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!} J¡ t (} t ¡al 
En otro lugar de est-0 mismo número de MARES 

y '.\ VES el lector hallará una in/ ormaci6n sobre 
los excelentes buques-tanques que está recibierulo 
Petróleos Mexicanos de astilleros holandeses. Se 
han recibido hasta la fecha cuatro. o quizás cinco. 
de la ,serie de seis encargados. Se trata de mag
ní/icos buques, dotados del mejor y más moderno 
<'qnipo de maquinaria, ele nav<>gación _v dt> bom
beo. 

Cuando S<' ordenó la construcción d<> estM seis 
lmques-tfmqu,es nadie hubiera podido som<>chnr el 
dramático ,y Psnectacular virni<> que está or11rriPn
dn a.rtual;,,<>nte en nnestra indnstria petrnlera. El 
ideal consiistía entoncf's en importar lo menos po
siblr de ese rombust.ible J distribuir el producto en 
1westro país. rl<>l modo más -con·veni<>nte y más eco
nómico. Estos ,w,evos petroleros satisfacen amnlia
m<>nN Tas circunstancias de entonces. Su capacidad 
df• 29.000 m3

• cumple /(I;S necesidades para las quf' 
/ f(('rr>n prorectados. 

Pero en la actua.lidad el panorama de la pro
durción netrolera <>n México ha cambiado de ma
nem radical : de impnrtarlores <>strrmos a un pasn 
de ser ernortadores. T,as especuh·cionRs sobre la ri
m1,rza de los yacimientos· de Tabasco 1' Chiapas 
han llegado a ·exag<'rarla de manera t.an· sowecho
sa. aue el propio Presid<>nte de la República ha 
,,,nido qu,e salir a ,m paso, poniendo las cosas <'n 
su lwrar. 

Pero d<> cualqider moflo qne sea, México s<> 
bastará a sí mismo en lo qu.e. se re{iere a f'nRraé-
1 icM 'V est,ará en conrliciones de exportar <?xoedP11-
l<>s. sin l>oner Pn peligro Sll,S reservas, cnYn cuantía 
mm no bn sido e..~iablecida de manera satisfactoria.. 
T.a serur>ncia lógi.ca '<'Tl- este menester de la expor
tarión pf'trolí/era parece ser. pu,es. primero: la 
d<>t<>rnúnoción correcta de n,uestras reservas; la sa
t i.~ f rrr;ón de las nec<'si.dades nacionalK•s. inclu.ye.n
do lns derhmdos. ln aue no~ obligará. pre11iamentr. 
a a1tm<'ntar nuestra caoacidad de refinación J. por 
1í,ltimo. exportar los excedentes. preferibl;('menlP d-e 
produrtos · refinados. si bi<>n la mptaci6n de dine
ro narn promover el aumento de nz¿t>stra capacidad 
de · ,.e(inación solamente hará factibl". por un de
tenninmlo lapso. la exportación ele crudo exclu
shiaml'nte. 

Sin r>mbargo. la secuela. que nos parece lógi.ca. 
r:nuntadr: más arriba. nos pa:rere inrornoleta. En 
e/l'cto. nu<>st.ros exoedent.e,s petroleros, deberán e:r
portnrst> bajo pabellón nacional. so pena de ver 
mrrmadas, en grado considerable, las ganancias 
legítimas, en la medida que resultemos a/ectados 
por los fleres pagados a armador<?s extranjeros, en 

moneda igualmente extranjera. Por .m capacidad 
de acarreo. los nuevos buques-tanques de PEMEX 
proyectados para determinadas condiciones, nn re
sultan ser los más aderu,ados f'conómícament,e 
rara la exportación. p<>ro debemos empezarla con 
ellos. 

No J)retendemos, ni con mucho. la a.dquisición 
de mastodontes del orden d<' lns ~00.000 tont>lada~. 
rct1·O acceso se redur<> n m¡o,,; cuantos puertos - nin. 
gnno de ellos en {os EMados Unirlos- país su
r.entible de ser considerc:elo como nn<.>stro princiool 
rnmnrador. Pensamos en buones-tanques fh• 60 a 
70.000 toneladas. con rapacidad para transnortar 
<.>n. un. solo 1;iaje tres IJ<'CPS <>l volnmen dC' los nv-n
cionadds al comienzo de este comentario, con la 
consiguienl.e economía en sus aastos dP. operarión 
·v mantenimiento. Demcws d<> la rennifm de GinP
hra. donde fue anrobado el Cl>digo d<.> rnndncta 
de las Conferencias marítimos, ha aueda✓ln r.lara
m.ente estahl<1cido 1' reconocido el derecho de e!Pc-
11111.r el 40% de nu~strn rnmercio marítimo <>XtRrillr 
baio pabellón nadonal. Por consi¡w.ient,{>. no deb<>
m.os tJemer a las presiones extrañas paro el acarreo. 
simdera en ese porcent.aJe. d<> nu,estro,s nrorluclos. 
P<>ro, mejor aú~ que la adquisición d<> buques. 
pensamos es más atracti1;a la adauisición dP elr
mentns para la construcción na1Jal '"" su con~~Íf!uien
t<.> tecnología. para enraizar definith•amente esa 
indu,stria en nuestra pat6a. 

En r<'sumen. el colofón 14r!ico a n11<>stro inm<>
diata exportación petrolera <>s auR 0•ta debe ser 
r<>alizada baio pahrllón nacional. El hwituto ~1r
xicano de Comercio Exterior viene <>:rhortandn a 
los exportadores-importadores mexiranos a ,e/ ec
tuar su,s <>xnortacion<>s en thminos CTF. <.>n b11.m1,r 
nacional y las importaciones en condiciones FOB. 
Pn nuf>rto extrani<>ro :v también en huques mexi
canos. d<> tal modo quP los gastos d<> transporfr, 
sean cohrado,s por la Marina Mr-rcanJ.e Nacional, 
cuya aportación ele c/h;isas disminltiría el invete
rado dP/icit de nncstro comercio extRrior. 

En este aspecto, el IMCE no hace sino se{!uir 
la línea ele condu,eta adoptada por el actual Pr<.>
sident<> de /,a Rep1íblica. quien siendo Secretario 
de Gobernación giró nna circular a las clil)ersas 
dependencias gubernamentales y a los or·ganismos 
descentralizados ,seíwlándoles la obligación d<> 
efectuar sus transportes marítimos en buques na
cionales. Pensamos que tal doczunenlo conúnúa en 
vigor J' que la exhortarión del IMCE a los partic11r 
lares. en tratándose de empresas del sector p1íbli
co, es un, ma.ndamwnt.o insoslayable. 

..... 



Los 'Inicios del Comercio Marítimo de México 
Es indudable que el comercio ma

rítimo fue el primero que mantuvo la 
NueYa España con el exterior. Don Mi
guel Lerdo de Tejada, autor de Ap-wn
tes histÓ?'i<'os sob1·e lr1 riudacl ele 1' r1·a
<'1•nz, fue igualmente autor de la Oht'a 
Comerr-io Ext<'rior de México ifesde ln 
Co-nr¡uif,fn l!a.'lta hoy (1853) "único 
libro sistemático sobre la materia es
crito en el siglo XIX", según asienta 
T,uii:; Córdo\'a, -en la nota prelinúnar a 
la edición fa.<.cimilar de esa obra. publi
cada por el Banco Nacional de Comer
cio Exterior, en 1967. 

1\. UNQUE res1)ecto de este primer pe1iodo del 
comercio esterior de México, que comienza 

verdaderamente desde los cambios de caRcabeles 
,.- cnentas ele vidrio nor tejos <le oro y plata qne 
hicieron ron los camlorosos indios de las pfavas 
ele Veracrnz los primeros españoles que :-nTiha
ron allí en compañía de Grijalva y el.e Cortés, 
exi~len muy pocos datos numéricos para valori
zarlo hoy con alp:mrn exactitud, no es nada difícil 
calcular cuál fué su iml)ortancia, si ademas de 
considerar el prog1'€s0 lento y gradual que en 
aquel tiempo fué teniendo esta colonia en su po
blación. consumo y producciones, se, tienen pre
i--;entes las leves ó reales órdenes á que estuvo su
ieto el movimiento mercanti l que por entonces se 
hizo entre la España y todas sus posesiones en 
América. 

Como era muy naturnl. las nrovidencias que 
sobre esto dictaron los Reyes Católicos. D. Fer
nando y D." Isabel, lueg-o que desrubTió Cristobal 
Colon. bajo sus auspicios, esta nueva parte del 
mundo, fueron marcadas con el espíritu mezquino 
que dominaba en aquella época, pues ademas de 
las restricciones que contenian resnecto del modo 
en que hahia de hacerse el comercio con las colo
nias trasatlánticas y de las personas que única-
mente poclian tomar parte en él, limitaban la 
facult.-i<l de hacerlo directamente á solo las ciu
dades ele Sevilla y Cádiz, para lo cual se estable
ció en la primera la g:ran casa de contratación de 
Indias. r en la segun<la un Juez dependiente de 
aquella oficina principal, con el objeto de hacer 
allí los registros r e\"itar todo fraude. 

Estas proyidencias. w.tificaclas <lespues por 
las reales cécht las de 15 de l\tfayo de J 509. 14 de 
Setiembre <le 1-319. 27 de Abril de 1531 v 7 de 
Agosto ele 1535, formaron por mucho tiei11po el 
único reglamento para e] comercio entre la Espa-

Aunque don Miguel no Jo diga ex
presamente, su obra se refiere al co
mercio marítimo, que ~e originó poco 
rlesnués de terminarla la conquista, entre 
la Metrópoli y la Nueva España. Den
tro del aspecto marítimo debe pues con
~iderarse como la nrimera obra escrita 
en nuestro país sobre el tema. 

A continuación reproducimos la 
primera parte ele la obra <le Lerdo, que 
trata del período 1519-1777, fecha esta 
últimn oue c:eñala la terminación del 
si~tema <le "flotas" entre la metrópoli 
v la Nueva España. 

ña y sus nuevos establecimientos oe América; 
pues aunque por una real órden ele 15 de Enero 
de 1529 se concedió tambien el permiso de ha~ 
cerlo dirPcblmente á los nuertos ne la Coruña, 
Bavona Avilés. Lareclo. Bilbao. Sall Sebao:tian, 
Cartagena y Málaga, no hay noticia de que alguno 
de ellos ]legase nunca á hacer uso de tal conce
sion. que mas tarde fné clerogada. 

No obstante que Cádiz tuvo casi cles(le el prin
cipio, lo mismo que Sevilla, la facultad oe hacer 
el comercio con 1as Tndias, e.<:::t facultad fué mny 
limitada por algnn tiempo, sobre todo, en cuanto 
á que entrasen allí los cargamentos que de ellac; 
iban á España. pnes sin embargo de que la real 
cédula ya citada de 1535. permitía que pudiesen 
hacerlo algu110s bnquei:;. aunque f'u..esen C(W_qarlos 
de vu:r ta,, o ro. p-iRd ra,s ó perlas, con tal que torl o 
se lle1JCr,se l1.¿ego en s'u.s caias y de l,a, 11uinen1, que 
iban con el 1·<>gist1·0 cí los Jueces clP Sevilla,, desnues 
se previno por otras nosieriores de 9 de Diciem
bre de 1556 y 19 de Noviembre de 1565, que los 
pasajeros que venian á Améric~ habian de ser 
despachados siempre por los jueces oficiales de 
Sevilla. y que los navíos que regresaban ele las 
Indias habian de fr derechamente al río de Sevilla, 
con la sola escepcion de los que llegasen ele la isla 
Española y Pue1-to-Rico, y los que por hallarse 
en muy mal estado no pudieran entrar en la 
barra de San Lúcar. 

Estas limitaciones respecto del puerto de Cá
diz, se aumentaron todavía mas farde por una 
real órden de 6 de Setiembre ele 1666, en la que 
se le pTohibió absolutamente el comercio directo 
con los de América, disporuéndose que los indi
viduos que de allí quisieran embarcar en lo su
cesirn algunas mercancías con este destino, las 
lleYaran al pequeño puerto de San Lúcar. en el 
río de Sevilla, cuya disposición estuvo vigente 



hasta el 23 de . ctiembre de 1679, en que como 
recompensa de haber servido a1 rey aquella ciu
dad con la suma de 80,2:)0 escudos, le concedió 
de nue\'o el permiso que antes lenia, con el a~re
garlo de que sus vecinos disfrutasen rlel tercio ,le 
toneladas; ~- por último, en 1680 se ordenó. crue 
para eritar los inronz-enirmi<'!'; 11 ri0 ,<,go,-: de la ba
lT(f rle Smi Lú . .cm·. toda~ las flotas entrasen " sa
liesen en lo sucesivo del puerto de Cádiz. aclon<le 
se irasladaron luego por real órden ele 8 ele Mayo 
de 1717 los tribunales y oficinas de Indias que 
antes residían en SeYilln. comenzando á disfru
tar descle entonces aquella población el gran mo
nopolio mercantil que hizo <le ella la riudad mas 
concurrida. y floreciente de la Península. 

Ademas de los permisos concedidos á Se\'illa 
y á Cádiz para el comet·rin m:u·ítimo C">n las 
nue\'AS colonias de América. en los términos que 
Quedan indicados, lo teni~n y,1 lambien <lP hélcel'lo 
directamenie po1· aquel tiempo al$?:unos puertos 
rlP Jas islAs Gél nar i::is. pnes nor una l'eal ctduh"t 
de 16 de Junio de 1556. ~- otra de 1 de Agogto ele 
l :561 se concedió por primera ,·ez á la i~la <le 
Tenerife la facultad de sc~ror 11 rm•ia, a l,·,.t:: l ndirts 
Mudq1¿i<'ra man tenim ien to.~. pro1"i.~ione.<:: m·M1 il'. 
;•ín.~ merr·(f,1t>ria.~ 11 otras coso.s qu,, en rlirhr1 f1,;lr,, 
l1111>i<>1·a. haciéndose JueP;o e~tengi\•,, e-;ü1 conc·e
sion nor una real cé<lnl.:l de 20 de Enero rle 1567 
á la Gran Canarfa. la Palma ,. Fueri.e-Yentnrn. 
aunone con va1·ias resfricciones así sobre la ca
naci<lad de los buoue" quP hahi::tn clP emple,ir ('ll 
esto. como con el obieto rlp eYiüw que loe: l'dran
iero<; se ¿>pro\"echasen allí de aquel permiso. para 
lo cnal l'-e previno one los bnoues r;1mitrnsen cn 
$U viaiP v regreso ele Améric,\. nrecisnnwnle <'n 
<'rmnañía ó con..cu•1·1•0 ele la~ flohs oue va p 111· 

enlonr"s se despachaban nerióclic:unente º" Re, i-
11;1 <lchienrfo ir siempre á rendir su viaje á ec:te 
último mmto. 

De esta, concesión. aunque reducida clesde la 
primera vez á un término corto. estll\·ieron f:.YO
z:in<lo casi constantemente aauellas islas. ;í ne~c1r 
<le las reuelirlas oueias oue la ca~:l dP rontrata
ción de Sevilla dirigió al rey haciéndole ver los 
notorios fraudes nue allí se comc>tian en los Nl
víos <le mercancías á Amériea. y los g-ranclcs 
oeriuicios Que ellos causaban al erario v á lo-:: 
ccmerciantes de la Península; nues aunoue fi 
consecuPncia de tnles anejas s" élió tmn órnen cl 
26 dC' Fehrero de 1649, nrohihién<loles f orlo C<'
m<'1·cio con las l ndic1c:.. el 1 .n de .Junio d<> aquel 
mismo año se l<"s concedió de nue,·o el permiso 
Qll<' tenían, por el término <le seis años. curo pl;.1zo. 
nroroaaclo despues cnantas Ye<·e.s fué necesari0 
,. rle<-1::irado :va indefinido por el reo-l .. 1menlo el" 
6 de Diciembre <le 1718 v oor la Orclenanza ge. 
nP.i·::i 1 <le 12 de Octubre de 1778. llegó á ser per
petuo. 

V e1·,lacl es oue estas concesiones hechas en 
r~,,·or de las islas Canarias. eran t;,mhiPn mu,· 
limitadas. nues en la de ,Junio CT(> 16-H) SP decia 
que no n<'<l1·ian despa<'har anualmente m!\s qu~ 
setecientas ton<'ladas <le mercancías, cuvo núm<>
ro fu~ lue¡:rn :iumentacio hasta mil. con la espre'-a 
p1·ohibicion de condQ(!i r ~ su regreso 01·0. plata 

ó otros frutos preciosos; mas como al mismo tiem
po se permitió que los buques que de dichas islas 
pasaran á las Indias pudieran rendir su \'Íaje en 
ellas, sin nece$iclad de ir á ~e\'illét, como antes lo 
hacían. todas aquellas r estricciones eran fácil
mente burladas. 

Respecto del comercio di1·eclo de España con 
sus colonias de Amé1ica, ó <le las Indias, como se 
le llamaba entonces á esta parle del mundo, con
tinuaron disfr utando del privilegio esdusivo de 
hacerlo hasta el año de 1765 los puertos de Se
villa y Cádiz. sin otra competencia que la del 
establecimiento de la compañía de Guipúzcoa. á 
la que se le concNli6 en 1728 el p<'rmiso de des
pachar del puerto ele San Sebastian algunos pe
quefios buques con el nomb1·e de l'Cf¡isfl'os á solo 
la prO\'incia de Caracas. y otro semejante que ~e 
concedió tambien á una compañía que ~e estable
ció en Galkia en t 7a4 para que pudien1 em·i,1r 
cada. año dos buques á Campeche con ob,iclo de 
tomar allí palo ele tinte, facult:ándosele ademas 
para ,·ender en Veracntz cl i-obnmte ele los c;.n~:1-
mento~ que condujera de España: pero ~ a de~cle 
176G en adelante comenzó á ,·m·i.ll· el si~lem;.1 e:,,. 
guido haRta entonces, á lo menos en cuanto á la 
limitación de ouerios h·\bilitados pai a ec:;te co
mercio en la Península. pues por un real órderi 
de 16 de Octubre del mismo año, ~e conecdió Pl 
Dermiso de hacerlo directamrnle con las i~ln~ c1~ 
Santo Domin2'o ó España. Puerto-Riro :;\f·ll·o-:t. 
rita y 1':rinirlacl. no :va solo ,\ los puertos ele Cádiz 
v Sc\'i)la. sino t::lmbien á los <le Alicante C"'ttrf :t
gcna ::\Iálag-a, Barcelona. Sanumrler. l:i. C'ornña 
,. Gi.i6n. ,. por otra de 2:~ <le )fa1·zo rl 0 1768 c;e 
pcnnitió ,, e:--tos mi~mo~ rmel'tos nt1P envia1·¿1n ~ns· 
buques á la nrovincin dP la Lui~iai,~. nue\'nmenle 
asrrerr:irla á la corona de España. estendiéndo<-e 
nor último aquel permiso l\11 virtud de 0trn r eal 
órclen cle 5 de Julio de 1770. á fo.~ l'P{¡ist1·0-, que 
\'inieran á. la pro\'incia de Yucaürn. 

..\<lemas de to,la~ e'-as <lispo!,iciori ,:,c; que ,1p_ 

signaban lo,; nuertos <le E~pnfüi y <fo Jns i<-h1s 
Canarias oue durante el periodo á oue me refiero 
])Odian únicamente hacer el comercio directo con 
estos países. se dicla.1·011 oil'as mucha~ acerca de 
las c·ualüladcs aue debían tener los buques ot1e 
prnnleanm Pn este tráfico y del órdcn en c¡ue ha
hian de hacerlo. 

l~n cuanto á lo primero. ~<' exige ~u~f ;:inci;.1 1-
mente que dichos buques fuesen construido~ en 
E pa.füt y que sus dueño~ fueran tambien espa
ñoles. sin cuyos dos requisitos, ~ulemas de otros 
que sobre su capacidad. lripulacion v a,·m'lm"nio 
nmvenian h1s di,·ersas Ol'<lenanzas ele 1:i lll}ll('l'Íél, 
no se dab!\. á ning-una E>mha1·cacion el permiso 
para hacer el comercio rle las Inrlins: pues .-H111011e 
consh c,ue ra á fines del silZ'lo XYJ ~· nrin<·;pi<'s 
el0 l "'(VII c;e empl~-ihan "11 él alguno~ l-H1 ii,lp-: ,le 
fiibricn <"sir?niera. c:cp-urnmrnfe Oll" oc-f:1 i11frN·
rión ~erü1 rlcbida á la t01e1·anci'l ele ;1lgu11a~ :,ufo
ridades. nor que aquellas Pl'O\"idencia!-1. s<" con~er
\"at•on \"igentes en todo el periono <le qne Y<'Y 
habla 1100. 

Re)';pedo de lo fep;umlo. por mu,.hoi-- afiog nt's
pues del rlescubr imiento ele América no se dictó 
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providencia alguna que fijara el liempo y órden 
en que habian de hacer sus viajes los buques que 
pasaran á ella, de manera que lodos los que reu
nían los L·equisitos prevenidos en las ordenanzas 
y alcan.::aban el permiso correspondiente, podían 
hacer el viaje cuando á sus duefios com·enia. To
davía. mas larde, cuando el lemor de los corsarios 
obligó á los especuladores á ponerse de acuerdo 
para enviar sus buques reunidos, y á consecuencia 
de esto se dispuso que no saliesen sino cuando 
hubiera por lo menos siete juntos, para que nave
gasen e,1 (;()>1Sc1 va unos de otros, nada se dijo 
respeclo del liempo en que habían de partir, lo 
cual se dejaba á la ,·oluntad de los mismos es
peculadores; mas habiendo sido informado luego 
el rey de que se cometían no pocos fraudes á la 
sombra de aquella libertad, yendo muchos de los 
buques que regresaban de América á hacer ocul
tamente sus descargas en varios puntos de la 
costa de Portugal y aun de la misma España, 
ordenó, por una cédula de 16 de Julio de 1561, 
que 1w saliese de Cooiz ni d.e San Lú,c<ir 1uw al
gzuw. sino en flota. pena de perdiniie,ito de cl/,a( y 
de c-iwnto llei'I..W<', y que cada año fuesen dos flo
tas con ncws pa.n1, Tie1·nt-Firme y Nu,eva,..Espwña, 
la una µor Enero y la otra po1· Agosto con capi~ 
tan y almirnnte, y que sobre la Dominica se a¡,ar
ta.sen la-s que fue1an para Niwv<i-España, yendo 
et ge11M·<il oon ütt, de ¡¿na provüwia y el alrnirante 
ron lti.s de otra. 

De esta última disposición tuvo su orígen el 
sistema de flotas que, con pocas variaciones acer
ca de las fechas' en que clebian hacer sus viajes, 
así como sobre la canlidad de mercancías que 
habian de conducir, y con algunas interrupciones 
ocasionadas por las guenas que durante csle pe
riodo sostuvo la España con la lnglatena, se 
siguió conslantemente por mas de dos siglos para 
los cambios mercantiles de todas las colonias es
pañolas de la América con su metrópoli, hasta 
que la Ordenanza general de 12 de Octubre de 
1778 vino á destruir en algun modo esas trabas 
que la ignorancia y una torpe avaricia de parte 
del gobierno de la Península y de los monopolistas, 
opusieron por tanto tiempo al desarrollo ele la 
industria y del comercio el ~ a!nbos países. 

Para. acabar de dar aquí una idea de los úni
cos medios de comunicación que entre e.;tos exis
tieron durante c.~c dilatado periodo, agregaré que 
;:sí en tiempo de las flotas como antes ele que 
éstas se establecieran, venian de España á varios 
i,uutcs ele América unas pequeñas embarcaciones 
con el nombre de ai·i.<Jos, las cuales, aunque su 
principal objeto era el de conducir la correspon
dencia del gobierno y del público, tuvieron permi
so de cargar iambien un corto número de deter
minadas mercancias. Eslos arisos. que comenzaron 
á hacH rns viajes desde los primeros ai'ios del 
siglo XVI, estuvieron reducidos al p1·incipio á 
solo dos cada año, y luego se aumentaron á echo, 
cuatro de los cuales Yenian á la ~ueva-Espafia 
y cuatro á dive1 sos puntos de la América hasta 
que en 1765 se dispuso que cada mes sallcse ele 
la r oruña uno con dirección á las Antillas y la 
Xueva-España. y otro cada dos me~es á l\fon-

tevideo. Ademas venían la.mbien ele tiempo en 
liempo algunos buques de guerra para conducir 
azogues por cuenta de la real hacienda y llevar á 
su regreso los caudales que había reunidos por 
cuenta clel rey y de los particulares que obtenían 
el permiso de enviarlos. 

Respecto de los gravámenes impuestos por el 
gobierno español durante el mismo periodo al 
comercio con sus colonias, no sé que se recaudasen 
en la Península mas que cuatro, á saber: el dere
cho de ave1 f.a, el de c1,l-moja1·ifazgo, el de tonel<.ulas 
y el de almirantazgo. 

El derecho de avería 6 Juive-,-ía, llamado así 
por estar destinados sus productos á cubrir los 
sueldos ó haberes de la armada que se empleaba 
en perseguirá los corsarios que atacaban frecuen
temente en las costas de Andalucía á los bajeles 
que 1·egresaban allí de América, comenló á re
caudarse desde 1521; y aunque consislia al prin
cipio en un cinco por ciento sobre el valor del 
Ol'O, perlas, cizúcW1·, cu.e1·0s, y todas t,as merwdedas 
que fueren de las Indias, de Canarias, de la~ Azo
res, dR la M<uiem y Berboria, sin que pudieran 
eximirse ele pagarlo aquellos frutos porque 7J<u-
tenN·iesen (tl rey ú otra pe?·~ona 1n·ivilegütd-a, 
luego luYo graneles variaciones, estendiéndose 
mas tarde este impuesto á las mercancías y aun 
á las personas que venian de España, y aumen
lándose hasta un catorce por ciento respecto de 
toda clase de mercaderías y á veinte ducados por 
cada pasajero libre 6 esclavo. 

Así se conservó esta contribución hasta el año 
l 660, en el que á consecuencia de las repetidas 
quejas del comercio y de los grandes fraudes 
que se comelian para eximirse de pagarla, dispuso 
el rey que cesara enteramenle, con tal que las 
principales colonias de América cosleasen los 
gru.ios de las armadas que custodiaban Jas flotas, 
las cuales ascendían entonces en catda viaje á 
setecientos noventa mil ducados de plata, asig
nándose para cubrir esta fuerte suma 350.000 al 
Perú, 200.000 á la Nueva-España, 50.000 al 
nueYo reino de Granada, 40.000 á la provincia 
de Cartagena y 150.000 á la real hacienda. 

Esta providencia fué muy mal recibida, y des
pues de que en J 667 tn vo algunas modificaciones 
en cuanto á las cuotas designadas, parece que 
antes de muchos años dejó de cobrarse tal im
puesto, pues consta que los gastos de los buques 
<le guerra franceses que en 1706 escoltaron las 
flotas de Tiena-Firme y Nueva--España fue
ron pagados del tesoro real, y que los de las flotas 
subsecuentes hasta 1716 se cubrieron con los fletes 
y aprovechamientos de los mismos buques de gue
na que las acompañaron, sin que desde entonces 
volv:iel'a á mencionarse para nada el antiguo de
recho de a\'ería hasta el año 1732, en el que con 
consentimiento del comercio, comenzó á cobrarse 
el cuatro por ciento sobre el oro, la plata y la 
grana que iba de América, con el objeto de cubrir 
los gastos de la armada naval, y el uno por ciento 
para los cor,·eos ó a1,,-i~os. 

El derecho de ahnojarífazgo ó de portc1,zgo, no 
se estableció en España, respecto del comercio de 
Indias, hasta el año 1543, aunque es i!ldu<lable 
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que en wuvs 1os puerios de éslas comenzó á re- las Indias el año 1608 para atender á los gastos 
caudarse luego que en ellos se est.ablecian las 1·es- de la Univer;;;idad ó cofradía de nm•< gcuitc..:; ó 1,w,.. 
pect1\'as autoridades, (;,ntre las que se contaban reuntes, que con real aprobación de 22 de l\Iarzo 
siempre los oficiales tle la caja real, que eran los de 156~ se estableció en el barrio de Triana en 
encargados de colectarlo. Sevilla, cuyo impuesto consistió al principio en 

Lst.e impue::;t.o cons1::,tió d~dt:! su prindpio en real y medio ele plata por cada tonelada, y la 
un s1et.e y met110 por ciento sobre el va10r de media anata que ::;obre éstas se, establ~ió en 16:3:¿; 
toaa::; las mercanc1as t1ue vcman e.le .l!.:spaóa se- l><-l'O luego fué amnentándo::;c de tal manera, que 
JlUll el atorn o a¡ t,,, ,o <.!UC ele el.las hacían aquellos lo que pagaba cada. tonelada de los buques que 
empleados en muon de uno de los inruviduos del clespues de 1755 venían en las flotas á Ycracrni, 
ayunwnuento; pero des pues tuvo \'arias altera- era como sigue : 1106 reales ele \'ellon de palmeo, 
c1oncs, siendo la pnmera 1a que en 15.J.;3 lo redujo 1400 de abarrotes, 1406 de enjunques y 671 de 
a C;Jnco, por 11au1.;rse ct1spuesto que dichas mer- frutos. Estos derechos no eran iguales para todos 
canc1as pa¡faran desde entonces el dos y medio los buques que ,enian á América, pues disminuían 
en Sevi11a o Cadiz á ::;u esporia.e10n. En 1766, á en proporcion de la menor importancia de los 
consecuencia de las e1:>easeces del tesoro real, se puertos adonde se dirigian. 
aumentó el de :sauda o csporlac1ón de Espana á El derecho de almirantazgo fué impuesto en 
cinco por ciento, y el de entrada ó importac10n España desde antes del descubrimiento de Amé
en América á ruez, fijandose lambíen la cuota rica, eomo uno de los emolumentos clel empleo de 
de d1crt por ciento en una y otra parte á los vinos. almirante, y con csle título lo cobraba el de Cas
Mas larde se hicieron muy notable:s variaciones, tilla sobre el valor de lo que importaban ó espor
tanto sobre lru; cuotas cuanto sobre las reglas taban lodos los buques que entraban en el rio de 
para aplicarlas; y por último, al terminar el pe- Se,illa, y que no fueran propiedad <le los Yecinos 
riodo de Q.Ue voy hablando, el derecho de espor- de aquel arzobispo ó del obispa<lo de Cádiz, del 
tacion de Bspaña. era. de seis por ciento sobre los mismo modo que cobraba el derecho de anclaje, 
productos de la Península, y siele sobL"c los de que se llamaba tambien de n1<ll't·o, por ser un 
paises estTanjeros, á lo que se agregaba la con- marco de plata. el que debía pagar cada bajel 
tribucion de :iisa que pagaban el Yino, Yinagre y que esce<liera de cien toneladas; pero aquel im
aceite que pasaban á las ludia::;, Ja cual era real- puesto no comenzó á cobrarse re:specto de los 
mente una adición al almojarifazgo de esporta- buques que venian á las Indias, hasta el año 1737 
cion. en que se estableció el empleo de almirante gene-

Ademas de esos impuestos sobre las mercan- ral de España é Indias. 
cías que venian de España á América, se coLraba Consistía la contribución de almirantazgo en 
tamb1en desde antes de 1566 oLro derecho de al- dh-ersas cuotas que entonces se fijaron sobre ca
mojariíazgo sobre todos los frutos que de los da bulto de mercancías, siendo las principales de 
puertos de ésta iban á Cádiz ó !::>c\illa, el cuat era ellas la de dos y medio pesos sobre cada quintal 
de un cinco ¡)01' ciento sobre sus \'alorcs, y de diez de fierro que vmienl á Ja Xueva España, Ja de 
mas que se exigia con el nombre de cilccibafo de un peso sobre cada tonelada de todos los buques, 
r,rinicra, venúi, cuya contribucion, lo mismo que y la de diez reales sobre cada miJ pesos que en 
las que ya he mencionado antes, tu,·o algunas pln..ta, o,,·o ó frz¿to~, fueran de las Indias por cuen
va.riaciones y no pocas escepciones en fa\'or de ta de particulares; y aunque por una. real órclen 
algunos rulos, pues por una. real órden de 12 de de 30 de Octubre de 1748 fué eslinguido el al
l\1ayo de 177'1. quedó libre de todo derecho el al- mil'antazgo, continuó recaudándose despues aquel 
godon producido en las colonias, y por otra de impuesto como una de la::; rentas de la real ha-
23 de Abr il de 1774 se hizo estensi\·a aquella gra- · cienda. 
cia al palo de tinte, maderas, pimienta, pesca Ademas de todas esas contribuciones que pe. 
salada, cera, carey ó concha, achicote y café que sabau sobre los buques y mercancías que \'Cnian 
igualmente se produjeran en las mismas colonias á América, babia otras que se recaudaban en los 
españolas. puertos de ésta á su introcluccion cu las colonias, 

Todos estos derechos ele almojarifazgo, así siendo la mayor de ellas la de altab<lia, que se 
como los de avería, eran reeauclados unas veces estableció eu la Nue\'a España en 1573, el dere
directamente por los empleados del gobierno, y cho de anclaje que desde 1762 pagaban las cm
otras por los asentistas que los contrataban por barcacioues mayores á razon de diez pesos seis 
determinado tiempo, siendo muy dignas de notar- reales cada una á sÚ entrada en Veracruz, y el 
se las repetidas órdenes que durante esta ápoca impuesto de seis al millar que sobre el valor de 
espidió el gobierno espafiol para evifar t1ue sus todas las mercancías que se internaban en esta 
propios empleados ó los de los asentistas perju- colonia recaudaba el consulado de 1\léxico desde 
dica.ran á los comerciantes, previniendo á aque- 1652, por medio de un agente que te11ia en aquel 
llos <11Le se diemn por so,tisfechos para, el valúo puerto con este objeto. 
de las mercancf4,s con za$ relaciones o facturas Conocidas ya, por todo lo que lle\'o dicho, cuá
q-ue estos r,re~cntaran, sm detener nunca los car- les fueron las principales provid('ncias que for
uamentos, ni 'lmwho 'lnenos ab1·i,· los f<irdos 6 tCL- maron la legislacion particular del comercio de 
jones para reconocerlos. España con sus colonias ele América, desde el 

El derecho de toneladas comenzó á exigirse descubrimiento de esta parle del mundo hasta el 
en España á los buques que haciau el comercio de año 1778 en que concluyó el sistema de las flotas, 
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lo cual, como queda indicado ya al princ1p10 de 
esta obra, podrá servir de alguna manera para 
calcular su importancia, voy ahora á presentar 
aquí las pocas noticias que he podido adquirir 
respecto del que en el mismo penodo se hizo por 
el puerto de Veracruz, único habilitado entonces 
para el comercio de la Nueva-España con su 
metrópoli. 

Acerca de los primeros cuarenta años que 
trascurneron desde la conquista de M.éx1co en 
1521, hasta que se estableció el sistema de las 
11otas en 1561, nada puede decirse 1·etativamente 
al valor de las mercancías que en ellos formaron 
el comercio cte esportacion e 1mportacion de este 
país, ni á los buques en que se nizo, por la falta 
absoluta que hay de datos sobre este periodo. 8m 
embargo, por las noticias que nos han quedado 
de lo ocurndo hasta 15l36, aparece que los buques 
y ca.rgamentos que en 10s qumce anos antenores 
llegaron á Veracruz, esceptuando las espedicio
nes armadas por Cortés, Garay y N arvaez, no 
escedieron de veinticinco á treinta; y puede muy 
bien suponerse que en los veinticinco años poste
riores no seria allí mucho mas importante el 
movimiento mercantil, porque ocupados continua
mente por aquel tiempo los primeros europeos 
que poblaron esta colonia en estender los descu
brimientos y ase¡urar su dominio sobre los indios, 
es claro que en la vida semi-salvaje que entonces 
llevaban, todas sus necesidades estarían reduci
das principalmente á algunos víveres y al arma
mento indispensable para hacer la guerra. 

En cuanto al largo periodo de dosci~ntos quin
ce años que siguió al establecimiento de aquellos 
convoyes marítimos que con el nombre de flotas 
venían periódicamente de Sevilla y de Cádiz á 
aquel puerto, los únicos datos ciertos que he po
dido reunir, son los que se encuentran al fin de 
este capítulo, marcados con los números 1 al 12. 

El p1'imero de esos documentos contiene una 
noticia ele las flotas que vinieron desde 1706 has
ta 1776, por la cual puede verse el progresivo 
aumento que sucesivamente fueron teniendo en 
estos últimos setenta años los cargamentos que 
ellas conducían, pues mientras que la primera no 
medía mas que 2653 toneladas y la segunda 1202, 
la última subió ya á mas de ocho mil. 

Los documentos números 3 al 10 · presentan 
una razon circunstanciada de algunos de los car
gamentos que en su viaje de España y á su re
greso condujeron algunas de las flotas venidas 
desde 1761 hasta 1776, por la que se vé cuáles 
eran las mercancías que fo1·maban entonces el 
cambio de esta colonia con su metrópoli y los 
precios que ellas tenian. 

El núm. 11 es un cotejo ó comparacion de los 
valores que condujeron en su viaje y regreso las 
dos últimas flotas, y el núm. 12 contiene una 
noticia de los buques que ademas de las flotas 
entraron en Veracruz durante los doce años tras
cunidos desde 1728 hasta 1739 inclusives, 1a cual 
deimtestra lo poco concurrido que era todavía ese 
puerto en aquel tiempo. 

A los datos que presentan esos documentos, 
puedo agregar aquí que la suma total que en los 
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últimos trece años corridos desde 1766 hasta 1778 
en que concluyó el sistema de las flotas, se es
trajo en metales p1·eciosos y frutos de V ei·acruz 
para España y para varios puntos cte América, 
tanto por cuenta del Rey como por- la de parti
culares, ascendió á 155,160,564 pesos. 

Hay que añadir tambien á esas noticias, que 
so refieren úrucamente a1 comercio marítimo que 
hacia con las otras colonias españolas de la Amé
nea del Sur, y finalmente el que se hacia tam
bien por Acapulco con algunas de dichas colonias 
y con el Asia. Esta parte del comercio era todavía 
por aquel tiempo muy insignificante pues et de 
las colonias de América estuvo reducido á im
portar algun cobre, aceite, vino de Chile azúcar, 
quina del Perú, y sobre todo, los cacaos' que en
viaban á la Nueva-España de Guayaquil y Ca
racas, llevando en cambio algunas manufacturas 
ordinarias del país, g1·ana y varias de las mer
cancías importadas del Asia; y el que se hacia 
por el puerto de Acapulco con Jas islas Filipinas 
se limitaba á un galeon que venia anualmente de 
Manila, y que era generalmente conocido con el 
nombre de l.a nao de China, cuyo cargamento, 
compuesto por lo comun de telas de algodon y de 
seda pintadas, seda cruda, medias de seda, obras 
de platería labradas por los chinos en Canton y 
Manila, camisas de algodon ordinarias, loza fina, 
especies y aromas, aunque estaba prevenido que 
su valor no fuera de mas de quinientos mil pe
sos, siempre escedia algo de esa suma. El carga
mento que á su regreso de Acapulco llevaba el 
galeon á l\1anila, se componía ordinariamente de 
algunos zurrones de Cochinilla, cacao de Caracas 
y Guayaquil, vino, aceite y tejidos de lana de 
España, siendo siempre la plata la que formaba 
la mayor parte de los r etornos, cuya circunstan
cia, así como la de ir tambien casi todos los años 
en el galeon un no pequeño número de religiosos, 
eran el origen del dicho vulgar que había enton
ces en l\1éxico, de que la nao de China no llevaba 
mas que pl.ata y frai les. 

De todos los datos que anteceden, no obstante 
ser tan incompletos, resultan comprobados dos 
hechos muy importantes para que pueda apre
ciarse en su verdadero valor el movimiento mer
cantil que se hacia entre la colonia de Nueva
España y su metrópoli en aquella época, á saber: 
p1imero, que todavía á principios del último siglo 
era muy mezquina la cantidad de mercancías que 
se despachaban anualmente de España á México, 
puesto que las cuatro flotas que vinieron durante 
los primeros años de él, no medían en todas ellas 
mas que 8493 toneladas, cuya mayor parte era 
indudablemente ocupada con efectos de muy po
co valor; segundo, que aunque en los años si
guientes fué aumentando ese comercio progresi
vamente, el valor de la importacion en los últimos 
trece años ele este pe1i.odo no escedia, por térmi
no medio, de cinco á seis mi11ones de pesos, mien
tras que la esportacion que en metales y otros 
frutos se hizo en los mismos años, ascendia á 
diez ó doce millones. 

Tal era el resultado que ofrecía el movimiento 
(Pasa a la Pág. 50). 



Nuevos Buques -Tanques Poro Pemex 
La serie rle seis buques tanques encargados 

por PETROLEOS i\IEXICANO.' a los astilleros 
holandeses está a punto de quedar terminada. Es 
muy probable que cuando salga. a la luz este nú
mero 10 de iUARES Y .VA rES, la quinta unidad, 
bautizada con el nombre de Refo, m.<1, ya haya sido 
entregada a sus armadores. 

El último <le los entregado:-. hasta donde lle
gan nuestras noticias, ha siclo el lndt>JJ< ,1dcncia 
-cuarlo de la. serie.- . El primero lo fue el Ma
?1uel A vila Ccwwcho, al que siguieron, sucesiva
mente, el F'tcwci~co J. Jllú_ii,·a el Mariano Jlocte
zunu1, y el ya mencionado Ind, J>' ndencia. 

El proyeclo de esta ~erie el~ buques-tanques 
fue realizado por la empre~a B.Y. Scheepswerf 
De Hoop, de Lobith y las pruebas experimentales 
hidráulicas se efectuaron en el mundialmente co
nocido Tanque de \.Vageningcn, donde también 
se hicieron las prneba:- ele c·n\ it.H ión. l ,a empresa 

, 
• .. 

.,. 
• 

mencionada tomó a su cargo la construcción de 
tres de los buques y los otros tres se dieron a 
Van der Giessen-de Noord N.V., que a su vez 
lurnó uno de ellos en su totalidad y otro pal'a la 
construcción del casco, al astillero de Heusclen. 
propiedad de Verlome Uniled Shipyards. 

El primer buque ele la sede, el Man:ttel A v-ilu 
Camcwho, fue construido íntegramente por De 
Hoop, en su astillero de Lobith. Las caracter ís
Licas de este buque, semejan les a los cinco restan
Lcs, son las siguientes : 

Eslora máxima . . . . . . . . . . . . . . . . . . 170.69 m. 

Eslora enlre p/ p. 

Manga máxima 

Puntal 

164.00 m. 

22.08 m. 

12.95 m. 

• ... ~ 
·······•·· ....... . 

t 1 1 t • 1 f t t 1 

El petrolero Independencia, cuarto de los entregados por astilleros holandeses a Petróleos Mexicanos 
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Peso muerto ................... 21,704 t. 

Tonelaje bruto . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14,744 t. 

Tonelaje nelo 8,806 l. 

Velocidad de servicio . . . . . . . . . . . . . 15.5 n. 

Tanto <.31.a unidad cvmo las d\.,.ú:. de la :,;el"ie 
han obtenido la marca -t 100 A 1 del Lloyd's Re
gister of Shipping y satisfacen todas las exigen
cias de la Convención l nternac:ioual para la Se?"u
riclad ele la Vida on el l\lar así como hts de la OCl\11 
(Organización Consultiva 'tlfarítinrn lnlernacio
nal. 

El esp<'do r!P carga, comprende 26 tanques, 
con una capacidad de 28,896 metros cúbicos. En 
este espacio se ha ulilizaclo el sistema. de estruc
tura longitudinal, en tanto que para la cámara de 
máquinas y la proa se ha empleado el lrans\·er-
sal. 

Los marnpatos trans\'ersalcs en el espacio de 
tanques son del tipo corrugado verticalmente, en 
tanto que los mamparos longitudinales son del 
tipo Ji.so, con refuerzos horizontales. 

En la toldilla se ha dispuesto una superestruc
tura de cuatro plantas, para el puente ele mando, 
a lojamientos y servicios. A popa. ele ella se ha 
provisto una cubierta para helicóptero. 

El equipo ele navegación comprende un giro
compás Spel'ry lipo l\lIK 37, codos repetidores, un 
sistema dual de giropiloto Spenr, equipo eléctrico 
para gobernar y una corredera eléctrica sumergi
da tipo Cherlog Mercanlile. El equipo de comu
nicaciones Marconi comprende un transmisor 
Conqueror. otro Salvo Il 1, un rec-eptor Appollo .r 
otro Senline.l, M,í como un sic-l<'ma de almma 
Li feguard-Naulo. 

9 

T 

Cabierto dc-1 Manuel Avila Camacho vista desde proa. 

Cada uno de los dos botes salvavidas del bu
que están p1·ovistos con un transceptor tipo Sur
vivor y equipo de radio VHP, t ipo Argonaut SP. 
Estos bole-5 salvavidas, ele fibra de vidrio y con 
capacidad para 45 personas cada uno, están equi
pados con un motor Petter, diesel, de 22.5 caba-
1Jos. 

El equipo de navegación se complementa con 
dos radares Raylheon. uno tipo 1660/ 12S y otro 

1 

El Mariano Moctezuma 1ue el tercero de , a sene encargada o Holanda por PEMEX. 
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1620/6x, una instalación de radiogoniómelro y 
un sondador acústico, también Raytheon tipo DE 
740/ DE 731. 

Los alojamientos están dispuestos para 44 per
sonas, cada una en camarotes individuales, con 
cámaras separadas para tripulación, personal de 
máquinas y de cubierta. Todo el espacio destina
do a alojamientos tiene aire acondicionado. Se ha 
instalado también un equipo telefónico automá
tico Ericsson ARD 624, con 16 aparatos insta
lados en el puente, cámara de control de máqui
nas, de con trol de carga, etc. 

La propulsión del buque es provista por un 
motor Sulzer, tipo 6 RND de 9,000 caballos a 
141 rpm., direclamente acoplado a la propela Lips, 
de bronce, de cuatro hojas. El motor es accionado 
a control remoto. 

La energía eléctrica es proporcionada por tres 
generadores AC, cada uno accionado por una má
quina English Electric de 755 caballos a 720 rpm. 
generando 663 KV A-440V-60 ciclos, que operan 
automáticamente con un sistema VSI. 

El equipo de bombeo de la carga consiste en 
tres bombas Eureka de capacidad de 900 mª/hora 
a 100 m., accionadas por 3 turbinas de vapor 

MAR.ES y NAVES 

Nadrowski, de 500 caballos, cuya alimentación de 
Yapor proYiene de 2 calderas auxiliares Aalborg, 
con capacidad unitaria de 15 toneladas de vapor 
por hora a una presión ele 16 gg·s. por cm.~. 

La maniobra completa de las bombas, váh-u
las hidráulicas y del equipo de sondeo de tanques, 
se realiza a control remoto desde una ceni1 al si
tuada frente a la superestrucLura de popa. 

Cuarto de control de máquinas del petrolero Indepen
dencia. 

ESDIMA, A.C. 

Informa que ya está a la venta 

"NOTAS SOBRE SALVAMENTO DE BUQUES" 

Traducci6n 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: $ 120.001 porte pagado o Correo Reembolso. 

Pedidos a: 

ESDIMA, A.C. 

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



Sociedades de Closif icoción de Buques 
SU Ir FLUENCIA E EL DESARROLLO 
TEC OLOGICO Y EN LA SEGURIDAt 

DE LA. AVEGACION (*) 

Los riesgos de accitlentcs que la navegación 
lleva con:,1go han preocupado a lo l'cll:go de la his
iotia, tanto a los armadores de los barcos como a 
los Gobiernos de los distintos países que han ido 
dictando disposiciones encaminadas a 1•c;1. disminu
ción de estos riesgos. Y a. en el documento escrito 
más anliguo que se conoce -el Código ele Ilamu
rabi-, se señalaban casligos muy fuertes a los 
constructores navales y a los navegantes, en caso 
de pérdida de los buques clebid',ts a impericia o 
negligencia. 

Pero) no obstante·' Ja preocupación de los Go
biernos y de los propios armadores ) de los aYan
ces de la técnica de construcción na.Yal, las pér
didas de buques han ido suceui6ndose a lo largo 
de la historia. 

Parn. cubrir esto: riesgo. , surgieron las com
pañías de seguro marítimo, que en muchos casos 
eran mutuas formadas por los propios armado
res, pero las Compañías de Seguros se lin1itaban 
a cubrir los riesgos de accidonles o pérdidas de 
buques, cobrando un~ prima, que se fijaba des
pués de realizar una inspección má. o menos ru
dimentaria de los buques que iban a asegurar, 
sin preocuparse de mejorar su seguridad para 
di~minuir los riesgos. 

La preocupación de aumentar esta segurid~d 
dio origen a las sociedades de clasificación de 
buques que han demostrado, a lo largo de su ya 
dilatada existencia no sólo su gran eficaci~ en 
esto importante sector de la prevención de acci
dentes, sino también su importante contribución 
a los ,wances de la técnica naval. 

La historia de las socied~des de clasificación 
es muy interesante y pol' ello, y para mejor com
prender sus actividades actuales me ha parecido 

( •) Trnl,o.jo presentado en el TetLCr Conir~o Pananwril-11-
110 rlc Ingeniería Na\'al y Transportes Marítimo:. t·t>lebra<lo dl'I 
15 al 20 de Julio <lt este año en Buenos A11 b. 

Por el Dr. lng . • V,wol }avit:r Pinadw y Bolaño-Rivud,i:ncira. 

oportuno analizar antes el origen y la evolución 
hislól'ica, de las más antigm1s. 

Lloyd'~ Registe,· of Shi7>1Jtng.-Londres, en la 
segunda mitad del siglo XVII, era el puerto de 
mayot tl'áfico del mundo, como consecuencia deJ 
predominio de Inglaterra en la uavegación mun
dial, debido, en gran parte, a la promulgación 
de la famosa "Acta de avegación", de Cromwell 
en 165 l. Como es sabido, el Acta, de marcado 
carácter proLeccionista, vino a abolir el principio, 
mundialmente reconocido, de libertad de la na,. 
\'egación. El Acta de ra\'egación señalaba, entre 
otras cosas, que el tráfico m'arílimo entre Ingla.
terra y sus Colonias, querlaba reservado a buques 
de bandera inglesa, y quo los buques de otras na. 
cionalidadcs que hicieran escala en los puertos 
ingleses en tráfico entre Inglatena y terceros paí
ses, deberi'a.n pagar unos impuestos notablemente 
más elevados que los buques ingleses. 

No es de extrañar, pues, que en Londres sur
giese la que se considera primera Entidad de 
Clasificación cte Buques: el Lloyd's Register oí 
Sh.ipping. 

Y digo que se considera primera, en el orden 
cronológico, porque realmente no lo es, ya que si 
bien sus origenes se remontan al 1760, el Lloyd1s 
Register of hipping, como Sociedad de Clasifi
cación de Buques, independiente, no nació, a mi 
juicio, hashi 1834, cuando ya existía el Bureau 
Veritas. 

Los orígenes del Lloyd's Register of Shipping 
son más o menos conocidos, aunque sus detalle~ 
no se saben con precisión, quizá porque sus archi
vos fueron destruidos por un incendio en 1838. 

Todas las personas relacionadas con el nego
cio marítimo han oído hablar de las reuniones del 
famoso Café de Edward Lloyd en el puerto de 
Londres, descritas por Steele en su 11Tattler1

' y 
por Addison en su "Spectator", y quizá algunos 
de ustedes hayan visto, hace unos veinticinco años, 
una película sobre este tema, protagonizado por 
Tyrone Power. 

Edward Lloyd, un galés domiciliado en Lon
dres, estableció a finiales del siglo XYII, un Café 
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en Tower Street, muy próximo a los muelles del 
Puerto de Londres. La clientela habitual ele este 
Café estaba integrada por aseguradores, agentes 
de seguros, marinos, comerciantes y otras perso
nas, relacionad·as con el tráfico clel puerlo. 

El Café de Lloy<l era, pues, de hecho, un club 
en el que sus miembros intercambiaban in forma
ción sobre asuntos marítimos y en el que se dis
cutían y se firmaban contralos ele fletamento y 
pólizas de seguros de cascos y de mercancías. 

Entre sus cUenles existía una gran preocupa
ción : la de la seguridad de la naYegación, de modo 
especial por parle de los aseguradores ele cascos 
y de mercancías que en el negocio del seguro ma
rit.imo arriesgaiJaH impo,·t.antes cantidades de di
nero. Como consecuencia de esta preocupación, 
surgió en J 760 la •·Corporation of Lloyd's'', aso
ciación de aseguradores que ha ido desanollán
dose a lo largo de más de dos siglos. siendo, sin 
duda, la más importante organización mundial 
ele seguro m·arHimo. 

Dicha Corporación decidió erlitar un libt'O r e
gistro <le los buques que habitualme11le hacían 
escala en el puerto de Londres, creando para ello 
un comité especial. 

Como el objeto de este libro registro, era que 
los aseguradores conocieran la calidad y el estado 
de los b'GU•cos a efectos de fijación de las primas 
de seguro de casco y de mercancías, a. cada buque 
se le asignaba una clasificación. El hecho de que 
este registro fnera secreto y otros moUvos cuya 
exposición omilimos por no alal'g·ar demasiado 
esta conferenc;-a, provocaron, por parte de arma
dores y construcLores na,·ales, una re.-1cción que 
dio lugar a la aparición en 1799 de un nuevo 
registro de buques editado por la Asociación de 
Armadores Británicos. Durante má~ <le treillta 
años, siguieron editándose ambr'S re-A·istro~ -el 
libro verde de lo~ 1:csgnradorcs v el libro rojo de 
los a11waclores- hasta que en 1831. <lespnés de 
largas conversaciones, ambos grupos decidieron 
e-clitar un solo registro. En €slc momento es, a 
nuestro entcn<ler. cuando realmente tuvo lugar el 
nacimiento clel Lloyd's, como eniida<l independien
te de la Corporación del Lloyd·s. 

Bureau Verilas.-Podemos considerar el Bu-
1 enu Vel'itas en el orden crcnológ·ico de su ml

c-;mienlo. con la ~·~ih•eclad antes indic:nda. como l!.l 
regunda sociedad <le Clasi fic"u:ión. Esta Sccie
c1acl fue fundada en 1828 en Amberes, con el 
cb.iüo ele informar a los aseguradot"es de las cua
lidades y los defectos ele los buques, que hacían 
esca.In habitu•1;1lmente en lo~ puertos rle los Paíse. 

Bajos y de las condiciones en que se realizaban 
los seguros marítimos en diferentes lugares. 

En 1832 trasladó su sede a París. El Bureau 
Veriias, enconl1·6. desde los primeros momentos. 
el apoyo de los armadores, a quienes descle 1829 
p1·oporcionó un registro de buques y un "Vade
mecum" con información de interés para la na
vegación, sobre vientos, corrientes, utillaje de 
puertos. etc. 

Con muy pocos años de diferencia entre si 
Uene lugar el nacimiento del American Bureau of 
Shipping, en 1860 en Estados Unidos y de tres 
entidades de ch1si ficación europeas: el Registro 
Italiano Navale en 1861, el Norske Veriias en 
1864 y el Germanischer Lloyd en 1867. Dedica
demos unos párrafos a estas cuatro sociedades, 
nacidas en las mismas circunstancias históricas. 

Las ideas liberales, que se iban extendiendo 
por todo el mundo durante la primera mitad del 
siglo :XIX, fuel'on causa de las interesantes con
troversias en el Parlamento Inglés entre los par
tidarios de la libertad, que proponían la abol ición 
del Acta de Navegación de Cromwell, y los que 
creían que con ello, Inglaterra perdería su pre
ponderancia on el tráfico marítimo mundial. Dos 
gl'andes políticos se enfrentaron en la Cámara de 
los Comunes: Disraeli y Gladsione. El pl'imero. 
defendiendo las viejas ideas; el segundo, abog"ai1-
do por la liberlad de la navegación que, según él, 
al favorecer los intercambios comerciales mundia
les, bencficial'ía, también, a Inglaterra y a su m·a
ri na mercante. 

Pe;· p~queña mayoría, tanto en la Cámara ele 
los Comunes como en la de los Lores, fue abo
lida en 1850 el "Acta de Navegación'' de Cromwell 
que, durante dos siglos, había dado a Ingla
tena el dominio mundial de la na\'egación comer
cial. Como suponía Glaclstone, la madna inglesa 
continuó dominando el transporte marítimo mun
dial, pero, al mismo tiempo, se desarrollaron la~ 
flol.'1s de otros países del mundo, iniciándose un~ 
época de gran desanollo económico con gran au . 
m ento rle los intercambio~ C'omercia es. 

Am.<'1 foan Bu,reau of Shi7>µ1·n.g.-Aún antes de su 
aholición. el Acta de aYeg•Gtción había perdido 
importancia práctica, estando los bracos nortea
merica11os autorizado~ por el Gobierno inglés. des
de 1830, a transportar mercancías americanas a 
puertos de Inglaterra ~' algunas de sus colonias. 
(;ll contra de lo dispuesto en el Acta. 

El Comercio Exteriol' de Estados Unidos al
cnnzó, en estos años, un grado de desarrollo es
Pl'<:tacular. que trnjo consigo grandes problemas. 
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por Jo que un g-rupo <le c-apilanes ele la marina mer
cante decidió con~truir una asociación (JU<' se 
<'nfreniétse con ellos y así, en 1860, nació la. Ame
rican Shipmasters Association·' cuyos objetivos 
eran, según con~ta en su Acta ele Constitución, 
"recoger y dis tri huir in f oi-maci 611 sobr e asuntos 
de inlerés marítimo y comercial, selecciona1· a los 
capitanes y los oficiales ele la marina mercante 
:r fomenlar la sep:uridad de las vidas y las pro
piedaclcs en el mar11

• La Asociación naci6 sin fi
nes lucrntiYos. 

R<'f¡isf ro llaliano J\trm.1le.-La abolición del 
Acta de Navegación f'ayoi-eció el resm·1,dmiento 
de la marina geno,-esa, que, en la prime1·a mitarl 
del s iglo XIX estaba en franca decadencia. El 
aumenlo de la ílot.a y ron él el aumento rle los 
riesgos, hicieron pensar n un grupo de armadores 
geno,Tese$, en la conveniencia de con$tituir una 
sociedad mutua de seguro marítimo, naciendo así 
la "1\fulua Assicurazi011c MariWma" en Génova, 
en 18=>7, que fue la promotora del Registro Ita
fomo Nm·ale. cuyo nncimiento ltwo lugar en 1961, 
año <le la consl itución oc] Reino de Italia.. El na
cimiento del Rcgi<-b·o Ifaliano Navale. obedece no 
sólo a la. n ecesidad de mantene1· una inspección y 
una clasificación de los buques genoveses. sino 
fambién n. motivos patrióticos. dejando <le pagar 
lo que ellos consideraban un tributo al extranie
ro. ya. que entonces sus huques estaban clasifi
cados. en su mayoría, en el Bureau Verilas . 

El Registro Italiano. encontró una fu erte opo
sición por parte de los armadores napolitanos, 
que veían en la creación del Registro, un intento 
ele supremacía por parte de los genoveses. Para 
eYitar suspicacias. éslos pronusieron inrlepenilizar 
al R<>R"istro de la 1\fntua P incluveron en su Con
sejo r epresenfanles de Compafills Aseguraclorai-; 
Y Cámaras <le Comercio <le toda Italia. 

TJrt Xor~kr r f'rita . .-;.-Aunque el Se.1ruro :\fa. 
dtimo era conocido en Noruega en el siglo XVJI 
hasta principios del x,Trn los a1madores norne
gos tenían que acudir. para ai-eJ:nn~r sus buques, 
a mercados exlrnnjeros como Marsella. Lonrlres 
o Hamburg-o. Como la capacidad ele las compañías 
asegurador~c; era limitada, para. cubrir la tota
lidad del riesgo los aimadores r ecurrían a varias 
compañías. con pólizas disiinias, por lo que rual
<¡uier reclamación representaba gl'andes compli
caciones de tipo hurocrático. Por ello, y porque 
l~s primas eran mur alias (del orden del 6.5 
por 100, en Yerano y el 12 por 100 en invierno), 
muchos armadores preferían corret' el riesgo <le 
enviar sus buques a la mar sin seguro. 

F.n 10~ p1·im<'ros años del siglo XIX surgie
r011 en Xorucga al~mas mnlua~ <lf> seguro ma
rítimo. Eslas sociedades lC'11ían f'qu ipos propios 
ele inspectores que Yisit1ban los hnl'cos parn va
lorarlos r asig,1arle~ una clasifica<'ión que servía 
de base a la fi.iaci6n <le las nrimas de seguro que 
<'ran, por supuesto. más bnjns oue las que hast-a 
entonce.e:: habían estarlo pagando los a1madores 
no111egos en el e'Xl raniero. 

E stns ~orie<lnclPs estahlecicron un sistema úni
co de cla~ifiración parn toda la floü1 noruee:a ecli
tándose en 1861 unas re~las de construcción co
munes para todas l1tc:: mutuas cuyo número, enton
ce~ <'ra del orden <le doce. 

La crprientc actiYidad clel Bnreau Verilas Y, 
concrek'lm<'nte. f'l establecimiento ne una reore
:;;entaci6n de <licha socieda<l en Noruega en 1853, 
esiimu16 la cofabor ación ~ntre 1oclas las mutuas 
no1·ue~as oue cleciclieron 1:t creación de una socie
dad de rlnc;ifif':1ri,ln inrlenendiente de ellas. que 
lec:: pern,ii iern lilwar a ln flota. noruega ele lo qne 
ellos consicleraban un trnto abm~h·o nor parte rle 
una sociciln.cl ele clasificnci<>n extraniera. 

Desnués clP nnn seric- ele vici:a-ii u<les. en 1864 
se cmrnf ilttYó nl )J°or:::kc Veritas. C'omo asociación 
sin afán de lucro. 

Gcrm(lnisch<'t T.,loytl.- Tació en 1868, en Ham
burgo como una ac;ociación coovcréltiva promovida 
Por personas preocuparfas por 1a seguridad de la 
n'ave_gaci6n. 

Yn en fechac; má:::: reC'icnte..c:: h•1 11 ido surgien
rlo oh-as sociecl:lrlec; hac::la ak:n1z-· r, en la actna
lidarl. una cifra superior a 20. 

Podemos obs()J'\'ar que el nacimiento de to<lns 
lac; c;ociechldes antes citadas -,· lo mismo puerlc 
rle-·irse rle he; onc, m,rieron posteriormente- ohe
dece a 1,, l1C'ce:;;idarl sentfrla. por lo;; aseguradores. 
loi-; armadores " Jos carp-arlore:;; rle conocer la Cé!

liciad ~- el estarlo de Jos buques de!=de el punto dr
\'isla de su seguri<lad. Tiene luS?ni- el 11acimiento 
<le tod~s ellas en momentos ele gran expansió11 <le 
la in<lustria de conc:t rucrión na\'al ~,7 la marina 
mercante de sus rc.wnecth·os paíc:e:--. En algunos 
casos su nacimiento ohedece. arlem·'i~ ,al deseo <le 
indcnendizarse de soc:ie,lades ele clasificación ex
tranjeras. 

Forman p~rle <l<' sus comitéi:- directivos, a~e
p:uradores. armadorc~ y carp:adores. 

Para e.,;l.ar por encima de los inte1·cses econó
micos de los srrnpos a quienes pl'P.slan ~e1Ticio y 
aduar con independencia de criterio. ca~i toda~ 
(':-tas entidades se con~litm en sin afán ele luCl'o. 

La gran cantidad rle datos sobre la estructura 
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rle los buques que Yan recogienrlo los inspectores 
de las sociedades de clasificación. hace posible la 
redacción por éstas de unas reglas rle construc
ción, iniciándose el examen preYio de los planos 
e inspeccionándose los buques durante su construc
ción, todo lo rual rep1·esenta un importante avan
ce técnico en la construcción nav'al. 

Es interesante observar que la pl'eocupación 
de la.e; sociedades de clasificación por la seguri
<lacl de los buques ~e centra c.c:;pecialmente sob1·e 
la resistencia estructural comprobándose que los 
escantillo11es proyectados son snficientes y que, a 
lo largo de l'a vida de los buques, los desga~c,tes 
-por co1i-osiones o por otras causas no a1canzan 
el límite autorizado, pero no se tienen en cuenta 
los a$pectos de la seguridad r elacionados con la 
Teoría del Buque, es decir, flotabilidad. estabili
dad, etc., sin duchi porque e~la ciencia está to
da\'ia en sus comien zos. 

Th~ Brit.sh ('01·poration.-En 1890. toclos los 
armadores importantes y la mayoría de los cons
tructol'es navales del Clyd~. que consideraban que 
algunns reglas ap1·obadas por el Board of Tr~ide 
y el Lloycl's eran incorrectai::. 1:ioco científicas o 
insuficientes. constiluyeron una nueva sociedad 
ele Cla::;ificación, The Bdtish Corporation. 

Esfa enlidad no n'ació como un simple regis-
1 ro de buques, sino con un carácter m~wcadam~n
le técnico. estando integrado su comité por arma
c1orec:: ,- com-tructores, pl'eocupado::; no sólo por la 
segllridad de los buques. ::;ino también, y de ma
nera e¡::pecial. por la calidac1 de la constrncción 
n~val. Ln competencia enb·e The Ri·iti::;h Corpo
rntion Y el Llonl's fue rlecisi\'a para e] desarrollo 
rle la lécniC'a naval británica.. Se fusionaron con 
el nomhrc de amba::; en 1949, habiendo desapare
ciclo nosleriormente, nl nombre ele Bribsh Cor
por ation. 

Las demás sociechlde::; de clasificación siguen 
el ejemplo de la Briti::;h Corporation iniciándose 
una nueYa etapa. en la cual eslas sociedades se 
hacen má::; científicas, formando parte de ellas 
los constructores navales y facilitando los avances 
de la técnic.-'t ele construcción n~wal. 

Franrobo1·d-0.-En la historia de la navegación, 
i.uvo lugar en 1876 un acontecimiento muy inte
resante: la aparición del libro "Our Se-amen-An 
appeal'' . de Samuel PJimsoll, miembro del Par
lamento Inglés, preocup~do exh'aordinariamenle 
por la segul'idacl de la vida de los tripulantes. 
Este libro produjo gran conmoción en Inglaterra 
y dio lugar a la aprobación, en su Parlamento, de 

la :\Ierchant Shipping Act, en la que se estable
ció la obligatoriedad, por parte de los armadores 
de llevar pintada en los costado!': de los buques 
una marca. indicando la línea de máxima carga. 
Esta marca. conocida por el "disco de Plimsoll", 
se situaba a un'a altura voluntaria, por parte del 
aimador, y su objeto era, que los marineros con
tratados pudieran conocer el riesgo que coni'an 
al enrolarse en un barco determinado. 

El Gobierno inglés, solicitó la colab01·ación del 
Lloycl's para confecciona,r unas tablas de franco
bordo, es decir, para señalar 1~ altura má::; con
veniente para situar el disco ele Plimsoll. Estas 
tablas fueron editadas en 1882. El Board of Trarl<>. 
en 1888, publicó sus propias tablas. aunque siguió 
admitiendo la validez de h1s blblas de la Socieclad 
Clasificadora. 

En 1890, las tablas de francobordo del Board 
of Trade fueron aprobadas por la Ley. dejando 
de situarse la marca de Plimsoll a la altura elc
srida vohmtariamcnte por cada armador. y situán
dose el disco ele francobo1·do en la posición seña
lada nor las tablas oficiales. 

Este hecho constituye, quizá, el primer contac
to de 1-as sociedades de clasificación con la Teoría 
del Buque. 

Las sociedades <le clasificación fueron publi
cando nuevas Re~las de consh'ucción referentes 
a mánuinas frigoríficas. máquinac; ele parafina o 
petróleo. n10tores diesel. etc .. a merlicla que los 
avances tecnolóiricoi:- lo hacfan conveniente y am
nliando sus actividades al campo aeronáutico en 
algunos casos : en oh-os, al sector industrial o a] 
inmobiliario. s-ectores. todos ellos. en 10s q11e los 
nroblemas de la se~uridad son parecidos a 1M 
oue se pre.c;entan en los bucmes y sobre los cu~
le..c;. las sociedades ele clasificación habían adqui
rido, a lo largo de su dilatada existencia. una 
gran exneriencia. 

Los Gobiernos. aunque se habían prcocu narlo 
de 1-a sesrndclad ne la navegación. parecen no to
mar concie11cü1. clara de la gravedad de este pro
blema. ha~ta. finales del pasado sii;rlo y pl'incioioc:; 
del actual : primero con la aor obación por fa Cá
mar:-t de los Comunes Brilániea de la obligato
rie,lad ele señalar en los buques una línoa ele 
máxima carga; después , va en el sijrlo actunl, con 
1a promulgación <le alg-unas leyes sobre e.c;f n ma
teria v con la firma de varios convenios internn
cionales ne los que hablaremos algo a continua
ción. 

Al aprobarse la obligatoriedad de señalar nn 
disco de francobordo, el Gobierno inglés autorizó 
a l Lloyd's y al Bureau Veritas --Y, posterior-



16 

mente, 'a otras sociedades- la fijación de dicho 
(rancobordo y la emisión del corresponciiente cer
tificado. 

La pérdida rlel trasatlántico "Titm11c·· en 191 ;¿, 
que prorlujo una gran conmoción en todo el mun
rlo, rlio lugar a la primera reunión internacion::i.l, 
para tratar de rlisminuir los accidentes maríti
mos y sus consecuencias De esta l'eunión, salió 
el primer Convenio internacjonal de Seguridad ele 
1~1. Vida Humana en el Mar ele 1914, que sufrió 
modificaciones y ampliaciones sucesiYM en t 9:W. 
1948 y 1960. 

En el texto del convenio se indica que los go
biernes pueden delegar las inspecciones en orga
nismos reconocidos por ellos y en muchos países 
snccdr efectivamente 'así. delegando la Adminis
tración alp:u1rns de sus inspecciones rn or~ani:-:
mos privarlos y concretamente en sociedades de 
(' 1~1~i ficación. 

Además de Inglaterra, ofros paíse~ hicieron 
obl igatorio el uso de las marcas de francohc1·<10. 
Esto clio lugar a algmms reuniones internaciona
les. que tenían por objeto redacin.r unas reglas 
únicas para la fijación ele este francobordo. Ac
tu;.tlmente eslá en vigor el convenio internacional 
sobre líneas de carga de 1966. 

Es inlere:-ante observ~tr que en este convenio, 
cm el cálculo de franrobordo no inte1·yie1w para 
nada la resislencia estrnctural del buque, l)ero 
así como en el Convenio Internacional <le ~ egn
ridad de la Vida en el Mar, no se menciona este 
lema, en el Com·enio de Francobordo, se indica 
lexht~lmente que "la Admini~lración deberá ase
_srnra1-se rle que la resistencia estructural general 
rlel buque es suficiente para el calado correspon
rlienle al francobordo asignado" y se in<lica ade
más. oue los "barcos cuya construcción " entrete
nimie-nlo se llevan a e-abo dP acuerdo con las 
pt·escripciones de una socieda<l de clasificación 
reconocida por la A<lminü,trati6n pocfrit ron~i<le
rarse que poseen resistenci<l suficiente''. 

Muchos g-obiernos delegan la expedición rle es
tos certificados ele f1-ancobordo en sociedade:-: clt> 
clasificación reconocidas. 

Además de los dos convenios citados, existen 
otros que afe<:tan a la seguridad de la navega
ción. 

La grnn experienci~ adquirida por las socie
rlades de clasificación en el campo de la ~egurjdad 
rle los buques, hace que se hayan com·erlido en 
organismos consultivos o ejecutivos del Estado, 
en sus propios países o en países extranjeros de
legando la Administración en e11os, la inspección 
y en muchos c'c:lsos la expedición de los correspon-
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rlientes certificados referentes a estos convenios 
i nttrnacionales. Con lo cual las sociedades de cla
sificaci6n rlan un nuevo paso en su evolución. 

Pero no en tocios los paises existe-r1 a princi
pios del siglo actual sociedades de clasificación. 
En estos países el Estarlo se ve obligado 'él crea 1· 

sus propios organismos para. llevar a cabo las 
inspecciones de buques a efectos del cumplimiento 
de los convenios internacionales o bien, a delegar 
sus atribuciones en sociedades de clasificación ex
tranjeras, de 1·econocido prestigio intermicional. 

Las sociedacles de clasificación. siguen sin te
ner en cuenta. en sus reglas, los aspectos de la 
seguridad relacionados con la Teoría del Buque, 
puesto que estos aspectos son tenidos en cuenta 
poi· el Com·enio Tnlernacional de Seguridad ele la 
\"ida Humana en el :Mar. 

Los convenios internacionales sin embargo. no 
intervienen en la fi,iación de normas sobre resis
tencia estructural. admitiendo que los barcos cla
si fica<loR en sociedades reconcci<las tienen la 
suficiente. 

Las sociedades de clasificación intervienen. 
pne.:;, en el c:',tmpo ele la prevención <le accidentes 
en los buqu<'S, por medio de sus propios regla
mentos en lo que se refiere a estrnctura o ac
tuando por delegación ele los gobiernos de su pr opio 
país o cle países extranjeros en lo 1·elacionaclo con 
el c:umplimie11to de los convenios internacionales 
( flotabilicl::tcl. estabilirlacl. protección contra in-
cenclios, etc. 

Los ~ervicios presk'tdos por las sociedades de 
thisi ficación -Que intere~~tn a armadores, asegu
raclores. con .... lrudcres ,. cargadores )· en general 
a lodas las personH::. a e¡u ienes inle•·ese la prf-;-en
ción de acciilenre~- no son rhligalor ios, en casi 
ningún país. con 1c1 exN'pción de los países del 
bloque soviPtico. e flalia. En lM demás países, 
la clasific•1ti6n es ,·olunlaria, pero además de clis
minuir el riessro ele acciclentes, tiene ventaja in
n"r:able nara los a11na,lores : re,lucción de la 
prima de se!ntros, tanto ele cascos como de mer
c::i ncías; condicién nr<· 0 ~<lria para la concesión de 
créditos con gar~nií'<:1 hipotecaria, ventajas en 
fletamentos. etc. 

Las ~ociedades de clasifica.ción revisan conti
nuamenlr c:uc,; reglas ec;tablecien<lo las modifica
c-ir:·,es 01,01·tunas con el objeto rle aumentar la 
~egurid~rl rle la fü\\'egación. P,11·a ello analizan 
C'on rigor l:is averías y los accidentes ocurridos 
en lo~ buques clnsi fir:i.rlos con obieto de determi
nar sus causa~ y evitarlas en el futuro tomando 
las oportunas medirlas en buques ya construidos 
o en periodo ele construcción y estableciendo l•as 
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modificaciones necesarias en las Reglas ele cons
trucción. 

De est..1 forma se ha11 ido reduciendo extraor
dinariamente no solamente el número de pél'cli
rlas totales ele buques, sino también numerosas 
averías que. en algunos casos han producido pér
didas ele viclm; humanas y, en otras, daños cuan
liosos o paralización de los buque~ con el consi
guicnle perjuicio económico para ~us armadores, 
los a::;eguraclores y los propietarios de la carga 
Lranspoi-1...,'l.da. 

En marzo ele 1968 l\Tr. \V. J. Dear present6 un 
interesante b·abajo ante el Royal Tnstitule of Na
mi Architects, en Londres. en el que basándose 
en los chttos estadísticos, que annalmente publica 
el Lloycl's sobre pérclichu: ele buques. analiz~ ~us 
cau~as llegan,lo a interesantes concJusiones que 
demuestran la cleci::-iva influencia clc las socieda
des <le clasificación (" Anal~·sis of \\'orld ).fer
chant Ship Lo~ses". \V. J. Be,w, Transactions del 
R. I. N". A .. 1968). 

El análisis comprende el período entre 1891 
~- 1966. En 1891 el porcentaje de tonelaje l)enli
do con relación al tola} mnnclia} fue de 5,4 por 
1 OO. siendo un :3.7 por l 00 el corresnondiente a 
buque::- de Yela y el 1,7 el cone~pondiente a bu
(}Ues de Yapor y motol'. Los buques de Yela clei::a
parceieron, prácticamente, al principio <le la Pri
mera Guena )funrlial. El porccntaie ele pérdidas 
ele buques de propulsión mecánira fue <lescemlie11-
clo clc manera continua ha~~" 1 $>39, año en que 
lal porcentaje fue ele un 0.2~ nor 100. Sin em
bargo. <lesdc esb f ech,1 hasta 1966 el porcenta ic 
r·omenzó a subir lleg·anclo a alcanzar el Yalor de 
O 18 por 1 OO. 

Las cmtsas ele este ~umenio reciente se deben 
principalmente a fallos humanos. que han dado 
lugar a colisiones. hundimientos por cotTimienio 
de ca1·ga. etcétera. teniendo una g-ran importancia 
relativa las pér<li<fas por incendio, la mayor parte 
ele ellas, cst:mclo el buque en puerto. 

Caincicle este incremento del número de acci
dentes con la aparición ele armn<lorc:-: <le bande-
1·a:-- <le com eniencia. con tripulaciones poco pre
p1.1·,1<lns, en las cuales la propol'ción de pérrlida~ 
lrn. siclo nrncho mayor que la media mm,clial. 

Las sociula<le.c; clo clasi firadón no intcrvieuen 
a.du;1lme11Le, en In preparación <lel personal ele a 
bordo porque todo~ los p·c1í~ec; marítimos C'uentan 
con medio~ para la formación de c~te pcr~onal y 
expi<len los iílulos profesionales que le.c; permiten 
ejercer su cometi<lo a ho1·do. pero 1.1s soc-ie<larleq 
de clasific.tci6n deben tener la flexibili,l.Hl nece
saria. par a adaptarse a hls circunstancias, conii-
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nnamcnte cambiantes, del campo de la seguridad 
de la na,·egadón inlervinicnclo en todos ]os as
pectos que puedan mejoTar dicha seguridad. 

En el teneno concreto ele la pr<?paración rlel 
persona] de 1a marina mere-ante podemos mencio
nar como ci"mplo e American Burenu of Ship
ping, que en ~us primeros años de actuación, 
de<licó especial interés a esle fü•pcC'io de l~t segu
ridad, extenclicnclo cli ploma o certi ficndo ele apti
tud, que fueron reconocidos por el Estado ame
ricai10 que no tenía. e11tonce..c:;, centros de enseñan
za 11i expedía lííulos oficiales. 

Hemos i11dicado Ja fa,•orable evolución del 
porcentaie ele pérdida..c; totales, pero además exis
len accidentes que aunque no producen la pér
cli<la total del buque, 11uerlen causar pér<lidas de 
vidas humanas y cuantiosos daños materiales. 

Las socieclarles ele clasificación }mn ido mejo
rando continnameute sns Reglas en detalles con
cretos, habiendo lograrlo disminuil' notablemente 
averías ele cliYel'sa índole. como ~on las pérdidas 
,le hélices o sui::: palas, las explosiones en cárlers 
de moiore~ diescl. las roturas ele tubos de calde
ra~. las fracturas de ejes <le cola, etc., etc. 

En los últimos años, los ava.nces tecnológicos 
<le Ja consirucci6n naval ( que había sino tTacli
ciona1mente una industria consen-adora) h"an 
sido l'O'llmente esnecta<'nhlres. En esie avance 
han teni<lo una pm-tc importante las sociedades 
de clMi ficación. 

Estas sociednde~ han ido eYolucionanclo. ha
cién<lo~e c:ula yez más científicas, desarroll~nclo 
nrog-rnmas ele im·e-;ti!ración, bien en su~ propios la 
bor~torio-; o en rolaboración con uniYersirlacles o 
c<miros el<' invest.istación. establecirndo m6torlos de 
cákuJo. de~arroll:rn<lo nnevoc; proyectos. etc. Sus 
1·cglas de construcción ya no son empíric;is, como 
lo fueron en los primeros tiempos, sino que tie
nen una gTnn hase científic"A. aunone. natural
ment.~. en P.llnc:; no se clcsnreda la enorme expe
riencia adquil'icin clnrm1te más ele clos sialos. 

Prec:;tan, a<1f'm;:í.s. muchos ~crvicios. :in:i1·i"p ele 
la estricta c·lasificnción. a armaclorec:; y ~,c;tilleros 
favoreciendo con ello los tn·ance~ ele la tecnología 
naval. 

F,n h1 actualidad exi~tP.n má~ el<' veinte socie
dacles ele clasific,wión en rl mnnrlo. much•as ele 
ellas en paí~es con un Yolumen de con.:;trucción 
n'lv11 muy pequeño. 

Sin embargo. ni en Esp¿lña a pesar de ocuprir 
un puesto pl"Ominenle en la constrncción na,·al 
mundial. no existe socicda<l <fo cla::-ificación como 
no rxisten uunpoco en Portugal 1ú en ningún país 
latinoamericano con excepción de B rasil. 
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El tonelaje conjunto de las flotas mercantes 
todos estos países alcanzan una cifra de más de 
diez millones de TRB. 

Esle volumen actual y el ele,·a<lo índice de 
crecimiento que está expe1·imentando en los úlli• 
mos años y que irá, sin duda, en ~umento, en un 
fuinl'o próximo, permite pensar en el interés de 
la existencia de una entidad inte-rnac:ional de cla
sificaciún que -sin perjuicio <le poder clasificar 
buques de cualquie1· bandera- derli(lue su aten
ción pl'eferente a las flotas mercantes ibéri<:'d e 
iberoamericana. 

Esta entidad podría estar formada por la agru
pación de sociedades nacionales que se consbtuyan 
en carl'a uno de los países, contando todas ellas 
con el mismo Reglamento de clasificación y servi
cios técnicos comunes. 

En España y Portugal están muy aYaniadas 
las gestiones para establecet sociedades de clasi 
ficación sobre esta base de colaboración y sería 
mur interesante que se adhiriesen a esta idea los 
paí~es latfooamericanos. 

( de Ingeniería N•'t t'al, Madrid). 

Investigaciones Científicas en la Antartida Según el Servicio Antártico 
Británico. durante dicho año se 
logró instalar un importante ob
servatorio magnético en Georgia 
del Sur, reconstruir el observa
torio magnético de la Bahía de 
Halley ( que fue 'cl.plaslado por 
el movimiento ele) hielo) ,- lle
var a cabo un gran esfuerzo para 
comprobar la concordancia en. 
tre los instrumentos im,lalado~ 
en las bases y los ini:-il:umentos 
p'atrones transportados de una 
base a otra por los buques. 

Unos científicos británicos han 
descubierto en el Antártico los 
1lrimeros indicios de que los pe
ces marinos pueden e.-xistir bajo 
la capa de hielo flotante, a con
siderables distancias de alta 
ma,·. Tras re.irresar 1·eciente
nwntc a Gran Bretaña a bol'rlo 
riel buque oceano.irnífico RR. · 
Brani:;fiekl. los científicos <lPcl~•
n~ron que lo consideraban el cle~
rubrimiento más importante rea
lizado en su período de servicio 
de clos años de duración. 

Los peces fueron hallados en 
la cm)a de agua marina de uno 
de clos grandes lagos que se en
c-11en lrnn en valles represados 
por bancos rle hielo <le la Isla 
AIC'jandro T, que está separada 
<le la Antáriidn por el Canal Jor
f!E' YI. La distancia de los peces 
<lel mar es ele unos 96 l<m. 

Los datos relativos a este tra
bajo y a otros llev~dos a cabo 
por los científicos serán publi
cados oportunamente para em
pleo internacional. 

Se realizaron otros proyectos, 
como un estudio aeromagnético 
ele la zona sur de la PenínsuJa 
Antártica que abarcó una super
ficie de 6.<100 Km. cuadntdos; 
estudios g·]aciológfoos que inclu
yeron la me<lición de la profun
didad del hielo superyacente y el 
trazado de perfiles altimétricos 
subglaciales, t1tilizando técn,icas 

de radioecosonda; estudios con
tinuos de la capa de hielo antár
tica en su conjunto h'aciendo uso 
de fotografías desde satélites : y 
la recogjda de muestras de hielo 
para su análisis posterior en 
Gran Bret~ña. Muestras anterio
rei:- han demostrado que la con
taminación caus}l<la por el horn
ln·e v los insecticidas han llegaclo 
á la Antártida en cantidades 
apreciables. 

Durante el viaje ( en que el 
buque visitó todas las estaciones 
del Servicio Británico del An
tártico C'l RRS Bl'ansfield s.e reu
nió con el HMS Endurance, el 
buque de patrull~ de hielos de la 
Real Iv[ai·ina ele Guerra. para 
hace1· uso del helicóptero y del 
apo~10 logístico de este último. 

El personal de la división de 
Ciencias Atmosféricas del Serví. 
cio Antártico Británico ha pa
sa.do dos años en la Antárti<la, 
r ealizando mediciones meteoro. 
JógiC'i'S ~' estu<lios gobre los ca.ru
bios del campo magnético de la 
Tierra, la ionósf era que refleja 
radioondas. la aurora boreal, la 
cantidad de ozono presente en 
la atmósfera y la canticbtd de 
energía solar que cae sobre la 
nieve y es r eflejada por ésta. 
Esla labor es parte de un e~tu
dio internacional del medio am
biente bajo la dirección del 
Comité Científico para ln\'esti
gación Antártica 

e llevaron a cabo muchos ex
perimentos con gran éxito, entre 
ellos estudios de los efectos en 
la ionósfera. de las nartículas 
procedentes del Sol. Se utiliza
ron silbidos pai-ásilos atmosféri
cos (ruidos raclioeléclricos de 
baja frecuencia dentro de la ga
m~ de frecuencias acústicas) de
bidos a relámpagos ocurridos 
cerca de la costa orienlal de los 
EE.UU. y el Canadá, para estu
diar los cambios en la almúsf era 
hasta una altura de 64,000 Km. 
sobre la superficie de la Tierra. 

Las estaciones de estudio de 
la atmósfera superior de la Ba
hía de Halley r ele las Islas Ar
gentinas obtuvieron más de un 
66% de datos de ra.diosonda uti
lizables en un sector de la An
tártida que abarcaba u11a anchu
ra de J 20 grados <le longi tucl, 
conb·ibución importante a la 
Observación Meteorológica M un
dial organizada por Ja Organiza
ción l\foteorológica Mundial. 



Pa1,ol'ama Mal'ítimo de tspaiía 
Al te1·minar el año de 1973, 

E spaña uupaba el ncYeno lugar 
C'omo explotador de productos 
pec:;quer os : el terC'et· lugar, por su 
l;loia. de buques pe~queros: el 
rlécimo enarto por i 11 tonel a ie d0 
marina me1·c.1ntc ( en r ealidad 
el duoclé"imo, ~i descartamos a 
1,iberia .v ~1 Panamá n0r ser 
l,r1,nden1.c; rJ,, rr¡m.plcu·rnc;rr) : P\ 
nnin t-o 111 rr;1 r no1· ~ll l":\J'tt>r:\ ele 
n--clicloc:; rl1> lwones ~I 1P1·1'Ylil,~r PI 
año rle Hl7~ ~- PI c1•mio Juo-ar. 
el mismo año. por el número y 
t,,ncla ie d<> buouec:; l:tnr.::tdo<- ál 
;llYll~ v l"nt reirarlos a ~rmMlores 
n~1tionales y exi ran,iel'Oc;. Con.iu
iwndo ec:;tos diversos 1·<>n~lone'1 
OttP conforman la acti vidacl mH
ríti ma, nuede ases:rnrarse. sin la 
menor duda. que España ocuna 
un ouinto o sexto Jugar entre )1-\s 
n::iciones marítimas rlel mundo. 
El asunto adquiere lH máxima 
rf'k\'ancia si ~e considera que. 
al fintlli7.~'r ln gnerra civil de 
19~6-39. ERnHña desceIHiió a lo-<; 
últimos peldaños en la actividad 
m;:11·ítima. 

};I resunrimiPnlo marítimo e~
nañol se inicia apenas <'I año ele 
Hlñ l. en el que los ac;tillero~ es
pañoles entreu:aron la. modesta 
rifra ele 233,9:~3 trb. Pero lo má~ 
im1,01-tante dentro de este creci
miento. que f'n nueve años ~e 
elevó en un !530%. etS que, de 
1,317.864 trb. enire1rndas d uran
te 197~. 74.8.919 irb., o ~ea el 
57 r;; . f ne de buques para la ex
oorlación. AJ iniciar~e e] año ac-
1 u al. Jos diversos asUlleros espa
ñoleR tenían. en su cartera de 
pediclos. un folal ele 546 buque~ 
c·on 7.,120,863 lrb .. dP cuvo fo1-al 
130 buques, con 3.171.796 trb., 
esto cs. el -13 l"f . cone,ponde a 
los buques de exportación lo que, 
en cierta form;'t puerle apa1·ecer 
como una disminución con res
necto al oorcentaje con-espon
<liente a las entregas ele 1973. 
Pero en todo caso, ello no signi
fica sino que los navieros oopa-

Arraslrero-frigorllico Mar de Vigo. conslruido en R{os-Vigo. 

ñoles , concientes cada vez más 
de la importancia de su marina. 
se han decidido a ordenar más 
buques. Por otra parte. lo que 
verdaderamente importa a los 
astilleros de un país. en lo ge
ne1·al, es el índice de su actividad, 
representado por lo que ha dado 
en llamarse el ton('laie ponclera
rto de la constm.teción naval que 
es igual a la suma. del tonelaje 
bruto comenzado a construir, 
más dos veces el tonelaje lanzado 
al agua más el tonelaje termina~ 
do, todo ello dividido por cuali-o. 
Tomando como base lo anterior, 
el índice de actividad en l 964 
fue de 240,100 trb.. en tanto 
que el conespondiente a 1973 
fu e de 1,510,616 trb., po1· lo que 
el índice de actividad de los as
tilleros españoles c1·eció, realmen. 
ie en 10 años, en un 641 % , por
centaje solo superado por Japón, 
cuyas raíces de crecimiento en 
esta rama fueron muy otras, 
principalmente de carácter polí
tico. 

Pesca. 

Los resuli.a.dos de la campaña. 
pesquera española en 1973 la co
locarnn en el noveno lugar mun
dial, con un total de 1,5-19.672 
ts. desembarcadas, Jo que signi
ficó una disminución del 5 % con 
respecto al año anterior. en 
que las capturas se ele\·aron a 
l ,610,22O is. E sta disminución 
de la captura pesquera, no obs
tante el aumento de la flota, se 
debió principalmente a las di fi
cultades con l\Iarrnecos que, uni
lateralmente, extendió sus lími
tes de pesca .t 70 millas. La. 
disminución entre 1972 y 1973 
fue la primera desde 1969. Con 
moth·o de las disposiciones ma-
1Toquíes, más ele 500 pesqueros 
españoles fueron excluidos de la 
pesca en aquella zona. Se les per
mitió la pesca dentro de los nue
rns límites a solo 200 huqueR, 
bajo la base <le participación y 
de integración con tripulaciones 
de la empresa estatal J,Jaror
Peohe, 



Por otra parle, el aumento en 
el precio de los energéticos af ec
tó substancialmente a la flota 
pesquera de alta mar, que pro
porciona generalmcn le el :~g 't 
clcl total de las capiu ras, pri n
ci palmen te merluza de las aStuas 
sudocciclentales de Africa y ba
calao ele TerranoYa. A pe~ar de 
la tradicional amistad enti-e Es
paña y los países árabes, ha 
tenido que pagar los nue,·os alto_s 
precios del petróleo y sus den
\'ados, Jo que evidentemente ha 
repercutido en los ¡wecios de 
YC'nta. El \'alor de nrimera mano 
<l<' la raptura de 197~ se calcula 
en unos ..J-6,000 millone<: de pe
~etas (aprox. 10,120 millones de 
pesos). 

1, .. 
,¡, -~· ' ~ 
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La más sen::-ible disminución 
en la captura ocurrió con el ba
c-alno fl'e.c:co, eme d<>c::<'e:ndi6 rlP 
2:~8 000 te:. en 1972 a ::-610 166.630 
rn 197!t Por el contr.trio. la cap-
1 nt•~ ,le> alunes aumcnló en una::-
7:toon ts .. así como Ja di" lan
rrostas v camn rone<: "T\ 1 012 t<:. 
La!'- cnnluras de cefalópodos r"r
m·rnPri6 ca<:i Í$nHll. pue<: fop 

16 170 ls. con una rli<-min11ción 
<lC' 8!51 C<'l1 rci:mecto ~ 197:Z. 

Arrasl:cro lacto: a Playa de Cádiz. de 670 !rh. 

Las exportaciones de pe.<:cado 
fresco y congelarlo y de molus
co~ alcanzó en J 973 la cifra de 
6:3.;}~0 ts., sin contar los desem
barco~ en puertos extranjeros. 
El Yalor de la e.'-::portación fue 
<le 2.6~9 millones de pesetas, en 
tanlo que l,rn importaciones de 
p~,·cido-. y mariscos fue ele 1.711 
millonec:. El intercambio princi
pal se realizó con Japón: expor-

tación, 1,571 millones; importa
ción, 187 millones. 

Flota 7>esl11u·I·a. 

De acuerdo con los datos del 
Llo.vrrs Register of ~hipping, 
corre"pon<licnles a 1973, la flota 
pesquera española ocupaba el 
terce1· Jugal' mundial, con .... 
170,f>:~8 trb.. inmediatamente 
después de la URSS y rlel J a
pón y con un amplio margen 
-135,000 trb.- sobre ]os Esta
rlos trnidos, que ocupan c>l cuar
to Jugar. 

P ero la cifra española se au
mentará considerablemente du
rante el año actual J' ]os venide
ros, ya que al principiar este 
año. los armaclore$ hispanos te-

Pcsc¡i.;eros en Bcr.:1eo, Vizcaya. 

nían ordenados 216 buques pes
queros de diver:-as clases y ca
tegorías. tocios ellos de rasco de 
acero y <10 propulsión mecánica 
y mayore~ de 100 trb. 

Además de estos pesqueros, 
existen pedidos para armadores 
extranjel'Os pol' 18 uniclacies, en
tre ellas, 21 pesqueros congela
dores de 2,100 trb., parn la em
presa estatal Cuhapesca. 

Flota pet,·olera. 

Al 30 ele junio nprlo., la flota 
petrole1·n de hanclel'a c:spafiola 
estaba coni-titui<la. tomando en 
cuenta únicamC'nlc a bur¡ues ma
,\·orcs ele 10.000 lpm .. por 16 bu
ques-tanque~. :wionados por mo
tor, con ~.80í.8:13 tnm. y 8 
huoue."-lanques a \apor. con 
930.161 lpm .. totalizando 51 bu
oue~ con :tí!l7.ml l n>m., lo oue 
la ro loca en PI décimocuarto I u
srar. en l'calicla<l <>l cluo<lécimo. 
si ~e rle~cnrta ·1 Liberia ,. a Pa
nmná. nor ser banrlcra.,;; ele com
])lac-encia. 

T'<.n·,fü-1. cuc>"'I a con un el,,,•aclo 
nrítn 1·0 ,le asf illero~ v mNlio!': ele 
l'Pll'"'!'(';fll\ :wal. cslrat pqic·amen
h~ cfo:b•ilmiclos en r-:u litoral. rle 
tal m'1rl" que n11cde a._errnrar~(> 
ntH' f''<h:ien ;1mho" <"ll"men{o~ Pll 
toclo-: los nurrto~ ele> importancia. 
aunqu<' h inrl,, trin. cgtá más 
concenlra<la l n las regfones ele 
Yizcaya (Bilbao y su ría), Ga
licic1, (El Ferrol del Caudillo y 
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Yigo) Asturias y la zona sur de 
Andalucía ( Cádiz y su bahía). 

Sin que en el orden en que 
se citan se pretenda hacerlo por 
su <:alegoría, a continuación se
ñalamos las principales empre
sas de consin1cción na,,aJ en Es
paña : 

Astilleros Españoles, S. A. 
(AESA) . Esta empr esa es el re
sulta<lo de la fusión de las an
Lig·uas compañías Sociedad Es
pafiola de Construcción Na,·aJ y 
la Compañía Euskalduna. Esta 
empresa cuenta actualmente con 
seis facto rías y tiene en construc
ción una más. La ubicación de 
las factorías es la siguiente : 

21 

Sestao, en la l'Ía del Nel'\"ión : 2 
gradas de construcción con ca
pacidad para buques hasta de 
100,000 tpm. y 2 diques secos 
de 15G y 147 m. <le longitud, 
,-especlivamente. Olaveaga, en la 
ría clel renióu. con dos diques 
de construcción, con capacidad 
para buques hasta de 30,000 
tpm. y dos diques secos ele 120 
y 172 m. de longitud. Cádiz, un 
dique <le construcción ron capa
cid,1d hasta 230,000 tpm. y dos 
diques flotantes de 126 y 273 m. 
ele longilucl, resneclipamentc. 
Matagorda. en la bahía de Cá
<liz, con 2 diques de construcción 
con capacidad para 70,000 tom. 
y un dique seco ele 116 m. de lon
gitud. SeYil1a. con cuatro diques 
de construcción con capacidad, 
cada uno, <le 27,000 tpm.; un 
dique flotante de 1 :20 m. r otro 
~eco ele 1 •19 m. de longitud. Por 
otra parte. esta empresa es pro
pietaria <k lo~ Talleres de i\Ia
nises. en Yalencia, dedicados a 
la construcción de motores. con 
licencia ele Sulzer , Burmeister & 

Astillero de S.A. Juliana Conslruciora en Gijón. 

,vein, Gota,·erken y otros más. 
El año próximo pasado, en los 
astilleros de esa empresa se bo
taron al agua, 3 petroleros de 
2:~2.000 tpm., 2 de 110,000, 2 de 
47,000 y 1 de 35,000; 1 granelero 
de 80,000, 1 de 53,000, 2 de 
35,000 y 9 de 27,000, así como 2 
cargueros de 21,000 y otros bu
ques diversos que suman 28 uni~ 
dacles con un total de 1,605,486 
tpm. Dnrante el mismo afio en
tregó 30 buques con un tota.l de 
1,417,4G,1 tpm. Al principiar el 
año actual, AESA tenía en su 
cartera de pedidos 2 petroleros 
de 110.000 tpm.; 6 de 260,000é 
,1 de 2;{6.000; 2 de 230,000; 11 

Grancloro Fadura de 35,000 :pm., cor.slruido por Astilleros Españoles en 
Matagorda, Cádlz. 

de 130,000, 2 ele 110,000 y 2 de 
,17,000 ; 2 OBO de 115,000; 31 
graneleros de entre 35,000 y 
80,000 ; 3 portacontenedores ele 
30,000 y 24 cargueros de 20,900 
cada uno, lo que hace un total ele 
94 buques con 7,415,600 tpm. 

Astilleros y Talle,·e8 del Nor~ 
oeste (ASTANO) . Su factoría se 
encuentra en Fene, en la Ría del 
Fenol del Caudillo. Cuenta con 
tres gradas de construcción, 
con capacidad para buques de 
350.000 tpm. y dos dique~ secos 
de 140 y 170 m. de lonp:ilud, res
pectivamente. Durante 1!)73, f ue~ 
ron botados al agua 2 petroleros 
de 323,073 tpm. (lo~ mayores 
hasta. ahora en Esnaña) y otro 
ele 265.200. habiendo tenninado 
uno de 32~.073 ~r otro de 233.680. 
Al principiar este año. ASTANO 
tenía en cartel'a de pedidos 15 
petl'oleros desde 233.680 lrn~ta 
361.470 tnm .. lo oue hace un to
tal de 1.:364,456 tpm. 

Ernpr<'sa Na-eionaf BAZJl">l. 
con factorías en El Fenol del 
Caudillo. u\. Carr aca (San Fer
nando. Cácliz) y en Cartagcna. 
Dispone de un total <le 11 gradas 
ele construcción y 7 dioues, rlc 
los cuales una f lotante. En 197:1 
se lanzaron al agua 2 OBO de 
11 8.000 tpm. cada uno. t res gán
g uiles y cuatro buques hich'ográ-



ricos. En el mismo año, se ler
minaron un OBO de 118,000 
tpm .. tres olrgueros para la Re
pública Argentina de 10,186, dos 
más, menore~. tres g·áng-uiles y 
dos buques hidrográfico.; auxi
liares ; en tct.al, once unida.des 
con 163 849 lpm. En c.nero de 
197 J, su cartera de pechk,s com
p1·endía 6 petroleros de 172,000 
tpm.; 2 ele 118.000 y 2 de :35.000; 
3 OBOs, rle 118.000: 3 port.acon
tencdores de J 5,000; 3 bm·cos 
faclorias-congeladores. 3 atune
ros cong-e]a,]ores: 2 ht1ques hi
drográficos, 3 pat rnlleros y cua
tro corbetas para la Armada 
Portuguesa. Sin contar estas 4 
úliimM. el tofal <le pedidos de 
RAZA es ele 25 buques con 
J ,514,518 tpm. 

Unión N<,val d<'- L<'·ronl<', con 
factorías y rliqucs flotantes en 
Valencia y Barcelona, 7-' dique 
flotan le en Málaga_ En 1973, bo
tó al agua 3 unidades con 1 ~-869 
tpm.: entregó lres con 10,817 
tpm. Su grada tiene cana.ciclad 
hasta para 25.000 l1)m. Cartera 
en enero 1974: 2 buques ele pa
i:aje, 3 ferrys. 1 carguero y 4 
menorC's: 69,6°19 tpm. 

S. A. .luliana Con.'{lnwtoro 
Gijo1-1csa. Factoría en Giión con 
2 gracl~s de construr.ción, con 
capacidad hasta 18.000 t-pm. ~• 
nos diques secos, hasta uara 
25,000. Botadur:\s en 1973: 2 
cal'gueros, otros 2 refrig·era<los 
y 6 factorías-bacalarleros, con 
31,438 tpm. Entregas: 2 petro
leros y 4 cargcros. uno de ellos 
1·efri,rreraclo. ron un total de 
36,923 ipm. Cartera en Enero 
ele 197°1: 11 cargucros-contcne
<lores, sei~ transbordadores; 6 
faciodas-bacalacleros r 11n car
guero refrigen1.rlo, con 176,009 
tpm. 

Aslill<'ros Con.c::iru;•tiones. S . 
A.. con sede social en Vigo y 
factorías en l\[eira y en Ríos. 
Botaduras en 1973: 1 gTanelero, 
1 lranshordador, 8 pesqueros 
congelaclores y faclorias. 14,f534 
tpm.; enlregas, 3 transbordado
res, 2 portacontene<lores, 2 gra
neleros 7-r 2 portaconienedores, 
26,724 tpm. Cartera : 2 transbor
dadores, 2 factoría-pesqueros, 2 
factorías-congeladol'es y 20 pes
queros-congeladores, con 63.420 
tpm. 
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Dique íloton\e para Astilleros de Veracruz, construido por Ashlleros de 
Santander Con 13 400 1 de fuerza ascensional líene capacidad para bu

ques hasta de 40.000 1pm. 

Astillero~ del Cantábrico y de 
Rie1·a, S.A., de Gijón. Botaduras: 
3 petroleros y 2 pesqueros con 
14, l 76 tum.; entregas: 3 petro
leros r 2 pesqueros, con 14,176 
tpm. Cartera : 3 graneleros, 3 
cemenleros. 1 asfaltero y 2 pro
ductos químicos, con 39,400 lpm. 

J'Mná~~ R.uiz die Ve{a.<;co, S.A., 
de Erandio. BillJao. Botaduras: 
1 portacontenerlores y l de gas 
lic-uado. 13.250 lpm.; entregas : 
2 porlacon tenedores y 1 para 
productos químicos, con 23,400 
lpm. Cartera : 6 portacontene<lo
res, 2 para productos químicos 
y 2 para gas licuado. con 85,000 
lp~. 

Constru.ccio,ies Na·i-ciles Santo
do1ningo, en Vigo. Bota<luras: 
11 pesqueros, 4 de ellos conge
ladores, con 2,928 tpm. ; entre
gas: 10 pesqueros, uno ele ellos 
congelador, y un remolcador, con 
2,208 tpm. Carlera : 38 pesque
ros-congeladores, 6 arrastreros y 
2 faclorías, con 16,945 tpm. 

Hi_ios de J. Ba,rrerns, S.A., ele 
Vigo, entregó una grúa flotante 
de 1680 t. y una plataforma per
foradora para petróleo en aguas 
madtimas, la primera en su gé
nero construida en España, de 
5,680 trb. Cartera : 6 pesqueros
congeladores de 3,250 tpm. cada 
uno, y una platafoi-ma perfora
dora, esta vez autopropulsadu. 

que también será la ptimera en 
su clase en España. 

Astille,·o.c; de Santander, S.A. 
Botaduras: 4 J·emolcadot·es y 9 
pesqueros con 3,047 trb.; entre
gas: 3 remolcadores y 4 pesque
ros, con 1,504 trb. Cartera: 18 
pesqueros 3 remolcado1·es, 3 car
gueros. 1 'grúa flotante y un as
fa l tero. con 11.203 lrb. 

Const, uccion<-','; lú, cale~ P. 
F•1 <'Íl'e, en Vigo. Botadura~: G 
pesqueros; Entregas: 6 pesque
ros con 2,203 n·b.; cartera: 21 
pesqueros de di,·ersos lipQs. con 
8.035 trb. 

Astillero.~ d.e Huelru, S. A. 
Boladuras: 3 pe1:>queros de va
rios ti ¡>0s y 11 pesqueros conge
lac:iores; entregas: ~3 pesqueros y 
9 congeladores. Carte1·a : l O pes
queros y 28 pesqueros co11g·ela
dores, con 14,624 trb. 

Astilleros del Cadogua, en Ba
racaldo, Vizcaya Botaduras: 4 
pesqueros y 2 atuneros congela
dores; Entregas : 2 cargueros 
refrigerados y 1 pesquero; Car
tera: mm pon tona grúa µara 
T rak, 2 portacontencdores, tres 
pesqueros, 2 pesqueros-congela
dores y 6 atuneros-congeladores, 
con 19,850 tpm_ 

En-rique Lo,reriz-0 11 Cfo-.. de 
Vigo. Botaduras: 4 remolcado
res, 1 draga de succión y 1 atu-



nero-congelador; entregas: 2 re
molcadores. una draga y dos 
buques-factorías. Cartera : 4 
transbordadores, 3 r emolcadores 
y 4 pesqueros-congeladores, con 
18A99 tpm. 

Astille, os Za macona. S.A., en 
Santurce, Vizcaya. Botaduras: 
15 pesqueros; entregas : 11 pes
queros. Ca1'lera: 24 pesqueros de 
diversos tipos con 3,874 tpm. 

Bcdcm·iafJ<t. S.A .. de Zumaya. 
Botaduras: 8 pesqueros y 2 car 
gueros; entregas : 7 pesqueros y 
1 cargue,·o. Cartera: 17 pesque
ros r 2 arguerns, con :-i.087 tpm. 

Metalúrg{Jita D10·0-Felguera, 
<le Gijón. Botaduras: 1 porla
conlenedores, 1 carguero refl'Í
gerado, dos transbordador es. 3 
remolcadores y 8 pesqueros: 
entregas: 1 portacontenedores. 
1 carguero refrigerarlo, 1 tran~
hordador, y 4 pesqueros. Carte
ra: 3 cargueros, 1 transbordador, 
:5 remolcadores, 2 po1-lacontene
<lores. 1 carp:ueros y 7 pesqueros, 
con 18.1:l5 tpm. 

Madti>Wt del M1uu>/. S.A., en 
Gijón. Botaduras: 2 portaconte
nedores, 1 buque-factoría y 8 
pesqueros; entregas: 1 portacon
tenedores, 2 pesqueros-factoría~. 
9 pesqueros y 1 carguero, con 
15,770 tpm. 

Madthna de A,n>I'. S.A .. en 
Erandio, Vizcaya. Bot,\duras: :~ 
atuneros congeladores y 4 pe.:. 
o u eros; entregas: 8 pesoueros. 1 
carguero ,. 1 buque-factoría. 
Cartera : 8 éÜuneros-cong<.'larlo
res, ;3 pesqueros. 1 remolcador y 
un yale, con 12,650 tpm. 

Otros aslillc,·os son : Arde<lg, 
S. L .. en Bilbao, con 3 buques 
botados, 4 tcrm.inados y 7 en 
cartera, con 1,999 ll'b.; Astill<"ros 
del .11f lánliro. S.A., en. antander, 
con 8 lanzarlos, 5 terminados y 
13 en cartera, con 6,499 tpm.; 
Astil/, ros Luzurillg<l, S.A., en 
Pasajes, Guipúzcoa, con 6 lanza
dos, 8 terminados y 20 en car
tera, con 7.619 tpm. ; AsliUt'ros 
dr .11111-ueta, S.A .. en Murueta, 
"\ ·¡zcara, con 6 lanzados, 5 ter
m ina<los y 6 en cartera, con 3,965 
tpm.; A~-till<·ros :Veptmw, S.A., 

en Cabanal, Valencia, con '1. bo
tados, 1 entregado y 12 en car
tera, con 2,690 tpm.; Astilleros 
y Talle-,cs de C<la,ya,. S.A.. en 
El'andio, Vizcaya, con 6 lanzados, 
8 terminados y 16 en cartera, 
con 10,803 tpm. Existen otros 
astilieros, de capacidad menor. 
debiendo tomar en cuenta el lec
tor que en csla nómina solamente 
se trata de barcos de acero, con 
propulsión autónoma y ele má¡; 
de 100 trb. Tratándose de los 
astilleros mencionados en este 
párrafo, los tonelajes que se in
dican conesponden únicamente a 
los pedidos que tienen en carte
ra. 

Come se verá po,· lo anterior, 
la actividad marítima española 
es de la mayor importancia, más 
aún si se toma en consideración 
que la mayor parte cle la maqui: 
naria propulsora -por no decir 

torla- (motores hasta cle 48,000 
caballos, turbinas de hasfa de 
136,000 caballos. ele.) se fabrica 
en el país así equipos adiciona
les, tanto de maquinaria como 
para ayudas para la na,·egación. 
~o es ciento por ciento autóno
ma, porque no existe ninguna en 
ec;tas condiciones. tanto por que 
en ningún país e fab1·ica, con 
patentes nacionales, lodo lo ne
cesario a esta industl'ia, como 
por la ci rcun~tancia de que, en 
numerosas OC'asiones. lo. arma
dores exigen determinadas mar
cas en algunas máquinas, p1·0-
pelas, apa,·alog auxiliares, etc. 

Una rápida visión del panora
ma marítimo español quedaría 
incluso, sin contar con las omi
siones involuntarias, si no men
cionáramos la existencia del 
Canal de Experiencias Ili<lrodi
námicas, ubicado en El Parclo, 

El Monte Toledo, para pasaieros y carros y carga roíngorada, de i0,840 trb . 

en las proximidades de :\fadrid, 
fundado en el año ele l 931, don
de se verifican los ensayos con 
modelos a escala reducida, los 
proyectos de formas de buques 
así como proyectos de hélices, 
toberas, quillas de balance, etc. 
El Canal de ensayos tiene una 

longitud de 320 m., anchura ele 
12.5 y una profundidad cle 6.5 
Este centro científico satisface 
las necesidades de la industria 
y a la vez la de dh·ersos astille
ros extran jeros. Igualmente co
labora en el desarrollo de pro
yectos internacionales. 



La Situación Actual de la Técnica 

de los Transportes Marítimos 

l nt?-od•u,cci6n. 

El transporte marítimo que movió en el mundo 
más de 2.500 millones de toneladas de mercan
cías en 1970, y que se espera supere los 3,000 
millones este año (1973), representa, en el ám
bito global de los intereses cambios comerciales 
internacionales, el medio básico para el 70% de 
los mismos. Y ésto es bien lógico, si se recuerda 
que el 73 'ñ de la superficie de nuestro planeta 
está cubierta ele agua. 

Desde 1950 el crecimiento medio anual del 
comercio marítimo, ha oscilado entre el 7 y el 
7.5% para la carga seca y alrededor del 9 para el 
petróleo. 

El tema de "La situación actual de la técnica 
de los transportes marítimos es mu)' amplio, por 
lo que me limitaré a analizar los diferentes tipos 
de buques empicados en cada tn'tfico y sus condi
ciones de explotación. 

Generalidades. 

::\Iás del 80 por 100 de los puertos del mundo 
no pueden recibir buques supel'iores a las 30,000 
ipm. por sus profundiacles inferiore.c; a los 11 
metros. 

Con respecto a la limitación ele los canales, es 
necesario 1·ecordar que los más importantes del 
mundo, aclualmenle en utilización, tienen limita
ciones de manga máxima a 2:3 m. en el canal de 
San Lorenzo y 32,3 en el canal de Panamá, es
tando además ]imitado e~te último al calado má
ximo, según las estaciones, de 11 r 12 m. En el 
canal de Suez, si es que lJega a reabrirse. hasla 
una manga de 39 m .. se pe1mite un calado ele 
11,6 metros. 

En lo referenle al alraque en sí, es comunmen
ic aceptado que el tamaño máximo de un buque 
que puede atracar a un muelle es, hoy por ho~-. 
del 6rden ele las 350.000 tpm. siendo necesario 
para los de más porte recurrir a los sistema~ ele 
boyas de carga y descarga únicamente aplicables 
a los graneles líquidos ~' que. además, deben estar 
instala.das en zonas que reúnan simultáneamente 
las condiciones de aguas profundas, situación abri-

Por José Ig1rncio de Ramón i\farlíncz. 

Doclor Ing. ~aval. 

gada y accesos poco congestionados dado el ta
ma,ño de los buques. 

El total de las flotaR de graneles só}iclos y lí
quidos representa el 63% de fa, flota total, clentro 
de la cual el 39'é son petroleros y el 14 son 
bulk-carriers puros o transportes combinados 
0/ 0 u OBO. 

En lo referente a tamaño hay hoy en día 239 
buques cuyo registro brnto es superior a las 
100,000 l. o lo que es lo mismo, unas 200,000 tpm. 
de los que la ma~·oría son transportes de grane
les sólidos o líquidos. 

]>( troleros. 

Los peü·oleros representan como ya se dijo 
anteriormente, más del 157o de la flota nrnnclial 
y son de 1a clase ele buques en que ha habido la 
mayor ernlución de tamaño. en e~pecial en los 
últimos 20 años, debido en parle al cierre del 
canal de Suez en 1967. 

De los buques de 100,000 tpm. en 1965, los 
mayores de su clase entonces. se pasó a los ele 
130,000 en 1966 r. en seguirla a los de 200.000, 
par,i encontrarnos hoy día con tamaños ele 300,000 
y 350,000 considernclos como coni"'ntes e incluso 
un buque en senicio de 483,000 cuya explotación 
pan•ce haber movido a algunos a1111adore.c; a au
mentar hasta dicho porte los ele los buques de unos 
:350,000 tpm. que tienen pedidos ya. 

El ma)·or buque del mundo actualmente en 
serdcio, e11h·egado en el mes de junio de 1973, 
e~ el petrolero Globfik Tolvio de '18 l,000 tpm., 
~79 m. de eslora y 45,000 Caballos de Vapor de 
potencia propulsora que le dan una Yelocidacl ele 
servicio de 15 nudos. 

rna iclca ele su gigantismo lo dá el hecho de 
que el timón pesa 2:17 toneladas, la hélice 62 y 
el eje de cola tiene c.lsj un metro ele diámetro. 
El clcsplaznmienio total del buque en plena carga 
es de 551,000 t., pudiendo dc!:-canrn•· con sus pro
pios medios en 48 horas toda Rtl larga. 

La Cía Shell recibirá eu l 976 buques de 
510,000 tpm. y reconoce que con dos buques ele 
este porte obtendrá ahorros del 10$0 sobre el cos-
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ie clel transporte que habría obtenido constru
yendo 4. de 270.000. 

Sin embargo, entre tamaños más diferentes, 
las ,·enlajas económicas son mayores. Así, en la 
rula Golfo Pérsico-Costa Norte de los E.U., la 
tonelnda transportada cuesta 10.40 dólares en un 
petrolero de G:5.000, contra 5.20 en uno de .... 
500.000, incluyendo los costos ele terminales, trans
bordos, etc. 

Pero, pese a iodos eslos razonamienlos. pare.
ce hoy clía que los tamaños más populares para 
petroleros son de 125.000 tpm. :1,-, especialmente 
los de 250.000. Esto último debido a que en ese 
tamaño parece estár el punto crítico económico 
donde la relación ele peso <le acero por tonelada de 
peso muerto es menor. 

E'ridentemente seguirán existiendo, de acuer
do con l;ts necesidades de cada país los peb:ole
ros ele di:irib·1rión de productos procedentes de 
las refinerías con características acordes con las 
necesidades del servicio, que no sobrepasarán las 
~O o 40.000 ipm. y también se emnle~rán gaba
rra,; costeras. ya empleadas en los E.U. cuya uti
lización se está estudiando para los puertos del 
::\Iecli terráneo. 

(;,·a u ele ros. 

. Los buques ele graneles sólidos, o bulk-carriers . 
llenen como característica base el clisponcr, en 
general, de un gran \'Olurnen de bodegas aplo pa
ra g-ranelcs de baja densidad. 

En la actualidad es una de las clases de bu
ques que, dada la diversidad de tráfico 'existen
tes parn ellos. tales como chatarra grano mine
ral. carbón, etc., más ym•iedad de tipos y t.~maños 
presenta; pero cslán condjcionaclos en su creci
miento. al contrario de los petroleros. a las ca
racterística~ de los puertos y canales. 

Conc1·elamentc, existen buque$ ele ese tipo des
de lm, mini-bulk-carriers de 3,000 tpm. hasta bu
ques de casi 200,000. carla uno de ellos ol'ienlados 
más o menos hacia un tráfico determinado. 

Todos ellos tienen solo una cubierta y las bo
degas lo más dexpejaclas posible con el fin de 
gracias a las grandes dimensiones de las escoti~ 
llas, facilitar al máximo las oper aciones de carga 
y descarga. 

Con respecto a velocidad, se trata en general 
de buques lentos que no sobrepasan los 16 nu
dos de serdc:io. 

~s bulk-carriers_ propiamente dichos pueden 
clas1t1carse en los siguientes grandes grupos : 

1'-' De 20,000 a 35,000 tpm. 2n de 45 000 a 
7,5,000 ipm., :3'-' de más de 120,0ÓO tpm. ' 

El g1 upo rle 20,000 a 35,000 comp1·ende los bu
ques más numerosos de ese tipo en el tráfico 
mundial ya que su calado, que no pasa de 10-11 
m., les permite entrar en la mayor parte de los 
puertos del mundo. 

Se trata por lo tanto, de los sucesores mo
dernos de los tradicionales buques de carga tramp. 
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La mayoría dispone de medios ele carga y des
c.:'\-rga independientes de las facilidades portua
rias. 

Los bulk-carriers de 50,000 a 75.000 tpm. están 
en g,eneral, proyectados pensando en las limita
ciones del canal de Panamá y por ello especial
mente los de mayor tamaño, se les denomina tipo 
A'tnamax. Estos buques pueden o no llevar me
dios de carga, según el tráfico a que se desti
nen. 

Como puede suponerse, la instalación en un bu
que de estos dispositivos encarece sobremanera la 
construcción. por lo que únicamente ~e emplean 
cuando el t ráfico, básicamente en la dec:carga, se 
realiza hacia puertos sin el suficiente utillaje. 

Buques de. trans7)orte rornbinado minrml 1>rf ró
leo y niine,raft.g1·anel-pefróleo. 

Actualmente, con la tremenda inversión de ca
pital que se requiere para la <;:osll'ucción de los 
gl'andes buques. ya no es ~uficiente conside1·ar las 
tradicionales potencia, velociclarl consumos, gas
tos de mantenimiento y reparaciÓtlf•s, como en los 
buques de los años 50; sino que debe hacer~c un 
análisis muy completo que contemple las posibi li
dades de explotación del buque como productos 
rutas , \'iajes de retorno, etc. ' 

De esta forma han surgido los buques <le trans
po1-te co1nbinado mineral-petróleo llamados inter
naciona lmente buques tipo OO. ;. los buoues de 
tra~spotie combinado mineral-granel-petr6leo, co
nac1dos por buques de ti po OBO. 

Como ejemplo de las ventajas de la utilización 
de estos buques para transportes combinados debe 
tenerse ptesente que un buque 00 ele 21.000 ipm. 
la diferencia entre explotarlo con' mineral ele hie-
1-ro en la rulét. Brasil-Japón, vo!Yiendo en lastre, 
y Ja combinación Brasil-.Japón con mineral. Ja
pón-Golfo P ér sico en lastre, Golfo Pérsico-)fortc 
de Europa con petróleo y Norte ele Europa-Brasil 
en lastre, 1·epresenta un aumento de ingresos de 
aproximadamente un 60ír . 

Buques de ca tga general. 

El peso de los buques ele carga general dentro 
del tota.1 de la flota mundial ha dec1·ec:ido última
mente debido a la aparición de formas especiali
zadas de b·ansporte, tales como porta-contenedo
r~, buques roll-off r oll-on, etc., que l1an absor
bido una parte muy importante de la carga tra
dicional de esos buques. 

Actualn~ente se sitúan dentro de esa categoría 
un gran numero de barcos, desde los pe<¡ueños 
costeros de 50 y 60 m. de eslora, hasta )os gran
des buqn~s de 20,000 tpm., aunque estos últimos, 
la ma~0ona de las veces, deben clasificarse más 
bien como bulk-carriers . 

Como norma, todos los buques de esta cla~c 
se caracterizan por co11 ta1· co11 d ispositivos de car
ga o descarga, disponiendo algunos de medios de 
elevación aptos incluso para cargas ele hasta 200 
toneladas. Como en el desanolo del mundo siem
pre habrá países más avanzados que otros, el 



buque de ca1·ga general seguirá teniendo su ra
zón de ser en el tráfico existente entre los mis
mos, así como para el transporte de carga no 
<:ontencrizablc. 

En el futuro seguirán, pues, habiendo buques 
de este lipo; pero de modelos producidos en serie 
y optimizados al máximo, con el fin de reducir 
sus grandes costos de construcción y ex¡>lotación, 
aunque, lógicamente no es de esperar que sus ta
maños máximos superen las 20 o 25,000 tonela
das. 

Con respecto al tráfico ele contenedores debe 
decirse que, si en otros tipos de transporte marí
timo se ha hablado de evolución, en este concreto 
cabe mái:- hablar rle revolución, dado su tremendo 
impacto no solo en el ámbito naYiero, sino tam
bién en el teneslre y aun en el aéreo. 

Los años iniciales fueron de grandes dificul
tades 110 solo comerciales, ya que había que acos
tumbrar al usuario a esta nueva modalidad, sino 
también laborales, puesto que los obreros portua
r ios veían decrecer su intervención en el manejo 
ele la carga, llegando a organizar boicots a los 
primeros bal'cos que llegaron con contenedores. 
Hoy día. escasamente 12 años más tarde, el con
tenedor se ha impuesto prácticamente como medio 
de transporte para carga general y, en particular 
para las mc>rcancías que por sn valor y fragili
dad, requieren un trato más cuidacloso, si bien 
la infraeslrncinra de medios portuarios necesarios 
frena i:-u utilización en los países menos clesano
llados. 

Puede re~umirse su ma~·or renrlimienlo en : 

l\fenos robos, mejores condieiones de la mer
cancía a su llegada, menos mano de obra irl\'erli
da en el proceso. menores gastos de almacenaje. 
menores costos de embalaje y simplificación de 
trámites aduaneros, de transbordo y ferrocarril. 

Pero no sólo a los embarc:ulo1·es reporta este 
tipo ele transporte grandes ventajas. sino también 
a los navieros pues atelera la carga y descarga. 

Sin embargo. estas \'e11tajas tienen también 
su contrapartida en el costo del contenedor en 
sí, en sus reparaciones y en el capital inserlido 
para pocler mantener el ciclo de carga. 

Como resumen, puede decirse que en Espafi.a, 
en 1972 se movieron por vía marítima casi dos 
millones de contenedores, que l'epresentan un au~ 
mento de más del 60 % sobre lo cargado y descar
gado en el año anie1;or. 

B u.qu.es vr>rw.-ga ba·1· ras. 

Los sucesivos cslu(lios tendienles a simplifi
car el transporte marítimo han llevado a la pues
ta en servicio de dos tipo~ básicos de buques por
ta-gabarras, los Lash y los eabee. 

Ambos tipos de barcos transportan embarca
ciones que, a la lleg·ada ele las cercanías del puer
to echan al agua mediante unas grúas pórtico 
electro-hiclráulicc'I especiales, siendo recogidas 
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una vez a flote por remolcarlores que las llevan 
al puerto de destino. 

Como puede observarse la. ventaja de este sis
tema radica en que los buques no entran en puer
to y solo permanecen detenidos el tiempo nece
sar io para cargar o descargar las gabanas. 

. Buques roll-o f f roll,.o n. 
[ . - . 

El Upo de buque roll-on roll-off, para el trans
porte de remolques es de muy reciente aparición 
y viene a ser un sustituto de los porta-contene
dores en las zonas donde no existen medios de 
carga y descarga para los contenedores o donde 
el volumen y clase de lráfico lo aconsejan.. 

Existen una gran variedad de tipos y tamaños, 
ya que estos barcos se construyen no solo para 
una carga específica, l·emolques y camiones, sino 
también para unas líneas determinadas, existien
do muchos buques de esta clase en servicio entre 
puel'tos del norte ele Eul'opa y en Australia. 

Se cal'aclerizan por disponer de rampas en 
proa, en popa y a veces en ambas por donde los 
remolques son inlrorlucirlos en el barco. 

Se trata en general de buques 1·ápidos cuya 
velocidad en servicio es ele unos 18 nudos en su 
Yariante eul'opea. 

Desde el punto de vista de sus terminales por
tuarias se caracterizan pero no precisan de grúas, 
pudiendo atracar a muelles normales, o lo que es 
más frecuente, necesitando solo una rampa con 
la cual unir la proa del buque. 

JJuqu,e.~ de pasaje. 

Hast.a hace algunos años la razón de ser ex
clusiva para. los buques de pasaje era la lrans
po1:-tación ele las personas y sus equipajes aunque 
algun~1s personas consideraban el propio \'Íajc 
como unas vacaciones. Pero desde el final de la 
Segunda Guerra Mundial, el aspecto vacacional 
ha aumentado; mientras que las necesidades de 
transporte pl'opiamente dichas han pasado a ser, 
en su inmensa mayoría, resuellas por la avia
ción. 

La evolución hacia el buque para fines turís
ticos fue gradual, empezando con buques sacados 
de las rutas regularc-s y finalmente co11struyenoo 
en la actualidad los concebidos para la realización 
de cruceros turísticos. 

Estos buques tienen un elevado nivel de alo
jamiento y una velocidad promedio cercana a los 
20 nudos. 

La mayoría de los buques de pasaje en servi
cio regular que quedan son anticuados y se man
tienen mayormente por razones de prestigio na
cional ; pero poco a poco tendrán que ir desapa
reciendo. Probablemente el F1-a,n,c;e y el Que<M 
Elizabeth II serán los últimos de su especie. 

Buques ele f;ra'rlsporte pwm gases líctu,idos. 

La sigla LPG. se aplica a los gases licuados 
procedentes de) petróleo, tales como el propano. 
el butano y el p1·opi1eno; de los cuales el propano 



y el butano son los que col'l'ientemente se trans
portan por mar. 

El término L G. se 1·eserva para los gases lí
quidos naturales como eJ metano y el etano. 

Con respecto al transporte de los gases licua
dos del petróleo actualmente hay en servicio 323 
buques, de los cuales 154 utilizan tanques de pre
sión y el resto emplea instalaciones total o par
cialmente refrigeradas. 
re 1 .:. 

fluqnes espPCíi:.tles. 
Ir : ♦I !! 0 j ':, ~ , • 

Además de los bnrcos citados con anterioridad 
existen oíros que se emplean en tráficos muy es
pecíficos y prácticamente exclusivos. 

Los hay mad~reros ele une'\ sola cubierta y di-
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ferentes dimensiones; los hay frigoríficos, y los 
hay para transportar automóviles, de los cuales 
algunos son antigua.e; unidades de pasaje adapta
das. 

Conclusión. El panorama general que se ha 
quel'ido presentar es, a la fuerza, resumido Y, co
mo tal, probablemente incompleto; pero se con
fía haber incluido en él la mayoría de los aspectos 
del actual transporte m~.nitimo y haber logrado 
una previsión sobre su evolución en el futuro, aun
que. dada la gran influencia de la coyuntura in
t.ernacional en la comunicación por mal'. puede 
modificarse. 

( Condensado de Ingenie, fa Nai'la[ por M.H.J.). 

SOCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA, S. A. 

C U:. . O C l 14 ;. L l 

Revisión de planos de construcción de buques; 
supervisión de la construcción de embarcaciones, control de calidad de equipos y maquinaria; 
inspecciones periódicas a las embarcaciones def:pués de su construcción; 
inspección y avalúo de embarcaciones; 
asesoramiento sobre todo lo relativo a construcción, reparación, mantenimiento, transformación 
V adquisición de buques, etc. 



Decadencia y Resurgimiento 
de la Navegación Interior 

ln,flu.en<>ia dt {et, tlc,úca, en lo~ l1 an . .,portrs. 

La. histo1 ia acusa alzas y baj·.u, en los siste
mas ele transporte clebirlas a la-.; innovaciones 
técnicas. En el siglo pasaclo, el , •h enimiento de 
In máquina de Ya por :r ~u ap1it.~t< 1011 a los ferro
carriles permi tió que éstos nc.t1Tenn111 grandes 
c.il'gas a vclociclacles incomparablemente mayores 
que las conseguidas hasta enton<'cs con vehículos 
<le tiaccic5n animal. Como consecuencia, el tnms
porte por carretera quedó re1egaclo a un segundo 
plano. 

Pero las \ enlajas <le) ferroca!'ril, incuestiona
bles al princillÍO. no lardaron en ser puestas a 
prueba. Xu~yos a<li:lanlo:- técnico$; hicieron via
ble la apli<.'c1ci1ín del mot01· <le c·omhustión interna 
a la tracción <le los \'ehíc.:ulos carreteros ,. dieron 
comienzo a una era <le los tninspo1·lcs t<'ÍTestres, 
c:'\l'acteriwda por el continuo perfeccionamiento 
ele) aulomóYil ~- de la aulo\'ía. Los progresos téc
nicos ele c"te si:-tema cletcnnin:1ron su suprema
cía en el tran~portc ele pasajeros ~· en atinrnos 
acarreos pesados, qne al prindpio ele la compe
tencia entre la carl'etera y el fl•tTocanil enm ab
s01·bidos por este último. 

No es seguro, ~in embar.1:m, que ciertas venta
jas ·actnalci-. <le las caneleras fe consencn por 
mucho tiempo. Ya hoL <'11 un lc>rreno que pare
cía el dominio ab ·o!utr, dol automóvil. s<' vnclve 
a inrnoner el ferrocarril. Kns referimos al flu.io 
Y reflujo <lial'io <le millone, de pcrwnas qne tiene 
lug-ar en las {.YJ',,t)<lcs <•iucla<h•·~. a las horns de 
entrada ,. s',tlida 1lcl trabajo. A pcr-:ar <le qup los 
aulom1hile<; na1·cccn acieetm<los. nor su flexibili
dad parn !",atisf.H·Pr In,- e..'tÍjtc11<·i;,s de C'~tos dc.<;
pla-1,,m1ienios. no lo son en re.;didad por las con
g-estiones rle tráfi<-n que llrod11cen. En muchas 
ciuda(leq no c::e puede, pcn~ar <?ll l:1 intc!llsificación 
ele! ir~Hico automotor en h<wa._ r•rít ir•as. '"ª tfUC co
rrerían Pl rier-:o-o de que<lm· narali?acla~ por el 
tanonamiE'nto <le :-u::; ,•íac:: mús imnort:in1es La 
::;oluci6n que nho1·:1 :-:e p1·opnnc• rnra el t d fico ·pen
dular entre el <·c>nh'o y la P!'l'if'el'ia <le las ín"inrles 
mPiTópolii-:. y la 1111c tif'llf' n,:\~ futuro. f'st:í vin
culada n loe;; fcrro·"11·1·ik<: m•h;moc:: ,. ~uhurhanos 
en i-u<; cfü:tinlas mnrl•iJidn.de : "Uhlenún<>M de ,::¡ ,. 
pE'rficic o c::nc;;nenrli<lor-:: co11 lm:om{)iore~ Die5:el " 
eléctricas. E stos ferrocarriles, dotados de control 

Poi· el lng, l\Ianue] Díaz-:.\farla. 

electrónico y de otros perfeccionamientos, son 
capaces de transportar enormes multitudes con 
menor costo social y en un Licmpo más bre\'e que 
los vehículos automotores y contribuyen a man
tener expeditas las pri11cipales vías de acceso a. 
las ciudades. 

J.\ '"J 

ApliC(u;iones técnicas a. la nrffegac-ión interio,· 
y vent(l,jcis res-ultcintes. 

El transporte interior po.r agua ha. experimen
tado alt.ibaJos tanto o már-: notables que el tran;-;por
te carretero. Empleado desde la antigüedad, iue 
por muchos siglos el medio más económico <le 
acarrear grandes cargamentos; no obstante la di
ficultad de remontar los ríos sin otros medios ele 
propulsión que el viento, la fuerza lnunana y la 
tracción ammal en los tramos con caminos de 
sirga.. El despertar económico de algunas comar
cas, como los Países Bajos, la Renania y muchas 
otras del cenLro y el occidente de Europa durnnte 
la Alta Edad :i\Iedia y el Renac:imicntÓ, estU\'O 
íntimamente ligado ·a la na,•egación de los dos 
y canales. En Norteamérica, el auge inicial del 
puerto de Nueva York se debió a su ventajoso 
emplazamiento en la desembocadura del río llud
son, el cual, a. través de una escoiadma de los 
Montes Apalaches, permitía el transporte por agua 
entre el puerto de Nue\'a York y la región de los 
Grandes Lagos. En la cuenca del Plata, sus ríos 
Jueron las vías mllurales para. las primeras ex
ploraciones )r colonizaciones. 

La navegación interior contó desde el siglo pa
sado con las ventajas de la propulsión a. , a por, 
pero muy pronto hubo que resentir la fuerte 
com petencia del f erroct1.rril. En la primera mi lad 
ele este siglo, tendría que sufrir otro rudo golpe 
con el auge del transporte por cal'l'elera. :\luchas 
\'fas navegables de corta longitud quedaron en des
ventaja con respecto al ferrocarril y la ca1Tetet·a 
Y fueron clausuradas. Así ocunió con la m'c,t:ror 
parte de los canales na \·egables que surcaln111 el 
lcrritorjo de Inglaterra, con el canal que enlazaba 
·washington con el interior de lor-: Estados Uni
dos, donde habfa muchos canales antiguos que han 
dejado de funcionar, y con o iros cmiales de hnpor
tm1cia en distintos países. J<~n Améric:a Central 
y l\1ericlional fue prácticamente abandonada la 
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Remolcador c'3 empuje de 4 200 caballos, para lrer.es de 
barcazas. 

na\'egac:ión de algunos ríos de c~c'é.lsa pl'ofuncli
na<l, comd<lera<los. no obstante como buenas vías 
de t ran~norte C>n la époc.,, ele la targa a lomo ele 
cahallel"Ía o en rarreü1.. T'.\I e.e: el caso del río Pa
paloapan. en I\Iéxico. ele algunos ríos secundar ios 
rle la Cuenca del Plata. romo el PilcomHYo. el Te
hicuarí ~- el Apa. y clel río Negro rn la Palag-01ii',1.. 
Induc;o los ríos y canales que continuaron utili
zándo--P para mwe{taci6n perdieron por 1111 tiempo 
sn :mtiirua importanC'ia en el tran~porte. 

Se lleo.-6 a l)í'n~a 1· -<'n ,;,)or:tc:: distint:.ls nara 
ca<hl r>aÍR nue ln mwegación i11iPrior en río~ y 
canale~ t<>n<lía :-i la de~:marición. Y. sin emhar 10. 
nMla de ('sio ha oc111Ti,fo. nor el contl'ario. en 
cierloc:: n'<1ises ha exnel'Íment:iclo 11n crecimiE>nio 
muy fuerte y en otros se advierte un sensible 
rep11nte. 

T.n Pxnlicarión es Que las inver~iones Y nerf PC

cion;1n,ienlos t<i<'nico~ 011P en rlécadas n~~adas f·1 -

,·orer·iEwon a otros mPdioc:: rle franc::norfe. e~h'in 
h<>Ttl"fici"1'<1o ~hora a 1~ na\'Po-ación int<>i-io1· ,. <le
,·nh·iénilolE' c-on cr1>re.s cu anli<nn-1. nreminencia Pn 
Pl acaiTeo el"' P-l'ande~ carg-:i~. Entre las c~nMt<: más 
imnorfantec: dP c:11 re~urgimiento actual podemos 
c-itar la~ siguientes : 

- T .o~ nrop.-resos en los motor~ <le combustión 
inlc•rna --Qll<' c>0n ma\'Or niímero elP rf>volu
<'imwc:: m·onorcionan m!ic: notPncia Pfcct;v:, a 
imi:,l w1h1m<'11 y nP~n del moto,·- han hecho 
n()~ible 1;,i conRh-ucció11 de remolcaclores <le e-.c;
<·aso calado v E'xtraordinaria noiencia. cap>aces 
ele moYer grandes convoyes y de r em()nhH· con 
ellos la corriente de los ríos navegables. 

-El acoplamiento ele barcazas rectangulares, 
fue1-temenle trincach1s entre sí y con un re
molcador situado a pona. e¡ue empuja y gufa 
al coniunto. ha demostrado ser enormemente 
pníctico ~· h;l c-ontrihni<lo a f Hcilitar y abaratar 
el transporte. F,~te ~istema. ímplant'.ldo origi
:nalmenlt;, en el río i\Ii~sissippi, se ha desarro
llado extraordinal'iamente gracias a continuos 
perfeccionamientos de las máquinas . insLru
mentos <le 11a ,·egación y dispositivos de que 
están dotados los remolcadol'CS. 

-Ca<l'a YCZ se construyen embarcaciones <le ma
)TOL' potencia. clestinaclas a < mpu i:n· c01woyes 
más grande..'-. Cn el )fis.-:io:sippi !-e Yen con 
frecuencia 1·Gmolca<lorc-, ele nH1.:; ele 6.000 ca
ballos ccnrnndrndü frene~ ele JO ó :)0 h:trcnzac::, 
cada una <le clla~ con más ele 1,000 tonehld.1s 
de carga. También. par~ ca~o•.; tota1mente 
opuc<>to,;;. In sid , pn!;i 1,1(' c-on<:t rui r remole-ado
res ele q :am, 1,._e 7;j e· 1. de ~1laclo. , est,1-
blecer con ello;; tram;por1c-. regu1.11·es <le 
pa•·:i iero,;; v nwrca<lerí: s nlilizanclo l'Ío<: poro 
P'""func1o.·. T'll e,. rl cac:o <le la Nl' 1;1>:ación ,lel 
l'bang-ui y nhw-: arlncn'"s ele! Congo. ouf.' co
munican aparb,loc:: iÉl'l'ilorio<: del ton1zón ele 
Afric<1, doncle nn habí=1 r~1Tetera~ ni ferrnca
rrilf's tapaces ,b su~tcntar un tráfico de im
port~\nc:a. 

-El m C'ior eonorimiento ele l~ din:í.micn fltwial. 
élunrn1e tod,wía no ha~·a nknnzaclo el j!'rarlo 
r equerirlo 1)c1111i1e m·m•l"cbw ~- f'iecu',11· ohrac:: 
<le con-cccic>n \" e!-tabiliz:trión ele can<·es v el 
dragnclo <le loe: rn ifimo,; ron m'l\ or !'";1rantía de 
arier{o (lll(l ;;o :ifio~ :iid.s. F,cio. 11nirlo al Ml1-

!'-identhle HllnHmto ch-1 rf'nrlimi<'nio ele las dra
gas. hare que la profunrl'clad •'ilil de la m,wor 
parte ele los 1·íos 1rn,·rgable~ hara nument¡1<10 
notablemente. 

-El ~i~tcma ,le emPll ie ~u pera al de tracción 
anterimmente u~a,lo narn anastrar harcm,,as 
po,· la iuc::tez•,1 con one s0 mw<l<' sruiar un ron
""" a fa,·01· o en contrn rle la r01·ricnte. Tam
hié,, m1NlP a<?.T1111;11· nni,ladeg perteneciP1lte~ a 
disiinf as comnnñí:t1 rfo tran<-porte. ial corno 
se hace con los ,,ag<'nes en Jo,:; i 1·ene8 ,le f e
nocarril, pero con la Ycntaja de que para 
agregar o ~cgreg-nr barcazfü:: no se necesitan 
estaciones. Rasta anrnin:n· la Ycloc-ida<l del con. 
voy o a rrimn r o 11<'\'~u-,-<' lag h~u·ca1.1.s con un 
remolcador auxiliar. Esln,,;; operaciones se 
efectúan así con gran sencillez r sin pérdida 
clo tiempo. 

-Las barcazas lirnen mfü~ capacidad de carga que 
los barcos com encionnlcs del mismo calado '" 
son más accesibles y cómodas para el empleo 
de los sistemas moclernos ele carga )r desc'clrga 
que se emplean en muchos puertos. 

-La tripulación de los trenes ele barcazas se 
reduce a la del 1·emolcador, y , i\·c y trabaja en 
esta naYe con má" amplilucl y comodidad que 
en un barco tlel mismo calado. Además, el 
sistema permite liberar a C!-a tripulación a la 
espera en p1wrto durante las o¡,eraciones de 
carga y descarga. La eslaclfa en puertos in
tel'medios queda pr.iclit~tmente ehminacla con 
el agregado y ~egrcgado de las ban·az,\s en ru
la, sin detener la marcha del c:011Yoy, y cuando 
éste llega a un puerto terminal. la estailfa del 
remolcador se reduce al tiempo nece&~u-io pa
ra desprcn<le1·.se de las embn.rc:acioncs y lomar 
un nuevo agrupainicnlo de barcazas. 
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-La flexibilidad ele éste y de otros sistemas mo
dernos de na"egación interior ha servido 
pai~ estimular la creación y ampliación de in
dustrias a lo largo y en las pi-oximidades ele 
los ríos y canales navegables. Estos se han 
convertido así en verdaderos "ejes'' de desa
rrollo. Esa misma flexibilidad promete otros 
perfeccionamientos de actuales sistemas y l'a 
combinación de los mismos para resolver pro
blemas muy diversos del transporle. 

-La han1lurn <lel transvorte fluvial abre al cu l_ 
li\'o extensos tenitorios cuva explotación sf'
ría antieconómic'a si no contara con este medio 
de transporte. Permite. asimismo. ta explota
ción de bo~oue5, la f>xh'acción d<> minerales y 
el acarreo de sus productos hasta los lugares 
de consumo. La posibilidad <le ese transporte 
resulta así un facto1· decisivo pal'a el desarro
Mo de zonas extensas ale.iaclas de los centros 
industriales y comerciales. 

Los cambios en las con<lfrinnes técnicas 011P 

acabamos de enunciar han originado una revolu
ción en el transpor te interior por a~ua ouP se re
fleja en la absorción cada ,·ez mayor de los car
gamentos n granel, en el aumento considerable 
,le los volúmenes transnortadcs n<'r este medio en 
v;irios paíc:;es riel mundo y Pn E'l rlf><::arrollo in<luc.:. 
tl'ial y agrícola a lo liU·go de las das navegables. 

Veamos como prueba de e,<;tr aserto. algunos 
dato referentes al progreso de la navegación in
terior en la Unión Soviética, Canadá y Estados 
Unidos para examinar en un segundo a1tícnlo de 
este ensayo los cambios en la navegación fluvial 
que se están ver ificando en la República Argen
tina. • , • , 

D(I, 1wver¡ación interio,· en la L'nió,1 Soviétic<t. 

E l escaso declive y tranquilo fl uir de los prin
cipales ríos de 1-a U.R.S.S. favo1·ece su utilización 
como vías de transporte. Contando los lagos y em
balses <le su ,·asto tenitorio empleados para este 
fin, se considera que su 1·ed de ,·ías navegables 
mide más de 140,000 kilómetros. 

La experiencia <le la U.R.S.S. indica que ha 
sido posible aumentar la profundidad mínima de 
los cauces naturales de 2 a 3 Yeces por medio de 
dragados y obras de corrección, aun sin contar 
con la regulación de los caudales. Se ha visto que 
el aumento del calado de los ríos depende, entre 
otros factores, de la estabilidad del cauce. 

La navegación interior ocupó una posición do
minante dentro del cuadro general del transporte 
hasta mediados del siglo XTX, al empezar la era 
de los f enocarriles. Las das n·avegables se uti
lizaron prácticamente en su estado natural hasta 
1917. 

Este desarrollo se debe a una mayor atención 
al mejoramiento y conservación de las vías na
vegables y a la construcción de canales de cone
xión entre cuencas, así como los pr ogTesos en el 
matel'ial flotante y el equipamiento de los puer-

los para la carga y la descarga. En el ·ímposfo 
Internacional de la O.N.U .. sobre transporte flu
via 1, celebrado en Leningra<lo (1968). se estimó 
que la organización y equipo flotante para el trans
porte de 80 •a 100 millones ele toneladas utilizando 
las vías fluviales de importancia cuesta la déci
ma parle que la construcción de un ferrocarril de 
vía ancha y su equipamiento con material ro
dante, trigésim'a parte de lo que exige el estable
cimiento de un servicio análogo por carretera. El 
ahorro de energía es también considerable. La 
energía c·onsumida por tonelada transporl;tda por 
,·ía fluvial es la ~exta part:? qne por fcnoc,1rril )' 
)a vigésima ouirita parte que por carretera. 

Et'. t,a,n.spo·>te por el Cano[ <k San L<n·Pnzo 
( C<< naá~Estados ¡ · n:id~s). 

L~t evolución clel tráfico en este Canal, según 
~alos presentados en el Simposio de Leningra<lo. 
es una prueba fehaciente rlel progrP.c:;o que pueden 
generar las vfas navegables con~ehidas para nn 
tráfico fluvic-marítimo. 

En el mEio1·nmicnlo de esta da rnwegable se 
señalaron ec:ta~ lre,; etap·a•~: 

-L,t primera. lerminada en 185,'5. dió como re
sultado un canal <le 9 pies (2 75 m .) de nro
fundida<l C'le~de 1\1ontreal ha~ta Port ArLhur 
o Fort Williarn. 

-La seg1,1nda etapa, que finalií,~ en J 905, au
mentó ~ profuclidad ele} sistema a 14 pies 
(,J.25 m.). 

-La tercera etapa de trabajos, terminada en 
1959. logró un calado mínimo de 27 pies 
(8,20 m.). 

Antes de 1959, que fue el último año de nave
gación de pequeño calado en la da del San I ,o
renzo, el tonelaje de <:<ll'ga promediaba 11 millo
nes de toneladas por año. Despuéf. de ese año se 
han registrado los siguientes movimientos de car
ga: 

1959 ~O millones de ton/ año 

1966 50 millones de ton/ año 

1967 10% más que en 1966 durante los meses 
ovservado~. 

Con la profundización de la vía, el transporte ha 
aumentado casi 5 veces en 9 años y su aumento, 
casi del 100% en el primer año, tiende a estabi
lizarse ,en un 10% anual. Del tone:aje transpor
tado un 90% está clasificado como c-arga a gra
nel y el reslo como carga <liversa. 

El transporte por agua ha sido un factor de
cisivo para la ubicación de las acedas a orillas de 
lagos o vfas navegables. Estas acerías han origi
nado. a su vez. et establecimiento de inclustdas 
secundarias. 



)fARES Y NAVES 

En el transporte por la da fluvial del San 
Lorenzo se ha desarrollado un tipo de barco, el 
"laguero", adaptado a l~s dimensiones de las es
clusas, que compite ventajosamente con el fei-ro
canil. Las tarifas ferrovarias para granos, por 
tren completo desde Ch.icago a un puerto del norte 
de los Estados Unidos, son 2.5 milésimos ele <lóiar 
por tonelada-kilómetro. En un barco lagunero son 
aproximadamente 0,625 milésimos de dólar. o sc:1 
la cuarta parle. 

Para mercaderías que representan un volu
men de más de 2 millones de toneladas por año, 
las tarifas promedio en los transportes por nave
gación interior y por ferrocarri l se compone así : 

Transpoite por agua: de 1,25 a 3,13 milési
mos de $ por ton/ km. 

Transporte por ferrocarril : de 5,62 a 8,75 mi
lésimos de $ por ton/ km. 

Transporte por tren completo: ele 3.13 a 5,62 
milésimos de $ por ton/ km. 

E:l tra,1sporte por ag?la en 'los E stados U ,1idos. 

La industria del transporte flu vial en Estados 
Unidos ha conseguido aumentar la productividad 
en los últimos años, tanto la del capital invertido 
como la de la mano de obra. logi-ando mantener 
bajo el costo del servicio. En la actualidad, las ta
rifas para el acarreo por via fluvial son para ·al
gunos productos más reducidas que hace 25 años. 

Según la información suministrada por Brax
ton B. Carr en el Simposio de Leningrado y en 
un artículo posterior al citado simposio, los cos
tos del transporte f luvial en barcazas por tonela
da-kilómetro eran los siguientes: 

Precios 

promedio 

mínimo 

máximo 

Dólar por lon/ km. 

0,0018 

0,00108 

0,00,16 

En comparación, los costos promedios de trans
porte empleando otros medios eran: 

Por f enocarril 

Por camión 

Por carga aérea 

0,0093 

0,040 

0,124 

1:a capacidad de la industria de t ransportes 
para mantener estables los costos y continuar su
ministrando al país los servicios más baratos se 
atribuyó a los progresos en equipo flotante, al 
mejoramiento de las prácticas de operación, al me
joramiento de la red de vías navegables y al mejo
ramiento de las operaciones en los pue1·tos . 
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Convoy de b arcazas navegando on el rfo M1ssissip p1 

El transporte por barcazas h'a experimentado 
un alza considerable <lescle la $Cp:unda f!Uena mun
dial. La cifra de toneladas movidas hn a11menta<lo 
en un 30'ft desde 1947 pero ese transporte. repre
senta hoy un 340'1 más que en aquella fecha. 

Durante 1971 , el tonelaje transpoi-taclo por el 
sistema de barca1..t'ls y remolcadores alcanzó su 
máximo c()n mác:; de 560 millones <le tonelarlas. 
Esta cifra representa un 16r, del tot~l h-anspor
tarlo en el año. Por dif eren les r•,11.ones técn ic·.t'ls 
y come1·ciales. la industria del transporte utiH
zando las v~as interiores de navegación se ha 
transformado. durante la nasarla rléc:ada, en 11n'é\ 
de las más florecientes de los Estados rniclos. 

La mayoría de los productos acarreados por 
barcazas son meromcías a granel, en cuya carga 
). descarga se aplican técnic:as ele alta eficacia. 
A la cabeza de la lisü\ d2 estos productos fi$rurai1 
el petróleo y sus derivado~ con nn ~8'k del ac:' 
rreo total por vías navegables interiores, después 
está el carbón con el 19r;., y a continuación a re
na y grava, maderas, granos y productos deriva
dos, productos químicos, hierro y acero, caliza, 
•azufre, cemento, productos de alqui trán, semilla 
de soya, pulpa de madera, abonos y productos quí
micos. 

Este transporte se verifica sobre una rerl que 
en Estados Unidos abarca 41,000 kilómetros de 
vías navegables, de las cuales 24,700 km. tienen 



garanii-zaclo un ea.lado de operación de 9 pies (2.7 
m.), lo cual las hace perfectamente aptas pa1·a la 
navegación con barcazas. 

El s:ervicio de transporte utiliza unos 4,000 
remoka.do1·eac:; de tiro y empuje con un total de 
cerea de :3,000.000 de caballos. La potencia de los 
remolcaclore~ de cmpu.ic ( exceptuando los peque
ños remole.adore,:; de puerto) oscila entre los 1,000 
v los 6,000 c·:iballos. E l número de barcazas se 
;lproxima a 18000. co11 una capacidad total que 
l'xcede de 10-. 20 millonei- de toneladai-. Las bar
<:.lzac;, además d.e 11<weaar las ví::ic:. interiores. trans
portan C'arga en el Golfo de :\íéxico v a lo largo 
ele J:-,s ('O•·L,c; del Atl!inliro v del Pacífiro. 

La ráni<la cxmrnsión ele la navegación con bar
caza$ ~e clemuesira por el hecho sjguiente, cit:ado 
Por Can ; "Hace veinte ~1.ños la máxima carj!"a. 
b-ansportacla en una <:;ola oneración. utilizando la 
navegadón fluvia l. Rlcanzaba unaR 10.000 tonela
da!';. equh·alcnte '<l. la caparirlarl ele car~::i de un 
Ulwl'/11 o ,le un tren y m e('li0 de carga. H ov. en 
el Baio :\1ic:.sisc:.ipni. entr@ Séln J,11is y Orleam:. 
oue es un tr~mo de l'ÍO abierto, sin esclu~as. 11i 
presac; -'. b~stantP e.'<1Jacioso. los )·emolcarlores de 
carg:a conrlucen fMilmente una flotilla de ba1·ca
z•as que transporta hasta 50.000 toneladas ele car
ga". 

En los ríos más esti•pchos y ,le ma.\'01' pen<lien
te y en los canales artificiales. Jns trenes <le bar
caza" no m1eden ser tan Q'.r~ncles. nero aun en 
esas das los acarreos <le 20,000 toneladas 110 son 
ra rn••. 

('iC>rfamP11i,-_ esle transporte es ide>~l para car
P-As :, r>Tanel. LM <m" 1ienen crne transoort:tr car
sra n-eneral más variad:t y de mayor precio uni
t:1rio. n,.<>fieren en muchos cac:.os otros medios de 
transporte más apios parR pequeños cargamen
to~. 

~in emhaqro. lc1 P-Pneralh:,-.<'iñn rle los conlene
tl~res. el uc:.o dc>l sistemn LA8H <le h:-trc:t7~s y 
h•1qt1C's one los i1·nnsn0l·hm v 1:-ii:; combinacione.c; 
rli,·ersas <le vag-011~ ele ferrocarril . c~miones con o 
sin remol"ne v h:tl'Ntzas. nenniten ases:rura1· una 
narticinación clel tran~norte fluvial en el volumen 
rlc carga general más importante que 1a presen
i<'. 

?iIARES Y ~AVF,S 

El hecho ele que el iranspol'te flu,·ial absorba 
las cargas de menor valor no disminuye s u im
porl.c'lncia. Por el contrario, el abaratar las pri
me.·as materias y los produclos que se consumen 
o exportan en regiones apart~Mlas, hace posible la 
c-<•)1otación de 1·ccur~os naturales que de otro mo
do nnedarían inaprovechabJes. y aun el estable
cimiento ele inelusirias de p1·imer·i transfo11na
cii1n. Esto parece comorohado en las numero~as 
v;• ,c:. ele navegación me,ioraclas o Mn"l.ruidas en los 
últimos tiempos. Así. el sistema de Tennes~ee, ha
bilitado pa.ra la n:we,ración por una serie de pre
sas cuva finalidad primaria fue hl proclucc-ión de 
ene]·(?'ía, ha sen-ido también pai'a increment:ar el 
tr;.1n•·norte fl11\'i;il v fom<'nicw la r•·eación v am
n'i"<'ión de indu~Lrias. Bnlre 193~ y 1967 se 
iw1;:ilaron y amoliaron 211 plantas industriales 
valo; adas <'n 1.i'>00 millones de dólares v se cons-
1 ''11\'Cl'Oll 11 terminales de c~u·ga para servicio pú
bliro y 105 de interés prirndo, con acondiciona
miPnf:o especia l para el transporte de peh-óleo. 
cn.rbón, 1.rrava y arena, productos químicos y otras 
carr•,s di verga.g, 

F.t sur_g-imicnt.n rle c~nl ros foduc::triales cfonde 
prácticamente no había más que aclivida<les agrí
colas. ha sido nnn de las consecuencias más es
nectaculal'es <lel transnori"' flotante en fas vías 
jntf•l'iores <le navegación. De ahí que en muchas 
<le la,:; nucvamPnte crearl'ls o me,iorarlac:i se resris
tra un aumento exll'ao1·rlinnrio del ti·áfico y las 
coP~@stiones del mismo empiecen a ser f1·ecu@ntac;. 
Así. los c:inal€$ paralelos a la costa del Golfo. 
que lns más optimisU\s ~unonían nara saii~fa<·er 
un!\. rleman<la de transnm·te de 4 mi11ones <le to
nPlaclas anuales soportan ahora un movimienlo 
10 v-eces mayor . 

Todo esto demueglra que, como los fcITocani
le.c; en sus buenos tiempos, los modernos siste
mas de tl'ansnorte por agua. las nuevas vfüs rle 
navegación inte1io1· v las flntiguas oue han siclo 
me,ioracla.s y am1>1iaclas están Cl'eanrlo su pronia 
rlemanrla ele lranc_n"rie y al mismo liemno contri
buyendo al rlesarrollo <le las zonas que ab'aviei:;an. 

(Tomado ,le Técnica y Put>1·tns, Buenos 
Aires) . 

Nueva Busqueda de Gas y Petroleo en el Mar de Irlanda 
Ha dado comienzo en el Mar 

ele Irlanda una nueYa búsqueda 
de gas ~- petróleo. La British 
Gas, la empreM esiata1 del gas, 
perforará dos pozos de explora
ción, el primero <le ellos a unos 
1~ Km. de la costa de Lancas-

hin:\ en el noroeste de Inglate
rra. 

La Britis h Gas y'a es miembro 

principal de varios grupos que 
realizan labores de e'<ploración 
eu el Mar del Norte frente a las 
cestas de G rnn Bretaña, y tiene 
los derechos exlusi ,·os de dos Ji. 
cenefas de producción que cubren 
cinco bloques del Mal' ele I l'lan
da. 

Las perforaciones serán efee
tuadas para la corporación del 

gas por su filial IIydrocarbons 
Great Brit:ain (100 % del capi
lal de la corporación) . La pla
taforma de perforación "Off s
hore :\Iercury" será apora<la por 
dos buques de suministro y un 
helicópter o basados en Fleetwo
od. Se calcubi que l~s explora
ciones durarán unos tres m eses. 



El Almirante Inoue y la Guerra del Pacífico 

LOS ANTECEDENTES 

En las diferentes épocas, al formular Flls pla
nes los estrategas navales han tenido momentos 
de duda sobre si estarán planeando para el luturo 
o para el pa$a<lo. ¿, Serán las arma~, buquei::.. aYio
nes y ck,-:trinas t.-ícLica recomenrladas, los má::; 
idóneos para obtener la victoria o se recomiendan 
é!;tos mas bien pol' experiencias pasadas o por la 
J amiliarización que ::;e tenga con ellos'? Antes ele 
la Guerra Mudial, el Almirante Shigeyoshi Inoue. 
uno c1e ios pcm,aclores progresistas de la Armada 
.fuponesa sostu,·o que la Armada Imperial no 
1,abía dado la debida consideración al impacto que 
el submarino ) el a,•ióu tenían en la guerra na
rnl. ~ostuvo que el pl'Ograma de construcción na
\étl japonés estaba enfocado en forma el'l'ónea, 
puesto que su p'arte medular se bfü:aha en la cons
t; ucc·ión de acorazados. 

A principios de la segunda guerra mundial. 
la Armada japonc.sa estaba clasificada entre l'as 
ti-Es más grandes del mundo. y era probablemente 
la más poderosa. En ttgoslo de 19,15 después de 
tres años .r medio de guerra en el Pacífico, esta 
formidable fuen.,'cl naval estaba. diezmada. Al ini
cio de la guena, la Armada Imperial Japonesa, 
contaba con 10 portaviones, 10 acorazados, 41 
crucel'os, J 11 dcstl'ucto1·es, 6-1 s ubmarinos, 29 bu
ques auxiliares. 4 unidades para defem:,1 costera, 
de., haciendo un total rle 396 buque~ que despla
zaban 1,129.000 toneladas y 3,302 aviones. El nú
mero de sus portaviones era mayor que la suma 
ccmbinacla <le los partwiunes esLadouniclcn::;es e 
inglu;es; en lo que respecta a los acorazados, el 
1"Ctmnto y el Mus«shi desplazaban 70.000 tone'.a
das cada uno, armados con una batería principal 
de 18 pulgadas que era más potente que las ar
tHlcrías de otras Armadas. 

Considerando que durante la guena se cons
tru) e ron 1,187 buques c011 un cle~plazamiento to
tal de 1.137,000 toneladas :'-. 30,295 aviones, la 
fuerza total de que dispuso la Armarla Japonesa 
fue ele 1,583 buques que desplazaban 2,566,000 
V •1clada.:: y 33,597 aviones. En esta guerra en la 
r1ue cienloi- de miles rlc paii-iotas habrían de mo
rir en ,·ano. lo que quedó de la fuerza ooeracional 
japonesa fue t1 n pequeño portaviones, ningún cru
C€l'o o acorazado oef:ado. 3 crnceros ligeros. 30 
destructore~. 12 submarinos y 3 buques auxilia,. 
res; un total de 49 buques que sumaban 96.000 
toneladas y 5,896 aviones. Enb·e el personal muer-

Por el Cap. de Fgta. Sadao Seno, de la 
Fuerz•a Madtima de Defensa del Japón. 

to en acc;on ~e encontraron 2 Almirantes, 9 Vi
C<.J,lmirante, 55 Contralmirantes y 200 Capitanes 
ele Navío. La· pérdidas ocurridas en el personal 
ele la Armada fueron má.., <le 166.0U0 hombras; 
nunca antes en la historia del ,Japón podría encon
trarse un clc~ast re igual. Esta acción trae la r.i
gu icnte pregunta: ¿, Qué no hubo algún oficial na
val j.'lponé!; que previe1 a, antes de la guerra, tal 
Lrage<lia? ffan pa'-'aclo 28 añoi::. desde que terminó 
h guerra :.. siendo el que escribe un oficial naval 
jap~né~ CJlte ha estudiado cuic;a<losarnente mucho 
material relacionado con la guerra entre los Esta
do., Unirlo, r el .Tapón, llega a la conclusión aue 
el conflicto e1·a cosa del destino. Sin embargo, 
mrnque fuese un con (licto predestinado, uno duda 
~i no hubo a ra. mano una esl.1:ate1ria por me,ro 
<le la cual Japón hubiese evitarlo lan mi"'erable 
den·oüt. ¿, Qué, ninguno de los excelentes oficiales 
ele! cueTpo geno-al o diplomado de estado mayor de 
In A1·mac!a J aponesa tuvo la visión c!e formular 
planes más conYincentec::. que hubie"en evi:'Jrlo la 
derrota total, tomando en consideración que la 
gucna, era inevitahle? 

Desde que termil1 ó la guerra han sido muchos 
lot que <liren que ellos recomend~ron al alto man
cfo. ;1 ntC'S v du nml ~ ln guerra. líneas de acción, 
qne <le haberse seguido se hubiese ~alvado el rnís 
ele una clerrot-a humillante. Sin embargo, al bu<;
c·1r en lo~ regi.::t,·oc::. oficiales, ~e encuentra que en 
muchoc::. casos solanv~nte podrían tomnrse en con
'"irlm ·1 ción al~m1;1c::. ele las críticas de la post-gue
JT'1. Anarentemente. las recomendaciones que se 
presentaron al manclo antes y durante la g-uel'l'a, 
er.:>n de hecho. experiencias que ~e habían adqui
rirlo en la guerra y en el combate. 

8in embargo. huho tll1 Almir:ini"' m1p ~mnetió 
"r·r··• .. 1mr-nle 1 la coni::.i<leración cifl j\finif'terio ele 
"'f"rina un pl:m naval MT\ recom<>mlaciones esne
cfficas y c·oncn,tas a tifilizarsc en la s,:uerra que 
se avecinaba. Recomcn<laciones o:1e ap,went,emen
te hubies<>n evih1no al .fapón lecciones b1n doloro
~as como lar.:; sufrid¿:1c: clur:m+e la guena. Este plan 
formulado desde 19'1l inclicó con so1.-nrendente 
\'ic:ión los pormenores de la _¡mena. J,,. l mi~mo 
ti Pmno. en nlátir~~ r.:;ostenidac: <>ntre l"c:; lí<lc1·ec; del 
)Iinistrrio de }fo1·ina y dC'l E~tado M~vor Naval, 
se llep-ó •,11 acuerdo de reunirse par:i. (ljscuti 1· 1in 
nl:in ele Mn~truccVin naval nara el nerínno rle 
J 942-16. El nroyecto ele ei::.te nlan ele con..c:frt1cción 
fue prenarado por el Estarlo l\favor <le la Armada 
r se le denominó "m,aru. Go" (literalmente quiere 
decir número cinco). 
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Plan d,e constr-u,cción de nwiteric¿l suplementario p cir·n la, ct,?'>"ruul.i:i japonesa. 

Buques/ Aviones 

Acorazado (clase Yamato) 

Super crucero * 

Portaviones 

Crucero mediano 

Crucero ligero 

Destructores 

Subma1·inos 

Varios 

úmel'o 

3 

2 

3 

5 

4 

32 

45 

65 

650,000 Toneladas aprox. Desplazamiento total 

Escuadrones operacionales 67 escu~drones. 1,320 aYiones. (Se constru
yeron 132 escuadrones). 

Escuadrones de entrenamiento 93 escuadrones, 1,1 38 aviones. (Se constrn
yeron 156 escuadrones) . 

* Los supercruceros se proyectaron para 17.000 toneladas de desplazamiento con una batería 
principal de 6 cañones de 12 pulgadas (nunca se construyeron). 
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El jefe de la sección segunda del Estad.o Ma.
rcr. que tenía a su cargo la formulación del plan, 
explicó su contenido y en virtud de que la situa
dón internacional tendía a det€riorarse, urgió al 
grupo del Ministro de Marina se empeñara en 
lograr los fondos net.:!estarfos para ma.te1·ializar 
este plan. 

Concevto pr,;frritégico d.e la Annada / rn.perial J<l
ponesa,. 

Hasta el año de 1907 se estableció la política 
de defensa del Imperio japonés y se definieron 
cuáles eran las fuerzas necesari•as para la defern;a 
rlel país. Se formularon los planes que especifi
c:aball les nrincipios <le operación en que se ba
saría la defensa del propio Imperio (Yohei
Korvo) . Estos principios fueron los fundamentos 
de la esb·ategia nacional para el empleo de ~us 
r1:1erz~~- En e<:os ~ños i::e iomiwo~ como enemigos 
hrnoteilcos ~ Ru~1a, Estados Unidos, Alemmüa y 
Francia. Al Ejército Imner i~l ~e le coni,:: irleró como 
lél, ÍllPrza más importante ele las operaciones con
tra Ruc:ia Y a la Armada Imperial contra los Es
tad:.~ TT11iclos. b;:i~anno todo esto en los factoves 
g·eoJ.'!:ráficos v de fue1·zas de estos paíi::.es. To
mando f>n cuenta la clifere11cia <lf> potenci:il entre 
estr-" Mlver<:ario'- y el J apón. i::e iuzgó arriesga<lo 
c0mbatir con más de un Pnemigo a la vez; por 
lo tanto el objetivo de la diplom~ria .iapone.<-:t e1 ',l 
ª"'Cs;.turar que sn pafa no se e11frent~1·a rnilitar
mPnte a más de m,n de ello.'-. Se aceptó como r e
R'la ge1wr::1l on~ se libraría una p·uerra ránida one 
no s<> inh>11"i fi~wí:'l. y se creía que Pl jrn1¡erio 
jan<Y11á~ pod1·fa enfrentar<:e a una si+,rnción de 
c':nfl!<'to unih,te;-!:lJ en forma favo1·:-1.ble, si su 
e1érc1to lograb:'t una victoria contra Rusia o si su 
Armacla l1::icía lo mii::.mo contr'él la Armada de los 
~stad!'>i::. Uniclos. En 1~ nlaneación <le ~ns campa
na" n:i.vales contr·a los Estados Unirlos la Arm11da 
;'"'umía como estrategh1 una JJO~tur~ def en<:iva. 
<;011 <><st~ co11ce1>to se atraería al enemig-o a l Pací
fico Occ1rlenhil en cloncle, el1 f>l extremo de su re
c<'rriclo clrc,rl~ ln<s Ei::tados F11irlos i:,p le Mr-<;taría 
un golpP definitivo para derrotarlo. Par;:i llevar a 
<?bo esta estratcg-ia Cl'l'l neeesfü•fo que J apón tu
v1e.c::c un marg-en_ (,n-orablP ele fuerzas para com
nensar las peoue~as o no diferencüis q11e puniesen 
hah"T, en el n,P1or <l,., los c:ii::os, con las fuerzas 
<le l>t A nnad;t ,wte::imerir•~na. 

Desnués de 1907 la politic-a defensiva del Ja
pón experimentó tres cambios : al terminar la pri. 
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mera guerra mundial, en 1922 después de la Con
for encia Naval de Washington y en 1936 cuando 
estaban por termil¡arse los convenios que limita
ban las construcciones na,·•<1 les. En 1917, Alema~ 
nia y Francia fueron borrados de la lista de ene
migcs hipotéticos y se incluyó a China y en 1936 
se ~gregó Inglaterra . El procedimiento de las ope
i-ac1ones en una guerra contra los Estados Unidos, 
estab'an explicados en el Yohei-Koryo de 1917. co
mo sigue : 

Al iniciarse la p:uerra, lJ.t Armada iaJ)onesa 
ganaría el control sobre la flota norteamel'icana, 
y al mismo tiemno (lectruirfa las bases n~vales 
enemi~as ne Luzón y Guni,1 con la coo1Jeratión del 
ejército. La Armncla Japonesa trataría de reducir 
.P.Tach1;'.) lmenie la fnerr.a de la flo1.a f>nemi7:"1 cu:in
clo e<:tubie<:e en tránsito 1wocede11te de loi:i Estados 
Unidos v la de~trnida totalmente. con el gruec:o 
de ~u flota, cuando i:e le nresentara la oportuni
dad ele atacarla en su viaje al Oriente. 

Il;;1. Al'mada Imneri.al habf:-1 formula lo sns pla
nes rlc fl'nep·:-1 h~,~~1,clns0 <'11 la hinótesis clP eme 
los E"taclos Unirlo'- fr~_fadan ele invfüli r al Janlí11. 
Los japoneses creían que el intento de invasión 
era inevi~1ble. b~c::anno esta~ creencias en el com
promü,o esh:citéo.:ico clf> 1~ Armacfa $lmeric~n:::i de 
aoovar la nolítica de sn nafs en el LPim,o Q1•iP11-
te. Los janonei::es nenc~,b~1n Ollf' lM Rst:tdos Uni
dos at,1carfr1n de inmerliato al inici:i1•c::p la guena. 
v sn" soc:n""l1'-:tc:; i::e Cl'Pe fu<>ron ronfirrnacl?s nor 
la información oue oh1u>'if'ron ne nn documento 
de la Armada americmrn 1itnlado "Camnañas rle 
ultramar'' y de cti·os 1mblicaclos en la época. De 
hecho la A11nada Nortrnmericana había conside
rado en sns nlanes de guerra la invasión del Ja,. 
pón. La rloctrina operativa ele la Armada Imnerial 
estaba ba.!'c1cla en el principio ele intercepción; en 

esos días este principio se definió como sigue : 

1.-El grueso <le la flota norteamericana, consis
tiendo en acorazados, aYanzando para enfren
tarse en una ba~lla decisiva con la flota im
perial. 

2.-Con toda su fuerza, la flota imperial inter
ceptando y destruyendo la. flota enemiga, con 
un golpe clecisivo, en los mares cercanos a las 
islas japonesas. 

3.-La flota imperial estableciendo líneas de alar
ma temprana en la vecindad de las isl'as Bo
nin. 

Posteriol'meute se revisó esta doctrina debido 
a c.:1mbios en ideas estratégicas. cansados por el 
desarrollo de nuevas .armas y por la adquisición 
del J•apón, después de la primera guerra mundial, 
ele las islas Marianas, ·rirarshall y Carolinas. Sin 
embargo, pernrnneció intacto el principio de que 
la flota imperial destruiría la flota enemiga en 
una bau11la decisiva. El procedimiento cle la ope
ración de intercepción era como sigue : 

1.-AI inicio de la guerra, la A11nada lmperial 
destruye la flota norteamericana en el Oriente, 



La Armada y el Ejército cooperan para cap
turar Luzón y lo~ puntos eslratégkos cerca
nos incluyendo a Guam, con el objelo de lo
grar la destrucción total de las bases enemigas 
en el Pacífico Occidental. 

2.- La Armada Imperial en vía un~ fuerza de sub
marinos para que observe los movimientos de 
las unidades principales de la f lota norteame
ricana. La fuerza submarina s igue a t·,1 flote"\ 
enemiga al salir de puerto. tratando <le redn
cir su potencia con ataque!'- repetirlos. 

3.-La Armada Tmperial envía a !~ ishls ::Maria
nas. l\Iarshal1 y Carolinas su fuerza. aeronaYal 
basada en tierra, que atacará a la fuerza ene
miga junto con su fuerza aeronav~' l <'111b:1r
cada cuando enb·e al r a<lio <le acrión <lP. nis 
aviones v continuará atMan<lo al enemigo 
re<luciendo sus recursos. 

4.-La flota imperial llev~rá a cabo un ataque 
nocturno apoyado en sus acorazados rápidos, 
causando serios daños al enemigo. Al amane
cer del día siguiente. después de] ataone nor. 
turno. la flota japone:.~, en una batalla deci
siva. con todos i::ns elementos se enfrentan al 
núcleo del enemigo ( que es de acorazados) 
y los destruye. 

La prenaración mililar. la organización clP. la 
flota., la educación y J•a di~ciplina necesal·ia para 
implan ta)· esta doctrina estratégica, estuvieron 
vigentes durante más de 20 a ños. antes de oue se 
iniciaran las hostilidades. La mayor parte de kv: 
<'ficiale~ de 1a A1·ma<la Imperial rri>fo11. Qll" si ~l 
fal1~"l ih~ a 1:t Q:uerra contra los Estados Unirlos. 
i:P "eguir ín únicametlte la doctrina antes oiclrn. 
Con e.:;ta idea. se dedic·a ron a e..:;t ndinr J~c:: form:-1s 
más convenien tes p'l-lra emplear Joi: adelantos lo
Q'l'ados en armamento en el apoye de su <loctrin" 
h-í,.ic-i. Mientras que el concento <le la il'ltcrcen
rión había i::ido acentada 0n fo1·nw rrene·•p 1 como 
rl~tri na, el d~a n:ollo de la :wiación 11:\\ ~I oca
"iN,:i ba serias objeciones a ésta. 

C'nan<lo las Conf Prencias <le Washington y de 
T ,0ncfrei:: relemwon a la Annada imoeri31 ,i~'lnonesa 
:t nna situación de relativa infe1·ioridad con re"
l)ecto a otrM. surroeron algunos líoP.res nnn,les 
1'111 P. presionaron 1)ara rme se dPi:::lrrofow" 1:-i é\Vit1. 

cinn n~val con el obieto d@ suplir la infel'ioridnd 
en número ele los buques d@ gueJTa . RI p1·ogre~o 
loP."nL-io en 19~1, en lo que resoecta a la aviación, 
~1·nrnmento aéreo y tecnoloQ.'Ía aeronáui ica. fue 
t.:1 n importante que los t écnicos involucrados en 
"1 <le~rinollo de 13 aviación ]legaron a pensar en 
las posibilidades de que un acol'azado podría ser 
hundido nesñe el aire. Cuando se supo en los círcu
los navales de la construcción ele los ~uper-aco1-a
zados. a l_gunos oficiales, adictos a la doctrina <le! 
aire, expr esaron que en vez de emplear fondos 
para construir los super-acorazados, deberían de 
emplearse en l'a construcción de aviones y del equi
po correspondiente. Estos oficiales expresaron que 
era ant icuado el plan de construcción de acora-
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zados y agregaron que al acorazado ya no se I@ 
consideraba como el arma princip!;l,l de la flota y 
que su lugar fuera ocupa do por la av;ación. Sin 
embargo, debido a que no se contaba con sufi 
ciente información y experiencia, aun ]os oficiales 
que apoyaban la idea de empl-ear la avir.ción como 
el arma más importante de la flota, no pudieron 
demo,:;lrar con hechos lo qne anarentemente i:;e 
tomó como cuestión Yisionaria. No hubo nins;tuno 
que llegara a urgir el cambio del palrón doctri-
11al'io ele la guen·a naü1l, y romo es de esperarse. 
la idea de emplear el avjón como arm2 principal 
en la flota fue anoya<lé1 tl'lr nersonal <le a\·i~wión. 
especialmente oficialec: ,iév@nf'~ y c>I i'np"t1rto de 
"11S ideas luvieron J)oco efec!o en los al'os niveles 
<le la armada. que tomal'On la opinión de 'os cí:. 
c·iales jóvenES como expresione.<a; sin iir>nortc1n ·ü, . 

Los m·<'noraiiro.<:: militorr, .. en fr, ,,,.,, f.howo 
(1926-1945). 

Planeados con los conceptos de la era M P.iii 
(1868-Hl12) todo::; ]os eficialcs del 'Minisier;o de 
Marina que t uvieron que \'Cr con el plan dü con·
lrurción de material suplemenb'1rio prr:1. la Ar
mada .ianonesa de enero ele 19-tl . pen ·amn c¡ue 
sería difícil materializar e~te plan rl< bi<lo a lo 
ele\'fülo rle su presupuesto. Algunos de ellos, que 
podrían haberse involucrado en eslc ª' nnfo. pe•,. 
~aron m1° no había caso. por el simnk he,,1.,0 de 
oue e] plan fue p reparado por el Est;ido Mavor 
rle la Annada. que era un organismo e urna mente 
influyente. Con una excenrión no hub1) una sola 
per~ona rlcl l'Vfin islerio de Marina one F" opusiera 
:-il nlan, r el amhic11te p:E>neral ~" ,,. cnnfcre11ri:1, 
hizo qne los represent~nt~ rlel )fi ilistei·io <le :M~-
1·imt tom:1ran como un hecho el p1·o~·e<·~o presen
tado. 

E l 'icealmirante Shigcyoshi lnou~ riue a¡.:islió 
.-1. la conferencia como iefe rlel denart 1mento de 
Acr<'náutica Na\·al del 1\linislerio de J\farina <''<· 
nrcró en fol'ma co1l'·incenle qnc los fu 1<famenks 
de la g-uerra naval iban a <·8mhiar con el nropTe
so de la aviación Y Que los día" del ;1c01·,1z::ioo como 
elemento primordial en la guena ya J1abían na
sado. El Vicralmimnte lnoue era consiclerndo como 
un exnerto político-mili tar, ya que habín prestado 
rcl'\'ic•io en el Estado ).fayor como jefe de la ~ec
ción ñc asuntos políticos r en el Ministerio de 
Marina como jefe del Departam~nto rle Asunlos 
Militares. Junca prestó servicio en la fuerza ae
ronaval, pero si se dio cuenta de su importancia 
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y con el deseo de ocupar un mando importante 
relacionado con la aviación, consiguió su nombra
miento como jefe del Departamento de Aeronáu
tica Naval en el año de 1940. En un escrito su
plementario Inoue exp1·esó que el plan preparado 
por el Estado Mayor, incluía preparativos mili
tares para la e1·a de Showa con ideas de la era 
Meiji y expresó sus dudas de que el Estado Mayor 
no había estudiado con suficiente profundidad el 
problema de la defensa nacional. 

El Vicealmirante Inoue dijo lo siguiente: 
"He leído el plan y he escuchado su explica

ción, pero déjenme decirles que lo encuentro 
obsoleto. Da la impresión de que los preparati
vos militares recomendados corresponden a la 
era de Meiji o Taisho (1912-1926). De acuerdo 
con su explicación necesitamos acorazados por
que la ai1nada de los Esltados U11idos tendrá 
acorazados; necesitamos portaviones porqu.e la 
armada de los Estados Unidos tendrá portavio
nes, etc. Uno de los objetivos <lel plan es mante
ner una proporción numérica con los <liferentes 
tipos de buques que tenga la armada norteameri
cana. El plan es muy mediocre, que /:e apega 
ciegamente al programa de construcción naval 
norteamericano. Requiere de la construcción el.e 
buques, pero no da referencia sobre el tipo de gue-
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na a que nos vamos a enfrentar, no dice cuál es 
el armamento que se requiere para triunfar, o 
cuáles son la calidad y cantidad de armas nece
sarias para ello. Un país como Japón. que por 
sus características especiales siempre necesita de 
ideas creativas, en este plan no encuentra nada 
especial o adecuado para satisfacer sus peculiari
dades. Nuestro país no es lo suficientemente 1·ico 
como para destinar un presupuesto masivo a la 
materialización de un plan defectuoso, como el 
que se nos presenta. No J!.OS será posible ganar 
una guerra contra los Estados Unidos con ese 
plan, aun cuando se cumpla en todas sus partes. 
Aunque se estuviera en condiciones de contar con 
todos los fondos requeridos, pienso que sería me
jot· emplearlos más inteligentemente, destinándo
los en forma diferente. Creo que ~l Estado Mayor 
General debería de retirar su documento y estu
diar la situación con más cuidado. 

Los comentarios de Inoue fueron tan críticos 
que los miembros del Estado Mayor perdieron 
su presta,ncia y los exponentes del plan no encon
traron justificación para contestar a los cargos 
presentados por el Vivealmirante. Se dio así por 
terminada la conferencia, sin que se continuara 
dfacutiendo el plan. 

Producción Pesquera de los Principales Países en 1972 y 1971 

( Datos de la Organización para la Agricultura y la Alimentación de las aciones Unidas, fAO). 
en toneladas métl'icas. 

País: 1972 1971 P~ís: 1972 1971 

Japón 10,247,000 9,948,900 Chil;e 1,486,900 1,486,900 

URSS 7,756,900 7,337,000 Dinamarca 1,442,900 1,400,900 

China 7,547,000 7,530,000 
Corea 1,338,600 1,073,700 

Perú 4,768,000 10,606,100 
Indonesia 1,267,800 1,244,500 

Noruega 3,162,900 3,074,900 
Canadá 1,169,100 1,049,700 

E.U. 2,649,500 2,792,800 

Tailandia 1,678,900 1,587,100 
Filipinas 1,148,700 1,049,700 

India 1,637,300 1,851,600 Sudáfrica 1,123,300 1,605,100 

Espafia 1,616,900 1,506,100 Reino Unido 1,081,500 1,107,300 



La Marina Mercante Polaca 
La Marina Mercante de Polonia se 

agrupa en dos grandes empresas estata
les: la llamada Líneas Oceánicas Polacas 
(Polskie Linie Oceaniczne) y la Compañía 
Polaca de Vapores (Polska Zegluga Mor
ska). La primera se dedica a los servicios 
de línea y la segunda maneja la flota mix
ta de cargueros trampas y de buques tan
ques. 

El incremento de la marina mercante 
polaca ha sido notable. Hasta 1965, la 
flota estaba constituida en su mayor parte 
por buques de segunda mano, adquiridos 
después de la II guerra mundial, princi
palmente en los años cincuenta. Entre 
ellos, había muchos tipo Liberty y Empire, 
junto con vapores y motores construidos 
antes de 1939. 

En la actualidad, la flota polaca mer
cante comprende 90 buques de vapor con 
130,856 trb. y 541 buques de motor con 
1,941,675 trb., lo que la colocan como el 
vigésimo, entre los países marítimos. (Los 
datos indicados corresponden a fines de 
1973). 

Resulta interesan te observar que el cre
cimiento de la flota mercante polaca corre 

parejas con el incremento de la industria 
de la construcción naval del propio país. 
Así, por ejemplo, en 1973, Polonia lanzó al 
agua, en sus astilleros, 90 buques con un 
total de 550,179 trb., ocupando en este as
pecto el décimo tercer lugar en el mundo. 
Buena parte de ese tonelaje fue de expor
tación, lo que significa que Polonia viene 
consiguiendo un notable equilibrio en lo 
que respecta a buques para el exterior y 
para la utilización nacional. 

A partir de 1965, las compras de buques 
de segunda mano han disminuido consi
derablemente. Una de las últimas adquisi
ciones de ese tipo fue el buque de pasaje. 
ros de la Holland Americe Line Maasdam, 
rebautizado con el nombre de Stefan Ba
tory, de 15,044 trb. y que todavía opera la 
ruta Polonia-Europa Noroccidental-Cana
dá. 

Pero a pesar del aumento de la produc
ción nacional, Polonia ha importado un 
gran número de buques cargueros proce
dentes de astilleros rumanos y búlgaros, 
así como cargueros especializados de Di
namarca, graneleros de Italia y de azufre. 
ros de España. 

El Wladyslaw Broniewslú, de carga y pasa¡e, de 10.526 tpm, construido en el astillero Sz::ecin. 
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En la actualidad, Líneas Oceánicas Po
lacas (LOP) posee una flota de más de 170 
buques en 30 rutas regulares a través del 
mundo entero. Este año ha celebrado el 
décimo quinto aniversario del estableci
miento de la ruta a Australia, que inauguró 
en 1959 el Stefan Okrzeja, cargando lana 

Granelero de 30,380 tpm Uniwersytet Jagiellonski, cons
truido en Dinamarca 

en Sydney, con destino a Gdynia, y ha con
tinuado ininterrumpidamente hasta la fe. 
cha. La misma empresa confia en llegar a 
las 190 unidades en 1975, incrementando 
su tonelaje en más de un millón de trb. 

La LOP ha llegado a un alto grado de 
estandarización de conformidad con los 
grandes barcos que ha adquirido. En la 
actualidad cuenta con varios buques del 
tipo de semi-contenedores y espera que 
próximamente cuente con buques del tipo 
lash, esto es, portadores de barcazas. En 
muy poco tiempo, la compañía manejará 
portacontenedores en la ruta con puertos 
europeos, del Lejano Oriente y de Austra
lia. El año próximo pasado, introdujo el sis
tema de contenedores en su ruta de Norte 
América, con buques de 12.500 t. En oc
tubre pasado, los astilleros de Gdansk bo
taron al agua el prototipo de una serie de 
semi-contenedores rápidos: el Franciszek 
Zubrzycki, de 9,700 t. 

La misma compañía opera cuatro bu
ques de tipo especial para transportar si
multáneamente carga refrigerada, carga a 
granel y cincuenta contenedores de 20 pies 
o 25 de 40. Para entrar en servicio el año 
próximo se han proyectado tres semicon
tenedores de 16,000 t., para operarlos en 
el servicio con el Lejano Oriente. El Starc
gard Gc!,:mski es un pequeño portaconte
nedores, de 1,066 trb., dedicado al tráfico 
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regular entre Londres y Polonia. La misma 
empresa es la encargada de mantener un 
servicio, cada vez mayor, de transborda
dores entre puertos escandinavos y pola
cos. 

La otra compañía estatal, Compañía 
Polaca de Vapores (CPV) fue establecida 
en 1951, después de la reorganización de 
la Línea Gdynia-América, con 18 buques 
totalizando 46,200 tpm. En 1972, la CPV ha
bía crecido hasta reunir un centenar de 
buques con 1,300,000 tpm. En 1972 trans
portó más de 16 millones de toneladas de 
carga, siendo la mitad, carga de exporta. 
ción. Para su operación, la empresa está 
dividida en tres secciones: la de trampas 
de corto alcance; la de gran alcance, con 
graneleros hasta de 55,000 t. y la de bu
ques tanques, cuyo promedio es de 20,000 
t. Entre estos últimos se cuentan numero
sas unidades a motor, muy modernas. El 

Granelero de 6,585 tpm Zc:twiercie, de 17 nudos, cons
truido en Szcecin, en 1970. 

promedio de vida de los buques de la CPV 
es de poco más de seis años. La substitu
ción de las viejas unidades adquiridas de 
segunda mano, se está llevando a cabo 
con la mayor prontitud que lo permiten los 
astilleros polacos, cuya actividad es cada 
día mayor. 

Por otra parle, en lo que respecta a la 
flota pesquera, Polonia ocupa el quinto 
lugar en el mundo, con un total de 259 em
barcaciones (sin contar las de menos de 
100 t.), con 267,753 trb., entre las cuales se 
encuentran seis buques-nodrizas y bu
ques-factorías con 51,400 trb. Dos de ellos 
son de 13,700 trb., que se cuentan entre 
las mayores actualmente a flote. 



MOVIMIENTO DE CARGA GENERAL DE PUERTOS NACIONALES EN 1973 (TONELADAS) 

PUERTOS 

PACIFICO 
EnS('nada, B. C. 
Isla de Cedros, B. C. 
Sta. Rosalía. T.B.C. 
San Carlos. T.B.C. 
La Paz, T.B.C. 
Cuaymas, Son. 
Topolobampo, Sin 
Mazatlán, Sin. 
Mar.zanillo, Col. 
Valíarta, J al. 
Acapulco. Gro. 
Salina Cruz. Oax. 
SUMAS 

GOLFO V f.ARTBE 

Tampic-.o. TamJ:>5-
Tuxpan, Ver. 
V <'rac-ruz, V P.r. 

Tla<'otalpan, Ver. 
Coa tM<'Oalcos, Ver. 
Minatitlán, VP.r. 
Pajaritos, Ver. 
Nanchital. Ver. 
Frontera, Tah. 
Villahermosa. Tab. 
Cd. del Carmen. Tab. 
Campeche, Camp. 
Pro~-reso, Y uc. 
Cozumel, Q. R. 
Pto. Morelos, Q. R. 
Isla Mujeres. Q. R. 
SUMA 

TOTAL GENERAL 

ALTURA 
Importación Exporrnción 

7 4,22 
49863 

7 342 
31 

465 SM-5 

116 976 
572 33f 

63 683 
78 233 

1363 84.3 

2987 584 
1 643 192 
1514549 

435 364 
371692 

1138 751 
10100 

33 
29 536 

1 03] 

338 
8135 170 

9 4,99 01::i 

i9 965 
,i 490 716 
1 121 651 

15 583 
733 

110 268 

175 686 
175 685 

:M, 260 

818'1.0 
6 274 285 

2 424618 
20tl,5 

1B3755 

919 25) 
27 68'? 

394 565 
15 598 

1267 
73160 

S9 

227 
5 012 23í 

11286 522 

Suma 

57 387 
4540 579 
1128 993 

15 614 
733 

576 213 

312 559 
748 024 

97 808 
160 128 

7638128 

5 412 202 
561-5 237 
2648 311-___ 
1374615 

1,02 374 
l 53.'~ 316 

25698 

1300 
102 696 

1090 

565 
13147 407 

20 78!) 535 

Entrada 

281581 
5 238 

102 533 
16 644 

379 925 
889478 
100 724 
888 371 
661348 

- -
312 963 

778 
3 639 58?, 

1990 930 
;3 403 848 

2 141 958 
- -

6'10 428 
395 598 

6 567 
l 7'1,7 

65 995 
636 019 

16 771 
27 '1,20 

3 34S 
3 380 

9 331006 

12 97?. 589 

Fuent.:: Unidad de Estadística, Dirección General di' Op1'rac-ió11 Portuaria. St-<-retaría de Marina. Méxi<'o 

CABOTAJE 
Salida 

)64] 1 

3401 
23 459 
16 927 

148 255 
70 107 

124 169 
143 887 
2488'1 

l 511 

2 123 026 
2696 037 

2 053 456 
6784 

12 S08 
6 768 

13 928 
1323 855 
4 744, 155 
1 287 607 

2 810 
--1, 2,1-0 

863 
30 

245 
1 686 

27 357 
1262 

9 4,87 560 

12183 597 

Suma 

297 992 
8639 

125 992 
33 571 

528180 
959 585 
221.803 

l 032 258 
686 232 

1 511 
312 96:~ 

2123 801, 
6 335 620 

4044 :~86 
3 410 632 
2 15'1, '166 

6 768 
654 356 

1 719453 
4 7'14 1S5 
1 287 607 

9 377 
5 993 

66 858 
636 ('119 

17 016 
29106 
30 70~ 
461~ 

18 821 566 

25157 186 

TOTAL 
ALTURA Y 
C.AilOTAJE 

355 379 
i 549 218 
l 251, 985 

'1,9 185 
528 913 

l 535 798 
224 893 

1344887 
1 431t 256 

1511 
H0861 

2 283 932 

13 937 7'18 

9 456 588 
5 055 869 
~ 802 780 

6 768 
2 028 971 
2121827 
6 277 .-171 
l 313 305 

9 377 
5 993 

66 858 
637 3 t9 
] 10 712 

:~o 196 
~() 7()2 

5 207 
:H %8973 

4S 942 721 
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tos Olas Destruyeron 
El mar Egeo semeja un g-ran lago, casi 1;om

pletamente rodeado por tierra. En rededor a sus 
lados N orie y Oeste, se extiende el contienente de 
Europa. Hacia el Este está Asia Ivienor mientras 
que al Sm·, como un rompeolas, la larga isla de 
Creta lo separa del resto del Mediterráneo. Las 
costas del Egeo están profundamente dentadas, 
pol' muchas bahías y penínsulas y esparcidas a su 
ancho y a su largo, se extienden centenares de 
islas. 

Esta es la parte de la tierra que disfruta de 
un clima soleado y templado, lluvioso en invierno 
y S€CO en los veranos. En este lugar se inició la 
civilización occidental, y la isla ele Cl'eta, locali
zada en el cruce de los caminos de Europa y de 
Asia, se convirtió en la guía de esta temprana 
civilización de las islas. 

Copiando a sus vecinos, los egipcio:-;, en un 
pl'incipfo, los primitivos Cretenses progresaron 
gradualmente, en\b:ando a la Edad de Bronce 
oportunamente. después del año 3000 A. de C. 
Durante unos cuantos centenares de años siguien
tes, su progreso fue lento, pero por el año 2000 
desarrollaron una civilización ai-ombrosa y única. 

Cerca de sus c:oslas, como un acceso con\'e
niente para los buques mercantes, las industrias 
prósperas desarrollaron la manufactura de la al
farería y de los trabajos del metal, altamente 
solicitados por el comercio de aquella era. A causa 
de su dominio del mar, de su pericia y de su 
osadía, los Cretenses monopolizaron la marina y 
el oomercio, y se convirtieron en ricos y pode-
rosos. 

Se construyeron grandes ciudades y en Cnosos 
se estableció la capital del reino. Un reino que 
debió haber incluído, no solamente la isla de Cre
ta. sino muchas de las islas vecinas también del 
mar Egeo, lo que ahora llamamos el Imperio Mi
noico, nombre que se derh-ó de su legendario rey 
o sucesión de reyes míticos llamados minos. 

Aunque una de las principales y más distin
guidas de las civilizaciones antiguas, prácticamen
te nada se supo de ella, ni de su existencia, hasta 
principios de este siglo, cuando Sir Arthur Evans, 
arqueólogo inglés, empezó sus excavaciones en la 
antigua Creta y la redescub1·ió. 

Durante los últimos 60 años, los arqueólogos 
han estado armando las piezas faltantes del rom
pecabezas Cretense, reconstruyendo esta vivaz y 
sofisticada civilización que floreció en las islas del 
mar Egeo y se extendió a través del Meditenáneo, 

el Imperio Minoico 
Por G.P. Carayannis. 

miles de años antes ele Pericles y de la Edad de 
Oro de Grecia. 

La rápida y dramática desintegración de la 
influencia y civilización Minoica, ha seguido sien
do un miste1-io intrigante. La destrucción del im
perio minoico pudo no haber sido el resultado de 
una revolución o invasión exterior. Ningún otro 
pueblo, en el área Meditenánea poseyó los recur
sos y la potencia naval para derrotar a Los mi
noicos y destruir su imperio. 

¿ Cuáles fueron, por lo tanto, las causas de la 
aniquilación de una tan avanzada cultui-a? 

Si ningún acto humano fue responsable de su 
rápida caída y destrucción, la única otra posibi
lidad debe haber sido alguna acción catastrófica 
gigantesca de la naturaleza. 

Tal desastroso acontecimiento natural, debe 
haber destruído los r ecursos y las ciudades de los 
minoicos, a tal extensión, que después de ésto no 
fue ya posible recuperación alguna. 

No existe ninguna evidencia de un aconteci
miento natural. En el siglo XV A. de C. el volcán 
Santerin, isla al norte de Creta, explotó con vio
lencia imprecedente, arrojando millones de tone
ladas' de cenizas volcánicas a la atmósfe1·a, dando 
origen a intensas ondas de choque atmosfericas y 
generando desastrosos tsunwm,i.':; (1) u oleaje pe
riódico de marea. 

Determinando la época, por medio del radio
carbono y por la edad de los dientes humanos en
contrados en la isla Santorin por el Prof. A.C. 
Galanopoulos, de la Urúversidad de Atenas, en las 
ruinas de la antigua ciudad sepultada por la ce
niza volcánica, indican que esta gran erupción del 
Santorin ocurrió en alguna fecha alrededor de 
1450 a 1480 A. de C. 

La evidencia arqueológica confirma también 
que alrededor de 1480 algunos grandes desastres 
natu1·ales, incluyendo terremotos, desh·uyeron los 
palacios minokos trajeron con ellos cambios que 
terminaron en la rápida desintegración de la ci
vilización minoica. El principal desastre que ac
tualmente se acepta fue la violenta explosión y 
colapso del volcán Santorin, precedida y seguida 
por numerosos y violentos terremotos. 

Con el objeto de ilustrar este desastre parti
cular, debe decirse algo acei·ca del asentamiento 
geológico e histórico de esta 1·egión. 

( 1) Tsunami, ola gigantesca producida por un 
sismo o una erupción volcánica submarinos. 



El pequeño grupo de islas que componen el 
volcán Santorin, se parte de una cadena de islas 
llamadas Cícladas, directamente hacia el norte de 
Creta. Varias otras islas volcánicas que pe1tene
cen al mismo grupo se extienden hacia la isla de 
Mhetana, en la costa del Peloponeso. Otra línea 
de volcanes se extiende en una dirección norte
sur, paralela con la costa de Asia Menor. De 
todas eslas islas volcánicas solamente dos : an
torin y Naxos, han hecho erupción en fechas re
gistradas. 

Santorin fue, una vez, una isla volcánica gran
de e intacta de aproximadamente 5,000 pies de 
altura. Los restos de Santodn son ahora dos gran
des islas : Trera y Therasia y una más chica : 
A.spronisi. Las tres rodean una gran bahía circu
lar -la caldera del volcán en la cuual se encuen
tran tres islas más chicas ; estas islas son activas : 
secundarios demos volcánicos que se formaron en 
tiempos recientes. 

La violenta explosión de Santorin, en el siglo 
XV A. de C. pudo haber sido igualada en \'arios 
aspectos, por la explosión del volcán I{rakatoa. 

Esla segunda explosión ocurrió el 26 de agos
to de 1883 en el estrecho de la Son<la de Indone
sia. Sabemos muy poco acerca de la explosión de 
Santorin, pero muchas analogías pueden conside
rarse de la explosión de Krakatoa, que ha sido 
cuidadosamente estudiada. 

Sabemos, por ejemplo. que cuando Krakatoa 
hizo explosión en 1883, la porción norte completa. 
de la isla, exploló lejos reduciendo 1 O mi !las cua
dradas de tierra con una elev.ación promedio de 
cerca de 700 pies, a una extensa dep1·esión en el 
mar con una profundidad de más de 900 pies bajo 
el nivel del mar. El sonido de esta parlicular ex
plosión se oyó a 3.000 millas de distanciu y el mar 
quedó cubierto con grandes canlidades de pumit,1. 
a muchas millas alrededor. 

Se estimó de que es~'l. erupción, lanzó cuando 
menes una milla cúbica ele matelial, a una altura 
de cerca de J 7 millas y ele que el polvo fue aca
n-eado varias veces alrededor de ]a tierra, por 
corrientes de aire, afectando la radiación de) sol 
hacia la tierra, y el tiempo, por muchos años cles
pué~1. 

Grandes cantidades <lel polvo del Krakatoa se 
depositaron sobre las cubiertas de embarcaciones 
que distaban unas 1,600 millas del lugar. La ex
plosión de este volcán generó posteriormente 
"tsunamis" de más de 100 pies de altura, que 
destruyeron 295 ciudades y poblaciones en Java 
Occidental y Sumatra Sudeste y ahogó a 36,800 
personas. 

La erupción de Saniorü1 fue probablemente 
muy semejante a la de Krakatoa. pero varias ve
ces mayor en potencia. Las explosiones de esle 
tiP<>, se consideran como "hidromagmáticas". 
(Magma : materia fundida de que se forman las 
rocas ígneas) . 

Se hace referencia a este tipo de explosiones 
volcánicas como de origgen electromagmátkas. 
De acuerdo con este mecanismo del origen, las 
aguas frías del mar encontraron probablemente 
su camino hacia depósitos de lava en la debilit!l-

l\fARBS Y l\AVES 

da base de Santorin. La irresislible presión de la 
expansión del vapor, al me,zclarse con la lava ca
liente, hizo explotar la cumbre del volcán. Cuando 
la explosión perdió su fuerza, el resto de la mon
taña, sin apoyo, se derrumbó en las cavidades in
feriore.c;, creando una gran depresión o caldera en 
el mar. 

Esta caldera - la ahora mayor bahia enlre las 
islas de Santorin- tiene una área de 47 1/ 2 mi
llas cuadradas y una profundidad promedio de 
1,200 pies aproximadamente. Dentro de esla ins
tantáneamente fo1mada cavidad, se precipitaron 
aproximadamente 15 millas cúbicas ele agua de 
mar, llenándola rápidamente y originando olas 
que, cerca del centro, alcanzaron ,·arios cientos ele 
pies de altura. Este gran volumen de agua fue 
suplido desde dos área~ que fueron abiertas al 
mar por la explosión y por el consecuente colap
so del domo volcánico 

Después, tan pro11tÓ como el agua se precipit,6 
dent}·º. ~e la depresió111 el exceso de ~a agua se 
prec1p1to a. su ,·ez hacia afuera, como un gigan
tesco taladro. l~orm~dables ts-_unat~ús se propaga
ron en todas clirecciones hacia a!uera, cruzando 
el ~11ar Egeo y el iVIediterráneo Ol"iental, con \'e
loc1dad~. hasta de 350 millas por hora. Ondas 
ª~!nosfer1cas de choque, procedentes de la explo
s1on y de <leslizamienlos submarinos asimismo 
generaron tsurvrmfa arli<:ionales. Indudablemente' 
estas ondas deben haber sido ele t remen<las di~ 
men~ioues, y h_ab~r desttuíclo la m:wor parte de 
\as c1u~ade.') mmo1cas costeras, en Creta y en las 
1slas cn·cunvecinas. 

De iodos los grandes palacios ,. establecimien
to:-; mincicos, en los lados no1-te i.· este de Crela. 
Cnosos fue_ probablemente la única que escapó de 
la deslrucc1ón rl.e las ondas. Cnosos está ubicarla 
en el inlerior de la isla y está separada del mar 
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por Ullét larga extensión de ceno~. Sin embargo, 
el palacio no fue perdonado l?Or otros ten:iblores 
que ocurrieron en dif erentei:; epocus, antenores o 
po1-,teriores a la ernpciót~. . . 

Los trabajos arqucolog1cus en otl'as 1~las del 
Egeo, han producido aproxlJ1laciones cuantitati
vas acerca de las climcnsiones y los efectos de los 
ts-nruonis. Por ejemplo, en la isla Anafie a cerca 
de 15 millas al este ele Sa11to1·in, a la enh'acla de 
un v~dJe, y a una elenicióu ele 800 pies, se encon
tr6 una. capa ele pómez de 15 pies de espesor. Esta 
piedra pómez pudo ser solamente llevada a ese 
lugar por la acción de las enormes olas "enfan
gadas". e han t·e¡)ortaclo cantidades considerables 
de piedra pómez concentradas en algunas áreas 
a lo largo de 1; costa oriental, cerca de Kato 
Zakro. 

En un s itfo arqueológico de la isla de Amnisos, 
el profesor Sp) ridon l\Iarinatos, prominente ar
queólogo griego, encontró eYidencia, cerca de la 
costa, de un edificio que habia sido barrido por 
grandes olas. En sus cimientos y en las cavidades 
que eslán denti-o de los restog de la estl'uctura, 
encontró grandes cantidades ele pieclrn. y arena 
pómez. 

lHás distante, hacia ál'l'iba del talud de la mis
ma isla, en "]a \'illa de los frescos" se encontró 
eddencia adicional que fue similarmente atribuí
da a la acción ele los tsww,nis. Partes ele los mu
ros y rincones de los ap0scntos de ~a estructura 
se habían desplomado de una manera peculiar ~· 
grandes monolitos de \'arias toneladas de psso 
y que medían 6 pies de larg·o por 3 pies <le ancho 
habían sido desplazadas de su posición, o se ha
bían extra\'iado para sicmp1·e. Estos efectos pue
drn ser solamrnte all'ibuídos a Ia succión del re
troceso de las olas líquidas. 

Los sismólogos creen, que en el p:-1saclo, Creta 
sufrió un promedio de tres terremotos por siglo, 
Muchos de éstos destruyeron los palacios :ThUnoi
cos de la isla, a través de la vida de este reino. 
La primera. desinwción mayor del palacio ele 
Cnosos por los terremotos. ocurrió alrededor ne 
1720 A. de C'. y después de que el palacio fue 
reconstruíclo y restaurarlo en su origina] esplen
dor, fue destruido otra vez por lo~ terremotos <l<'I 
siglo X lY A. de C. 

En las excaYaciones en Cno::-os. Sir Arthur 
EYans encontró c,·idcncia de ta} destrucción de 
este extensfro tenemoto. Encontró, es¡;ccíficH
menle. much,l.s c:.asas minoicas arruinadas por 
eno11nes J11élsas de bloques <le roca. desplc1zadns 
hasta :W pies de . u miginal posi<. ió11. 

Aún cuando E,·ans estaba en C1·eta, se ~in
lieron estremecimientos ele dos kncmotos .• ~com
pañados por profundos retumboi', sonillos que 1-,e 
e~cuc:haron ascendiendo de b1 profunclidacl, r-;eme
jantcs a. mugidos de toi os irritélelos. De acuerdo 
con su "Pinián había una relación entre los to
ros que los minoicos adoraban y el sacu<limit. nto 
de la t ierra . 

~l exce~o cie sismos en esta particular región 
puede ser explicado aho1·a. por con,)cimientos geo
físicos comunes Y conientc>s ele ~u e!-iructura. De 
acuerdo con tales teorías, la total parte occidental 
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y sur de Grecia, está cruzada por dos zonas prin
cipales de fractura, a lo largo de las cuales el 
depósito sedimentario continental de Europa, se 
está separando del de A.frica, tal como estos dos 
continentes se están alejando el uno del otro. 

La mayor fractura que atraviesa el mar Egeo 
Oriental a Jo largo de la costa sur ele Creta, parece 
sel' la continuación de la grieta de la zona del 
Jordán, otra fractura superficial a lo largo de la 
cual la península A.rábica está empujando contra 
el gran bloque continental Eurásico. 

A causa de este sistema tectónico inestable, 
esta. parte entera del archipiélago del Egeo, per
tenece a una de las zonas más activas, en sismos, 
del mundo entero. 

Los volcanes de Santcrín y Ena y numerosos 
otros, ahora extintos dormidos, son descendencia 
ele esta actiYidad sísmica e indudablemente han 
hecho erupción con enorme violencia inmunern
bles veces, durante su larga vida geológica. 

Otra teoría, a.<·e1·0:t. de lo. Atlántida. 

Reciontemente se ha suge1·ido que las islas 
Santorin, Creta y otras del Egeo, fueron el mí
tico perdido continente de la Atlántida, breYemente 
cle::.crito pol' Platón en sus diálogos. Posterior
mente, la teoría se extendió para rlecir que la avan
zada civilización clescrita por Platón, como flore
ciente en AUántida, era Minoica en origen y ele 
que Santorin fue cuna de muchas y hermosas me
trópolis minoicas, <lestruíclas más tarde por la 
erupción volcánica y los tsmia·1nis. 

¿ C,·erió el -ma, .<;Obrr /jt A tlántida, 

Recientes trabajos arqueológicos en la isla 
Santorin, cleseni.enaron pari.e sumergida. de una 
eiudacl minoica. <l<> ~,500 años de edad, completa
mente intact-1.. 

El trabajo de exca\'ación hecho por la UniYer
~idad de Atenas, descubrió casas de uno. y dos y 
tres ni~os y numerosos artefactos ~· utensilios mi
noico:;;. La ausencia ele e.c::queletos humanos en es
ta ciurla<l. inclica que sus habitantes tuvieron avi
so anticipado de l~t llega.da de la en1pción del 
volcán y tuvieron tiempo para. cntcuar la isla. 

Que Santo.-in y las otras colonias minoicas en 
las islas cleJ F geo com:titu:rercn realmente el per
rlido continente de la Atlántida. no podrá ser ja
más conocido con ab~olut.a certeza. La levenda de 
la Atlántirla. como la mavor 11~rtE> de las ievendas, 
está pobremente sostenida y ~e basa únicamente 
en rumores. 

Sin embargo, la posibilidacl de que Atlántida 
o alguna de sus ciudades principales hayan sido 
cubiertas por el mar. no puede sel' descartada. Por 
!-=Upuestc, este crecimiento (1el mar ha sido de 
alc•,nc·c mundial. y ha temido efecto en todos los 
oc-é:--.11C's ,. los mares interiore~. Los efectos ele las 
fluctu:,,•icnes del nfrel del mar han ~iilo más pro
nnn-·iM1ac;; en el l\Iediterráneo. no solamente nor 
~u limitad:'. comunicación con el oceáno .Atlántico, 
a trm·é<:. rlt>I poco profundo estrecho de Gfüralta.r. 
:=dno también por sn porcentaje de alta evapora
ción. 



44 

El ni ve! del mar ha cambiado considerable
mente en los últimos 20 mil años, debido a los 
glaciares y al aumento de hielo que tiene cabida 
en las capas polares y en los contienentes. Esto 
ha afectado drásticamene el volumen de agua en 
los océanos y en los mares, y el nivel del mar ha 
fluctuado considerablemente. 

En los últimos 20 mil años, saliendo del perío
do glacial vVisconsiano, los glaciares en los ~on
tinentes han retrocedido hacia el norte y el nivel 
del mar ha aumentado aproximadamente 270 pies. 

Desde el año 8,000 A. de C. el mar se elevó 
rápidamente cerca de 18 a 21 pies bajo el actual 
nivel. Alrededor de 1600 A . de C. el nivel se elevó 
un poco y después bajó durante breves períodos 
interglaciares. En 700 A. de C. el nivel del mar 
era aproximadamente 12 a 15 pies más bajo en 
el Mediterráneo de lo que está ahora; y cerca del 
año 800 A. de C. el nivel del mar aumentó cerca 
de 7 1/2 pies debajo del nivel actual. Desde en
tonces el nivel del mar ha ido subiendo gradual
mente' debido a las continuas fusiones de las 
capas 

1

de hielo y el porcentaje ha sido calculado 
en 1.15 mm. por año (o cerca de 4 1/2 pulgadas 
por siglo) . Esta es una estimación conservadoTa 
que puede ser comprobada por los descubrimien
tos arqueológicos, bosques sumergidos y otras evi
dencias indirectas. 

Mino-iqo.s 11lag'ados por te1·remotos. 

Esta elevación dei'nivel del mar, ha sumergido 
probablemente muchas de 1as áreas de ubicación 
inferior, en el Mediterráneo y \·arias de sus ciu
dades costeras también. Muchos caseríos minoi
cos, en el mar Egeo, fueron sumergidos parcial o 
enteramente. Se ha estimado que el nivel del mar, 
en el siglo XV A. de C., cuando ocurrió la erup
ción del Santolin, tenía 12 pies menos que el ac
tual. 

La antigua ciudad minoica descubierta en la 
isla de Santorin, pudo haber sido igualmente su
mergida por la elevación del ruvel del mar, o 
qui-zás por deslizamientos de tierra que siguieron 
a la erupción y los terremotos, aunque la buena 
condición de los edificios de esta ciudad en San
torin, descarta, en cierta forma, la probabilidad 
de los deslizamientos de tierra. 

1'-lARES Y NAVES 

En otras partes, en el Mediterráneo, se ha en
contrado evidencia de antiguas ciudades costera.e; 
sumergidas, debido al aumento del nivel del mar. 
Sin embargo, el cambio en el nivel del mar no 
ha sido suficiente para cubrir grandes áreas de 
tierra, como la Atlántida de P latón haya sido cu
bierta, por elevación del nivel del mar, además 
el aumento en el nivel del mar ha sido gradual 
y no asociado con las catástrofes ele origen natu
ral. 

Por supuesto. la erupción volcánica y los 
tsunamis no destruyeron por sí solos la enlera 
civilización minoica. Muchas ciudades, tierra 
adentro, escaparon a1>arentemente a la total des
trucción. Las catástrofes naturales actúan sola
mente como catalizadores de la declinación que 
vino. La Creta minoica fue debilitada durante dos 
siglos, por los nume1·0s0s temblores que desh·u
yeron i::.us ciudades. Estos terremotos continuaron 
en el siglo XIV A. de C. El inlento para recons
truir estas ciudades, aún con mayor esplendor 
que antes, hacen pat·eja con los expansivos planes 
en la busca del Imperio de los gobemantes cre
tenses y así debilitaron la grandeza del país. 

La ceniza volc.ánica que se precipitó de la 
erupción del volcán de Santorin, probablemente 
arruinó las cosec·has, hizo estéril la tierra y ori
ginó esc.-.asez peligrosa de alimentos. 

El hecho de que la civilización minoica fue 
práclicamente destruícla por la explosión del vol
cán Santorin, la ceniza precipitada y los tsunami<; 
han sido verificados po1· otra evidencia. Por ejem
plo, se ha encontrado que alrededor del año 1,400 
A. rle C. una gran emig1·ación de minoicos tuyo 
Juga1· hacia la parte 01·iental de la isla de Creta 
es una zona que fue respetada por la caída de 
ceniza volcánica, debido a los vientos dominantes, 
y fue una área en la que pudieron ser cultivadas 
las cosechas. Semejantes emigraciones de creten
ses y oti·os isleños, hacia la tierra firme de Grecia 
Y el Peloponeso tuvo lugar, aproximadamente, al 
mismo tiempo. Estos refugiados introdujeron en 
t ierra firme muchas de sus habilidades las artes 
y otras maravillas de la civilización mi~10ica. 

(Traducido de Sea Fr011tiers por 
Luis Mateos Góngora). 



El Convenio Marítimo de la ALALC 
En el editorial del número 8 de MARES Y 

NAVES comentábamos que el Com·enio del T1·ans
porte por agua de la ALALC, firm'ado en Mont~ 
video en mayo de 1966, había lardaclo 8 afios pa
ra que fuera ratificado por el quinto paí:a. miem
bro y así enhase Pn Yigor, siquiera fuese para los 
países r•utificantes. Terminábamos el comentario 
con la expresión de nuestros deseos de que desa
parecieran los recelos y sui::picacias y pronto fue
¡:;e ratificarlo por los demás paí~es miembros <le 
la ALALC. 

En la reunión del Directorio o. 36 realizada 
en Asunción, fuí designado Presidente de la Aso
tioción Latinoamericana de Armadores. hasta la 
fecha de celebración de la próxima Asamblea 
General Ordinaria. Acepté esta honrosa designa
c;ón, que compromete al máximo mi agradecimien
to personal y el de lo armadores Yeneiolanos, 
<·on plena concienria de la responsabilidad que 
rila entraña. pues es grande también el compro
rni$O que corresp0ncle :1 los armadores agn•mia
clos en ALAMAR y a 1a institución mirn11. e·1 I~ 
f'xp:msión del comercio zonal ~' el éxill) de les pro
!"r:Hnas de integración regional. 

Desde ,iulio de 1963, cuando tiene lugar el 
Pl'imer Encuentro de Armadores Latinoamerica
nos en Viña del Mar. y :::e suscribe el Acta de 
C'C'nstitució!1 de ALA:\fAR, mu,v hrfp ha sido el 
trecho recorri<lo. Dijo un poeta: "Caminante. no 
hay camino, se hace camino al andar''. Y en ver
<1? 1 el c:imino lo h icieron, con su talento ~· con 
~u esfuerzo, con su tesonero y apasionado amor 
po: L'.ttinoamérica. los armadores de la ALALC, 
qt•e no encontraron precedentes Yálidos en los 
:-nales internacionales ni en cuanto a agremacio
ncs de armadores por el estilo de la que consti
tuyeron> ni en cuanto a programas de integración 
naxiera como el que se propusieron. Nombres Hus
tres Yicnen a la memoria: de entrañables amigos 
cruc concluve!'on ya su periplo vital sobre la tie
rra, pero que sigue11 viviendo en el recuerdo de 
ouienes tuYimos el privilegio de tratarlos y de ve1·
los actuar : Osear del Pardo, Julio Grañén, Ze
nón Ojerla. Ciro de . onza. Francisco Cre:ta. José 
Manzano; de quienes me han precedido en la Pre
sidencia de ALAMAR : José León Villarrea.I, Po
li carpo Gutiérrez. Edimar Aché Codeiro, Vidal 

Desgraciadamente no ha sucedido así. Por el 
contrario, tal parece que el ho1·izonte se cubre 
más de nubarrones. Y es el propio presidente de 

la ARoch-1c:ión Laiinoé1mericana de Armadores 
(ALAMAR) Dr. Alfonso Márquez Añez, <le Ve
nezue!a -país que no ha ratificado el Convenio 
así lo proclamó con motivo de la Reunión 37 del 
Directorio de ALAMAR. A continuación reprodu
C'imoR el cliscurso ele! Dr. Márquez, que nos releva 
de cualquier comentario : 

Bedoya. Jorge P etterson ; de los Secretarios Ge
nerales: Enrique L. Díaz r Jorge iredina; y d~ 
tantos otros que sería necesario mencionar. 

ALAMAR. ciertamente, puede sentir orgullo 
por lo que hasta ahora ha realizarlo. Los ~rma
dore~ latinoamericanos, salvo contadas excepcio
nes, vivíamos de espaldas los unos a los otros, 
ALAMAR propició y logró el conocimiento p~r
sonal. la amistad de lcrlc-,;. Así pudimos perc.~
tarnos que nuesti-a problemática es común, que 
las f'Xperiencia~ de unos pueden aprovecha1· a los 
demá5, nuP ec:; faC'Hble v conYeni-?nte asociarnos 
D?''.l. explotar cnn,iunt~mente rntas ,. tráficos de 
interés eomún, que actu1¿1ndo ~olichria mente P.11 el 
"E''10 de las Conferencias v frente a las línea<5 
e-.::ty"zonales. frente a Jo<: _grandes interfses dP 1:-s 
mr riné'l s mercantes tradicionales. podcm0s obte
ner con mayor facilidad el reconocimiento de nue~
tro derecho a p!:1.rticio~u· r n forma rnstancial e11 

e-] transnorte <le loR inmensos Yolúmene" de car
~ª OllP g-ene·ran nuestro~ países. ALAMAR con
tribuvó rl<'cic:ivamente ::l h formRrión c1P una c()n_ 
ciencia marítima en la Región. Est0s solos a~ne"to, 
jnstificarian de por ¡:í la existencia. l'a perm~
nencia misma de la Asociación . P ero hay a 1«0 

má~ importante aún: la valiosa. la imprescindible 
colaboración que la Asociación Latino~mericana 
de Armadol'es prestó a la ALALC para la for
mulación del Com·enio ele Transporte por Agua. 
'T'res años de trabajos culminaron el 30 <1e sep
t iembre de 1966. al suscribir dicho instrum ento 
los nue,·e países que en ese momento eran P~1-tes 
Contratantes del Tratado de Montevideo : Argen
tina, Brasil. Colombia, Chile. Ecuador, México, 
Paraguay, Perú y Uruguay. 
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Fue esta la etapa de oro de ALAMAR, el mo
mento de su entusiasmo creador, de su afán por 
avanzar hacia la integración económica en el cam
po fundamental de los transportes. 

Después se acometieron los b·abajos para la 
foJ"mulación del Proredo de Reglamento del Con
venio, que debía complementarlo y est.-1.hlecer las 
normas reguladoras del transporte de las cargas 
Ol'iginadas en los intercambios intrazonales. Sobre 
la base do los resultados de la reunión de la 
Comisión Especial de reglamentación rlt>l com·c1

-

nio y de las ide~s propuestas por ALAMAR, la 
Secretaría Ejecutiva de la ALALC elaboró un 
documento para que sirviera ele punto <le partida 
para las deliberaciones de la Conferencia <le lm:; 
Pa1-tes Signatarhts, la cual inició sus trabajos el 
día ~O de septiembre de 1968. El texto respectivo 
fne aprobado por las delegaciones de Colombia. 
Chile, Ecuador, México, Paraguav y Perú. Desde 
entonces, la consideración de todos los aspectos 
ref e1'entes al Convenio y su Re~lamento ha que
dado suspendida. 

L·a Secretaría Ejecuth·a de la ALALC, al des
tacar la importancia de lograr un arre.Q:lo defi
nitivo que permita al)licar la política naviera zonal 
acordada por los Cancilleres ele los países dP la 
ALA LC. h~1 señalado que al efecto conviene tener 
presC'ntes los siguienteg hechos: 
a) El 99% del comercio inlrazonal se realiza 

por vía acuática. 
b) El valor de los fletes marítimos p:enerarlos por 

el romercio recín11oco de los naíl"rs <le la 
ALALC es del orden ele los 150 millonec: <le 
dólares anuales. cqui\'ale al 13<'f- del ,·alor 
de las exnortacioncc; total~ hacia la zona ~·· 
es sunerio1· al del intercambio intrazonal de 
cualouier p1·o<lncto; 

c) F.l comercio intrMon~11 ha ('reciclo conc:i<lera
blemente ~· lodo h·,1ce nrevcr eme se!?nirñ ex
pandióndoc.-c en el futnro. Asimismo a11men
tan sostenidmnente los üüerc::imbioc; P."loba1es 
de la reg-ió11 con el resto del mundo. La ele
pendencia ele estoc:: tráficos c·on rec:nedo al 
transporte marítimo da a éste perspeclfri.s 
cierlas de dem~ndas crecit>nles: 

d) Aproximadamente un tercio rle la cal'ga in
irazonal que ~e mueve 11or \'Ía marítima es 
trammortarta en harcos <le ter<'era bandera. 
o meior. ele banneras exfrazom1lef': v 

e) La nnlicación efectiva rlel princinio ,1., ¡•escr
va de carga a nivel regional con~a.:n~clo en 
el Convenio ab1·evia el camino pMa. el n'ioi
do fortalecimiento ~· renovación <)p los ~C'J'\'Í

cios de transporte marítimo en la Zona, pues 
la coyuntura mundial indica que el factor más 

importante del negocio na\'Ílro rs la carga 
.,· que contando con ésta es posible obtener 
condic-iones ventajosas para incorporar uni
dades a las marin~1:-: mercant~~ nacionales de 
los pafae,- ALALC'. 

En el estudio solJ1 e el Transporte por Agua 
en la ALALC publicado en junio de 1973, la Se
cretal'fa Ejecutiva rle la ALALC señala textual
mente: "Deb~ria procurarse un entenclimiento 
que supere las di ficull.ades ()u<· h•an clemoraclo 
hasta ahora la aplicació11 del Convenio. Es no
torio que ele nn haber existido ellm;, el instrumen
to r~ E?staría rnLificado por las Partes Contratan
tes. Las dife• ' nc-i·c1s de puntos de vista entre lo~ 
países no están 1·eferidas al Com enio mismo (éste 
fue susc•1-i.to por to,las elJas) sfoo al Re$!lamento 
y el"-encialmente en lo c¡ne tiene que ver con la 
fo11na de proce<ler a la re<;erva de carga. Quiel'C 
decir qne la a1)licació11 ele un principio compor
Liclo por todos los paí~c~. r que inspira sus pro
pias políticas n:n ieras n:lc·icmales. !>e ve interferido 
por ffü,crepanciH'- ~nrn·iclas con r fspecto a las mo
dalidades c¡ne deberían csfableeerse para dicha 
apliraci6n". 

Con torlo el respeto que me merecen los co11-
ec pt0c; emiticloc;; ¡10r ese importan! ísimo Ól'gano ele 
l:1 AL-\ r.r. N'n-=irlei-o oue ('.>] nl'ohlema narece ser 
mác:: gnwe ~ún, puc~ 171 multilatcralidad consa
grada <'n el C'on,·enio, v por encle, el Convenio 
mic;mo. h·111 sido cu~stionarlos. 

En efecto. el 28 ele no\'icmbre de 1973 -el 
mismo dí:> en cm 0 se enconlr;,h:i reunido en Asun
ción el Dil'cctorio de AL.\.l\f AR OUf' aprobarfa un 
prove"to <le 1·Pform'l al Rep:h1 mento en el enien
dido que los orr,micmos comnetentes ele AL1\ LC 
se abocarían en un futuro próximo a la r cvi<:ión 
del mismo a objeto de bnc;car una conciliación 
entre torbs kls P~1 te.e; si$rnabrias del Convenio
la represe·1hC'.ió11 del Gobierno del Brasi) ante el 
Comité r ietutiYo Pc11nancnte de la ALALC, for
muló m1;i rleclaración qne concluye textualmente: 

'·Terminad'cl mi exposición, Sr. Presidente. cle
$eo trasmitir el pensamiento <lel Gobierno brasi
leño, sobt·c el ConYenio de ALALC: 
1) El Col,i::rno lwa~ileño 110 Ye por ahora nin

guna nosibili<lad ele r:llificarlo. 
2) El Gobierno hl'as ileño encuentra <-'I r,mino 

ele los Acuerrt0~ bi laterales de Tran~porte 
1\fal'ítimo y Fluvial mucho mác; simple y efi
ciente. 

3) El Gobierno lm1:-d leño juzgu l,1mbién que 
cualquier nueYa tentativa de Ilegfamcntació11 
cleJ Com·enio será inocua, 1 ,,1· cuanto es un 
problema tratado ya dos \'tC -s sin resulfa
clos". 



La reunión ele representantes gubernamenta
les no plenipontenciarios que bajo el patrocinio 
del Gobierno de la República de Colombia, se lle
varía a efecto, tent-.'ltivarnenle. en la ciudad de 
Bogolá, a partir del 21 de enero próximo pasado, 
para examinar lo relativo -al Co,wenio ele Trans
porte por Agua r su Reglamento. ha sido suspen
élida indefinidamente. 

En fecha 8 <le febrero rlel presente año, dirigí 
a los seño1·cs Directores Titulare~ de ALAMAR, 
ccnesponclcncia en la que señalé: 

"Es evidente que a nivel gt1ber11ctmenta1 no 
existe unanimidad de criterio en cuanto al modo 
más adecuado de llevar a efecto el µropósito co
mún de inLegración en el sector naviero. que a 
todos nos anima. Un cierto número de países pro
pugna la fórmula de acuerdos bilaterales; otros. 
µor el co11irario, consideran más adecuarla la f ór
mula multilateral consignada en el Convenio <le 
Trasporte por Agua y su Reglamento. 

"En la Reunión do Directo1io programada pa
ra los días 23 ~, 24 ele Mayo del ·año en curso, 
habremos <le considerar tal situación. En mi cri
Lerio, en tal oportunidarl ~erá necei:;a rio fi.iar en 
definitiva la posición de ALAMAR ~· las accio
nes que la misma deberá arlelantar anle l~s res
pccti"as Autoridades competentes y ante la 
ALALC; r. consecuencialmenle. el rumbo futuro 
que deberá seguir 1:i propia Asociación. 

"Como P1·esiclenle ele ALAl\IAR no tomo par
tido por ninguna ele las dos alternalh·as, pero es 
de mi interé~ conocer, desde ~hora, la opinión de 
las empresas asociadas de su país, que usted dig
namente representa en C'l Directorio, sobre tan 
delicada cuestión, de manei-a de poder arribar a 
ccnclu!';iones que me permitan orientar la acción 
que deberá desarrolhu la Presidencia en la bús
que<la común de una solución definitiva a este 
problcm.n. que se viene arrastra11do desde hace 
tantos años. 

"Es por ello que me permito rogarle, con toda 
deferencia, que -p1·e-vias las consultas del caso 
con sus repre eniantes- tenga 1~ gentileza ele 
hacerme llerrar. con copia a la Secretaría Gene
ral de A LAl\[AR, los comenu-wios, conclu~ione~ y 
recomendaciones el«-> las empre~as asrciada~ ele su 
país rnbl'e la problemática plantEi:ld:i. 

"Per~onalmentr y como Presickni<- de la AP-o
ciación. le quedaré altamente reconccido por ello. 

"Sinceramente pienso eme PC\'-~ solwe torlos 
nosotros una gra'I'\ responP-abilidad como ·armado
res de Latinoamérica, r que debemor-- agotar la 
búsqueda de soluciones que permitan alcanzar los 
trascendentales fines que nuesti·os países pe1-si
guen a b·avés <le su integración". 
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A es~ correspondencia sólo dieron respuesta 
los Directores Pclicarpo Gutiérrez, de Colombia, 
José A. Rodino y Homero Arriela, del Uruguay; 
y Ilernán Ramírez Rodríguez e l\•án Soulodr€, de 
Chile. Les exprC$O mi agradecimiento por su gen
lileza. 

Ha ocuni<lo entre tanto un hecho de especial 
lra8cendcncia: Colombia depositó, el viernes 29 
ele marzo úllimo, en la Secretaría Ejecutiva de 
la ALALC, el instrumento de ratifict'lción <le! Con
venio de Transporte por Agua de la ALALC. 
Anles lo habían ratificado México. Chile. Ecua
dor ~- Paraguay. Con el depósito del quinto ins
trumento de ratificación. el Convenio entrará en 
vigor en un plazo de sesenta días, con relación a 
los otros ¡Yaíses que lo han ratificado. Cumplido 
dicho plazo, el Convenio quedará abierto a la ad
hesión de y· cnezuela y <le Bolivia, incorporados a 
la ALALC con posterioridad a l,i ffrma de dicho 
instn1mento, y que en clh-ersas oportunidades ma
nifestaron, oficialmenle. su intención de adherir::;e 
al mismo tan pronto como les fuera posible. El 
Artículo ITT ele las Dispos iciones transitorias del 
Convenio señala que. dentro del plazo de tnünta 
días de la entrada en vigor del mismo. se dará 
cumplimjento •,1 la c011stitución ele lac; Conf eren
cias <le Fletes qnc este contempla; y el artículo 
IV, por su parte, estipula que dentro del plazo 
de un año a contar <le la fecha qur entre en vigor 
el Convenio. ca<la Parte adaptará ~ las disposi
ciones del mi$m0 los convenios ,. acuerdos que 
Lu\·iere con ctn, Pm-tc Cont,·atant~ f>11 lo refe
rentr a transporte por agua. Habrá ele constituirse 
igualmente la Comisión del ConvC'nio. 

¿, P odrá ALAMAR permanec-er ajena a este 
procec:o? ¿. Deberá intcn·enir activamente en él? 
;, Cuál es el papel o participación que le corres
ponde'? i. Cuáles son las acciones que deberá desa
rrollar? 

La~ ·anteriores consideraciones refleian las in
qu ietucles crne. como Presidente de ALAMAR, me 
C'')l'l'e::;n0nde11 I,1s formulo animado del deseo de 
orientar fl cieba1e y sólo como elementos de juicio 
que puedan servir. e\·entualmente. de anteceden
les w1ra las decisiones que sobre esta materia 
lrnbremos de adoptar. 

Dada l;:i ll·ascendencia de estos temas, solicité 
d~I señor Vice-Presidente Ejecutivo Secretario 
General, se sirviera in\•itar a los principales Eje
cutivos ele las empresas asociarlas para que con
currieran también a esta reunión del Directorio. 
Agradezco vivamente 1~ atención que han dispen
sado a esta invitación y el concurso que su ca
pa<.:idarl y dilatada experiencia habrán <le pres
tarnos. 



Remolque de Una Estructura Para Plataforma Petrolera 
lJn capítulo muy importante 

en la historia de la actividad ma. 
i-itima ()('urrió el día primero ele 
,iulio próximo pasado cuando la 
estrnclura de la plataforma pe. 
lrolera Gmythorp I, de la Bri
tish Petroleum, fue remolcada 
desde el lugar ele ~u construcción 
hasta el sitio <lon<le habrá de 
operar permanentemente en el 
cciinpo Fortif-s, del secto1· britá
nico del mar del N 01-te. 

Anlecidentes. 

En enero de 1972 la British 
Petroleum contrató con la Laing 
Offshore la construcción de una 
estructura. para una plataforma 
de producción petrolera, que ha. 
bría de tener una allui-a. sobre 
el lecho del mar, de 12-l m., con 
objeto de servir de base al equi
po de perforación. La a!Lura to
u,1,l de la instalación habría de 
rcr <le unos 217 m .. :va complet:l 
la plalaf 01·mn. Su costo: 48 mi
llones de dólares. La ernpre5'a 
Laing- Offshorc estit constitní<la 
por la inglesa John Lflh,r Corn•
truction y las franceses Sorieté 
Entrcposte r la . ocieté <le Grnn
rlc; Travaux <le .i\'Iarseille. 

Cuando el ccnirato fue firma
clo, la empresa Laing adquirió 
la factoría Graythorp. que se 
dedicaba a reparaciones navales. 
El dique seco fue dragado a una 
profundidad de 3.5 m. más y se 
adquirieron dos grúM de pórti
co de 800 t. para facilitar el 
trabajo ele prefabricación. Alre
dedor de 2,000 trabajadores pu
sieron manos a la obra y en 
junio del año actual quedó li~ta 
la imponente estructura. 

La estructura d e le plataio~l' a Graythorp I sc!e del dique donde fue 
construida, con ayuda de cuatro •erno1ccdores e n sus lx mdas y otros 

cuatro a l frente. 

Remolq·ue. 

Cuando el dique quedó limpio 
de maquinaria, vehículos y cons
trucciones provisionales, se em
pezó la inundación del dique, 
operación que duró varios días 
hasta que su nivel llegó a un 

metro aba.io del nivel de baja 
marea, iniciándose entonces la 
,1pe1·lura de las c-crnpuertas. Una 
barcaza de trabajo. fondeada en 
el Canal Sealon, con sus cabres. 
tantes sacó la estructura del 
dique a una \'elucidad ele 2.5 m. 
poi· minuto, en t.-rnto que un re-



1~r1c~rlor ~el'vía de freno y las 
c"t"rhas d2cfa.s al dique se ma
nic,brn.ban a fin de impedir gui
ii.,,.,das peligrosas . La estructura 
metálica estaba montada sobre 
un urdimbre ele balsas, que era 
Jo que le permitía su flotación y 
que. cm el momento oportuno, 
regulando convenientemente su 
lastrado hizo que la estructura 
girase verlicalmente para que
dar en pos ición 

Una Yez que la e~truclura s._t
lió ,lel dique ft1() toma'la por nn 
total ele ocho remole-adores, como 
~e observa en una ele las fotos 
que acompañan esta nota. 

Para asegurar la operación, 
se contrataron los servicios de 
una empresa especializada en 
ser vicios meteorológicos. ya que 
un mal tiempo podía convertirla 
en t111 rlramático accirleníe, con 
un costo no menor a los 48 mi
llones (}ne importó la construc
ción que, obvfamente, había sido 
asegurada contra t odo riesgo a 
base de una elevada prima. 

El momento crucial de la ope
ración se inició cuando empezó 
a ser lastrada la balsa de flota
d ón, con objeto de que la esh'uc
t ura alcanzara su ,·erUcalidad. 
La operación de puesta en sitio 
se hizo con la colaboración, ;.ulc
mfü, de los remolcadores, del 
pontón grúa liércul<>s y del bu
qne taller Th or. que colocó los 
pilotes sobre los que descansaría 
finalmente la estructura remol
cada. La operación final consis
tió en tres fa~es : la primera, 
lastrar la balsa en uno de sus 

' extremos, para conseguir nna 
inclinación de cinco grados con 
r especto a la horizontal ; la se
gunda fase consistió, en un tiem
po de solamente 3,1 segundos, 
lastrar la balsa lo suficiente pa
ra conseguir una inclinación de 

F.n esta secuencia fotográf.ca aporeco 
la estructura aún remolcada y diver
s:os aspectos de la misma du~cnte lo 
maniobra que se describe en este ar-

ticulo 



MARRS Y NAVES 

~~="-""-~~ ~~ -- -- - ·~ 
-. ~?.A- ~~~-~:.;.<:-=. =-~= 

- ~~l!I 
· •(' •. . . ., , .. ...... -

2 3 

De izauierda a derecha se observa en esta serie de dibujos esquemá ticos 
la maniobra de enderezamiento de la plataforma. A parfü del segundo 
de la izquierda se neta claramente la balsa de flotaci6n que, en la último 

ya se ha desprendido de la eslTuctura. 

45 grados, maniobra que aunque 
realizada de manera paulatina, 
produjo una cie1-ta perturbación 
en la mar. La tercera parte re
sultó la más delicada ya que, 
por una parte había de conti
nuarse lastrando la balsa y los 
tanques esférkos agregados a 
las patas de la estructura, a la 
vez que se desalojaba el lastre 
de lo que habría de convertirse 
en parte más elevada de la bal
sa, a fin de no rebasar el ángulo 
rle 90 grados. Entonces fue des
prendida la balsa y remólcada 
hacia el lugar de origen, donde 
nuevamente se utilizará en la si
guiente estructura que tendrá 
unos 16 m. de longitud más que 
la G1•xythor11 l. 

Evidentemente, la colocación 
in s-itu de la estructura Gray
thorp l constituye, quizás, la 
operación más difícil r ealizada 

en el mar. Para ef ectual'la, ha 
sido necesario conjugar una se
rie de factores, entre ellos y muy 
principalmente, el meteorológico. 
Nada se hubiera podido hacer 
sin el conocimiento exacto del 
tiempo. Cuando se tuvo la segu
ridad de un mínimo de tres días 
normales, se procedió a la ope
ración. El estudio de los remol
ques, las tensiones clh·ersas a 
que estu,·o sujeta la estructura 

Después de que la plataforma 
quedó firmemente asegurada en 
los pilotes colocados por el Thor, 
se ha instalado una cubierta pro
visional en la parte superior ele 
la estructura, desde donde serán 
colocados los demás pilotes. 

La estructuro ha quedado ya in situ. 
verticalmente, asenta da sobre la s patas 

colocadas por el Thor. 

tanto durante el remolque, como 
clurante su giro ele noventa gra
dos })cU·t\ alcanzar la verticalidad, 
el excelente sincronizado del las
trado. un!\. de cuyas fallas, de 
habe1· ocunido, habría sido de
sastrosa ~· la no menos notable 
sincronización de los elementos 
a flote que participaron en la 
maniobra, hacen de ésta, sin lu
gar a dudas, una de las más in
teresantes en que se han dado 
la mano la navegación y la in
geniería.. 

Los Inicios del Comercio ... 
(Viene de lcr Pág. 7). 
mercantil que la Nueva-España sostenía con su 
metrópoli en los primeros años del último tercio 
del siglo pasado, esto es, cuando por hallarse ya 
mas aumentada y regularizada la sociedad de Ja 
colonia, el esceso de la esportación sobre ]a im
portacion era mucho menor de lo que lo habia 
sido en los años anteriores; y á la verdad que al 
considerar lo desventajoso que para este país era 
aquel comercio, solo las grande& riquezas que 

encerraba en su propio suelo pueden esplical' có
mo no quedó comrpletarnente arruinado un pueblo 
del que se estraía anualmente en calidad de tri
buto y por tan dilatado periodo, una mitad ó mas 
del valor total de su esportacion, sin darle nada 
en cambio de tan fuerte suma. 

• 1 

(N. de la, R. Se ha l'espetado la 
.ortografía original). 



Vincenzo Col'onelli, CaJ'tóataio 

l ln!-1.i htH'c pol'O 1h·rnp11. r<'lath·a. 
lllt nlc-. l'! m,mlirt· ch• Coronc-lli. r raí
l.·. t·o 1róg1 .. fu y c•rlC'i< lop<'dbta. fue• 
a¡w11m, c•<Jnt rido m:1,- all '1 d1• un C'Írru
lo , • rin1"'ido de t"orto 11ú111cro di' f"-· 

J ·•,·ialh,la!-. A¡wna,, ,,¡ lwhía dt•man<la 
por t~1,. trabajos r :HI~ ,.\ti.is } libros 
tic ¡,ai~ajc•..; t•ran ch~ctiadernados pa
ra re-cortarlos , enmarcarlos. 

E-ta ne- ate;1dón parece c·xtrniia 
ruando ron icleramos qu,' Coro1wlli 
IUH> una ,a..;la C'apacidad de trabajo 
, ÍUl· inclutlalilenwntt· 1111 i:renio. ha
bic•1do !!.tnado l'li Europa duranh Ht 

, iclu. una gran rrpukwión <·utw<l<> 
,., 111.1b·i Ílni,·an ("1'(• con lll i11ta v l,111-
lo,:; a~o,. ~11 pr clur·ción lit •raria Íll<' 
, int imt•nlc· a-0111hro,,a runsistitnclo 
, c:;10 lo fui. l'II R9 lrahajo, orig:11 -
le~ •, más c11• 60 Tí1 ulo:t ccrntmit>nclo 
ma•t·rinl n·-edi1ad11. tralrnjo$ inc·o111-
I ), 1 , n hí1111•1a· proy<'< lado, rnn 
l tl I• 1111 clt Ull<h :t1n lon,os C'Ol1!1'-

11it" <lo 1115, I< 10 ()(J:1 liiminn:;. 
P~ihlcnwnl,• fu • lo m:i~i,o clt• ~u 

ohr,1 , la inr-ri íbll· mnfui,ióu c•n la 
0111· 1 .1, í,, 111 qm· dt·t~·o1 axnnó a l co
lN·<'io11i"ta , al <'· ludiantc. F·w 11c-
1• ·ari r> t·I ¡,;ll'll~O ÍPl<'ré~ ac-tua1 l'n b 
hi-torh de h ri1·n(·in ,. d., la ~c•n!!TU· 

íín. a<>í como una bib\iogra íía dipin 
ele ronfianza como rruín. para <Jlle • u 
nombre hava :.itlo rxlraído una , t'7. 

11 ás rl c- la ·n·la1i, a ohS<·uridad en la 
'I uc lan!!uiclrc·ió por rrrra dr 250 
años. 

La,; arlidclaclr-. e inl1're:,-:r:,-: rl1· Co
ronelli f m·ron ~in duda. mu~ , a ria
da)':. Fraile. diplomiiliro .profesor. 
im rntor ,, iugc-ni1·ro fue. sin c-mbar
;!<>- 1111 f!l'Ól!rafo quP todos sus eon
l<·mpuní11eo~ admirar on y que much~ 
r<'<·onlamos ac-tualmentc. Ko se puede 
1h-cir cuando ck,pnló su intt>rés a 
l I ric•rwia 21•oj!ráfil'a. prro :-Í ÍU<' c-11 
los principio-. dt' ~u c::nri·ra. Su pri-
1m·r lihro. puhlic-ado Pll 166ú. ('liando 
tenía rliN·i~i., año;._ 1 Í1'n1· un marl'ado 
•rnti,lo ~co~ráfir1J. Como unn t'"pcck 
el<' alman:tquc o cah•nclario. cla una 
fü ta clt- 1 oda,, lac:; fi<''-1 as íi inca ,. r1n. 
Yibles de Venecia, ltt!> fechas de los 

f('sti,·ab, y men·ado::- y los itincrarjo~ 
e!,· lo~ corr('()S. :&-ta ohm lu,o innu-
1111 rablf.'S t·dicio111•c:; ha~la 1715. 

Oht uvo ,"u Joctorado ~'n Tt'Olo~ía 
l'II 1673. pero había !'<'guido inint<·· 
rrurrpidamenle sus l'studios ¡reográ
fic·os. ha hiendo recihido en 1680. unn 
i1witac-ión cltl Duque de P arma parn 
'{11<' visitara !'U Corle con el propó
sito de construir allí. dos esferas Al 
año siguiente fue- llamado a París 
con d ohjeto de quC' le- con,:;truvc-ra 
do, ~fcrm, a Luis )dV. En 168 1 lo 
H1lvernos a encontrar en V enecia 
donde fundó su cc·lc-hrada Academfo 
d Ji A r~<>nauti. primNa ~ociedacl 
ge 1•:inífi c-a rn Europa. - U nomhn·. 
<'"mo Ccé)gra í n se clivulf!ó a t ravé<
d,· todo <'I ilu~lrado mundo de Europn 
Y ,,n 1685 íuc- nombrado Co•mÓ/!raÍO 
dl' la lfopúblka de Vc-nN·ia. Tientras 
t:mt<'. fluró dC' su pluma e.c:e a)1ombro
,o , olúmcn de trahajos que únicamen
te c·e~ó ron su muerte. acaC'rida c1 
9 de tlkicmbre de 1718. cuando te
nín 68 año'- dC' edad. 

La publicación de traba jo~ f!C'O· 

l? nífi c.os con a11Íl'11lo-. que parecían 
ca•·i un diario de Coronelli. ÍU<' repe
tido all!unos años má., larde. durante 
la '!uerra ,le suce._ión f'"-Oaííola. con 
$U T<>ct,rro ddla C11<>rra. El rone:lome
ra,lo d1• mapa-. y pa.ii-njc,s listado por 
Armao baio el título general ele Tra~ 
tro drl/a Guerra. <' imprrso por Co
roncl)j c-ntrc 1~ años de 1706 y 1709. 
í ue rrunido en un imprcci!,-o número 
de rnl{11oon1•s '{U<' ,·ariaron desde un 
mínimo de Y<'inte hasta un máximo 
rlr ruarrnta. E.c:;ta imprec-i"'ión es tí
pica ctC' Coron<'lli y r<"sullaba dE' su 
háhito de MlocH matrrial ,·icjo. bajo 
títulos nueYos. En el raso a r¡ue nos 
n·f <'rimo,;_ tm1r has de las IEimina,; vi 
niNon ele ,11 Teatro def/a Citrí e ¡><mi 
pri,,dpali d,,J¡ f:u.ropa nue hahía apa
t t'r irl1, r'nlrr 1696 \" 16Q7. Armao pu
:>o a lgún órdcn en el material para 
1':sOS año:;. mi,-.mo <tUe suhdividió rn 
cuatro ~11htítulos : Europa \ orle : In
o·latl·rra. Bél.,.ir:.i Franria y Españn). 
Europa Centro: (Alemania, Austria y 

Por Jfario M. Wilt. 

Jlun~ría) Europa Sur: (Italia) y el 
,r<'dilerr.íneo. If.stabk,cié, una c·m·nta 
final dt' 27 \'Olímwnt.>S In mayor par
lt' ele d io:; en O<'ta, o oblongo, c-ontc
nicndo todos rnra de- dos mil lá
minas. 

La-- experít·ncias ohtcnida., por 
Comnelli y sus acompaiiante~ c-n su 
,·iaie a Inglaterra y rr~n·so. íueron 
publicadas en clos volúmerws: Viag-
1.do d1/1rrlia in fnghilterm (1697). 
f.<:te traba jo pm·de !'('r co1P.i<leraclo 
C'omo un prcc·ur"or ele los libro!- ele 
:ruía del :-iglo XIX. ya que Coront>lli 
no ímirnmc•nle of rt'<·e una li!'ta d" 
Marrrhiliu ~ino <JUC' no-. da una des
<·ripc·ión 1•-.;arta. c·n I'! :aentido modrr
no. de las ,·imlad<'-- y purbloca rrue 
r<'corrió en su , ia je· cl~ dc V e-necia 
a tra,é, de Austria. Alemania. IIo
hmda e Inglaterra. Pnra cada una 
clió su posic-ión geo~rií fica y ,e re
firió a su hi,:;toria. ~ohierno. roml'r
c·io. i ncl n,;t ria. wrm um<'ntoc.. ac·1d<", 
miac: v ho-.terías. todo d io ricamente 
ilust rÓdo con mapas y pai~il"S. 

Antes de clcsC'ríhir C'l traba jo nrin
ripal o fundamC'ntal de Coront>lli. " 11 

i 11<-tam<'lÜ<' relehracfo A tla,11,, Ve11eto. 
ddic dc.>ri1-:,.e ala;o a<'Crca dd título. 
Debe- rc-cordan:c' c¡ue Coront"lli obtuvo 
d privilrgio <le la puhlicarión di· un 
Arla:- a principios de 1685. pC'rn que 
dicho Atlns , ió la luz pública hnc:ta 
1690. Ori{!inalmc-nle. había sido lla
mado 1\"1101:0 Atlruit1'. pero Coronelli, 
cnidacloso del honor de rn patria, fi
nalmente imp1·imi6 ~u 1.rr:rn ohra. bajo 
c·I l ít ulo clr .,I 1la11te VenPto. f.,,,t,- npa. 
r<'C-ÍÓ como 1111 ~ran infolio dC' 202 
pá~inas y 72 láminas. Que ese- trabajo 
no era completo en la inl<>ndó-n de 
Cornndli. lo pru<'ha C') hecho de que 
en el título cae lc-1.' : Ad tHO cle!l'Aca. 
dcmi<l drrdi Argonsuti. Tomo l . En 
e-freto. seis año~ cle.,;pué.~, aparec-ió el 
scpmdo ,ol(1men bajo d título de 
!solario. ll<'vando la inscripción Tomo 
TT dtdf Atla111e Veneto. El año si
guiente. e,:le lomo fue rompll'tado ron 
una se,:i:unda parte, ostentando toda,·fo 
la fecha de 1696 .en el título, pero con 
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Una página del Jsolario de Coronelli con la parte norte de la costo 
australiana y parte de Nueva Guinea, Célebes, Timor, Flores y otras me

nores de las Molucas. 

la verdadera fecha de 1697, en 
el grabado del fronti6picio. Este 
A tl<uae con su / solari,o es a los que 
normalmente se refiere uno cuando 
habla del Atlante Ven<no y no parece 
haber duda de que como original
mente concebido. el Atlante Veneto 
fue c·onstiluido por esas tres partes. 

Ahora, procede referir::e al ori
ginal Atlante Veneto que correspon
de a una <:alegoría completamente di
fcrcnle de los demás trabajos. Como 
resullado de una larga preparación y 
estudio. conliene mucho que es ori
ginal ta,nto en el texto como en las 
ilustraciones. Como el primer Alias 
italiano que describe el mundo ente
ro, representa una notable contribu
ción a la ciencia ~e la cartografía. 

El Atlas fue recibido con general 
aplauso y ejemplares de él ríipida
mente repartidos enlrc los miembros 
de la AcaclPmia. Fue rP,_"'-eñado en los 
perióclieoo de la época y Yenclidos en 
Francia, Alemania y Holanda. Pc-ro 
como no tuvo <'l re paldo de una or
ganización comercial de publicidad 
)' c-1 mismo autor no mostró intc-ré;. 
hacia el At las por otros trabajos que 
ejecutaba, muy pronto la obra pasó 
al olvido. 

Las dos reedicioncs dc- 1691 r 
1695 fueron ju$Larrenle c-so : rrt'di
cionc>.s y no nuevas ed iciones. El tex
Lo y lo.; mapas no fueron modificados 
y aún los errores listados en la f é de 
erra Las, quedaron sin con egi r. L ni
camente la fecha en el frontispicio 
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f uc al lera da y omitido el nomhre de 
Domenico Padovani. En esas edicio
nes aparece como fcdrn : 1691. La 
nitider1. ele las láminas difine más 
hien clc- uno a otro t>jl'mplar indi, i
dualmcnle considerado. que de una 
edición a otra : prueba é~ta ele> que 
los ejemplare,, fuN011 sujetado~ a un 
é,rdcn parti<·ular <le las láminas di:::
poniblcs. sin c-onsidc-rar su l'SLado. 
Como e:- urnal en los t rabn jo~ de 
Coronelli. los cjt'mplurc·~ , arílln c·on
~id1·rnblc·-i c·nte rt..' pr<:to ,d nírml'ro de 
ilu~t raeiorws "e,.,tra" prm c·ído. 

Las con:;idNacione:. anteriores son 
también ciertas para los do,- ,·olúmc
tH.'s dc- d Jw/a,rio. 

El primer volúmen. o Atlante I c>-
11<110. r~tn cl i, id ido 1>11 c·uatro · l'('C'iO
nes. Comi1·nza c·o11 algunos trmas 
prelimina res. induyt>ndo una hi:01oria 
de los d1~cubrimil' ntos grognHi<·os 
t'Ít•c-tuaclo hasta <'Sn época : una lista 
el,· antiguo"'- ) modernos nutol'e•; dt· 
lihros de geografía y una li:--ta ele 
universidadt>s (incluyc-ndo las de 
Amérirn) c·on las fcc·ha;. de su f un
daciém. La St'guncla parle (76 ¡n1gi-
11·1s) se rcfic-rc a los princ-ipios d1· la 
/!ec;~ rnfía. la C'onstruC'ció11 de mapa-~, 
los. varios i:istc-mas nst ronómicos de 
Ptolomeo. Copérnic·o. Brah<' v 0 <.'s
nuté.~ Y 1111H des<"1foción d<' lo;. ('Oll· 

Linentcs. que él con~iclera como seis : 
(Europa. Ai>ia. Africa. AmériC'a. Ar
tica y Antárticn) . Pnrn cada u1101 

Lan bien c-omo u11a dc•~rriuc·ión fí
»iea. 110,; hace olra <l<· su~ habitante>:<. 
políticn. religi{m. ele· .. y a¡tre~u una 
pequeño bibliografía. La lc> rcera parl<' 
'iUt' denomin.1 ldrogrají,i compn·n
d<• 1111 número c-onsiderahlP de páf!i• 
nas y rs un trabajo t>ntc>rnmente ori
ginal. Trata de los mares y ríos <ld 
mundo. :-us marc-as y corrientes v de 
[03 ba rcos y arquitectura na\'al. Esta 
sección eslá adornada con prccio<>as 
ilustraciones muchas ele las cuaks lwn 
sido. dt>sn fortunadamc-nle dt-sprPndi
clas pnra enmarcarlas. A la última 
pa1'l<' él llamó "Geografía Sacra" y 
c-11 ella nos da una lisla de todc6 los 
obispado r sedf>S t>d esiástira::- drl 
mundo conocido de entonces. 

El st'~undo volllmen, lsol<trio es 
una producción caraclcríslicaimentc 
ven<'ciana. en la cual comienza por 
rcf erir~e n hombres ckl pasado. como 
Buondclmonti (1'125) . n ar1·olomeo de 

onelli (1485). Bencde-tto Bordone 
(1528), Tommaso Porcachi (1572) 
y farco Borchini (1651,) . Pero 
mientras los libros de sus predeceso
res fueron de limitadas dimensiones, 
el trabajo de Coronelli nos impre-



s1011a poi , irtud d • ,u agradahlc 
tamaño. 

La pri1m·ra pa111· ch· ,,.,11• l wktri<> 
e,,tá drdicada a l:i-. i,la,-. dt•l \ledilt·· 
rrám•o. t·n partitUIHr a acp11•llas qth' 
trnía n la~una::; ,tnt•c-ianas) u la to,-ta 
dálrnatil. mit•ntra, c¡ue en la ~egunda 
'-l•c-c-i,,n ,<· rcfic-re al resto dt•I mundo. 
Pa rt iculunm.•nlc inkresanlc en c::,la 
última parte e::; la d~riprión deta
llada de Inglaterrn. la cual. c·omo '-<' 

rccorclnrÍI, visitó c·n 1696. 
Coro1wlli ('011 ... 1 ni) ó :,u-. mapa~ a 

<-...c·..ilas niriadas que comprf'ndían 
d~ch· ln d,· l : :{0.000.000 ha,la la dr 
l: 50.000. Tupo~rí1fic·amenlc~ no t ran 
mu) l'\.U('tos ) con :--us coonlc>naclas 
a~lronéimicas a menudo ('((uivocaclas 
(la geodesia iba a ser ~ltuliada rn 
la centuria siguiente) y forro11 dibu
jados c-on las proyecciones tlc Mcrca
tor lo, más gnmcl~ y con proyectio
llC$ orto~ráíicas o , lrrrográíicas. lo~ 

má, pt•t¡iwiio~. l :,ualnwnk oiicnlado,, 
liu<·Ía los I urnbo,-. que 110 ,,cm usualt•,.:. 
\ orle• ' ur. los grado::; de latitud r 
longilud fueron 1101 mnlmenlt· ( 110 

•Ít·mpn·) i11cl ic·ados en los m.'irgi·nc-. 
Eso:. mapas. como :oí' h,1 t·,prc

dtdo ya, fueron grabado,-. 1·11 un largo 
lnpso y 111 11 pronlo c-omo apan•t'Ían, 
t·ran e~hihido:, t: 11 l,1 \ t·adl·mia Cos
mográfica para inspec< ión } crítica 
d1· sus miembros. Podfon comprar-e 
:u•paradamcntc y muchas de ,u, ,-o
pia-. fut·ron utili1.,1da-. para li!!ar las 
,arias <'dic·ione:- d,·1 ··Cor:-t) Gt•ográ
firo''. 

rno ilc• lo:-. n•:-1111,Hlo,; ch· C'•I(• uso 
múhiple ele• tada lámina. ÍuC' 1·rcur 
ricrto elc-nll·nlo <11• c·onfu,ión d1•ntro 
ele Yaria._ publirac·ionC',-. A prinwra 
, Í:;la, c-1 A1lns apnrt'tt' rl'gio t' impo
nen!(' con sus grnrnlf'; ma¡,a-. dihu j:1-
clos con auclal'<''- c·o11t11rno:; y 1 • r;unrn
te decoraclos con figura~.' númt•ros. 
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l,nrco~ ) pa1sa1es. En una in:.pcc
c-ión má:; a fondo sohn• el aspc·clo de 
l11 "producción" como poclríamo:; lla
marle en nuestros día~. deja algo que 
el, l'ar. El papd 110 ~ unifornw y la,; 
l,tmina, -.on de irregular calidad den-
1 n> clr cada ejemplar. El índice dr. 
las láminas mc-ncionado en la I ntro
du,·dón J\O t'" el corrP<'IO. la numt>
rat·ión ele las página:. 1~ clefoctuoso r 
In<; iluslrac-ionc-s extras varían ele uno 
a otro cjcmplur. r. en suma, r! tra
bajo en :;Í re\"ela qut' la confu ,ión 
ÍIIC' el "lcilmoti\'" dt• , nrias dt· la" 
C'll pr esa..:; ele Coronclli. E:'to es una 
l :.í~lima. pr ro no clebr llcvarno.,- a mr-
110.,-preciar las sólidas r cons.idc•ralih•, 
prot•t&s quc- formaron la ha::e <11• la 
n·putación clr Coronelli. c·omo Cu· tó
~r.i ío. 

(Tra<lujo: I n!!. Albino 7.t•rluc-lw. 
dr l 11ariner'.~ Uirmr). 

Brasileiro Cumplio 84 Años: Lloyd 
Una Empresa en Expansión 

Fundado el 19 de febrero de 
1890 el Lloyd Brasileiro ha pa
sado' por di versas formas de ad
ministración· y a sea bajo el con-' . . trol del Estado o de Ja adm1rus-
tración privada, bien opera11do 
como sociedad anónima como 
sociedad en comandita. o bien co
mo ente autárquico federal. 

Después de la revolución y de
lineando el plan brasoileño de 
desarrollo, se dio prioridad a Ja 
recuperación de la marina mer
cante, ;1 fin de colocar a Brasil 
en condiciones óiimas para acep
tar los desafíos que presentaba 
a los países en desarrollo el co
mercio internacional. 

El primer paso dado para la 
r ecuperación económica finan
ciera del Lloycl Brasileiro fue el 
decreto del año 1967 -bajo el 
Gobierno del en lonces Presiden
te de la República Castelo Brau
co- mediante el cual se puso fin 
a su condición de ente autárquico 
y se le convierte en una socie
dad anónima mixl~ con el nom-

bre de CO?llPMIA DE NAVA
GACAC LLOYD BRASILElRO. 

Una de las disposiciones prin
cipales del 1·eferido decreto es
tablecía el término de tocio tipo 
de subvención fiscal, hecho que 
ha gra vi lado a lo largo de toda 
su existencia. 

Hubo de 1·educirse drfü;lica
mente la cantidad de personal al 
serYicio ele la empl·esa, e implan
tarse estrictas economías y con
trol en los costos. Se abrieron 
nuevas líneas de ul tramar y se 
reestructuró la empt·esa de ma,. 
nera de poder eompcli r en forma 
adecuada en el mercado interna
cional de fletes en el cual la ban
dera brasileña era prácticamen
te desconocida. 

Durante el año 1971 y por 
primera vez en mucho tiempo, 
los accionistas del Lloyd Brasi
leiro tuvieron la oportunidad de 
recibil- dividendos como resulta
do de las utilidades obtenidas en 
el ejercicio anterior. 

Hoy en día el Lloyd Brasi lei-

ro ofrece al mundo naviero una 
nueva faz y goza de un elevado 
prestigio, tanto entre las demás 
empresas armadoras como entre 
los usuarios, todo ello gracias a 
la regularidad y eficiencia ope
rali va. 

En los tráficos a ultramar, 
con una flota de 60 buques que 
suman más ele 640,000 tonela
das de porte bruto. el Lloyd Bra
sileiro mantiene 20 líneas regu
lares que atienden a poco más 
<le 250 puertos ubicados en los 
cinco continentes. 

A fines de 1972 la empresa 
recibió autorización legal para 
::;u participación en empresas 
subsidiarias, tanto en el país co
mo en el exterior. 

En uso de esta. facultad se 
constituyó, a mediados de 1973, 
Lloyd-Libra Navegacao, S. A. 
para la atención del tráfico a la 
costa del Pacífico de América 
del Sur y LLOYD-BRATI pri
mera empr.esa brasileña que 
atenderá un servicio rle trans
porte combinado de mercancías. 



La Flota Petrolera Mundial al Mediar 1974 
Durante eJ primer semestre de 1974 los asti

lleros entregaron a los armadores 124 buques
tanques, con un total de más de 19 miJlones de 
tpm. Durnnte el mismo período fueron desguaza
dos y convertidos en otro tipo 33 petr oleros con 
674,552 i pm., por lo que la ganancia net:1. de 1a 
flota petrolera, en el período citado, fue de ... 
18,586,820 tpm., debiendo hacerse la advertencia 
de que solamente se incluyen buques-tanques de 
10,000 tpm. y más. En números relativos, el au
mento de la flota petrolera fue de 8.6%' . 

La bandera liberiana continúa encabezando la 
lista con un gran margen, pues ella sola repre
senta el 27.7% del total mundial. La bandera grie
ga. ocupa el quinto lugar ele la lisia, con 301 bu
ques y 13,826,762 tpm., pero en realidad, los ar
madores griegos, bajo otras banderas de conve
niencia controlan 630 buques con 33,780,089 tpm. 

Los petroleros en construcción u ordenados 
hasfa. el 30 de junio ppdo. se elevan a lacifra de 
1,202 con 194,636,700 tpm. De acuerdo con datos 
recabados en los diversos astilleros, Jos buques en 
construcción u ordenados serán entregados en los 
períodos siguientes~ 

Año: Buques TPM. 

2~ semestre de 197 4 181 25,233,100 

1975 383 54,461,100 

1976 345 56,891,400 

1977 236 45,111,700 

1978 50 10.974,400 

1979 7 1,965,000 

Totales 1,202 l 94,636,700 

T.:imbién para ser entregados en el mismo pe-
1·íodo 1974-78, están prog-ramados 46 transpor
tes de GNL, con una capacidad total de carga 

de 5,210,700 m3• En Ja actualidad, existen en ope
radón 18 buques GNL con una capacidad de 
transporte de 930,300 rn3 • 

Paralelamente a la construcción de g1 andes 
petroleros se está desarrollando un gran movi
miento mundial de mejoras en diversos puertos. 
En Irak, el puerto de Khor al Amaya ha sido 
dragado para operar buques de hasta 22 m. de 
calado y 300 m. de eslora y está en estudio la 
construcción de un nuevo puerto en Khor al Khaf
ja. Las instalaciones de Fao, en el estrecho de 
Shat-elArab también están siendo objeto de am
pliaciones. En Borneo, frente a Sabah, se ha ins
talado una monoboya para operar con buques de 
200,000 tpm. En Persia, la terminal ubicada en 
la isla Kharg está en período de ampliación y la 
intención es poder ma11ejar buques de hasta 
700,000 tpm. 

En Juaym.ah, en Arabia Saudita, se están ins
ta.lando dos monoboyas para barcos de 450.000 
tpm. , que estarán listas al terminar el año actual, 
en tanto que se esperan que otras cuatro e~tén 
listai:; el próximo año; en el mi~mo país. en Mina
al-Fahal, a pl'incipios de este año, empezó a ope
rar una monoboya para barcos hasta de 30 m. ele 
calarlo. En Italia. las terminales de Gaeta. y de 
Rávena. ya se encuentran en operación. Por s u 
parte, en Francia, concretamente en Fos, que sir
ve al Oleoclucto Sud-europeo, ~e maneja1·án bu
ques de 22 m. de calado a fines <le este año --:.r de 
34 m., para 1977. Se supone qne este calado sel'á 
el máximo que se llegue fl utilizar. España termi
nará el año p1·óximo el gran puerto petrolero de 
Bilbao, con capacidad para 500.000 t. en tanto 
que está en proyecto la ampliación de Tanagona 
para buques de 350,000 t ., con una monoboya, así 
como la creación ele un gran puerto en la ría de 
Arosa, para buques de 500,000. 

En el norte de Europa, continúan los adelan
tos en Cap d' Anfiter, Francia, qne entrará en se1·
vicio en la seg-unda mitad de 1975, inkialmeníe 
pa1·a operar buques de 350,000 y posteriormente 
hasta de 500,000 tpm. Frente a Amlwych, en In
gfaterra se está instalando una monoboya, en 40 
m. de agua, para operar con los buques más gran-
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Botadura de la sección de popa (211 m.) del Nordio 
Clansman. con su maquina ria principal ya inst~lada. 

des que puedan haber. En Dunquerque, Zeebrugge 
y Wilhelmshaven se realizan trabajos para acep
tar buques de 20 m. de calado. 

El petróleo del cam.po Forties, s.ectM británi
co del mar del Norte, será exportado a través de 
la terminal en Hound Point, que se espera que, 
para fines de este año, operará buques rlc ;~00,000 
tpD1. o más. También se trabaja en l\fongstacl y 
en Brof.ioden, en Nornega, para operar con los 
mayores petroleros. 

Contrastando con esa actividad portuaria, en 
los Estados Unidos, en su costa oriental, no hay 
señales de ninguna ampliación, siquiera sea de 
calado. Existe la creencia de que continuará rea
lizándose el transbordo de crudo en Curazao, de 
donde zan)arían buques de no menos de 80,000 
tpm. para la costa norteamericana, oon lo cual 
se aumenta1·á el costo del petróleo en ese 11aí$':. 

En Curazao, la te1minal petrolera ya €11 ope,. 
ración tiene acomodo para buques hasta de .... 
500,000 tpm. Muy cerca, en Bonaire se coni:;fruye 
una terminal semejante, al igual que en Punta 
Galeota, en ]a isla de Trinidad. Una monoboy;:i , 
capaz para 250,000 t. está en 01)eración en Poinl 
Pierre. Está para completarse la terminal de trans
bordo en Riding Point, en las Bahamas, paro. op~
rar buques hasta de 450,000, en tanto que muy 
cerca de ella, intereses rivales están levantamlo 
otra con capacidad hasta de 300,000 t. 
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Para la construcción de los grandes petrole
ros, los astilleros han desatTollado nuevas técni
cas, maniobrando escalonadamente en sus gradas 
y diques de construcción a fin de disminuir el 
tiempo de ocupación en aquellos. Así, en dh·ersos 
astille1·os, se construyen en un dique la sección 
de prna, en otro la de popa y en un tercero (o 
en una grada) la sección central y después se rea
liza el ensamble en uno de ellos o en otro dique 
mayor. Sin embarg·go, la más espectacular manio
bra ha s ido la realizada por los astilleros NDSM 
en Amsterdam, Mitsubichi en Nagasaki, Uljanik 
en Yugoeslavia Y, más recientemente, en Glasgow, 
en los astilleros Scott-Lithgow. En todos esos ca
sos, el barco fue construido en dos secciones que, 
lanzadas al agua separadamente, fueron unidas 
estando a flote, operación que requiere principal
mente un delicadísimo contTol del lastre en cada 
una de las dos secciones. 

r Ja ins talación de una grúa con capacidad para 
1 .. 300 toneladas. en los astilleros Kockums en 

' l\falmo, Suecia, ha permitido a esta empresa dis-
minuir cons iderablemente el tiempo de dique y 
ha programado la construcción de una serie de 
16 petroleros de 350,000 tpm., con la siguiente 
distribudón de tiempo, por buque : en dique: cua-

Una etapa del acoplamiento de las dos secciones del 
buque ya en e l agua. Poco a poco fueron acercándose 
ambas secciones manteniéndose un rigido control del 
lastre, para llega r al punto donde se iniciara la solda. 

dura de ellas. 



MARES Y NAVES 

FLOTA PETROLERA MUNDIAL A MEDIADOS DE 1974 

1 

MOTOR VAPOR TOTALES 
Bondera: TPJ\L Núm. Núm. 

' 
- Porcentaje 

l\úm. TPJL TPM. - - ·--

Liberia :~21 14,532,830 522 50.tl,22. 71,2 8 i3 1 6-1,.955,572 27,71 

Gran Bretaña 152 
' 

5,972,682 225 23,799,706 387 29. 772,:~88 12.71 

Ju1,ón 102 8,290,21.S 1 ll 19,625,833 213 27,916,081 11.92 

Korucga 189 12,510,'1-57 58 l 0.581,-1,99 247 23,091.956 9.86 

Grecia 198 7.261,685 103 6.565.077 301 13,826,762 5.90 

Francia 39 2,335,961, 6-~ 8.383,260 10:1 10,719,224 4.58 

Estados Unidos 
,J. 

1 
llJ..9,10-1, 297 9.636,14,l 301 9.785,215 4,.18 

Panamá 67 2,288,422 106 5.790,258 173 8.078.680 ~.45 
' 

Italia 68 3,02/JJ 15 44, 1,021,910 ll2 6,016.025 2.58 

U.R.S.S. l56 3,061.177 31 1,459,713 187 '1,,520.890 1.93 

Dinamarca 14- 625,455 21 3.1,78,61,l 35 4,,101.096 1.75 

Alemania 17 1,096,715 28 2,961,339 45 ,1,058.081 1.73 

Suecia 21 1,213,946 15 2.623,QIJ.9 36 3,866,995 1.65 

E.,paña 46 2,807,833 8 930.161 5,1 3,737.99'1, 1.60 

Antillas Holandesas 8 55tJ.,183 7 1,.1,71.262 15 2.025,445 0.86 

Holanda 8 119,400 45 1,692,812 53 1,84,2,242 0.79 

Brasil 21 761,798 10 716.701 3,1 1, 181.499 0.63 

Singapur 19 615.010 7 64,1.162 26 1.256,172 0.54 

Finlandia 36 1,160,206 - 36 1,160,206 0.50 -
Chipro 32 692,107 7 243,776 39 935,883 0.40 

India 18 898,168 1 20,000 19 918,168 0.39 

Portugal 10 695,631 5 202.:330 15 897,9M 1 o.:-38 

Kuwait - - 6 796.:~ i1 6 796,317 O.:\tl 

Corca del Sur 5 513,647 5 2:11. 1-23 10 745.070 0.:12 

Argentina B 228,210 20 4,77.0 l 1, 31, 7.05.251, 0.30 
Tai,,an 9 563,938 l 30.051, 10 593,992 0.25 

Bélgica 6 326.703 8 223.621, 14 550,327 0.2'1, 

Turquía 9 420,778 2 75, l 1-2 11 495.920 0.21 

Bulgaria 1'l, 149,923 - - 11, 1149.923 0.19 

Venezuela 2 58,953 12 377,169 14 4,36,122 0.19 

i\Iéxico 21 398,768 1 17,652 22 416,420 0.18 
Australia 8 228,701 4, 162.752 12 391,4-56 0.17 
Yugo;:laYia 7 347,82L1 - 7 337,485 0.14 -
China 18 325,465 1 12.020 19 34,7,824 0.15 
Alemania Dem. 9 290,154 - - 9 290,154 0.12 
Libia 4 266,937 - - 4 266,937 0.11 
Rumania 5 261,225 - - 5 261,225 0.11 
Jrnk 7 244,688 - - 7 2411,688 0.10 
Somalía 9 226,562 - - 9 226,562 0.10 
lºruguay 1 30,000 ;) 152,31,9 6 182,349 0.08 -- -

TOTAL 76,7)0.868 1.801 157.'168.890 3,550 234,179,758 100.00 

i\OTA: Sólo se incluyen buques de 10,000 tpm. y má,,. 
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i\lARES Y AVES 

r enta días ; en armamento veintiocho y siete días 
para t erminación y pruebas; en total, setenta y 
cinco días. 

La posible reaperiura al tráfico del Canal 
de Su~ está ejerciendo u na influencia cada vez 
mayor sobre las órdenes de construcciones de pe
troleros. Aún los mAs optimistas piensan que ello 
no tendrá lugar antes de principios de 1976 y 
solo dará paso a buques con no más de 38 pies de 
calado (11 .5 m.) y que dos años después podrán 
navegarlo barcos con 14 m. de calado (46 pjes) . 
Siete años después, esto es, en 1985, podrán cru-

r 

Barras de acero inoxidable tratado 
para ejes o flechas marinas, 

rectificadas y pulidas. 
Desde 19.05 mm. ( :}'4") hasta 152.4 mm. 

~ {6 '") de diámetro. 
~ Longitud hasta 6. 70 m. (22"') 

-------~------
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zarlo petroleros de 22 m. de calado, siendo esta 
cifra quizás la máxima profundidad a que puede 
llegar el canal. 

Junto con estas preocupaciones del calado, no 
es menor la de las tarifas que pretenden cobrarse, 
tanto en carga como en lastre. La combinación 
de ambas tarifas con los costos de operación ( di
ferencia de duración del viaje, etc.) habrán de 
determinar la ventaja o desventaja de utilizar el 
Canal de Suez sin olvidar, por supuesto, las con
diciones políticas de la región, generalmente ten
sas, con todas sus posibles implicaciones. 

Todo tipo de aceros: inoxidables, • \ 
herramienta. maquinaria v "cold rolled'" 

¡ 
H , 
1 

1 
t' 
l 
1 

* 
Fabricación Nacional. 1, 

r 
METALES DE CALIDAD, S. A. 

l

f; 
Fray Servando Teresa de Mler 440 Tels.: 642-72-23 y 542-46-50: ~ 

Mbico 1, D. F. /_ 
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Conseios a Los Futuros Ingenieros 
Vosotros os sentís felices al pensar que al fin 

podréis ser úti1es y tenéis el legítimo deseo de ad
quiril' una situación honorable mediante la pres
tación de vuestros servicios. 

Las cualidades que tendréis que emplear en 
vuestra vida profesional no son exactamente Jas 
que os han permitido llegar a los primeros puestoo 
en la Escuela. Así, la salud, el a1te de dirigir a 
los hombres, la presencia, que son dejadas de lado 
en los exámenes, tienen cierta influencia en el 
éxito de los ingenieros. Las circunstancias son tam
bién diversas; no es nada sorprendente que los 
primeros alumnos y aún los superiores no sean 
siempre los que más ampliamente triunfen. 

Vosotros no os halláis preparados pa1·a haceros 
cargo de la dirección de una empresa, aún cuan
do sea pequeña. La Escuela no os ha dado ni las 
nociones administrativas, ni las nociones comercia
les, ni aún las nociones de contabilidad necesarias 
a un jefe de empresa. Aunque os hubiera dado 
esas nociones os faltaría aún lo que se denomina 
práctica, experiencia, y que no se adquie1·e sino 
al contacto con los hombres y con las cosas. 

Tampoco os halláis más preparados para con
ducir inmediatamente un gran servicio técnico. 

ingún jefe de industria cometería la impruden
cia de confiaros inmediatamente la perforación 
de un pozo de mina, la conducción de un alto hor
no o de una laminadora. Es menester que antes 
aprendáis el oficio que aún no conocéis. 

En consecuencia, iniciaréis vuestras funciones 
en calidad de ingeniero de segunda o en las fun
cio11es más modestas. como la mayor parte de 
Yuesiros predecesores. 

o se espera de \-osotros un juicio maduro un 
conocimiento práctico de los p1·ocedimientos téc
nicos, ni una visión amplia de los mil detaUes que 
se r elacionan más o menos estrechamente con 
vuestra función, pero se os exige que apo1téis 
con vuestro diploma la reflexión, la lógica, el es
píritu de observación y el sacrificio en el cumpli
miento ele vuesti·a tarea. Las nociones teóricas que 
poseéis 0,.5 permitirán asimilar rápidamente los 
detalles de cualquier clase de trabajo. 

Vuestro porvenir dependerá en sumo grado de 
vuestra capacidad tée11ica, pero dependerá más 
aún de vuestra capacidad administrativa. Aún pa
ra un principiante, saber mandar, prever, orga
nizar y controlar es el complemento indispensable 
<le los conocimientos técnicos. No se os juzgará 
por lo que sabéis. sino por vuestras obras. 

Poi· Henri Fuyol. 

El ingeniero realiza muy pocas cosas sin la in
tervención ele otras personas, aún en sus comien
zos. . aber dirigir a los hombres representa para 
él una necesidad inmediata. 

Tencfréis desde lueg·o como subordinados di
rectos a capataces, antiguos obreros en su mayor 
parle, que fueron elegidos entre sus camaradas 
por su inteligencia, su conducta y su aptitud para 
el mando. Ellos tienen la experiencia de los obre
ros y del taller que a vosotros os falta, y conocen 
perfectamente esta circunstancia. Saben también 
quo sois relativamente muy instruídos y tienen 
para la ciencia un respeto lleno de simpatía. Es
tas son las bases del acuerdo tácito que debe es
tablecerse enire vosotros. 

~o olvidéis que el capataz representa nume
rosos años de experiencia y un juicio desarrolla
do por la práctica diaria y pensad que a su con
tacto podréis adquiriT preciosos e indispensables 
conocimientos prácticos que serán el complemento 
necesario de la enseñanza recibida en la Escuela. 

Frente a los obreros observad una actitud de 
cortesía y de benevolencia; dedicáos a estudiarlos 
en su conduota, caráctei-, aptitudes. trabajos y 
hast:a en sus intereses personales. Recordad que 
en todos los medios sociales se encuentran hom
bres inteligentes. Mediante un hábil mando se 
obtiene no solamente la disciplina sino también 
cualquie1· sacrificio, pudiendo llegar en circuns
tancias difíciles o peligrosas hasta la abnegación 
y el sacrificio de sí mismo. 

En vuestras .funciones medid cuidadosamente 
Jas palabras y no expreséis ningún reproche in
merecido. o titubéis en reconocer abiertameniie, 
llegado el caso, que vuestra observación se había 
basado en una interp1·etación inexacta ele los he
chos o de los reglamentos. 

Esforzáos en a.traer la simpatía de \'Uestro 
jefe mediante un ,·errladero celo en el ejercicio de 
vuestras funciones; él tendrá hacia vosotros una 
benevolencia de la cual no deberéis abusar. 

Emplead mesura y reserva en la apreciación 
de las cosas y de las personas que os rodean. Es 
~aludable criticar con la idea. de contribuir a nna 
mejora; pero cualquier otra clase de crítica es un 
ac-to de ligereza o rle malevolencia. 

Tened confianza en vosotros mismos sin caer 
en la vanirlad, no se trata de despreciar las opi
niones ni de tratar con negligencia la experiencia 
rle los demás, pero es necesario saber defender 



la..~ propias ideas con confianza .v entusiasmo cuan. 
do se domina el tema y se está seguro de sí mis
mo. Difícilmente 11€:garéis a convencer a los demás 
si vosotros rnismos no estáis convencidos. 

\'uestro tiempo no deberá nunca ser absorbido 
completamente pGr los trabajos profesionales; así 
podréis hallar siempre el tiempo necesario para 
estudiar. 

Trabajad para completar vueslrros conocimien
tos prof"sionnles, r ~rv n:1 descudéis vuestra ins
trucción genc1·.1I. Lo~ jefes que os merecen más 
estima y admiración no han cesado, según \'Oso
tros mismos podréis a preciarlo. de instruirse me
diant,3 un csfuel'zo constante. 

Estad con\'eil ·idos de que hay mucho que 
aprender ea <le, redor \·uel'>tro. Todo es interes~n
te a condición tle dedicar a cada cosa la debida 
alelH:ión. Tomad nota <le las cosas a medida que 
ellas se i ._._ci.tt,l ante vosotros; si las clasifi
cúis con m.ewdo no lm·daréis en verificar que ha
béis hecho un trabajo úlil. 

Si amáis ,·ncstro oficio. sin duda encontraréis 
bi -•1 ,wnnir ·\:-;1mtos qur os nt.raerán y que deseé'
• e1s pi-ofund1zar. Cousag-rad a ellos Yuesil'os ocios ; 
volved a invesiig·a1 • s,.hr e los mismos temas ya 
e.~lucliaclo:- !10. ''>~ \, t, r~; ,·ect si ellos no han de
j,idc, :iigún p;•oblem,i sin resolver. 

No adquiriréis el saber mediante el cumpli
miento exclusivo de las tareas cotidianas; ins
truí,,s le,·endo n~viiüas ~- libros. por el e~fueL'ZO 
personal, pues de lo contrario sólo recogeréis de
cepciones. 

Inl)c;ribíos como miembl'o.s de las principales 
sociedades técnicas ele vt1esira especialidad, se
guid las reunio11es, ~sisti<l a los congl'e~os. Os 
ponclr<-is nsí en relación con los hombres emmer:itcs 
de ntesira prof e~-;ión. Trata el en vue~ir<?5. comien
zos de publicar nofas, modestas al prmc1p10, sobre 
temas que hayáis e~tuclütclo y así podréis tomar 
y dar idea ele vuestrn criterio. 
· Lu. J'lo~esión de una buena salud es una condi
ción esencial para hacerse un camino en el mun
do. Es necesario, pues, cuiclar Ja salud. No exce
dáis la medida de vuestras propias fuerzas. Para 
conseguir e~te 11ropósito combinad los ejercicios 
físicos co11 los esfuerzos inieleduales. 

Podrá sucede1' quí' en circunstancias críticas 
tengáis que soportar un trabajo in~enso tanto de 
<lía e-orno de nrchc, J~r<:ta el a.g-ota1mento. Un poco 
de repo¡.o cle,·oh·erá fácilmenle ,i \'Uestras facul
tades su normal funcionamiento. Pero sabed que 
el exceso de trabajo es a veces tan perjudicial 

como cualquier otro exceso. Cuando el cerebro 
está fatigado y no obedece es necesario distraerse. 
Es una peligrosa costumbre 110 tomar nunca va
caciones, a consecuencüi. de ello el rendimienlo 
individual se resiente, tanto en cantidad como en 
calidad. 

Sed valientes y entusiastas como con\'iene a 
la juventud; no os dejéis nuuca asaltar por el 
desaliento. 

Cuando ~e ha puesto ea una obra lo mejor de 
uno mismo y cuanclo se han soportado fatigas y 
disgustos para hacerla t,rnmfar, se recibe como 
recompensa del desvelo sufrido la satü:.facción de 
,·crla en ejecución. 

T0nect iniciativa y hasLa audacia. El temor 
de las responsahili<lncles es un indicio ele dcbili.
dad. 

No olvidéis que toda la inteligencia. todos los 
esfuerzos v lodas las cualidades dedicadas a la 
pro:spcridacl ele una empresa pueden frncasal'; el 
azar, las circunstancias tienen a veces mm gran 
influencia sobl'e el éxito de los negocios y por con
-t-~Uo,.c:a .., 1.; .. e el de los hombre.-; qua los diri
gen. 

Pero no debe exagerarse el J)'t.P 1 c1c la sue1 1 e. 
El que tritm fa por primera vez puede ser sim
plemente afortunado; si sn éxito se repite ~s me
n ,:::.ter admitir que su valor personal ha sido el 
i.Lctor principal del éxito. 

Pe1·tenccéis a la élite int ! clual y no debéis 
desinteresaros por lo tanto <le \ nestra época; de
béi:. estar al conicntc ele las i, leas generales que 
agitan a la sociedad moderna eu todos los aspec
tos. 

Os debéis no solamente a \ Oc-otros mi. ·mos sino 
también a Yuestros colegas, él vuestros jef ec; y a 
la empre.c;a. que servís; n1estra presencia, , uestra 
actitud vuestros propósitos y , uestra conducta 
deben ~lcmostrar que tenéis el sentimienlo exacto 
de n1esira responsabilidad. 

Por último, no olvidéis que el matrimonio e::; 
el acto más importante ele la vida civil; que de 
e~Le acto depeJ1Clen en sumo grado la f eliciclad de 
la Yida ~· el éxilo mismo de ,·uestra carrera; que 
debéis esforzm·os en ser dignos de un!l buenn com
pañera y en hacer una elección di~rn de ve ;o
tros. 

(Tomado ele ArTrninisf,•,u·iún l,idn. t, ial 
y G urral, ele Tlcnri Fay0I. p1·ec111•<:01· 
de los estudios aclministrati\'os). 
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México Exportó Barcos Camaroneros con Cascos de Cobre y Niquel 
Un importante adelanto para la industria na

viera mexicana. representa. la primera flota ca
maronera del mundo formada por barcos con 
casco de cupro-níquel, y que fue construida en 
astilleros nacionales . 

El casco de estos barcos es de una aleación 
de cobre y níquel, material resistente a las lapas 
y a otras especies de vida marina, así como a la 
corrosión. A diferencia de otros barcos de tra
bajo los camaroneros con casco de cupro-níquel 
no tienen que ser raspados ni pintados; ni tam
poco hay que pagar el ma,nLenimiento del casco, 
el cual representa el 70 por ciento del costo total 
de mantenimiento de un barco. 

El ahorro total que se obtiene con el casco de 
cupro-níquel, se estimó hace dos años en 10 mil 
dólares anuales. La nueYa flota camaronera con 
cascos de cupro-níquel, tiene gran importancia pa
ra tres industrias nacionales : la industria del co
bre, por el nuevo mercado parn sns productos; la 
naYiera, que podrá contar con un notable renglón 
de producción; y la industria pesquera, que así 
dispone de un medio para aumentar su margen 
de utilidades gracias como ya se dijo, al mayor 
tiempo productivo de los barcos y a la reducción 
en el nrnnt.enimiento del casco. 

Loi; cuati·o buques con casco de cupro-níquel 
fueron construirlos por Astilleros 11\IESA, S.A. de 
México a la compañía Oceau Foods & Trades 
(C & i) Ltd. de Colombo. Sri Lanka (antes Cei
lán). La chapa de cupro-níquel para el casco, fue 
fabricada por Nacional de Cobre, S.A. 

Por otra parte, el director admiuistrati,·o de 

--

Ocean l◄'oods & Trarles, seño1· Yincenl Fernando, 
dijo "esperamos ganar cuatro meses adicionales 
de tiempo productivo de pesca al año -por bar
co-- gracias a los cascos de cupro-níguel, lo que 
representa un aumento en ingre..c:os brutos por 
barco, de 130 mil dólares; además de un ahorro 
de 3 mil dólares de mantenimiento del casco p,,r 
cada uno". 

El funcionario de Occan F oods también afir. 
mó que "cuando la flota hecha en México llegue 
a Ceilán, será recibida por el Primer Ministro 
y otros altos dignatarios de la India, y será ob
servada con gTan interés por empresas pesqueras 
de la competencia. Desde que se C'Ordó la v<Yt de 
que se habían pedido a los astilleros mexicanos 
camaroneros con este tipo de casco, ha habido 
gran especulación e interés entre rusos, chinos, 
indios y otros. To(los están esperando ver los bar
cos y enterarse de sus resultados". 

Por último el señor Fernando declaró ''si los 
cuatro barcos con casco de cupro-níquel dan los 
resullaclos esperaclos, lo más posible es que todos 
los nuevos barcos que ut,iiicemos en el futuro lle
Yen el mismo material". 

Los citaclos barcos i;c llaman "Pink J asmine•·, 
"Pink Loties", "Pink Rose" y "Pink Orchid". El 
cupro-níquel contiene 90 por ciento de cobre y 10 
por ciento de níquel-aleación Núm. 796. 

( de Carta pa;ra lo.<.: exporuulores. 
México, D.F.). 

ESTUDIOS Y DIFUSION MARITIMOS, A. C. 
y su órgano ínf ormatíuo 

MARES Y NA VES 
desean a la gente de mar y a sus lectores y amígos 

FELIZ NAVIDAD 

y 

PROSPERO AÑO NUEVO 

y hacen uotos por el progreso marítímo de Méxíco 

México, D.F. Dic. de 1974. 

,, 



XV 
Asamblea 
Anual 
de la 
Asociación 
de la 
Heroica Escuela 
Naval Militar 

Monumento erigido o lo memoria de los cadetes de la H Escuela Naval 
. Militar v H. Coleqio Militar, muertos en querras cxtranieras. 

Del 17 aJ 19 de octubre, inclusive. tuvo lugar 
en la ciuclail <le S,in Luis Potosí, capital del Es
tado del mismo nombre, la <lécimaquinta A n un
blea Anual Ordinaria de la Asociación df' la He
roica Escuela NaYal Militar. La decisión para 
efectuarle, en esta ciudad, se tomó clnrante la Asam
blea anterior, que se cf ectuó en el puerto v ciu
dad de La Paz, Baja California, en octubre del 
año próximo pasado. 

Al efecto, la Junta Directiva N°l-lcion!ll r•uvo 
Presidente Honorario es el Almirante Lnis l\I. 

A las 10.00 hs. Inauguración del monumento a 
los Héroes de la H . Escuela Naval Militar y c11.,1 
H. Colegio Militar. 

De las 12 a las 14 y de las 16 a las 18.00 hs., 
sesiones de las comisiones de trabajo, en 1a Casa 
de la Cultura. 

Sábado 19 : 

A las 10.00 hs., Sesió11 Plenaria en el Teatro 
de la Paz, bajo la siguiente Orden del Día: 

Br.wo Canel'n, Secrelal'io de Marina, v r111.•o 
Presidente es el Viceálmiranie Ricarrlo (;t-:1,"ro a) 
Lara. Subsecretario de Marina, lanzó la convoca
toria col'respondiente. señalando los días mencio- b) 
nados para la celeb1·ación de la Asamblea. cn~ro 

Lectura de los dictámenes de las comisiones 
de trabajo. 
Discus ión de los dictámenes y aprobación, en 
su caso. 

p1·ograma general fue el s iguiente : e) 
d) 

Asuntos generales. 
Informe de labores del Presidente de la Aso-

Día 17 de octubre : De 8.30 a 10.30 hs. registro 
de asambleístas. 

A las 11 hs. visita de la Junta Directiva a las 
Autol'idades Civiles y Militares. 

A las 12 hs . Ofrenda flo1·al y Guardia ele ho
nor ante el monumento a D. Benito ,Juárez. 

A las 14.30 hs., comida ofrecida a los A~am
bleístas por el Presidente municipal d3 )a ciudad 
<le San Luis Potosí. 

A las 18.00 hs. Sesión inaugural. 
A las 20.30 hs. Recepción ofrecida en Palacio 

por el Gobernador del Estado. 

Viernes 18: 

8.30 hs. Desayuno ofrecido por el Gral. de 
Brigada DEM Luis Ponce de León, Comandante 
de la XII Zona Militar. 

ciación. 
e) Clausura ele la XV Asamblea por el Presi

<lente de la misma, Vicealmirante Rirardo 
Cházaro Lara. 

A las 21.00 hs., Cena-baile en la Lonja :Mer
cantil. 

Como en todas las ocasiones anteriores esta 
Asamblea rle la Asociación vino a poner de mani
fiesto el interés y el afecto que las gentes de tie
na adentro sienten por la gente de mar y los 
asuntos marítimos. No nos referimos exclusiva
mente a las personalidades civiles y militares que 
gentilmente atendieron y agasajaron a los asam
bleístas, si no también al pueblo en ge.neral que 
demostró a sus huéspedes interés y simpatía. 

La costumbre establecida por la Asociación d0 
celebrar su Asamblea anual en diversas ciudades, 
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incJuye11do las del interior del 
país, ha i-c~ulüulo en un conoci
miento ,. un contacto cada ve1. 
maym· con In gente de mar. Co
mo dijo el Confr~lmfran1e ) 
~en·Hlor, R:tmó•1 Alcalá. cadete 
de la A:-:ociaci6n "n i:u di~<·u •e-o 
dur·rnte la inrt1E tL ación ele la 
A:::ar.1blea: /,<•~ ,a.:o !P.e, de nz1fs
f,,. p,, ~ n 1·ia ('n el in f Prior rl 177 
:v,í.~ lJ ho J rn e~·lo he i'1') ,, ci11-

darl, r.-nl,,. nt,·as .. <;Oil deo 110s a 
c·011 orc1r como drmentos ,,¡ s, r
efrío d, la l'··ttria; tra, 1 11cu a 
ustcrlr:, un mensa.ie de: lo </ll<' es 
la Mc11 iw1, r II gr.•nc,·(tt y lo qu.c 
es la A mi• t<la d< Jlé:cirn e,1 JHU'

ticu!ltr. ¡Jf)n,1,e como hi}o.~ q,,,. 
so,nos de[ 1,1,l'lJln, rstamos obli
gculos a, redit•11ar, en cosas úti-

De der. a izq Alm Antonio J. Aznar, G A. Mario Arligas F,; V.A. Ricardo 
Chózcro Lc:ro. Lle Gi;illermo fonseco, Gobernador del Estado y Gral. Luis 
Ponce de LC'6n Comcndanle de la XII Zona M,litar cantan el Himno 

i,acionol al inaugurar la Asomblec. 

les. el esfw,zo por el sosteni
m,it>nfo r¡u.e 1 ecib ·mos de r¡uien<'s 
n?s dan todo . 

Aspecto parcial de lo concurrencia o lo Asamblea, "" el Teatro de lo 
Paz, en Son Luis Potosi. 

Quizás el ac-i() más r-.obresa
liente de esta X\' A~nmblcn fue 
la inauguración de un mmrn
mento a la memoria el(' los ca
deles muerto~ <'n nuestras gue-
1Tas e-xtran.ieia~. l;lnto de b JT. 
Escuela ~anll ~Iilitar eomo clel 
H. Colegio 1Iilít·1 r La c1f'\ ela
ción del montnnn 1lo tu ,·o lun·ar 
en el parque .Jwm II. Sánrhei 
v corl'ió a cargo ele! Oficial :.Ia
nr del Gobi<'''fü) c::-tilt:¼1, en 
representación ele! Gol)ern~dor 
Constitucional. El ('apitán de 
Navío Tomás Ortega Bertrand 

pronuncio unaf. palabrns alusivas al aclo, deposi
tándose despuél'- ofrcnclas florales y haciéndose 
una g1.rnrdia de honor. 

Otra 1·ennión en la que ::;e puso ele manifiesto 
la cordial camaradería entre las fuerzas armadas 
del país lo constituyó el desayuno que ofreció a 
los asambleístas, el General de Brigada DEM, 
Luis Ponce de León, Comandante de la XII Zona 
Militar. celebrado en el Casjno :Militar ,1e la mis
ma ciu<lacl de San Luis Potosí. 

Tanto las aulol'iclacles del Gohie,·no del Estado 
como las milifares de la entidad, así como la po
blación en general hicieron senti1· a. los visitantes 
el calo1· ele su cordinliclacl. Vino a ser pues, esia 
XV Asamblea. un hito más en la serie de actos 
de convivencia enlre la gente ele mar r los ha
büantes del interior del país, cumpliendo así am
pliamente uno de los más ferYicntes propósitos 
de la Asociación . 



El Comercio Internacional de Anguilas y Angulas 
La anguila -familia ~4nyuillidae- es un pez 

cuya forma, que recuerda a las culebras, hace 
q11e numero~as personas se horroricen al verlas 
~- se nieguen 1·otundamente a comerlag_ Las an
guilas habitan toclas la~ agm1s : clcsrle los r íos 
hasta las profundichldes rle} océano. Existen rli
f<'rcntes especies de anguilas : la anguila común 
o europea -Anguilla <mmúlla del Mediterráneo 
r Atlántico orienlc"l.l; la angnila americana -A. 
ro~trata- en las aguas dulces de Estados Unidos 
~t C·madá y en sus C'ostas; la anguila japonesa -A. 
Ja 1>.-,11irn- y la au~traliana -A. fl~ustrali.~-. etc. 
PHreciclas a la anguila e ig-ualmente comestibles 
son le~ congrios -Cco,1grirfae- ~- las morenas o 
mi"'' na~ -J/11 roen :dr1c-. ,1mbns familiclS exclu
~i\ amente marinas. 

Existen <lo$ importantes r.onas de consumo de 
; 1 nr·u:1as : Em·or,,t y pi .foncSn. Enr011a consume 
nnrr~,ima<lmnentc> -~n.000 lr.•1eh-tda~ anuales de 
·•11n"1ih<:. captu1·a,hs principalmente Pn Francia. 
llit ·11mwn1. ITr.lancla. Alemania. ltalia y Esp~1.ña, 
canticla,l ~1ue ~e comnlemenfa con importaci011es 
ele Ec;tados Unidos. Nncn1. Zelanclia y Japón. En 
e~te último país. el consumo anual es también del 
ór<len <lP l:,"tc::. :?O 000 t. one fl<.> obtie1rnn. en nn gra.n 
norcenta ie ele ~1ic; C"tairnn"s de cultivo. 

Durante log últimos años. un número cada vez 
mayor <le países ha empezado a lomnr en cuenta 
el valor que podrían alcanzar sus exportaciones cte 
anp:uila:; )' de anp-ulas (cría de la anterior). 

La mayo1· demanda rle angulas procede rle 
.Japón r de Formosa y recientemente. blmbién 
de l\Ialasia. Las angulas que importan estos paí
ses se destinan principalmente a la cría ele angui
las y para suplementar la captura loc;1l ele -A. 
japoniNr-. Se igngora el total de las capturas 
de esta especie en los países antes cifados. pero 
se sabe que se bastante menor que ~u dem:mda. 

La demanda de angulas por parte de ,Japón 
ha aument.a.clo com,irlerahlemenie en los últimos 
años y ha sido satisfecha por países europeos. En 
1968 .Japón jmportó solamente 3.4 t., de Corea. 
F o11n osa y Alemania; en 1973. las importa.ciones 
alcanzaron la cifra de 292 t., que fue1·on sumi
nisb·adas por die,¿ difei·entes países, con un valor 

total, al mayoreo, de 11.5 millones de dólares. 
En 1971, Formosa capturó 30 t . de -A. ja1ponioa. 
pero el año siguiente descendió a solamente 10, 
por lo que desde Juego empezó a importar an
gulas europeas. 

Fnncia es el principal exportador de angu
las al J apón. aunque también lo hacen , en m eno
res cantidades, Inglater ra e Italia. Enti·e ener o 
y abril de 1973, los franceses exportaron a Japón 
casi 220 t. de angulas. Como en un kilogramo en
tran. apr oximadamente, 3,600 angulas, por lo que, 
las toneladas antes citadas representaron unos 
800 millones ele angulas. 

La época de la captura de las anguilas varfa 
<.'n los clistintos países. E n F rancia, la temporada 
emnirza en enero en los r íos Loire y Gironc-12. 
Utilizan botes pr o,'istos con ecosondas para lo
calizar los cardúmenes y rastrear los fondos co11 
rerles de malla muy pequeña. Diez kilos conse
guidos por una embarcación en una noche, eq una 
buena captura. En I ngla terra, la temporada es 
de rnarzo a mayo, cuando en las grandes mareac; 
las angulas remontan los ríos y las taptul'an con 
redes ele cuchara. La temporada de captura en 
Japón es en los meses de noviembre a enero v 
emplean artes ~emejantes a las ante.e:; citadas. En 
rueva Zelanrlia, las capturas se realizan en agos

to r septiembre y utilfaan r edes de malla muy 
pequeña, fijadas a medio río. 

Las angulas se mantienen en tanques especi!l-
1es durante varios días antes de envia1·se, gene
ralmente por avión. Sin embargo. el principal ob
jetivo es despacharlas tan pronto como pea posi
ble. pues pierden mucho peso. Los méto<log Y mn
teriales de empaque han mejo1·arlo notablementf•. 
-:,.· los promedios de angulas vivas a ~n lleg:',da :-11 
Japón pued~n llegm· a ser del 1oor~, utilizanclo 
bolsas de polietireno, bien Yentilarlas. En 1~78, 
los cr iadores japoneses llegaron a pagar hasta 
1,100 dólares el kilogramo de A. japrmi('a, (an
gula) en tanto que la angula europea se cotizaba 
entre 29 y 42 dls., ya que la euro-pea, mucho más 
propensa a enfermedades. tiene un promedio ele 
snper vivencia entre 25 y 30%, además ele que 
esta última tarda casi un año en llegar a adqui-
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1 :r un peso de :füO grames, peso que la A. japoui<;<t 
lo t en ·igue en uno~ siete me:::cs. 

En F crm ,fa ningún artículo ha expcri-nen
u clo mrn alza de precio tan gL"ancte ni tan rápida 
tomo la angula. quC' en 1966 sólo se utilizaba para 
alimcnlo de patos ~, cos taba 1.-10 Dls. el kilo, en 
tanto que en 1973 llegó a cotizarse a 1,400 Dls., 
es decir un aumento ele mil , eces en apenas siete 
años. 

En lo que va del año actual (hasta junio) la 
<lrnrnnda de angula cu1·opea ha disminuido nota
blemenlc, llcgc111do a sólo un 10"k con r especto 
al mismo p<•ríodo de 197~. La razón no 11ada más 
cstrib<1, en la crisis económica mundial. sino en 
que Japón ei-;tá culti,·ando mfü, y a que la captura 

<le A . japoniN1 se ha elevado corn ic1cp·ab! m..,nve. 
E!i pesibk que c!urante muchos afic3, Japón y For. 
mc~u coutinúen sien(lo los p1 imeros en lo que se 
1 efiere a la cría de anguil:.:s y qt~e otros países 
so sumarán a esta industi-ia, puc~, aunqus es cier
to que la crianza de esta espec;c 1 epresenta u,rn 
fuerte inversión, los I endimientos son óptimos. 
si se tiene en cuenta que en un kilogramo de an
gulas entran, como antes se elijo. aproximadamen
te-, 3.600 y con~ideranclo únicame11le la supeni
Ycncia de un sor; , que alc,rnc::1, i.1;\ pei:o <le tt'10S 
200 grnmos. e::-lo significa que al cabo ele siete u 
o ·hu meses, se habrán obtenido .-:go más de 5 r 
mcrlfa tcneladas de ang·uilas listas para el ccn~u
mo humano. 

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

Se Estudian las Costumbres Viajeras de los Peces 
Un ruino que no puede ser de

tectado por el oído humano esln 
~iendo u tilizado por científicos de 
la ,Junta Central Genel·ado1·a 
ele Electricistas (CEGB) de 
Gl'an Bretaña en una nueva té<:
nica ele investigación ~ubacuáti
ca para descubi'ir sobre qué dis
tancias r a qué velocidades se 
desplazan los peces por los ríos. 

Los ci€ntíficos colocan en los 
peces un transmisor ultrasónico 
lig;cro que emite un "pitido·• que 
puede ser captado a una distan
cia de 250 metros por hicfrófonos 
~<'nsihles . 

Las señales son transciucidas 
a frecuencias audibles para que 
los i1n-estigadores puedan ras
trear a un pez en el río desde 
un bote, de manera parecida a 
buques ele guerra daudo caza a 
un submarino, e indicar su posi
ción con un margen de error de 
pocos metros. 

Los científicos son b iólogos ele 
agua dukc de Jos laboratorios 
de Investigación de la CEGB con 
base en Rate:liff eon-Soar. cer ca 
ele Nollinglrnm, Inglaterra. 

E~tán intcre~ados en los efec
tos clC'l agua caliente vertida a 

los ríos desde centrales eléctri
cas en el comportamiento de los 
peces. 1 

"Sabemos que los peces se 
congregan alrededor de las des
cargas de lns centraks porque 
les gusta el agua caliente. P ero 
no sabemos mucho sobre E-1 ln
ga.r de origen de los peces, cuán
lo tiempo se quedan. o si las 
centrales atraen a les peces ~
les alejan de otros trnmos del 
río", declaró Teny Langforcl. 
Jefe de la unidad ele biologí'cl ele 
agua dulce de la Junta. 

¿_ Se apartan los pece5 rle las 
descargas <luranle E-1 ver ano si 
el agua l<-s re:-ulta de>n"l~iado c:,_ 
lie-nle? Si es así, ¿,',l dónde van? 

"Ilas1a ahora no hemos podi
do contestar esas pl'egunlas por
que 110 hemos podido i::aber con 
qué rapidez se han desplazado los 
peces. Las t écnicas no1·males de 
identificación sólo nos dicen que 
en un momento dado un pez es
tabq en un lug·ar de u11 río r en 
otro momento d~do, que puede 
c:;er seis meses más lar<le. estaba 
e11 otro sitio", añacli6. 

La técnica que está siendo in-

troducida ahor~1 permitirá al 
equipo observar continuamente 
los movimientos <le peees duran
te tres semanas, que es lo que 
duran las pequeñas pilas del 
transmisor u1ti·~1i_:ónico colocado 
en el pez. 

El transmisor se coloca en el 
iomo del pC'Z con cuerda de tri
pa degraclahle, cn1e se disolverá 
tras alg·unas ~emanas, dejando 
libre el transmi~o1· una Ye-1. ()lle 

~e han agotado J;,~ pilas. 

Pa~~uá tiempo antes ele que el 
equipo haya producido su ficienle 
e,•idencia para llegar a conclu
siones estadística.mente válich1s. 
pero ya han descubierto que los 
peces poco finos de río son mu
cho más móviles de lo que sos
pechan los pescadores. 

Hasta ahora. PI récord de dis
tancia lo osten(,, una lwama de 
un kilo qlle r ()"0rrió 1:~ kilóme
tl'os en 22 hora~ v cubrió más de 
32 kilómetros m 1ma 8emana. 

En su momento. las im·esti
gaciones de] equipo podrían ser 
de gran interé~ y valor para 
pescadores y cle<:partamentos de 
pesquerías . 
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