, armas y unidades 
modernas, representa el mayor problema, pues es 
justo reconocer que en cuanto a capacitación y 
adiestramiento de personal, se han planificado 
y ejecutado diversas actividades administrativas y 
operacionales, en la búsqueda de doctrinas, normas 
y 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, día a día se adapta menos 



1 

22 

a las exigencias de la guerra actual en todas sus 
fases. 

En lo que a nuestra Marina se refiere, esta de
licada situación es comprendida y causa de preo
cupación del Alto Mando y Oficiales en genera]; 
su solución sabemos no es sencilla, pero estamos 
seguros que ella requerirá la formuladón de una 
nueva pol!tica, que sustituya el tradicional pro
cedimiento utilizado en los programas de asistencia 
militar, de dotar a las pequeñas marinas de mate 
rial obsoleto, que si bien al inicio parecen ser 
inverGiones económicas favorables, su posterior ope. 
ración y apoyo logístico resulta sumamente onero
so sin abstenerse a fin de cuentas la eficiencia 
deseada, esa nueva política también debe tener pre
sente, que es preferible marinas de menor tamaño 
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 polítka de 
asistencia militar cónsona con la nueva concepción 
de "descentralización de esfuerzos y responsabili
dades para la defensa hemisférica", que en base al 

EDlTORlAL 
(Viene de la Pág. 2) 

del orbe, tripula nuestros buques en un plano de 
igualdad pro/ esional con la generalidad del de las 
marinas experimentada,s. 

Por lo demás nuestro desarrollo marítimo, tan 
trabajosamente llevado en un mundo que ya tenía 
dueños tradicionales, está aún muy lejos de llegar 
a un punto en que por sí mismo pudiera reque
rir reclutamiento o admi,sión de personal extran, 
jero. Por lo contrario, el problema económico y 
de trabajo que tiende a agravarse en el mundo 
actual, requerirá mayormente, en lo porvenir, de 
un sólido apoyo en la legi,slación nacional. 

- III -

Por otra parte, el Día de la Marina despierta 
con rasgos propios cierta ,simpatía popular y an
cestral hacia el trinomio - para muchos- toda. 
vía desconocido J' mist,erioso-- de "Mar, Buque,, 
y Marino"; J' en ese día principalmente ese trino
mio, con sus expresiones gráficas y noveladas, 
llena el ámbito nacional. Y si no lo llena, por lo 
menos en tal ocasión sí recuerda, al común de la 
gente, lo verdaderamente importarne de la Mari-
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grado que corresponda en cada caso el desempeño 
de esa misión, atienda en esa misma proporción, los 
medios necesarios para llevarla a cabo, y en con
secuencia poder garantizar la seguridad del conti
nente. 

Hasta este punto, hemos presentado el análisis 
y consideraciones, algunos de los varios aspectos 
en el Caribe de 1972; para concluir, debemos re
cordar que por razones geográficas-históricas y de 
Derecho Consuetudinario, el Caribe ha sido un 
"mare nostrum" para los países que lo integran; 
pero fuera de toda consideración o planteamiento 
que pueda ser calificado de regionalista, el Caribe 
es y debe seguir siendo un mar de todos los que 
vivimos en esta, nuestra América. 

Para concluir, nos permit'imos copiar un pensa
miento que el Libertador Simón Bolívar expresó 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 ámbito interamericano. 

(De Revista de la Marina, Caracas). 

na, o ,sea el mundo de actividad productiva que 
México tiene junto a ,su borde m<rrítimo; un borde 
que por mucho t.iem,po nuestro pueblo consid<>:ó, 
sin más re/ lexi6n, como vedado para él. 

Pero además cada uno de los actos que en tal 
conmemoración, y al través de los años, se han 
hecho tradicionales, cada una d<> esos actos nos 
recu.crdan, a todos, lo que hemos podido hacer y, 
más importanJ,e aún, lo que podemos y debemos 
hacer para nuestro desarrollo marítimo. 

Y si alguno de esos actos -como aquel en qu.<' 
se }uice luctuoso homeriaje a quienes han sucumbido 
en la mar cumpliendo con sn deber- tiene la 
importancia de que lo preside el propio Presiden
te de la República, su trascend<>ncia conm()V('dora 
es el mejor estímulo para que cada mexicano, <>n 
szt radio de actividad. se si<>nta capaz de cumplir 
también con su deber patriótico. en cua]qu.i<>r oca 
sión J' por sobre cualquwr sacrificio. 

Así esta conmemoración tiene. año con año 
' renovados lauros. ,\ 'o hay ni puede hab<>r e11 ella 

simple rutina. y nunca f altar(Ín palabras. ni he. 
chos, ni propósitos, para evaluar y decir lo que 
hem.os sido, lo que som0tt, lo que qURr<>mos s<'r. 

A.sí como para hacer .<'(>ñalado honor a quien 
honor perenne ha merecido . .. ! 



Lo Floto Pesquero Mundial en 1973 
De conformidad con los datos proporcionados en 

las Statistical Tables del Lloyd' s Register of Ship
ping, correspondientes al año de 1973, el tonelaje 
de la flota pesquera mundial al primero de julio 
del año próximo pasado se elevaba a la cifra de 
17,054 uni.dades 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 demás. 
"B" agrupa los buques nodrizas, buques-factorías 
y transportadores de productos de pesca. 

El lector deberá tener en cuenta que en las 
estadisticas del Lloyd's no se incluyen embarcacio
nes de menos de l 00 toneladas de registro bruto 

A 

País núm. t.r.b. 

U.R.S.S. 3,403 2,676,668 

JAPON 2,887 968,912 

ESPAAA 1,514 458,747 

E.U. 1,459 327,910 

POLONrA 253 216,350 

GRAN BRET AA A 603 245,921 

FRANCIA 626 197,675 

NOhUEGA 598 183,667 

ALEMANIA FED. 161 163,577 

ALEMANIA OR. 158 103,218 

COREA SUR 375 125,501 

GANADA 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 propulsión a vela. 
Por otra parte, no existen datos relativos a China. 
En la tabla inserta a continuación sólo aparecen 
las quince naciones con mayor tonelaje. 

Cabe hacer notar el enorme margen de Rusia 
sobre los demás países. Prácticamente, la Unión So
viética representa el 53% del tonelaje mundial. 
Posee 10'/ unidades entre nodrizas y faetonas de 
más de 10,000 t.r.b. Idéntica atención han prestado 
a este tipo de buques otros países socialistas: Ale
mania Democrática, 2 de más de 10,000; Polonia, 
2 de 13,700 ts; Rumanía, 2 de 12,200; Corea del 
Norte (que no aparece en la tabla) 2 de más de 
10,000 y Bulgaria (que tampoco aparece en la ta
bla) 3 de más de 5,000 ts. Algunos observadores 
(¿suspicaces?) han hecho notar esta circunstancia. 

B Total 

núm. t.r.b. núm. t.r.b. 

514 2,706,199 3,917 5,382,867 

72 238.114 2,959 1,207,026 

2 11,791 1,516 470,538 

12 7,156 1,471 335,066 

6 51,403 259 267,753 

. .. .. . . 603 245,921 

3 6,856 629 204,531 

6 19,078 604 202,745 

1 945 162 164,522 

8 43,713 166 146,931 

7 13,559 382 139,060 

l 102 467 130,313 

..... . . 183 123,372 

........ 597 123,076 

4 34,714 25 90,670 

680 3,281,939 17,054 10,274,633 



LA CIENCIA. NAY AL EN EL SIGLO XVIII 

He de agradecer, ante todo, el honor que se me 
dispensa, al solicitar mi participación en esta so
lemne ocasión del bicentenario de la prnfesión de 
Ingeniero Naval, en nuestro país, honor que estoy 
seguro no va dirigido a mi modesta persona, sino 
a la Mm-ina de Guerra, a la que me honro en per
tenecer, a cuya iniciativa se debe la fundación del 
Cuerpo de Ingenieros de Marina, en 1770, y al 
Canal de Experiencias de El Pardo, principal Cen. 
tro cie Experimentación Naval existente en Espa
ña, al servicio de la Investigación Naval española, 
en su doble vertiente, militar y civil. 

El siglo XVIII espafio1, a cuyo comienzo Espa
ña se encuentra en un período de clara decadencia, 
consecuencia de la Gnerra de Sucesión. al e>...-tin
guh-se la Dinastía de Austria, conoce también un 
período de resu1·gir nacion-al, iniciado con Felipe 
V, continuado por Fernando VI, y culminado en 
el Reinado de Carlos III. 

Asi como el declive nacional está acompañado 
por un completo eclipse de las Marinas militar y 
mercante, hasta límites inconcebibles ele incuria 
y abandono. el resurgir patrio lleva consigo un 
señalado ren'acimiento de la Marina española. 

El desanollo de ]a Arrn.ada española en el Si
glo XVIII comenzó en el Reinado de Felipe V. 
cuando su Ministro Alberoni encomendó ~ D. Jo
sé Patiño el estudio de un plan de A1mada. 

Dentro de ese programa naval, se expe1:imen
tó un gran desarrollo científico y técnico en el 
que pueden señ'alarse entre ob-as las siguientes 
realizaciones: 

-Creación de la Real Compañía ele Guardias Ma. 
rinas, en 1717. 

--Creación ele la primera Facultad de Cirugía, en 
Cádiz, para los Cirujanos de la Armada. 

-Fundación del Observatorio de Marina de S~n 
F ernando y Escuela de Estudios Supe1·iores. 

-Aprobación de un importante plan de Construc
ciones Na.vales, que llevó consigo numerosas 
obras de infraestructura, entre las que pueden 
citarse las siguientes: 

J. Reconstrucción del Real Astillero de Guar
nizo. 

2. Fundación y construcción del Arsen~l de 
El Ferrol. 

Por Pascual O'DogherLy. 
Capitán de Navío. Ingeniero. 

Director del Canal de Experiencias 
Hidrodinámi~ de El Pardo 

3. Construcción de los Arsenales de Cartage
na y La Carraca. 

4. Extraordina1·io impulso a los Arsenales 
ele La Habana y Guayaquil 

5. Desarrollo de la industria nacional para 
la fabricación de lonas, jarcias, motonería y toda 
suerte de accesorios. 

6. Creación de fábricas de fundición de ca
ñones en La Cabada y de laminación, en Jubia. 

7. Creación de una Escuela de instrumentos 
náuticos, astronómicos y geodésicos, en El Ferrol. 

8. Fabricación de agujas y aparatos de 1·elo
jería en el Observatorio astronómico de la I sla de 
León. 

9. Fundación de la Escuela de Ingenieros de 
Marina. 

El desarrollo ne la industria n~wal nacional y 
la creación de la Escuela de Ingenieros de Marina 
son premisas indispensables para poder llevar a 
cabo un plan naval. al servicio de los altos inte
r eses del país. 

La Escuela de Ingenieros de Marina fue ins
talada en Cádiz, en 1772, siendo el primer Co
mandante General del Cuerpo de IngeniE:ros de 
Marina D. Francisco Gautier, discípulo del afa
mado sabio francés Bouguer. 

La Escuela imp'artía sus estudios a alumnos 
de Ingeniería, y a Oficiales del Cuerpo General, 
que pasaban después al Cuerpo de Ingenieros. 
Los estudios que habían de hacerse comprenrlfan 
Al'itmética, Geometría. Trigonometría rectilínea 
y esférica. Algebra y su aolie.ación a la Geometrí:l, 
Arquitectura. Dibu io, Física exDerimental, Hi
<lráu1ica. Hidrostática. Navegación y Maniobra 
de los Navíos. 

Los alumnos debían hacer planos de Navíos, 
edificios, radas, puertos y Arsenales, p1·esentando 
los planos de un Navío y una Fragata, con sus 
capacidades. resistencia del fluido y centro de 
gravedad. Pal''a ser nombrados Ingenieros, debían 
efectuar dos años de Campañas de Mar y una vi
sita de montes. 
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Las Ordenanzas de Arsenales hacían constar, 
con respecto a la preparación de los Ingenieros: 

"Concluido este curso, no dejarán los Oficia
les, de cualquier graduación, hasta ser ascendidos 
a Ingenieros en Jefe, de ocuparse de las Matemá
ticas, Se dedicarán a la Geometría superior, en 
inteligencia, que ·a iguales circunstancias, se dará 
la preferencia en los ascensos a los más adelan
tados en esta Ciencia." 

La simple enumeración de las materias que ha.
bían de cursarse en la can-era de Ingenieros de 
Marina, en unión de los periodos de prácticas 
exigidos en las Campañas de Mar y visita de mon. 
tes, completados con el continuado estudio de 
Matemáticas superiores, es una clara prueba del 
alto nivel científico exigido entonces a nuestros 
compañeros de profesión, que sentaron una pauta 
felizmente contimtada hasta nuestros días. 
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Desarmllo científioo en el siglo XVIII. 

l. El Arte de la Construcción Naval, tan 
antiguo como la Humanidad, había tenido muy po. 
co progreso desde la caída del Imperio Romano, 
hasta el siglo XVIII. Ello puede justificarse por 
la falta de interés que existíia en la antigüedad 
por los problemas técnicos y por el secreto de 
que se rodeaban los conocimientos prácticos, que 
eran transmitidos de padres a hijos por los Maes
tros de Astilleros y Carpinteros de Ribera. 

Sir William Petty, el más famoso Arquitecto 
Naval inglés del siglo XVII, decía, sin :f'alsa mo
destia: 

"Los secretos de la Nav.egación perfecta son 
míos: que los descubra el que pueda." 

En España, existía una gran tradición naval, 
empezada con las Marinas castellana y a1·agone
sa1 y continuada gloriosamente con los grandes 
descubrimientos y expediciones de los siglos XV. 
XVI y XVII. 

El siglo XVIII español heredó no pocos cono
cimientos de esa tradición naval española. Entre 
ellos pueden citarse los siguientes antecedentes: 

-Introducción por primera vez del concepto del 
disco de mfa.xima carga, el m'arcar con un clavo 
el máximo calado permitido en los navíos en 
el Comercio con las Indias. 

-Empleo del emplomado sobre el fono de las 
naos, hecho por primera vez en 1514, sobre la 
nao "Santa Ana", de la expédición de Pedre
rías. 

-Aprobación de unas Ordemmzas detalladas pa
ra la construcción de los Navíos ( 1607). En 
Ft·ancia, las proporciones principales de los na
víos fueron fijadas en 1681. 

-Construcción de un navío a vapor por el espa. 
ñol Blasco de Garay, en el siglo XVI. 

-Publicación del primer libro sobre construccién 
nav-al, la "Instrucción Náutica", de Diego Gar
cía de Palacio, editada en Méjico en 1587. 

-Invención de la compartimentación estanca. por 
el español Lorenzo Ferrer lVIaldonado, en 1609, 
el cual describía su invento en una memoria 
rendida en esa fecha: 

" ... Y estos seian hechos con unos cajones de
bajo del agua, según la traza que para ello se 
dará a su tiempo, y con esto se excusa de irse a 
fon~o una nave,, aunque se abra por la parte ele 
ab~)O, porque so,amente se hinche de agua aquel 
caJon que responde a la rotura, y los demás no. 
por ir todos calafateados ... " 

2. En el siglo XVIII tiene luga1· una rápida 
evolución de la Técnica Naval, que pasa a tomar 
un earácter científico, basado en el desarrollo de 
los estudios de Matemáticas y Mecánica. de fina
les del siglo XVII y principios del siglo XVIII. 
El estudio de la Dinámica tuvo su comienzo en 
los trabajos de Galileo y en la publicación de la 
obra de Newton, "Philosophiae naturalis princi
pia mathematica", ap~tecida en 1687, la cual mar. 
ca el principio de la Mecánica Racional. Al mismo 
tiempo, Leibnitz descubre el cálculo, cuya mavor 
dtfusión fue debida a Leonardo Euler, que pu.bli. 
co en 1755 y 1768 sus famosos tratados "Inslitu
tiones calculo differentialis" e "In~iitutiones Cal
culo integr•alis", que pueden considerarse como 
los primeros Tratados completos de cálculo es
critos en el mundo. 

La publicación por Bacon de Verulamio de su 
famosa obra 'Novum Organum" sentó los princi
pios para _la Investigación .9ientífica, dando gran 
1mportanc1a a la observacion y experiment~1ción. 

3. A finales del siglo XVII y comienzo del 
XVIII, se publicaron varios trabajos que influi
rían _poderosamente en la Ciencia Naval, pudien
do citarse entre ellos la "Teoría de la Construc
ción de Navíos", del jesuita francés, Padre Hoste, 
profe,sor de la Escuela Naval france<::a. la "Teo
ría de la Maniobra". de Rena.n (1689) "Es~ai 
d'une nouvelle. Tehorie <le la Manoeu

1

vre des 
Vaisseaux", de Juan Bernouilli (1714) y el Tra. 
t:l.do de Construcción Naval publicado· en 1720 
por Antonio de Gaztañeta, Maestro del Real As
tillero de Guarnizo, en Santander. 

Otras obras muv importantes fuero11 el 'Traité 
dn Navire", rle Bouguer (1746). el "Examen 
Marítimo" de Jorge Juan y Santacilia (1771) y el 
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"Tr.actat 01n Skeppsbyggeriet", de Frederik Ch~p. 
man (1775). Estas obras daban ya normas cien
tíficas para el proyecto y construcción rle bu
ques siendo traducidas a varios idiomas, sentando 
las bases ¡)'ara la Construcción de los Navíos, 
armonizando la experiencia de los Maestros de 
Arsenales. con los métodos científicos que el pro
greso de la Mecánica y el Cálculo perm i lían. 

./01·ge Ju.an y la Marina Esp:iñola del siglo XVIII. 

Es una coincidencia. aforíun~da que se cele
bren al mismo tiempo este año el bicentenario de 
la creación de los estudios de Ingeniería Naval en 
España, y el segundo centenario del fallecimiento 
del f':abio marino español J orge Juan, que puede 
conside1~arse con justicia como el precursor de 
estas enseñanzas en España. 

Ing resado en la Real Compañía de Guardias 
Marinas en 1730, después de varios a ños de ser
vicios embarcado, y de probar en sus estudios 
unas cxLraordinarias cualidades para las Ciencias. 
fue ascendido a Teniente de Navío en 1735, sien
do envia.do, en unión del también Tleniente de 
N"avio. D. Antonio de Ulloa, para lomar parte. 
con los c1entíficos franceses Bouguer y La Con
damine, en los trabajos geodésicos, para la medi
cl"a del arco de Meridiano, en el Perú. 

Permaneció diez años en América, prestan
do en ellos señalados servicios1 científicos y mili
tares, a Ja:s órdenes del Virrey del Perú, Marqués 
de Vi llagarcía, quien Je empleó en numerosas oca-
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siones, en la defensa del Puerto de Guayaquil y 
olras plazas, atacadas por la Flota inglesa. man
dada por Lord Anson. Dirigió también la carena 
y armamento de las Fragatas ·'Belén'· y "Rosa 
del Comercio", siendo Comandanle ele ambas Jor
ge Juan y UJloa. 

L'a. larga estancia de Jorge Juan en América 
fue muy provechosa pa,ra la formación científica 
y técnica de este Oficial, ya que pudo efectuar 
numerosas medirlas de toda clase de magnitudes 
físicas, al mismo tiempo que participaba en los 
trab~jos científicos de sus colegas Bouguer y La 
Condamine. De gnm interés para él fue su co~ 
laboración con Bouguer, quien publicó a su re
greso de América en 1746. su famosa obra 'Trai. 
ié clu Navire'', que es considerada como uno de 
los pl'imeros Tratados científicos sobre Arquitec
tura Naval. Jo puede dud~rse que este largo con. 
lacto de Jol'ge Juan con Bouguer despertó su 
interé.:. por la Arquitectu ra Naval. moviéndole 
a dedicar lo mejor de su ,·ida. a la 1·cdacción de 
su obra ft1ndamenlal, el "Examen Marílimo". que 
pub1icaría casi al final de su vida. en 1771. mejo. 
rando y ampliando las leorü-ts de Bou.i?:uer, al 
combinm· en ~u obra sus allos conocimientos 
c-ientífic"IS -con no(able domi11io rlel Cálculo di
f P.rencia! e integral- y " U lHrga experiencia como 
Marino y Ccnsln1clor N'a"al. 

Terminados los trabajos geodésicos en Amé. 
rica. regresó a F.spaña en 1745. siendo ::iscendi
do a Capitán <le , avío, y comisionado c11 1748 por 
el .\Tarques de la Ensenada. para trasladarse a 
TnglaLerra, para esludiar la Lécnica na,·al de di
cho país. 

Regrern en 1750. siéndole encomendada la Di
rección de la Construcción de los buques de la Real 
Armada, la mejora y construcción ele Arsenales y 
la Dirección de la Real Compañia de Guardias 
.Marinas. 

Pal''a llevar a cabo este Programa Naval, se 
rodea de los mejores ~Vfaestros y Constructores 
Navales españoles e ingle~es, a los que encornjen~ 
da el proyecto de diversos Navíos y Fragatas, pro
yectos discuLidos después en :Madrid -durante 
nueve meses ele incesantes trabajos, en los que 
Jorge Juan mdoificó dichos proyectos. de acuerdo 
con :::.us estudios científicos- dando así cim'a a 
un Método español de Construcción aval, que es 
aprobado por el Rey en 1752. 

Los se1·vicios de Jorge Juan a la l\farina fue. 
ron extraoTdinariamenie relevantes. contribuyen
do a la foi-mación científica y técnica de los 0fi. 
ci~les de Marina, por su cargo de Capitá11 de la 
Real Compañía de Guardias i\farinas. En J 757 
publicó su "Compendio de Navegación,., obra muy 
valiosa que tuvo gran difusión. Proyectó los nue. 
vos Arsenales, dirigiendo la coni.irucción y am
pliación de los Arsenales de El Ferro],, Cari~.ge. 
na y La Ofü-raca. Fundó el Observatorio de 
Marina de San Fernando y la Escuela de Estudios 
Superiores. 

Fue designado Miembro de la Roya] Society 
de Londres, de la Academia R~J de Berlín y de 



MARF.S Y NAVES 

la Academia de Ciencias de París. Sus altos co
nocimientos científicos hicieron que se recabase 
su concurso para solucionar los problemas más 
diversos, sobre la explotación de las Minas de 
Almadén, el laboreo de las Minas de plomo de 
Linares y los regadíos de las Huerhls cle Lorca 
y Totana. 

Su asesoramiento fue requerido en otros pro. 
blemas de interés nacional. siendo nombrado Mi. 
nistro de la Junta General de Comercio y i\fo
neda. 

Dentro de su incesante aclivid'ad científica, 
encontraba tiempo para efectuar medidas direc. 
tas rle d iversas mag111tudes físicas. para corregil', 
merliani,¿ un sistema científico .v experimental. 
los numerosos enorcs en que se ü1curría en ague. 
lla énoca, bi€n sw. por parte <le los Maestros de 
Ac;ti1leros y Atarazanas, que constrnían los 1 a
víos sin una bnse científica. mediante los gálibos 
transmitidos de padres a hijos, o bien por parte 
de los hombres de ciencia, que carecían de la ex
periencia práctica indispensable para soh·entar 
los problemas usuales en el se1Ticio de ]os bu
ques. 

Jorge Juan hizo medidas experimentales de 
ln Yelocidad del viento. y la velocidad correspon
diente de los buqnes. <le la resistencia a la rrun·. 
cha de diYe1·sos ílota-<lore.c;. mandando construir 
modelos a escala de diversos Navíos. para e.c:::tu. 
diar sus condiciones marine1·as ~- de maniobra. 

A la caída del Marqués de la Ensenada. coin
cidiendo con la publicación del "Examen Marí
timo", el afrancesamiento de la Corte hizo que 
,Jorge Juan ca~·ese en desgi-acia, prevaleciendo el 
sistema francés ele Construcción, con prE>f e1·encia 
al sistem'.a. establecido por Jorge Juan. quien. en el 
último período de su vida. gravemente en r crmO' 
de l;t dolencia que le llevaría a la tl'mba. e~cribió 
al Re~1 Carlos llt una emotiva carta en la que 
oon~ en r u conocimiento los graves 1)€l'juicios que 
habrían de seguirse pa1a el país. 

"Señor: La ninguna ambición a mandar. ni a 
adquirir interés en servicio del gran Padre de 
V . . M., su glorioso hermano, r continuación en el 
de V. 1'1., es una de las evidentes pruebas que 
acreditan el finísimo amor con que ha correspon. 
dido a las honras recibidas de tres tan admirables 
'Monarcas. procurando desempeñar con el mayor 
celo y pureza sus repetidas graves confianzas, sin 
aquellos objetos ~i que comúnmente se aspira; pe
ro considerando mi desconfianza po1· bastante este 
mérito, para poseer el concepto de un verdadero 
fiel va~allo de V. M., porgue acaso la emulación 
habrá podido 1mprimir en su Real ánimo una 
contraria idea ·a esta realidad por fines muy 
diversos a las rectas intenciones de V. M.. no 
me permite mi lealtad omitir el dejar traslado a 

u noticia "el último aviso·•. que me impulsa el 
escrupuloso lance de la religiosa cuenta que e~toy 
para dar a Dios, diciendo con ingenuidad positiva 
que la actual construcción de navíos. y demás 
buques destinados al uso de la Armada de V. M., 
que debiera ser temida, no sólo es inútil, en iodas 
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sus pa1-tes sino que pre,·ee el honor de las Ar
mas. vasallos y Estado <le V. l\tI. en peligro ine
,·itable de perderse en un sólo cfü1., sin contar con 
la destrucción del Erario empleado en fabricar, y 
costear lo que nada sfrve, cuyas ruinas no se re
paran en muchos siglos como bien comprenderá 
la grande y clara penetración de V. l\f ... '' 

J orge Juan, en esta carta. escrita poco antes 
de su muerte. acaecida el 21 de junio de 1773, a 
la edad de sesenta años. advierte al Rey los incon
venientes que habrán de derivarse al construir 
lo:-- naxíos ~egún el sislema francés, con prefcren. 
cia al sistem'.l. español <le Jorge Juan, que conju
gaba las mejores característica~ de la trarlición 
e:;pañola, con e: enfcnuc científico francés y la 
técnica. na\'al inglesa. El sistema francés de cong. 
irucción sacrificaba todas las cualidades <le los 
nado~. en beneficio de la velocidad. lo que llevaba 
a con~truír buques de poca manga y mucha eslora 
Mn fo11nas finas a pi·oa y popa. lo que era des
f,1xorabl 0 naia la re~istencia estructural. la ma
niobrabilidad de lo~ buque~. sus condiciones ma.. 
rineras y aguante de la vela. 

El abandono ele la técnica ele .Jor~e ,Jnan, en 
beneficio ele la tér•nir·~ france>~a. contrihuyó al rle
sa-~tre naval de Trafalgar. donde los buaues in
P-leses p1:;í~ maniobn'.!ros y ele mejor comportamien. 
to marinero, derrotaron E'll forma concluyente a 
la Flola franco-española de lo~ Almirantes Ville
ncu ve y Gravina. dando así la razón a las pa. 
irióticil.S prevüdones ele .Jor~e Juan, va que las 
consecuencias de aoueI desastre resulfaron en la 
práctiec'l. de.~~parición de nuestra Armada. la pér
dida de las Indias y el más absoluto declive n~
cional en lodo el siglo XIX y comienzos del XX. 

La Constriwción Ncwal en el siglo XVIII. 

Lia Construcción ,. aval. a principios del siglo 
XVIII, no responde a unas normas g enerales en 
los distintos países. Los gáHbos y proporciones 
empleados en cada país dependen ele la experien
cia de los Maestros de Astilleros, según la prác
tica adquirida, leniendo en cuenta las condiciones 
especiales ele servicio de los buques, en los mares 
y puertos que hayan de frecuentar. 

-Cn manuscrito inédito, existente en el Archi
vo de Siman~s, redactado por Antonio de Ulloa, 
en 1756. resulta muy ilustrativo sobre las carac. 
terísticas ele Ja Construcción Naval en diversos 
países europeos. Las condiciones principales re
queridas en los ·avíos de la época, según clescrip. 
ción de Ulloa, son las siguien tes : 

·'Para poder entrar en conocimiento de los de
fectos o perfección en que subsisten. asentaremos 
cuáles son las cosas que se pretenden en los Na
víos; consisten éstos : 1 n. En la marcha o ligereza 
del • ~avío. 2°. En su Gobierno. 39• En el aguante 
de la Vela. 411• el descanso. 5°. En la resistencia, 
sin embargo, de la fue1'Ut del viento. 69 • Que dfüt 
bien en viento y se mantenga. a barlovento." 

Las condiciones necesarias en un Navío eran 
conLradictorias, ya que el Navío 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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,·cla, necesitando mucho lastre, siendo general. 
mente muy to1mentoso en mares agitados. Poi· 
oti:'cl. parte, el Navío que tiene buena resistencia a 
la vela, con vientos duros, y es descansa.do, ha 
de tEner formas llenas para sostenerse en la mar, 
lo que ocasiona una pérdida de velocidad. 

La falta de una normati-v~ científica en la 
Construcción de los Navíos hacía que los diver. 
sos buques que comp01úan una Escuadra se com
portasen en fonna muy dispar, por no poder aguan. 
larse en la mar de la misma forma, a causa de 
la gran di.f erencia de aguante de vela y compor
tamiento marinero. Los principales defectos que 
podían presentarse e!i1 los Navíos eran los si
guientes: 

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

:2. l\Ial gobierno. 

3. Escaso aa:uante de la vela, bien Sf>.a por 
l:-1. escasa estabilidad del buque, o por la insufi
ciente solidez de la •arboladura. 

4. Poca estabilidad, con desfavorable com
portamiento marinero, lo que impedía el empleo 
de la batería principal. para evitar que el agua 
inunde el buque. al entrar oor las po1tas de los 
cañ()ne~. E~te problema podía aliviarse incremen
t,'lndo c>l la~tre fi,io instalarlo en el Navío. si bien 
ello había de hacerse a expensas de reducir el 
francobordo, agravando con ello lac:; posibilidarles 
de utiliznción de la primera batería, y disminu
yendo. por tanto, las condiciones operativas del 
buque. 

El esludio de las características y dimensiones 
principales de los buques estaba bas~do, por tan
to. en Ja mejora de las condiciones de los Navíos, 
según los datos recogidos de la expeliencia a1ite
rior, corrigiendo los defectos que se reconocían 
en los buques existentes. Era natu1·al que en el 
siglo XVIII fueran Inglaterra y España, p~ises 
de gran tradición marinera., las aciones que po
seyeran mayor experiencia naval. 

En E spaña, las características principales de 
los avíos empleados en el Atlántico eran regu. 
lacias por la Legislación de Indias, <lesde 1607. 
Dicha Legislación r ecomendaba el empleo de Na
víos de mediano porte, dada la difuculta.d que 
tenían los buques de más de 500 toneladas, para 
atra,·esar la Barra de Sanlúcar y poder rendir 
viaj<- en la Casa de Contratación, en Sevilla. En 
la figura 1 se representan los valores L/ B, de 
buqt1es de la época, en función del año de su cons
trutción, pudiendo notarse una tendencia a au
mentar la relación L/B, en los valores correspon
dientes 'el la técnica española del siglo XVII y 
principios de XVIII, según la Legislación de In
dias y los valores indicados ~n los trabajos de 
Tomé Cano, Escala11te y Caztañeta. 

Las <limensiones indicadas por Garrote, a fi. 
nales del siglo XVII. corresponden a un valor m~ 
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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 teórico de los dife. 
rentes aspecws del proyecto de Navíos. estudiando 
también el estado de adelanto de la Construc
ción Naval en Inglatena, Fnmcia y España, co
rrespondían a buque.e; que armonizaban las dis
tintas características requeridas. sacrificando 
moderadamente el andar. en beneficio de unas 
mejores condiciones maniobreras, comportamien
to en la mar r aguante de la. vela. 

Sobre la mism4 figura, puede observarse el 
alto valor de L/B en el Navío francés "San Luis'' 
y en el NaYío construido por G-a.utier según la 
técnica francesa . mientras los valol'es ele L / B pa
ra el Navío insig11ia de :--relson. , ·ictory. el Navío 
de 60 cañones de ,Jorg·e Juan, r oti·os N•avíos es
pañoles siguen una tendencia más baja. Debe se
ñalarse que el conslruil"8e en el siglo XVIII y 
comienzo~ del XI X. Kavíos ele tres puentes, el 
valor de la manga debía. aumentar, pa1·a conser. 
var una estabilidad v condiciones marineras sa-
tisfactorias. · 

Con respecto al proyecto ele los Navío~. en su 
Memoria secreta sob1·e las l\Tarinas de Europa, 
Ulloa hace constar : 

"El destino de los Navíos de guerra, pj
de con precisión las buenas propiedades que 
se han dicho, porque sin ellas, no se logran los 
fines n que se dirigen malográndose las expedi
ciones más importantes, bien premeditadas, y aún 
los mismo.e:; Navíos, se.~ por unos defect:os. o por 
otros; y siendo forzoso precaver en la. Construc-
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ción estos inconvenientes, es disimulable que no 
sean los más Yeloces, o andadores. con tal que, 
sin dejar de ser regulares en ello, no le~ falten 
las otras buenas propiedades. que son in<lispensa
bles para el uso de la guerra: pues el ser veleros 
puede servirles parn. un solo caso. que es el dar 
casa, o el de huir del enemigo. pero para Lodos 
los otros no necesitan ser andadores, ~· estos son 
]os más importantes. El citado D. Jorge .Juan ex
plica muy bien los casos ele lucimiento, o el " pro
vecho, de la mucha Ycla. ~ las consccuendas a que 
están expuestos los ele poro ag-uantc. Lo~ '\wío-; 
construidos con muchos delgados. cu~·o'5 llenos, o 
redondos. están enteramente en la parle all.l, fue
ra del agua. son tormenlosos, y propenso" a dP.
sarbolar con facilidad ... defecto capital en r•ual
quier ocl\Sión, pues no se po<lría contar co11 ellos:' 

En la figura 2 se han ubicado los ,·alores de 
las relaciones L B y R 1) para dif('rcnlcs N'aYíos 
europeos <lel siglo XV TJI, nsí como los <:orre~non
clientes a buques espafioles de los siglos XVT I y 
XIX, don ele puede obsen .u·~c que los n1lol'<'S de 
L /B y B I D del 1 avío esluclia<lo por Jorg-c ,Juan. 
en 1750. son concordanlcs con las m·opo1·ciones 
ele lo~ Nnvíos espafioles del siglo X\'II, eslando 
tami:>ién de acuerdo con los ,·aloreg adoptarlos na
rn. los Na\·íos ing~t>~es. Por otra p:u·te. en los Ka
víos france.-;c'-. r en la mayOI' pai·te de lo" srnm<les 
Na,·ío." españnlP'-. ronslrui<los en h1 seg-unda mi. 
t'<\d élP\ -;iglo XVTTI. la rel;wión L B es ma\'OI'. y 
la B/D. m enor. lo nue habrh1 clP re"ulfar en hu
oues menos maniobreros y ele inferior aguante 
de la vela v compmtamicnlo en la mar, pese al 
mayor andnr. 

Para. ilustrar sobre el nivel ele conocimientos 
teóricos ele la época. i::e incluyen 'cllgunas notas 
sobre los estuclios que entonces i-:.c re:tli7.aban en 
algunos aspectos de la Construcción Ka\'al. 

A1·queo. 

El arqueo de los buquc.s. de g-nm interés por 
depender ele} mismo el imno11.e ele los fletes. se 
hacía de una manera bastmite frrcgular. 

La unid•acl empleada pan\ el arqueo de las na
,·as españoles era. la tonelada de arqueo, de ocho 
codos cúbicos de ribera. o S<.'a. :2.6:~~ 111 1

. \ 'alor algo 
inferior a In. tonelada l\forson. o tonelada inglesa 
de arqueo. equi\'alente a l 00 pies cúbicos. o 
2.S:~2 m . En Yizcaya. el arqueo se medía en '·to
neles". que equíYalían anroximaclnmente a 1,2 to. 
nelaclas de arqueo castellamt8. 

El arqueo y cálculo ele ,·olúmenes y centros de 
carena, fue sistematizado en el Riglo XVIII. des
pués de publicar Newton en 170 1 su obra ·'De 
Qu~draLura Cun·ni·um". seguida poi' el "Metho. 
<lus Dif ferenliaJig'' de ...,til'ling. en 17'.~0. donde se 
introducían las rcg'las de Simpson. Bouguer. en 
•·u '·T1·aité du NaYire". hacía urn de la regfa. de 
los trapecios, al igual que Jorge .Juan en !'-tt "Exa. 
mcn l\farílimo•·. 

La disparidad clc unidades emplead~:; en los 
clistinlos países, o entre dif eren les regiones den-
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tro del mismo país, contribuía notablemenle a que 
se produjeran errores en las comparaciones de 
características de buques. Como ejemplo. se inclu. 
yen los valores de la libra y el pie que eran ur:.•c1.
dos en los lres países más destacados en la C'ons
t.1 u~ción raval. 

PAISES 

Espafia .... ..... . 
Jnglatena. ...... . 
Fl'ancia ........ . 

Libra 
(gramos} 

.J57 
454 
490 

Pie 
(metro~) 

0,280 
0,305 
0.3~3 

Bouguer averiguó que en la Construcci6n <le 
Xavíos. en Brest se C'alculaba el desplazamiento, 
rnponien<lo que el agua de mar tenía utrn clcn~i
clarl <l0 7 1 libras francesas por pie cúbico fnmcé'-, 
c11·1ndo el valor correcto es próximo a 72. lo que 
rlab'l Jup:étl' a que los buque~ cala!-cn más. de
jando ese'c:lSO francobordo hasta. la batel'Ía princi
pal inferior, lo cual era muy nerjudicial. va que 
no permitía en muchas ocasioneR el empleo de 
los cañones ele mayor calibre de los Tavios. por 
temor a embarcar agua por las porb\R corl'es
µondiente;., 

Este enor en el peso de un pie cúbico francés 
de agua de mar, hizo que Jorge Juan efectuase 
merliclas rlirectas en Ja Bahía <lel Callao. Las me
didas de Jorge Juan dieron pam esta magnitud 
el valor de 77 y 11/ 32 de libra castellana, lo que 
equivale a 72,17 libras francesas, , .. aJor muy apro
ximado, al igual que todas las medidas hecli·.1s por 
J orge Juan. 

Las earacterísticas del buque estudiado como 
ejemplo por Jorge J uan, un Navío de 60 cañones, 
de 42 pies de manga, hacen ver que dicho buque 
lenía unos movimientos de balance muy \ ivos, 
circunstancia. entonces conveniente para conseguir 
que el buque siguiese la pendiente de la ola man. 
teniendo utilizable la batería de mayor calibre. 
situ<1da sobre la cubierta. principal, a poca nltura 
sobre la flotación. El valor del radio de inercia, 
cc:caso en comp~ración con buques actuales, es de
bido a la gran proximidad a l eje de oscilación, de 
los pesos principales del buque. esto es, Artille
ría r lastres. 

En el "Examen Marítimo", se encuentran los 
primeros estudios detallados sobre Dinámic~ ele) 
Buque. teniendo en cuenta las características de 
l·as olas, altura, longitud y período, y su influencia 
en los movimienlos del buque, béllances y cabeza
da!'., así como los esfuerzos a que estA sl)meticla la 
arboladura. 

Jorge Juan demostró que existían condiciones 
c:ontradictorias, ya que es conveniente. por una 
parte. disminuir la altura memcénfric:a, para c\'i 
lar grandes esfuerzos sobre la arboladura, aumen
tando así el períorlo de balance y disminuyendo, 
por tanto, las aceleraciones producidas, mientras 
uue r esulta necesario, por otra parte, aumentar 
G'.M. para que el buque tenga el necesario aguan. 
te a la Yela. y para evitar que el agua inunde la. 
cubierta, leniendo en cuenta para ello el franco-
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bordo del buque y la 'amplitud de sus movimfontos 
de balance. 

En cada caso. un estudio detallado de las con
diciones especiales del buque considerado según 
las reglas dadas por J orge Juan . ha ele propor
cionar la solución de compromiso más aconseja. 
ble. 

Rr•.,;isfonl'i<1 e.stnu:tutal. 

La Resistencia estructura] rle los buques era 
un tema fundamental, ya que existían los siguien
tes problemas: 

1) Los buques tenían tendencia a qnebran
tar~e. especialmente los de mayor tamaño. 

2) Insuficiente resistencia al viento de mu
chos buoues, lo que producía que algunos naYíos 
se desarbolasen con facilidad. con t iempos duro~, 
teniendo poco aguante para la Yela. 

8) Defectuoso dimensionamiento de Jos ele
mentos resistentes rlc los Iados, lo que hacía que 
los navíos de mayores dimensiones resultasen, en 
general, más débiles, ocasionando grandes gc1stos 
de carenado ~• r eparación. después de entrar en 
scrdcio. 

En el siglo XVIll, el aYance ele la R esü,tencia 
de ::\faler?ale~, basado en los trabajos de Galileo. 
Uariotle y IIooke. permitió un trntamiento cien
tífico de este problema. 

Ji~uler obluYo una fórmula para la flexión. 
equival€nte a la actualmente usada: 

1\1 

I 

E 

R y 

Pa1a la aplicación de e.<;tos estudios, Buffon in
vestigó las conrliciones resisten tes rle las maderas 
empicadas en Construcción Naval. J org·e Juan. 
por su parte, determinó que un madc1·0 de roble 
d~ fección cuadrada. de una pulgada de lado. ~o
porlc1ba ~in romnerse um1 carga horizontal de 2 
quintales. a un pie de distancia. 

En su "Examen Marítimo'', .Torge Juan cri
tir•:1 la falta de normativa en la Consirucdón de 

... a dos, diciendo : 

''Contra tod~ razón fundamenl:al. suelen alR"n
nC'c; ron::-l ructor es dar menores ~rursos en pro
porción a Jac:. maderas y herrajes dE> loi:: . a do<; 
g-rancies. . . Es una nráctica. usada sin reflexión, 
p11e<; 1'-t res is+"'ncia rle las maderas es como los 
(•nbos ele ~us diámetros. ? los momentos que sobre 
P.thts ~e eiercitan. por se1· los ne~os como los cu. 
hos de la-:: m;;rngM. ron romo los rmvh-arlo~-<·ua
dr ados. n Jos momentoc; rlll inerri•, romo IHs (Yl1inlas 
potestades meno<; resistentec; el Navío grande que 
el chico. ~· por con<-icruiente m:ivores srntel;oc: ne
cesit;\bn f'n ~us marlen-1::-: t odo lo contrario el~ lo 
que nraclicaban los l~lec:. C'o11sil'uc·to1•13s. . . Esta 
tPoría se comnr11eh., a d iario, Yiendo de continuo 
ravíos grandes desbaratados, descoyuntados y ro-
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tos, mienlras las Fragatas se mantienen firmes y 
8in el menor quebl'anto." 

Jorge Ju'a11 fue el primero en suponer que un 
buque podía considerarse como una viga, emplean
do también por vert primera, en su "Examen 
Ma rítimo", las curvas de pesos y empujes, en 
fonna análoga a la realidad, para el cálculo de 
la estructurn. r esistente de un Navío. La curva de 
pesos supuesta por Jorge Juan estaba uniforme
mente repartida, mientras que supuso una distri
bución parabólica de los empujes, hipótesis am
bas basl:mte aproximadas para los buques de l'a 
época. 

En la figura se ven las cmTas ele pesos y em
pujes supuestas por Bouguer en su -'Tmité du 

a vire" (1) y por ,Jorge Juan, en el "Examen 
l\Iaríiimo·' (2), pudiendo evidenciarse un mayor 
r~c:llismo en las hipótesis ele este úlLimo. 

J orge ,Juan estudió tambié11 los esfuerzos a 
que estaba sometida la arbol~dura, así como la 
influencia del empleo ele füstint:os tipos de made
ra en la Construcción de los Navíos, teniendo en 
cuenta para ello los pesos específicos ~- resisten
cias ele dichas m~deras. 

En el caso de empJear pino del Norte, e11 vez 
de roble, en un NaYío de 60 cañones, Jorge Juan 
dedujo que. manteniendo el mismo aguante a la 
vela. el Navío construirlo con pino del Nor te ten
dría un francobordo aumentado en 9 pulgadas, 
ya que el peso específico del pino del Norte es 
sohimente el 60 por 100 del peso específico del 
roble, mientras que su resistencia es el 80 por 100 
de la del roble, por lo que. con la misma resisten
cia, se puede obtener un ahorro de peso de unos 
7.000 quintales, lo que requiel'e un lastre mayo1·, 
con un incremento de 2.955 quintales, para man
tener el mismo aguante de Yela, con el aumento 
de francobordo ya señal~do. 

Ccmch¿si6n . 

1. Esta. breve exposición ha pretendido sola
mente dar una idea acerca del estarlo ele adelan
to de la Ciencia .1. aval en el siglo XVIII, tan ím
po1-tante por m~1·ca1:· la transición entre las fases 
artesanales y científicas en la Constrncción de 
buques. 

No obsta.nte. el limitado alcance de este tl'a
baio. del mismo se deriva como consecuencia ine
ludible la estr echa dependencia que existe entre 
la nrosperidad y poderío de una Nación. su dest1-
rollo comercial y el comercio ma rítimo. posible 
gracias a una 1\Iarina. Mercante adecuada. efi
cazmente protegicla por una Marina mili~r que 
asep:ure las comuuicaciones marítima~. En la ba
~e de lodo ei1o. se encuentra, sin <luda, la Cons
trucción Taval. 

Entre nuesr os hombres ilustres. que han dado 
gloria a Esmiña y a Ja Marin:i. además de los 
Marinos y Descubridores, como Bonífnz y Ah'aro 
de Bazán, Colón, Balboa y Elcano, debemos i.am-

(Pasa a la pág. 63) 



El Puerto de Rotterdam 
El 24 de enero de 1863, el 

Parlamento de Ho1'anda aprobó 
la construcción del can~l p1·oyec-
tado por el ingeniero Pieter Ca. 
land, en la desembocadura del 
río Mosa que a la vez que per. 
mitiría el acceso directo al mar 
del Norte contribuiría a amino-
1-ar las constantes inundaciones 
producidas por los c011st:mtes 
azolves de la bana. 

del No rte. En marzo 9 de 
1872, el vapor británico Richa1·d 
Young señaló. prácticamente, la 
inauguración ele Rotterdam co
mo puerto de altura, al entrar 
directamente desde el mar del 
Norte. Durante el resto de ese 
año, 873 buques entre veleros y 

vapores llegaron al nuevo puerto 
utilizando el canal que continua. 
mente füa mejor~ando gracias a 
las nuevas técnicas ele dragado 

El canal habría de tener tres y de excavación. 

el puerto más concurrido del 
mundo. 

En 1868 se firmó en Mann
heim el Tratado por el cual se 
estableció la libertad de navega
ción en el Rin y sus afluentes, 
para todos los países ribereños, 
lo cual fue un gran eslímulo pa. 
ra las obras de Rotterdam, ya 
que a nadie esC'apaba la trascen
dencia de esta medida. 

millas de extensión, a través de Desde que Rotterdam se con. 
un terreno tan inestable que a 
muchos pareció una locura el 
intentarlo. Sin emb-a.rgo, en sep. 
tiembre del año siguiente, dos 
pesqueros arribaron a Roiter. 
dam, directamente desde e] mar 

Cien años después, el prome
dio anual de buques que llegan 
a Rotterdam es unos 40,000 con 
más de 150 millones de tonela
das de registro bruto, convirtién
dolo, por amplísimo margen, en 

Vista parcial del puerto de Rotterdom. 

virtió en puerto de altura ha es
tado en constante tranformación. 
Pero Ja más radical de todas se 
inició en 1947, en que fue apro
bado el Plan Betlek que consis
tía, prime1"amente. en la recons. 
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i rucción de la ciudad que había 
sido anasada por la aviación 
nazi y . posterionnente, o por 
mejor decir, simultáneamen te. 
con la ~m pliación de los servi 
cios portuarios, con las infraes
t ructuras neces'arias. En 1960, 
coincidiendo con los planes pr e
vistos entraba a Rotter dam el 
primer superpetr olero. Actual
mente se está terminando un ca
na l de 23 kilómetros de longitud, 
23 metros de pr ofundidad y de 
400 a 600 m. de ancho, hasta la 
desembocadura del Rin ; la 'am

pliación del muelle norte en más 
ele t res k ilómetros ; la construc
eión del nuevo muelle sur de 12 
ki lómelros de lar go. de los cuales 
cuatro y medio son de concreto; 
la construcción de la nueva en
trada al puer to ; la estabilización 
del lecho del río parn hacer de-

... 
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Uno de los buques tipo Lash. en serv1c10 en Rotlerdam, con una de sus 
oarcazas lista paro ser remolcada. 

sap~uecer definitivamente las 
amenazas de inundación y la ins
ta lación de un nuevo servicio de 
navegación interior, capaz de sa-

tisfacer todas las futuras exigen. 
cias ¡')J'evisibles. 

La superficie acuática del 

..... 

- - -~~ 
.....__ 

-------~~·11!!!!'• ..... lilll.......... -4t\S'J - -tilttn E~:!'••~- ~ 
J 

11"..' -

Uno de los muelles petroleros del Europoort 
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puerto de Rotierd~m se eleva a 
2,020 hectáreas; los muelles al
canwn los 3-1,0J0 mts. de longi
tud; la superficie cubierta de al
macenes es de 1,016,100 m. 
cuadrados y l::is de frigoríficos, 
189.000. La capacidad para ce
reales en silos es de 392,000 tone
ladas; la <le otr·as cargas s61 idas 
y a granel, 6,214-,000 y la d~ 
líquido~ en . gene1'al1 22,!'571.000 
toneladas. La carga se maneja 
con unas 550 grúas <le todos los 
tipos. inclu~renc1o 50 flotantes y 
::l3 especiales para grandes pe
sos; trece tiansportes de conte
nedores. así como el permanente 
serYic:io de port.agabarras, cons
tituyen el herramental portuario 
de Rotterclam. 

En lo que respecta a contene. 
dores. en 1968 Rotterdam mane
jó 65,000 unidades; 121.000 en 
1969,- er11971: llegó aJ cuarto"" de 
millón, habiendo rebasado los 
300.000 en el año próximo pa~~l

do. 

Du ranle 197~, el total de car. 
ga y descarga en Rottcrdam se 
ele,·ó a la cantidad de 273,800,000 
lonebtdas. Durante el período 
enero-abril de 1974, arribaron a 
Rotterdam 14,151 buques (con
tra 13,646 en el mismo período 
de 1972) habiendo cargado y 

descargado un tola] de ..... . 
ílñ.568,000 toneladas, conb ·a 

85,297,000 en el mismo per íodo 

,. 
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Uno do los vario-; buques contra-incendios ex1stenles en Rotterdam. 

c!e J 972, lo que hace suponer, que 
en 1973, no obstante las dismi. 
nuciones de las cargas petroleras, 

el puerto de Roiterc:am manejó 
más de 300 millones de toneladas 
de carga. 

.......... ~---.,_.,.~_._,.,,_.,...,.._~·"'· ~ .... ..,.~,.., ... ,... ""~·--· ____,...,._~ ,.., ,.., ,.., ,.., .. ,.., ~ ~ .., ........ ...... ,..,.,.. 



.4banderamienta 
de Dos Unidades para la 

.Armada de .México 
Para conmemorar la heroica defensa 

de Veracruz el 21 de abril de 1914, se 

celebraron diversos act::::>s en la capital de 

la República y en diversos puertos de 

nuestros litorales. 

En el puerto veracruzano, además de 

la ceremonia ante el monumento conme. 

~4· 
. Jl\; 

l•G - . . 

.. 
' 

morativo, se efectuaron dos actos presidi

dos por el Secretario de Marina, Almirante 

Luis M. Bravo Carrera: la jura de la ban. 

<lera 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. 

. , . 

Atracados al muelle de )ex Armada, en Veracruz, aparecen e! nuevo buque escuela Comodoro Manuel Azueta y el 
buque-taller Vicente Guerrero, instantes después de haber sido abanderados por el Secretario de Marina en re

presentación del Sr. Presidente de la República. 
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En el muelle de la Armada, en Vera. ametralladoras AA. de 40 mm. A esta uni-
cruz, tuvo lugar el abanderamiento del 
buque-escuela Comodoro Manuel Azueta, 
nombrado así en memoria del Oficial Ge. 
neral de la Armada que asumió el mando 
de los cadetes de la Escuela Naval y or
ganizó la defensa del puerto contra las 
fuerzas norteamericanas, dia 21 de abril 
de 1914. 

El Comodoro 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.S nudos 
c::>n autonomía de 12,00 millas náuticas. 
Su velocidad máxima es de 21 nudos. Su 

dad se le están haciendo las modificacio

nes necesarias para su nueva utilización 

como buque-escuela de la H. Escuela Na 
val Militar. 

Igualmente fue abanderado el Vicente 

Guerrero, buque-taller con un desplaza. 
miento máximo de 3,960 toneladas a plena 
carg·a; eslora, 101 metros; manga, 15.30 m; 
puntal, 7.20 m. y un calado de 4.20 m. a 
plena carga. Su velocidad de crucero es de 
10 nudos, con una autonomía de 11,000 
millas náuticas. El Vicente Guerrero será 
utilizado en las aguas del Golfo de Méxi
co y del mar de las Antillas, principalmen-

artillería consiste en tres montajes dobles te, donde existe carencias de elementos de 
de 3.5 pulgadas y ocho montajes dobles de reparación naval. 

• 
'----

Los Cadetes de la Heroica Escuela Naval Militar desfilan ante las autoridades que pr!i!SiQieron la ceremonia df> lg 
jura de la bandera de )o~ cadetes de nuevo in~reso 



Los Sumergibles de 1 nvesligación 

y su Seguridad 

La historia de los sumergibles de investiga
ció:t empezó en realidad hace siglos, desde las 
pri'r1eras inmersiones del hombre con fines cientí
ficas. Dentro de ciertos límites, el cuerpo huma
no nadando bajo el agua es un sumergible autóno
mo. Pero los citados límites rara vez exceden de 
uno o dos minutos de inmersión y de 25 ó 30 
mclros de profundid'ad. 

En marzo de 1970 se batió una marca mun
dial en el Laboratorio rle Fisiología de la armada 
britanica, con una inmersión simulada a 457 me
tros durante 10 horas. Ello prueba que en condi
ciones irle-a.les los buceadores, siempre que dispon
gan del instrumental más perfeccionado y ~e 
hallen en buenas condiciones físicas, pueden tener 
acceso al JO<'f de la rnperficie del fondo marino. 
Para el 90 % re~tante. hasla hace poco los 
cxploraclol:'rs del océano debían efectuar sus inves. 
tigaclonc" dc~<le ias naves de la superficie, sfrvién. 
<lose <le <lrag-as. redes, barredor;is y otros in~tru. 
mentoc; sostenidos por cables de gran longitud. 
El trabajo era lento. insatisfactorio y sólo apro
xim.,1.do. porque el oceanóg1·afo operaba a eieg-:ls 
~- con la rel~tiva avucla de cámaras de televisión 
a Jarga di$tanda. En realidad lo que hacían los 
occanóg-rafos ,era recoger mue~tras del mar, pei·o 
no cxplo1·arlo. Aunoue las técnicas de recolección 
d0 muestl·as se multiplicaron, el'a nece~aria ade
mfü, la directa observación per.gon" l. En otras 
palabras, era neeefario un c:umergible de inves
tigación b·ipulado. 

Se empleó primero la campana convencional 
de buceo con ventanifo:is de obser vación. Cuando 
se decidió prescindir totalmente del pesado ca
ble de ~oslén, se creó el primer batiscafo. El mé
rito del desarrollo del batiscafo conesponde a la 
familia Piccard. El Dr. Auguste Piccard y su 
hermano J ean habí~i ascendido ya a alturas jamás 
alcanzadas. ~irviéndose ele un balón con góndola 
p1·esurizada. Más tarde Auguste y su hijo Jacques 
idearon un procedimiento para descender ·e1i ,un 
vehículo similar al fondo del océano. 

por 1\1. J. LcUch. 

En 1948 se terminó bajo rn dirección el pri
mer bati~C'afo, el FNRS 2, que sólo pudo efectuar 
una inmersión profunda. a 1.400 metros. El pro
yecto tuvo que posponerse debido a los desper
fectos oca!'iC'nados por una tempestad. En 1950 
la arm:lcla fTanccM. usando la e,. [era del F RS 
2, construyó un bati~cafo más ~ólido. d F RS 3, 
que en 19!'54 descendió a 4.050 metros. Picc~rd. que 
había actuado ele asesor ile la armada francesa 
l'"l'a el FNRS 3. renunció a ru cnrgo a los 2 
;:,ñ1s v emprendió 'ª construcción de un balir ca
fo por rn propia cuenta. 

Así nació en 1953 el Trieste, que constaba de 
una esfera de acero de 2,18 metros de diámetro y 
12 cm. de groso1·, suspendida bajo un casco más 
ligero que contenía gasolina. Para descender se 
inm1daban de agua los tanques de lastre y se 
expulsaba la gasolina, y para volver a ascender 
se reducía la energía electromagnéLic:a y se arro
jab~ lasLre sólido. Bajo el patrocinio de 1a marina 
norteamericana, el 23 de enero de 1960, el que era 
entonces teniente Don \Valsh y el Dr. J acques 
Piccard descendieron con el T1·ieste a la profun
didad qt1e se consideraba la mayor del planeta, 
al sur de la fosa de ]as Marianas, en el Pacífico, 
cuyo fondo se encuentra a unos 11.000 metros. En 
la mi~ma época se emprendió el paso siguiente en 
la investigación submarina, a cargo de la marina 
francesa. Los esfuerzos de los constructores fran
ceses culminaron en la construcción del sumergi
ble Archiimede en 1961, que al año siguiente prac
t icó varias inmersiones a 8.500 metros en la fosa 
de las Kuriles, al no1-te del Japón. Menos espec
tacular. pero no menos jmportante. fue la cons
trucción en 1959 del sumergible en form~i de 
platillo, el Denise de Costeau. Su inmersión má
xima de 350 metros y su resistencia de unas cua
tro horas eran acaso insignificantes, pero sus 
ventajas eran innegables. e trataba de un vehícu
lo pequeño, que podía transportarse fácilmente en 
b'arco o en avión a cualquier punto del globo, Pa, 
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El sumergible Guppy. amarrado en la cubierto 
de su buque nodnza !rente a la costa de Alaú.o. 

ra la inmersión o para el nuevo ascenso en caso 
de que lo exigieran las condiciones metereológicas, 
bastaba un buque nodriza de tonelaje relativa. 
menle pequeño. En inmersión era de ágil manio
bra, aunque de visibilidad limil".ctda. Et diseño del 
Denise influyó particularmente en posteriores 
construcciones. 

Merecen mencionarse además los viajes de 
exploración pesquera del sume1·gible r uso Sever. 
ya.nka, y por su parte los japoneses realizaron 
también experimentos de inmersión que culmina. 
ron en 1960 con el l(uroshio II. A partir de 1960 
quedaba fue1a de duda que los sumergibles de 
investigación tenían un prometedor futuro. Por 
ello en la década pasada, a medida que progresa
ban los programas oceanográficos, las empresas 
comerciales grandes y pcquefü1s1 e incluso Jos ba
tinautas priYados, empezaron a planear la cons
trucción de sumergibles. 

El Ben Fra,nklin, uno de los mayores sumergi
bles de exploración en sentido estricto tiene 15 me
tros de longitud y desplaza. 130 toneladas. Permite 
trabajar a l O oceanógrafos hasta la pr ofundidad 
de 600 metros. En el diseño de este sumergible se 
ha puesto el acento en la capacidad de adaptación. 
La articulación mecánica que el Dr. J. Piccard 
siluó en el centro del casco puede pe1·mili r, en 
modificaciones futuras, la inserción de secciones 
arlicionales con más espacio para la tripulación 
)' el equipo. El casco consta de un cilindro con 
ref•1erzoc: anulares y extremos hemis féricos, y se 
com,truyó con una plancha de acero especia] de 
35 mm. de espesor. 

Pc.tra mayor seguridad, en la fabricación del 
casco de1 Ben Franklin se siguieron las mismas 
normas exigidas para los submarinos nucleares. 
To<l'Js las planchas de acero se sometier on a una r i. 
gurosa inspección ultrasónica. 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 aña
dió un dispositivo para la expulsión del lastre en 
caso de emergencia, que permitiera el ascenso aun. 
que i'-alla1-a la p1·opulsión o se agotara el aporte 
de aire comprimido. 

De la propulsión se encargan cuatro motores eléc
tricos de 25 HP con los que puede alcansarse una 
velocidad máxima 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 energía eléc
trica 378 baterías de plomo-ácido de dos voltios, 
aloj~das en la sección de la quilla; dentro del ctis
co se ha instalado un sistema de baterías de emer
gencia. El r esultado fue excelente durante 1a mi
sión a la deriva en la corriente del Go1fo, en la 
que a lo largo de un mes los seis tripulantes al
canzaron el objeth·o primordial, es decir, la re
colección de gran número de elatos oceanográficos 
sinópticos, relativos a picha corriente. Durante ru 
histórica misión, el Ben F'mnklin demostró cxpc
rimenta.lmente la seguridad de algunas innovacio
nes que se h·abían incorporado a sus sisiemns. 

E l sumergible Beaver Mark IV es un ,·chicu lo 
de cuatro tripulantes para toda una serie de in
vestigaciones subacuáticas relacionadas con apli
caciones comerciales, científicas 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. Está equi
pado con dos brazos manipuladores, un sistema de 
recambio de instrumental, control a distancia de 
cámaras de televisión, ap'a.rato sonar y otros dis
posiLitvos de detección así como de iluminació¡1. 
El casco de acero consta de dos esferas conectadas 
por un túnel cilíndrico. E l casco anterior, de 2,3 
melros de diámetro, tiene cabida para el piloto y 
un obsen·ador. y en el casco posterior. de l ,8 me
lros de cliámetr o, se alojan dos buceadores. El 
casco posterior tie11e además una cobcTlura inte. 
gral que permite el acoplamiento con oiros sumer. 
gibles, y dispone de una compuerta de buceo. 

El casco externo o exostructura consta de una 
a1eación de aluminio junto con grandes planchas 
de fib1-a de vidrio que pueden retirarse con fa. 
cilidad. Las dimensiones del vehículo son 7,5 me
tros de longitud, 216 metros de anchura y 2,9 
metros de a ltm·a. lo cual permtte el transporte in. 
cluso en aviones de carga. El sistema de propul
sión comprende tres hélices accionadas eléctrica. 
mente. y disp11estas en '·Y1

' invertida en iorno al 
casco. Todas el1as pueden rotar individualmente 
en torno a su e.ie. La dirección se mantiene ade
más por superficies de control horizontal y verti-
cal t:n las aletas de popa. 
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La velocidad en inmersión oscila entre 2,5 
nudos (velocidad de crucero) y 5 nudos (veloci
dad máxim'a). La velocidad de crucero puede man
tenerse durante 12 horas. 

Para la respiración al aporte de oxígeno y de 
hidróxido de litio (para la eliminación del dió
xido de carbono) son independientes en la cabina 
de control y en el compartimiento de los buc~o
res. Se ha concedido especial atención a la buena 
visibilidad del piloto y del observador, para lo 
cual la esfera anterior dispone de 10 ventanillas. 
Para aumentar ras posibilidades de observación 
se encuentra en la proa un botalón móvil con fo_ 
cos que pueden iluminar la zona normal de tra
bajo, con una cámara de televisión. cámara foto. 
gráfica e iluminación "adicional. Los mandos del 
vehículo son móviles. 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 quedaría fuera de su 
campo visual. 

La energía procede de baterías de plomo-ácido 
sumergidas en aceite y compensiadas a la presión 
del mar. Tienen una capacidad de 40 kwh, con una 
batería auxiliar de reserva de 15 kwh y otra ba. 
tería para casos de emergencia en la c'::1.bina de 
control. 

El pequeño sumergible Guppy constituye una 
solución económica, ya que recibe la energía a 
través de un cable desde el barco nodriza. Por 
consiguiente, el vehículo no necesita baterlas para 
h\ propulsión. 

El Guppy puede t ransportar a sus 2 tripulan
tes a 300 metros de profundidad. en un casco 
esférico de 1,7 metros de diámetro. Su plancha 
de acero, perfectamente esférica en sus caras ex. 
terna e interna, tiene un espesor mínimo de 13 
mm. Para la visibilidad dispone de dos venblni-
llas hemisféricas de Plexiglás de 20 cm. y una 
de 40 cm. La propulsión con dos motores de 10 

El sumergible B•a.,.r Mark 4, 
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HP permite movimientos ascendentes, descenden
tes, de a vanee y retroceso, así como el estaciona
miento. Al igual que sus congéneres de mayor 
tamaño, el Guppy puede equiparse a voluntad con 
manipuladores, cámaras, etc. y puede usarse para 
diversas aplicaciones recogidas de muestras, aco
pio de datos, observación, etc.). 

El casco acrílico del Johnson Sea LinJc de O.JO m. 
de espesor y 1.30 de diómelro. 

Con objeto de mejorar la visibilidad desde el 
interior del sumergible, se han construído o se 
están construyendo nuevos tipos de vehículos con 
el.Seo de plástico acrílico. En la tabla hemos men
cionado sólo uno de ellos, el Johnson Sea Link, 
porque con su casco acrílico de 10 ero. de espesor 
y 1,3 metros de diámetro será el primero que se 
destine a operar a 300 metros de profundidad. 
En esta cápsula transparente el observador dis
frutará de una visión panorámica del ambiente 
submarino, comparable ~ la visión sin limitacio
nes que se ofrece al buceador. 

A medida que aumentaba el número de sumer
gibles de exploración se fue poniendo de relieve 
la importancia de su seguridad. En la década pa
sada las ~utoridades navales. que eran los únicos 
constructores de submarinos, disponían de sufi
ciente asistencia técnica para sus vehículos sub
acuáticos. 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
vegación. organización para la navegación de los 
buques y de sus máquin'aS, recibió 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 aceptó gustosa esa tarea y, siguien
do al proceder ya adoptado en oti·as ocasiones si
milares, acordó nombrar un comité especial para 
vehículos sumergibles, compuesto por expertos de 
la industria y del gobierno. Con la ayuda y el 
asesoramjento del comité la Oficina publicó en 
1968 una "Guía p~ra la clasificación de los sumer
gibles tripulados". Por la reducida experiencia co
mercial en el sector de los submal'inos, y por la 
diversidad y la novedad de sus aplicaciones, el 
comité consideró prematuro el establecimiento de 
reglas rígidas. 

Como se lee en el prólogo, "esta guía se ha 
confeccionado para el período de transición, an
terio1· a la acumulación de experiencias prácticas, 
con objeto de difundir la infonnación y de discu
tir las consideraciones básicas de seguridad, de 
modo que sea de utilidad a los consb·uctores sin 
representar un obstáculo para futuros diseños". 

La mencionada guía se propone abarcar todas 
las cuestiones de .segui·idad en cada fase impor. 
tante de la construcción, del servicio activo y rlel 
mantenimiento de los vehículos submarinos. Da
do que la integridad del casco presurizado es vi
tal para la seguridad en el servicio submarino, se 
concedió especial interés a su diseño y fabrica
ción. -Se recomiendan y se exigen para exten
der un certificado-- las mismas normas que rigen 
para los submarinos nucleares. La exposición al 
ambiente aceánico de las fuentes de energía eléc
trica y de sus sistemas de disb·ibución ha creado 
numerosos problemas en los sumergibles, y todos 
ellos se exponen con amplitud de criterio, en es
pera de mayores experiencias prácticas. Se dan 
orientaciones sobre los sistemas de control del 
ambiente interno, con la pretensión de establecer 
límites de seguridad y de evitar errores en la 
regulación de los m~nismos de supervivencia. 

El CLS-1. canadiense. sumergible con compuerta de 
b1.1ceo. 
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El riesgo de incendios y la estabilidad en in
mersión y en la superficie constituyen otros de 
los muchos temas abordados por la Guía. 

En conclusión, puede afirmarse que el esta
blecimiento de normas de seguridad corre parejo 
a la audacia en la investigación y en el desarro
llo. El f uturo de los sumergibles de explotación 
depende de la solución que se dé a algunos graves 
problemas. Por ejemplo, debería reducirse al mí
nimo o incluso eliminarse la necesidad de un bu
que nodriza en la superficie para ras operaciones 
del sumergible, y ello puede conseguirse en parte 
si i:;e utilizan fuentes de energía más perfeccio
nadas y de mayor resistencia que las actuales ba. 
terías. 

El teléfono acústico subacuático empleado co
mo principal medio de comunicación entre el ve
hículo sumergido y la tierra firme o los buques 
de a<.,ompañamiento, representa un método lento 
y de poco alcance, que debería mejorarse. 

La necesidad de explorar, de inventar, de re. 
solver problemas a medida que se van presentan
do, impulsará la explotación del fondo del mar, y 
con ello oblig"c:l.l'á a crear en el futuro nuevos ti
pos de sumergibles de investigación de las pro. 
fundidades. 



Reanudación del Curso de Táctica Naval en 
el Colegio de Guerra Naval 

Estados Unidos 
de los 

En el plan de estudios de 1972 del Colegio de 
Guerra Naval de la Armada Norteamericana, se 
reinstaló la cáledra de Táctica corno una de las 
tres disciplinas más impol'~rntes a enseñarse, tan
to en el curso de oficiales superiores como para 
el de jefes. Las 1•azones por las cuales se estudia 
Estrategia y Administración en el colegio son 
evidenles, pero no se habían definido. hasta ah.ora, 
las razones por las cuales debe estudiarse Táctica 
a nivel del Colegio ele Guena Naval. En la Ar
m'ada Norteamericana se han aceptado de hecho, 
que las enseñanzas táclicas corresponden a escue
las de un nivel inferior, se: enseñan las corrcspon. 
dientes en la escuelas de guena aniisubmari
na, en el comando de entrenamiento aéreo, en la 
escuela de submarinos y en la de guena :mti-aé. 
rea. 

Desde 1958, la Táctica no aparecía en los pla
nes de esturlio que se han venido siguiendo en el 
colegio, a pesar de que fue uno ele los pioneros en 
la enseñanza de la láctica como una de las disci. 
plinas más importantes de la profesión naval. La 
estrategia y la táctica fueron las malerias princi
pales del colegio desde su fundación hasta la úlli
ma parte de los ~os 50. El juego de 1a guena 
se desarrolló en el colegio como un medio valioso 
para las enseñanzas tácticas y las innovaciones a 
las mismas. El Almirante Nimitz hizo público 
reconocimiento del mérito de la cátedra de tác
tica y a sus juegos de la guerrn., cua11do en l 960 
dijo: 

·'Se había jugado en el colegio la g·uena con 
Japón, en tantas formas y por tantas personas, 
que nada de lo que ocurrió en la guerra nos causó 
sorpresa. Absoluüimente nada fue nuevo, excepto 
las tácticas de Kamikaze empleadas al final de la 
guerra". 

En la actualidad ya no tiene importancia men
cionar Ja~ razones por l~s que desapareció de los 
planes de estudio la cátedra de táctica que even
tualmente -fue substituida por las mal m·ias del 
poder marítimo y operaciones navales. Estas ma
terias eran esencialmente descriptivc1s de la gue
rra naval funcional. A los alumnos se les propor
cionaba material de lectura seleccionado v se le~ 
impartían conferencias relacionadas con· las ca. 

por \Villiam K. Yates, Capt. U.S. Navy. 

pacidades y doctrinas a seguirse en las tácticas de 
guel'l'a anti-submarina, guerra aérea, guerra sub. 
marina, guerra electrónica, etc. y los alumnos tam. 
bién participaban en uno o dos juegos de la guerra 
a gran escala en un simulador electrónico. 

En la actualidad, como se imparte el curso de 
lách1ca, se da poco énfasis a las iniormaciones más 
recientes que se tengan sobre la guerra naval fun. 
cional. Mas bien, el objetivo que se persigue es 
que la in5trucción se conccn..tre en los factor es que 
sitúan al alumno en condiciones de tomar decisio
nes correctas sobre determinados p1·oblemas tác
ticos. En esta forma, en el nuevo plan de estudios. 
el curso de tácLica tiene las mismas metas que las 
disciplinas de estrategia y administración. Los 
estudios lácticos están dirigidos hacia el proceso 
de tomar decisiones correctas en la solución de 
los problemas que se presentan al alumnado. 

El proceso que se sigue para el estudio y reso. 
lución de un problema táctico, es prácticamente el 
mismo que para los problemas estratégicos y ad
ministrativos. Primero se definen los objetivos que 
~e persiguen y después se establecen las normas 
ele eficiencia necesaria para garantizar al máxi
mo que al seguir una linea de acción se logren 
los objetivos deseldos. 

Después de identificar las líneas de acc1on 
posibles y de considerar todos los factores de las 
ventajas propias, los obstáculos y vencer y las 
posibilidades o linúlaciones inhet'entes a la situa
ción y al medio, se deben estudiar las líneas de 
acción en términos ele su adaptabilidad, posibili
dad y aceptabilicla.d o sea. de acuerdo con los cri. 
terios de evaluación de las soluciones. Finalmente, 
pue<le escogerse la línea de acción que ofrezca el 
mejor ba,l<t,,re entre los beneficios a obtenerse a 
cambio de los costos y los 1·iesgos expuestos. 

Aun cuando el proceso p'ara tomar decisiones 
e-, esencialmente el mismo para los problema.~ es
tratégicos, administrativos y tácticos, las críticas 
tle evaluación de las posibles líneas de acción y los 
elementos de logro~. costos ~- riessros se derivan 
en cada dii::ciplina, de un con.iunto de conocimien
tos especializados. El obieto de ctlda uno de estos 
tres cursos en el plan de estudios del colegio, es 
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ofrecer al estuclianie oportunüladcs para ampliar 
su conocimiento en est.1.s disciplinas y para mejo. 
rar, con la solución de problemas, sus cualidades 
ej ecu ti vas. 

Los p1·oblemas que resueh-en los ~lumnos tie
nen. un alto grado de incertidumbre, con informa
ción incompleta y para los cuales no existe sola
mente una respuesta. 

Se instituyó un curso de táctica que saiisfacie
n:1. los requisitos antes dichos y que se impartió 
al gnipo de alumnos del curso superior en el úl
timo trimestre del año ac-adémico 1972-197:3. Este 
curso obligó a los alumnos a que resolvieran pro
blemas tácticos de situaciones reales y comunes a 
cada uno de los aspectos de interés para la Arma
da Norteamericana, éstos son : 

1.-Conlrol m;a.rítimo. 

2.-Proyección del poder naval. 

3.-Presencia naval, 

4..-Disuasión nuclear. 

Estos cuatro renglones se escogieron como tó
pico de trabajo por dos razones principales: se 
trataba de apartarse del patrón de ideas relacio
nadas con las limitaciones tradicionales de la 
gneaa na.val funcional. Estas limitaciones cons
tantemente eran las causantes de un localismo ex
cesivo; y así mismo hacer énfasis de que tamo 
la estrategia como la táctica son inseparables. Los 
objetivos de las acciones tácticas están íntimamen. 
le relacionados con los objeti\"OS estratégicos, ya 
que los primeros se cleri\"an de los criterios de las 
evaluaciones estl'alégicos y tácticos que se hayan 
ef ectuaclo, y es por ello que es prudente que la ela
boración de los problemas tácticos a resolYer se 
haga de acuerdo con la caiegorí'ct ele la misión 
establecida. La misión consiste en la definición 
de la tarea asignada y su propósito sirviendo 
como eslabón na.tura) enlre los <:onceptos ele estra
iegi~ r táctica. 

Los problemas de control marítimo, proyección 
del poder naval, presencia naval y disuasión nu
clear se desarrollaron p1·incipalmenle con el em
pleo de detetminados supuestos e igualmente se 
per..~ó en la com·eniencia de que el alumno desem
pefün•a las responsabilidades de comandante de 
una fuerza de tarea, actuando para ejecutar las 
misiones en un medio de guerra limitada con 
oposición de fuerzas enemigas de un potencial 
realista. Para los problem~ de control marítimo 
y del poder naval se formuló un solo supuesto 
donde el alumno hizo las Yeces de comandante de 
una fuerza de tarea anfibia con la misión de de
sembocar en un país africano ~liado material de 
un alto valor militar y a la vez evacuar de ese 
país 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 hüervención naval soviética. En 
este caso, los alumnos se familiarizaron con cuatro 
problemas comunes al control marítimo: 

1.-Vigilancia de los mares, 

2.-Apoyo dis~nle. 

3.-Apoyo de portaviones. 

4.-Defensa de proyectiles anti-buques. 

4.1 

Así mismo abordaron seis problemas comunes 
a la proyección del poder naval, que trataron so
bre el caso de una fuerza de desembarco (un Ba. 
tallón de Infantería de l\1arina) que debía de 
entregar el material desembarcado y efectuar el 
relevo de la estación de comunicaciones: 

1.- Maniobras en las playas. 

2.- Movimiento en las playas. 

3. Ope1•aciones con portaviones. 

4.-Superioridad aérea. 

5.-Interdicción aérea. 

6.-Apoyo aéreo cercano. 

El control ma1·ítimo y la proyección del poder 
naval forman los problemas más importantes del 
nue'lo curso de táctica. Estos problemas fueron 
precedidos po1· <l?S. cursillos de preparación para 
apro,·echar al m~x1!}10 las cátedras a impa1tiJ-se 
en el curso de tactlca. El curso en sí. se inicia 
con una revisión de los aspectos fundamentales 
de lo~ sistemas de armas navales. Durante siete 
días s_e examinaron los factores limitativos de las 
capae1dacles de los principales censores na,·ales. 
a._rrnamentos, plata.formas de lanzamiento y los 
s1s_tem~s de coma_ndo y conil'ol. Después, durante 
seis dias se analizaron algunas batallas n.wales 
Y se apl'O\'echó para estudiar las doctrinas tácti'. 
?ªs. c?munes a seis tipos de unidades en acciones 
md1\'1duales, estas doctrinas fueron: 

1.-Submarino nuclear contra submarino nu. 
cleai-. 

- Aeronave 'aniisubmarina contra ~ubmarino 
nuclear. 

3.-Destruclor escolta contra i;:ubmarino nu
clear. 

4.- Proyectiles antibuques contra destructor 
con pl'oyectiles dirigidos. 

5.-Avión <le caza contra bombardero. 

6.-Portaviones de ataque contra cruceros con 
proyectiles dirigidos. 

En cada uno de los casos se les dio a los alum. 
nos suficiente información de las características de 
cada sistema de arma.s, así como material de es
tudio seleccionado de las doctl'inas tácticas res
pectivas. Se les pidió que determinaran a nivel 
de cc.,~nd~nte de f~e1_-z_a de tarea y en trabajo 
de SE'mmario, las pos1b1lldades y limitaciones tác
ticas de cada tipo de unidad e11 cuestión. Los re
sultados de los esfuerzos del alumnado dependie
r_on, del conocimic_nto 'adquirido de los factores que 
limitan la capacidad de los sistemas de arma~. 
estudio que $e efectuó en los cursillos preparati
vos o de refresco. Este sistema de preparación 
en bloque hizo posible que toda la clase entendic-



ra lo!'- problemas de contro1 marítimo y, prnyec
ción del poder na,·al. 'a pes~r de _que mas _ele !ª 
mitad de los alumnos no habia lemdo expencnc1a 
en láctica nava l. 

En el nuevo curso de láctica el estudiante lam
bien se familiariza con el juego de la guerra. Este 
juego. en el colegio se había estado prese1:lando 
duranle los últimos años en forma eslereot1pada. 
La mayor parte de los juegos se habían hecho 
para un niYel muy alto de la cadena de mando, 
con acciones de flo',as enteras. incluyendo g1·an
dcs fuerzas para ambos equipos de jugadores y 
pro~ongándose durante Yarios días o semanas. ~1 
~imulador electró11ico NE,VS ()fa,al Electromc 
War::: íare Simulalor) tiene la capacidad de con
lro:·,u· -10 unidades o grupos en l 1na pantalla maes
tra. Sin embargo no tiene l_a. capa?~dad para 
detenninar el resultado de una rnleracc1on de fuer. 
zas opueslas. Esto úitimo tiene que hac<:r~e ma
mw lme.nle empleando las tablas ele prob~1b11Idacle~. 
lo" factores ;>mbientales r cifras que ~e determi
nan al azar. Como rer ultaclo de ello, muchas vetes 
los árbitros toman mucho tiempo para cakular 
los re~ultador; de determinadas interacrion~s. Tam
bién. pnra operar el simulador electrónico se l'!e
ccsi1.a de mucho personal, mientras que se r eqme
re de un mínimo para ocupar los lngares de los 
manrlos que toman las decisiones tácticas en los 
juegos. 

Siendo el objetivo principal del nuevo cu~-~~ 
p~:cuarar mejor al estudiante en su r~sporn:,'clbth
dad de lomar decisiones. se busC'ó un Juego de la 
gucna que le diera mayores opor~un_idades p~ra 
tc-mai· clecü;iones sobre supuestos lacticos. e !uzo 
cslo dividiendo la clase en equipos de 4 o 5 miem
broJ. El supuesto fue el misn;~ que s~ emp_l~ó 
para lo~ estudios de control manl1mo y 1;>royecc1on 
del poder naval. A cada alumno se le cho la opor
tunidad de ocupar el lugar del comandante de la 
fuerza de tarea con el resto de $US compañeros 
formando rn e<:ta<lo mayor. A cada equipo se le 
giró su orden ~le operacio_nes, _ las c_arta~ corre.s
pondientcs. resumenes de 111tehgenc1a e rnform.t
ció!, Nlicicnal sobre :as capacidades <le las fuer-zas 
amigas y enemigas. 

Cada uno de los "Almirante" tuvo que resol
ver . un problema sobre determinada situación 
táctica. E~te problema bien podría haber sido la 
amenazn de mal tiempo ante la necesidad de ha. 
cer combustible en ia mar. (lecidir entre ordenar 
una operación de reconocimi~n~ y la nec~s~dad 
de mantener el control de em1s1ones electromcas, 
indicaciones de un probable ataque enemigo, o bi~n 
atender buque~ averiados en combate. Se les d10 
un tiempo límite para tomar una decisión y parn 
redacl·.1r y girar las órdenes corre~pondientes. A 
cada equipo le fue comisionado un oficial mo<le
··ador (miembro de la facultad) para que hiciera 
las Yeces de comandante de la fuerza enemiga y 
<rne sirvie1·a <le evaluador en i',\S interacciones que 
ttffieron lugar. El moderador también programó 
preguntas sob1·e la línea de acción tomada por el 
alumno qne lo coloc~tba en una situación di feren
te, para i·.1 cual había que tomar también una 
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dc~isión. Cada "Almirante•· inició la resolución 
de su prob:ema en una situación diferente a la de 
r,u antecesot·. de modo que el trabajo de éste para 
nada inrluía en el suyo. 

Se le hacían dos pregunl~s que originaban tres 
oportun idades para tomar decisiones en un t iempo 
límite de 90 minutos que du 1·ab·1 el juego. Des
pués de cada juego, el "Almirante'' en turno, en 
l'i' ;ion"~ (le trab:1jo el,, crítica con RUS compañeros 
~- 1i1iembros de la facultad. pasaba a explicar y a 
dtL·._nder sus puntos de ,·ista. 

En total. el tercer seme~tre en el colegio cu
bre 41 días de cla~e. en un período <le 9 semanas. 
La <li!:tribución del tiempo dedicado al curso de 
táctica. fue como sigue : 

Fundamentos de sistemas de armas 
navn.'e-- 7 días 

Análisis de batallas mwalcs G clías 

Ccnlrol marítimo 7 días 

Juego de la guerra 4 días 

P1·c::ienci'a naval 3 días 

Disuasión nuclear 3 días 

l nti'oducción, exámenes finales y 
revisión 3 días 

Las tres cuartas parles del tiempo clisponfüle 
p:ira el curso de táctica, se dedicó a las materias 
de control marítimo y proyección del poder naval 
junto con sus estudios de prepara~ión. So_lame!l~ 
Re dedica,·on 8 días para la malena ele d1suas1on 
nuclear. Esto es incongruente con la prioridad tan 
nlta que actualmente la Armada ha asig'aJl<lo den
ii-o de su misión a la dirnasión nuclear. Otras per
sonas purden alegar que la materia "Presencia 
navar· debería de dársele más tiempo. ya que en 
k s próximos 10 años puede ser, desde el punto 
de \'ist.a político. la tarea de más utilidad. 

Fueron dos las razones por las que a las ma
terias "Presencia Naval" y "Disuasión Nuclear" 
se les dio menor importancia en el curso. El 
problema táctico de la <1isuasión nuclear está re
lacionado exclusivamente a un alto nivel técnico 
y a información especial para la desi!mación de 
blancos, 'a la supervivencia de los submarinos nu
cleares balísticos y al mando -:,1 contro1. Eslos as
pectos no pueden presentarse en forma adecuada 
en un curso tan corto enfocado principalmente a 
mejorar las cualidades del alumno para tomar Jas 
decisiones correctas sobre su puc~tos tácticos. En 
el caso de la "P1·esencia naval" es más conve
niente estn<liar el empleo de fuerzas navales para 
objetivos diplomáticos, en los cur sos de relaciones 
internacion~les y de estrategia militar y naval. 

Se tuvo fortuna de contar con un buen libro 
oue sirvió rle texto para la teoría y práctica de la materia "Presencia naval", este libro se iilula 
''Gnnboat Diplomacy" escrito por James Cable. 
Además 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 tr abajos de seminario con el 
mismo. Igualmente se analizaron las circunstan. 
cías del incidente creado al enviar el portaviones 
nuclear Ente1prise a l Océano Indico durante la 
guerra Indo-Paquistaní en 1971. 

Los conceptos principales de la disuasión nu
clear - la noción que se tenga de la estabrndad 
existente así como de los factores que la afectan, 
la importancia de que 'a varios niveles en ambos 
bandos se tenga la percepción indicada de la situa. 
ción y el valúo y peligro que tiene la incertidum
bre de la estrategia de disuasión- se estudiaron 
en material seleccionado, en conferencias, semi na. 
rios y en juegos de negociaciones en las cuales los 
aiumnos trataron de negociar un tratado llamado 
Salt-Il. 

Se dividió a los alumnos en dos equipos de 
negociaciones. Uno norteamericano y otro sovié
tico. Ambos equipos tení~n objetivos asignados, 
puntos de regateo, e instrucciones sobre situa. 
ciones reales, pero diferentes y conflictivas. Se le 
dio a cada equipo todo un día para negociar el 
mejor convenio posible para su bando. Posterior
mente se presentaron a la clase cuatro de los 
convenios que se consideraron mejor b'alanceados 
y más lógicos. 

La reintalación del curso de táctica en el co
legio está en consonancia con la política actual 
de la Armada, de incrementar los diferentes me. 
dios de instrucción disponibles para mejorar la 
capacici~d y desarrollo tácticos de la misma Ar
mada. Es evidente que el colegio puede y debe 
ser un elemento primordial en la concepción y 
codificación de las diferentes tácticas como una 
disciplina de la profesión naval. Sin embargo, esta 
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no es tar ea fácil de llevar a cabo. Los sistem~s de 
armas navales, la estrategia naval y los proble
mas tácticos navales son mucho 1nás complejos 
ahora de lo que f ueron en los años anteriores a la 
Segunda Guerra Mundial cuando el colegio alean. 
zó la cima en el desarrollo de la táctica. No es 
sencillo lograr otra vez lo que antes fue tan bien 
logrado. 

Las mismas experiencias de este año, en el 
nuevo curso de táctica, nos indjcan más o menos 
el mejor camino a seguir. Desde luego, el curso 
de táctica fue mucho más benéfico que las mate
rias que reemplazó. Hubieron más fallas en la 
ejecución de los trabajos que en el concepto tra
zado. El material de e,c;tudio, en algunos casos 
resultó ser muy detal>a.do y en otros demasiado 
generalizado; otras veces fue inadecuado y ~elec. 
cionado muy a la carrera. Los miembrog de la 
facultad tuvieron que trabajar intensamente pa
ra mantenerse, en cada fase del curso, adelante 
de los alumnos. Con un grupo facullalivo más ex. 
perimentado y mejor preparado se obtendrían me
jores resultados. Hubieron algunas omisiones im
portantes, se omitieron indebidamente supuestos 
de operaciones conjuntas. Unos trabajos resulta
ron muy sencillos mientras que otros muy com
pli~dos. 

Estas fallas serán evitadas y corregidas en el 
f uturo. Se perfeccionarán nuevas ideas para que 
el empleo del juego de Ja guerra sea de mayor 
ayuda a l objetivo del curso. Se ha reinstalado el 
curso de táctica en el plan de estudios del colegjo, 
considerando que el dominio de la misma es una 
parte principal en la preparnción <le los oficiales 
del cuerpo general en su desarrollo profesional. 

(Traducido del Naval Wai' College Review ). 

PRESTAMO PARA EL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA PESQUERA 
El 26 de abril del año actual, el Banco rítima mexicana a 47(l 000 toneladas anua

Interamericano de Desarrollo (BID) otorgó les, en el sexto año del programa; aumen
al Gobierno Mexicano un préstamo por la tar la producción pesquera para consumo 
cantidad de 43 millones de dólares . . . . interno de 196,115 toneladas anuales a 
$ 53,750 000.00) que será destinado a la 279,045 y aumentan las exportaciones en 
ampliación de la flota pesquera mexicana, una cifra no menos a 14 millones y medio 
al fortalecimiento de los canales comercia- de dólares anualmente. 
les de los productos pesqueros y al esta. El Director del Banco Interamericano 
blecimiento de un centro de capacitación de Desarrollo ha señalado que México ha 
para la formación de personal calificado en sid<.. el promotor de esta linea de présta. 
este tipo de actividades. mos para el desarrollo de la pesca en 

dicha institución, línea en que no opera
ban las instituciones financieras interna
cionales. 

El costo total del programa pesquero 
del que forma parte este préstamo, es de 
84,650,000 dólares, de los cuales el Banco 
Interamericano de Desarrollo aporta la 
cantidad arriba mencionada, que constitu. 
ya el 50.8% y el resto, 49.~% o sean, 
40,900,000 dólares será aportado por el 
Gobierno Federal. 

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

El préstamo fue suscrito por el Lic. Or. 
tiz Mena. por el Banco Interamericano y, 
por parte del Gobierno de México, los 
señores Lic. Gustavo Romero Kolbeck, di
rector de Nacional Financiera, S.A., el Lic. 
Juan José de Olloquí, Ehbajador de Mé
xico en los Estados Unidos y el Ing. Me. 
dina Neri, Subsecretario de Pesca. 
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el Canal de Suez 
U na vez más, y a última ho

ra, las empresas norteamerica
nas han al'rebatado a las euro
peas, un jugoso contrato. Hace 
unos ocho meses, el grupo norte
~mcricano formado por R~<'htel 
(consultores) y Kidder P eabody 
(banqu~ros) obtuvieron el con
trato por L 180 millones, para la 
coni:;trucción del oleoducto .. u
med, ele Suez a Alejandría. En 
la última ocasión, la empresa 
r'.aliforniana de sa)\'amcnto. !vfur. 
phy Pacific Salvage Marine, ob
tuvo un contr,1to de 4.5 millones 
<le libras esterlin•.,s para limpiar 
<'I canal de Suez, removiendo diez 
b.1quei, semisumergidos y otro:-; 
70, entre pontones. remolcado
res y otras unidades menores 
que bloquean el canal des<le la 
~uena árabe-israelí de 1967. Los 
americanos derrotaron a ur~ r:'·u
P'> europeo fo•·t;rn<lo por Ulrich 
Harms de Alemania y Brodos
p•.1s ele Yugoeslavia. que hasta 
hace muy poco tiempo se ufa
naba ele haber llegado a un acuer
do con la Autoridad del Canal 
rle Suez. 

Fue la repetición de la histo
ria del oleodncto Suez-A:ejan. 
dría. Brodospns r l-I'cu·ms habían 
obtenido nn contrato preliminar 
<le dragarlo del canal en 1972. 
cuando Eftip:t'> consideraba la 
ppertura del canal como parte 
de un arreglo general en el Me
dio Oriente. El grupo menciona
do hab:a limpindo el cann.l des
pués de la invasión de sir 
Anthony Eden en 1956 y . en esa 

época había_ derrotado, en el con
curso, al grupo holandés Smit y 
Bolnes. La operación de salva
mento y dragado fue pospuesta 
por razones polílicas. Nuevas 
tensiones se presentaron cuanclo 
el gn1po Smit-Bolnes arlquirió la 
cmpre$a "Glrich H arms y la Au
toridad del Canal de . uez se dió 
cuenta de que, al fin y al cabo. 
los holandeses habían ganado el 
contrato. Durnnte el otoño pró
ximo pa~ado, los ganadores del 
concurso insistieren en recobrar 
el contrato. elevando su precio de 
,1 a 5 millones de libras esterli
nas. Fue entonces que el Pre~i
<lentc ele la Auloridarl del C'\nal 
de Suez. Mashur Ahmed lVIas
hu··. convocó un nuevo concurso 
v fue aceptada la propuesta de 
la Murphy Pacific. 

La similitud cmtre este easo 
v el del oleorludo es obvia. Cuan. 
do el consorcio europeo encabe
zado por Spie Batignolles firn1ó 
un compromiso de capacidarl 
técnica. en 1971 con Egipto, se 
pensaba que construiría el oleo
ducto; pero los miemb1·os del 
consorcio marchaban en de$a
c·1erdo continuamente. Los egip
cios dicen que se decidieron por 
los nortwmericanos. porque los 
ru l'opeos exigfan un aumento de 
última hora. Los franceses están 
<"m,·encidos de oue el asunto fue 
de carácter político. 

Los norteamericanos re sien-

ten en una fuerte po~;ición en 
Egipto. ayudados por la nueva y 
hermos'a amistad entre el Pre-
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sidente Anwar Sadat y el Secre
tario ele Estado, Henry Kissin
ger. Algunos diplomáticos temen 
que los europeos empiecen a ser 
desplazados <le sus actuales posi
cim1es. Anu la muy distinta ta
rea <le remover las minas exis
tentes en e1 canal ele Suert se ha 
convertido en un asunto político. 
Hace unos cuatro mese!'., la Ar
mada británica ofreció limpiar 
de minas el canal, pero hasta 
hace unas cuatro semanas fue 
que una delegación naval inglesa 
llegó al C'c1iro para hacer un tra
bajo de r econocimiento. La de
mora, según fuentes egipcias, fue 



MARES Y NA VES 

causada por el deseo de la l\fa_ 
rina norteamel'Ícana de hacer la 
operación a su costa. e-orno lo hi
zo en 1956. Ahora, cuando ingle
ges y norlc:.imericanos parecen 
haber llegarlo a un acuerdo :ti 
respecto, la rnión Soviética de
sea sumarrn a sus trabajos. La 
Autoridad <lel Canal de StH'Z so
lamente desea qne el trtibajo re 
inici e cuanto ante~. sin importar. 
le lo que haga la rliploma"ia. Sin 
embarg-o, e11 el Cairo nadie rr<"' 
r¡ue el Canal nueda es~1r nbiert" 
:i la nan•1rción untes de la pri
mave1a próxima. 

De cualquier modo que srn. 
el Canal no podrá ser utilizado 
por los muy g1:andes petrolero:, 
a menos que se drague a una pro
ftmdidad mucho mayor de la que 
tiene. Sin embargo, varios puer
los del l\fediterráneo esperan 
aumentar conside1ablemente n1 
actividad en cuanto \'Uelva a e•,. 
trar en se1-vicio el canal. Princi
palmente. Trieste aspira :i. re,.·i
bir un buen porcentaje del 
tráfico que actualmente llega a 
los puertos del mar del orte: 
Rotterclam. Amberes, H'dmburgo, 

11 
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Vista de urio de los dos puentes de pontones y bcrrcazos const:uidos 
por los isroelles poro cnuar el Canal de Suez. Muchos de Slls elementos 
hcn quedado a la deriva o se:r.ihundidos haciendo más d1Hcil la labor 

de limpia del Canal. 

ele., que llegan hasta el1os por 
la forzada desviación (le su ruta 
a causa del actual estado ctel ca. 

nal. 

A última hora se l.'.l ~abiclo que 
el grnpo Bechtel que había obte
nido el contrato definitivo, había 
renunciado a él. De esto modo ~e 

.,bre nuevamene el interrogante 
de quién o quiénes habrán de 
efectuar la limpieza y dragado 
del Canal. La operación de lim
piado ele minas ya se est:i efe<:
tuando. pero la rbra ele mayor 
duraciól'1 y mayor costo. el drn.
gado. se ignora C!'ándo empezará 
a realizarse. 

SOCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA. S. A. 

Re\"isión de planos de construcción de buques; 
supen·isión de la construcción de embarcacionc-s. contl·ol de calidad de equipos y maqu·naria; 
inspecciones periódicas a las embc1rcaciones clet pués de su construcción; 
ini:;pección y avalúo de embarcaciones; 
ase~oramiento sobre todo lo rclati\•o a construcción, reparación, mantenimiento, transformación 
'Y adquisición <le buques, etc. 



.4pol'tatión para u,,a Cronolo9ía .Mal'ífima 
AGOSTO 

1 de 1498. Durante su tercer vio 
je de descubrimientos, Cristóbal 
Colón avistó la tierra firme de 
Améi1ca 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
ranto sir George Rooke frente a 
Gibraltar, iniciando la operación 
que habria de terminar con la ocu
pación de esa plaza fuerte. A1...r1-
que algunos autores señulan 
fechas próximas para este acon
tecimiento, nos atenemos o. la no
ticia dada por don lgnac,o López 
de Ayala, en su Historia de Gi
brcdtar, publicada en Madrid en 
1782. 

* * * 

1 de 1783. Antonio Barceló, Te
niente General de la Armada Es
pañola inicia el bombardeo de 
Argel, que habría de terminar 
diez días después, sin ocupación 
de la plaza, que no era el obie
tivo. Se arrojaron más de 7,000 
proyectiles. 

* * * 

1 de 1798. Batalla naval de 
Abukir (Abouk'ir) llamada del 
Nilo, por los ingleses. La escua
dra inglesa al mando de Nelson, 
fuerte en trece navíos de 7 4 ca
ñones v uno de 50, derrotó en 
una de las más decisivas batallas 
navales de la historia, a la Ilota 
francesa -1 navío de 120 piezas, 
tres de ochenta, nueve de 74 y 
cuatro fragatas- al mando del 
Vicealmirante Brueys d' Aioalliers. 
A consecuencia de esta batalla. 
el eié,cito francés de Nar"'le/2n 
auerll-i aislado en Eaipto. El fu
turo Emperador tuvo aue regresar 
a Francia, dejando abandonado 

a su ejército. El almirante Brueys 
perdió la vida junto con su buque 
insignia. Nelson resultó herido, 
habiendo estado a punto de per
der el único ojo que le quedaba. 
De la escuadra francesa sólo se 
salvaron dos navíos y dos fra
gatas, que Villenueve (el poste
riormente derrotado en Trafalgar) 
condujo a Malta. 

1 de 1808. En Mondego, Portu
gal, desembarca el ejército expe
dicionario inglés al mm1do de 
Wellington, inicióndose asi la 
campaña peninsular que tuvo 
como resultado final, la expulsión 
de las fuerzas napoleónicas que 
se habían apoderado de España. 

* * * 

2 de 1787. Juan Francisco de 
Galaup, conde La Perouse, na
vegante francés, que había zar
pado al mando de las fragatas 
Boussole y Astrolabe, en un viaje 
para encontrar el paso del Norte 
del Pacifico al Atlóntico, 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 murió 
durante el viaje, perdiéndose sus 
buques. Los restos de los dos bu
ques fueron encontrados por el 
capitón inglés Peter Dillon en los 
arrecí fes próximos a la isla de 
Vanikoro, en el archipiélago de 
las Salomón. 

• * 

2 de 1708. Woodes Rogers, zar
pa de Bristol, para realizar su 
viaje de cirtunnavegaci.ón, que 
fue el noveno de esta clase Ter
minó el viaje el 1 de octub~e de 
1711. Durante su viaje, en la isla 
de Juan Femández recogió alma
rinero Alexander Selkirk, persona
je que inmortalizó Daniel DeFoe, 

bajo el seudónimo de Robinson 
Crusoe. 

* * * 
3 de 1492. Con la Pinta, la Niñc 

y la Santa Maria, zarpa Cristóbal 
Colón de Palos de Moguer en su 
p,rimer viaje de descubrimiento. 

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

* 

4 de 1526. Juan Sebastián El. 
cano, primer circunnavegante del 
globo, muere en aguas del Océa
no Pacifico, cuatro días después 
de haber recibido el mando de 
la expedición de Garcia Jofre 
de Loalsa, a la muerte de éste. 
Elcano había embarcado como 
Piloto Mayor y capitán de la nao 
Sanii Spiritus. 

* * * 

5 de 1437. Combate naval !ren
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 Alfonso V. Los aragoneses 
fu e ron prácticamente aniquilados, 
habiendo sido capturado el pro
pio rey con todo su séquito y 
mós de 4,000 hombres. 

* * 

5 de 1858. En esta fecha según 
algunos autores, y según otros, 
el die 9, quedó amarrado en Te
rranova, el primer cable trasa
tlántico que unió Europa con 
América. 

* 
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5 de 1864. Combate naval de 
la ba hla de Mobile, entre una 
luerza federal al mondo del Con
tralmirante David Farragut y una 
escuadra confederada a las órde. 
nes del también Contralmirante 
Franklin Buchanan. Farra gut ob
tuvo la victoria naval, a sí como 
la capitulación de dos de los fuer
tes que defendían el puerto. 

* * * 

6 de 1284. Combate naval cerca 
de los arrecifes de Meloria, cer
ca de la desembocadura del ríe 
Amo, entre una flota genovesa ai 
mando del almirante Oberto Do
ria con 120 unidades, de ellas 98 
galeras, y la de Pisa, al mondo 
del podestó Alberto Morosini, con 
efectivos semejantes, si no supe
riores. El combate fue una derro• 
ta pisana, pues perdieron más de 
35 galeras, entre hundidas y cap
turadas. Meloria seña ló el princi
pio de la hegemonía 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 días antes 
De esta manera se estableció el 
servicio trasatlóntico entre Europa 
y América del Sur. 

* * * 

7 de 1653. Combate nava l de 
Ka twijk, prelim:nar o escaramuza 
de la batalla naval de Schevenin
gen (Véa se d.ia 10). entre ingleses 
y holandeses, sin mayor ventaja 
para ninguno de los contendien
tes. 

* * * 

8 de 1588. Quizós la fecha mó::; 
desastrosa en la serie de vis6si
tudcs que padeció la Arma da In
vencible, como se designa a la 
nota organizada por Felipe II, de 
España, para invadir Jnglaterra. 
En los combates de esta fecha, 
se ¡:erdieron los aaleones San 
Marcos, San Felipe y San Mateo, 
pero la pérdida mós sensible fue 
la de la galera San Lorenzo, a 
cuyo bordo murió el famoso Hugo 
de Moneada 

* * .. 

8 de 1614. Jorge Spilberg zarpa 
de Hola nda, al mando de seis bu
ques, iniciando su viaje alrededor 
del mundo que [ue el q uinto de 
esta clase. Terminó el viaje, con 
solamente dos buques, el 1 de 
julio de 1617. 

* * * 

9 de 1890. G ran Bretaña cede a 
Alemania la isla de Heligoland, 
que la primera hab:a 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 navegó desde 
las Filipinas hasta la Nueva Es
paña, lo que en manera alguna 
mengua el prestigio de Fray An
drés de Urdaneta. 

* * * 

l O de 1114. Ramón Berenguer 
rn. El Grande, desembarca y cap
tura la isla Ibiza, en el grupo 
de las Baleares, que esto.ha de
fendida por Abulmozor, que al 
frente de los sarracenos opuso 
gran resistencia. 

* * * 

10 de 1653. El famoso almirante 
holandés, Maarten Harpertzoon 
Tromp. padre del más célebre 
Cornel'lus, 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 
Ruvler en la retaguardia, contra 
la flota bri tónica comandada ror 
Monk, quien obtuvo una brillc'1-
te victoria. Los holandeses per
dieron 28 nave<; con tm dos ingle
sas. Los resul tados T)Oliticos no se 
hicieron esoerar: Pelando p:dió 
la paz a Crommvrell qu;~n pt:.so 
muy duras condic'ones. 

* * * 

10 de 1718. Combate naval lrer .. 
le al cabo Passaro, Sicilia 0nt-c 
una fuerza inqlesa, de 20 n~·, os 
al mando de George Byng, viz-
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conde Torrington, y una españo
la de 12 navios y 17 fraga tas, al 
mando de Antonio de Ca:ztañeta, 
quien resultó herido y ¡:risionero. 

* * * 

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 mandada por el 
almirante Witthoft. que murió du
rante la acción. Esta lue, en rea
lidad, la primera batalla en la 
que participaron varios acoraza
dos por ambos bandos. Por parte 
de los rusos, cuatro acorazados 
de r.,6s de 12,000 ts .. l de més de 
11,000 y otro de l 0,900 Por la 
parte japonesa, dos acorazados 
de 15,200: 1 de 14,850 y otro de 
12.450. Aunque a¡:arentemente 
los rusos tenían superioridad en 
acorazados, sólo opon{an 4 crn
ceros a 12 japoneses. Aunque de 
la escuadra rusa sólo fue hundido 
el crucero Novik, todos los dem<b 
buques que se refugiaron en 
Puerto Arturo (donde posterior
mente fueron capturados). P.n 

Sha"lgai y en Saigón no pudie
ron volver a entrar en combate. 
Fue una gran victoria japonesa . 

* * * 

11 de 1807. Primer viaje de 
pruebas realizado por el Cler
mont, primer buque de vcr,:::or prc
yectado r::-o;- Roberto Fulton. en 
el rio Hudson. De ocuerdo con una 
c:arta del propio Fulton, de [echa 
21 del m·1smo mes, dirigida al edi
tor del American Citizen, el Cler
mont navegó tanto durante el via
je de Nueva York a Albany como 
al reqreso a una velocidad de casi 
cinco millas por horas. 

* * • 

* * * 

12 de 1762. Después de 63 dfas 
de sitio por tierra y mar, La Ha
bana se rind1ó a las f uer7as in
alesas CO:".landadas por el Conde 
Albermarle y el almi,.antc Pocock. 

* * .. 
14 de 1904. Combate naval, lla

mado del mar del Japón entre una 
fuerza rusa: de tres cruceros aco. 
rozados y uno protegido, al man-
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do del contralmirante Yessen y 
una escuadra japonesa, de cua
tro cruceros acorazados y do~ 
protegidos, a las órdenes del Vi
cealmirante Kamimura, quien tu
vo una rele·.rantc victo:-ia. 

* 

15 de 1498. Durante su tercer 
viaje, Cristóbal Colón descubre 
la isla de Granada, a la que bau. 
tizó con el nombre de Concep
ción. 

* * .. 

17 de 1502. Durante su cuarto 
y último viaje, Colón desembar
ca y toma posesión, en nombre 
rlel rey de España de lo que en 
la actualidad es parte de la Re -
pública de Honduras. 

* * * 

18 de 1480. Pedro de Vera, al 
frente de la expedición enviada 
por los Reyes Católicos, desem 
barca en las Islas Canarias cuyc.s 
conquista termina en 1483 

* * 

18 de 1502. Juan de Nova. na
vegante español al servicio del 
rey de Portugal, durante su via¡e 
de regreso de la India a Europa, 
descubre la isla de Santa Elena, 
en el Atlánúco del Su:-. 

* * * 

21 de 1673. Batalla naval de 
Texel entre la Pscuadra holande• 
sa al mando de Michel de Ruy. 
ter y la combinada anglo france
sa al mando del Ruperto, llevando 
corno segundo al conde d'Estrées, 
a quien posiblemente deba acha
cársele falta de decisión. La ba 
talla fue en realidad un empate. 
No se perdió ningún buque aun
que las bajas fueron numerosas 
en ambos bandos. 

* * 

21 de 1872. El buque austria co 
Tegetthoil, en camino hacia el 
Polo Norte aueda aprisionado por 
los hielos, que amenazan cl~struir. 
lo. Sin embargo, deriva el buque 
prisionero hacia el norte v el 30 
de agosto de 1873 sus t"inulantes 
descubren la Tierra de Francisco 

José. La expedición, que se daba 
por perdida, al igual que la de 
Franklin lue sa: vado por el bu
que ruso Nicolás al mando ce! 
capitán Voroninc, hecho que ocu 
rrió el 24 de agosto de 1874. 

,. 

22 de 1526. El navegante espa
ñol, Toribio Alonso de Solazar 
descubre el archipiélago de las 
Carolinas. 

* * * 

22 de 1638. Combate naval en 
Guetaria, en la costa cantábrica 
española, entre la flota de Lepe 
de Hoces y la francesa al mando 
de Henri d'Escoubleau de Sour• 
dis, quien obtuvo una relativa
mente fácil victoria ya que la es
cuadra de Hoces, dentro del puer
to, fue fácil presa de los brulotes 
lanzados por los franceses. 

* * * 

22 de 1787. En las aguas del 
río Delaware se cf ectúan las prue. 
has de! primer buaue de vapor 
proyectado por John F tch. La 
embarcac'ión, construid11 en el 
astillero de Br~~r.s & Vlilson, de 
Philadelph1a, media 45 pies de 
eslora por 12 de manga, su ¡:re
pulsión consistía en 12 .remos ac 
donados por una máquina de 
vapor, con lo que pudo obtener 
una ve!ocidad de casi tres nudos. 

* * * 

24 de 128S. Roaer de Lamia, a! 
mando de 1 ma flotC't ma,~onesa, 
derrota en Rosas a la francesa a 
las órdenes de Bailleuil quien ca
vó prisionero La mayor parte de 
los buques franceses fueron cap
turados o ·incendiados. 

* * 

?.4 de 1499. El navegantP. espa. 
ñol Alonso de Oieda (u Hojeda 
como e:-:,criben alaunos) cue ha
bía zarpado de Cádiz con cuatro 
naves. al doblar el cabo llamado 
hov, de Palma de Barlovento, des
cubre el qran lago de Maracaibo. 

* * 

24 de 1535. Pedro de Mendoza. 
primer Adelantado, Gobernador y 
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Copilan General del R~o de la Pla. 
ta. zarpa de Sar,lúcar de Barra
meda al frente de una flolta de 
trece naves para dirigirse a las 
tierras e_. yo gobierno le fueron 
cnco:-:1cndadas. 

* * * 

24 de 1553. Richa"d Cha11cellor. 
Mandando el Edward Bonaven
ture, único buque superv1v1ente 
de la nota de Willoughby, fondee 
frente a lo que hoy es Arkangclsk. 
en ia desembocadura del río 
Du.na, en la Unión Sov1é. hca, y 
de esta manera se establecieron 
las primeras relaciones enatre el 
Ducado ae t-.:oscovia e lnglate
r:a. 

* * 

24 de 1759. Se> term na el tercer 
faro de Eddystcne. después de 
más de dos años de trabajos; el 
ante1:or se habia incendiado; el 
pnme,o, construido en 1696 fue 
destruicio por un temporal en 
1703. 

* * 
25 de 55 a. C. Fer-ha tradicional 

de la primera mvas16n de la Gran 
Bretaña rcali,ada por Julio Cé
sar 

* * 
26 de 1540. Hernar,do de Alar

c6n, que habia zarpado de Aca
pu 1cc con órdenes del Virrey don 
Antonio de Mendoza. para explo
rar el golfo de California, descu
brebre la desembocadura del rio 
Colorado. 

* * * 

26 de 1601. Olívier de Noort, 
holandés, termina su viaje de 
navegación alrededor del mundo. 
Lo inició el 2 de junio de 1598 
con cuatro buques y regresó con 
solo una embarcación. 

* * * 
26 de 1768. James Cook zarpe 

de Plymouth, en el Endeavour. 
para su primer via;e de drcunna
vcaación famoso ro1 sus descu
br:.,.. ientos geoaraficos y las ob
servaciones de todo género que 
durante él se realizaron. 

* * * 
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28 de 1914. Combate naval en 
!re fuerzas inglesas y alemanas, 
cruceros ligeros y destructores, 
aunque posteriormente intervino 
la escuadra de combate del Vi
cealmirante Beatty, con tres cru
ceros de batalla y la división 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, s6lo el crucero A re 
thusa resultó tan averiado que 
tuvo que ser remolcado a puerto. 

* * * 

29 de 1350. Batalla naval de 
Winchelsea, entre una Ilota ingle
sa y otra del Reino de Castilla. 

Episodio de la Guerra de los 100 
Años, es poco conocido, excepto 
que los ingleses obtuvieron el 
triunfo, capturando a mós 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 
G f>Orge, buque insignia del con
tralmirante Richard Kempenfelt, 
durante la Maniobra de aprovi
sionarse hasta el máximo. con 
objeto de zarpar a reforzar la 
guarnición de Gibraltar. Segura
mente, debido a alguna mala ma
niobra al manejar y cambiar los 
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pesos de municiones, se produjo 
una vía de agua, hundiéndose el 
buque en muy poco tiempo, Pe
recieron en el siniestro, más de 
800 hombres incluyendo al con
tralmirante. El episodio fue inmor. 
taltzado en el famoso poema de 
William Cowper. 

* * * 

30 de 1890. Los Astilleros del 
Nervión en Bilbao botan al agua 
el primer crucero que se constru
ye en sus gradas. Se trata del 
Infanta María Teresa, que habría 
de ser hundido en el combate de 
Santiago de Cuba. ocho años mós 
tarde. 

* * ,. 

NUEVO TRANSBORDADOR PARA EL SERVICIO A BAJA CAIJFORNIA 

CAMINOS Y PUENTES FEDERALES DE 
INGRESO Y SERVICIOS CONEXOS, re. 
cientemente ha recibido su último trans
bordador, que fue abanderado el día 11 de 
mayo y ha recibido el nombre de Puerto 
Vallmtcr. 

Se trata de una excelente unidad cu
yas características principales son, en me
tros: eslora máxima 108.7; eslora entre 
perpendiculares, 96.5; manga máxima , 
17.2; manga en la línea de flotación, 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 4 76 pasaje

ros. de los cuales l O en clase especial; 82 
en clase de cabinas; 136 en clase turista 
y 248 en la clase de salón. Puede· trans
portar 185 automóviles del tipo standard 
americano o 23 trailers, o bien diversas 
combinaciones dentro de esos máximos. 

Su viaje inaugural lo hizo hasta el día 
14 del mismo mes, de Puerto Vallarta a La 
Paz, B.C. Pero a partir del p:-imero de ju. 
nio estará destinado oermanentcmentP al 
servicio entre Puerto Vallarta y Cabo San 
Lucas! e~ la península californiana. 

. .. 



La Vida y los Tiempos de Henry Moffat, 
Hombre de Mar 

Henry Moffat vino a este mundo una tarde 
húmeda y otoñal de 1844 en la ciudad de Edin
burgo y creció en un hogar cuya rutina domi
nical se ajustab~ al tono de la sociedad contero. 
poranea. De muchacho era levantado a las ocho, 
desayunaba a las nueve e iba a las clases expli
cativas de Ja Biblia a las diez. Los servicios reli
giosos matutinos continuaban desde las once hasta 
la hora del almuerzo, el cual solo consistia en una 
1·ebanada de pan con mantequilla o una galleüi, 
nunca ambas cosas. 

De nuevo a la Iglesia como preludio a la es
cuela dominical hasta l'as 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 mantequill~ y una taza de leche. 

Siendo un robusto muchacho de pelo casi blan
co y espíritu fuerte escapó de casa por primera vez 
a los 10 :lños de su edad. disfrutando el enorme 
plac<::r, durante su ~usencia, de ver en un álbol 
cerca de Craigleith un desplegado ofreciendo L 10 
de r ecompensa por informes acerca de sus andan
zas. 

Al volver a la escuela después de su escapada 
un maestro trató de apale-arlo con un taco de 
billar quebrando el arma al primer golpe sobre la 
espalda inclinada de Henry quien, agarrando la 
parte g1·uesa del taco se la descargó en la cabeza 
al at<,rmentador, cenando así en forma abrupta. 
el capítulo de su educación formal. Consiguió tra
bajo como aprendiz en una imprenta y le gustaba 
su trabajo: pero fue corrido por una falta que no 
cometió y pasó 'a mozo de servicio del armero 
Alexander Henry inventor del fusi l Henry y r e
putaclo como el mejor til-ador de Escocia; más, 
¡ oh fatalidad! nuestro joven héroe rompió una 
ventana jugando y fue echado a la calle una vez 
más. 

Tenía entonces 12 años y medio y al contem
plar en su wgabundeo por el puerto al viejo bu
que de gueri-a PemlYroke, a la gira de su ancla 
en la ra<la de Leith, decidió incorporarse a la 
Armada Real. 

La edad mínima estatuía 14 ~ños: pero nues
ti·o Henry tenía inspiración. Persuadió a su ma-

por Conrcul D ixon. 
Traducida por M.H.J. 

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

"Al Capitán del buque de S. l\I. Pembrolc<'. 

Sir, 

Teniendo grandes deseos de ir 'c:l.l mar y sabien
do que Ustedes reciben muchachos, solicito tome 
en cuenta mi ofrecimiento. 

Cumplí 14 años en mi último ~niversario. Soy 
fuerte y estoy sano y tengo el consentimiento de 
mi señora madre. 

~OY de Usted. Señor, obediente servidor. 

Henry Y oung Mof fat. 

Firma de mi madre (Margarita Moffat). 

La bravata alcanzó éxito y fue aceptado como 
grumete de segunda cl'ase. Empero, pronto apren
dió que la azotaína estaba más en boga en la 
Armada de la Reina Victoria que entre los maes
tros de escuela de Edinburgo y se encontró con 
problemas respecto a las fol·mas de observanci'a 
de ]os servicios r eligio~os. Henry se había criado 
dentro de los rígidos cánones ele la Iglesia presbi, 
teriana Escocesa y tenía enraizada una objeción a 
inclinar !a cabeza cuando el nombre de Nuestro . e. 
ñor se pronunciaba durante los servicios religfo. 
sos abor do. El Capellán tenía otras ideas. Llegó 
el domingo y Henry permaneció erguido como un 
po1·ta estandarte mient ras se recitaba el Credo. 
Inmediatamente fue encadenado de las piernas 
después del último "amén" y obsequiado con dos 
docenas, administradas con una cuerda, al día si
guiente. La Armada Real no estaba dispuesta a 
ceder pero, tampoco Henry l\foffat. Cuando llegó 
el siguiente domingo encontró a un Cabo de Mar 
apostado a sus espaldas durante el servicio divino 
y cuando las palabras " ... .Jesucristo ... " fueron 
pl'Onunciadas, el Cabo de l\'Iar descargó duro su 
vara en el cuello de Henry forzándolo 'a una invo
luntai-ia reverencia. No hubo más problemas, el 
honor se había satisfecho mutuamente. 

Fue transferido al Edinb'U?'{J, en Sheerness. 
con la mala fortuna de caer en la jurisdicción de 



MARES y NAVES 

un oficial ir]andés de violento tempe1·amento. El 
irlandés encontró al muchacho dándose al queha
cer de cortar el esmeril de una caja de cerillos 
con su nswaja de afeitar y sentenció al ofensor a 
un plantón en la jarcia del palo mayor todos los 
dias. durante una semana, y por término de una 
guardia; debiendo además 1·epetir la declaración 
de su fechoría cada vez que r epicaba la campana. 
A l tañer Ja campana el serviola del puente aler
taba, en seguida venía el turno del serviola de 
proa repitiendo su ¡alerta! y Henry comenzaba 
de inmediato a canturrear su culpa; y aquí estoy 
yo, por cortar astillas con ]'a nacaja de barba de 
mi teniente! 

A pesar de esas y otras tribulaciones, le gusta
ba la A1mada; pero, en 1859 su r eclutamiento 
si n la anuencia legítima de sus padres salió a luz 
y fue dado de baja. Henry volvió al hogar en 
Edinburgo para reanudar su peregrinaje a los 
pocos días. Tomando unas cuantas prendas de 
vestimenta abordó el vapor Newcastle y en él se 
fue a Sonth Shielde. Allí se trope--tó con el capitán 
del bergantín carbonel'o Premimn y cerró trato 
para servir como aprendiz por tres años: E l ber. 
gantín z~rpó para Hamburgo y Henry se topó 
con que el trabajo duro se hacía después de atracar. 
Ni grúas ni t ransportadores de banda se usaban 
por ese tiempo y los sacos de carbón se "brinca
ban" fuera de la bodega por dos hombres o bien 
un hombre y un muchacho, prácticamente enca
bezados a un arnés de cuerda que corría sobre un 
bloque de madera. Un grupo de seis hombres y dos 
muchachos debían descargar cien toneladas por 
día y no habí~ cena hasta completar la cifra. 

Henry Moffat aprendió el oficio en la misma 
durn escuela en que el Capitán James Cook hubo 
de aprender cien aiíos atrás. 

El trafico de carbón por mar ha sido reputado 
desde tiempos idos como el criadero de la marina 
foglesa y sus riesgos eran conside1"ables. Dos ejem. 
plos son suficientes; en 1709 un administrador de 
minas escribió: He oído 'a buenos marinos decir 
que prefier en los peligros de un viaje a .la Tndia 
a tener que naveg111· todo el inviern o entre Lon. 
dres y ewcasiie. Por ~u parle, el Comité de Co
mercio ~e mostraba lacónico en 1868 al reportar 
los naufragios dE>l año : "Casi 1a mitad eslá re. 
presentada por barcos carboneros inadecuadoR, 
i::obrecargados v mal carenados, usados en el trá
fico costero". El bateo de Henry lVIoffat. el Pre
m.ium. era típico : comerci'dba con puertos a lema. 
l1E'"- en invierno pr ecisamente. El bergantín se 
r.-obemaba con un pesadísimo timón de palanca ; 
nsualme1üe atracaba a la vela para ahonar p.'..istos 
de i·emolque y ni llevaba cronómetro. t1~ando en 
su lt1gar relo.ies de arena de una. media y dos 
horac.. Sov-a de chícharos era la base de muchas 
comidas v el agua par~ beber se tomaba llenando 
lo~ harriles en Pl río Elba o en el Támesis, abajo 
del Puente de Londres, a media marea. 

En uno de los viajes. el Pre,miw,n, al zarpar del 
Hook en Holanda se varó y quedó ahí en P.spera 
de la Dróxima nleamar por varias horas. La t ri
pulación vadeó hasta la costa y C',\ZÓ cincuenta o 
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sesenta conejos para mejorar la triste pitanza. 
Henry y sus compañeros usaban costales de pata. 
tas en lugar de imperm~bles y estimaban a la 
chaqueta con mangas sobre otro tipo de ,·estimen. 
ta para contrarrestar el frío y la humedad. Muy 
pocos de los marinos sabían leer aun cuando por 
t radición oral había n oído de las "cuatro" partes 
componentes del mundo a saber : Roosha. Prooska, 
Memel y Shielde. La nevagació11 e1--a en extremo 
primitiva y el iletrado patrón de un pequeño car
bonero con frecuencia para el camino a un puerto 
del Norte, recurría a recitar un trozo de algún 
verso tradicional. 

llenrry Moffat sirvió sus tres años en el Pre
núv,m y durante ellos llenó sus 5 pies y 6 pulgadas 
de musculos r ematados con un copete rubio y 
adornado con barba rizada y bigotillo. El dueño 
del Premh¿m ora práctico de puerto en Sout hields 
y colocó a su protegido como aprendiz en los apro. 
ches del puerto, otor1ránd<'le el mando del barqui
chuelo usado para abordar navíos. ¡ Ent mucha 
suerte para durar! Los comisionados del Tyne 
compraron una draga para abrir un paso por la 
barra y H enry hubo de buscar fortuna en otra 
parte. 

Se embarcó como marinero en una goleta que 
navegaba entre Málaga y Liverpool sirviendo al 
tráfico de mineral ferroso y se encontró a las 
ó1·dcnes de un capitán muv tacaño con l',ls nrovi . 
~iones y propenso al c1e1irium-trernens cuando be
bía. Cierta vez atacó a Henry con un cuchillo y 
para ROmeterlo tuvo que agarrotarlo del cuello 
oprimiéndole el tubo r espiratorio con ambos pul. 
gar':'s. El capitán no recordaba el episodio cu~ndo 
~e recobró ni tenía remordimientos : pero. a oar
t ir de ese día Henry no volvió a tocar las bebidas 
espirituosas. 

Su viaje siguiente lo realizó en un bergantín 
que llevaba maquinaria a Puerto Sain parn ser 
uc.ada en la con!-:trucción del Canal de Suez. Hen
r.v conoció a De Lesseps y se sorprendió del mag. 
11ífico intrJés usado por el francés. Poco después 
~u berg-antín partió par~ Beirul; nero su capHán 
er~ otro ejemplar con sed muv poderos•,1. y fonrleó 
~u barco cerca del puerto de Joppa, sobre la co--~ 
1 a nale~tina y se hizo llevar a tierra para conseguir 
"algo decente que beber". La tripul:\ción pensó, 
en l:1c. prim~ras horas de su ausenc\1. que ~u in
tención era proveerse de una re<>P-rva de agua po
table ; pero e11 el lransrurso del día comenzal'on a 
rludar y enviaron a Henry a tierra nara ~veri
P.:ua1·lo. En la primera cantina a quP ll<'gó Henry 
inouil-ió po1· su com:ind~nte, de~rribiéndo1o con 
~eñ:tS. "Se fue -se fue"' respondió el cantinero 
i11rlican<lo la ca i~ rlel b·arco, oue contenía todos 
l ile; n"Deles oficiale~. dec:-ran~an<lo ~obre el mo~tra. 
rlcr. Henry Pncontró :ll fin a un árnbe QllP hablaba 
in~lés ~- ~Alió en su bú~oue<la. Al nnc:o (\htuvieron 
nneva/:\ <iel perseg-uido quien andaba vendiendo sus 
rona/:\. mientras iba de una tabel'1:)a a ln. otra Y 
c-olo llevaba puestos ya los pantalones, la camü-a 
y un fez ltn·quesco. 

Por fin . ~c::tlorado y escaldado de los nies. Hen. 
ry y su guía llegaron a lA~ puertas de Jerusalem 
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y penetraron en el principal café a la vista · ahí 
encontró a su capitán virlualmente desnudo y bo
rracho h~1sta la pérdida del h~bla. Henry ·alojó 
a su homt.>re en un establo de burros y lo regresó 
a ~u barco con ayuda del guía árabe al dia si
gm<::nte. El fiel musulmán recibió cuantas mone
<las se juntaron en el barco que leYÓ ancl'us para 
continuar su viaje. El capitán se encontraba to
daYía muy trémulo y no había gota de licor a 
bordo; 1T enry como siempre provisto de recursos 
en toda contingencia, confeccionó una mezcla de 
sal ,·olátil, menta y 1'aúrlano del botiquiín, lo que 
fue suficiente para llegar a Beirut donde se pu
dieron adquirir provisiones. 

Navegaron todavía ocho meses por el Medi
terráneo y el inconveniente básico er~ no contar 
con otro navegante que el capitá.11 y que cuando 
ésle se encontraba "indispuesto" como ocurría 
con frccuenci'a., se tenían que qu~dar al pairo o 
la vuelta y vuelta con poco ,·elamen hasta q_ue se 
rec1.1peraba. El Contramaestre era un espléndido 
hombre de mar de la vieja guardia que 110 sabía 
lee1~ y tef!,Ía algo_ "'1ás de superticioso que la ma
yoria de 10s mannos, que ya es decir. Una vez le 
confesó a Henry que temía pasar por el estrecho 
de Gibrali'ar, porque había oído que las colas de los 
monos atraen las jarcias y se enredan en ellas. 

En 91asgo"·, donde se desembarcó, Henry se 
contrato en un veloz barco de Yapor que cons
truían en Renfrew destinado a burlar el bloqueo 
para llevar armas y municiones a los estados con
federados de N01-te América. Una vez a flote el 
carboneó dEbidamente en Cardiff y salió con gran 
estilo hacia Charleston con el armamento condu
cido hastc'\ él por <los trenes cargueros r con cua. 
iro "caballeros militares" con atue11do civil como 
pasajeros. Hcnrv esU'\.b::t adquiriendo sabiduría 
marinera ~· sentia que algo raro rondaba, por la 
forma en oue el barco era conducido. Fue comisio. 
nado a gobernar con la caña de resneto a P""''l 
desde el momento en oue el b'arco <lejó Cardiff 
Y no se le relevó en varias horas. El b1.rco i::.ep-11ía 
avante a toda máquina y ningún ofici:tl ~e hPhía 
;,cercado a Yerificar el rumbo a pesar de l::t niebla. 
Por fh_1 llegó un relevo y Henry se mru:chó a prna 
a. sn litera. Apenas llwaba n. rn de.c:.tino cuando 
el barco embistió a todn andar contra }a.e; rocas 
de la Isla Lnndy. arrancándose las fnrmas de proa 
y J~s planchas respediYas como c-i f11pr:\n de car
tón. La parte de1:mlern re in11ndó rá11irlamente v 
no quedaba rl11r\a c:1P OP" c:e hnbía perrl;rlo tocio. ~·e 
es~uchó la órden <1" abandonar y Henry como 
r>nmer im-:-iulso acuclió a. pr0<dm· auxilio :.1. t"" com
pañero enfermo p:u'a conducirlo al bote del Se
snmclo Cm1tramaesh'R Est" ofi"i:i.1 bastante pru
dente y con sangre fría en\'ió a Henrv a recnner r 
11n C't1:i.rto <le carne de res del olro bote al cMtad0 
ele babor. darlo nne no se contaba con alimentos y 
el reseate podría tardar. Apenas f'e e<'hó a la es
palda el cuarto de re~ cuan<lo ec:cnchó una v"z 
de acento suriano a sn ret:lr,1'\rñia ordenán<lole 
¡ tire e~a carne! Henry no obe<l0ci0 l)ensanrlo que 
<'l oficial confederado en rana de civil h:.1bía p0 r
dido la cabez'a. con el sornresivo encallamiento dPl 
burla-bloqueo; pero el suriano gritó de nuevo: ¡ Si 
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no _ lo hace disparo! y un instante después sintió 
el 1mpaclo de una bala grande pegar en el carcás 
y escuchó la detonación del re,·olver disparando 
atrás de él. Naturalmente Henry no se demoró 
ni un punto en semejante vecindad, sino partió 
veloz en demanda de su bote el cual abrió del nau
fragio de inmedialo. 

• Desp\.lé$ ele ',tlgL1nas "icíslt.ude~ la iripuladón 
naufrag~ regresó a Cardiff y Henl'y i::.e enfrentó 
~l ~encano del disparo; el tal agresor negó el 
mc1oente y Henry to~ó Ja carilaliva uetit}.lcl. tic 
que, ptJes_tq QU.~. el viaje én su totalidad probab1e
tñertte ltafüa sido mel'O fraude fraguado en contra 
d~I seguro, la exhibición de temperamento del ame
ricano era perfectamente inte:egible. 

Con el otoño en puerta, Henry salió a la mar 
en l:'l Tumbiilgwm, hacia Nueva Gales del Sur. 
Este lindo !:>arquito, por Cín, el'a un vapor mixto 
m~y de la epoca; con aparejo ele bergantín y má
quma de vapor. fue construido esp{'.lcífieamenle 
para na,,egar entre Sydney y el Río Hunler y re 
trataba precisamente de un Yiaje nupcial y cln 
entrega a los armadores. Fue la primera ocasión 
~le ;H~nry a través del Ecu•,1.dor: pero sutilmente 
md1co haber pasado la Línea con :)nteriori~Ml r 
por ello se le escogió para personificar a • eu
tuno. Henry se caracterizó con una peluca de fi
bras de manila y tridente, etc. y la ceremoni'rl ~~ 
llevó al cabo con alegría, esh·idencia r el tradicio
nal baño a los novelones. 

Arriba1·on a Aust1·alia en plena fiebre del oro 
Y Henry decidió probar fortuna saliendo rumbo 
a ~as ex~avaciones provj!3to de pico y pala. mo
c}ul~ y tienrla de campana. Con dos compañeros 
llego en lren h~sta Penrith ~r de ahí a pié hasta 
los camnos auriferos de Araluen, donde conoció 
al popular Ben Hall en el e~cenario de un autén
tico as'allo caminero, que de paso les acarreó el 
~er ay~·eslados como ~ospechosos, aunque al ser 
1dentif1cados fueron liberados con e..~cusas. 

O):eron de una concesión vacante en el pueblo 
de Ba1dwood y partieron ilusionados en hacer for. 
tuna. El m:n estaba efectivamentte a pocos pies 
rle profundidad, pero el'~ muy poco. La primera 
sem~na de duro trabajo le produjo a Henry la 
~an111:farl :le 2 chelines y 9 peniques y )]e~ó a 
nmf:l_r 1_ Jib~·a csterlii:a en la segunrla. Decidió que 
lo de.1a1·1a s1 no 1~euma 2 libras por i::.emana y en 
J-;;i_ tercer~ clespues de emplearse con el zapapico 
de l::t mai1ana .ª la noc·he. había ganado precisa
mente 12 chehne.<;. SP l~rgó el dominP."O con sus 
poca~ P~!tenPnc.ias. caminando hasta Yass. donde 
cons•gu10 b'aba10 con 11n iJnasor de terrenos. pin
tando ~u ca~a _y dependencias y remendando lonas 
con el 1·en~1)uJo y ap:u.i:1 rlp un equipo marinero 
por l}t ~on1ta suma ele 3 Libr~s po1· ~emana. Lue~ 
sro'... al tiempo de c~secha1·, "'e descuidó con la gu.ll
~~na y re arranco el meñicme de una nrnno. Se 
rn f€cto y . abandonó el trabaio para seguir bus
canr\o meJor suerte en otra parte. 

Siguió a pie hacia Albany; el mar lo llamaba 
<le nu_evo. Financió ~u via ie rnniho a l\íelboure 
trab::i.1anclo unos días en el ten<lido dQ vía entr~ 
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Gulburn y .·yclney ; al abordar el t1'ansportador tu. 
vo otro golpe de suerte. El sobre~rgo llegó a bordo 
borracho perdido y el Gerente de la Línea al re
c0noc·erlo en la pasarela le gritó al Capitán "¡ Con. 
trate a ese muchacho como sobrecargo, era tripu
lante del Tumbidgmn; todos los vagos de por aquí 
son unos bribones!". Así ganó el pasaje y 5 L en 
los tres días que el vapor se batió contra fuertes 
vientos y mareas por el estrecho de Bass. 

La guena civil norteamericana tod'avia rugía 
r el cl'ucero confederado Sherwdoah se encontraba 
reparando en dique. Por todo NI elbourne ~e clesple
garo11 avisos previniendo a los súbditos británi
cos sobre las consecuencias ele em·olarse en barcos 
exll'~njeros; pero Henry consideró que eso no se 
apli r"aba a quien nació al norte del río Tweed y se 
enroló como marino. Empero. no estaba destinado 
a navegar en el crucero: las autoridades, del puer
to lo desembarcaron eu unión de otros 50,. amena. 
zánclolos con muy serios castigos. 

Ilenry se escabulló por algún tiempo y al fin 
encontró litera en un barco de la , 1/hite Star que 
zarpó en lasi1·e para Moulmein. Era realmente 
su primer embarque en un navío de ''verdad" con 
aparc>,io doble, y una vez cargado a su capcidad 
con made1 a de teec1, emprendió el largo viaje ha
cia Liverpool. El viaje resultó de pesadilla; el 
e<-corbuto los atacó desde antes de llegar a Santa 
Ele~a y Henry fue e1 único bien librado gracias 
a su previsión de invertir dos rupias en cebollas 
y camotes de Moulmein. 

La ctll'ne fresca de dos mananos vivos se des
lin·.11:>n, con discriminación para la cámara del 
capitán. puesto que cuando se sacrificó uno frente 
al Cabo de Buena Esperanz•a, ni una miaja de su 
carne llegó al sofüido. Un pillastre r esolvió que la 
marinería ameritaba disfrutar del otro y se pasó 
una guardia nocturna puh-erizando una botella 
de ddrio cuyo producto revuelto en la consabida 
sopa de chícharo endilgó ~l cuche superviviente. 
Et animal presto clió señale~ de malestar san. 
grando por la nariz. El " \·iejo" fue avisado diag
nosticando tuberculosis y ordenando la destruc
ción inmediata del afecmdo. Muchos voluntarios 
se p1·e:::en taron diligentemente a eliminar el cadá
ver y es indudable aue la carne fresca salvó \·a
rias Yidas antes de llegar a Lh·erpool. 

Siendo hábil con la aguja y el r em·oujo, Henry 
fue comision-ado por el capjtán de la barca carbo
nera Starhght para coser velas a la luz <le una 
Jámnara en ~u sip:uienie viaje hacia El Callao,. 
La hora del lé llcrr:\ temrwano en loe; mares inver. 
nnles frenle a Cabo ele H, ,·nos ; Henry bebía su 
lé sin azúC'ar, calentaba ~us manos en Ja lámpara 
y estando tan h~rnh•·ieni-o apagaba la mecha y se 
comía la gi•asa del a,-tefacto como posfre. 

Cuando el Stoi-lzght lleg-ó al Callao. los penia
no andaban en ,rucrra y Henry. recordando rn 
entrenamiento miliiar tomó parte como jefe de 
una pieza en la d(>f ensa del puerto. ~P reincorporó 
a su buque y partió hacia las islas Chincha a car. 
gar guano en su viaje de regreso. 
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El barco uegó a ~owes y po~terio1·menle liqui
dó a su tripulación en Rutterdam. 

Con 10 años en la mar Henry se había forma
do una clara y fuerte impresión de su f uturo; su 
selección del t ipo de navío que eligió para eml:tar. 
carse en 1867 es significativa. Prefirió el City of 
Shanga:i, barco del servicio regular en la ruta d.1 
la India por dos principios fundamentales: tri
pulación europea y '·no gi·og''. 

En su primer viaje a CalcuUt, bajo el Capitán 
Richard Soden. quedó impresionado por la cor
tesía de los oficiales y la cantidad de alimentos 
frescos almacenados ; cuando éstos se agotaban la 
carne 1~ ser vían con maíz en Lugar de ensalada. 
Henry quedó como ayudante del encargado de re
parar y confeccionar las Yelas y su contramaestre, 
advirtiendo que el joven marinero poseía su pl'opio 
Cuadrante y una copia del Epitonu de Norie. le 
permitió asistir a l~s clases de navegación impar
tidas a los aprendices durante el medio día y que 
culminaban con la observación de la meridiana. 
Hemy empezó allí a sentir los impulsos de la am
bkión legítima y de hecho permaneció con la City 
Lin~ en uno u otro empleo du1--ante los siguientes 
38 años. 

Navegó 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 
nave-i:tar en el vapor City o/ Carnbridr1 r, al t'wivés 
rlel C,mal de uez. Durante el viaje de retorno el 
bnrco perdió dos y media de las cuatro hojas de la 
hélice y recaló laboriosamente a Alejandría con 
ayuda de nn aparejo improvisado y la ho,in y me
rlia de hélice que le quedaba. Fue ascendido a 
Prime!' Oficial en el City of Cart hague y en el 
City of E,li1nbu:rgh y finalmente recibió el mando 
del City o/ C<imb1·idge, del cual había $ido contra. 
maestre en el ".iaje inaugural. 

Comandó el Cit71 of V e-ri1'.cr de 1880 a 1891. In
fortunadamente le atacó sordera prosrresiva y hubo 
de dejar su mando con gran pena. Tal fue el fin~l 
de su vida marinera; pero de ninguna manera el 
final de $ U historia. 

Henry l\foffat aun no cumplía 56 años y que
daba aun mucha energía en el hombrecillo mo
reno y musculoso con su barba rizada un ümto 
encanecida, tocado con un bizzaro sombrero entre 
hongo y fedora, sustentado con gracia sobre nna 
e1p2sa mata de cabello gris. Fue nombrado Super. 
intendente de Dique. en la instalación Victorin 
hasta 1901, y en Tilbm·y después. 

En 1903 1-e empezaron fuertes dolores en el 
pecho y pensó que su corazón podía zozobrar. El 
doctor diagnosticó angina-pectoris y se retiró por 
segunda vez en 1905 r adicando en la Bahía de 
Herne. En 1910 publicó sus memori;,~: "De gn1-
mete a Capjtán con v1lriantes'' y vivió hasta los 
,·eintes. Un forn ido gallito anciano, fierament,.. 
independiente que recorría el paseo frontal del 
puerto a las horas del amanecer cargando un lar. 
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go Lelescopio de bronce cuidadosamente envuelto 
en una perfecta funda de lona del tres, liberal
mente impregnada ele fina brea japonesa, para 
proteger su instrumento del rocío mañanero. 
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y las peculiar idades de la oficialid~d. 

Así, una mañana dejó de presentarse. Un rudo 
cabalJero cuyo carácter se moldeó en el mar y que 
zarpó hacia el puerto donde todas nuestras tra
vesías tennin~n. Ningún transéunte de aspecto marinero esca. 

paba a ser interpelado a voces por el viejo marino 
Y sometido a examen por extenso acerca de los 
barcos en que había navegado, sus cargamentos 

Las Páginas de 

MARES y NA VES 

(Traducido y extractado de 
The Ma,1•-ine·r's Miirr01·) . 

están abiertas al público en general y muy especialmente ,~ la co
laboración de aquellas personas relacionadas, en una u otrcr forma, con 
los asuntos marítimos en todas sus gamas. 
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rregir errores involuntarios, como para diversificar el material contenido. 
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Obras Hidráulicos de Defensa 

Por el Arq. 
José Eslruco Jefe de Inspección 

Obras por Contrato del 
Departamento Paraná Inferior 

de la Dirección Nacional de 
Construcciones Portuarias y 

Vías Navegables. 

!.-COLCHONES DE F AJI. 
~AS 

La invención de est'as estJ:uctu
ras constituye un buen ejemplo 
de la capacidad rlel ingenio hu
mano para rer.olve1·, desde épo. 
cas remotas, árduos problemas 
con solo los m·ateriales que brin
da la naturaleza. En cuanto a 
su eficacia queda sob1·adamente 
probada por el hecho de no haber 
sido reemplazada sino hasta h'ace 
pocos años por materiales de pro
d ucción industrial, como en las 
obras de corrección del Río Mis. 
sissippi donde se utilizaron lo. 
setas de hormigón armado. 

Rápidamente descripto el col
chón de fajinas consiste en una 
plataforma de grandes dimen. 
siones formada por dos retícula. 
dos de haces de ramas de sauce 
(o fajinas propiamente dichas). 
Esios reticulados armados con
fo1me a una cuadrícula de 1 m. 
de lado aprisionan un relleno 
también de haces de r amas en 
capas cruzadas de 0.15 m. ele 
espesor. El colchón es atravesado 
par estacas colocadas cad~ 0,50 
m. que sobresalen en su parte 
superior a los fines de poder 
trenzar sobre las mismas los 

Los nuevos procedimientos que 
aquí se describen para la defensa 
de costas y de oiras obras hi
dráulicas, están protegidos con 
Patente de Invención N' 186.239 a 
nombre del autor, y N! 189.791 en 
colaboración con el Ing. Jorge 

Rey. 

(Primera parte) 

F'i'.]. 1 Colchones de fajinas Detalle. 

cestones cuya misión es retener 
la carga de piedras. El espesor 
de esta estructura es de apro
ximadrunente 1 m. (ver fig. 1) 
y debe ser sumergida con una 
ca1·ga de piedras repartidas en 
toda su superficie. 

Lo primero que salta a la. 
vista es el carácter fundamental
mente artesanal de estos colcho
nes que constituyen unoa verdade
ra obra de arte tradicional. Pero 
también es notorio que su arrnA· 
do rechaza cualquier mecaniza. 
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ción y en consecuencia descarta 
toda posibilidad de reducir la 
mano de obr~ .. 
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Otra característica importan
te es la discontinuidad con que 
se realizan estos trabajos; p0r 
tal motivo no es frecuente ni 
abundante 1~ mano de obra dis
ponible para su ejecución. Esto 
produce los siguientes efectos 
negativos : debe entrena.rse, cada 
,·ez que se requiera, una canti
dad grande de personal cuyo 
rendimiento óptimo no se produce 
hasta después de cierto ti~mpo 
de práctica. Esta mano de obra 
es foi-zosamente especializada· eJ1 
en gran proporción y finalmente, 
esta escasez restringe la posibi
lidad de abrir vartos frentes de 
trabajo, lo cual puede afectar 
seriamente el cumplimiento de 
plazos. 

·f t::l=,==~====-== ====~c::::::>c:=:Jc: 
Fig. 3. Esteras de hormigón. Detalle. Obras en el rio Miss:ssippi 

Los colchones se fondean con 
un recubrimiento de 5 m. cada 
25 a los efectos de asegu1ar la 
continuidad de la defens.a (los 
datos .sobre este artículo corres
ponden a la Constl-ucción del 
Muelle de hormigón armado de 
Puerto Nuevo de San Nicolás -
Licitación Pública N° 28, cuya 
inspección se realizó bajo la su. 
pervisión del autor). Se obsen~ 
que estos solapes representan un 
encarecimiento extraordinario 
del 20°,l (en la zona del re~ubri. 
miento el espesor se duplica y 
si, por falla del fondeo es nece-

sario colocar un tercer colchón, 
los espesores pueden superar los 
tres metros, lo cual debe ser te
nido muy en cuenta en relación 
con el calado disponible). 

Como la carga de piedras so. 
bre el colchón es una operación 
manual, queda limitado el lama. 
ño que puede darse a las mismas 
a los fines de aumentar su esta
bilidad, Se establece una carga 
de :-200 kg/m2 de piedra, o lo 
que sea necesariok para producir 
el fondeo de 100 g. para lastre. 
Vale ~ir que las dos terceras 
partes de la carga aproximada
mente son utilizadas para con
trarrestar la tendencia del col. 
chón a f lotar y ser anastrado 
por el agua, en tanto que la ter
cera parte es la carga efectiva 
sobre el suelo. La posibilidad de 
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ser arrastrado es factor de mu
cha importancia que se traduce 
en un plantel considerable de 
embarcaciones para remolcar, 
emplazar y fondear estas gran. 
des plataformas, espech1lmente 
si el lugar de construcción se 
encuentra alejado del de fondeo. 
Nunca son excesivas las precau. 
ciones que deben tomarse para 
evitar que la corriente pueda 
arrollar estos paños. con riesgo 
de perder no solo todo el traba
jo, sino de poner en peligro al 
persona). 

También es importante el pro
blema que representa el acopio 
y selección del material principal 
qu~ se emplea en su construc. 
ción : las ramas de sauce. La 
abrumadora cantidad que s~ 
requiere para una obra impor-
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Fig. 4. Esteros de hormigón Obras en el rlo Mississippi. 
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tante de material ~n heterogé. 
neo, que debe cumplir condicio
nes de diámetro y largo de 
varas, variedad \'egetal a la que 
perLenece, época de poda, flexi
bilidad de ramas, etc. (lod~s 
<'xigencias de los pliego~), hace 
ímproba la tarea de verificación; 
en los trabajos más arriba men
cionados esto ha sido fuente 
permanente de controversias con 
la conh~tista. 

• 
lI .-E."TERAS DE PLAN. 

CHAS DE HORMlGON 

En el Río l\Iississippi la solu
ción consistió, sencH;umente, en 
colocar sobre los taludes especie 
de esteras de losetas de hormi
gón premoldeado. Estas losetas 
( ver fig. 2) tienen aproximada
mente 1,20 x 0,35 x 0,075 m. y 
son vinculadas entre si en for
ma articulada. como cortinas de 
enrollar (ver fig. 3) . Su flexi
bilidad permite ser descolgadas 
desde una embarcación especial 
y asentar en los taludes adaptán
dose a los mismos. Los esfuerzos 
son absorbidos por cables de 
acero colocados aproximadamen
te cacl~ 1,30 m. y a ellos se unen 
las losetas mediante prensaca. 
bles forjados o fundidos; cada 
caseta se armó con varillas de 
acero de 6 m.m. de diámetro mí
nimo, toclo~ los elcr1entos metá
licos debían ser resistentes -a. la 
corrosión. 
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Las estera::. ~·ª" construidas 
en grandes paños sobr e embarca ... 
ciones especiales que se desempe
ñaban como taller de armado y 
plataforma de fondeo, para lo 
cual tenían 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 medidé:t que la 
embarcación se retira, la estera 
se fondea y recuesta sob1·e el ta
lud: la velocidad de la embar
cación se retira, la estera se 
fondea y recuesta sobre el talud : 
la velocidad de la embarcación 
está dada por la del armado de 
las ester~ en su oiro extremo. 
Esta embarcación tal1er se des
plaza en un movimiento de ida 
y vuelta no1mal a la costa apo
yando en otra embarcación fija 
que sirve de aloj•arniento del per
sonal y servicios auxiliares. 

De todo lo expresado se des
prende la idea del estupendo 
equipo que debió habilitarse pa
ra fondear estas esteras cuyo 
peso ha superado en ocasiones los 
3.000 kg. por metro de borda 
( deducido el empuje hacia ~Ti
ba del agua), y que además, es 
una enonne co1tina flexible pre
sentada de filo a la corriente. 

No obstante ello s.ubisisten al
gunos factores negatiYos: 1 ", no 
se elimina la necesichtd de efec
tuar solapes entre paño y paño; 
29, no es fácil abrir Yarios fren
tes simultáneos de trabajo pues
to que en cada uno sería nece
sar io contar con un equipo seme
jante y 3", no se aprovecha al 
máximo el rendimiento del equi
po en su función de fondeo por-

A las numerosas áleas ya se
fialadas cabe agregar otra que 
es motivo ele preocupación de 
las empresas. La organización 
del trabajo requiere un:.i sincro
nización muy ajustada en lo que 
respc~ta al suministro de faji
nas, la ejecución y remolque de 
los colchones hasta el lugar de 
fondeo. y la provisión 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. 
cación y equipos inactivos, etc. 
Por todo 1o expuesto no es im
probable que en las obras de 
corrección del Río Mississippi se 
hayan evit'ado los colchones de 
fajinas reemplazándolos por un 
mate1·ial de producción indusb:ial 
que elimina casi por comple
to los inconvenientes enume
rados: el hormigón armado. Aho
ra bien, esto ha sido posible por 
la disponibilidad de extraordimt
rios recursos técnicos. Fig. 6. Malla de bloques. 
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que está supeditado a una opera
ción más o menos lenta como es 
el armado de las esteras. 
su función de fondeo porque es
Lá supeditado a una ope1'c:lción 
más o menos lenta como es el 
armado de las esteras. 

Con los colchones de fajinas por 
una parte y las esteras de ho1·
migón por otra, se tienen las dos 
ext.remas soluciones del proble
ma según los recursos sean los 
mciament.e artesanales o alta
mente tecnificados. 

Ahora bien, puesto que los rc
,·est.imicnlos del .Mississippi han 
clemuslntdo ser ele probada efi
ca.cia, l'esulla tentador buscar 
una solución similar que pennj. 
ta prescindir de aquella laborio
sa. arlesan:c1. El problema se pre. 
sent.a así: cómo construir la 
estera ele placas ele hormigón y 
colocarlas en sitio sin el auxilio 
de e<1uipo:; especiales: puesto que 
estos equipos se requieren para 
mantenel' la estera completa col
gando ele su borcl'..i, la solución 
consistí rá en bojar las losetas 
mw por rcz y que la est<>ra se 
forme sóla en < l fondo. 

I II. MALLA DE BLOQUES 

E ste procedimiento tuvo su 
origen en el cai-o concreto de 
prnyectar una obra procurando 
e,·itar los inconvenientes de los 
colchones ele 1',l.iina experimenta. 
dos durante la consfrucción de 
les traba ios CJU C' se mencionan 
más arriba. 

Lo e~encial ele la malla de 
b1oques consi~te en que los ele
mentos constitutivo~, en este ca
i-o bloqueg de hormigón, son ba
.i:tdos uno por vez de manera que 
el peso actuante sobre la plala
fo11na ele fondeo es insignifican
i e; también ~e reduce al mínimo 
la acción eme puede ejercer la 
<'"tTiente del amw. Los bloques 
de~cienden guiados por sogas de 
rn-lon ,. la malla se arma ~ola en 
el fondo por el simple mecani~
mo de ti·aba a '·medio ladrillo" 
hilada sobre hilada. La figura 5 
muestra esquemáticamente esta 
<·;Jcración ; se observ-a. la plata
forma de fondeo desde la que son 
arrojados los bloques y donde se 
sujetan los extremos superiores 
de las sogas. 
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Fig. 7. "Doblado" con malla de bloques. 

La. tarea más delicada consis
te en el armado y fondeado en el 
s itio 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 será inspeccionada por hom
bres-ranas los que i'clmbién efec
tuarán inspecciones durante la 
confección de la malla. Esta pri
mera cadena podrá ser si se re
quiere, de mayor peso que el 
resto rle la malla. 

Al llegar las úlUmas hiladas~ 
la superficie del agua se anclan 
convenientemente las sogas de 
fondeo para proseguir luego con 
las estructuras pre,·istas en seco 
(no es necesario señalar que la 
m,alla de bloques olamente se 
justifica debajo <le) agua, donde 
no pue<le llegarse con la mano). 

A continuación se puntualizan 
sus características más salientes . 

Maf<>rial<'s. 

Son los de tipo corriente en la 
industria de la construcción: are. 
na, piedra, cemento, soga y cor. 
deles de nylon, bolsas o fundas 
de tela sintética, ele.; aplicados 
en la forma que se verá más 
adelante. 

Equipos. 

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

que, o conjunto de bloques según 
la fuerza que se disponga, hasta 
o.:upar su posición en la mal1a 
( \"Cl' figura 6) . Se destaca la 
precariedad de medios y la se
g-uri<lad :,- precisión del trabajo 
ootenuw. l!., t ba-maño <1,e tos bloques 
scrñ el ·.tdccuado para l."t f ucrza 
que se dispone desde la plancha
da y la operación se asemeja a la 
de correr las cuentas de un ába
C' 

Cuando las márgenes son 
apruptas e: fondeo se ha1·á des
de plat.tform·.is que pueden ar
marse sobre simples flotadores 
como se indicaba en la figura 5. 
Es nc'•esario también un lan
chón que transporte los bloques 
y pequeña pluma para colocarlos 
en la plataforrn'cl. de fondeo. 

:MORFOLOGIA DE LA MALLA 

La organización interna ele la 
malla depende de la forma de los 
bloques, en cuanto a su configu. 
ración general se hacen algunas 
consideraciones: ia primera es 
que todos sus bordes deben en
contrarse en zonas estables don
de no exista peligro de erosión. 
Así, comenzará en la base pru
dc,temc11le retirada del pie del 
talud; los extremos de aguas 
ariba y aguas ~bajo podrán ha
cerse sesgados de manera que 
ofrezcan un flanco o borde gra
dual a la acción ele la corriente. 
La forma resultante es la de un 
trapecio con la base mayor arri
ba. 

(Pasa a la Pág. 60) 



Los Negocios Navieros y los 

Petroleros Gigantes 
Algunos de los muchos bancos que úl

timamente se han dedicado a financiar la 
construcción de buques mercantes podrán 
enfrentarse a una desagradable situación. 
En el próximo año. (197~) el mundo contem
plará el mayor excedente de petroleros que 
Jamás se haya visto. El desplome puede 
ocurrir este mismo año. Los bancos han es
tado prestando dinero a intereses fijos en 
lo que podría considerarse, en muchos as
pectos, un riesgo normal. Pero las cosas no 
son así, exactamente. 

La City( 1) a menudo parece no enten
der realmente como operan los negocios 
marítimos. Una alza o una baja, por peque
ñas que sean en las tarifas de iletes, tien
den a elevar o a descender, abruptamente, 
las acciones de las compañías 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 participación 
de los bancos en los negocios marítimos 
es reciente. Ocurrió cuando los costos de 
construcción naval se elevaban tan apre. 
suradamente, que un armador que había 
contratado la construcción de un buque en 
1 O millones de Libras, podía venderlo al 
doble antes de ser terminado. Esto engañó 
a muchos banqueros, haciéndoles sup~mer 
que un buque es como una propiedad raíz 
flotante, inmune a la inflación. Lo cual no 
es cierto, 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 años, el rápido e incesante 
aumento en los precios de construcción de 
petroleros ha sido superado por el aún 
más rápido crecimiento de los movimien-

(1) Centro financiero de Londres. 

tos de combustibles. En el voluble mercado 
de los fletes marítimos, esto ha constituido 
un día de campo para los armadores. Pe
ro los armadores han firmado contratos de 
construcción de tal magnitud, que la flota 
mundiql de petroleros aumentará un 141% 
este año, 19% el próximo y 16% en 1976, 
aproximadamente, después de hacer cier
tos ajustes y de rectificaciones en las fe
chas de entrega. Todas estas órdenes han 
sido realizadas dentro de la muy optimis
ta creencia de que los productores de pe
tróleo continuarían satisfeciendo la crecien
te demanda a los precios de hace un año. 

Actualmente, la OECD prevé sólo un 
insignificante aumento en las importacio
nes de petróleo hasta 1980. Por el momento, 
los fletes resultan satisfactorios debido, en 
parte, a que los países importadores se es
tán dedicando apresuradamentet a recupe
rar sus reservas estratégicas y en parte 
porque había cierta escasez de buques tan. 
ques para emparejar la situación. Sin em
bargo, durante los últimos tres años, los 
fletes petroleros marítimos han fluctuado 
entre Worldscale 1,000 hasta Worldscale 
15. En ningún negocio los precios están su
jetos a una variación tan considerable en 
tan poco tiempo. 

La forma más empleada en el financia
miento de la construcción de buques es el 
préstamo en eurodólares, 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 años y hasta por el 
95¼· del costo del buque. 

Los armadores practican diversas polí
ticas. Por ejemplo, el millonario naviero 
chino Y.K. Pao, de Hong Kong, que posee 
una de las más grandes flotas mercantes, 
trata de reducir sus riesgos al mínimo, arre. 
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glande ::;imultáneamente contratos a p:-cc10 
fijo y préstamos bancarios a interés fiJo. 
Sin embargo, la última solicitud de prés
tamo que p~esentó, con garantía de una 
parte de su imperio, la Eastern Navigation, 
Ltd., por 50 millones de eurodólares, en
contró vigorosa resistencia de parte de va
rios bancos. 

En '=l extremo opuesto se encuentra el 
armador noruego, Hilmar Reksten, quien 
c:mserva sus buques sin compromisos, tan
to como le es posible; no los compromete 
rm fletamentos a largo p!azo, sino que esp-3. 
cula en el mercado. El que pasado man
tuvo en reserva varios de sus petroleros 
mayores con la esperanza de una eleva
ción de los fletes. Así ocurrió y, con unos 
cuentos viajes, p:;obablemente, recuperó 
el valor de sus buques. 

Entre las emp:-esas navieras británicas, 
la ? & O (Peninsular and Oriental Steam 
Navigation Co.) con una flota de unos l 50 
buques, está 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 petrolíferos llega a su punto crítico, los 
buques más antiguos que son evidente
merite bs menos re!1t0bl11s, so·1 los prim0-
ron en ir al desguazadero Pero el exceso 
de tonelaje previsto para p~incipios de 

......... ,., ,., ...... 

Obras Hidráulicas . 
(Viene de la Pág. 58) 
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1975 es aproximadamente, superior en 
cinco veces al total de petroleros desgua
zados durante los últimos cinco años dato 
que es altamente significativo. 

ue acuerdo con otras fuentes informa
tivas, se calcula que a mediados del año 
actual, si los calendarios previstos por los 
astilleros se cumplen, la existencia de bu
ques tanques empezará a rebasar la de
manda de este tipo de buques. Las previ
siones son, necesariamente, pesimistas y, 
en algunos casos, francamente alarmantes. 
Sin embargo, algunos comenta:-istas, fran
camente optimistas, señalan que el desa
rrollo industrial del Tercer Mundo puede, 
no sob contrarrestar, sino invertir la situa
ción. De todas las maneras, el porvenir es 
expectarlie: evidentemente, el ahorro, sino 
las restricciones que ya han sido supera
das, será fomentado por todos los gobier
nos, inclusive los de aquellas naciones qu0 
satisfacen con recursos p ·opios parte de 
sus necesidades. Los elevados precbs son 
el mejor acicate para el ahorro, así como 
la necesidad, ahora evidente, de conservar 
hasta el máximo este recurso natural no 
renovable. Como ha dicho recientemente 
un notable sociólogo, el mundo ya no se
rá iqual a como lo era antes de octub-.... 
de 1973. Naturalmen1e, el menor consi. '□::> 
o, por mejor decirlo, el menor increr~onto 
en el consumo de petróleos y sus dcriva
d:>s, necesariam0n4 0 ha de refleja-se en el 
transporte marítimo de estos p:-cductos . 

... ... ............... ~ ............. ..,n,.. -

Se recordará que tanto los col. 
chones de fajinas como las e:;;te. 
ras de hormigón requieren re 
cubrimiento¡:; que rcpresent.111 
un gasto adicional muy impor
tante. La malla de bloques en 
cambio permite la reafü.ación de 
re\·e..'-timienlos sin solución de 
continuidad en cualquier longi
tud pcr grnncle que sea, sencilla
mente por el modesto recursc ele 
la traba a "medio ladrillo' ·. 

En zonas ~pecialmente casti
gadas donde deban extremarse 
bs prccaucio11cs, se podrá cons
ll uir una doble malla, una sobr e 
olra. la superior al sesgo de la 
inferior , como en 1os tradiciona
les "doblados" de terrazas. Este 
recurso asegura una protección 
lolal y ha sido adoptado p>ar a la 
faja centra l ele la desembocaclu
rn del E:\IISARIO 9, obra que 
rea liza la Municipalidad de la 

Ciudad ele Rosar io :r donde se 
ha adoplaclo este nuévo sistema. 

Esta solución de doble malla 
o ' doblado'' es ideal para la zona 
entre aguas bajas y alias donde 
el oleaje efectúa una acción de 
lavado más enérgica (fi~. 7) . 

(Continuará) . 

(Este a r tículo se reproduce con 
permiso del a uloi· y dP la Re\ ii-ta 
Técnica y Puertos, Buenos Ai
res). 



.Notas Divel'sas 
AUÓB bE PROSPECCIOi~ :C~ 

EL MAR DEL NORTE 

Para 1967, habrá sob1·e la pl;:1 . 
taforma continental corrc3pon
dfonte a lu Gran BreL:u1a e:at.•·e 
80 y 90 torres de perfor a~1ón 
en bus<.'.l de petróleo y ga.; v:1-
tural, constituyendo el nMy◊r 
conjunto de prospección reu11irl•J 
en aguas costeras. ~ e espe1·a que 
a las 12 ó 15 operando ahora ':ie 
sumen el año próximo en el Mar 
del Norte 45 gigantescas tor1·es 
semi-sumergibles, según ha di
cho un portm·oz del Consejo EE
cocés de Desarrollo e inclusln~. 
Tales aparejos operarán durante 
todo el año, a gran profundi<l~d. 
en vientos de hasta 160 kilón1~
tros por hora. La llegada de tan
tas torres y plataformas de ex
tracción, que se han de remolcar 
al mar en los próximos mios, 
crearán un enorme mercado de 
mantenimiento mal'ítimo en la 
costa escocesa. 

''Habrá entre 200 y 300 pla
taformas de <'::,,..iracción en nece
siclad de conshmtc mantenimien
to -ha dich" el poriarnz. Du
rante los pd••imos 15 años, el 
t'.:'1ulido rle cañerías, con quizá 
1 O ó 15 barcos de npovo. se f:U
mnrán a las opera<·iones del gra n 
nú·ncro de torres''. 

PLATAFOR1V1AS TIPO 
"... EPTUN 0" 

Lloyd's Register acept<lrú 
<>ir,ts dos plataformas perfora
do '.t~ de tipo "Pentagone". a 
pctirión de la P el-L~·l1 Company 
de Houston, Texa~. l:na ~e cons
truirá en los a~ti llero~ :Mouston 
<le la i\[et;1l Arts Company (fi. 
ha! de la Dixilyn Corporalion), 
;v la olra en ¡,...._ ai-tillPros finl"n
riel-es de la RanmP-Renola OY. 
Para la construcción ele ambas 
se ha fijado un plazo de 18 me
ses. La Pel-Lyn está a~oda,la 
ron Dixil~·n A.rcon Tnternational 
Las platafor:nus "Pcntagonc·1 

ron semisumergibles y van mon. 
tadas en cinco columnas conec
tadas con cinco flotadonm. Vi~
las solJre un p!ano tienen la 
forma de un penlngono unido y 
reforzado con tubos horizontales 
y oblicuos de acero <!e alta resii:-
lencia a la tracción. Dimensionc3 
de la plataforma : 99 m. x 10~ 
m. x 41 m. Ln!- columnas miden 
35.6 m. de alturn .. 

SISTEMA DE PREVENCIO~ 
DE DERRAMES PETROLE
J,JFEROS. 

t:n sistema rle preYención ele 
derrames que funciona clectro
ncumáticamenle y ~in riei::go <le 
aYc1·fai:. re~u1ta muy apropiado 
J)'.tra los buqu-:?s petrolero<; yn que 
no solame1itc aumenta la segu. 
ridarl e"l las labores a bordo sino 
que reduce el riesgo de conla
m'l1'lc~ón con petróleo <1e ln<; 
aguas costeras y de los ríos. El 
sistema se basa en un sensor <le 
niYel, crearlo por una compañia 
británica, que va incornor:ulo en 
unidades esneciales instalada$ Pn 
cubierta cadl\ una de IM cuales 
está conPctada a un depósito del 
barco. O frPre venl:i ia~ ~obre loe; 
sistema.<; clásicos <1" nn-vcnció'1 
:va que no requiere tuhel'íns que 
vayan di rerl.amente de los depó
sitos a fa. sala de mandos, est:m. 
clo el éli~positivo ~ensor empla
r.aclo sobre el depósito ))ara rP
ducir el riesgo de fugas, y "1 
equi oo <le alarma tiene un djs. 
positivo de sefüll n umérica 0110 
aunque se mantiene conectado. 
está rlotado <le nn intenuptor c1e 
presión conectado a su vez a la 
fuente principal de aire compri 
mido. 

COHETES BRTTAKlCOS EK 
EXPERlME. TO, DE RADIO
CO}\HJNICACIONES. 

El primero de cinco cohetes 
británicos Skylark destin.a<los a 
misiones de investigación, ha si-

do disparado con p:eno éxito des
de el polígono de 1anzami€11lo de 
Andoya. Nornega, como parte 
del programa orientado a exami
nar aspectos de tormentas r:i.e
nores magnéticas que sue!e.1 
O(:urrir en el Arlico y !-e hallan 
<' t, cclu~mcate relacionadas cou 
la Au:.-ora BQreal. Los resufüL
tlos podrían acrecentar en grado 
considerable el conocimiento ele 
la ionosfera y, por consiguiente, 
redundar en ayuda ele las rnclio
comun i caciones. 

Los C'kyla,·1.-, manufacturados 
p0r la Dl'itish Aircraft Corpora. 
tion, son similares a los dilSpm-;a
dos el afio p:isarlo en Argentina 
para explorar recursos tel'l'es
tr~s. En el programa ?.ctual, 
además de los Sk?Jla.1·k, se hnza
rán diez cchetes Bristol Aerojet 
Petrel, asimismo rlisefiados y 
fabricados en Graa nretaña. Am
bos tipos de cohete~ efectuarin 
un total de 31 experimentof-• . 

El programa ha sido organi
zado y será subvencionado por 
el Consejo Dritánico de InYesti. 
gaciones Científicas, r está rea
lizándoc;e en cooperación con las 
autoridades nornegas. Lrv,; diver
soc; equipos de exploración h~n 
siclo esnecialmente idearlos y 
J1l'enarado!- no,· l:i~ universichldes 
de Birmingham. Sheffieln. Sout. 
hampf n, ,. 8u ~rex : el v, hora
lodo Mu'l•H•tl rl{' r¡e..,"i:-t E~P"
(•i:i I v el Unh·er~ity Colle-:-~ · el" 
l!ll. liniversidad de Londres : el 
(;entro de Investigaci01l •·"hrc 
Ra<lio y Espacio, y eJ Real ln ... 
titulo de Tecnología di:! Estocol
mo. 

Los equipos ele exploración 
van montados en lo.. cohetes 
Skylarl; y Prt,-, l, y é. los :.e1·án 
lanzados por grupos con el es
pecífico objeto de estudiar la es
tructura de la iono~fera durante 
determinadas pertmbacioncs de 
la .A uror:l Boreal. 

Se cifran ya en m{\s ele 300 
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.. kyl,a,r/c y más de 100 Pei1't>l los 
cohetes británicos disparados en 
muchas regiones del mundo pa
ra llevar a cabo proyectos de in~ 
vestigación. 

La ionosfera está compuesta 
por varios estratos electrifica
dos de la atmósfera, a altitud& 
superiores a 50,000 metros . Y 
l~ls rediocomunicaciones a larga 
distancia ,·an conducidas en tor
no a la. curvatura de la Tierra, 
por reflexión procedente de la 
ionosfera. 

RECEPTOR MARINO SINTE
TIZADO. 

Una compañía británica ha 
diseñado un receptor marino de 
rstado ~ólido. de media y ""t ita 
frecuencia. totalmente $intet1-
zado, pero con la venta.ia de una 
!--intr01i2ación continna. La e~cala. 
rl0 frr,-.uencia.s e::: de 15 kH7. a 
~O l\1Hz en ba.nclas rle 1 l\fHz. 
J,a circuitería de admisión de 
t·.mda ancha permite sintonizar 
mediante un $Olo botón de man
do con selección conmutada de 
ritmos rl " sintonización rápidos y 
lentos. En una lectura estática, 
~in uarnadeo. se indica el regla
iP. <le frecuenci:ls hasta 10 H z. 
Una vez ~e ha fijado l::t frecuen
cia nece~aria, es posible desco
n"ctar eléctricamente e1 botón a 
fin de ac:egura r una inr,unida<l 
t"tal :i loe; cambios r1"! frecuen. 
<'i:is rlebi<las a vibracjón o movi. 
Mie"1tos arcidenlale~. Los morlM 
de nner::lción son de SSB. A1\'I 
'" C\V. rli~noniéndoc-e ader1:í« ""· 
mo C""l'lplemer,to ele nn mócluln 
int.e1·n" r~1nnini«fr;;iclo 'c.l nptL 
rión) F SI< (teclndo de t l':lsl:iciól1 
de frecuencias para el télex). Se 
suministra en equipo de altavoz 
y auricular pa1·a contrastación, 
con radiofrecuencia yaudiofre
cuc-nda indicac~'c.u, en un conta. 
dor empotrado. El receotor mi
rle J 8 cm. de altura, 48.5 cm. de 
anchura y 41 cm. de fondo. Pesa 

20 kg. Conocido por ·'Receptor 
marino RA 1776". 

Cl ENTIF I COS BRITANICOS 
LLEVARAN A CABO INVES
TIGACIONES EN LA ANTAR
TlDA. 

Un grupo de 18 científicos 
británicos partió de Southamp. 
ton con objeto de dedicarse, du
rante otra temporada, a uno:; 
proyectos de investigación en la 
Antárt ida. Dichos científicos ~e 
encuentran ~ bordo clel buque 
británico de investigaciones an
tárt icas "J ohn Biscoe", que ha 
de hacer escala en Montevideo, 
y en las Islas Falkland en su via
je rumbo a l sur. 

La primera parte de la tem
poracta se dedicará al apoyo de 
unas expe<liciones científicai:: que 
ra se ha llan en las is las Geor
rria~ rlel Sur y Or<'arlas del Sur; 
también ~e invertirá un período 
consirlerable en el mar, con ob
iPto <le continu'ar unos estudios 
biológicos marinos ne la región 
Pn torno a 1as Oreadas rlel Sur. 
8-" rPcog-erán considerables can
tidades de peces antárticos, que 
~e con~ervarán mP.diantP la con
o:elación a muv baja temnera
tur a, a loF; efectos de su anáJisis 
nor brom~tólogos en el Reino 
Unido. 

PARA F.VTTAR T (;F,NDIOS 
FN PETROLEROS 

A JI st 

'T'hP Brv:1n D<'nkin Comnany, 
Ltcl .. dP Chcsh?rfield. In<!lnterra 
h:i. rli«f'ñ:Ul" 1tn'\ ~et·ie c-10 ~oPIR
rlorn~ p'l.r" lo~ ~i!'-:t ema.c; 0 11e pro
rlU"'" 'l 11 nf.l. -AtJYlósfen1 rle rras 
ine1+e "ll obieto rle r eclnrir Pl nP
t• ni·o rle inrPn<lio Pn loe; netro. 
1~ .. 0c:;. port!'r!m·es rle pl·orlnctos 
"'~~mente infl~mnblec:;.. Si lo !'-:O
¡;,.iUJ. el client0 ouPrlP suminis
trarse el imnu l<-f'lr rlpl sonl::1.dor 
-rntP ,1::i. comnletanHmt"' <'ubier
t" v lle\'$\ palet::i~ r11 rv:vla~ rn 
flecha parn mayor eficacia aero-
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dinámica.- de titanio o d€ ferra. 
lfo. Los sopladores son de una 
etapa, tienen automático de má
xima y pueden usarse para dar 
esca pe al gas. La transmisión 
puede acoplarse directamente a 
un moto1· eléctrico con una ve
locidad de 3,350 r.p.m. o, tam
bién direcirunente, a una turbina 
de vapor. El flujo puede exten
derse de 4,500 a más de 30,000 
metros cúbicos/ hora. y los cam
bios de presión pueden empezar 
de 210 milibares para acoplar
se a las necesidades del caso. Las 
cajas son de acero dulce. cuyo 
gTogor no es inferior a 4.8 mm. 
El diseño facilira. el desmontaje 
del rotor, pero sin afectar lai:: co. 
nexiones de admisión y salida. 
Están revestidas en su interior 
con lámina de goma neoprenada. 
Alternativamente, el forro puede 
eiecutarse a los requisitos espe
cíficos del cliente. 

PARA LA MANIPULACION 
DE MERCANCIAS EN LOS 

MUELLES 

r.~c:;.coig-ne Gnsh and Deut Ltd. 
de Bristol ha diseñado un equipo 
nivelador que puede despl,azarse 
lateralmente a lo largo <le todo 
un muelle. evitándo~e así PI uso 
de varias unidades fijas. El nue
vo equipo puede empujarse ma
nualmente sobre carriles. La 
plataforma se eleva oor medio 
de una bomba hidráuliC'a accio
nada a mano. que oermite aite-
1·ar su ángulo desde 10 grados 
por debajo hasta 60 por .encima 
de Ja horizontal. La plataforma 
acepta su c~pacidad máxima dE:: 
carga de 4,535 Kg. solamente 
cuando el espacio entre el mue
lle y el camión ha sido "puen
teado'' totalmente. El equipo tie
ne una válvula de seguridad que 
protege e1 sistfma hidráulico en 
el caso de aplicarse una carga 
excesiv-a 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 Contaminación 
El Dr. Da.vid Bel1amy. lector superior de Botá

nica en la Universici~d de Durham, al nordeste 
de Inglaterra, dice que el estudio del desarrollo de 
la J( P[p - alga de tal lo largo, que se suele -prender 
a las rocas en el fondo del mar. y de cuyas ce. 
nizas se cxtrne yodo- puede ser útil para detec
tar la contaminación cerca de la costa. 

"Esas algas ha indicado el Dr. Bellamy-
tienen su más rápido desan-ollo en aguas limpias 
con abundancia de luz solar. Por lo tanto, la con
taminación del agu-a r educirá la cantidad de luz 
en e11a, cosa que. a su vez, restringirá el desar ro
llo de las algas". 

Para estn<liar el crecimiento de la K elv alre. 
dedor de la Gran Bretaña. el Dr. Bellamy se ha 
procm•ado lél ayuda de varios miembros del Sub
Aqua Club británico, concentrando las observa. 
ciones en diez lugares: cinco, junto a la costa 
oriental del país. y otros cinco. junto a la occi
dental. 

En ngoslo y septiembre, grupos de buceado-

La Cien:-ia Naval . . 
(Viene de la Pág. 30) 

=· 

bién incluir a otros nombres, no por menos cono
cidos menos relevantes, que ha.n hecho posible las 
gestas de los anteriores, mediante sus estudios y 
desvelos cientíricos. Entre ellos podemos citar al 
Rey Alfonso X el abio y a Zacuto, a Diego 
García de Palacio y Blasco de Garay, a Martín 
Escalanl,e y Tomé Cano, a Antonio de Gaztañeta 
r a J orge Juan. 

El pa 1'alelismo ent re los períodos ele declive 
nacional, con aquellos de decadencia de la Mari. 
na, r esulta evidente. como también lo es la impor
tancia decisiva que en muchas ocasiones tienen 
consjderaciones técnicas, que han sido evalu~das 
0:1 forma errónea. 

El paralelismo enlre los períodos de declive 
nacional. con aquellos de decadencia de la Marina, 
r esulta evidente. como también lo es la importan
cia decish~ que en muchas ocasiones tienen con
sideraciones técnicas, que han s ido evaluadas en 
forma errónea. 

El análisis de las circunstancias históricas que 
p1·ecedieron a T.rafalgar, puede conducir a pen
sar que dicha b~talla podría haber terminado en 
forma diferente, de haberse presentado en línea 
ele combate una poderosa Flota española, consti-

res recogerán muestras de f(dp. así como de la 
fauna qne hallen en sus 1~íces. Se medirá la al
tura de ias algas. para rnh·er a medirla a l cabo 
de cierto tiempo y calcular su desarrollo por 
compar ación de mediciones. Asimismo, se exami
nará la (',.nma marina que se halle en las algas, 
y será sometida a análisis químicos, para for
marse una iclca de las substancias cloacales o 
industriales que asimila. 

Los datos recogidos ser án cotejados por estu. 
cliantes de ~a Universidad <le Durham, <rue tam
bién asesorarán a los buceador es respecto a la 
información que hace falta. 

"Como la Ke/v está muy difundida - ha di
cho el Dr. Bellamy-. pienso extender mis estu
dios a l Mediterráneo. Idealmente, habría que 
enviar gnipos de buceadores a las aguas de F1·an
cia. Italia. España, Gibraltar y el norte de Africa. 
La principal dificultad es la finanC'iación . Pero 
creo que estos estudios incitarán a los buceado
res deportivos a particip•ar en trabajos ecológicos 
y en la protección del medio ambiente". 

tnida por Navíos construidos de acuerdo con el 
método recomendado por J orge Juan , lo cual ha. 
bría posiblemente modificado el curso de l~ His
toria . 

2. Las ruinas producidas por Trafalgar, pre
vistas por Jorge Juan. en su ca1ta al Rey Carlos 
III, han sido felizmente superadas, enlrandQ nues
tro país en un período de claro de&<1.rr ollo que no 
podía por menos de ir acompañado por un pa
ralelo desarrollo de nuestra Construcción Naval. 

Este trabajo no sería baldío, si contribuyese 
en alguna medida a que no se ec:1eu en saco roto 
i'd.s lecciones qne la Historia nos enseña. haciendo 
ver a aquellos que Lengan diferentes ideas. la esen
cial necesidad de fomenla.r la Experimentación e 
Investigación nacional, en el sector naval, como 
único medio de garantizar que nueslras fuluras 
conslrucdones navales t.anto en la Marina militar. 
como en la Marina mercante o en la Flota pes
quera -responden perfectamente a las necesida
des del país, haciendo un uso óptimo de los 
medios de producción, materiales y tecnología dis
ponibles en Esp-afia. 

(de Ingeniería Naval, Madrid). 
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CORREO DE " JVIA HES Y NA \1 E~/ ' 
Estoy sunw,1nente interesado en 
obtener datos correspondientes a. 
los buques incauta.dos por el Su-
1H'emo Gobierno durante lci se. 
gunda guen·a ( m'ltndi(l¡l) inclu
yendo llts unidades Jumrlidas, con 
sus 1>rincipales ca.racte1·ísticas y, 
d<>- ser posible. nombn~ d,ef Capir 
tá n. y lxcjas habida,.c;. 

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

E l total de buques mercantes 
propiedad de beligerantes que 
durante la ~egunda guerra mun-

clia.l fueron incautados por el 
Gobierno de México, con apoyo 
en el derecho llamado de Anga
ria. fue de tn~ce unidades, de las 
(uales, diez er an de matrícula 
italiana, dos, alemanas y la últi
ma arbo~aba el pabellón de la en
tonces llamada F rancia de Vich~'
bajo el mandato del Marifcal 
Petain. 

De los diez buques italianos, 
nueve eran buques tanques pe
tro!eros y uno carguero; los doR 

alemanes, uno era de c:~ii-ga y 
otro de carga y pasaje, y el fran
cés. petrolero. 

En 1a tabla s iguiente apare
cen todos los buques jncautados, 
con excepción de su nombre ori
ginal. su nombre al cambiar dt' 
pabel:ón y su to11elaje de registro 
bruto. Las abreviaturas son las 
sjguienies : it., italiano; al., a le
mán; fr., francés; b/ t., buque 
tanque; c. carguero y p/ c. buque 
ele pasajeros y carga : 

St,el1Ji.o, it., b/ t ....... . ... .... Eba110 ... . .......... . 6.903 
6.903 
7,88·1 
6.f>l 1 
7,008 
6.73!5 
-1.000 
4,000 
2.005 
5.500 
9.000 
4.9 00 

Tut~ca.nia. it .. bi t. ............. Minatitl<in ........... . 
Fede, it .. b/ t ..... ... .. .. ... . . Poza, Rica ........... . 
l 1igor, it .. b l t. . ............. A ma,tlán ............ . 
Am,e1·icar1?. it., b/ t .......... . Tuxpa n ............ . 
O ·01·f¡io Fazzio, it .. b/ t . . ...... Pánuco ............. . 
0<'no((no. it., b/ t .............. Fo.in. de Oro . .. ...... . 
D1¿,.ffrro. it .. b/ t . .... ........ . Potr<'ro del Lkrno .... . 
At!os, it., b/ t ................ (;/,()npas ....... .... . . 
Ma;·in,•c O .. it .. c . ..... ....... . Tnba.c;co ....... ... .. . 
Orinoco, al.. p/ c ...... ..... ... Pw~bla ............. . 
H ar,ieln, a l.. c. . .... . .. . .. ... O 'l.TM(1 ............. . 

Merope, fr .. b/ t. ............ . Potrero c1<'l [.,',·,no II .. . 10.~77 

El Muo1,e fue el último de los 
incautados y recibió el nombr e de 
Potrero drl Ll<tno ll. porque el 
primero con ese nombre ya ha. 
bía sido torpedeado. 

De los trece buques incauta
dos seis fueron hundidos por sub
marinos alemanas : De ellos, 
cinco buques tanques y un car
guero : Potrero del Lla,no, el 13 
de mayo de 19112, cuando nave
gaba frente a la costa del estado 
de Florida; Fa.in de Oro. el 20 
del mismo mes y año, también 
frente a las costas de Florida; 
Tuxpan, el 26 ele j unio <lel mismo 
año, frente a las costas del esta. 
do de Veracruz: al día siguiente, 
y tambié:1 frente a las cosbs ve
ra.cruzanas fue torpedeado el 
ú 1.s Choavas; el Am.atlrín fue 
torpedeado frente a las costas 
tamaulipecas el 4 de septiembre 
del mismo año. Cronológicamen-

te, este fue el último hundido por 
el ablque submarino, pe1·0 el 27 
de j ulio. también corrió la misma 
suerte. el carguero Oaxaca, cuan. 
do navegaba frente a las costas 
del estado de Texas. 

En algunas publicaciones de 
la époC',11 el b/ t hwn Ca.-úano 
apareció como pérdida de guerra. 
Al respecto deben hacerse dos 
aclaraciones : el Juan Caskmo no 
era buque incautado, pues había 
sido adquirido con anterioridad 
y. segunda. su hundimiento se 
debió 'a un mal tiempo. que lo 
sorprcnrUó el 19 de octubre de 
1944, frente a las costas de Geor
gia. 

Al ocurrir los hundimiento~, 
los Cnnitanes eran los siguien
tes : Potl-cn·o del Llano. Teniente 
de Navío C.G. Gabriel Cruz Díaz, 
quien pereció junto <·on otros 
trece tripulantes : Faja. de Oro, 

Capitán de Corbeta C. G. na. 
món Sánchez Mena.. sobrevivien
te; perecieron 1 O pe1:sonas. T11~--c-
1>ctn. Capitán de Corbeta C.G .. 
Adolfo Meza Burgos, sobrevi. 
viente; cuatro muertos. Las 
Clwapas, Capitán de Corbeta 
C.G.,Pedro Calderón Lozano, ~o
breviviente ; tres bajas. Oa~aca, 
Capitán de Altura, Francisco 
Roddguez ReybelJ. sobr eyivjen
te; seis bajas. Am<ltlá:n, Capitán 
de Coi-beta C.G .. Gonzalo Mon
talvo Sa1azar, sobreviviente ; cin
co bajas. 

Numerosas informaciones más 
~<'bre el particular se encuen. 
tran en 1'a obra Gesta 1•n el Gol
fo. L<t, Segunda G11r.rra Mnndfol 
y Mé:rico, original del doctor 
Enrique Cárdenas e'" la Peña. 
Editorial Primicias, México, D. 
F .. 1966. obra de la cual hemos 
enlre$acado los datos que nos 
pide nuestro amable lector. 
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