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En otro lugar de este mismo niimero de MARES
v NAVES el lector hallard una informacién sobre
los excelentes buques-tanques que estd recibiendo
Petréleos Mexicanos de astilleros holandeses. Se
han recibido hasta la fecha cuatro, o quizds cinco,
de la serie de seis encargados. Se trata de mag-
nificos buques, dotados del mejor ¥ mds moderno
equipo de maquinaria, de navegacién y de bom-
beo.

Cuando se ordené la construccién de estos seis
buques-tanques nadie hubiera podido sospechar el
dramdtico v espectacular viraie que estd ocurrien-
do actualmente en nuestra industria petrolera. El
ideal consistia entonces en importar lo menos po-
sible de ese combustible v distribuir el producto en
nuestro pais, del modo mds conveniente y mds eco-
némico. Estos nuevos petroleros satisfacen amplia-
mente las circunstancias de entonces. Su capacidad
de 29.000 m®, cumple las necesidades para las que
fueron proyectados.

Pero en la actualidad el panorama de la pro-
duccién petrolera en México ha cambiado de ma-
nera radical : de importadores estamos a un paso
de ser exportadores. Las especulaciones sobre la ri-
queza de los yacimientos de Tabasco y Chiapas
han llegado a Magpmrfa de manera tan sospecho-
sa, que el propio Presidente de la Repiblica ha
tenido que salir a su paso, poniendo las cosas en
su lugar.

Pero de cualquier modo que sea, México se
hastard a si mismo en lo que se refiere a energé-
ticos v estard en condiciones de exportar exceden-
tes. sin poner en peligro sus reservas, cuya cuantia
cun no ha sido establecida de manera satisfactoria.
La secuencia légica en este menester de la expor-
tacién. petrolifera parece ser, pues, primero: la
determinacién correcta de nuestras reservas; la sa-
tisfeecion de las necesidades nacionales, incluyen-
do los derivados, lo que nos obligard, previamente.
a anmentar nuestra capacidad de refinacion y. por
altimo, exportar los excedentes, prr'f(’r:hh*mmrr’ de
productos refinados. si bien la captacién de dine-
ro para promover el aumento de nuestra capacidad
de refinacién solamente hard factible, por un de-
terminado lapso, la exportacién de crudo exclu-
sivamente.

Sin embargo. la secuela, que nos parece légica,
enuntade mds arriba. nos parece incompleta. En
efecto, nuestros excedentes petroleros, deberdn ex-
portarse bajo pabellén nacional, so pena de ver
mermadas, en grado considerable, las ganancias
legitimas, en la medida que resultemos afectados
por los fletes pagados a armadores extranjeros, en

moneda igualmente extranjera. Por su capacidad
de acarreo, los nuevos buques-tanques de PEMEX
provectados para determinadas condiciones, no re-
sultan ser los mds adecuados econémicamente
para la exportacién, pero debemos empezarla con
ellos.

No pretendemos. ni con mucho, la adquisicién
de mastodontes del orden de las 300,000 toneladas,
cuyo acceso se reduce a nnos cuantos puertos —nin-
guno de ellos en los Estados Unidos— pais su-
ceptible de ser considerado como nuestro principal
comprador. Pensamos en buagues-tanques de 60 a
70.000 toneladas, con capacidad para transportar
en un solo viaje tres veces el volumen de los mon-
cionados al comienzo de este comentario, con la
consfguienm ecconomia en sus gastos de operacion
v mantenimiento. Desoués de la reunién de Gine-
bra. donde fue anrobado el Cédigo de conducta
de las Conferencies maritimas. ha quedado clara-
mente estahlecido v reconocido el derecho de efec-
tuar el 40% de nuestro comercio maritimo exterior
bajo pabellén nacional. Por consiguiente. no debe-
mos temer a las presiones extraias para el acarreo,
siquiera en ese porcentaie, de nuestros productos.
Pero, mejor aiin que la adquisicién de buques,
pensamos es mds atractiva la adquisicion de ele-
mentos para la construccién naval v su consiguien-
te tecnologia, para enraizar definitivamente esa
industria en nuestra patria.

En resumen, el colofén légico a niestra inme-
diata exportacién petrolera es que éeta debe ser
realizada baio pabellén nacional. El Instituto Me-
xicano de Comercio Exterior viene exhortando a
los exportadores-importadores mexicanos a efec-
tuar sus exportaciones en términos CIF. en buave
nacional y las importaciones en condiciones FOB,
en puerto extranjero v también en buques mexi-
canos, de tal modo que los gastos de trensporte
sean cobrados por la Marina Mercante Nacional,
cuya aportacion de divisas disminuiria el invete-
rado déficit de nuestro comercio exterior.

En este aspecto, el IMCE no hace sino seguir
la linea de conducta adontada por el actual Pre-
sidente de la Repiblica, quien siendo Secretario
de Gobernacion giré una circular a las diversas
dependencias gubernamentales y a los organismos
descentralizados senaldndoles la obligacion de
efectuar sus transportes maritimos en buques na-
cionales. Pensamos que tal documento continiia en
vigor v que la exhortacién del IMCE a los particu-
lares, en tratdndose de empresas del sector pibli-
co, es un mandamiento insoslayable.



Los Inicios del Comercio Maritimo de Meéxico

Es indudable que el comercio ma-
ritimo fue el primero que mantuvo la
Nueva Espafia con el exterior. Don Mi-
guel Lerdo de Tejada, autor de Apun-
tes histéricos sobre la ciudad de Vera-
cruz, fue igualmente autor de la obra
Comercio Exterior de México desde la
Conquiste haste hoy (1853) “lnico
libro sistemético sobre la materia es-
erito en el siglo XIX”, segiin asienta
Luis Cérdova, €n la nota preliminar a
la edicién fascimilar de esa obra, publi-
cada por el Banco Nacional de Comer-
cio Exterior, en 1967.

UNQUE respecto de este primer periodo del

comercio esterior de México, que comienza
verdaderamente desde log cambios de cascabeles
v enentas de vidrio por tejos de oro y plata que
hicieron con los candorosos indios de las plavas
de Veracruz los primeros espafioles que arriba-
von alli en compaiiia de Grijalva y de Cortés,
existen muy pocos datos numéricos para valori-
zarlo hoy con alguna exactitud, no es nada dificil
caleular cuil fué su importancia, si ademas de
considerar el progreso lento y gradual que en
aquel tiempo fué teniendo esta colonia en su po-
blacién. consumo y producciones, se. tienen pre-
sentes las leves 6 reales 6rdenes 4 que estuvo su-
jeto el movimiento mercantil que por entonces se
hizo entre la Espafia y todas sus posesiones en
América.

Como era muy natural, las providencias que
sobre esto dictaron los Reves Catdlicos, D. Fer-
nando y D.? Tsabel, luego que descubrié Cristobal
Colon, bajo sus auspicios, esta nueva parte del
mundo, fueron marcadas con el espiritu mezquino
que dominaba en aquella época, pues ademas de
las restricciones que contenian respecto del modo
en que habia de hacerse el comercio con las colo-
nias trasatlinticas y de las personas que unica-
mente podian tomar parte en él, limitaban la
facultad de hacerlo directamente & solo las ciu-
dades de Sevilla y Cadiz, para lo cual se estable-
¢i6 en la primera la gran casa de contratacion de
Indias, ¥ en la segunda un juez dependiente de
aquella oficina principal, con el objeto de hacer
alli los registros y evitar todo fraude.

Estas providencias, ratificadas despues por
las reales cédulas de 15 de Mayo de 1509, 14 de
Setiembre de 1519, 27 de Abril de 1531 y 7 de
Agosto de 1535, formaron por mucho tiempo el
unico reglamento para el comercio entre la Espa-

Aunque don Miguel no lo diga ex-
presamente, su obra se refiere al co-
mercio maritimo, que se originé poco
después de terminada la conquista, entre
la Metrépoli v la Nueva Espafia. Den-
tro del aspecto maritimo debe pues con-
siderarse como la primera obra escrita
en nuestro pais sobre el tema.

A continuacién reproducimos la
primera parte de la obra de Lerdo, que
trata del periodo 1519-1777, fecha esta
iltima cue sefiala la terminacién del
sistema de “flotas” entre la metrépoli
v la Nueva Espana.

fia v sus nuevos establecimientos de América;
pues aunque por una real érden de 15 de FEnero
de 1529 se concedié tambien el permiso de ha-
cerlo directamente 4 los puertos de la Coruna,
Bavona, Avilés, Laredo, Bilbao, San Sebastian,
Cartagena y Mélaga, no hay noticia de que alguno
de ellos llegase nunca 4 hacer uso de tal conce-
sion. que mas tarde fué derogada,

No obstante que Cadiz tuvo easi desde e] prin-
cipio, lo mismo que Sevilla, la facultad de hacer
el comercio con las Indias, esa facultad fué muy
limitada por algun tiempo, sobre todo, en cuanto
4 que entrasen alli los cargamentos que de ellas
iban 4 Espafia, pues sin embargo de que la real
cédula va citada de 1535, permitia que pudiesen
hacerlo algunos buques, aunque fuesen cargados
de plate, oro, piedras 6 perlas, con tal que todo
se llevase luego en sus cajas y de la manera que
ibam con el registro d los jueces de Sevilla, despues
se previno por ofras posteriores de 9 de Diciem-
bre de 1556 y 19 de Noviembre de 1565, que los
pasajeros que venian 4 América habian de ser
despachados siempre por los jueces oficiales de
Sevilla, ¥ que log navios que regresaban de las
Indias habian de ir derechamente al vio de Sevilla,
con la sola escepcion de los que llegasen de la isla
Espanola y Puerto-Rico, ¥ los que por hallarse
én muy mal estado no pudieran entrar en la
barra de San Liecar.

_ Estas limitaciones respecto del puerto de Ca-
diz, se aumentaron todavia mas tarde por una
real orden de 6 de Setiembre de 1666, en la que
se le prohibié absolutamente el comercio directo
con los de América, disponiéndose que los indi-
viduos que de alli quisieran embarcar en lo su-
cesivo algunas mercancias con este destino, las
llevaran al pequeno puerto de San Liacar, en el
rio de Sevilla, cuya disposicion estuvo vigente



hasta el 23 de Setiembre de 1679, en que como
recompensa de haber servido a] rey aquella ciu-
dad con la suma de 80,250 escudos, le concedid
de nuevo el permiso que antes tenia, con el agre-
gado de que sus vecinos disfrutasen de] tercio de
toneladas; y por ultimo, en 1680 se ordend. que
para eviter los inconvenientes y riesgos de la ba-
rra de San Liecar, todas las flotas entrasen v sa-
liesen en lo sucesivo del puerto de Cadiz, adonde
se trasladaron luego por real érden de 8 de Mayo
de 1717 los tribunales y oficinas de Indias que
antes residian en Sevilla, comenzando a disfru-
tar desde entonces aquella poblaciéon el gran mo-
nopolio mercantil que hizo de ella la ciudad mas
concurrida y floreciente de la Peninsula,

Ademas de los permisos concedidos 4 Sevilla
v 4 Cadiz para el comercio maritimo con lIas
nuevas colonias de América, en los términos que
quedan indicados, lo tenian va tambien de hacerlo
directamente por aquel tiempo algunos puertos
de Jas islas Canarias. pues nor una real cédula
de 16 de Junio de 1556, v otra de 4 de Agosto de
1561 se concedié por primera vez a la isla de
Tenerife la facultad de sacar y enviar a kis Indias
cualquiera. mantenimientos, provisiones aranie-
rias. mercaderias y otras cosas que en dicha isla
hubiera, haciéndose Tuego estensiva esta conce-
sion por una real cédnla de 20 de Enero de 1567
a la Gran Canaria, la Palma v Fuerte-Ventura,
aunaue con varvias restricciones asi sobre la ea-
pacidad de los buaues que habian de emplear en
esto, como con el obieto de evitar que los estran-
jeros se aprovechasen alli de aquel permiso. para
lo cual se previno ane los bnaues caminasen en
su viaie v regreso de América nrecisamente en
ecempania 6 conserva de las flotas aue va por
entonrces se despachaban vneriédicamente de Sevi-
Ila. debiendo ir siempre 4 rendir su viaje 4 este
iltimo punto.

De esta concesién, aunque reducida desde |a
primera vez & un término corto, estuvieron go-
zando casi constantemente aaquellas islas, 4 pesar
de las repetidas aueias que la casa de contrata-
cion de Sevilla dirigié al rey haciéndole ver los
notorios fraudes aue alli se cometian en los en-
vios de mercancias 4 América, y los grandes
perjuicios que ellos causaban a] erario v 4 lo=
comerciantes de la Peninsula; nues aunaue 4
consecuencia de tales auejas se dio vna drden el
26 de Febrero de 1649, prohibiéndoles ftodo co-
merveio con las Indias. el 1.2 de Junio de aquel
mismo afio se les concedié de nuevo el permiso
que tenian, por el término de seis afos, cuyo plazo,
nrorocado despues cuantas veces fué necesario.
v declarado va indefinido por el reolamento de
6 de Diciembre de 1718 v por la Ordenanza ge-
neral de 12 de Octubre de 1778, llegé 4 ser per-
petuo. Sk

Verdad es que estas concesiones hechas en
favor de las islas Canarias, eran fambien muyv
limitadas. nues en la de Junio de 1649 se decia
que no nodrian despachar anualmente mas quz
setecientas tonecladas de mercancias, cuvo niime-
ro fué luego aumentado hasta mil, con la espresa
prohibicion de conducir 4 su regreso oro, plata
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0 otros frutos preciosos; mas como al mismo tiem-
po se permitio que los buques que de dichas islas
pasaran A las Indias pudieran rendir su viaje en
ellas, sin necesidad de ir a Sevilla, como antes lo
hacian, todas aquellas restricciones eran facil-
mente burladas,

Respecto del comercio directo de Espaifia con
sus colonias de América, 6 de las Indias, como se
le llamaba entonces & esta parte del mundo, con-
tinuaron disfrutando del privilegio esclusivo de
hacerlo hasta el afio de 1765 los puertos de Se-
villa y Cadiz, sin otra competencia que la del
establecimiento de la compafiia de Guipuzcoa, 4
la que se le concedié en 1728 el permiso de des-
pachar del puerto de San Sebastian algunos pe-
quenos buques con el nombre de registros a solo
la provincia de Caracas, y otro semejante que se
concedié tambien 4 una compania que se estable-
cio en Galicia en 1734 para que pudiera enviar
cada ano dos buques 4 Campeche con objeto de
tomar alli palo de tinte, facultindosele ademas
para vender en Veracruz el sobrante de los carga-
mentos que condujera de Espana; pero ya desde
1765 en adelante comenzé & variar el sistema ce-
guido hasta entonces, 4 lo menos en cuanto a Ia
limitacion de vuertos habilitados para este co-
mercio en la Peninsula, pues por un real 6rden
de 16 de Octubre del mismo afo, se concedid el
permiso de hacerlo directamente con las islas de
Santo Domingo ¢ Espana, Puerto—Rico. Marea-
rita y Trinidad. no va solo A los puertos de Cadiz
v Sevilla. sino tambien & los de Alicante Carta-
gena. Mdlaga, Barcelona, Santander. la Corufa
v Gijon. v por otra de 23 de Marzo de 1768 se
permitié 4 estos mismos puertos aue enviaran sns
buques & la provincia de la Luisiana, nuevamente
agregada a la corona de Espana, estendiéndose
por ultimo aquel permiso, en virtud de otra real
orden de 5 de Julio de 1770. & los registros que
vinieran a la provineia de Yucatan.

Ademas de todas esas disposiciones que de-
signaban los puertos de Espana y de las islas
Canarias que durante el periodo & que me refiero
podian tUnicamente hacer el comercio directo con
estos paises, se dictaron otras muchas acerca de
las cualidades gue debian tener los buques auve
emplearan en este trafico y del 6rden en que ha-
bian de hacerlo.

En cuanto & lo primero, se exige sustancinl-
mente que dichos bugues fuesen construidos en
Espana y que sus duenos fueran tambien espa-
noles, sin cuyos dos requisitos, ademas de otros
que sobre su capacidad, tripulacion v armamonto
nrevenian las diversas ordenanzas de la materia,
no se daba & ninguna embarcacion el permiso
para hacer el comercio de las Indias: pues aunque
consta que ya & fines del siglo XVI y principics
del XVII se empleaban en él algunos baieles de
fibrica estreniera. sepuramente qua octa infrac-
cion seria debida 4 la tolerancia de algunas auto-
ridades. nor que aquellas providencias se conser-
varon vigentes en tode el periodo de gque voy
hablando.

Respecto de lo segundo, por muchos anos des-
pues del descubrimianto de América no se dicto
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providencia alguna que fijara el tiempo y orden
en que habian de hacer sus viajes los bugques que
pasaran a ella, de manera que todos los que reu-
nian los requisitos prevenidos en las ordenanzas
y alcanzaban e] permiso correspondiente, podian
hacer el viaje cuando a sus duenos convenia, To-
davia mas tarde, cuando el temor de los corsarios
obligé 4 los especuladores & ponerse de acuerdo
para enviar sus buques reunidos, y 4 consecuencia
de esto se dispuso que no saliesen sino cuando
hubiera por lo menos siete juntos, para que nave-
gasen en conserva wnos de otros, nada se dijo
respecto del tiempo en que habian de partir, lo
cual se dejaba 4 la voluntad de los mismos es-
peculadores; mas habiendo sido informado luego
el rey de que se cometian no pocos fraudes a la
sombra de aquella libertad, yendo muchos de los
buques que regresaban de América 4 hacer ocul-
tamente sus descargas en varios puntos de la
costa de Portugal y aun de la misma Espana,
ordend, por una cédula de 16 de Julio de 1561,
que no saliese de Cadiz ni de San Licar nao al-
guna sino en flota, pena de perdimiento de ellay y
de cuanto llewise, y que cada ano fuesen dos flo-
tas con naos para Tierra-Firme y Nueva-Espana,
la una por Enero y la otra por Agosto con casi-
tan y almirante, y que sobre ia Dominica se apar-
tasen las que fueran para Nueva-Espana, yendo
el general con las de una provincia y el almirante
con lus de otra.

De esta ultima disposicion tuvo su origen el
sistema de flotas, que, con pocas variaciones acer-
ca de las fechas en que debian hacer sus viajes,
asi como sobre la cantidad de mercancias que
habian de conducir, y con algunas interrupciones
ocasionadas por las guerras que durante este pe-
riodo sostuvo la Espaiia con la Inglaterra, se
siguié constantemente por mas de dos siglos para
los cambios mercantiles de todas las colonias es-
panolas de la América con su metropoli, hasta
que la Ordenanza general de 12 de Octubre de
1778 vino a destruir en algun modo esas trabas
que la ignorancia y una torpe avaricia de parte
del gobierno de la Peninsula y de los monopolistas,
opusieron por tanto tiempo al desarrollo de la
industria y del comercio de ambos paises,

Para acabar de dar aqui una idea de los uni-
cos medios de comunicacion que entre estos exis-
tieron durante ese dilatado periodo, agregaré que
2s1 en tiempo de las flotas como antes de que
éstas se establecieran, venian de Espana a varios
puntcs de América unas pequenas embarcaciones
con €]l nombre de avisos, las cuales, aunque su
principal objeto era el de conducir la correspon-
dencia del gobierno y del publico, tuvieron permi-
so de cargar tambien un corto numero de deter-
minadas mercancias. Estos avisos, que comenzaron
4 hacer sus viajes desde los primeros anos del
siglo XVI, estuvieron reducidos al principio a
solo dos cada ano, y luego se aumentaron a ccho,
cuatro de los cuales venian a la Nueva—Espana
y cuatro 4 diversos puntos de la América, hasta
que en 1765 se dispuso que cada mes saliese de
la Cerunia uno con direccion a las Antillas y la
Nueva—Espana, y otro cada dos meses & Mon-

-
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tevideo. Ademas venian tambien de tiempo en
tiempo algunos buques de guerra para conducir
azogues por cuenta de la real hacienda y llevar a
su regreso los caudales que habia reunidos por
cuenta del rey y de los particulares que obtenian
el permiso de enviarlos.

Respecto de los gravamenes impuestos por el
gobierno espanol durante el mismo periodo al
comercio con sus colonias, no sé que se recaudasen
en la Peninsula mas que cuatro, a saber: el dere-
cho de averin, el de almojarifazgo, el de toneladas
y el de almirantazgo.

El derecho de averia ¢ haveria, llamado asi
por estar destinados sus productos a cubrir los
sueldos 0 haberes de la armada que se empleaba
en perseguir a los corsarios que atacaban frecuen-
temente en las costas de Andalucia 4 los bajeles
que regresaban alli de América, comenzé a re-
caudarse desde 1521; y aunque consistia al prin-
cipio en un cinco por ciento sobre el valor del
oro, perlas, azicar, cueros, y todas las mercaderias
que fueren de las Indias, de Canarias, de las Azo-
res, de la Madera y Berberia, sin que pudieran
eximirse de pagarlo aquellos frutos porque per-
teneciesen al rey % otra persona privilegioda,
luego tuvo grandes variaciones, estendiéndose
mas tarde este impuesto 4 las mercancias y aun
a las personas que venian de Espana, y aumen-
tandose hasta un catorce por ciento respecto de
toda clase de mercaderias y 4 veinte ducados por
cada pasajero libre 6 esclavo,

Asi se conservo esta contribucion hasta e] ano
1660, en el que a4 consecuencia de las repetidas
quejas del comercio y de los grandes fraudes
que se cometian para eximirse de pagarla, dispuso
el rey que cesara enteramente, con tal que las
principales colonias de América costeasen los
gastos de las armadas que custodiaban las flotas,
las cuales ascendian entonces en cada viaje a
setecientos noventa mil ducados de plata, asig-
nandose para cubrir esta fuerte suma 350.000 al
Pera, 200.000 a4 la Nueva—Espafa, 50.000 al
nuevo reino de Granada, 40.000 a4 la provincia
de Cartagena y 150.000 a la real hacienda,

Esta providencia fué muy mal recibida, y des-
pues de que en 1667 tuvo algunas modificaciones
en cuanto 4 las cuotas designadas, parece que
antes de muchos anos dejo de cobrarse ta] im-
puesto, pues consta que los gastos de los buques
de guerra franceses que en 1706 escoltaron las
flotas de Tierra—Firme y Nueva—Espana fue-
ron pagados del tesoro real, y que los de las flotas
subsecuentes hasta 1716 se cubrieron con los fletes
v aprovechamientos de los mismos buques de gue-
rra que las acompafiaron, sin que desde entonces
volviera & mencionarse para nada el antiguo de-
recho de averia hasta el afio 1732, en el que con
consentimiento del comercio, comenzé a cobrarse
el cuatro por ciento sobre e] 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 correos 6 avisos.

El derecho de almojarifazgo 6 de portazgo, no
se establecié en Espana, respecto del comercio de
Indias, hasta el ano 1543, aunque es indudable
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que en wavs los puertos de éstas comenzo a re-
caudarse luego que en ellos se establecian las res-
pectivas autoridades, entre las que se contaban
siempre los oficiales de la caja real, que eran los
encargados de colectarlo.

Iiste impuesto consistio desde su principio en
un siete y medio por ciento sobre el valor de
todas las mercancias gue venian de lispana, se-
gun el atoro o @yuero que de elias hacian aquellos
empleados en union de uno de los individuos del
ayuntamiento; pero despues tuvo varias altera-
ciones, siendo la prumera la que en 1543 lo redujo
a cinco, por haperse dispuesto que dichas mer-
cancias pagaran desde entonces el dos y medio
en Sevilia o Cadiz a su esportacion, En 1766, a
consecuencia de las escaseces de] tesoro real, se
aumento el de saida o esportacion de Espana a
cinco por ciento, y el de entrada 6 importacion
en América a wez, fijandose tambien la cuota
de diez por ciento en una y otra parte a los vinos.
Mas tarde se hicieron muy notables variaciones,
tanto sobre las cuotas cuanto sobre las reglas
para aplicarlas; y por dltimo, al terminar e]l pe-
riodo de que voy hablando, el derecho de espor-
tacion de Espafia era de seis por ciento sobre los
productos de la Peninsula, y siete sobre los de
paises estranjeros, 4 lo que se agregaba la con-
tribucion de Sisa que pagaban el vino, vinagre y
aceite que pasaban 4 las Indias, la cual era real-
mente una adicién al almojarifazgo de esporta-
cion,

Ademas de esos impuestos sobre las mercan-
cias que venian de Espania & América, se cobraba
tambien desde antes de 1566 otro derecho de al-
mojarifazgo sobre todos los frutos que de los
puertos de ésta iban 4 Cadiz 6 Sevilla, el cua] era
de un cinco por ciento sobre sus valores, y de diez
mas que se exigia con el nombre de alecabala de
primera venta, cuya contribucion, lo mismo que
las que ya he mencionado antes, tuvo algunas
variaciones y no pocas escepciones en favor de
algunos rutos, pues por una real orden de 12 de
Mayo de 1772 quedé libre de todo derecho el al-
godon producido en las colonias, y por otra de

23 de Abril de 1774 se hizo estensiva aquella gra- -

cia al palo de tinte, maderas, pimienta, pesca
salada, cera, carey 6 concha, achicote y café que
igualmente se produjeran en las mismas colonias
espanolas,

Todos estos derechos de almojarifazgo, asi
como los de averia, eran recaudados unas veces
directamente por los empleados del gobierno, y
otras por los asentistas que los contrataban por
determinado tiempo, siendo muy dignas de notar-
se las repetidas ordenes que durante esta apoca
espidié el gobierno espanol para evitar que sus
propios empleados 6 los de los asentistas perju-
dicaran 4 los comerciantes, previniendo & aque-
llos que se dieran por satisfechos pare el valio
de las mercancias con las relaciones o facturas
que estos presentaran, sin detener nunca los ear-
gamentog, ni mucho menos abrir los fardos 6 ca-
jones para reconocerlos,

El derecho de foneladas comenzd & exigirse
en Espaiia 4 los buques que hacian el comercio de
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las Indias el ano 1608 para atender a los gastos
de la Universidad 6 cofradia de navegantes 6 ma-
reantes, que con real aprobacion de 22 de Marzo
de 1569 se establecié en el harrio de Triana en
Sevilla, cuyo impuesto consistio al principio en
real y medio de plata por cada tonelada, y la
media anata que sobre éstas se establecio en 1632;
pero luego fué aumentandose de tal manera, que
lo que pagaba cada tonelada de los buques que
despues de 1755 venian en las flotas & Veracruz,
era como sigue: 1406 reales de vellon de palmeo,
1400 de abarrotes, 1406 de enjunques y 671 de
frutos. Estos derechos no eran iguales para todos
los buques que venian & América, pues disminuian
en proporcion de la menor importancia de los
puertos adonde se dirigian,

El derecho de almirantazgo fué impuesto en
Espana desde antes del descubrimiento de Ameé-
rica, como uno de los emolumentos del empleo de
almirante, y con este titulo lo cobraba el de Cas-
tilla sobre el valor de lo que importaban 6 espor-
taban todos los buques que entraban en el rio de
Sevilla, ¥ que no fueran propiedad de los vecinos
de aque] arzobispo 6 del obispado de Cadiz, del
mismo modo que cobraba el derecho de anclaje,
que se llamaba tambien de mwarco, por ser un
marco de plata el que debia pagar cada bajel
que escediera de cien toneladas; pero aquel im-
puesto no comenzé 4 cobrarse respecto de los
buques que venian a las Indias, hasta el ano 1737
en que se establecié el empleo de almirante gene-
ral de Espana é Indias,

Consistia la contribucion de almirantazgo en
diversas cuotas que entonces se fijaron sobre ca-
da bulto de mercancias, siendo las principales de
ellas la de dos y medio pesos sobre cada quintal
de fierro que viniera a4 la Nueva Espana, la de
un peso sobre cada tonelada de todos los buques,
y la de diez reales sobre cada mi] pesos que en
plata, oro ¢ frutos, fueran de las Indias por cuen-
ta de particulares; y aunque por una real érden
de 30 de Octubre de 1748 fué estinguido el al-
mirantazgo, continué recaudandose despues aquel
impuesto como una de las rentas de la real ha-
cienda.

Ademas de todas esas contribuciones que pe-
saban sobre los buques y mercancias que venian
4 América, habia otras que se recaudaban en los
puertos de ésta & su introduccion en las colonias,
siendo la mayor de ellas la de alcabala, que se
establecié en la Nueva Espana en 1573, e] dere-
cho de anclaeje que desde 1762 pagaban las em-
barcaciones mayores, a razon de diez pesos seis
reales cada una 4 su entrada en Veracruz, y el
impuesto de seis al millar que sobre el valor de
todas las mercancias que se internaban en esta
colonia recaudaba el consulado de México desde
1652, por medio de un agente que tenia en aquel
puerto con este objeto.

Conocidas ya, por todo lo que llevo dicho, cué-
les fueron las principales providencias que for-
maron la legislacion particular del comercio de
Espafia con sus colonias de América, desde el
descubrimiento de esta parte del mundo hasta el
ano 1778 en que concluyo el sistema de las flotas,
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lo cual, como queda indicado ya al principio de
esta obra, podra servir de alguna manera para
calcular su importancia, voy ahora & presentar
aqui las pocas noticias que he podido adquirir
respecto del que en el mismo periodo se hizo por
el puerto de Veracruz, unico habilitado entonces
para el comercio de la Nueva—Espana con su
metropoli.

Acerca de los primeros cuarenta anos que
trascurrieron desde la conquista de Mexico en
1521, hasta que se estableci6o el sistema de las
Iiotas en 1561, nada puede decirse relativamente
al valor de las mercancias que en ellos formaron
el comercio de esportacion e importacion de este
pais, ni & los buques en que se hizo, por la falta
absoluta que hay de datos sobre este periodo. Sin
embargo, por las noticias que nos han quedado
de lo ocurrido hasta 1536, aparece que los buques
y cargamentos que en 1os quince anos anteriores
llegaron 4 Veracruz, esceptuando las espedicio-
nes armadas por Cortés, Garay y Narvaez, no
escedieron de veinticinco a treinta; y puede muy
bien suponerse que en los veinticinco anos poste-
riores no seria alli 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 asegurar su dominio sobre los indios,
es claro que en la vida semi-salvaje que entonces
llevaban, todas sus necesidades estarian reduci-
das principalmente 4 algunos viveres y al arma-
mento indispensable para hacer la guerra.

En cuanto al largo periodo de doscientos quin-
ce anos que siguié al establecimiento de aquellos
convoyes maritimos que con el nombre de flotas
venian periédicamente de Sevilla y de Cadiz &
aquel puerto, los tnicos datos ciertos que he po-
dido reunir, son los que se encuentran a] fin de
este capitulo, marcados con los nimeros 1 al 12,

El primero de esos documentos contiene una
noticia de las flotas que vinieron desde 1706 has-
ta 1776, por la cual puede verse el progresivo
aumento que sucesivamente fueron teniendo en
estos ultimos setenta anos los cargamentos que
ellas conducian, pues mientras que la primera no
media mas que 2653 toneladas y la segunda 1202,
la dltima subié ya & mas de ocho mil.

Los documentos numeros 3 al 10 presentan
una razon circunstanciada de algunos de los car-
gamentos que en su viaje de Espana y 4 su re-
greso condujeron algunas de las flotas venidas
desde 1761 hasta 1776, por la que se vé cuales
eran las mercancias que formaban entonces el
cambio de esta colonia con su metrépoli y los
precios que ellas tenian,

El nim. 11 es un cotejo 6 comparacion de los
valores que condujeron €n su viaje y regreso las
dos ultimas flotas, y el nim, 12 contiene una
noticia de los buques que ademas de las flotas
entraron en Veracruz durante los doce anos tras-
curridos desde 1728 hasta 1739 inclusives, la cual
demuestra lo poco concurrido que era todavia ese
puerto en aquel tiempo,

A los datos que presentan esos documentos,
puedo agregar aqui que la suma total que en los
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iltimos trece anos corridos desde 1766 hasta 1778
en que concluyo el sistema de las flotas, se es-
trajo en metales preciosos y frutos de Veracruz
para Espaha y para varios puntos de América,
tanto por cuenta del Rey como por la de parti-
culares, ascendié & 155,160,564 pesos.

Hay que anadir tambien & esas noticias, que
se refleren unicamente al comercio maritimo que
hacia con las otras colonias espanolas de la Amé-
rica 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 todavia
por aquel tiempo muy insignificante, pues e] de
las colonias de América estuvo reducido a im-
portar algun cobre, aceite, vino de Chile, azicar,
quina del Peru, y sobre todo, los cacaos que en-
viaban & la Nueva—Espana de Guayaquil y Ca-
racas, llevando en cambio algunas manufacturas
ordinarias del pais, grana y varias de las mer-
cancias importadas del Asia; y el que se hacia
por el puerto de Acapulco con las islas Filipinas
se limitaba &4 un galeon que venia anualmente de
Manila, y que era generalmente conocido con el
nombre de lo nao de Ching, cuyo cargamento,
compuesto por lo comun de telas de algodon y de
seda pintadas, seda cruda, medias de seda, obras
de plateria 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 & su regreso de Acapulco llevaba el
galeon a Manila, se componia ordinariamente de
algunos zurrones de Cochinilla, cacao de Caracas
y Guayaquil, vino, aceite y tejidos de lana de
Espana, siendo siempre la plata la que formaba
la mayor parte de los retornos, cuya circunstan-
cia, asi como la de ir tambien casi todos los afios
en el galeon un no pequefio nimero de religiosos,
eran el origen del dicho vulgar que habia enton-
ces en México, de que la nao de China no llevaba
mas que plata y frailes.

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 Nueya—
Espana y su metrépoli en aquella época, a saber:
primero, que todavia 4 principios del] ultimo siglo
era muy mezquina la cantidad de mercancias que
se despachaban anualmente de Espana 4 México,
puesto que las cuatro flotas que vinieron durante
los primeros afios de él, no median 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 afios si-
guientes fué aumentando ese comercio progresi-
vamente, el valor de la importacion en los Gltimos
trece anos de este periodo no escedia, por térmi-
no medio, de cinco 4 seis millones de pesos, mien-
tras que la esportacion que en metales y otros
frutos se hizo en los mismos anos, ascendia a
diez 6 doce millones.

Tal era el resultado que ofrecia el movimiento

(Pasa a la P&g. 50),



Nuevos Buques-Tanques Para Pemex

La serie de seis buques tanques encargados
por PETROLEOS MEXICANOS a los astilleros
holandeses esta a punto de quedar terminada. Es
muy probable que cuando salga a la luz este ni-
mero 10 de MARES Y NAVES, la quinta unidad,
bautizada con el nombre de Reforma ya haya sido
entregada a sus armadores.

El dltimo de los entregados, hasta donde lle-
gan nuestras noticias, ha sido el Imdependencia
—cuarto de la serie.—, El primero lo [ue el Ma-
nuel Avila Camacho, al que siguieron, sucesiva-
mente, el Francisco J, Mujica el Mariano Mocte-
zuma y el ya mencionado Independencia.

El proyecto de esta serie de buques-tanques
fue realizado por la empresa B.V, Scheepswerf
De Hoop, de Lobith y las pruebas experimentales
hidraulicas se efectuaron en el mundialmente co-
nocido Tanque de Wageningen, donde también
se hicieron las pruebas de eavitacion, La empresa
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El petrolero Independencia, cuarto de los entregados por astilleros holandeses

mencionada tomé a su cargo la construccion de
tres de los buques y los otros tres se dieron a
Van der Giessen-de Noord N.V., que a su vez
turné uno de ellos en su totalidad y otro para la
construccion del casco, al astillero de Heusden,
propiedad de Verlome United Shipyards.

El primer buque de la serie, el Manuel Avila
Camacho, fue construido integramente por De
Hoop, en su astillero de Lobith. Las caracteris-
ticas de este buque, semejantes a los cinco restan-
tes, son las siguientes:
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Peso muerto 21,704 t.

Tonelage Prutol i o s v & R i b
IRONOISTC TEID =l Moiares bmsien vs wb 8,896 t.
Velocidad de servicio ...... WL e [ S

Tanto esta unidad como las deinds de la serie
han obtenido la marca + 100 A 1 del Lloyd’s Re-
gister of Shipping y satisfacen todas las exigen-
cias de la Convencion Internacional para la Segu-
ridad de la Vida en el Mar asi como las de la OCMI
(Organizacién Consultiva Maritima Internacio-
nal.

El espacio de carga, comprende 26 tanques,
con una capacidad de 28,896 metros cibicos. En
este espacio se ha utilizado el sistema de estiuc-
tura longitudinal, en tanto que para la cdmara de
méquinas y la proa se ha empleado el transver-
sal,

Los mamparos transversales en e| espacio de
tanques son del tipo corrugado verticalmente, en
tanto que los mamparos longitudinales son del
tipo liso, con refuerzos horizontales.

En la toldilla se ha dispuesto una superestruc-
tura de cuatro plantas, para el puente de mando,
alojamientos y servicios, A popa de ella se ha
provisto una cubierta para helicoptero.

El equipo de navegacion comprende un giro-
compés Sperry tipo MK 37, codos repetidores, un
sistema dual de giropiloto Sperry, equipo eléctrico
para gobernar y una corredera eléctrica sumergi-
da tipo Cherlog Mercantile, El equipo de comu-
nicaciones Marconi comprende un transmisor
Conqueror, otro Salvo 111, un receptor Appollo y
otro Sentinel, asi como un sistema de alarma
Lifeguard-Nauto.

Cubieria del Manuel Avila Camache vista desde proa.

Cada uno de los dos botes salvavidas del bu-
que estin provistos con un transceptor tipo Sur-
vivor y equipo de radio VHP, tipo Argonaut SP.
Estos botes salvavidas, de fibra de vidrio y con
capacidad para 45 personas cada uno, estdn equi-
pados con un motor Petter, diesel, de 22.5 caba-
llos.

El equipo de navegacion se complementa con
dos radares Raytheon, uno tipo 1660/12S y otro

El Mariano Moctezuma fue el tercero de | a serie encargada o Holanda por PEMEX,
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1620/6x, una instalacion de radiogoniometro y
un sondador acustico, también Raytheon tipo DE
740/DE 731.

Los alojamientos estdn dispuestos para 44 per-
sonas, cada una en camarotes individuales, con
camaras separadas para tripulacion, personal de
maquinas y de cubierta. Todo el espacio destina-
do a alojamientos tiene aire acondicionado, Se ha
instalado también un equipo teleféonico automa-
tico Ericsson ARD 624, con 16 aparatos insta-
lados en e] puente, cimara de control de maqui-
nas, de control de carga, ete,

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

La energia eléctrica es proporcionada por tres
generadores AC, cada uno accionado por una ma-
quina English Electric de 755 caballos a 720 rpm.
generando 563 KVA-440V-60 ciclos, que operan
automaticamente con un sistema VSI.

El equipo de bombeo de la carga consiste en
tres bombas Eureka de capacidad de 900 m®/hora
a 100 m., accionadas por 3 turbinas de vapor
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Nadrowski, de 500 caballos, cuya alimentacion de
vapor proviene de 2 calderas auxiliares Aalborg,
con capacidad unitaria de 15 toneladas de vapor
por hora a una presion de 16 ggs. por c¢m..

La maniobra completa de las bombas, valvu-
las hidraulicas y del equipo de sondeo de tanques,
se realiza a control remoto desde una central si-
tuada frente a la superestructura de popa.

de control de mdguinas del petrolero Indepen:
dencia.

Cuarto

ESDIMA, A.C.

Informa que ya estd a la venta

“NOTAS SOBRE SALVAMENTO DE BUQUES"

Pedidos a:

Bajio ntim. 282; Despacho 104.

Traduccién de “Ship Salvage Notes”, publicada en inglés por la
Escuela de Buzos de Alta Mar, de la Armada Norteamericana.,

313 pdginas; 93 ilustraciones.

Precio del ejemplar: § 120.00,

ESDIMA, A.C.

—

porte pagado o Correo Reembolso.

México 7, D.F.




Sociedndes de Closificacion de Buques

SU INFLUENCIA EN EL DESARROLLO
TECNOLOGICO Y EN LA SEGURIDAL
DE LA NAVEGACION (*)

Los riesgos de accidentes que la navegacion
lleva consigo han preocupado a lo fargo de la his-
toria, tanto a los armadores de los barcos como a
los Gobiernos de los distintos paises que han ido
dictando disposiciones encaminadas a fa disminu-
cion de estos riesgos, Ya en el documento eserito
més antiguo que se conoce —el Codigo de Hamu-
rabi—, se sefalaban castigos muy fuertes a los
constructores navales y a los navegantes, en caso
de pérdida de los buques debidas a impericia o
negligencia,

Pero, no obstante' la preocupacion de los Go-
biernos y de los propios armadores y de log avan-
ces de la téenica de construccion naval, las pér-
didas de buques han ido sucediéndose a lo largo
de la historia,

Para cubrir estos riesgos, surgieron las com-
paiias de seguro maritimo, que en muchos casos
eran mutuas formadas por los propios armado-
res, pero las Companias de Seguros se limitaban
a cubrir los riesgos de accidentes o pérdidas de
buques, cobrando una prima, que se fijaba des-
pués de realizar una inspeccion mas o menos ru-
dimentaria de los buques que iban a asegurar,
sin preocuparse de mejorar su seguridad para
disminuir los riesgos.

La preocupacion de aumentar esta seguridad
dio origen a las sociedades de clasificacion de
buques que han demostrado, a lo largo de su ya
dilatada existencia no sélo su gran eficacia en
este importante sector de la prevencion de acci-
dentes, sino también su importante contribucion
a los avances de la téenica naval,

La historia de las sociedades de clasificacion
es muy interesante y por ello, y para mejor com-
prender sus actividades actuales me ha parecido

(*) Trabajo presentado en el Tercer Congreso Panamerics.
no de Ingenieria Naval y Transportes Maritimos celebrado del
15 al 20 de Julio de este ano en Buenos Aires.

Por el Dr. Ing. Naval Javier Pinacho y Bolanio-Rivadeneira.

oportuno analizar antes el origen y la evolucion
historica, de las mas antiguas,

Lloyd’s Register of Shipping.—Londres en la
segunda mitad del siglo XVII, era el puerto de
mayor trafico del mundo, como consecuencia del
predominio de Inglaterra en la navegacion mun-
dial, debido, en gran parte, a la promulgacion
de fa famosa “Acta de Navegacion”, de Cromwell
en 1651, Como es sabido, el Acta, de marcado
cardcter proteccionista, vino a abolir e] principio,
mundialmente reconocido, de libertad de la na-
vegacion, E] Acta de Navegacion sefialaba, entre
otras cosas, que el trafico maritimo entre Ingla-
terra y sus Colonias, quedaba reservado a buques
de bandera inglesa, y que los buques de otras na-
cionalidades que hicieran escala en los puertos
ingleses en trafico entre Inglaterra y terceros pai-
ses, deberian pagar unos impuestos notablemente
mas elevados que los buques ingleses,

No es de extranar, pues, que en Londres sur-
giese la que se considera primera Entidad de
Clasificacion de Buques: el Lloyd's Register of
Shipping.

Y digo que se considera primera, en el orden
cronologico, porque realmente no lo es, ya que si
bien sus origenes se remontan al 1760, el Lloyd's
Register of Shipping, como Sociedad de Clasifi-
cacion de Buques, independiente, no nacid, a mi
juicio, hasta 1834, cuando ya existia el Bureau
Veritas.

Los origenes del Lloyd’s Register of Shipping
son mas o menos conocidos, aunque sus detalles
no se saben con precision, quizd porque sus archi-
vos fueron destruidos por un incendio en 1838.

Todas las personas relacionadas con el nego-
cio maritimo han oido hablar de lag reuniones del
famoso Café de Edward Lloyd en el puerto de
Londres, descritas por Steele en su “Tattler” y
por Addison en su “Spectator”, y quizd algunos
de ustedes hayan visto, hace unos veinticinco afos,
una pelicula sobre este tema, protagonizado por
Tyrone Power,

Edward Lloyd, un galés domiciliado en Lon-
dres, establecio a finales del siglo XVII, un Café



en Tower Street, muy proximo a los muelles del
Puerto de Londres. La clientela habitual de este
Café estaba integrada por aseguradores, agentes
de seguros, marinos, comerciantes y otras perso-
nas, relacionadas con el trafico del puerto,

El Café de Lloyd era, pues, de hecho, un club
en el que sus miembros intercambiaban informa-
cién sobre asuntos maritimos y en el que se dis-
cutian y se firmaban contratos de fletamento y
polizas de seguros de cascos y de mercancias.

Entre sus clientes existia una gran preocupa-
cion: la de la seguridad de la navegacién, de modo
especial por parte de los aseguradores de cascos
y de mercancias que en el negocio del seguro ma-
ritimo arriesgaban importantes cantidades de di-
nero, Como consecuencia de esta preocupacion,
surgio en 1760 la “Corporation of Lloyd’s”, aso-
ciaciéon de aseguradores que ha ido desarrollin-
dese a lo largo de mas de dos siglos, siendo, sin
duda, la mas importante organizacion mundial
de seguro maritimo.

Dicha Corporacion decidio editar un libro re-
gistro de los buques que habitualmente hacian
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 barcos a efectos de fijacion de las primas
de seguro de casco y de mercancias, a cada buque
se le asignaba una clasificacion, El hecho de que
este registro fuera secreto y otros motivos cuya
exposicion omitimos por no alargar demasiado
esta conferencia, provocaron, por parte de arma-
dores y constructores navales, una reaccién que
dio lugar a la aparicion en 1799 de un nuevo
registro de buques editado por la Asociacion de
Armadores Britanicos, Durante mas de treinta
anos, siguieron editdndose ambos registros —el
libro verde de los zceguradores v el libro rojo de
les armadores— hasta que en 1834, después de
largas conversaciones, ambos grupos decidieron
editar un solo registro. En este momento es, a
nuestro entender, cuando realmente tuvo lugar el
nacimiento del Lloyd’s, como entidad independien-
te de la Corporacién del Lloyd's.

Bureaw Veritas—Podemos considerar el Bu-
reau Veritas en el orden crenolégico de su na-
cimiento, con la salvedad antes indicada, como la
cegunda sociedad de Clasificacion. Esta Socie-
dad fue fundada en 1828 en Amberes, con el
chjeto de informar a los aseguradores de las cua-
lidades y los defectos de los buques, que hacian
escala habitualmente en los puertos de los Paises
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Bajos y de las condiciones en que se realizaban
los seguros maritimos en diferentes lugares.

En 1832 traslado su sede a Paris. El Bureau
Veritas, encontr6, desde los primeros momentos,
el apoyo de los armadores, a quienes desde 1829
proporcioné un registro de buques y un “Vade-
mecum” con informacién de interés para la na-
vegacion, sobre vientos, corrientes, utillaje de
puertos, etc.

Con muy pocos anos de diferencia entre si
tiene lugar el nacimiento del American Bureau of
Shipping, en 1860 en Estados Unidos y de tres
entidades de clasificacion europeas: el Registro
Italiano Navale en 1861, el Norske Veritas en
1864 y el Germanischer Lloyd en 1867. Dedica-
demos unos parrafos a estas cuatro sociedades,
nacidas en las mismas circunstancias histéricas.

Las ideas liberales, que se iban extendiendo
por todo el mundo durante la primera mitad del
sigio XIX, fueron causa de las interesantes con-
troversias en el Parlamento Inglés entre los par-
tidarios de la libertad, que proponian la abolicién
del Acta de Navegacién de Cromwell, v los que
creian que con ello, Inglaterra perderia su pre-
ponderancia en el trafico maritimo mundial, Dos
grandes politicos se enfrentaron en la Camara de
los Comunes: Disraeli y Gladstone, El primero,
defendiendo las viejas ideas; el segundo, abogan-
do por la libertad de la navegacién que, segin él,
al favorecer los intercambios comerciales mundia-
les, beneficiaria, también, a Inglaterra v a su ma-
rina mercante.

Pcr pequefia mayoria, tanto en la Cimara de
los Comunes como en la de los Lores, fue abo-
lida en 1850 el “Acta de Navegacion” de Cromwell
que, durante dos siglos, habia dado a Ingla-
terra el dominio mundial de la navegacién comer-
cial. Como suponia Gladstone, la marina inglesa
continué dominando el transporte maritimo mun-
dial, pero, al mismo tiempo, se desarrollaron las
fiotas de otros paises del mundo, iniciAndose una
época de gran desarrollo econémico con gran au-
mento de los intercambios comercia es,

American Burcau of Shipping.—AGn antes de su
abolicién, el Acta de Navegacién habia perdido
importancia practica, estando los bracos nortea-
mericanos autorizados por el Gobierno inglés, des-
de 1830, a transportar mercancias americanas a
puertos de Inglaterra v algunas de sus colonias,
en contra de lo dispuesto en e] Acta.

El Comercio Exterior de Estados Unidos al-
canzo, en estos afios, un grado de desarrollo es-
pectacular, que trajo consigo grandes problemas,
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por lo que un grupo de capitanes de la marina mer-
cante decidié construir una asociacién que se
enfrentase con ellos v asi, en 1860, nacio la Ame-
rican Shipmasters Association” cuyos objetivos
eran, segun consta en su Acta de Constitucion,
“recoger y distribuir informaciéon sobre asuntos
de interés maritimo y comercial, seleccionar a los
capitanes y los oficiales de la marina mercante
v fomentar la seguridad de las vidas y las pro-
piedades en el mar”, La Asociacion nacid sin fi-
nes luerativos,

Registro Italiano Navale—T.a abolicién del
Acta de Navegacion favorecié el resurgimiento
de la marina genovesa, que, en la primera mitad
del siglo XIX estaba en franca decadencia. El
aumentio de la flota y con é] el aumento de los
riesgos, hicieron pensar 2 un grupo de armadores
genoveses, en la conveniencia de constituir una
sociedad mutua de seguro maritimo, naciendo asi
la “Mutua Assicurazione Marittima” en Génova,
en 1857, que fue la promotora del Registro Tta-
liano Navale, cuyo nacimiento tuvo lugar en 1961,
ano de la constitucion del Reino de Ttalia. El na-
cimiento del Registro Italiano Navale, obedece no
s6lo a la necesidad de mantener una inspeccién y
una clasificaciéon de los buques genoveses, sino
también a motivos patriéticos, dejando de pagar
lo que ellos consideraban un tributo al extranie-
ro, ya que entonces sus buques estaban clasifi-
cados, en su mayoria, en el Bureau Veritas,

El Registro Italiano, encontré una fuerte opo-
siciobn por parte de los armadores napolitanos,
aque veian en la creacion del Registro, un intento
de supremacia por parte de los genoveses. Para
evitar suspicacias, éstos propusieron independizar
al Registro de la Mutua e incluveron en su Con-
sejo representantes de Companits Aseguradoras
v Camaras de Comercio de toda Ttalia.

Det Norske Veritas—Aunque el Seguro Ma-
ritimo era conocido en Noruega en el siglo XVII
hasta principios del XVIII los armadores norue-
gos tenian que acudir, para asegurar sus buques,
a mercados extranjeros como Marsella, Londres
0 Hamburgo. Como la capacidad de las compaifiias
aseguradoras era limitada, para cubrir la tota-
lidad del riesgo los armadores recurrian a varias
compaiiifas, con pélizas distintas, por lo que cual-
quier reclamacién representaba grandes compli-
caciones de tipo burocritico. Por ello, vy porque
Ias primas eran muy altas (del orden del 6.5
por 100, en verano y el 12 por 100 en invierno),
muchos armadores preferian correr el riesgo de
enviar sus buques a la mar sin seguro.
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En los primeros afios del siglo XIX surgie-
ron en Noruega algunas mufuas de seguro ma-
ritimo., Estas sociedades tenian equipos propios
de inspectores que visitaban los barcos para va-
lorarlos y asignarles una clasificaciéon que servia
de base a la fijacién de las primas de seguro que
eran, por supuesto, mis bajas aue las que hasta
entonces habian estado pagando los armadores
noruegos en el extranjero.

Estas sociedades establecieron un sistema tini-
co de clasificacién para toda la flota noruega edi-
tindose en 1861 unas reglas de construcciéon co-
munes para todas las mutuas euyo niimero, enton-
ces. era del orden de doce.

La creciente actividad del Bureau Veritas y,
concretamente, el establecimientn de una repre-
sentacion de dicha sociedad en Noruega en 1853,
estimulé la eolaboracion entre todas las mutuas

noruegas aue decidieron la creacion de una socie-
dad de clasificacién indenendiente de ellas, que
les permitiera librar a la flota noruega de lo que
ellos consideraban un trato abusivo por parte de
una sociedad de clasificacion extranjera.

Después de nna szerie de vicisitudes, en 1864
se constituvé el Norske Veritas, como asociacion
sin afan de luero,

Germaniseher Lloyd.—Naci6 en 1868, en Ham-
burgo como una asociacion cooperativa promovida
por personas preocupadas por la seguridad de la
navegacion,

Ya en fechas méis recientes han ido surgien-
do otras sociedades hasta aleanzer, en la actua-
lidad, una cifra superior a 20.

Podemos observar que el nacimiento de todas
las sociedades antes citadas —v lo mismo puede
decirse de las one nacieron posteriormente— obe-
dece a la necesidad sentida por los aseguradores,
los armadores v los cargadores de conocer la ca-
lidad y el estado de los buques desde el punto de
vista de su seguridad. Tiene lugar e] nacimiento
de todas ellas en momentos de gran expansién de
la industria de construceién naval y la marina
mercante de sus resnectivos paises, En algunos
casos su nacimiento obedece, adem:is ,al deseo de
independizarse de sociedades de eclasificacion ex-
tranjeras.

Forman parte de sus comités directivos, ase-
guradores, armadores y cargadores.

Para estar por encima de los intereses econdé-
micos de los grupos a quienes prestan servicio y
actuar con independencia de eriterio. casi todas
estas entidades se constituyen sin afin de lucro.

La gran cantidad de datos sobre la estructura
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de los buques que van recogiendo los inspectores
de las sociedades de clasificacion, hace posible la
redaccién por éstas de unas reglas de construc-
cién, inicidndose el examen previo de los planos
e inspeccionandose los buques durante su construc-
¢ion, todo lo cual representa un importante avan-
ce téenico en la construccién naval

Es interesante observar que la preocupacion
de las sociedades de clasificacién por la seguri-
dad de los buques se centra especialmente sobre
la resistencia estructural comprobandose que los
escantillones provectados son suficientes y que, a
lo largo de Ia vida de los buques, los desgastes
por corrosiones o por otras causas no aleanzan
el limite autorizado, pero no se tienen en cuenta
los aspectos de la seguridad relacionados con la
Teoria del Buque, es decir, flotabilidad, estabili-
dad, ete., sin duda porque esta ciencia estda to-
davia en sus comienzos.

The Britsh Corporation—En 1890, todos los
armadores importantes v la mayoria de los cons-
tructores navales del Clyde, que consideraban que
algunas reglas aprobadas por el Board of Trade
v el Lloyd’s eran incorrectas, poco cientificas o
insuficientes, constituyeron una nueva sociedad
de Clasificacién, The British Corporation.

Esta entidad no nacié como un simple regis-
tro de buques, sino con un cardcter marcadamen-
e téenico, estando integrado su comité por arma-
dore= v constructores, preocupados no sélo por la
seguridad de los buques. sino también, y de ma-
nera especial, por la calidad de la construccién
naval. La competencia entre The British Corpo-
ration v el Lloyd’s fue decisiva para e] desarrollo
de la téenica naval britinica. Se fusionaron con
el nombre de ambas en 1949, habiendo desapare-
cide nosteriormente, el nombre de British Cor-
poration.

Las demas sociedades de clasificacién siguen
el ejemplo de I British Corporation iniciandose
una nueva etapa, en la cual estas sociedades se
hacen méas cientificas, formando parte de ellas
los constructores navales y facilitando log avances
de la técnica de construcciéon naval.

Francobordo.—En la historia de la navegacion,
fuvo Iugar en 1876 un acontecimiento muy inte-
resante: la aparicién del libro “Our Seamen-An
appeal”, de Samuel Plimsoll, miembro del Par-
lamento Inglés, preocupado extraordinariamente
por la seguridad de la vida de los tripulantes.
Este libro produjo gran conmocién en Inglaterra
v dio lugar a la aprobacién, en su Parlamento, de
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Ja Merchant Shipping Act, en la que se estable-
ci6 Ia obligatoriedad, por parte de los armadores
de llevar pintada en los costados de los buques
una marca indicando la linea de maxima carga.
Jsta marca, conocida por el “disco de Plimsoll”,
se situaba a una altura voluntaria, por parte del
armador, v su objeto era, que los marineros con-
tratados pudieran conocer el riesgo que corrfan
al enrolarse en un barco determinado,

El Gobierno inglés, solicité la colaboracion del
Llovd’s para confeccionar unas tablas de franco-
bordo, es decir, para sefalar Ia altura més con-
veniente para situar el disco de Plimsoll. Estas
tablas fueron editadas en 1882, EIl Board of Trade.
en 1888, publicé sus propias tablas, aunque sigui6
admitiendo la validez de Tas tablas de la Sociedad
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 ele-
gida voluntariamente por cada armador, y sifuan-
dose el disco de francobordo en la posicién sefa-
lada por las tablas oficiales,

Fste hecho constituye, quizé, el primer contac-
to de Ias sociedades de clasificacién con la Teoria
del Buque.

Las sociedades de clasificacion fueron publi-
cando nuevas Reglas de construecion referentes
a maauinas frigorificas. maquinas de parafina o
petréleo, motores diesel. ete., a medida que los
avances tecnolégicos lo hacian conveniente y am-
pliando sus actividades al campo aeronautico en
algunos casos; en otros, al sector industrial o al
inmobiliario. sectores, todos ellos, en los que los
problemas de la seguridad son parecidos a los
aue se presentan en los buaues y sobre los cua-
les, las sociedades de clasificacion habian adaqui-
rido, a lo largo de su dilatada existencia, una
gran experiencia,

Los Gobiernos, aunque se habian preocupado
de ™ seguridad de la navegacion. parecen no to-
mar conciencia clara de la gravedad de este pro-
blema, hasta finales del pasado siglo y prinecipios
del actual: primero con la aprobacién por la Ca-
mara de los Comunes Britinica de la obligato-
riedad de sefialar en los buques una linea de
méxima carga; después, va en el siglo actual, con
la promulgacion de algunas leyes sobre esta ma-
teria v con la firma de varios convenios interna-
cicnales de los que hablaremos algo a continua-
cion.

Al aprobarse la obligatoriedad de sefialar nn
disco de francobordo, el Gobierno inglés autorizo
al Lloyd’s y al Bureau Veritas -y, posterior-



16

mente, n otras sociedades— la fijacién de dicho
francebordo v la emision del correspondiente cer-
tificado.

La pérdida del trasatlantico “Titanic™ en 1912,
que produjo una gran conmocion en todo el mun-
do, dio lugar a la primera reunién internacional,
para tratar de disminuir los accidentes mariti-
mos y sus consecuencias De esta reunién, salid
el primer Convenio internacional de Seguridad de
la Vida Humana en el Mar de 1914, que sufrio
modificaciones y ampliaciones sucesivas en 1929,
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 paises
sucede efectivamente fasi, delegando la Adminis-
tracion algunas de sus inspecciones en organis-
mes privados y concretamente en sociedades de
clasificacion.

Ademas de Inglaterra, otros paises hicieron
cbligatorio el uso de las marcas de francobordo.
Esto dio lugar a algunas reuniones internaciona-
les, que tenian por objeto redactar unas reglas
inicas para la fijacion de este francobordo, Ac-
tualmente estd en vigor el convenio internacional
sobre lineas de carga de 1966.

Es interesante observar que en este convenio,
en e] cdleulo de francobordo no interviene para
nada la resistencia estructural del buqgue, pero
asi como en el Convenio Internacional de Segu-
ridad de la Vida en el Mar, no se menciona este
tema, en el Convenio de Francobordo, se indica
textualmente que “la Administracién debera ase-
gurarse de que la resistencia estructural general
del buque es suficiente para el calado correspon-
diente al francobordo asignado” y se indica ade-
més, que los “barcos cuya construecién v entrete-
nimiento se llevan a cabo de acuerdo con las
preseripeiones de una sociedad de clasificacién
reconocida por la Administracion podra conside-
rarse que poseen resistencia suficiente”,

Muchos gobiernos delegan la expedicion de es-
tos certificados de francobordo en sociedades de
clasificacion reconocidas.

Ademads de los dos convenios citados, existen
otros que afectan a la seguridad de la navega-
cién,

La gran experiencia adquirida por las socie-
dades de clasificacion en el campo de la seguridad
de los buques, hace que se hayan convertido en
organismos consultivos o ejecutivos del Estado,
en sus propios paises o en paises extranjeros de-
legando la Administracion en ellos, la inspeccién
v en muchos casos la expedicion de los correspon-
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dientes certificados referentes a estos convenios
internacionales. Con lo cual las sociedades de cla-
sificacion dan un nuevo paso en su evolucion.

Pero no en todos los paises existen a princi-
pios del siglo actual sociedades de clasificacion.
En estos paises el Estado se ve obligado 'a crear
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 clasificacién ex-
tranjeras, de reconocido prestigio internacional.

Las sociedades de clasificacion, siguen sin te-
ner en cuenta en sus reglas, los aspectos de la
seguridad relacionados con la Teoria del Buque,
puesto que estos aspectos son tenidos en cuenta
por el Convenio Internacional de Seguridad de la
Vida Humana en el Mar,

[Los convenios internacionales sin embargo, no
intervienen en la fijacién de normas sobre resis-
tencia estructural, admitiendo que los barcos cla-
sificados en sociedades reconccidas tienen la
suficiente.

Las sociedades de clasificacion intervienen,
pues, en el campo de la prevencion de accidentes
en los buques, por medio de sus propios regla-
mentos en lo que se refiere a estructura o ac-
tuando por delegacion de los gobiernos de su propio
pais o de paises extranjeros en lo relacionado con
el cumplimiento de los convenios internacionales
(flotabilidad, estabilidad, protecciéon contra in-
cendios, ete.

Tos servicios prestados por las sociedades de
clasificacion —que interesan a armadores, asegu-
radoves, constructores y cargadores y en general
a todas lag personas a quienes interese la preven-
cion de accidentes— no son chligatorios, en casi
ningin pais, con la excepeién de los paises del
bloque soviético, e Italia. En les deméas paises,
la clasificicion es voluntaria, pero ademés de dis-
minuir el riesgo de accidentes, tiene ventaja in-
negable para los armadores: reduccion de la
prima de seguros, tanto de cascos como de mer-
cancias; condicién necesaria para la concesion de
créditos con garantia hipotecaria, ventajas en
fletamentos, ete.

Las sociedades de clasificacion revisan conti-
nuamente sus reglas estableciendo las modifica-
cicnes onortunas con el objeto de aumentar la
seguridad de la navegacion. Para ello analizan
con rigor las averias v los accidentes ocurridos
en los buques clasificados con objeto de determi-
nar sus causas v evitarlas en el futuro tomando
las oportunas medidas en buques ya construidos
o en periodo de construccién y estableciendo las
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modificaciones necesarias en las Reglas de cons-
fruccion,

De esta forma se han ido reduciendo extraor-
dinariamente no solamente el nimero de pérdi-
das totales de buques, sino también numerosas

averias que, en algunos casos han producido pér--

didas de vidas humanas vy, en otras, danos cuan-
tiosos o paralizacién de los buques con el consi-
guiente perjuicio economico para sus armadores,
los aseguradores y los propiefarios de la. carga
transportada.

En marzo de 1968 Mr. W, J, Bear presenté un
interesante trabajo ante el Royal Institute of Na-
al Architects, en Londres, en el que basiandose
en los datos estadisticos, que anualmente publica
el Lloyd’s sobre pérdidas de buques, analiza sus
causas llegando a interesantes conclusiones que
demuestran Ia decisiva influencia de las socieda-
des de clasificacion (“Analysis of World Mer-
chant Ship Losses”, W. J. Bear, Transactions del
R. I. N. A, 1968).

El andlisis comprende el periodo entre 1891
v 1966. En 1891 el porcentaje de tonelaje perdi-
do con relacién al total mundial fue de 5,4 por
100, siendo un 3,7 por 100 el correspondiente a
buques de vela y el 1,7 el correspondiente a bu-
ques de vapor v motor. Los buques de vela desa-
parecieron, practicamente, al principio de la Pri-
mera Guerra Mundial. El porcentaje de pérdidas
de buques de propulsiéon mecanica fue descendien-
do de manera continua hasta 1959, ano en que
tal porcentaje fue de un 0,23 vpor 100, Sin em-
bargo, desde esta fecha hasta 1966 el porcentaje
comenzé a =ubir llegando a alcanzar el valor de
0,48 por 100,

Las causas de este mumento reciente se deben
principalmente a fallos humanos, que han dado
Iugar a colisiones, hundimientos por corrimiento
de carga, etcétera, teniendo una gran importancia
relativa las pérdidas por incendio, la mayor parte
de ellas, estando el buque en puerto.

Caincide este incremento del nimero de acei-
dentes con la aparicion de armadores de bande-
ras de conveniencia, con tripulaciones poco pre-
paradas, en las cuales Ia proporcion de pérdidas
ha sido mucho mayor que la media mundial.

Las sociedades de clasificacion no intervienen
actualmente, en la preparacién del personal de a
bordo porque todos los paises maritimos cuentan
con medios para la formacion de este personal y
expiden los titulos profesionales que les permiten
ejercer su cometido a bordo, pero las sociedades
de clasificacion deben tener la flexibilidad nece-
saria para adaptarse a las circunstancias, conti-
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nuamente cambiantes, del campo de la seguridad
de la navegacion inferviniendo en todos los as-
pectos que puedan mejorar dicha seguridad.

En el terreno concreto de la preparacion del
personal de la marina mercante podemos mencio-
nar como ej2mplo e American Bureau of Ship-
ping, que en sus primeros afios de actuacion,
dedicé especial interés a este aspecto de Ia segu-
ridad, extendiendo diploma o certificado de apti-
tud, que fueron reconocidos por el Estado ame-
rieano que no tenia, entonces, centros de ensefnan-
za ni expedia titulos oficiales.

Hemos indicado la favorable evolucién del
percentaje de pérdidas totales, pero ademds exis-
ten accidentes que aunque no producen la pér-
dida total del buque, pueden causar pérdidas de
vidas humanas y cuantiosos dafios materiales.

Las sociedades de clasificacion han ido mejo-
rando continnamente sus Reglas en detalles con-
eretos, habiendo logrado disminuir notablemente
averias de diversa indole, como son las pérdidas
de hélices o sus palas, las explosiones en carters
de motores diesel, las roturas de tubos de calde-
‘as, las fracturas de ejes de cola, ete., ete.

En los tdltimos afios, los avances tecnoldgicos
de la construccién naval (que habia sido tradi-
cionalmente una industria conservadora) han
sido raalmente espectaculares, En este avance
han tenido una parte importante las sociedades
de clasificacion.

Estas cociedades han ido evolucionando, ha-
ciéndose cada vez mdas cientificas, desarrollando
nrogramas de investigacion, bien en sus propios la
boratorios 0 en colaboracion con universidades o
centros de investigacion, estableciendo métodos de
calculo, desarrollando nuevos provectos, ete, Sus
reglas de construccién ya no son empiricas, como
lo fueron .en log primeros tiempos, sino que tie-
nen una gran base cientifica. aunque. natural-
menta. en ellas no se desprecia la enorme expe-
riencia adguirida durante mas de dos siglos,

Prestan, ademas. muchos servicios, aparte de
la estricta clasificacion, a armadores y ‘astilleros
favoreciendo con ello los avances de la tecnologia
naval.

En la actualidad existen mas de veinte socie-
dades de clasificacion en el mundo, muchas de
ellas en paises con un volumen de construccién
naval muy pequefio.

Sin embargo. ni en Espafia a pesar de ocupar
un puesto prominente en la construccion naval
mundial, no existe sociedad de clasificacion como
no existen tampoco en Portugal ni en ningln pais
latinoamericano con excepcién de Brasil,
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El tonelaje conjunto de las flotas mercantes
todos estos paises alcanzan una cifra de mas de

diez millones de TRB.

Este volumen actual y el elevado indice de
crecimiento que estd experimentando en los tlti-
mos afos v que ird, sin duda, en aumento, en un
futuro préximo, permite pensar en el interés de
la existencia de una entidad internacional de cla-
sificacion que —sin perjuicio de poder clasificar
buques de cualquier bandera— dedique su aten-
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Esta entidad podria estar formada por la agru-
pacién de sociedades nacionales que se constituyan

en cada uno de los paises, contando todas ellas

cién preferente a las flotas mercantes ibérica e

iberoamericana.

Investigaciones

Unos cientificos britanicos han
descubierto en el Antartico los
primeros indicios de que los pe-
ces marinos pueden existir bajo
la capa de hielo flotante, a con-
siderables distancias de alta
mayr. Tras regresar reciente-
mente a Gran Bretana a bordo
del buque oceanografico RRS
Bransfield. los cientificos decla-
-aron que lo consideraban el des-
cubrimiento mas importante rea-
lizado en su periodo de servicio
de dos afios de duracion.

Los peces fueron hallados en
la capa de agua marina de uno
de dos grandes lagos que se en-
cnentran en valles represados
por bancos de hielo de la Isla
Alejandro I, que esta separada
de la Antartida por el Canal Jor-
ge VI. La distancia de los peces
del mar es de unos 96 Km.

Los datos relativos a este tra-
bajo v a otros llevados a cabo
por los cientificos serin publi-
cados oportunamente para em-
pleo internacional.

Se realizaron otros proyectos,
como un estudio aeromagnético
de la zona sur de la Peninsula
Antartica gue abarcé una super-
ficie de 6,400 Km. cuadrados;
estudios glaciologicos que inclu-
veron la medicién de la profun-
didad del hielo superyacente y el
trazado de perfiles altimétricos
subglaciales, utilizando técnicas

Cientificas en la Antartida

de radioecosonda; estudios con-
tinuos de la capa de hielo antar-
tica en su conjunto haciendo uso
de fotografias desde satélites: y
la recogida de muestras de hielo
para su analisis posterior en
Gran Bretana, Muestras anterio-
res han demostrado que la con-
taminacion causada por el hom-
bre v los insecticidas han llegado
a la Antartida en cantidades
apreciables.

Durante el viaje (en que el
buque visité todas las estaciones
del Servicio Britdanico del An-
tartico el RRS Bransfield se reu-
ni6 con el HMS Endurance, el
buque de patrulla de hielos de la
Real Marina de Guerra, para
hacer uso del helicéptero y del
apovo logistico de este Gltimo.

El personal de la division de
Ciencias Atmosféricas del Servi-
cio Antartico Britanico ha pa-
sado dos anos en la Antartida,
realizando mediciones meteoro-
logicas v estudios sobre los cam-
bios del eampo magnético de la
Tierra, la ionésfera que refleja
radicondas, la aurora boreal, la
antidad de ozono presente en
la atmésfera y la cantidad de
energia solar que cae sobre la
nieve v es reflejada por ésta.
Esta labor es parte de un estu-
dio internacional de] medio am-
biente bajo la direccion del
Comité Cientifico para Investi-
gacion Antartica.

con el mismo Reglamento de clasificacion y servi-
cios técnicos comunes.

En Espana y Portugal estin muy avanzadas
las gestiones para establecer sociedades de clasi
ficacién sobre esta base de colaboracion y seria
muy interesante que se adhiriesen a esta idea los
paises latinoamericanos.

(de Ingenieria Nwavel, Madrid).

Segun el Servicio Antartico
Britanico, durante dicho ano se
logré instalar un importante ob-
servatorio magnético en Georgia
del Sur, reconstruir el observa-
torio magnético de la Bahia de
Halley (que fue waplastado por
el movimiento del hielo) y lle-
var a cabo un gran esfuerzo para
comprobar la concordancia en-
tre los instrumentos instalados
en las bases y los instrumentos
patrones transportados de una
base a otra por los buques,

Se llevaron a cabo muchos ex-
perimentos con gran éxito, entre
ellos estudios de los efectos en
la ionésfera de las particulas
procedentes del Sol. Se utiliza-
ron silbidos parisitos atmosféri-
cos (ruidos radioeléctricos de
baja frecuencia dentro de la ga-
ma de frecuencias actisticas) de-
bidos a relampagos ocurridos
cerca de la costa oriental de los
EE.UU. y el Canada, para estu-
diar los cambios en la atmusfera
hasta una altura de 64,000 Km.
sobre la superficie de Ta Tierra.

Las estaciones de estudio de
la atmoésfera superior de la Ba-
hia de Halley y de las Islas Ar-
gentinas obtuvieron mas de un
66% de datos de radiosonda uti-
lizables en un sector de la An-
tartida que abarcaba una anchu-
ra de 120 grados de longitud,
contribucion importante a la
Observacion Meteorolégica Mun.-
dia] organizada por la Organiza-
cion Meteoroldgica Mundial.



Panorama Maritimo de Espaiia

Al terminar el afio de 1973,
Espaifia ccupaba el neveno lugar
como explotador de productos
pesqueros: el tercer lugar, por su
flota de buques pesqueros; el
décimo enarto por su tonelaie de
marina mercante {(en realidad
el duodé=imo, si descartamos a
Liberia v a Panama. por ser
bonderas de ecomplacencia) ; el
nuinto lnear nor su eartera de
nadidos de biranes al ferminar el
ano de 1973 v el coarta luear,
el mismo afio, por el nimero y
tonelaje de buques lanzados al
acua v entregados a armadores
nacionales y extranjeros. Conju-
gando estos diversos renglones
gue conforman la actividad ma-
ritima, puede asegurarse, sin la
menor duda, que Espana ocuna
un quinto o sexto lugar entre Jlas
naciones maritimas del mundo.
El asunto adquiere la méixima
relevancia si se considera que,
al finalizar la gnerra ecivil de
1956-39, Espana descendié a los
ultimos peldafios en la actividad
maritima,

El resurgimiento maritimo es-
panol se inicia apenas el ano de
19641, en el que los astilleros es-
panoles entregaron la modesta
cifra de 233,933 trb. Pero lo mas
importante dentro de este creci-
miento, que en nueve anos se
elevo en un 550%, es que, de
1,317.864 trb. entregadas duran-
te 1973, 748,919 trb., o sea el
57%, fue de buques para la ex-
portacién. Al iniciarse el ano ac-
tual, los diversos astilleros espa-
noles tenian. en su cartera de
pedidos. un fotal de 546 buques
con 7.420,863 trb.. de cuvo total
130 buques, con 3,174,796 trb.,
esto es, el 43%, corresponde a
los buques de exportacion lo que,
en cierta forma puede aparecer
como una disminucién con res-
pecto al porcentaje correspon-
diente a las entregas de 1973.
Pero en todo caso, ello no signi-
fica sino que los navieros espa-
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Arrastrero-frigorifico Mar de Vigo., construido en Ries-Vigo.

noles, concientes cada vez mas
de la importancia de su marina,
se han decidido a ordenar mas
buques, Por otra parte, lo que
verdaderamente importa a los
astilleros de un pais, en lo ge-
neral, es el indice de su actividad,
representado por lo que ha dado
en llamarse el tonelaje pondera-
do de la construceion naval que
es igual a la suma del tonelaje
bruto comenzado a construir,
mas dos veces el tonelaje lanzado
al agua mas el tonelaje termina-
do, todo ello dividido por cuatro.
Temando como base lo anterior,
el indice de actividad en 1964
fue de 240,100 trb., en tanto
que el correspondiente a 1973
fue de 1,540,616 trb., por lo que
el indice de actividad de los as-
tilleros espanoles crecid, realmen.
te en 10 anos, en un 641%, por-
centaje solo superado por Japén,
cuyas raices de crecimiento en
esta rama fueron muy otras,
principalmente de cardcter poli-
tico,

Pesca.

Los resultados de la campana
pesquera espafnola en 1973 la co-
locaron en el noveno lugar mun-
dial, con un total de 1,549,672
ts. desembarcadas, lo que signi-
fico una disminuciéon del 5% con
respecto al ano anterior, en
que las capturas se elevaron a
1,610,220 ts. Esta disminucion
de la captura pesquera, no obs-
tante el aumento de la flota, se
debié principalmente a las difi-
cultades con Marruecos que, uni-
lateralmente, extendié sus limi-
tes de pesca a T0 millas, La
disminucion entre 1972 y 1973
fue la primera desde 1969. Con
motivo de las disposiciones ma-
rroquies, mas de 500 pesqueros
espanoles fueron excluidos de la
pesca en aquella zona, Se les per-
mitio la pesca dentro de los nue-
vos limites a solo 200 buques,
bajo la base de participacion y
de integracion con tripulaciones
de la empresa estatal Maroc-
Peche,
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Por otra parte, el aumento en
el precio de los energéticos afec-
t6 substancialmente a la flota
pesquera de alta mar, que pro-
porciona generalmente el 38%
del total de las capturas, prin-
cipalmente merluza de las aguas
sudoccidentales de Africa y ba-
calao de Terranova, A pesar de
la tradicional amistad entre Es-
pafia- v los paises arabes, ha
tenido que pagar los nuevos altos
precios del petrdleo y sus deri-
ados, lo que evidentemente ha
reperentido en los precios de
venta. Il valor de primera mano
de la captura de 1973 se calcula
en unos 46,000 millones de pe-
setas (aprox. 10,120 millones de
pesos).

I.a méis sensible disminucién
en la captura ocurrié con el ba-
calao fresco, aue descendié de
238 000 ts. en 1972 a s6lo 166.630
en 1973, Por el contrario, la cap-
tnra de atunes aumenté en unas
73.000 ts., asi como la de lan-
gostas v camarones en 1.012 ts.
Las canturas de cefalopodos por-
maneecié casi igual, pues fre
46.470 ts. con una disminncion
de 851 con respecto a 1972,

Las exportaciones de pescado
fresco y congelado y de molus-
cos aleanzé en 1973 la cifra de
63,330 ts., sin contar los desem-
barcos en puertos extranjeros.
El valor de la exportacion fue
de 2,629 millones de pesetas, en
tanto que las importaciones de
pescados y mariscos fue de 1,714
millones, El intercambio princi-
pal se realizé con Japén: expor-
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Arrasirerodactoria Playa de Cadiz, de 670 trb.

tacion, 1,571 millones; importa-
cion, 187 millones.

Flota pesquera.

De acuerdo con los datos del
Lloyd's Register of Shipping,
correspondientes a 1973, la flota
pesquera espanola ocupaba el
tercer lugar mundial, con ....
470,538 trb.,, inmediatamente
después de la URSS y del Ja-
pén y con un amplio margen
—135,000 trb.— sobre los Esta-
dos Unidos, que ocupan el cuar-
to lugar.

Pero la cifra espafiola se au-
mentard considerablemente du-
rante e] ano actual y los venide-
ros, ya que al principiar este
afo, los armadores hispanos te-

Pesqueros en Bermeo, Vizcaya.
b4

nian ordenados 246 buques pes-
queros de diversas clases y ca-
tegorias, todos ellos de casco de
acero y de propulsibn mecanica
¥ mayores de 100 trb.

Ademds de estos pesqueros,
existen pedidos para armadores
extranjeros por 48 unidades, en-
tre ellas, 21 pesqueros congela-
dores de 2,400 trb., para la em-
presa estata] Cubapesca,

Flota petrolera,

Al 30 de junio ppdo., la flota
petrolera de bandera espafiola
estaba constituida, tomando en
cuenta tnicamente a buques ma-
vores de 10,000 tpm.. por 46 bu-
ques-tanques. acionados por mo-
tor, con 2,807,833 tpm. y 8
buaues-tanques a vapor, con
930,161 tpm.. totalizando 54 bu-
ques con 3,737,994 tpm., lo que
Ia coloea en el décimocuarto lu-
gar, en realidad el duodécimo,
si se descarta a Liberia v a Pa-
nama. nor ser banderas de com-
placencia.

Astilleros.

Esnafia cuenta con un elevado
nimero de astilleros v medios de
renaracion aval, estratéoicamen-
te distribuidos en su litoral. de
tal modn que nuede asesnrarse
aue existen ambos elementos en
todos los nuertos de importancia,
aunque la industria esti mas
concentrada en las regiones de
Vizecaya (Bilbao y su ria), Ga-
licia, (El Ferrol del Caudillo y
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Vigo) Asturias y la zona sur de
Andalucia (Cadiz y su bahia).

Sin que en el orden en que
se citan se pretenda hacerlo por
su categoria, a continuacion se-
nalamos las principales empre-
sas de construceion naval en Es-
pana:

Astilleros Espanoles, S, A.
(AESA), Esta empresa es el re-
sultado de la fusién de las an-
tiguas companias Sociedad Es-
panola de Construccion Nava] y
la Compania Euskalduna, Esta
empresa cuenta actualmente con
seis factorias y tiene en construc-
cion una méis, La ubicacion de
las factorias es la siguiente:
Sestao, en la ria del Nervion: 2
gradas de construccién con ca-
pacidad para buques hasta de
100,000 tpm. y 2 diques secos
de 155 y 147 m. de longitud,
respectivamente, Olaveaga, en la
ria del Nervion, con dos diques
de construccion, con capacidad
para buques hasta de 30,000
tpm. v dos diques secos de 120
v 172 m. de longitud. Cadiz, un
dique de construceién con capa-
cidad hasta 250,000 tpm. y dos
diques flotantes de 126 y 273 m.
de longitud, respectipamente.
Matagorda, en la bahia de Ca-
diz, con 2 diques de construccién
con capacidad para 70,000 tpm.
v un dique seco de 146 m, de lon-
gitud. Sevilla, con cuatro diques
de construccion con capacidad,
cada uno, de 27,000 tpm.; un
dique flotante de 120 m. y otro
seco de 149 m, de longitud. Por
otra parte, esta empresa es pro-
pietaria de los Talleres de Ma-
nises, en Valencia, dedicados a
la construeccion de motores, con
licencia de Sulzer, Burmeister &

Astillero de S.A. Juliana Constructora en Gijén.

Wein, Gotaverken y otros mas.
El ano préximo pasado, en los
astilleros de esa empresa se bo-
taron al agua, 3 petroleros de
232,000 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, asi como 2
cargueros de 21,000 y otros bu-
ques diversos que suman 28 uni-
dades con un total de 1,605,486
tpm, Durante el mismo afno en-
tregé 30 buques con un total de
1,417,454 tpm, Al principiar el
ano actual, AESA tenia en su
cartera de pedidos 2 petroleros
de 410,000 tpm.; 6 de 260,000
4 de 236,000; 2 de 230,000; 11

Granelero Fadura de 35,000 ipm., construido por Astilleros Espanoles en
Matagorda, Cadiz,

de 130,000, 2 de 110,000 y 2 de
47,000; 2 OBO de 115,000; 31
graneleros de entre 35,000 ¥y
80,000; 3 portacontenedores de
30,000 y 24 cargueros de 20,900
cada uno, lo que hace un total de
94 buques con 7,415,600 tpm.

Astilleros y Talleres del Nor-
oeste (ASTANO). Su factoria se
encuentra en Fene, en la Ria del
Ferrol del Caudillo. Cuenta con
tres gradas de construccion,
con capacidad para buques de
350,000 tpm. y dos diques secos
de 140 y 170 m. de longitud, res-
pectivamente, Durante 1973, fue-
ron botados al agua 2 petroleros
de 323,073 tpm. (los mayores
hasta ahora en Espana) y otro
de 265.200, habiendo terminado
uno de 323.073 v otro de 233.680.
Al principiar este anio, ASTANO
tenia en cartera de pedidos 15
petroleros desde 233.680 hasta
361,470 tom.. lo que hace un to-
tal de 4.364,456 tpm.

Empresa Nacional BAZAN,
con factorias en El Ferrol del
Caudillo. La Carraca (San Fer-
nando, Cadiz) y en Cartagena.
Dispone de un total de 11 gradas
de construccién y 7 dioues, de
los cuales una flotante. En 197:
se lanzavon al agua 2 OBO de
118,000 tpm, cada uno, tres gan-
guiles y cuatro buques hidrogra-
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ficos. En el mismo ano, se ter-
minaron un OBO de 118,000
tpm., tres cargueros para la Re-
publica Argentina de 10,186, dos
mas, menores, tres ganguiles y
dos buques hidrograficos auxi-
liares; en ftotal, once unidades
con 163,849 tpm, En enero de
1974, su cartera de pedidos com-
prendia 6 petroleros de 172,000
tpm.; 2 de 118,000 y 2 de 35,000
3 OBOs, de 118,000: 3 portacon-
tenedores de 15,000; 3 barcos
factorias-congeladores, 3 atune-
ros congeladores: 2 buques hi-
drograficos, 3 patrulleros y cua-
tro corbetas para la Armada
Portuguesa, Sin contar estas 4
ultimas. el total de pedidos de
BAZAN es de 25 buques con
1,514,518 tpm.

Uniéon Nawval de Levante, con
factorias v diques flotantes en
Valencia vy Barcelona, v dique
flotante en Mélaga. En 1973, bo-
t6 al agua 3 unidades con 13.869
tpm.; entregé tres con 10,817
tpm. Su grada tiene capacidad
hasta para 25,000 tpm. Cartera
en enero 1974: 2 buques de pa-
saje, 3 ferrys. 1 carguero y 4
menores: 69,649 tpm.

S. A. Juliana Constructora
Gijonesa. Factoria en Giién con
2 gradas de construceién, con
capacidad hasta 18.000 tpm, v
dos digues secos, hasta vara
25,000. Botaduras en 1973: 2
cargueros, otros 2 refrigerados
v 6 factorias-bacaladeros, con
81,438 tpm, Entregas: 2 petro-
leros y 4 cargeros, uno de ellos
refrigerado, con un total de
36,923 tpm. Cartera en Enero
de 1974: 11 cargueros-contene-
dores, seis transbordadores; 6
factorias-bacaladeros y un car-
guero rvefrigerado, con 176,009
tpm,

Astilleros Constiueciones, S.
A., con sede social en Vigo y
factorias en Meira y en Rios.
Botaduras en 1973 : 1 granelero,
1 transbordador, 8 pesqueros
congeladores y factorias, 14,534
tpm.; entregas, 3 transbordado-
res, 2 portacontenedores, 2 gra-
neleros ¥ 2 portacontenedores,
26,724 tpm. Cartera: 2 transbor-
dadores, 2 factoria-pesqueros, 2
factorias-congeladores y 20 pes-
queros-congeladores, con 63,420
tpm,
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Digue {lotante parca Astilleros de Veracruz, censtruide por Astilleros de
Santander, Con 13400 t. de fuerza ascensional tiene capacidad para bu-
gues hasta de 40,000 tpm.

Astilleros del Cantabrico y de

Riera, S.A., de Gijon. Botaduras:
3 petroleros y 2 pesqueros con
14,176 tum.; entregas: 3 petro-
leros y 2 pesqueros, con 14,176
tpm. Cartera: 3 graneleros, 3
cementeros, 1 asfaltero y 2 pro-
ductos quimicos, con 39,400 tpm.

Tomds Ruiz de Velasco, S.A.,
de Erandio, Bilbao. Botaduras:
1 portacontenedores y 1 de gas
licnado, 13,250 tpm.; entregas:
2 portacontenedores y 1 para
productos quimicos, con 23,400
tpm. Cartera: 6 portacontenedo-
res, 2 para productos quimicos
y 2 para gas licuado, con 85,000
tpx,

Construceiones Navales Santo-
domingo, en Vigo. Botaduras:
11 pesqueros, 4 de ellos conge-
ladores, con 2,928 tpm.; entre-
gas: 10 pesqueros, uno de ellos
congelador, y un remolcador, con
2208 tpm. Cartera: 38 pesque-
ros-congeladores, 6 arrastreros y
2 factorias, con 16,945 tpm,

Hijos de J, Barreras, S.A., de
Vigo, entregé una grua flotante
de 1680 t. y una plataforma per-
foradora para petréleo en aguas
maritimas, la primera en su gé-
nero construida en Espana, de
5,680 trb. Cartera: 6 pesqueros-
congeladores de 3,250 tpm. cada
uno, y una plataforma perfora-
dora, esta vez autopropulsada,

que también serda la primera en
su clase en Espaia.

Astilleros de Suntander, S.A.
Botaduras: 4 remolcadores y 9
pesqueros con 3,047 trb.; entre-
gas: 3 remolcadores y 4 pesque-
ros, con 1,504 trb, Cartera: 18
pesqueros, 3 remolcadores, 3 car-
gueros, 1 griaa flotante y un as-
faltero, con 14,203 trb,

Construcciones Navales P.
Foreire, en Vigo. Botaduras: 5
pesqueros; Entregas: 6 pesque-
ros con 2,203 trb.; cartera: 21
pesqueros de diversos tipos, con
8,035 trh.

Astilleros de Huelva, S. A.
Botaduras: 8 pesqueros de va-
rios tipos y 11 pesqueros conge-
ladores; entregas: 3 pesqueros y
9 congeladores. Cartera: 10 pes-
queros y 28 pesqueros congela-
dores, con 14,624 trb.

Astilleros del Cadagua, en Ba-
racaldo, Vizecaya Botaduras: 4
pesqueros y 2 atuneros congela-
dores; Entregas: 2 cargueros
refrigerados y 1 pesquero; Car-
tera: una pontona gria para
Irak, 2 portacontenedores, tres
pesqueros, 2 pesqueros-congela-
dores y 6 atuneros-congeladores,
con 19,850 tpm,

Enrique Lorenzo y Cia., de
Vige, Botaduras: 4 remolcado-
res, 1 draga de succién y 1 atu-
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nero-congelador; entregas: 2 re-
molecadores, una draga y dos
buques-factorias, Cartera: 4
transbordadores, 3 remolcadores
v 4 pesqueros-congeladores, con
18,499 tpm.

Astilleros Zamacona, S.A., en
Santurce, Vizcaya. Botaduras:
15 pesqueros; entregas: 14 pes-
gqueros. Cartera: 24 pesqueros de
diversos tipos con 3,874 tpm.

Balenciaga, S.A., de Zumaya.
Botaduras: 8 pesqueros y 2 car-
gueros; entregas: 7 pesqueros y
1 carguero. Cartera: 17 pesque-
ros y 2 argueros, con 5,087 tpm.

Metalirggica Duro-Felguera,
de Gijon. Botaduras: 1 porta-
contenedores, 1 carguero refri-
gerado, dos transbordadores, 3
remolcadores y 3 pesqueros;
entregas: 1 portacontenedores,
1 carguero refrigerado, 1 trans-
hordador, y 4 pesqueros, Carte-
ra: 3 cargueros, 1 transbordador,
5 remolcadores, 2 portacontene-
dores, 4 cargueros y 7 pesqueros,
con 18,135 tpm.

Maritimmr de] Musel, S.A., en
Gijon. Botaduras: 2 portaconte-
nedores, 1 buque-factoria y 8
pesqueros ; entregas: 4 portacon-
tenedores, 2 pesqueros-factorias,
9 pesqueros v 1 carguero, con

15,770 tpm.
Maritima de Axpe, S.A., en

Erandio, Vizcava. Botaduras: 3
atuneros congeladores y 4 pes-
queros: entregas: 8 pesaueros, 1
carguero v 1 buque-factoria.
Cartera: 8 atuneros-congelado-
res, 3 pesqueros, 1 remolecador y
un yate, con 12,650 tpm.

Otros astilleros son: Ardeag,
S. L.. en Bilbao, con 3 buques
botados, 4 terminados y 7 en
cartera, con 1,999 trb. ; Astilleros
del Atlantico, S.A., en Santander,
con 8 lanzados, 5 terminados y
13 en cartera, con 6,499 tpm.;
Astilleros Luzurviaga, S.A., en
Pasajes, Guiptizcoa, con 6 lanza-
dos, 8 terminados y 20 en car-
tera, con 7,619 tpm.; Astilleros
de Murueta, S.A., en Murueta,
Vizcaya, con 6 lanzados, 5 ter-
minados y 6 en cartera, con 3,965
tpm.; Astilleros Neptuno, S.A.,

en Cabanal, Valencia, con 4 bo-
tados, 1 entregado y 12 en car-
tera, con 2,690 tpm.; Astilleros
y Talleres de Celaya, S.A., en
Erandio, Vizcaya, con 6 lanzados,
8 terminados v 16 en cartera,
con 10,803 tpm. Existen otros
astilleros, de capacidad menor,
debiendo tomar en cuenta el lec-
tor que en esta némina solamente
se trata de barcos de acero, con
propulsion auténoma y de mas
de 100 trb. Tratindose de los
astilleros mencionados en este
parrafo, los tonelajes que se in-
dican corresponden tinicamente a
los pedidos que tienen en carte-
ra,

_Comg se verd por lo anterior,
la actividad maritima espanola
es de la mayor importancia, mas
aln si se toma en consideracion
que la mayor parte de la maqui-
naria propulsora —por no decir
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toda— (motores hasta de 48,000
caballos, turbinas de hasta de
136,000 caballos, etc.) se fabrica
en el pais asi equipcs adiciona-
les, tanto de maquinaria como
para ayudas para la navegacion.
No es ciento por ciento autono-
ma, porque no existe ninguna en
estas condiciones, tanto por que
en ningun pais se fabrica, con
patentes nacionales, todo lo ne-
cesario a esta industria, como
por la circunstancia de que, en
numerosas ocasiones, los arma-
dores exigen determinadas mar-
cas en algunas maquinas, pro-
pelas, aparatos auxiliares, ete.
Una rapida vision del panora-
ma maritimo espanol quedaria
incluso, sin contar con las omi-
siones involuntarias, si no men-
cionaramos |a existencia del

Canal de Experiencias Hidrodi-
namicas, ubicado en El Pardo,

El Monte Toledo, para pasajeros y carros y carga reirigerada, de 10,840 trb.

en las proximidades de Madrid,
fundado en el ano de 1934, don-
de se verifican los ensayos con
modelos a escala reducida, los
proyectos de formas de buques
asi como proyvectos de hélices,
toberas, quillas de balance, etc.
E] Canal de ensayos tiene una

longitud de 320 m., anchura de
12.5 y una profundidad de 6.5
Este centro cientifico satisface
las necesidades de la industria
vy a la vez la de diversos astille-
ros extranjeros. Igualmente co-
labora en el desarrollo de pro-
vectos internacionales.



L a Situacidn Actual de la Técnica

de los Transportes Maritimos

Introduceion.

Il transporte maritimo que movié6 en el mundo
mas de 2,500 millones de toneladas de mercan-
cias en 1970, y que se espera supere los 3,000
millones este ano (1973), representa, en el am-
bito global de los intereses cambios comerciales
internacionales, el medio basico para el T0% de
los mismos. Y ésto es bien l6gico, si se recuerda
que el 73% de la superficie de nuestro planeta
estd cubierta de agua.

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

El tema de “La situacion actual de la téenica
de los transportes maritimos es muy amplio, por
lo que me limitaré a analizar los diferentes tipos
de buques empleados en cada trafico y sus condi-
ciones de explotacion.

Generalidades.

Mas del 80 por 100 de los puertos del mundo
no pueden recibir buques superiores a las 30,000
tpm. por sus profundiades inferiores a los 11
metros,

Con respecto a la limitacion de los canales, es
necesario recordar que los mas importantes del
mundo, actualmente en utilizacion, tienen limita-
ciones de manga miaxima a 23 m, en el canal de
San Lorenzo y 32,3 en el canal de Panama, es-
tando ademas limitado este tltimo al calado ma-
xXimo, segiin las estaciones, de 11 y 12 m. En el
canal de Suez, si es que llega a reabrirse, hasta
una manga de 39 m., se permite un calado de
11,6 metros,

En lo referente al atraque en si, es comunmen-
te aceptado que el tamano maximo de un buque
que puede atracar a un muelle es, hoy por hoy,
del 6rden de las 350,000 tpm. siendo necesario
para los de mas porte recurrir a los sistemas de
boyas de carga y descarga tnicamente aplicables
a los graneles liquidos y que, ademads, deben estar
instaladas en zonas que rednan simultineamente
las condiciones de aguas profundas, situacion abri-

Por José Ignacio de Ramoén Martinez.
Doctor Ing, Naval.

gada y accesos poco congestionados dado el ta-
mano de los buques.

El total de las flotas de graneles sélidos v li-
quidos representa el 639 de la flota total, dentro
de la cual el 399 son petroleros y el 24 son
bulk-carriers puros o fransportes combinados
0/0 u OBO.

En lo referente a tamano hay hoy en dia 239
buques cuyo registro bruto es superior a las
100,000 t. o lo que es lo mismo, unas 200,000 tpm.
de los que la mayoria son transportes de grane-
les solidos o liquidos.

Petroleros.

Los petroleros representan como ya se dijo
anteriormente, mas del 45% de la flota mundial
v son de la clase de buques en que ha habido la
mayor evolucién de tamano, en especial en los
ultimos 20 afios, debido en parte al cierre del
canal de Suez en 1967.

De los buques de 100,000 tpm, en 1965, los
mayores de su clase entonces, se pasé a los de
150,000 en 1966 y, en seguida a los de 200,000,
para encontrarnos hoy dia con tamanos de 300,000
y 350,000 considerados como corrientes e incluso
un buque en servicio de 483,000 cuya explotacién
parece haber movido a algunos armadores a au-
mentar hasta dicho porte los de los buques de unos
350,000 tpm. que tienen pedidos ya.

El mayor buque del mundo actualmente en
servicio, enfregado en e] mes de junio de 1973,
es el petrolero Globtil: Tokio de 484,000 tpm.,
379 m, de eslora y 45,000 Caballos de Vapor de
potencia propulsora que le dan una velocidad de
servicio de 15 nudos.

Una idea de su gigantismo lo d4 el hecho de
que el timén pesa 237 toneladas, la hélice 62 y
el eje de cola tiene casi un metro de didmetro.
El desplazamiento tota] del buque en plena carga
es de 551,000 t., pudiendo descargar con sus pro-
pios medios en 48 horas toda su carga.

La Cia Shell recibird en 1976 buques de
540,000 tpm. v reconoce que con dos buques de
este porte obtendra ahorros del 10% sobre el cos-
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te del transporte que habria obtenido constru-
yendo 4 de 270,000,

Sin embargo, entre tamafos mas diferentes,
las ventajas econémicas son mayores, Asi, en la
ruta Golfo Pérsico-Costa Norte de los E.U., la
tonelada transportada cuesta 10.40 délares en un
petrolero de 55,000, contra 5,20 en uno de ....
500,000, incluyendo los costos de terminales, trans-
bordos, ete.

Pero, pese a todos estos razonamientos, pare-
ce hoy dia que los tamanos mas populares para
petroleros son de 125,000 tpm. vy, especialmente
los de 250,000, Esto dltimo debido a que en ese
tamafio parece estar el punto critico econémico
donde la relacién de peso de acero por tonelada de
peso muerto es menor.

Evidentemente seguirdn existiendo, de acuer-
do con las necesidades de cada pais, los petrole-
ros de distribucion de productos procedentes de
las refinerias con caracteristicas acordes con las
necesidades del servicio, que no sobrepasarin las
30 o 40,000 tpm. y también se emplearian gaba-
rras costeras, va empleadas en los E.U, cuya uti-
lizacion se estd estudiando para los puertos del
Mediterraneo.

Graneleros,

Los buques de graneles solidos, o bulk-carriers,
tienen como caracteristica base el disponer, en
general, de un gran volumen de bodegas apto pa-
ra eraneles de baja densidad.

En la actualidad es una de las clases de bu-
ques que, dada la diversidad de trafico existen-
tes para ellos, tales como chatarra, grano, mine-
al, carbon, ete., mas variedad de tipos y tamanos
presenta; pero estdn condicionados en su creci-
miento, al contrario de los petroleros, a las ca-
acteristicas de los puertos v canales,

Concretamente, existen buques de ese tipo des-
de los mini-bulk-carriers de 3,000 tpm. hasta bu-
ques de casi 200,000, cada uno de ellos orientados
més o menos hacia un trafico determinado.

Todos ellos tienen solo una cubierta y las bo-
degas lo més despejadas posible con el fin de,
gracias a las grandes dimensiones de las escoti-
llas, facilitar al maximo las operaciones de carga
v descarga,

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

Los bulk-carriers propiamente dichos pueden
clasificarse en los siguientes grandes grupos:

1* De 20,000 a 35,000 tpm., 2° de 45,000 a
75,000 tpm., 3¢ de mas de 120,000 tpm.

El grupo de 20,000 a 35,000 comprende los bu-
ques mas numerosos de ese tipo en el trafico
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 mayoria dispone de medios de carga y des-
carga independientes de las facilidades portua-
riag,

Los bulk-carriers de 50,000 a 75,000 tpm. estan
en general, proyectados pensando en las limita-
ciones del canal de Panama y por ello especial-
mente los de mayor tamaifio, se les denomina tipo
Panamaz, Estos buques pueden o no llevar me-
dios de carga, segin el trafico a que se desti-
nen.

Como puede suponerse, la instalacién en un bu-
que de estos dispositivos encarece sobremanera la
construccién, por lo que unicamente se emplean
cuando el trafico, bisicamente en la descarga, se
realiza hacia puertos sin el suficiente utillaje.

Buques de. transporte combinado mineval petro-
leo y minerab-granel-petréleo, )

Actualmente, con la tremenda inversion de ca-
pital que se requiere para la costruccion de los
grandes buques, va no es suficiente considerar las
tradicionales potencia, velocidad, consumos, gas-
tos de mantenimiento y reparaciones, como en los
buques de los anos 50; sino que debe hacerse un
analisis muy completo que contemple las posibili-
dades de explotacién del buque como productos,
rutas, viajes de retorno, ete. g

De esta forma han surgido los buques de trans-
porte combinado mineral-petréleo, llamados inter-
nacionalmente buques tipo 00. y los buques de
transporte combinado mineral-granel-petréleo, co-
nacidos por buques de tipo OBO.

Como ejemplo de las ventajas de la utilizacion
de estos buques para transportes combinados debe
tenerse presente que un buque 00, de 24,000 tpm.
la diferencia entre explotarlo con mineral de hie-
rro en la ruta Brasil-Japon, volviendo en lastre,
v la combinacion Brasil-Japén con mineral, Ja-
pon-Golfo Pérsico en lastre, Golfo Pérsico-Norte
de Europa con petréleo y Norte de Europa-Brasil
en lastre, representa un aumento de ingresos de
aproximadamente un 60%,

Buques de carga general,

El peso de los buques de carga general dentro
del total de la flota mundial ha decrecido ultima-
mente debido a la aparicion de formas especiali-
zadas de transporte, tales como porta-contenedo-
res, buques roll-off roll-on, ete., que han absor-
bido una parte muy importante de la carga tra-
dicional de esos buques,

Actualmente se situan dentro de esa categoria
un gran numero de barcos, desde los pequenos
costeros de 50 y 60 m. de eslora, hasta los gran-
des buques de 20,000 tpm., aunque estos tltimos,
la mayoria de las veces, deben clasificarse més
bien como bulk-carriers.

Como norma, todos los buques de esta clase
se caracterizan por contar con dispositivos de car-
ga o descarga, disponiendo algunos de medios de
elevacion aptos incluso para cargas de hasta 200
toneladas, Como en el desarrolo del mundo siem-
pre habrd paises mas avanzados que otros, el
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buque de carga general seguira teniendo su ra-
zon de ser en el trafico existente entre los mis-
mos, asi como para el transporte de carga no
contenerizable.

En el futuro seguiran, pues, habiendo buques
de este Lipo; pero de modelos producidos en serie
y optimizados al maximo, con el fin de reducir
sus grandes costos de construcecion y explotacion,
aunque, logicamente no es de esperar que sus ta-
n;aﬁos maximos superen las 20 o 25,000 tonela-
das,

Buques portal contenedores.

Con respecto al trafico de contenedores debe
decirse que, si en otros tipos de transporte mari-
timo se ha hablado de evolucion, en este concreto
cabe mas hablar de revolucion, dado su tremendo
impacto no solo en el ambito naviero, sino tam-
bién en el terrestre y aun en el aéreo.

Los anos iniciales fueron de grandes dificul-
tades no solo comerciales, ya que habia que acos-
tumbrar al usuario a esta nueva modalidad, sino
también laborales, puesto que los obreros portua-
rios velan decrecer su intervencion en el manejo
de la carga, llegando a organizar boicots a los
primeros barcos que llegaron con contenedores.
Hoy dia, escasamente 12 anos mas tarde, el con-
tenedor se ha impuesto practicamente como medio
de transporte para carga general y, en particular
para las mercancias que por su valor y fragili-
dad, requieren un trato mas cuidadoso, si bien
la infraestructura de medios portuarios necesarios
frena su utilizacion en los paises menos desarro-
llados,.

_ Puede resumirse su mayor rendimiento en:

Menos robos, mejores condiciones de la mer-
cancia a su llegada, menos mano de obra inverti-
da en el proceso, menores gastos de almacenaje,
menores costos de embalaje y simplificacion de
tramites aduaneros, de transbordo y ferrocarril.

Pero no sélo a los embarcadores reporta este
tipo de transporte grandes ventajas, sino también
a los navieros pues acelera la carga v descarga.

Sin embargo, estas ventajas tienen también
su contrapartida en el costo del contenedor en
si, en sus reparaciones y en el capital invertido
para poder mantener el ciclo de carga.

Como resumen, puede decirse que en Espana,
en 1972 se movieron por via maritima casi dos
millones de contenedores, que representan un au-
mento de mas del 60% sobre lo cargado y descar-
gado en el ano anterior.

Buques porta-gabarras.

Los sucesivos estudios tendientes a simplifi-
car el transporte maritimo han llevado a la pues-
ta en servicio de dos tipos basicos de buques por-
ta-gabarras, los Lash y los Seabee.

Ambos tipos de barcos transportan embarca-
ciones que, a la llegada de las cercanias del puer-
to echan al agua mediante unas grias portico
electro-hidraulicas especiales, siendo recogidas
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una vez a flote por remolcadores 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-
sario para cargar o descargar las gabarras,

. Buques roll-off roll-on,

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

Existen una gran variedad de tipos y tamanos,
ya que estos barcos se construyen no solo para
una carga especifica, remolques y camiones, sino
también para unas lineas determinadas, existien-
do muchos buques de esta clase en servicio entre
puertos del norte de Europa v en Australia,

Se caracterizan por disponer de rampas en
proa, en popa y a veces en ambas por donde los
remolques son introducidos en e] barco.

Se trata en general de buques rapidos cuya
velocidad en servicio es de unos 18 nudos en su
variante europea.

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

Buques de pasaje.

Hasta hace algunos anos la razén de ser ex-
clusiva para los buques de pasaje era la trans-
portacién de las personas y sus equipajes aunque
algunas personas consideraban el propio viaje
como unas vacaciones, Pero desde el fina] de la
Segunda Guerra Mundial, el aspecto vacacional
ha aumentado; mientras que las necesidades de
transporte propiamente dichas han pasado a ser,
en su inmensa mayoria, resueltas por la avia-
cion.

La evolucion hacia el buque para fines turis-
ticos fue gradual, empezando con buques sacados
de las rutas regulares y finalmente construyendo
en la actualidad los concebidos para la realizacion
de cruceros turisticos,

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

La mayoria 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 tendran que ir desapa-
reciendo. Probablemente el France y el Queen
Elizabeth II seran los Gltimos de su especie,

Buques de transporte para gases liquidos,
La sigla LPG. se aplica a los gases licuados

procedentes de] petréleo, tales como el propano,
el butano y el propileno; de los cuales el propano
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v el butano son los que corrientemente se trans-
portan por mar,

El término LNG. se reserva para los gases li-
quidos naturales como e] metano y el etano.

Con respecto al transporte de los gases licua-
dos del petréleo actualmente hay en servicio 323
buques, de los cuales 154 utilizan tanques de pre-
sion y el resto emplea instalaciones total o par-
cialmente refrigeradas.
EyS <
Buques especitles.
EIHEOTS L

Ademés de los barcos citados con anterioridad
existen otros que se emplean en traficos muy es-
pecificos y practicamente exclusivos.

Los hay madereros de una sola cubierta y di-

Ly
-

i
ferentes dimensiones; los hay frigorificos, y los
hay para transportar automéviles, de los cuales
algunos son antiguas unidades de pasaje adapta-
das,

Conclusion. El panorama general que se ha
querido presentar es, a la fuerza, resumido y, co-
mo tal, probablemente incompleto; pero se con-
fia haber incluido en é] la mayoria de los aspectos
del actual transporte maritimo y haber logrado
una prevision sobre su evolucion en el futuro, aun-
que, dada la gran influencia de la coyuntura in-
ternacional en la comunicacién por mar, puede
modificarse,

(Condensado de Ingenieria Nava] por M.H.J.).
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supervision de la construccion de embarcaciones, control de calidad de equipos y maquinaria;
inspecciones periddicas a las embarcaciones después de su construceién;

inspeccién y avalio de embarcaciones;

asesoramiento sobre todo lo relativo a construecion, reparacién, mantenimiento, transformacion
¥ adquisicion de buques, etc.




Decadencia y Resurgimiento
de la Navegacion Interior

Influencia de la téenica en los transportes, J

La historia acusa alzas y bajas en los siste-
mas de transporte debidas a las innovaciones
téenicas. En e] siglo pasado, el advenimiento de
la miquina de vapor y su aplicacion a los ferro-
carriles permitio que éstos acarrearan grandes
cargas a velocidades incomparablemente mayores
que las conseguidas hasta entonces con vehiculos
de traccion animal, Como consecuencia, e] trans-
porte por carretera quedo relegado a un segundo
plano.

Pero las ventajas del ferrocarril, incuestiona-
bles al principio, no tardaron en ser puestas a
prueba. Nuevos adelanfos técnicos hicieron via-
ble la aplicacion del motor de combustion interna
a la traceion de los vehiculos carveteros y dieron
comienzo a una era de los transportes terrestres,
caracterizada por ¢l continuo perfeccionamiento
del automdvil v de la autovia, Los progresos tée-
nicos de este sistemu determinsaron su suprema-
cia en el transporte de pasajeros y en algunos
acarreos pesados, que al principio de la compe-
tencia entre la carretera y el ferrocarril eran ab-
sorbidos por este ultimo.

No es seguro, sin embargo, que ciertas venta-
jas factuales de las carreteras se conserven por
mucho tiempo. Ya hov, en un terreno que pare-
cia e] dominio absoluin del automdévil, se vuelve
a imponer el ferrocarril. Nog referimos al flujo
v reflujo diario de millones de personas que tiene
lugar en las grandes cindades, a las horas de
entrada v salida del trabajo. A pesar de que los
automoviles narecen adecuados, por su flexibili-
dad para satisfacer las exigencing de estos des-
plazamientos, no lo son en realidad por las con-
gestiones de triafien gne producen. En muchas
ciudades no se puede pensar en la intensificacion
del trafico automotor en horvas eriticas, va que co-
rrerian el riesoo de quedar naralizadas por el
tanonamijento de sus vias mds importantes, La
solucién que ahora se propone nara el trafico pen-
dular entre el centro y la periferia de las grandes
metropolis. v la que tiene mas foturo, estd vin-
culada a los ferrocarriles nrbanos v suburbanos
en sus distintas modalidades: subterrdneos. de =n-
perficie o suspendidos: con locomotores Diesel o
eléctricas. Estos ferrocarriles, dotados de control

Por el Ing, Manuel Diaz-Marta.

electronico y de otros perfeccionamientos, son
capaces de transportar enormes multitudes con
menor costo social y en un tiempo mas breve que
los vehiculos automotores y contribuyen 4 man-
tener expeditas las principales vias de acceso a
las ciudades.

abmer 50
Aplicaciones téenicas a la navegacion interior
y ventajas resultantes. = :
El transporte interior por agua ha experimen-
tado altibajos tanto o més notables que e] transpor-
te carretero, Empleado desde la antigiiedad, fue
por muchos siglos el medio méas econémico de
acarrear grandes cargamentos; no obstante la di-
ficultad de remontar los rios sin otros medios de
propulsién que el viento, la fuerza humana y la
traccion animal en los tramos con caminos de
sirga. El despertar econémico de algunas comur-
cas, como los Paises Bajos, la Renania y muchas
otras del centro y el occidente de Europa, durante
la Alta Edad Media y el Renacimiento, estuvo
intimamente ligado a la navegacion de los rios
y canales, En Norteamérica, el auge inicial del
puerto de Nueva York se debiéo a su ventajoso
emplazamiento en la desembocadura del rio Hud-
son, €] cual, a través de una escotadura de los
Montes Apalaches, permitia el transporte por agua
entre el puerto de Nueva York y la region de los
Grandes Lagos. En la cuenca del Plata, sus rios
fueron las vias naturales para lag primeras ex-
ploraciones y colonizaciones.

La navegacién interior contd desde e] siglo pa-
sado con las ventajas de la propulsion a vapor,
pero muy pronto hubo que resentir la fuerte
competencia del ferrocarril. En la primera mitad
de este siglo, tendria que sufrir otro rudo golpe
con el auge del transporte por carretera, Muchas
vias navegables de corta longitud quedaron en des-
ventaja con respecto al ferrocarril y la carretera
y fueron clausuradas. Asi ocurrié con la mayor
parte de los canales navegables que surcaban el
territorio de Inglaterra, con el canal que enlazaba
Washington con el interior de los Estados Uni-
dos, donde habfa muchos canales antiguos que han
dejado de funcionar, y con otros canales de impor-
tancia en distintos paises. En América Central
y Meridional fue practicamente abandonada la
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Remolcader de empuje de 4,200 caballos, para trenes de
barcazas,

gL

navegacion de algunos rios de escasa profundi-
dad, considerados. no obstante como buenas vias
de transporte en la época de la carga a lomo de
caballeria o en carreta. Tal ez el caso del rio Pa-
paloapan, en México, de algunos rios secundarios
de la Cuenca del Plata, como el Pilcomavo, el Te-
bhicuari v el Apa, v del rio Negro en la Patagonit.
Incluso los rios y canales que continuaron utili-
zandose para navegacion perdieron por un tiempo
su anticua importancia en el transporte.

Se lleed a pensar —en Anocas distintas nara
cada pais— aue la navegacién inferior en rios y
canales tendia a la desanaricion. Y, sin embargo,
nada de esto ha ocurrido, nor el contrario. en
cierfos paises ha exnerimentado nn crecimiento
muyv fuerte y en otros se advierte un sensible
repunte.

T.a exnlicacion es que las inversiones v nerfec-
cionamientos téenicos ane en déeadas pasadas fa-
vorecieron a otros medios de transnorfe. estin
beneficiando ahora 2 la naveeacidn interior v de-
valviéndole con creces su antioua preminencia en
el acarreo de orandes cargas. Entre las causas mas
importantes de en yesurgimiento actual podemos
citar las siguientes:

—TLos progresos en los motores de combustion
interna —aque con mavor nimero de revolu-
ciones nroporcionan més potencia efectiva a
igual volumen v peco de] motor— han hecho
nosible 1a construecién de remoleadores de es-
caso calado v extraordinaria potencia, capaces
de mover grandes convoves v de remontar con
ellos la corriente de los rios navegables,

—El acoplamiento de barcazas rectangulares,
fuertemente frincadas entre si y con un re-
molcador situado a popa, que empuja y guia
al conjunto. ha demostrado ser enormemente
prictico y ha contribuido a facilitar y abaratar
el transporte. Este sistema, implantado origi-
nalmente en el rio Mississippi, se ha desarro-
llado extraordinariamente gracias a continuos
perfeccionamientos de las mdaquinas, instru-
mentos de navegacion y dispositivos de que
estan dotados los remolcadores,
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—Cada vez se conslruyen embarcaciones de ma-
yvor potencia, destinadas a empujar convoyes
mds grandes, En el Mississippi se ven con
frecuencia remolcadores de mas de 6,000 ea-
ballos cemandando trenes de 40 & 50 bareazas,
cada una de ellas con mas de 1,000 toneladas
de carga. También, para casos tota'mente
cpuestos, ha gida posible construir remoleado-
res de solamente 75 em, de calado. y esta-
blecer con ellosx transportes regulares de
pasajerns v mercadering utilizando rios poco
nroefundos. T4l es el caso de la pavegacion del
Ubaneui y ofros afluentes del Congo, que co-
munican apartados territorios del corazén de
Africa, donde no habia carreteras ni ferroca-
rriles capaces dz sustentar un trifico de im-
portoncia,

—EIl mejor conocimiento de la dindmica fluvial,
aunque fodavia no haya alcanzado el grado
requerido, nermite nrovectar v ejecutar obras
de correccion v estabilizacion de cauces vy el
dragado de los mismos con muvor egarantia de
acierto gue 50 afio= atras. Esto, unido al eon-
siderable aumento del rendimiento de las dra-
gas, hace que la profundidad 1itil de la mavor
parte de los rios navegables haya aumentado
notablemente,

—E1 sistema de emruie supera al de traccién
anteriormenfe usado para arrastrar bareazas
por la iusteza con que se puede guiar un con-
vov a favor o en contra de la corriente. Tam-
hién nuede agrunar unidades pertenecientes a
distintas commpafiias de transporte. tal como
se hace con los vagones en los trenes de fe-
rrocarril, pero con la veniaja de que para
agregar o segregar bharcazas no se necesitan
estaciones. Basta amainar la velocidad del con-
voy o arrimar o llevarre las Bareazas con un
remoleador auxiliar. Estas operaciones se
efectiian asi con gran sencillez y sin pérdida
de tiempo.

—Las barcazas tienen mis capacidad de carga que
los barcos convencionales del mismo calado v
son mas accesibles ¥ cdmodas para el empleo
de los sistemas modernos de carga y descarga
que se emplean en muchos puertos.

—La tripulacion de los trenes de barcazas se
reduce a la del remolcador, y vive y trabaja en
esta nave con mdas amplitud y comodidad que
en un barco del mismo calado. Ademas, el
sistema permite liberar a esa tripulacién a la
espera en puerto durante las operaciones de
carga y descarga. La estadia en puertos in-
termedios queda practicamente eliminada con
el agregado y segregado de las barcazas en ru-
ta, sin detener la marcha del convoy, y cuando
éste llega a un puerto terminal, la estadia del
remolcador se reduce al tiempo necesario pa-
'a desprenderse de las embarcaciones y tomar
un nuevo agrupamiento de barcazas,
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—La flexibilidad de éste v de otros sistemas mo-
dernos de navegacion interior ha servido
para estimular la ereacién y ampliacién de in-
dustrias a lo largo y en las proximidades de
los rios y canales navegables, Estos se han
convertido asi en verdaderos “ejes” de desa-
rrollo, Esa misma flexibilidad promete otros
perfeccionamientos de actuales sistemas y la
combinacién de los mismos para resolver pro-
blemas muy diversos de]l transporte.

—1L.a baratura del transporte fluvial abre al cul-
tivo extensos territorios cuva explotacion se-
ria antieconomica si no contara con este medio
de transporte. Permite, asimismo, la explota-
cion de bosaues, la extraceion de minerales v
el acarreo de sus productos hasta los lugares
de consumo. La posibilidad de ese transporte
resulta asi un factor decisivo para el desarro-
Mo de zonas extensas alejadas de los centros
industriales y comerciales,

Los cambios en las condicinnes téenicas ane
acabamos de enunciar han originado una revolu-
cion en el transporte interior por agua aue se re-
fleja en la absorcién cada vez mayor de los car-
gamentos a granel, en el aumento considerable
de los voliimenes transportades ner este medio en
varios paises del mundo y en €l de=arrollo indus-
trial y agricola a lo largo de las vias navegables.

Veamos como prueba de este aserto, algunos
datos referentes al progreso de la navegacion in-
terior en la Unién Soviética, Canada y Estados
Unidos para examinar en un segundo articulo de
este ensayo los cambios en la navegacion fluvial
que se estan verificando en la Republica Arge?-f
tina. ; o iy L

La navegacion interior en la Unién Soviética,

El escaso declive y tranquilo fluir de los prin-
cipales rios de Ia U.R.S.S. favorece su utilizacion
como vias de transporte. Contando los lagos y em-
balses de su vasto territorio empleados para este
fin, se considera que su red de vias navegables
mide mas de 140,000 kilometros.

La experiencia de la U.R.S.S. indica que ha
sido posible aumentar Ia profundidad minima de
los cauces naturales de 2 a 3 veces por medio de
dragados y obras de cerreccion, aun sin contar
con la regulacion de los caudales, Se ha visto que
el aumento del calado de los rios depende, entre
otros factores, de la estabilidad del cauce,

La navegacién interior ocupd una posicion do-
minante dentro del cuadro general del transporte
hasta mediados del siglo XIX, al empezar la era
de los ferrocarriles, Las vias navegables se uti-
lizaron practicamente en su estado natural hasta
1917.

Este desarrollo se debe a una mayor atencion
al mejoramiento y conservacion de las vias na-
vegables ¥ a la construccién de canales de cone-
xion entre cuencas, asi como los progresos en el
material flotante y el equipamiento de los puer-
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tos para la carga y la descarga. En el Simposio
Internacional de la O.N.U., sobre transporte flu-
vial, celebrado en Leningrado (1968), se estimo
que la organizacion y equipo flotante para el trans-
porte de 80 a 100 millones de toneladas utilizando
las vias fluviales de importancia cuesta la déci-
ma parte que la construccion de un ferrocarril de
via ancha y su equipamiento con material ro-
dante, trigésima parte de lo que exige el estable-
cimiento de un servicio andlogo por carretera. El
ahorro de energia es también considerable. La
energia consumida por tonelada transportada por
via fluvial es la sexta part> que por ferrocarril ¥
la vigésima ouinta parte que por carretera.

El transporte por el Canal de San Lorenzo
(Canada-Estados Unidos).

La evolucion del trafico en este Canal, segin
datos presentados en e] Simposio de Leningrado,
es una prueba fehaciente del progreso que pueden
generar las vias navegables concebidas para un
trafico fluvie-maritimo,

En el mejoramicnto de esta via navegable se
senalaron estas fres etapas:

—La primera. terminada en 1855. di6 como re-
sultado un canal de 9 pies (275 m.) de pro-
fundidad desde Montreal hasta Port Arthur
o Fort William.

—La segunda etapa, que finaliza en 1905, au-
menté la profudidad del sistema a 14 pies
(4,25 m.).

—La tercera etapa de trabajos, terminada en
1959, logré un calado minimo de 27 pies
(8,20 m.).

Antes de 1959, que fue el altimo ano de nave-
gacion de pequenio calado en la via de] San Lo-
renzo, el tonelaje de carga promediaba 11 millo-
nes de toneladas por ano. Después de ese ano se
han registrado los siguientes movimientos de car-
ga:

1959 20 millones de ton/ano
1966 50 millones de ton/ano
1967 10% mas que en 1966 durante los meses

ovservados,

Con la profundizacion de la via, el transporte ha
aumentado casi 5 veces en 9 anos y su aumento,
casi del 100% en el primer ano, tiende a estabi-
lizarse en un 10% anual. Del tonelaje transpor-
tado un 90% esta clasificado como carga a gra-
nel y el resto como carga diversa.

El transporte por agua ha sido un factor de-
cisivo para la ubicacion de las acerias a orillas de
lagos o vias navegables. Estas acerias han origi-
nado. a su vez, el establecimiento de industriag
secundariag,
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En el transporte por la via fluvial de] San
Lorenzo se ha desarrollado un tipo de barco, el
“laguero”, adaptado a las dimensiones de las es-
clusas, que compite ventajosamente con el ferro-
carril, Las tarifas ferrovarias para granos, por
tren completo desde Chicago a un puerto del norte
de los Estados Unidos, son 2,5 milésimos de doiar
por tonelada-kilometro. En un barco lagunero son
aproximadamente 0,625 milésimos de délar, o sea
la cuarta parte.

Para mercaderias que representan un volu-
men de mas de 2 millones de toneladas por ano,
las tarifas promedio en los transportes por nave-
gacion interior v por ferrocarril se compone asi:

Transporte por agua: de 1,25
mos de $ por ton/km,

a 3,13 milési-

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

Transporte por tren completo: de 3,13 a 5,62
milésimos de $ por ton/km.

El transporte por agua en los Estados Unidos,

La industria del transporte fluvial en Estados
Unidos ha conseguido aumentar la productividad
en los altimos anos, tanto la del capital invertido
como la de la mano de obra, logrando mantener
bajo el costo del servicio, En la actualidad, las ta-
rifas para e] acarreo por via fluvial son para al-
gunos productos mas reducidas que hace 25 afos.

Segun la informacién suministrada por Brax-
ton B. Carr en el Simposio de Leningrado y en
un articulo posterior al citado simposio, los cos-
tos del transporte fluvial en barcazas por tonela-
da-kilometro eran los siguientes:

Precios Délar por ton/km.
promedio 0,0018

, minimo 0,00108

| maximo 0,0046

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

_ Por ferrocarril 0,0093
Por camion 0,040
1
Por carga aérea 0,124

2 capacidad de la industria de transportes
para mantener estables los costos y continuar su-
ministrando al pais los servicios mas baratos se
atribuyé a los progresos en equipo flotante, al
mejoramiento de las practicas de operacion, al me-
joramiento de la red de vias navegables y al mejo-
ramiento de las operaciones en los puertos,

Convoy

de barcazas navegando en el rio Mississippi

El transporte por barcazas ha experimentado

un alza considerable desde la segunda guerra mun-
dial. La cifra de toneladas movidas ha anmentado
en un 30% desde 1947 pero ese transporte, repre-
senta hoy un 340% mas que en aquella fecha.

Durante 1971, el tonelaje transportado por el
sistema de barcazas y remolcadores alcanzo su
maximo eon mas de 560 millones de toneladas.
Esta cifra representa un 16% del total transpor-
tado en el ano. Por diferentes razones técnicas
v comerciales, la industria del transporte utili-
zando las vias interiores de navegacion se ha
transformado. durante la nasada década, en una
de las maés florecientes de los Estados Unidos.

La mayoria de los productos acarreados por
barcazas son mercancias a granel, en cuya carga
v descarga se aplican téenicas de alta eficacia.
A la cabeza de la lista de estos productos figuran
el petroleo y sus derivados con un 38% del aco-
rreo total por vias navegables interiores, después
estd el carbon con el 19%, v a continuacion are-
na y grava, maderas, granos y productos deriva-
dos, productos quimicos, hierro y acero, caliza,
azufre, cemento, productos de alquitrdan, semilla
de soya, pulpa de madera, abonos y productos qui-
micos,

Este transporte se verifica sobre una red que
¢n Estados Unidos abarca 41,000 kilometros de
vias navegables, de las cuales 24,700 km. tienen
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garantizado un calado de operacion de 9 pies (2.7
m.), lo cual las hace perfectamente aptas para la
navegacion con barcazas.

El servicio de transporte utiliza unos 4,000
remolcadores de tiro y empuje con un total de
cerca de 3,000.000 de caballos. La potencia de los
remolcadores de empuje (exceptuando los peque-
fios remolcadores de puerto) oscila entre los 1,000
v los 6,000 caballos. El nimero de barcazas se
aproxima a 18 000, con una capacidad total que
excede de los 20 millones de toneladas. Las bar-
cazas, ademais de navegar las vias interiores, trans-
portan carga en el Golfo de México v a lo largo
de las costas del Atldntico v del Pacifico,

La ranida expansién de la navegacion con bar-
cazas se demuestra por el hecho siguiente, citado
por Carr; “Hace veinte afos la maxima carga
transportada en una =ola oneracién. utilizando la
navegacion fluvial, alcanzaba unas 10.000 tonela-
das, equivalente @ la capacidad de carga de un
Liberty o de un tren y medio de carga. Hoy, en
el Bajo Mississipni, entre San Inis y Orleans.
que es un tramo de rio abierto, sin esclusas, ni
presas y bastante espacioso, los remolcadores de
carga conducen ficilmente una flotilla de barca-
zas que transporta hasta 50,000 toneladas de car-

E\”.
% En los rios mas estrechos v de mayor pendien-
te v en los canales artificiales, Ins trenes de bar-
cazas no nueden ser tan erandes, pero aun en
esas vias log acarreos de 20,000 toneladas no son
rarod.

Ciertamente, este transporte es ideal para car-
gas a oranel. T.os que fienen aue transportar car-
ga eeneral. méas variada v de mayvor precio uni-
fario. nrefieren en muchos casos otros medios de
fransporte més aptos para pequefos cargamen-
tos.

Sin embargo. la oeneralizacién de log contene-
deres, el uso del sistema LASH de barcazas y
hrigques ane los transnortan v las combinaciones
diversas de vagones de ferrocarril, camiones con o
sin remolone v bareazas. nermifen asegurar una
narticinacion del transnorte fluvial en el volumen
?e carga general mas importante que la presen-
o,
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El hecho de que el transporte fluvial absorba
las cargas de menor valor no disminuye su im-
portancia. Por el contrario, el abaratar las pri-
meras materias y los productos que se consumen
o exportan en regiones apartadas, hace posible la
exnlotacion de recursos naturales que de otro mo-
do anedarian inaprovechables, v aun el estable-
cimiento de industrias de primera transforma-
c¢ion, Esto parece comprobado en las numerosas
vitis de navegacion mejoradas o construidas en los
ultimos tiempos. Asi, el sistema de Tennessee, ha-
bilitado para la navegacion por una serie de pre-
sas cuva finalidad primaria fue la produccion de
energia, ha servido también para incrementar el
tranenorte fluvial v fomentar la cveacion v am-
n'inecion de industrias. Entre 1933 y 1967 se
incfalaron y ampliaron 211 plantas industriales
valoiudas en 1.500 millones de délares y se cons-
trnveron 11 terminales de carga para servicio pi-
blico y 105 de interés privado, con acondiciona-
miento especial para el transporte de petréleo,
carbon, erava y arena, productos quimicos y otras
carens diversas.

El surgimienta de cenfros industriales donde
practicamente no habia mas que actividades agri-
colas, ha sido una de las consecuencias mas es-
nectaculares del transvorte flotante en lag vias
interiores de navegacién. De ahi que en muchas
de las nuevamente creadas o mejoradas se regis-
tra un aumento extraordinario del trafico v las
congestiones del mismo empiecen a ser frecuentes,
Asi. los canales paralelos a la costa del Golfo,
que los mas optimistas suvonian para satisfacer
una demanda de transvorte de 4 millones de to-
neladas anuales soportan ahora un movimiento
10 veces mayor.

Todo esto demuestra que, como los ferrocarri-
les en sus buenos tiempos, los modernos siste-
mas de transpmorte por agua, las nuevas vias de
navegacion interior v las antiguas aue han sido
mejoradas y ampliadas estdn ereando su propia
demanda de transporte y al mismo tiemno contri-
buyendo al desarrollo de las zonas que atraviesan.

( 'l_f‘omado de Téenica y Puertos, Buenos
Aires),

Nueva Busqueda de Gas y Petroleo en el Mar de Irlanda

Ha dado comienzo en el Mar
de Irlanda una nueva blisqueda
de gas y petréleo, La British
Gas, la empresa estatal del gas,
perforara dos pozos de explora-
cion, el primero de ellos a unos
42 Km. de la costa de Lancas-
hire, en el noroeste de Inglate-
rra,

La British Gas ya es miembro

principal de varios grupos que
realizan labores de exploracién
en el Mar de] Norte frente a las
cestas de Gran Bretana, y tiene
los derechos exlusivos de dos li-
cencias de produccion que cubren
cinco bloques del Mar de Irlan-
da,

Las perforaciones seran efec-
tuadasg para la corporaciéon del

gas por su filial Hydrocarbons
Great Britain (100% del capi-
tal de la corporacion). La pla-
taforma de perforacion “Offs-
hore Mercury” serd apoyada por
dos buques de suministro y un
helicoptero basados en Fleetwo-
od, Se caleula que las explora-
ciones duraran unos tres meses.



El Almirante Inoue y la Guerra del Pacitico

1
LOS ANTECEDENTES

En las diferentes épocas, al formular sus pla-
nes los estrategas navales han tenido momentos
de duda sobre si estaran planeando para el futuro
o para e] pasado. ;Seran las armas, buques, avio-
nes v dectrinas tacticas recomendadas, los mas
idoneos para obtener la victoria o se recomiendan
éstos mas bien por experiencias pasadas o por la
tamiliarizacion que se tenga con ellos? Antes de
la Guerra Mudial, el Almirante Shigeyoshi Inoue,
uno de ios pensadores progresistas de la Armada
Japonesa sostuvo que la Armada Imperial no
habia dado la debida consideracion al impacto que
el submarino y el avién tenian en la guerra na-
val. Sestuvo que el programa de construccion na-
val japonés estaba enfocado en forma erronea,
puesto que su parte medular se basaba en la cons-
tiuccion de acorazados,

A principios de la segunda guerra mundial,
la Armada japonesa estaba clasificada entre las
tres mas grandes de] mundo, y era probablemente
la mds poderosa. En agosto de 1945 después de
tres anos y medio de guerra en el Pacifico, esta
formidable fuerza naval estaba diezmada. Al ini-
cio de la guerra, la Armada Imperial Japonesa,
contaba con 10 portaviones, 10 acorazados, 41
erucercs, 111 destructores, 64 submarinos, 29 bu-
ques auxiliaves, 4 unidades para defensa costera,
cte., haciendo un total de 396 buques que despla-
zaban 1,429,000 toneladas y 3,302 aviones, El nu-
mero de sus portaviones era mayor que la suma
cembinada de los parftavionss estadounidenses e
ingleses; en lo que respecta a los acorazados, el
Yamato y el Musashi desplazaban 70,000 tonela-
das cada uno, armados con una bateria principal
de 18 pulgadas que era mas potente que las ar-
tillerias de otras Armadas,

Considerando que durante la guerra se cons-
truyeron 1,187 buques con un desplazamiento to-
tal de 1.137,000 toneladas y 30,295 aviones, la
fuerza total de que dispuso la Armada Japonesa
fue de 1,583 buques que desplazaban 2,566,000
teneladas y 83,597 aviones. En esta guerra en la
que cientos de miles de patriotas habrian de mo-
rir en vano, lo que quedd de Ta fuerza operacional
japonesa fue un pequenio portaviones, ningln cru-
cero o acorazado pesado, 3 cruceros ligeros, 30
destructores, 12 submarinos y 3 buques auxilia-
res; un total de 49 buques que sumaban 96,000
toneladas y 5,896 aviones, Entre el personal muer-

Por el Cap. de Fgta. Sadao Seno, de la
Fuerza Maritima de Defensa del Japon.

to en accion se enconiraron 2 Aimirantes, 9 Vi-
ccalmirante, 56 Contralmirantes y 200 Capitanes
de Navio. Las pérdidas ocurridas en el personal
de la Armada fueron mas de 466,000 hombres;
nunca antes en la historia del Japén podria encon-
trarse un desastre igual. Esta accion trae la si-
guiente pregunta: ;Qué no hubo algin oficial na-
val japonés que previera, antes de la guerra, tal
tragedia? Han pasado 28 anos desde que terminé
2 guerra v siendo €l que escribe un oficial naval
japenés que ha estudiado cuidadosamente mucho
material relacionado con la guerra entre los Esta-
dos Unidos y el Japén, llega a la conclugién que
el conflicto era cosa del destino. Sin embargo,
aunque fuese un conflicto predestinado, uno duda
¢i no hubo a M mano una estrategia por medio
de la cual Japén hubiese evitado tan micerable
derrota. ;Qué, ninguno de los excelentes oficiales
del cuerpo general o diplomado de estado mayor de
la Armada Japonesa tuvo la vision de formular
planes mas convinecentes que hubiesen evitudo la
derrota total, tomando en consideracion que la
guerra era inevitable?

Desde que terminé la guerra han sido muchos
los que dicen que ellos recomendaron al alto man-
dc. antes v durante la guerra, lineas de @accion,
aue de haberse seguido se hubiese salvado el rais
de una derrota humillante. Sin embargo, al bus-
car en los registros oficiales, se encuentra que en
muchos casos solamente podrian tomarse en con-
siderveién algunas de las eriticas de la post-gue-
rra, Aparentemente, las recomendaciones que se
presentaron al mando antes y durante la guerra,
eran de hecho. experiencias que se habian adqui-
rido en la guerra v en el combate,

Sin embargo, hubo un Almirants me someti
nficialmente a la consideracion del Ministerio de
Maring un plan naval con recomendaciones esve-
cificas v coneretas a vtilizarse en la guerra que
se avecinaba, Recomendaciones aue aparentemen-
te hubiesen evitado al Japén lecciones tan doloro-
¢as como las sufridas durante la guerra. Este plan
formulado desde 1941 indie6 con sorprendente
vision los pormenores de la guerra. Al mismo
tiempo, en platicas sostenidas entre los lideres del
Ministerio de Marina v del Estado Mavor Naval,
se llegd al acuerdo de reunirse para diseutir un
plan de construecién naval para el periodo de
1942-46. El vroyecto de este nlan de construccion
fue preparado por el Estado Mavor de Ja Armada
v se le denomind “maru Go” (literalmente quiere
decir nimero cinco),
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Plan de construceion de material suplementario p ara lo. armadit japonesa.

Buques/Aviones Nimero

Acorazado (clase Yamato) 3

Super crucero * 2

Portaviones 3

Crucero mediano o

Crucero ligero 4

Destructores 32

Submarinos 45

Varios 65

Desplazamiento total 650,000 Toneladas aprox.

Escuadrones operacionales 67 escundrones, 1,320 aviones. (Se constru-
yeron 132 escuadrones).

Escuadrones de entrenamiento 93 escuadrones, 1,138 aviones. (Se constru-

yeron 156 escuadrones).

* Los supercruceros se proyectaron para 17,000 toneladas de desplazamiento con una bateria
principal de 6 cafiones de 12 pulgadas (nunca se construyeron).
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El jefe de la seccién segunda del Estado Ma-
vor, que tenia a su cargo la formulacion del plan,
explicé su contenido y en virtud de que la situa-
cion internacional tendia a deteriorarse, urgié al
grupo del Ministro de Marina se empenara en
lograr los fondos necesarios para materializar
este plan.

Concepto estratégico de la Armada Imperial Ja-
pones.

Hasta el afio de 1907 se establecié la politica
de defensa del Imperio japonés y se definieron
cuales eran las fuerzas necesarias para la defensa
del pais. Se formularon los planes que especifi-
aban les principios de operacion en que se ba-
saria la defensa del propio Imperio (Yohei-
Korvo). Estos principios fueron los fundamentos
de la estrategia nacional para el empleo de sus
fuerzas, En eses afos se fomaron como enemigos
hinotéticos a Rusia, Estados Unidos, Alemania y
Francia. Al Ejército Imperial se le consideré ecomo
la fuerza mas importante de las operaciones con-
tra Rusia v a la Armada Imperial contra los Es-
tados TTnides, basando tode esto en los factores
geograficos v de fuerzas de estos paises. To-
mando en cuenta la diferencia de potencial entre
estos adversarios y el Japén, se juzed arrviesgado
combatir con mis de un enemigo a la vez; por
le tanto el objetivo de la diplomacia japone=a era
asegurar gue su pais no se enfrentara militar-
mente a mas de unn de ellos. Se aceptd como re-
ola general aus ce libraria una euerra rapida ane
no ce intencificaria. v se creia que el imwerio
janenés pedria enfrentarse a una sitnacion de
cenflicto unilateral en forma favorable, si su
eiéreito lograba una victoria contra Rusia o si su
Armada hacia lo mismo contra Ja Armada de los
Fstados Unidos. En la nlaneacion de sus campa-
nas navales contra los Estados Unidos, la Armada
seumia como estrategia una postura defensiva,
Con este coneepto se atraeria al enemigo al Paci-
fico Occidental en donde, en el extremo de su re-
cerrido desde lns Estados Unidos. se le asestaria
un golpe definitivo para derrotarlo. Para llevar a
¢abo esta estrategia era necesario que Japén tu-
viese un margen favorable de fuerzas para com-
vensar las peauefias o no diferencias gne pudiesen
haber, en el meior de los casos, con las fuerzas
de 1a Armada Novteamericana,

_ Después de 1907 la politica defensiva del Ja-
pon experimento tres cambios: al terminar la pris
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mera guerra mundial, en 1922 después de la Con-
ferencia Naval de Washington y en 1936 cuando
estaban por terminarse los convenios que limita-
ban las construcciones navales, En 1917, Alema-
nia v Francia fueron borrados de la lista de ene-
miges hipotéticos y se incluyé a China y en 1936
se agrego Inglaterra. Fl procedimiento de las ope-
raciones en una guerra contra los Estados Unidos,
estaban explicados en el Yohei-Koryo de 1917, co-
mo sigue:

Al iniciarse la guerra, la Armada japonesa
ganaria el control sobre la flota norteamericana,
v al mismo tiemmno dectruiria las bases navales
enemigas de Luzén y Guam cen la cooperacion del
ejéreito. La Armada Japonesa trataria de reducir
oradualmente la fuerza de la flota enemiea cuan-
do estubiese en transito nrocedente de los Estados
Unidos v la destruiria totalmente, con el grueso
de su flota, cuando se le presentara la oportuni-
dad de atacarla en su viaje al Oriente.

[’2 Armada Imperial habia formulalo sus pla-
nes de pnerrva hasiandese en la hindtesis de aue
los Estados Unidos tratarian de invadir al Janon.
T.os japoneses creian que el intento de invasion
era inevitable. basande estas ereencias en el com-
promigo estratéoico de la Armada americana de
apovar la politica de sn pais en el Leiano Orien-
te. Los janoneses pensaban ane los Estadog TUni-
dos atacarian de inmediato al iniciar<e la guerra,
y sns gosnechig se cree fueron confirmadas por
la informacién que chtuvieron de mm documento
de la Armada americana titulado “Camnanas de
ultramar” y de otros publicados en la época. De
hecho 1a Armada Norteamericana habia conside-
-ado en sus planes de guerra la invasion del Ja-
pon. La dectrina operativa de Ia Armada Imperial

estaba basada en el principio de intercepeion; en
esos dias este principio se definié como sigue:

1.—E1 grueso de la flota norteamericana, consis-
tiendo en acorazados, avanzando para enfren-
tarse en una batalla decisiva con la flota im-
perial.

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

3.—La flota imperial estableciendo lineas de alar-
ma temprana en la vecindad de las islas Bo-
nin,

Posteriormente se revisé esta doctrina debido
a cambios en ideas estratégicas, causados por el
desarrollo de nuevas armas y por la adquisicion
del Japén, después de la primera guerra mundial,
de las islas Marianas, Marshall y Carolinas. Sin
embargo, permanecio intacto el principio de que
la flota imperial destruiria la flota enemiga en
una batalla decisiva. E] proeedimiento de la ope-
racion de intercepcién era como sigue:

1.—Al inicio de la guerra, la Armada Imperial
destruye la flota norteamericana en el Oriente,



La Armada y el Ejército cooperan para cap-
turar Luzén y los puntos estratégicos cerca-
nos incluyendo a Guam, con el cbjeto de lo-
grar la destruccién total de las bases enemigas
en el Pacifico Occidental.

2.—ILa Armada Imperial envia una fuerza de sub-
marinos para que observe los movimientos de
las unidades principales de la flota norteame-
ricana. La fuerza submarina sigue a a flota
enemiga al salir de puerto, tratando de redu-
cir su potencia con ataques repetidos.

3.—L.a Armada Imperial envia a las islas Maria-
nas. Marshall y Carolinas su fuerza aeronaval
basada en tierra, que atacard a la fuerza ene-
miga junto con su fuerza aeronaval embar-
cada cuando entre al radio de accion de sus
aviones v continuard atacando al enemigo
reduciendo sus recursos,

4.—La flota imperial llevara a cabo un ataque
nocturno apoyado en sus acorazados rédpidos,
causando serios dafios al enemigo. Al amanc-
cer del dia siguiente, después de] ataoue noc-
turno, la flota japonesa, en una batalla deci-
siva, con todos sus elementos se enfrentan al
nacleo del enemigo (que es de acorazados)
v los destruye.

La prenaracion militar, la organizacién de la
flota, la educacién y la disciplina necesaria para
implantar esta doctrina estratégica, estuvieron
vigentes durante mas de 20 anos, antes de aue se
iniciaran las hostilidades. La mayor parte de lo«
oficiales de la Armada Imperial creian gne si ol
Jandn iha a la guerra contra los Estados Unidos,
so ceguiria tGnicamente la doctrina antes dicha.
Con esta idea. se dedicaron a estndiar las formas
mas convenientes para emplear Jos adelantos lo-
grados en armamento en el apoye de su doctrinn
hésica. Mientras que el concento de la intercen-
¢ion habia sido acentada en forma eeneral como
doetrina, el desarvollo de la aviacién naval oca-
sienaba serias objeciones a ésta.

Cuando las Conferencias de Washington y de
T.ondres releoaron a la Armada imperial japonesa
a una situacién de relativa inferioridad con res-
pecto a otras, surgieron algunos lideres navales
e presionaron para aue se desarroliara Ia avia-
cién naval con el obieto de suplir la inferioridad
en numero de los buques de guerra. El progrezo
logrado en 1934, en lo que respecta a la aviacion,
armamento aéreo y tecnologia aerondutica, fue
thn importante que los técnicos involucrados en
ol desarrollo de la aviacién llegaron a pensar en
las posibilidades de que un acorazado podria ser
hundido desde el aire. Cuando se supo en los efrcu-
los navales de la construccion de los super-acori-
zados, algunos oficiales, adictos a la doctrina del
aire, expresaron que en vez de emplear fondos
para construir los super-acorazados, deberian de
emplearse en 19 construccion de aviones y del equi-
po correspondiente, Estos oficiales expresaron que
era anticuado el plan de construcciéon de acora-
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zados y agregaron que al acorazado ya no se le
consideraba como el arma principal de la flota v
que su lugar fuera ocupado por la aviacién. Sin
embargo, debido a que no se contaba con sufi-
ciente informacién y experiencia, aun los oficiales
que apoyaban la idea de emplear la aviacién como
el arma mas importante de la flota, no pudieron
demostrar con hechos lo que anarentemente se
tomo como cuestién visionaria. No hubo ninguno
que llegara a urgir el cambio del patrén doctri-
nario de la guerra naval, v como es de esperarse,
la idea de emplear el aviéon como arma principal
en la flota fue anoyada nor personal dc aviacién,
especialmente oficiales iévenes y el impacto de
*ns ideas tuvieron poco efecto en los al‘os niveles
de la armada, que tomaron la opinién de los cfi-
ciales jovenss como expresiones sin imnortan-ia.

Los preparaiivos militares en lo eva Showa

(1926-1945) .

Planeados con los conceptos de la era Meiji
(1868-1912) todos los coficiales del Ministerio de
Marina que tuvieron que ver con el plan de cone-
fruccion de material suplementario prra la Ar-
mada javonesa de enero de 1941, pen-aron que
seria dificil materializar este plan debido a lo
elevado de su presupuesto. Algunos de ellos, que
pedrian haberse invelucrado en este asunto. pen-
saron que no habia caso, por el simple hechn de
aue e] plan fue preparado por el Estado Mavor
de la Armada, que era un organismo sumamente
influyente. Con una excencién no hubo una sola
persona del Ministerio de Marina oue 2 opusiera
al plan, v el ambiente general da 1o conferencia,
hizo que los representantes de] Ministerio de Ma-
rina tomaran como un hecho el provec'o presen-
tado.

El Vicealmirante Shigeyvoshi Inous que asistio
a la conferencia como iefe del departamento de
Acrendutica Naval del Ministerio de Marina ex-
presO en forma convincente que los fundamentoes
de la guerra naval iban a cambiar con el progre-
so de la aviacion v que los dias del acorazado como
elemento primordial en la guerra ya habian pa-
sado, E] Viccalmirante Inoue era considerado como
un experto politico-militar, ya que habia prestado
cervicio en el Estado Mayor como jefe de la sec-
cion de asuntos politicos y en el Ministerio de
Marina como jefe del Departamento de Asuntos
Militares. Nunca presté servicio en la fuerza ae-
ronaval, pero si se dio cuenta de su importancia
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v con el deseo de ocupar un mando importante
relacionado con la aviacion, consiguié su nombra-
miento como jefe del Departamento de Aerondu-
tica Naval en el afio de 1940. En un escrito su-
plementario, Inoue expresé que el plan preparado
por el Estado Mayor, incluia preparativos mili-
tares para la era de Showa con ideas de la era
Meiji y expresé sus dudas de que el Estado Mayor
no habia estudiado con suficiente profundidad el
problema de la defensa nacional.

El Vicealmirante Inoue dijo lo siguiente:

“He leido el plan v he escuchado su explica-
cion, pero déjenme decirles que lo encuentro
obsoleto. Da la impresién de que los preparati-
vos militares recomendados corresponden a la
era de Meiji o Taisho (1912-1926), De acuerdo
con su explicacion necesitamos acorazados por-
que la armada de los Estados Unidos tendra
acorazados; necesitamos portaviones porque Ia
armada de los Estados Unidos tendra portavio-
nes, ete. Uno de los objetivos del plan es mante-
ner una proporcion numérica con los diferentes
tipos de buques que tenga la armada norteameri-
cana. El plan es muy mediocre, que se apega
ciegamente al programa de construccion naval
norteamericano. Requiere de la construccién de
buques, pero no da referencia sobre el tipo de gue-
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rra a que nos vamos a enfrentar, no dice cual es
el armamento que se requiere para triunfar, o
cuales son la calidad y cantidad de armas nece-
sarias para ello. Un pais como Japén, que por
sus caracteristicas especiales siempre necesita de
ideas creativas, en este plan no encuentra nada
especial o adecuado para satisfacer sus peculiari-
dades. Nuestro pais no es lo suficientemente rico
como para destinar un presupuesto masivo a la
materializacion de un plan defectuoso, como el
que se nos presenta. No nos sera 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 seria me-
Jjor emplearlos mas inteligentemente, destindndo-
los en forma diferente. Creo que el Estado Mayor
General deberia de retirar su documento y estu-
diar la situacion con més cuidado,

Los comentarios de Inoue fueron tan eriticos
que los miembros del Estado Mayor perdieron
su prestancia y los exponentes del plan no encon-
traron justificacion para contestar a los cargos
presentados por el Vivealmirante. Se dio asi por
terminada la conferencia, sin que se continuara
discutiendo el plan,

Produccién Pesquera de los Principales Paises en 1972 y 1971

(Datos de la Organizacién para la Agricultura y la Alimentacién de las aciones Unidas, FAO).
en toneladas métricas,

Pais: 1972 1971

Japon 10,247,000 9,948,900
URSS 7,756,900 7,337,000
China 7,547,000 7,530,000
Pera 4,768,000 10,606,100
Noruega 3,162,900 3,074,900
E.U. 2,649,500 2,792,800
Tailandia 1,678,900 1,687,100
India 1,637,300 1,851,600
Espafia 1,616,900 1,505,100

Pais: 1972 1971

Chile 1,486,900 1,486,900
Dinamarca 1,442,900 1,400,900
Corea 1,338,600 1,073,700
Indonesia 1,267,800 1,244,500
Canada 1,169,100 1,049,700
Filipinas 1,148,700 1,049,700
Sudéafrica 1,123,300 1,605,100
Reino Unido 1,081,500 1,107,300



La Marina

La' Marina Mercante de Polonia se
agrupa en dos grandes empresas estata-
les: la llamada Lineas Ocednicas Polacas
(Polskie Linie Oceaniczne) v la Compania
Polaca de Vapores (Polska Zegluga Mor-
ska). La primera se dedica a los servicios
de linea 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 bugues de segunda mano, adquiridos
después de la II guerra mundial, princi-
palmente en los anos cincuenta. Entre
ellos, habia 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 bugues de motor con
1,941,675 trb., lo que la colocan como el
vigésimo, entre los paises maritimos. (Los
datos indicados corresponden a fines de
1973).

Resulta interesante observar que el cre-
cimiento de la flota mercante polaca corre

Niercante

Polaca

parejas con el incremento de la industria
de la construccién naval del propio pais.
Asi, por ejemplo, en 1973, Polonia lanzo al
agua, en sus astilleros, 90 bugques 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-
tacién, lo que significa que Polonia viene
consiguiendo un notable equilibrio en lo
que respecta a bugues para el exterior y
para la utilizacién nacional.

A partir de 1965, las compras de bugques
de segunda mano han disminuido consi-
derablemente. Una de las Gltimas adqguisi-
ciones de ese tipo fue el buque de pasaje-
ros de la Holland America Line Maasdam,
rebautizado con el nombre de Stefan Ba-
tory. de 15,044 trb. y que todavia opera la
ruta Polonia-Europa Noroccidental-Cana-
dd.

Pero a pesar del aumento de la produc-
cién nacional, Polonia ha importado un
gran numero de bugques cargueros proce-
dentes de astilleros rumanos y bulgaroes,
asi como cargueros especializados de Di-
namarca, graneleros de Italia y de azuire-
ros de Espana.

El Wiladyslaw Broniewski, de carga y pasaje, de 10,526 ipm, construido en el astillere Szcecin,



MARES Y NAVES

En la actualidad, Lineas Ocednicas Po-
lacas (LOP) posee una flota de mds de 170
bugues en 30 rutas regulares a través del
mundo entero. Este ano ha celebrado el
décimo quinto aniversario del estableci-
miento de la ruta a Australia, que inaugurd
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 mds de un millén de trb.

La LOP ha llegado a un alto grado de
estandarizacién de conformidad con los
grandes barcos que ha adquirido. En la
actualidad cuenta con varios bugues del
tipo de semi-contenedores y espera que
préximamente cuente con buques del tipo
lash, esto es, portadores de barcazas. En
muy poco tiempo, la compania manejard
portacontenedores en la ruta con puertos
europeos, del Lejano Oriente y de Austra-
lia. El ano préximo 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 rdpidos: el Franciszek
Zubrzycki, de 9,700 t.

La misma compania opera cuatro bu-
ques de tipo especial para transportar si-
multénmeamente carga refrigerada, carga a
granel y cincuenta contenedores de 20 pies
o 25 de 40. Para entrar en servicio el afio
préximo se han proyectado tres semicon-
tenedores de 16,000 t., para operarlos en
el servicio con el Lejano Oriente. El Starec-
gard Gduanski es un pequeno portaconte-
nedores, de 1,066 trb., dedicado al trdfico
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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 compania estatal, Compania
Polaca de Vapores (CPV) fue establecida
en 1951, después de la reorganizacién de
la Linea Gdynia-América, con 18 buques
totalizando 46,200 tpm. En 1972, la CPV ha-
bia crecido hasta reunir un centenar de
bugues con 1,300,000 tpm. En 1972 troms-
porté mds de 16 millones de toneladas de
carga, siendo la mitad, carga de exporta-
cion. Para su operacién, la empresa estd
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 ultimos se cuentan numero-
sas unidades a motor, muy modernas, El

Gramelero de 6,585 tpm. Zawiercie, de 17 nudos, cons-
truide en Szcecin, en 1970,

promedio de vida de los buques de la CPV
es de poco mds de seis anos. La substitu-
cion de las viejas unidades adquiridas de
segunda mano, se estd llevando a cabo
con la mayor prontitud que lo permiten los

astilleros polacos, cuya actividad es cada
dia mayor.

Por otra parte, 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 cudles se
encuentran seis buques-nodrizas y bu-
ques-factorias con 51,400 trb. Dos de ellos
son de 13,700 trb., que se cuentan entre
las mayores actualmente o flote.



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

ALTURA CABOTAJE TOTAL
PR ER LoD Tmportacion Exportacion Suma Entrada Salida Suma ?{{;%%ﬁj%
PACIFICO

Ensenada, B. C, 7422 19 965 7 387 281 581 16411 297 992 355 379
Isla de Cedros, B.C. 49 863 4490 716 4540 579 5238 3401 8 639 4 549 218
Sta. Rosalia, T.B.C. 7342 1121 651 1128 993 ‘ 102 533 23 459 125 992 1 254 985
San Carlos. T.B.C, 31 15 583 15614 16 644 16 927 33 571 19 185
La Paz, T.B.C. —.— 733 733 379925 148 255 528180 528013
Guaymas, Son. 465 915 110 268 576 213 889 478 70107 959 585 1535 798
Topelobampo, Sin _—— —— — 100 724 124 169 221 893 224893
Mazatlan, Sin. 116 976 175 686 312 559 888 371 143 887 1 032 258 1 344887
Mar.zanillo, Col. 572/338 175 685 748 024 661 348 24 884 636 232 1434256
Valiarta, Jal, s e —_—— e 1511 1511 1511
Acapuleo, Gro. 63 633 34,260 97 898 312 963 —.— 312 963 410 861
Salina Cruz. Oax. 78 238 81 840 160 128 778 2123 026 2123 804 2 283 932
SUMAS 1 363 843 6 274 285 7638 128 3 639 583 2696 037 6 335 620 13 937 748
GOLFO y CARIBE

Tampico, Tamps. 2 987 584 2424618 5412 202 1 990 930 2 053 456 4 044 386 9 456 586
Tuxpan, Ver. 1643 192 2 045 5645 237 3 403 848 6 784 3410 632 5 055 869
Veracruz, Ver. 1514 549 1133 755 2648 314 2141 958 12508 2154466 1802 780
Tlacotalpan, Ver, —_ —— —— —_—— 6 768 6 768 6 768
Coatzacoalcos, Ver. 435 364 939 25] 1374 615 640 428 13 928 654 356 2028 971
Minatitlan, Ver. 374,692 27 682 402 374 395 598 1323 855 1 719 453 2 121 827
Pajaritos, Ver, 1138 751 394.565 1533 316 —_ 4 744,155 4 744155 6277 471
Nanchital, Ver. 10100 15 598 25 698 — — 1 287 607 1 287 607 1313 305
Frontera, Tab, —_—— — —.— 6 567 2 810 9377 9377
Villahermosa, Tab. —_— - — 1747 4 246 5993 5993
Cd. del Carmen. Tab, — . — —_—— — — 65 995 863 66 858 66 858
Campeche., Camp. 33 1267 1300 636 019 30 636 019 637 319
Progreso, Yuc. 29 536 73160 102 696 16 771 245 17 016 110712
Cozumel, Q. R. 1031 59 1090 27 420 1 686 29 106 30 196
Pto. Morelos, Q. R. — . — — 3 345 27 357 30 702 30 702
Isla Mujeres. Q. R. 338 227 565 3 380 1262 4642 5207
SUMA 8135170 5012237 13147 407 9 334 006 9 487 560 18 821 566 31 968 673
TOTAL GENERAL 9499 013 11 286 522 20 785 535 12 973 589 12 183 597 25 157 186 45 942 721

Fuente: Unidad de Estadistica, Direccién General de Operacién Portuaria, Seeretaria de Marina.
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las Olas Destruyeron el Imperio Minoico

El mar Egeo semeja un gran lago, casi com-
pletamente rodeado por tierra. En rededor a sus
lados Norte y Oeste, se extiende el contienente de
Eurcpa. Hacia el Este estd Asia Menor mientras
que al Sur, como un rompeolas, la larga isla de
Creta lo separa del resto del Mediterraneo, Las
costas del Egeo estin profundamente dentadas,
por muchas bahias y peninsulas 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 seco en los veranos. En este lugar se inicio la
civilizacion occidental, y la isla de Creta, locali-
zada en el eruce de log caminos de Europa vy de
Asia, se convirtié en la guia de esta temprana
civilizacion de las islas.

Copiando a sus vecinos, los egipecios, en un
principio, los primitivos Cretenses progresaron
gradualmente, enfrando a la Edad de Bronce
oportunamente, después del aio 3000 A. de C.
Durante unos cuantos centenares de ahos siguien-
tes, su progreso fue lento, pero por el aio 2000
desarrollaron una civilizacion asombrosa y tnica,

Cerca de sus costas, como un acceso conve-
niente para los buques mercantes, las industrias
prosperas desarrollaron la manufactura de la al-
fareria y de los trabajos del metal, altamente
solicitados por el comercio de aguella era, A causa
de su dominio del mar, de su pericia y de su
osadia, los Cretenses monopolizaron la marina y
el comercio, y se convirtieron en ricos y pode-
rosos,

Se construyeron grandes ciudades y en Cnosos
se establecié la capital del reino. Un reino que
debi6 haber incluido, no solamente ]a isla de Cre-
ta, sino muchas de las islas vecinas también del
mar Egeo, lo que ahora llamamos el Imperio Mi-
neico, nombre que se derivé de su legendario rey
0 sucesion de reyes miticos llamados minos.

Aunque una de las principales y mas distin-
guidas de las civilizaciones antiguas, priacticamen-
te nada se supo de ella, ni de su existencia, hasta
principios de este siglo, cuando Sir Arthur Evans,
arqueologo inglés, empezd sus excavaciones en la
antigua Creta y la redescubrid,

Durante los ultimos 60 afios, los arquedlogos
han estado armando las piezas faltantes de]l rom-
pecabezas Cretense, reconstruyendo esta vivaz y
sofisticada civilizacién que florecié en las islas del
mar Egeo y se extendié a través del Mediterraneo,

Por G.P, Carayannis.

miles de anos antes de Pericles y de la Edad de
Oro de Grecia.

La rdpida y dramatica desintegracion de la
influencia y civilizacion Minoica, ha seguido sien-
do un misterio intrigante. La destruccion del im-
perio minoico pudo no haber sido el resultado de
una revolucién o invasién exterior. Ningin otro
pueblo, en el area Mediterranea poseyoé los recur-
808 ¥ Ia potencia naval para derrotar a los mi-
noicos y destruir su imperio.

;Cudles fueron, por lo tanto, las causas de la
aniquilacién de una tan avanzada cultura?

Si ningan acto humano fue responsable de su
rapida caida y destruccion, la tnica otra posibi-
lidad debe haber sido alguna acciéon catastréfica
gigantesca de la naturaleza.

Tal desastroso acontecimiento natural, debe
haber destruido los recursos y las ciudades de los
minoicos, a tal extensién, que después de ésto no
fue ya posible recuperacién alguna,

No existe ninguna evidencia de un aconteci-
miento natural. En el siglo XV A, de C. el volcian
Santerin, isla al norte de Creta, exploté con vio-
lencia imprecedente, arrojando millones de tone-
ladas de cenizas volcénicas a la atmosfera, dando
origen a intensas ondas de choque atmosfencas v
generando desastrosos tsunamis (1) u oleaje pe-
riédico 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 Universidad de Atenas, en las
ruinas de la antigua ciudad sepultada por la ce-
niza voleanica, indican que esta gran erupciéon del
Santorin ocurrié en alguna fecha alrededor de
1450 a 1480 A. de C.

La evidencia arqueolégica confirma también
que alrededor de 1480 algunos grandes desastres
naturales, incluyendo terremotos, destruyeron los
palacios minoicos trajeron con ellos cambios que
terminaron en la rdpida desintegracién de la ci-
vilizacion minoica. El principa] desastre que ac-
tualmente se acepta, fue la violenta explosién y
colapso del volean gantorm precedida y %eg'ulda
por numerosos y violentos terremotos.

Con el objeto de ilustrar este desastre parti-
cular, debe decirse algo acerca del asentamiento
geolégico e histérico de esta region.

(1) Tsunami, ola gigantesca producida por un
sismo o una erupcién volcdnica submarinos.
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El pequeiio grupo de islas que componen el
voleaAn Santorin, se parte de una cadena de islas
llamadas Cicladas, directamente hacia el norte de
Creta. Varias otras islas volcAnicas que pertene-
cen al mismo grupo se extienden hacia la isla de
Mhetana, en la costa de] Peloponeso, Otra linea
de volcanes se extiende en una direccion norte-
sur, paralela con la costa de Asia Menor. De
todas estas islas volednicas solamente dos: San-
torin y Naxos, han hecho erupcion en fechas re-
gistradas.

Santorin fue, una vez, una isla volcanica gran-
de e intacta de aproximadamente 5,000 pies de
altura, Los restos de Santorin son ahora dos gran-
des islas: Trera y Therasia y una mas chica:
Aspronisi, Las tres rodean una gran bahia circu-
lar —la caldera del volean en la cuual se encuen-
tran tres islas mds chicas; estas islas son activas:
secundarios demos volednicos que se formaron en
tiempos recientes.

La violenta explosion de Santorin, en el siglo
XV A. de C. pudo haber sido igualada, en varios
aspectos, por la explosion del volean Krakatoa.

Esta segunda explosion ocurrié el 26 de agos-
to de 1883 en el estrecho de la Sonda de Indone-
sia. Sabemos muy poco acerca de la explosion de
Santorin, pero muchas analogias pueden conside-
rarse de la explosién de Krakatoa, que ha sido
cuidadosamente estudiada.

Sabemos, por ejemplo, que cuando Krakatoa
hizo explesion en 1883, la porcién norte completa,
de la isla, explot6 lejos reduciendo 10 millas cua-
dradas de tierra con una elevacién promedio de
cerca de T00 pies, a una extensa depresion en el
mar con una profundidad de més de 900 pies bajo
el nivel del mar. El sonido de esta particular ex-
plosién se oy6 a 3,000 millas de distancia y el mar
quedo6 cubierto con grandes cantidades de pumita
a muchas millas alrededor.

Se estim6 de que esta erupcién, lanzé cuando
menos una milla cibica de material, a una altura
de cerca de 17 millas y de que el polvo fue aca-
rreado varias veces alrededor de la tierra, por
corrientes de aire, afectando la radiacion de] sol
hacia la tierra, y el tiempo, por muchos anos des-
pués,

Grandes cantidades del polvo del Krakatoa se
depositaron sobre las cubiertas de embarcaciones
que distaban unas 1,600 millas del lugar, La ex-
plosién de este voledn generé posteriormente
“tsunamis” de mas de 100 pies de altura, que
destruyeron 295 ciudades y poblaciones en Java
Occidental y Sumatra Sudeste y ahogé a 36,800
personas.

La erupcion de Santorin fue probablemente
muy semejante a la de Krakatoa, pero varias ve-
ces mayor en potencia, Las explosiones de este
tipo, se consideran como “hidromagmaticas”.
(Magma: materia fundida de que se forman las
rocas igneas).

Se hace referencia a este tipo de explosiones
volednicas como de origgen electromagmaticas.
De acuerdo con este mecanismo del origen, las
aguas frias del mar encontraron probablemente
su camino hacia depdsitos de lava en la debilita-
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da base de Santorin. La irresistible presion de la
expansion del vapor, al mezclarse con la lava ca-
liente, hizo explotar la cumbre del voledn, Cuando
la explosion perdio su fuerza, el resto de la mon-
tafia, sin apoyo, se derrumbo en las cavidades in-
feriores, creando una gran depresion o caldera en
el mar,

Esta caldera —la ahora mayor bahia entre las
islas de Santorin— tiene una area de 47 1/2 mi-
llas cuadradas y una profundidad promedio de
1,200 pies aproximadamente, Dentro de esta, ins-
tantineamente formada cavidad, se precipitaron
aproximadamente 15 millas cibicas de agua de
mar, llenandola rapidamente y orviginando olas
que, cerca del centro, alcanzaron varios cientos de
pies de altura, Este gran volumen de agua fue
suplido desde dos areas que fueron abiertas al
mar por la explosion y por el consecuente colap-
so del domo voleanico,

Después, tan pronto como el agua se precipité
dentro de la depresion, el exceso de esa agua se
precipité a su vez hacia afuera, como un gigan-
tesco taladro. Formidables fsunamis se propaga-
ron en todas direcciones hacia afuera, eruzando
el mar Egeo y el Mediterraneo Oriental, con ve-
locidades hasta de 350 millas por hora, Ondas
atmosféricas de choque, procedentes de la explo-
sion y de deslizamientos submarinos asimismo,
generaron tsunumis adicionales. Indudablemente,
estas ondas deben haber sido de tremendas di-
mensiones, y haber destruido la mayor parte de
las ciudades minoicas costeras, en Creta y en las
islas circunvecinas.

De tedos los grandes palacios v establecimien-
tos mincicos, en los lados norte y este de Creta,
Cnosos fue probablemente la Gnica que escapé de
la destruccion de las ondas, Cnosos estd ubicada
en el interior de la isla y estd separada del mar
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por una larga extension de cerros, Sin embargo,
el palacio no fue perdonado por otros temblores
que ocurrieron en diferentes épocas, anteriores o
posteriores a la erupcion,

Los trabajos arqueolégicos en otras islas del
Egeo, han producido aproximaciones cuantitati-
vas acerca de las dimensiones y los efectos de los
tsunawmis, Por ejemplo, en la isla Anafie a cerca
de 15 millas al este de Santorin, a la entrada de
un valle, y a una elevacion de 800 pies, se encon-
tro una capa de pémez de 15 pies de espesor, Esta
piedra pomez pudo ser solamente llevada a ese
lugar por la accién de las enormes olas “enfan-
gadas”. Se han reportado cantidades considerables
de piedra pomez, concentradas en algunas areas
a lo largo de la costa oriental, cerca de Kato
Zakro.

En un sitio arqueoldgico de la isla de Amnisos,
el profesor Spyridon Marinatos, prominente ar-
quedlogo griego, encontré evidencia, cerca de la
costa, de un edificio que habia sido barrido por
grandes olas. En sus cimientos y en las cavidades
que estdn dentro de los restos de la estructura,
encontré grandes cantidades de piedra y arena
poémez,

Mas distante, hacia arriba del talud de la mis-
ma isla, en “la villa de los frescos” se encontro
evidencia adicional que fue similarmente atribui-
da a la accion de los tsunamis, Partes de los mu-
ros y rincones de los aposentos de esa estructura
se habian desplomado de una manera peculiar y
grandes monolitos de varias toneladas de peso
v que median 6 pies de largo por 3 pies de ancho
habian sido desplazadas de su posicién, o se ha-
bian extraviado para siempre. Estos efectos pue-
den ser solamente atribuidos a la succion del re-
troceso de las olas liquidas,

Los sismologos creen, que en el pasado, Creta
sufrié un promedio de tres terremotos por siglo,
Muchos de éstos destruyeron los palacios Minoi-
cos de la isla, a través de la vida de este reino.
La primera destruccion mayor del palacio de
Cnosos por los terremotos, ocurrio alrededor de
1720 A. de C. y después de que el palacio fue
reconstruido y restaurado en su original esplen-
dor, fue destruido otra vez por los terremotos del
siglo XTIV A, de C,

En las excavaciones en Cnosos, Sir Arvthur
Evans encontré evidencia de ta]l destruccidon de
este extensivo terremoto. Encontré, especifica-
mente, muchas c¢asas minoicas arruinadas por
enormes masas de bloques de roca, desplazadas
hasta 20 pies de su original posicion.

Ailn cuando Evang estaba en Creta, se sin-
tieron estremecimientos de dos terremotos, acom-
panados por profundos retumbos, sonidos que se
escucharon ascendiendo de Ia profundidad, seme-
jantes a mugidos de toros irritados. De acuerdo
con su opinién habia una relacion entre los to-
ros que los minoicos adoraban y el sacudimiento
de la tierra.

El exceso de sismos en esta particular regién
puede ser explicado ahora, por conocimientos geo-
fisicos comunes y corrientes de su estructura. De
acuerdo con tales teorias, la total parte occidental
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y sur de Grecia, esta cruzada por dos zonas prin-
cipales de fractura, a lo largo de las cuales el
deposito sedimentario continenta] de Europa, se
estd separando del de Africa, tal como estos dos
continentes se estian alejando el uno del otro.

La mayor fractura que atraviesa el mar Egeo
Oriental a lo largo de la costa sur de Creta, parece
ser la continuacion de la grieta de la zona del
Jordan, otra fractura superficial a lo largo de la
cua] la peninsula Arabica estd empujando contra
el gran bloque continental Eurdsico.

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

Los volcanes de Santerin ¥y Ena y numerosos
otros, ahora extintos dormidos, son descendencia
de esta actividad sismica e indudablemente han
hecho erupecién con enorme violencia innumera-
bles veces, durante su larga vida geologica,

Ctra teoria acerea de la Atlintida,

Recientemente se ha sugerido que las islas
Santorin, Creta y otras del Egeo, fueron el mi-
tico perdido continente de la Atlantida, brevemente
descrito por Platén en sus dialogos. Posterior-
mente, la teoria se extendi6 para decir que la avan-
zada civilizacion descrita por Platén, como flore-
ciente en Atlantida, era Minoica en origen y de
que Santorin fue cuna de muchas y hermosas me-
tropolis minoicas, destruidas mas tarde por la
erupcion voleanica y los tsunamis,

¢ Creeio el mar sobre la Atlantida,

Recientes trabajos arqueoligicos en la isla
Santorin, desenterraron parte sumergida de una
ciudad minoica, de 3,500 afos de edad, completa-
mente intacta,

El trabajo de excavacion hecho por la Univer-
sidad de Atenas, descubrié casas de uno, y dos y
ti'QS pisos y numerosos artefactos v utensilios mi-
noicos. La ausencia de esqueletos humanos en es-
ta ciudad, indica que sus habitantes tuvieron avi-
so anticipado de la llegada de la erupcién del
volean y tuvieron tiempo para evacuar la isla.

Que Santorin y las etras colonias minoicas en
las islas del Egeo constituyercn realmente el per-
dido continente de la Atlantida, no podra ser ja-
mas conocido con absoluta certeza, La levenda de
la Atlantida, como la mavor parte de las levendas,
estd pobremente sostenida y se basa tnicamente
en rumores.

Sin embargo, la posibilidad de que Atlantida
o al_gu.na de sus ciudades principales havan sido
cubiertas por el mar, no puede ser descartada. Por
supueste, este crecimiento del mar-ha sido de
alcance mundial, y ha tenido efecto en todos los
océanes v los mares inferiores. Los efectos de las
fluctuacicnes del nivel del mar han sido mas pro-
nunciadas en el Mediterraneo, no solamente por
st limitada comunicacién con el ocedno Atlantico,
a través del poco profundo estrecho de Gibraltar,
sino también por su porcentaje de alta evapora-
cion,



44

El nivel del mar ha cambiado considerable-
mente en los ultimos 20 mil anos, debido a los
glaciares y al aumento de hielo que tiene cabida
en las capas polares y en los contienentes, Esto
ha afectado drasticamene el volumen de agua en
los océanos y en los mares, y el nivel del mar ha
fluctuado considerablemente,

En los altimos 20 mil afios, saliendo del perio-
do glacial Wisconsiano, los glaciares en los con-
tinentes han retrocedido hacia el norte y e] nivel
del mar ha aumentado aproximadamente 270 pies.

Desde el ano 8,000 A. de C. el mar se elevo
rapidamente cerca de 18 a 21 pies bajo el actual
nivel, Alrededor de 1600 A, de C. el nivel se elevo
un poco y después bajo durante breves periodos
interglaciares. En 700 A. de C. el nivel del mar
era aproximadamente 12 a 15 pies mas bajo en
el Mediterraneo de lo que esta ahora; y cerca del
ano 800 A. de C. e] nivel del mar aumento 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 de hielo y el porcentaje ha sido calculado
en 1.15 mm. por ano (o cerca de 4 1/2 pulgadas
por siglo). Esta es una estimacion conservadora
que puede ser comprobada por los descubrimien-
tos arqueolégicos, bosques sumergidos y otras evi-
dencias indirectas.

Minoidos plagados por terremotos.

Esta elevacion del nivel del mar, ha sumergido
probablemente muchas de las areas de ubicacién
inferior, en el Mediterrianeo y varias de sus ciu-
dades costeras también, Muchos caserios minoi-
cos, en el mar Egeo, fueron sumergidos parcial o
enteramente. Se ha estimado que el nivel del mar,
en e] siglo XV A. de C., cuando ocurri6 la erup-
ci(ni; del Santorin, tenia 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 elevacién del nivel del mar, o
quizas por deslizamientos de tierra que siguieron
a la erupcion y los terremotos, aunque la buena
condiciéon de los edificios de esta ciudad en San-
torin, descarta, en cierta forma la probabilidad
de los deslizamientos de tierra.
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En otras partes, en el Mediterraneo, se ha en-
contrado evidencia de antiguas ciudades costeras
sumergidas, debido al aumento del nive] del mar.
Sin embargo, el cambio en el nivel del mar no
ha sido suficiente para cubrir grandes Areas de
tierra, como la Atlantida de Platén haya sido cu-
bierta, por elevacién del nivel del mar, ademas
el aumento en el nivel del mar ha sido gradual
¥y no asociado con las catastrofes de origen natu-
ral.

Por supuesto, la erupcion voleanica y los
tsunamis no destruyeron por si solos la entera
civilizacibn minoica. Muchas ciudades, tierra
adentro, escaparon aparentemente a la total des-
trucecion, Las catastrofes naturales actian sola-
mente como catalizadores de la declinacién que
vino. La Creta minoica fue debilitada durante dos
siglos, por los numerosos temblores que destru-
yveron sus ciudades. Estos terremotos continuaron
en el siglo XIV A. de C. El intento para recons-
truir estas ciudades, atin con mayor esplendor
que antes, hacen pareja con los expansivos planes
en la busca del Imperio de los gobernantes cre-
tenses y asi debilitaron la grandeza del pais,

La ceniza volcanica que se precipité de la
erupcion del volean de Santorin, probablemente
arruiné las cosechas, hizo estéril la tierra y ori-
giné escasez peligrosa de alimentos.

El hecho de que la civilizacién minoica fue
practicamente destruida por la explosién del vol-
can Santorin, la ceniza precipitada y los tsunamis
han sido verificados por otra evidencia. Por ejem-
plo, se ha encontrado que alrededor de] afio 1,400
A. de C. una gran emigracién de minoicos tuvo
lugar hacia la parte oriental de la isla de Creta
es una zona que fue respetada por la caida de
ceniza voleanica, debido a los vientos dominantes,
v fue una drea en la que pudieron ser cultivadas
las cosechas. Semejantes emigraciones de creten-
ses y otros islefios, hacia la tierra firme de Grecia
y el Peloponeso tuvo lugar, aproximadamente, al
mismo tiempo. Estos refugiados introdujeron en
tierra firme muchas de sus habilidades, las artes
y ofras maravillas de la civilizacién minoica,

(Tg*aducido de Sea Frontiers por
Luis Mateos Goéngora).




El Convenio Maritimo de la ALALC

En el editorial del nimero 8 de MARES Y
NAVES comentdbamos que el Convenio de] Trans.
porte por agua de la ALALC, firmado en Monte-
video en mayvo de 1966, habia tardado 8 afos pa-
ra que fuera ratificado por el quinto pais miem-
bro y asi enfrase en vigor, siquiera fuese para los
paises ratificantes. Terminabamos el comentario
con la expresion de nuestros deseos de que desa-
parecieran los recelos y suspicacias y pronto fue-
se ratificado por los demas paises miembros de
la ALALC.

En la reunion del Directorio No, 36 realizada
en Asuncién, fui designado Presidente de la Aso-
ciccién Latinoamericana de Armadores, hasta la
fecha de celebracion de la préoxima Asamblea
General Ordinaria. Acepté esta honrosa designa-
cién, que compromete al méaximo mi agradecimien-
to personal y el de los armadores venezolanos,
con plena conciencia de la responsabilidad que
ella entrana, pues es grande también e] compro-
miso que corresponde a los armadores agremia-
dos en ALAMAR vy a la institucion misma, en Ia
expansion del comercio zonal v el éxito de los pro-
eramas de integracion regional,

Desde julio de 1963, cuando tiene lugar el
Primer Encuentro de Armadores Latinoamerica-
nos en Vifia del Mar, y se suscribe el Acta de
Censtitucion de ALAMAR, muy lavgs ha sido el
trecho recorrido, Dijo un poeta: “Caminante, no
hay camino, se hace camino al andar”. Y en ver-
dal el eamino lo hicieron, con su talento y con
su esfuerzo, con su tesonero y apasionado amor
por Lutinoamérica, los armadores de la ALALC,
que no encontraron precedentes validos en los
snales internacionales ni en cuanto a agremacio-
nes de armadores por el estilo de la que consti-
tuyeron, ni en cuanto a programas de integracion
naviera como el que se propusieron, Nombres ilus-
tres vienen a Ia memoria: de entranables amigos
que concluveron ya su periplo vital sobre la tie-
rra, pero que siguen viviendo en e] recuerdo de
auienes tuvimos el privilegio de tratarlos v de ver-
los actuar: Osecar del Pardo, Julio Granén, Ze-
non Ojeda, Ciro de Souza, Francisco Cresta, José
Manzano; de quienes me han precedido en la Pre-
sidencia de ALAMAR : José Leén Villarreal, Po-
licarpo Gutiérrez, Edimar Aché Codeiro, Vidal

Desgraciadamente no ha sucedido asi, Por el
contrario, tal parece que el horizonte se cubre
mas de nubarrones. Y es el propio presidente de
la Asociacion Latinoamericana de Armadores
(ALAMAR) Dr. Alfonso Marquez Afiez, de Ve-
nezuela —pais que no ha ratificado ¢l Convenio
asi lo proclamé con motivo de la Reunién 37 del
Directorio de ALAMAR. A continuacién reprodu-
cimos el discurso del Dr, Marquez, que nos releva
de cualquier comentario:

Bedoya, Jorge Petterson; de los Secretarios Ge-
nerales: Enrique L. Diaz y Jorge Medina; y de
tantos otros que seria necesario mencionar,

ALAMAR, ciertamente, puede sentir orgullo
por lo que hasta ahora ha realizado., Los arma-
dores latinoamericanos, salvo contadas excepcio-
nes, viviamos de espaldas los unos a los otros,
ALAMAR propicié y logré el conocimiento per-
sonal, la amistad de tedes. Asi pudimos perca-
tarnes que nuestra problematica es comiin, que
las experiencias de unos pueden aprovechar a los
demas, oue es factible v conveniente asociarnos
n2ra explotar conjuntamente rutas v tvaficos da
interés comin, que actuando solidariamente en el
ceno de las Conferencias v frente a las lineas
extrazonales, frente a los grandes intereses de les
marinas mercantes fradicionales. podemes obte-
ner con mayor facilidad e] reconocimiento de nues-
tro derecho a participar en forma sustancial en
el transporte de los inmenses voliimenes de car-
ga gue generan nuestros paises, ALAMAR con-
tribuvé decisivamente a 1a formacién de una con-
ciencia maritima en la Region, Estos solos asnertos
justificarian de por si la existencia, 19 perma-
nencia misma de la Asociacion. Pero hay algn
més importante atin: la valiosa, la impresecindible
colaboracién que la Asociacién Latinoamericana
de Armadores presté a la ALAILC para la for-
mulacién del Convenio de Transporte por Agua.
Tres anos de trabajos culminaron el 30 de sep-
tiembre de 1966, al suseribir dicho instrumento
los nueve paises que en ese momento eran FPartes
Contratantes del Tratado de Montevideo: Argen-
tina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, México,
Paraguay, Peri y Uruguay.
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Fue esta la etapa de oro de ALAMAR, el mo-
mento de su entusiasmo creador, de su afan por
avanzar hacia la integracion econémica en el cam-
po fundamental de los transportes.

Después se acometieron los trabajos para la
formulacion del Proyecto de Reglamento del Con-
venie, que debia complementarlo y establecer las
normas reguladoras del transporte de las cargas
originadas en los intercambios intrazonales, Sobre
la base de los resultados de la reunion de la
Comision Especial de reglamentacion de] conve-
nio y de las ideas propuestas por ALAMAR, la
Secretaria Ejecutiva de la ALALC elaboré un
documento para que sirviera de punto de partida
para las deliberaciones de la Conferencia de las
Partes Signatarias, la cual inicié sus trabajos el
dia 30 de septiembre de 1968, E| texto respectivo
fue aprobado por las delegaciones de Colombia,
Chile, Ecuador, México, Paraguay y Perti. Desde
entonces, la consideracion de todes los aspectos
referentes al Convenio y su Reglamento ha que-
dade suspendida,

1:a Secretaria Ejecutiva de 1a ALALC, al des-
tacar la importancia de lograr un arreglo defi-
nitivo que permita aplicar la politica naviera zonal
acordada por los Cancilleres de los paises de la
ALALC, ha senalado que al efecto conviene tener
presentes los siguientes hechos:

a) El 99% del comercio intrazonal se realiza
por via acuditiea,

b) El valor de los fletes maritimos generados por
el romercio reciproco de los paises de la
ALALC es del orden de los 150 millones de
délares anuales, equivale al 13% del valor
de las exportaciones totales hacia la zona ¥
es superior al del intercambio intrazonal de
cualguier producto;

¢) FIl comercio intrazona) ha erecido considera-
blemente v todo huace prever aue seguiri ex-
pandiéndo<e en el futuro. Asimismo anmen-
tan sostenidamente los intercambios globales
de la region con el resto del mundo. La de-
pendencia de estos traficos con respecto al
transporte maritimo da a éste perspectivas
ciertas de demandas crecientes;

d) Aproximadamente un tercio de la carga in-
trazonal que se mueve por via maritima es
transportada en barcos de tercera bandera.
o mejor, de banderas extrazonales; v

e) La anlicacion efectiva del principio de preser-
va de carga a nivel regional consagirado en
el Convenio abrevia el camino para el rapi-
do fortalecimiento ¥ renovacion de los servi-
cios de transporte maritimo en la Zona, pues
la coyuntura mundial indica que el factor méas
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impertante del negocio naviero es la carga
v que contando con ésta es posible obtener
condiciones ventajosas para incorporar uni-
dades a las marinas mercantes nacionales de
los paises ALALC.

En el estudio sobre el Transporte por Agua
en la ALALC publicado en junio de 1973, la Se-
cretaria Ejecutiva de la ALALC sefiala textual-
mente: “Deberia procurarse un entendimiento
que supere las dificultades que han demorado
hasta ahora la aplicacién del Convenio. Es no-
torio que de no haber existido ellas, el instrumen-
to va estaria ratificado por las Partes Contratan-
tes. Las diferencias de puntos de vista entre los
paises no estan referidas a] Convenio mismo (éste
fue suscrito por todas ellas) sino al Reglamento
v esencialmente en lo que tiene que ver con la
forma de proceder a la reserva de carga. Quiere
decir que la aplicacion de un principio compor-
tido por todos los paises, ¥ que inspira sus pro-
pias politicas navieras nacionales, se ve interferido
por discrepancias surgidas con respecto a las mo-
dalidades que deberian establecerse para dicha
aplicacion”,

Con todo el respeto que me merecen los con-
ceptos emitidos per ese importantisimo organo de
ln ALALC, considero que el problema parece ser
mas grave aun, pues Ian multilateralidad consa-
grada en el Convenio, y, por ende, el Convenio
mismo, han sido cuestionados,

En efecto, el 28 de noviembre de 1973 —el
mismo dia en que se encontraba reunido en Asun-
cion el Directorio de ALAMAR que aprobaria un
provecto de reforma al Reglamento en el enten-
dido que los oerganiemos competentes de ALALC
se abocarian en un futuro proximo a la revision
del mismo a objeto de buscar una conciliacion
entre todas las Partes signatarias del Convenio—
la representaciéon del Gobierno del Brasil ante el
Comité Ficcutive Permanente de la ALALC, for-
mulé una declaracién que concluye textualmente:

“Terminada mi exposicion, Sr. Presidente, de-
seo trasmitir el pensamiento del Gobierno brasi-
leno, sobre el Convenio de ALALC:

1) EIl Gobierno brasilefio no ve, por ahora nin-
guna posibilidad de ratificarlo.

2) El Gobierno brasileno encuentra el eamino
de los Acuerdes bilaterales de Transporte
Maritimo vy Fluvial mucho mas simple y efi-
ciente,

3) El Gobierno brasilefio juzea también que
cualguier nueva tentativa de Reglamentacion
del Convenio sera inocua, por cuanto es un
problema tratado ya dos vecss sin resulta-
dos”,
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La reunion de representantes gubernamenta-
les no plenipontenciarios que bajo el patrocinio
del Gobierno de la Reptblica de Colombia, se lle-
varia a efecto, tentativamente, en la ciudad de
Bogot4, a partir del 21 de enero préximo pasado,
para examinar lo relativo 'al Convenio de Trans-
porte por Agua y su Reglamento, ha sido suspen-
dida indefinidamente,

En fecha 8 de febrero del presente ano, dirvigi
a los sefores Directores Titulares de ALAMAR,
correspondencia en la que senalé:

“Bs evidente que a nivel gubernamenta] no
existe unanimidad de criterio en cuanto al modo
mas adecuado de llevar a efecto el propésito co-
mun de inftegracién en el sector naviero, que a
todos nos anima. Un cierto niimero de paises pro-
pugna la férmula de acuerdos bilaterales; otros,
por el contrario, consideran mas adecuada la fér-
mula multilateral consignada en el Convenio de
Trasporte por Agua y su Reglamento,

“En la Reunién de Directorio programada pa-
ra los dias 23 v 24 de Mayo del ano en curso,
habremos de considerar tal situacién. En mi cri-
terio, en tal oportunidad serd necesario fijar en
definitiva la posicion de ALAMAR y las accio-
nes que la misma deberd adelantar ante las res-
pectivas  Autoridades competentes y ante la
ALALC: v, consecuencialmente, el rumbo futuro
aue debera seguir la propia Asocciacion,

“Como Presidente de ALAMAR no tomo par-
tido por ninguna de las dos alternativas, pero es
de mi interés conocer, desde ahora, la opinion de
las empresas asociadas de su pais, que usted dig-
namente representa en el Directorio, sobre tan
delicada cuestion, de manera de poder arribar a
conclusiones que me permitan orientar la accion
que debera desarrcllar la Presidencia en la bus-
queda comun de una solucién definitiva a este
preblema, que se viene arrastrando desde hace
tantos anos.

“Es por ello que me permito rogarle, con toda
deferencia, que —previas las consultas del caso
con sus representantes— tenga la gentileza de
hacerme llerar. con copia a la Secretaria Gene-
al de ALAMAR, los comentarios, conclusiones y
recomendaciones de las empresas ascciadas de su
pais sobre la problematica planteada,

“Personalmente ¥y como Presidente de la Aso-
ciacion, le quedaré altamente reconcceido por ello.

“Sinceramente pienso aue pesa sobre todos
nosotros una gran responsabilidad como armado-
res de Latinoamérica, y que debemos agotar la
busqueda de soluciones que permitan aleanzar los
traseendentales fines que nuestros paises persi-
guen a través de su integracion”,
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A esta correspondencia sélo dieron respuesta
los Directores Pelicarpo Gutiérrez, de Colombia,
José A. Rodino v Homero Arrieta, del Uruguay ;
v Herndn Ramirez Rodriguez e 1van Soulodre, de
Chile, Les expreso mi agradecimiento por su gen-
tileza.

Ha ocurrido entre tanto un hecho de especial
trascendencia: Colombia deposité, el viernes 29
de marzo tultimo, en la Secretaria Ejecutiva de
la ALALC, el instrumento de ratificacion del Con-
venio de Transporte por Agua de la ALALC.
Antes lo habian ratificado México, Chile, Ecua-
dor v Paraguay. Con el depdsito del quinto ins-
trumento de ratificacion, el Convenio entraria en
vigor en un plazo de sesenta dias, con relacion a
los otros paises que lo han ratificado. Cumplido
dicho plazo, el Convenio quedara abierto a la ad-
hesion de Venezuela y de Bolivia, incorporados a
la ALALC con posterioridad a la firma de dicho
instrumento, y que en diversas oportunidades ma-
nifestaron, oficialmente, su intencién de adherirse
al mismo tan pronto como les fuera posible. El
Articulo TIT de las Disposiciones transitorias del
Convenio sefiala que, dentro del plaze de trainta
dias de la entrada en vigor del mismo, se dara
cumplimiento u la constitucién de las Conferen-
cias de Fletes que este contempla; y el articulo
IV, por su parte, estipula que dentro del plazo
de un ano a confar de la fecha que entre en vigor
el Convenio, cada Parte adaptarda a las disposi-
ciones del mismo log convenios v acuerdos que
tuviere con otra Parte Contratante en lo refe-
rente a transporte por agua, Habra de constituirse
igualmente la Comisién del Convenio.

;Podra ALAMAR permanecer ajena a este
proceso? ;Debera intervenir activamente en é17
. Cudl es el papel o participacion que le corres-
ponde? ; Cudles son las acciones que debera desa-
rrollar?

I.as anteriores consideraciones refleian las in-
quietudes oue, como Presidente de ALAMAR, me
eorresponden. Las formulo animado del deseo de
orientar ¢l debate y sélo como elementos de juicio
que puedan servir, eventualmente, de anteceden-
tes para las decisiones que sobre esta materia
habremos de adoptar.

Dada la trascendencia de estos temas, solicité
del senor Vice-Presidente Ejecutivo Secretario
General, se sirviera invitar a los principales Eje-
cutivos de las empresas asociadas para que con-
currieran también a esta reunién del Directorio.
Agradezco vivamente la atencién que han dispen-
sado a esta invitacién y el concurso que su ca-
pacidad y dilatada experiencia habrian de pres-
tarnos.



Remolque de Una Estructura Para Plataforma Petrolera

UUn capitulo muy importante
en la historia de la actividad ma-
ritima ocurrié el dia primero de
julio préximo pasado cuando la
estructura de la plataforma pe-
trolera Graythorp I, de la Bri-
tish Petroleum, fue remolcada
desde el lugar de su construccion
hasta el sitio donde habra de
operar permanentemente en el
campo Forties, del sector brita-
nico del mar del Norte.

Antecedentes.,

En enero de 1972 la British
Petroleum contraté con la Laing
Offshore la construccion de una
estructura para una plataforma
de produccién petrolera, que ha-
bria de tener una altura, sobre
el lecho dz] mar, de 124 m,, con
objeto de servir de base al equi-
po de perforacion. La altura to-
tal de la instalacién habria de
sor de unos 217 m., ya completa
la plataforma. Su costo: 48 mi-
llones de dolares. La empresa
Laing Offshore estd constitnida
por la inglesa John Laing Cons-
truction v las franceses Societé
Entreposte y la Societé de Gran-
ds Travaux de Marseille.

Cuando e] centrato fue firma-
do, la empresa Laing adquirié
la factoria Graythorp, que se

dedicaba a reparaciones navales,
El dique seco fue dragado a una

profundidad de 3.5 m. mis y se
adquirieron dos grias de pérti-
co de 800 t. para facilitar el
trabajo de prefabricacion, Alre-
dedor de 2,000 trabajadores pu-
sieron manos a la obra y en
junio del afio actual quedd lista
la imponente estructura,

La estructura de la plataiorma Graythorp I sale del digue donde fue
construida, con ayuda de cuaire remolcadores en sus bandas y otros
cuatro al frente,

Remolque,

Cuando el dique quedd limpio
de maquinaria, vehiculos y cons-
truceiones provisionales, se em-
pez6 la inundacion del dique,
operacion que durd varios dias
hasta que su nivel llegé a un

metro abajo del nivel de baja
marea, inicidndose entonces la
apertura de las compuertas. Una
barcaza de trabajo, fondeada en
el Canal Seaton; con sus cabres-
tantes saco la estructura del
dique a una velocidad de 2.5 m.
por minuto, en tanto que un re-



m-leador cervia de freno v las
cetachas dadas al dique se ma-
nichraban a fin de impedir gui-
fiadas peligrosas, La estructura
metdlica estaba montada sobre
un urdimbre de balsas, que era
lo que le permitia su flotacion y
que, en el momento cportuno,
regulando convenientemente su
lastrado hizo que la estructura
girase verticalmente para que-
dar en posicion

Tna vez que la estructura sa-
li6 del digue fue tomada por un
total de ocho remolcadores, como
ce observa en una de las fotos
que acompanan esta nota.

Para asegurar la operacion,
se contrataron los servicios de
una empresa especializada en
servicios meteorolégicos, ya que
un mal tiempo podia convertirla
en un dramatico accidente, con
un cesto no menor a los 48 mi-
llones que importé la construc-
cién que, obviamente, habia sido
asegurada contra todo riesgo a
base de una elevada prima,

El momento crucial de la ope-
racion se inicié cuando empezo
a ser lastrada la balsa de flota-
cién, con objeto de que la estruc-
tura alecanzara su verticalidad.
La operacion de puesta en sitio
se hizo con la eolaboracion, ade-
mas de los remolcadores, del
ponton griaa Hércules y del bu-
que taller Thor, que colocd los
pilotes sobre los que descansaria
finalmente la estructura remol-
cada. La operacion final consis-
tio en tres fases: la primera,
lastrar la balsa, en uno de sus
extremos, para conseguir una
inclinacién de cinco grados c¢on
respecto a la horizontal; la se-
gunda fase consistio, en un tiem-
po de scolamente 34 segundos,
lastrar la balsa lo suficiente pa-
ra conseguir una inclinacién de

e

Fn esta secuencia fotegrdfica aparece

la ‘estructura ain remolcada y diver-

gos aspecios de lg misma durante la

maniobra que se describe en este ar-
tieulo.
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De izquierda a derecha se observa en esta serie de dibujos esquemdticos
la maniobra de enderezamiento de la plataforma. A partir del segundo
de la izquierda se ncie claramente la balsa de flotacién que, en la ultima

45 grados, maniobra que aunque
realizada de manera paulatina,
produjo una cierta perturbacion
en la mar, La tercera parte re-

ya se ha desprendido de la esiructura.

Evidentemente, Ia colocacion
in situ de la estructura Gray-
thorp I constituye, quizds, la
operacion mas dificil realizada

en el mar. Para efectuarla, ha
sido necesario conjugar una se-
rie de factores, entre ellos y muy
principalmente, el meteorolégico.

sulté la mas delicada ya que,
por una parte habia de conti-
nuarse lastrando la balsa y los
tanques esféricos agregados a
las patas de la estructura, a la
vez que se desalojaba el lastre
de lo que habria de convertirse
en parte mas elevada de la bal-
sa, a fin de no rebasar el angulo
de 90 grados, Entonces fue des-
prendida la balsa y remdlecada
hacia el lugar de origen, donde
nuevamente se utilizara en la si-
guiente estructura que tendra
unos 16 m, de longitud mas que
la Graythorp 1.

Después de que la plataforma
quedé firmemente asegurada en
los pilotes colocados por el Thor,
se ha instalado una cubierta pro-
visiona] en la parte superior de
la estructura, desde donde seran
colocados los demdés pilotes.

La estructura ha quedado ya in situ,
verlicalmente, asentada scbre las patas
colocadas por el Thor.

Nada se hubiera podido hacer
sin el conocimiento exacto del
tiempo, Cuando se tuvo la segu-
ridad de un minimo de tres dias
normales, se procedié a la ope-
racion. El estudio de los remol-
ques, las tensiones diversas a
que estuvo sujeta la estructura
tanto durante el remolque, como
durante su giro de noventa gra-
dos para aleanzay Ja verticalidad,
e] excelente sincronizado del las-
trado, una de cuyas fallas, de
haber ocurrido, habria sido de-
sastrosa v la no menos notable
sincronizacion de los elementos
a flote que participaron en la
maniobra, hacen: de ésta, sin lu-
gar a dudas, una de las mas in-
teresantes en que se han dado
la mano la navegacion y la in-
genieria,

Los Inicios del Comercio...

(Viene de la Pag, 7).

mercantil que la Nueva—Espafia sostenia con su
metrépoli en los primeros afios del ultimo tercio
del siglo pasado, esto es, cuando por hallarse ya
mas aumentada y regularizada la sociedad de la
colonia, el esceso de la esportacién sobre la im-
portacion era mucho menor de lo que lo habia
sido en los afios anteriores; y 4 la verdad que al
considerar lo desventajoso que para este pais era
aquel comercio, solo las grandes riquezas que

encerraba en su propio suelo pueden esplicar c¢6-
mo no quedoé completamente arruinado un pueblo
del que se estraia anualmente en calidad de tri-
buto y por tan dilatado periodo, una mitad 6 mas
del valor total de su esportacion, sin darle nada
en cambio de tan fuerte suma.

=]
Y ] |
(N. de la R. Se ha respetado la

ortografia original),



Vincenzo Coronelli, Cartograio

Hasta hace poco tiempo, relativa-
mente, el nombre de Coronelli. [rai-
le, coomogralo y encidopedista, fue
apenas conceido mas alla de un cireu-
lo restringido de corto nimero de es.
pecialistas. Apenas st habia demanda
por esos trabajos y sus Atlas y libros
de paisajes eran descuadernados pa-
ra recortarlos y enmarcarlos.

Esta desatencion parece extirana
cuando consideramos que Coronelli
tuvo una vasta capacidad de trabajo
y fue indudablemente un genio, ha-
biendo ganado en Europa durante su
vida, uma gran reputacion cuando
centaba dnicamente con treinta y lan-
tos afos, Su preduccion literaria fue
ciertamenle asombrosa consistiendo
como lo fue, en 89 trabajos origing-
les v mas de 60 Titulos conteniendo
material re-editado, trabajos incom-
pletes v voltimenes provectados. con
un total de unos 300 tomos conte-
niendo més de 10.000 laminas,

Posiblemente fue lo masive de su
obra y la increible confusion en la
que cavo, lo que descorazend al co-
leccionista v al estudiante, Fue ne-
cezario ¢l intenso interés actua! en la
histaria de la ciencia v de la geoera-
fia, asi como una bibliografia digna
de confianza como guia. para que cu
nombre hava sido extraido una vez
mds de la relativa obseuridad en la
que languidecié por cerca de 250
anos,

Las actividades e intereses de Co-
ronelli fueron sin duda, muy varia-
das. Fraile. diplomatico .profesor,
invenlor ¢ in@eniero, fue. sin embar-
ro. un gedgrafo que todos sus con-
temporaneos admiraron y que muchos
recordamos actualmente, No se puede
decir cuando despertd su interés a
la ciencia geogrifica. pero si fue en
los principios de su carrera, Su pri-
mer libro, publicado en 1666. cuando
tenfa dieciseis afos, liene un marcado
sentido geografico, Como una especie
de almanaque o calendario. da una
lista de todas las fiestas fijas v mao-
vibles de Venecia, las fechas de los

festivales y mercados y los itinerarios
de los correos. Esta obra tuvo inmu-
merables ediciones hasta 1715.

Obtuvo cu doctorado en Teologia
en 1673, pero habia seguido ininte-
rrumpidamente sus estudios geogra-
ficos, habiendo recibido en 1680, una
invitacion del Duque de Parma para
que visitara su Corte con el propo-
sito de construir alli, dos esferas Al
ano siguiente fue llamado a Paris
con el objeto de que le construvera
dos esferas a Luis XIV. En 1684 lo
volvemos a encontrar en Venccia
donde fundé su celebrada Acaedemia
legli  Argonauti, primera sociedad
evogrifica en Europa. Su nombre.
como Gedgrafo se divulgé a través
de todo el ilustrado mundo de Europa
v en 1685 fue nombrado Cosmégralo
de la Repiiblica de Venecia. Mientras
tanto. fluyé de su pluma ese asombro-
s volimen de trabajos que tinicamen-
te ces6 con su muerfe. acaccida ¢l
9 de diciembre de 1718. cuando te-
nia 68 ancs de edad.

La publicacion de trabajos geo-
griaficos con articnlos que parecian
casi un diario de Coronelli_ fue repe-
tido algunos afos mas tarde. durante
la guerra de sucesion espafiola, con
su Teatro delle Guerra. Tl conglome-
rado de mapas y paisajes listado por
Armao baijo el titulo general de Tea-
tro delle Guerra, ¢ impreso por Co-
ronelli entre los afios de 1706 y 1709,
fue reunido en un impreciso niimero
de voliimenes que variaron desde un
minimo de veinte hasta un maximo
de cuarenta, Esta imprecision es ti-
pica de Coronelli y resultaba de su
héabito de eolocar material viejo, bajo
titulos nuevos, En el caso a que nos
referimos, muchas de las laminas vi-
nieron de su Teatro della Citi e porti
principali dell Furopa aue habia apa-
recido entre 1696 v 1697, Armao pu-
o algin 6rden en el material para
esos anos. mismo que subdividio en
cuatro subtitulos: Europa Norte: In-
olaterra. Bélzica. Francia y Espafia).
Europa Centro: (Alemania, Austria y

Por Mario M. Witt.

Hungria) Europa Sur: (halia) y el
Mediterraneo. Establecié una euenta
final de 27 volumenes la mayor par-
te de ellos en octavo oblongo, conte-
niendo todos cerca de dos mil la-
minas,

Las experiencias obtenidas por
Coronelli y sus acompafantes en su
viaje a Inglaterra y regreso, fueron
publicadas en dos voltimenes: Viag-
gio d'ltalia in Inghilterra (1697).
Este trabajo puede ser conziderado
como un precursor de los libros de
cufa del siglo XIX. ya que Coronelli
no tnicamente ofrece una lista de
Marabilia sino que nos da nna des-
eripeién exacta, en el sentido moder-
ne. de las ciudades y pueblos que
recorrio ¢n su viaje desde Venecia
a través de Austria. Alemania. Ho-
landa e Inglaterra. Para cada una
dié su posicién geografica y se re-
firib a su historia, gohierno, comer-
cio, induostria, wenumentos. acade-
mias y hosterias, todo ello ricamente
ilustrado con mapas y paisajes,

Antes de describir el trabajo vrin-
cipal o fundamental de Coronelli, sn
instamente celebrado Atlante Veneto,
debe decirse algo acerca del titulo.
Debe recordarse que Coronelli obtuvo
el privilegio de la publicacién de un
Atlas a principios de 1685. pero que
dicho Atlas vié la luz publica hasta
1690. Originalmente. habia sido lla-
mado Nuovo Atlante, pero Coronelli,
cuidadoso del honor de su patria, fi-
nalmente imprimié su gran obra, bajo
el titulo de Atlante Veneto. Este apa-
recio como un eran infolio de 202
paginas y 72 laminas. Que ese trabajo
no era completo en la intencién de
Coronelli, lo prueba ¢l hecho de que
en el titulo se lee: Ad uso dell Aca-
demia degli Argonsuti, Tomo 1. En
efecto. seis afios después, aparecié el
segundo volimen bajo el titulo de
Isolario. llevando la inscripcion Tono
Il dell Atlante Veneto. El afo si-
auiente, este tomo fue completado con
una segunda parte, ostentando todavia

la fécha de 1696 en el titulo. pero con
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Una pdgina del Isolarioc de Coronelli con la parte norte de la costa

australiona y parte de Nueva Guineaq,
nores de las

la verdadera fecha de 1697, en
el grabado del frontispicio. Este
Atiante con su [solario es a los que
normalmente se refiere uno cuando
habla del Adante Veneto y no parece
haber duda de que como original-
mente concebido, el Atlante Veneto
fue constituido por esas tres partes.

Ahora. procede referirse al ori-
ginal Atlante Veneto que correspon-
de a una categoria completamente di-
ferente de los demas trabajos, Como
resultado de una larga preparacién y
estudio. contiene mucho que es ori-
ginal tanto en el texto como en las
ilustraciones. Como el primer Atlas
italiano que describe el mundo ente-
ro, representa una notable contribu-
cién a la ciencia de la cartografia.

Célebes, Timor, Flores y otras me-
Molucas,

El Atlas fue recibido con general
aplauso y ejemplares de él rapida-
mente repartidos entre los miembros
de la Academia. Fue resenado en los
periédicos de la época y vendidos en
Francia, Alemania y Holanda. Pero
como no tuvo el respaldo de una or-
ganizacion comercial de publicidad
y el mismo autor no mostro interés
hacia el Atlas por otros trabajos que
ejecutaba, muy prento la obra pasé
al olvido.

Las dos reediciones de 1691 y
1695 fueron justamrente eso: reedi-
ciones y no nuevas ediciones, El tex-
to y los mapas no fueron modificados
y aun los errores listados en la fé de
errvatas, quedaron sin corregir. Uni-
camente la fecha en el frontispicio
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fue alterada y omitido el nombre de
Domenico Padovani. En esas edicio-
nes aparece como fecha: 1691. La
nitidez de las laminas difiere mas
bien de uno a otro ejemplar indivi-
dualmente considerado, que de una
edicion a otra: prueba ésta de que
los ¢jemplares fueron sujetados a un
drden particular de las liminas dis-
ponibles, sin considerar su estado.
Como es usual en los trabajos de
Coronelli. los ejemplares varian con-
siderablesrente respecto al nimero de
ilustraciones “extra” proveido,

Las consideracicnes anteriores son
también ciertas para los dos volume-
nes de ¢l Isolario,

El primer volimen. o Atlante 1 e-
neto, esta dividido en cuatro ceccio-
nes. Comienza con algunos temas
preliminares. incluyendo una historia
de los descubrimientos geogralicos
efectuados hasta esa época: una lista
de antiguos y modernos autores de
libros de geografia y una lista de
universidades  (incluyendo las de
América) con las fechas de su fun-
daciém, La segunda parte (76 pagi-
nag) se refiere a los principios de la
eecgrafia, la construceion de mapas,
los varios sistemas astronémicos de
Ptolomeo, Copérnico, Brahe y Des-
cartés v una descripeion de los con-
tinentes, que €l considera como seis:
(Europa. Acia, Africa. América, Ar-
tica v Antartica). Para cada uno,
tan bien como una descripeion fi-
sica. nos hace otra de sus habitantes.
politica, religiom, ete.. v agrega una
pequena biblicgrafia. La tercera parte
fue denomina Idrografia compren-
de un numero considerable de pégi-
nas y es un trabajo enteramente ori-
ginal. Trata de los mares y rios del
mundo. sus mareas y corrientes v de
los barcos y arquitectura naval. Esta
seceion esta adornada con preciosas
ilustraciones muchas de las cuales han
sido. desafortunadamente desprendi-
das para enmarcarlas. A la iltima
parte. él llamé “Geografia Sacra” y
en ella nos da una lista de todcs los
obispados y sedes eclesiasticas del
mundo conocido de entonces,

El secundo volimen, Isolario es
una  produceién  caracleristicamente
veneciana, en la cual comienza por
referirse a hombres del pasado. como
Buondelmonti (1425), Bartolomeo de
Sonetti  (1485). Benedetto Bordone
(1528), Tommaso Porcachi (1572)
y Marco Borchini (1654). Pero
mientras los libros de sus predeceso-
res fueron de limitadas dimensiones,
el trabajo de Coronelli nos impre-
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siona por virtud de su agradable
tamano.

La primera parte de este Isolario
esta dedicada a las islas del Medite-
rraneo, en particular a aquellas que
tenian lagunas venecianas y a la costa
dalmata, mientras que en la segunda
seceion se refiere al resto del mundo.
Particularmente interesante en esta
altima parte es la descripeion deta-
llada de Inglaterra, la cual, como se
recordara, visito en 1696,

Coronelli construyé sus mapas a
escalas variadas que comprendian
desde la de 1: 30,000,000 hasta la de
1: 50,000, Topograficamente no eran
muy exactos y con sus coordenadas
astronomicas a menudo equivocadas
(la geodesia iba a ser estudiada en
la centuria siguiente) y fueron dibu-
jados con las proyecciones de Merca-
tor los mis grandes y con proyeccio-
nes ortograficas o stereogrificas, los

mas pequenos. Usualmente orientados
hacia los rumbos que no son usuales.
Norte-Sur, los grados de latitud y
longitud fueron normalmente (no
siempre) indicados en los margenes,

Esos mapas, como se ha expre-
sado ya, fueron grabados en un largo
lapso y tan pronto como aparecian,
eran exhibidos en la Academia Cos-
mografica para inspeccion y critica
de sus miembros. Podian comprarse
separadamente y muchas de sus co-
pias fueron utilizadas para ligar las
varias ediciones del “Corso Geogra-
fico™.

Uno de los resultados de este uso
multiple de cada limina, fue crear
cierto elemento de confusién dentro
de varias publicaciones. A primera
visla, el Atlas aparece regio ¢ impo-
nente con sus grandes mapas dibuja-
dos con audaces contornos y ricamen-
te decorados con [iguras, numeros,
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barcos y paisajes. En una inspec-
cion mas a fondo sobre el aspecto de
la “produccién” como podriamos lla-
marle en nuestros dias, deja algo que
desear. El papel no es uniforme y las
laminas son de irregular calidad den-
tro de cada ejemplar. El indice de
las laminas mencionado en la Intro-
duccién no es el correcto, la nume-
racion de las paginas es defectuoso y
las ilustraciones extras varian de uno
a otro ejemplar, y, en suma, ¢l tra-
bajo en si revela que la confusion
fue el “leitmotiv”’ de varias de las
empresas de Coronelli. Esto es una
lastima, pero no debe llevarnos a me-
nospreciar las sélidas y considerables
proczas que formaron la base de la
reputacion de Coronelli, como Carto-
grafo,

(Tradujo: Ing. Albino Zertuche,
del Mariner’s Mirror).

Lloyd Brasileiro Cumplio 84 Anos:
Una Empresa en Expansién

Fundado el 19 de febrero de
1890, el Lloyd Brasileiro ha pa-
sado por diversas formas de ad-
ministracion ; ya sea bajo el con-
trol del Estado o de la adminis-
tracion privada, bien operando
como sociedad anénima, como
sociedad en comandita o bien co-
mo ente autdarquico federal.

Después de la revolucion y de-
lineando el plan brasoileno de
desarrollo, se dio prioridad a la
recuperacion de la marina mer-
cante, a fin de colocar a Brasil
en condiciones 6timas para acep-
tar los desafios que presentaba
a los paises en desarrollo el co-
mercio internacional.

El primer paso dado para la
recuperacién econémica finan-
ciera del Lloyd Brasileiro fue el
decreto del ano 1967 —bajo el
Gobierno del entonces Presiden-
te de la Republica Castelo Bran-
co— mediante el cual se puso fin
a su condicion de ente autarquico
y se le convierte en una socie-
dad anénima mixta con e] nom-

bre de COMPARNIA DE NAVA-
GACAC LLOYD BRASILEIRO.

Una de las disposiciones prin-
cipales del referido decreto es-
tablecia el término de todo tipo
de subvencién fiscal, hecho que
ha gravitado a lo largo de toda
su existencia,

Hubo de reducirse drastica-
mente la cantidad de personal al
servicio de la empresa, e implan-
tarse estrictas economias y con-
trol en los costos. Se abrieron
nuevas lineas de ultramar y se
reestructuré la empresa de ma-
nera de poder competir en forma
adecuada en el mercado interna-
cional de fletes en el cual la ban-
dera brasilena era practicamen-
te desconocida.

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

Hoy en dia el Lloyd Brasilei-

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

En los traficos a ultramar,
con una flota de 60 buques que
suman mas de 640,000 tonela-
das de porte bruto, el Lloyd Bra-
sileiro mantiene 20 lineas regu-
lares que atienden a poco mas
de 250 puertos ubicados en los
cinco continentes,

A fines de 1972 la empresa
recibié autorizacion lega]l para
su participacion en empresas
subsidiarias, tanto en el pais co-
mo en e] exterior,

En uso de esta facultad se
constituy6, a mediados de 1973,
Lloyd-Libra Navegacao, S. A.
para la atencion del trafico a la
costa del Pacifico de América
del Sur y LLOYD-BRATI pri-
mera empresa brasilefia que
atendera un servicio de trans-
porte combinado de mercancias,



La Flota Petrolera Mundial al Mediar 1974

Durante el primer semestre de 1974 los asti-
lleros entregaron a los armadores 124 buques-
tanques, con un total de mas de 19 millones de
tpm. Durante el mismo periodo fueron desguaza-
dos y convertidos en otro tipo 33 petroleros con
674,552 tpm., por lo que la ganancia neta de la
flota petrolera, en el periodo citado, fue de
18,586,820 tpm., debiendo hacerse la advertencia
de que solamente se incluyen buques-tanques de
10,000 tpm. y méas. En ntmeros relativos, el au-
mento de la flota petrolera fue de 8.6% .

La bandera liberiana continia encabe<zando la
lista con un gran margen, pues ella sola repre-
senta el 27.7% del tota] mundial. La bandera grie-
ga ocupa el quinto lugar de la lista, 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 construccion u ordenados
hasta e] 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, los buques en
construccién u ordenados serdn entregados en los
periodos siguientes:

TPM,

Afo: Buques
2" semestre de 1974 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 _ *_j' 1,965,000
Totales 1,202 175.4,636,7{}0

También para ser entregados en el mismo pe-
riodo 1974-78, estan programados 46 transpor-
tes de GNL, con una capacidad total de carga

de 5,210,700 m®. En la actualidad, existen en ope-
racion 18 buques GNL con una capacidad de
transporte de 930,300 m?.

Paralelamente a la construccion de grandes
petroleros se estda 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 esti en estudio la
construceion de un nuevo puerto en Khor al Khaf-
ja. Las instalaciones de Fao, en el estrecho de
Shat-elArab también estan siendo objeto de am-
pliaciones, En Borneo, frente a Sabah, se ha ins-
talado una monobhoya para operar con buques de
200,000 tpm. En Persia, la terminal ubicada en
la isla Kharg estd en periodo de ampliacion y la
intencién es poder manejar buques de hasta
700,000 tpm.

En Juaymah, en Arabia Saudita, se estan ins-
talando dos monoboyas para barcos de 450,000
tpm., que estaran listas al terminar el ano actual,
en tanto que se esperan que otras cuatro estén
listas el proximo afio; en el mismo pais, en Mina-
al-Fahal, a principios de este afio, empezé a ope-
rar una monoboya para barcos hasta de 30 m. de
calado. En Italia. las terminales de Gaeta y de
Raivena va se encuentran en operacion. Por su
parte, en Francia, concretamente en Fos, que sir-
ve al Oleoducto Sud-europeo, se manejaran bn-
ques de 22 m. de calado a fines de este afio y de
34 m., para 1977. Se supone que este calado sera
el maximo que se llegue a utilizar. Espaia termi-
nara el afio préximo el gran puerto petrolero de
Bilbao, con capacidad para 500,000 t, en tanto
que estd en proyecto la ampliacion de Tarragona
para buques de 350,000 t., con una monoboya, asi
como la creacion de un gran puerfo en la ria de
Arosa, para buques de 500,000,

En el norte de Europa, contintian los adelan-
tos en Cap d’Anfiter, Francia, que entrara en ser-
vicio en la segunda mitad de 1975, inicialmente
para operar buques de 350,000 y posteriormente
hasta de 500,000 tpm. Frente a Amlwych, en In-
glaterra se estd instalando una monoboya, en 40
m, de agua, para operar con los buques mis gran-
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-y i
Botadura de la seccién de popa (211 m.) del Nerdio
Clonsman, c¢on su maquinaria principal ya instalada.

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

El petréleo del campo Forties, sector britani-
co del mar del Norte, serd exportado a través de
la terminal en Hound Point, que se espera que,
para fines de este afio, operara buques de 300,000
tpm. o mas. También se trabaja en Mongstad y
en Brofjoden, en Noruega, para operar con los
mayores petroleros.

Contrastando con esa actividad portuaria, en
los Estados Unidos, en su costa oriental, no hay
sefiales de ninguna ampliacién, siquiera sea de
calado. Existe la creencia de que continuara rea-
lizdndose el transbordo de crudo en Curazao, de
donde zarparian buques de no menos de 80,000
tpm. para la costa norteamericana, con lo cual
se aumentara el costo del petréleo en ese pais,

En Curazao, la terminal petrolera ya en ope-
racién tiene acomodo para buques hasta de ....
500,000 tpm. Muy cerca, en Bonaire se construye
una terminal semejante, al igual que en Punia
Galeota, en la isla de Trinidad. Una monoboya,
capaz para 250,000 t. estd en operacién en Point-
Pierre. Estd para completarse la terminal de trans-
bordo en Riding Point, en las Bahamas, para ope-
rar buques hasta de 450,000, en tanto que muy
cerca de ella, intereses rivales estdn levantando
otra con capacidad hasta de 300,000 ft.
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Para la construccion de los grandes petrole-
ros, los astilleros han desarrollado nuevas téeni-
cas, maniobrando escalonadamente en sus gradas
v diques de construccion a fin de disminuir el
tiempo de ocupacion en aquellos. Asi, en diversos
astilleros, se construyen en un dique la secciéon
de proa, en otro la de popa y en un tercero (o
en una grada) la seccion central y después se rea-
liza el ensamble en uno de ellos o en otro dique
mayor. Sin embarggo, la mas espectacular manio-
bra ha sido la realizada por los astilleros NDSM
en Amsterdam, Mitsubichi en Nagasaki, Uljanik
en Yugoeslavia y, mis 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, operacion que requiere principal-
mente un delicadisimo control del lastre en cada
una de las dos secciones.

L2 instalaciéon de una gria con capacidad para
1,500 toneladas, en los astilleros Kockums, en
Malmo, Suecia, ha permitido a esta empresa dis-
minuir censiderablemente el tiempo de dique y
ha programado la construccion de una serie de
16 petroleros de 350,000 tpm., con la siguiente
distribucién de tiempo, por buque: en dique: cua-

Una etapa del acoplamiento de las dos secciones del

bugue ya en el agua. Poco a poco fueron acercéndose

ambas secciones mcnteniéndose un rigido control del

lastre, para llegar al punto donde se iniciara la solda-
dura de ellas.
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MUNDIAL A MEDIADOS DE 1974

Bandera: Mol s YATOR 'l.O-ITA it Porcentaje
s Niim. TPM. Nim, TPM. Nim, ‘ TPM. :
Liberia 321 14,532,830 522 | 50.422.742 843 | 64955572 | 2774
Gran Bretafia 152 5,972,682 225 | 23,799,706 387 29,772,388 | 12.71
Japén 102 8,290,248 111 19,625,833 213 27.916,081 | 11.92
Nociesa 189 12,510,457 58 10,581,499 247 23,091,956 9.86
Cotiin. 198  7.261,685 103 | 6565077 301 | 13826762 | 590
Francia 39 | 2,335,964 64 8.383,260 103 10,719,224 4.58
Fitidos Unidos 4 | 149,104 207 9,636,141 301 9,785,245 4.18
Panamé 67 | 2988492 106 | 5.790,258 173 8.078.680 | 345
Italia 68 3.024,115 44 3,021,910 112 6,016.025 2.58
URSS. 156 3,061,177 31 1.459,713 187 4,520,890 1.93
Dinamarca 14 625,455 21 3.478.641 35 4,104,096 | 1.75
Alemania 17 1,096,745 98 2,961.339 45 4,058,084 | 173
Suecia 21 1,243,946 15 2.623.019 36 3,866,995 1.65
Espaiia 46 2.807.833 g 930,161 54 3,737.994 1.60
Antillas Holandesas 8 554,183 7 1.471.262 15 2,025,445 0.86
Holanda 8 149,400 45 1,692.842 53 1,842,242 0.79
Brasil 24 764,798 10 716,701 34 1,181,499 0.63
Singapur 19 615,010 - 641,162 26 1.256,172 0.54
Finlandia 30 1,160,206 = - 36 1,160,206 0.50
Chipre 32 692,107 7 243,776 39 935.883 | 0.0
India 18 898,168 1 20,000 19 918,168 | 0.39
Portugal 10 695,631 5 202,330 15 897,964 0.38
Kuwait e — 6 796.347 (6] 796,347 0.34
Corea del Sur 5 513,647 5 231,423 10 745.070 0.32
Argentina 14 228.210 20 477,044 34 705.25% | 0.30
Taiwan 9 563,938 1 30.054 10 593,992 | 0.25
Bélgica 6 326.703 g 223624 14 550,327 0.24
Turquia 9 420,778 2 75,142 11 405,920 0.21
Bulgaria 14 449,923 - & s 11 449,923 0.19
Venezuela 2 58.953 12 377.169 14 436,122 0.19
México 21 398,768 1 17,652 22 416,420 | 0.18
Australia 8 228,704 4 162,752 12 391456 | 017
Yugoslavia 7 347,824 Y = 7 337,485 0.14
China 18 325,465 1 12.020 19 347.824 | 0.5
Alemania Dem. 9 290,154 xa — 9 290,154 0.12
Libia 4 266,937 i = 4 266,937 | 0.11
Rumania S5 261,225 = — 53 261,225 0.11
Trak 7 244.688 = —_— it 244,688 0.10
Somalia 9 226.562 — - 9 226.562 0.10
Uruguay | 1 30,000 5 152,349 6 182,349 | 0.08
TOTAL 1,749  76,710.868  1.801  157.468.890 3,550 234,179,758  100.00

NOTA;

S6lo se incluyen buques de 10,000 tpm. y mds,
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renta dias; en armamento veintiocho y siete dias
para terminacién y pruebas; en total, setenta y
cinco dias.

La posible reapertura al trafico del Canal
de Suez esta ejerciendo una influencia cada vez
mayor sobre las 6rdenes de construcciones de pe-
troleros, Aun los mas optimistas piensan que ello
no tendra lugar antes de principios de 1976 y
solo dara paso a buques con no mas de 38 pies de
calado (11.5 m.) y que dos anos después podran
navegarlo barcos con 14 m. de calado (46 pies).
Siete afios después, esto es, en 1985, podrin cru-

B T i ‘- L e

Barras de acero inoxidable tratado
para ejes o flechas marinas,
rectificadas y pulidas.

Desde 19.05 mm. ( 3/4”) hasta 152.4 mm.
(6") de diametro.
Longitud hasta 6. 70 m. (22")
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zarlo petroleros de 22 m. de calado, siendo esta
cifra quizas la maxima 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 combinacion
de ambas tarifas con los costos de operacion (di-
ferencia de duracion de] viaje, etc.) habran de
determinar la ventaja o desventaja de utilizar el
Canal de Suez sin olvidar, por supuesto, las con-
diciones politicas de la region, generalmente ten-
sas, con todas sus posibles implicaciones.

herramienta, maquinaria y “cold rolled”
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METALES DE CALIDAD, S. A.

Fray Servando Teresa de Mier 440 Tels.: 542.72.23 y 542.45-50;
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Consejos a Los Futuros Ingenieros

Vosotros os sentis felices al pensar que al fin
podréis ser utiles y tenéis el legitimo deseo de ad-
quirir una situacion honorable mediante la pres-
tacién de vuestros servicios,

Las cualidades que tendréis que emplear en
vuestra vida profesional no son exactamente las
que os han permitido llegar a los primeros puestos
en la Escuela. Asi, la salud, el arte de dirigir a
los hombres, la presencia, que son dejadas de lado
en los exdmenes, tienen cierta influencia en el
éxito de los ingenieros. Las circunstancias son tam-
bién diversas; no es nada sorprendente que los
primeros alumnos y aun los superiores no sean
siempre los que més ampliamente triunfen.

Vosotros no os halldis preparados para haceros
cargo de la direccion de una empresa, ain cuan-
do sea pequena. La Escuela no os ha dado ni las
nociones administrativas, ni las nociones comercia-
les, ni atn las nociones de contabilidad necesarias
a un jefe de empresa. Aunque os hubiera dado
esas nociones os faltaria atn lo que se denomina
practica, experiencia, y que no se adquiere sino
al contacto con los hombres y con las cosas.

Tampoco os halliis mas preparados para con-
duecir inmediatamente un gran servicio técnico.
Ningtn jefe de industria cometeria la impruden-
cia de confiaros inmediatamente la perforacion
de un pozo de mina, la conduccién de un alto hor-
no o de una laminadora. Es menester que antes
aprendais el oficio que alin no conocéis.

En consecuencia, iniciaréis vuestras funciones
en calidad de ingeniero de segunda o en las fun-
ciones mas modestas, como la mayor parte de
vuestros predecesores.

No se espera de vosotros un juicio maduro, un
conocimiento practico de los procedimientos téc-
nicos, ni una visiéon amplia de los mil detalles que
se relacionan mas o menos estrechamente con
vuestra funciéon, pero se os exige que aportéis
con vuestro diploma la reflexion, la logica, el es-
piritu de observacion y el sacrificio en el cumpli-
miento de vuestra tarea, Las nociones teéricas que
poseéis os permitirdn asimilar rapidamente los
detalles de cualquier clase de trabajo.

Vuestro porvenir dependera en sumo grado de
vuestra capacidad técnica, pero dependera mas
aun de vuestra capacidad administrativa. Ain pa-
ra un principiante, saber mandar, prever, orga-
nizar y controlar es el complemento indispensable
de los conocimientos téenicos, No se os juzgara
por lo que sabéis, sino por vuestras obras,

Por Henri Fayol.

El ingeniero realiza muy pocas cosas sin la in-
tervencidn de otras personas, aiin en sus comien-
zos. Saber dirigir a los hombres representa para
é] una necesidad inmediata.

Tendréis desde luego como subordinados di-
rectos a capataces, antiguos obreros en su mayor
parte, 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
que sois relativamente muy instruidos y tienen
para la ciencia un respeto lleno de simpatia. Es-
tas son las bases del acuerdo tacito que debe es-
tablecerse entre vosotros,

No olvidéis que el capataz representa nume-
rosos anos de experiencia y un juicio desarrolla-
do por la practica diaria y pensad que a su con-
tacto podréis adquirir preciosos e indispensables
conocimientos practicos que serdan el complemento
necesario de la ensenanza recibida en la Escuela,

Frente a los obreros observad una actitud de
cortesia y de benevolencia; dedicdos a estudiarios
en su conducta, caracter, aptitudes, trabajos y
hasta en sus intereses personales. Recordad que
en todos los medios sociales se encuentran hom-
bres inteligentes. Mediante un habil mando se
obtiene no solamente la disciplina sino también
cualguier sacrificio, pudiendo llegar en circuns-
tancias dificiles o peligrosas hasta la abnegacion
y el sacrificio de si mismo,

En vuestras funciones medid cuidadosamente
las palabras y no expreséis ninguin reproche in-
merecido, o titubéis en reconocer abiertamentte,
llegado el caso, que vuestra observacion se habia
basado en una interpretacion inexacta de los he-
chos o de los reglamentos.

Esforzios en atraer la simpatia de vuestro
jefe mediante un verdadero celo en el ejercicio de
vuestras funciones; él tendra hacia vosotros una
benevolencia de la cual no deberéis abusar.

Emplead mesura y reserva en la apreciacion
de las cesas y de las personas que os rodean. Egs
saludable criticar con la idea de contribuir a una
mejora; pero cualquier otra clase de eritica es un
acto de ligereza o de malevolencia,

Tened confianza en vosotros mismos sin caer
en la vanidad, no se trata de despreciar las opi-
niones ni de tratar con negligencia la experiencia
de los demés, pero es necesario saber defender
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las propias ideas con confianza y entusiasmo cuan-
do se domina e] tema y se estd seguro de si mis-
mo. Dificilmente llegaréis a convencer a los demas
si vosotros mismos no estdis convencidos,

Vuestro tiempoe no deberda nunca ser absorbido
completamente per los trabajos profesionales; asi
podréis hallar siempre el tiempo necesario para
estudiar.

Trabajad para completar vuestros conocimien-
tos prefesionales, pero no descuddis vuestra ins-
truccion general, Los jefes que os merecen mas
estima y admiracién no han cesado, segin voso-
tros mismos podréis apreciarlo, de instruirse me-
diante un esfuerzo constante,

Estad convencidos de que hay mucho que
aprender en derredor vuestro, Todo es interesan-
te a condicién de dedicar a cada cosa la debida
atencion. Tomad nota de las cosas a medida que
ellas se p.esentun ante vosotros; si las clasifi-
cals con método no tardaréis en verificar que ha-
béis hecho un trabajo util,

Si amais vuestro oficio, sin duda encontraréis
bism nronto asnntos que os atraeran y que desea-
reis profundizar, Consagrad a ellos vuestros ocios;
volved a investigar schie los mismos temas ya
estudiados por los cleca; ved si ellos no han de-
jade algun problema sin resolver,

No adquiriréis el saber mediante el cumpli-
miento exclusivo de las tareas cotidianas; ins-
truios levendo revistas y libros, por el esfuerzo
personal, pues de lo contrario sélo recogeréis de-
cepeicnes.

Inscribios como miembros de las principales
sociedades téenicas de vuestra especialidad, se-
guid las reuniones, asistid & los congresos. Os
pondréis asi en relacion con log hombres eminentes
de vuestra profesion, Tratad en vuestros comien-
zos de publicar notas, modestas al principio, sobre
temas que hayais estudiado y asi podréis tomar
y dar idea de vuestro criterio.

La posesién de una buena salud es una condi-
cion esencial para hacerse un camino en el mun-
do. Es necesario, pues, cuidar la salud, No exce-
dais la medida de vuestras propias fuerzas, Para
conseguir este propésito combinad los ejercicios
fisicos con los esfuerzos intelectuales.

Podra suceder que en circunstancias criticas
tengdis que soportar un trabajo intenso tanto de
dia como de noche, hasta el agotamiento. Un poco
de reposo devolvera facilmente a vuestras facul-
tades su normal funcionamiento. Pero sabed que
el exceso de trabajo es a veces tan perjudicial
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como cualquier otro exceso. Cuando el cerebro
esta fatigado y no obedece es necesario distraerse.
Es una peligrosa costumbre no tomar nunca va-
caciones, a consecuencia de ello el rendimiento
individual se resiente, tanto en cantidad como en
calidad.

Sed valientes y entusiastas como conviene a
la juventud; no os dejéis nunca asaltar por el
desaliento.

Cuando se ha puesto en una obra lo mejor de
uno mismo y cuando se han soportado fatigas y
disgustos para hacerla triunfar, se recibe como
recompensa del desvelo sufrido la satisfaccién de
verla en ejecucion.

Tened iniciativa y hasta audacia, El temor
de las responsabilidades es un indicio de debili-
dad.

No olvidéis que toda la inteligencia, todos los
esfuerzos y todas las cualidades dedicadas a la
prosperidad de una empresa pueden fracasar; el
azar, las circunstancias tienen a veces una gran
influencia sobre el éxito de los negocios y por con-
sgeuencia schre el de los hombres que los diri-
gen,

Pero no debe exagerarse el papsl de la suerte.
El que triunfa por primera vez puede ser sim-
plemente afortunado; si su éxito se repite es me-
nester admitir que su valor personal ha sido el
factor principal del éxito.

Pertenecéis a la élite intelectual y no debéis
desinteresaros por lo tanto de vuestra época; de-
béis estar al corriente de las ideas generales que
agitan a la sociedad moderna en todos los aspec-
tos.

Os debéis no solamente a vosolros mismos sino
también a vuestros colegas, a vuestros jefes y a
Ja empresa que servis; vuestra presencia, vuestra
actitud, vuestros propdsitos y vuestra conducta
deben demostrar que tenéis e] sentimiento exacto
de vuestra responsabilidad.

Por tltimo, no olvidéis que el matrimonio es
el acto mis importante de la vida civil; que de
este acto dependen en sumo grado la felicidad de
la vida y el éxito mismo de vuestra carrera; que
debéis esforzaros en ser dignos de una buena com-
pafiera y en hacer una eleccién digna de veso-
tros.

(Tomado de Administracion Industrial
y General, de Henri Favol, precursor
de los estudios administrativos),
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México Exporto 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-niquel, y que fue construida en
astilleros nacionales.

El casco de estos barcos es de una aleacion
de cobre ¥ niquel, material resistente a las lapas
y a otras especies de vida marina, asi como a la
corrosion, A diferencia de otros barcos de tra-
bajo, los camaroneros con casco de cupro-niquel
no tienen que ser raspados ni pintados; ni tam-
poco hay que pagar el mantenimiento 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-niquel, se estimé hace dos anos en 10 mil
dolares anuales, La nueva flota camaronera con
cascos de cupro-niquel, tiene gran importancia pa-
ra tres industrias nacionales: la industria del co-
bre, por el nuevo mercado para sus productos; la
naviera, que podra contar con un notable renglon
de produccion; y la industria pesquera, que asi
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 reduccion
en el mantenimiento del casco.

Los cuatro buques con casco de cupro-niquel
fueron construidos por Astilleros IMESA, S.A. de
México, a la compaiiia Ocean Foods & Trades
(C & J) Iid. de Colombo, Sri Lanka (antes Cei-
14n). La chapa de cupro-nique] para el casco, fue
fabricada por Nacional de Cobre, S.A.

Por otra parte, el director administrativo de

Ocean Foods & Trades, senor Vincent Fernando,
dijo “esperamos ganar cuatro meses adicionales
de tiempo productivo de pesca al ano —por bar-
co— gracias a los cascos de cupro-niquel, lo que
representa un aumento en ingresos brutos por
barco, de 130 mil dolares; ademas de un ahorro
de 3 mi] dolares de mantenimiento del casco por
cada uno”.

El funcionario de Ocean Foods también afir-
mo que “cuando la flota hecha en México llegue
a Ceilan, sera recibida por el Primer Ministro
v otros altos dignatarios de la India, y sera ob-
servada con gran interés por empresas pesqueras
de la competencia, Desde que se corrio la voz de
que se habian pedido a los astilleros mexicanos
camaroneros con este tipo de casco, ha habido
gran especulacion e interés entre rusos, chinos,
indios y otros. Todos estdn esperando ver los bar-
cos v enferarse de sus resultados™.

Por Gltimo el sefior Fernando declaro “si los
cuatro barcos con casco de cupro-nique] dan los
resultados esperados, lo mas posible es que todos
los nuevos barcos que utilicemos en el futuro lle-
ven el mismo material”,

Los citados bareos se llaman “Pink Jasmine”,
“Pink Loties”, “Pink Rose” y “Pink Orchid”. El
cupro-niquel contiene 90 por ciento de cobre y 10
por ciento de niquel-aleacion Num, 796.

(de Carta para los exportadores,
México, D.F.).
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XV
Asamblea
Anual

de la
Asociacién

de la

Heroica Escuela
Naval Militar

Monumenio erigido a la memoria de los cadetes de la H. Escuela Naval
. Militer v H. Colegio Militar, muerios en querrgs extranjeras,

Del 17 al 19 de octubre, inclusive, tuvo lugar
en la cindad de San Luis Potosi, capital del Es-
tado del mismo nombre, la décimaquinta Acam-
blea Anual Ordinaria de la Asociacion de la He-
roica Escuela Naval Militar. La decision para
efectuarla en esta ciudad, se tomé durante la Asam-
blea anterior, que se efectué en el puerto y ciu-
dad de La Paz, Baja California, en octubre del
ano proximo pasado.

Al efecto, la Junta Directiva Nacional ecuvo
Presidente Honorario es el Almirante Lnis M.
Bravo Carvera, Secretario de Marina, v cuvo
Presidente es el Vicealmirante Ricardo Chazaro
Lara, Subsecretario de Marina, lanzo la conveea-
toria correspondiente, senalando los dias mencio-
nados para la celebracion de la Asamblea, cuyo
programa general fue el siguiente:

Dia 17 de octubre: De 8.30 a 10.30 hs. registro
de asambleistas,

A las 11 hs, visita de la Junta Directiva a las
Auteridades Civiles y Militares.

A lag 12 hs, Ofrenda floral v Guardia de ho-
nor ante el monumento a D. Benito Juérez.

A las 14.30 hs., comida ofrecida a los Asam-
bleistas por e] Presidente municipal de la ciudad
de San Luis Potosi.

A las 18.00 hs, Sesion inaugural,

A las 20.30 hs, Recepzion ofrecida en Palacio
por el Gobernador del Estado.

Viernes 18;

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

A las 10.00 hs. Inauguracion del monumento a
los Héroes de la H. Escuela Naval Militay v del
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 la Casa
de la Cultura.

Sabado 19:

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

a) Lectura de los dictamenes de las comisiones
de trabajo.

b) Discusién de los dictimenes y aprobacién, en
su ¢caso.

¢) Asuntos generales.

d) Informe de labores del Presidente de la Aso-
ciacion,

e) Clausura de la XV Asamblea por el Presi-
dente de la misma, Vicealmirante Ricardo
Chazaro Lara.

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

Como en todas las ocasiones anteriores esta
Asamblea de la Asociacién vino a poner de mani-
fiesto el interés y el afecto que las gentes de tie-
rra adentro sienten por la gente de mar y los
asuntos maritimos. No nos referimos exclusiva-
mente a las personalidades civiles y militares que
gentilmente atendieron y agasajaron a los asam-
bleistas, si no también al pueblo en general que
demostré a sus huéspedes interés y simpatia.

La costumbre establecida por la Asociacion de
celebrar su Asamblea anual en diversas ciudades,



62

incluyendo las del interior del
pais, ha resultado en un conoci-
miento v un contacto cada vez
mayor con la gente de mar, Co-
mo dijo el Centralmirante y
Senador, Ramén Aleald, cadete
de la Asociacion en su discurso
durante la insucuracion de la
Aszmblea: Los razones de niies-
tra preseneia en el vaterior del
nais 3 hoy en esta hermor ein-
dad, entre otras, son dairnog a
conocer como elementos ol ger-
vicio de la Patria; tracr para
ustedes un mensaje de lo que es
la Marina en general y lo que
es la Armada de México en par-
ticular, porque como hijos que
somos de] pueblo, estamos obli-
gados o redituar, en cosas wuti-

Aspecdito parcial de la concurrencia -a la Asamblea, en el Tealrc de la
Paz, en San Luis Potosi.

pronuncié unas palabras alusivas al acto, deposi-
tindose después ofrendas florales y haciéndose
una guardia de honor,

Otra reunién en la que se puso de manifiesto
la cordial camaraderia entre las fuerzas armadas
del pais lo constituvé el desayuno que ofrecio a
los asambleistas, el General de Brigada DEM,
Lais Ponce de Leon, Comandante de la XII Zona
Militar, celebrado en e] Casino Militar de la mis-
ma ciudad de San Luis Potosi.

De der, o izg.: Alm. Anichnio |.
Chézaro Lara; Lic, Guillermo Fenseca, Gobernador del Estado y Gral, Luis
Ponce de Ledn, Comandanie de
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Aznar; C.A, Mario Artigas F; V.A, Ricarde

la XII Zona Miltar,
Nacional al inaugurar la Asamblea.

cantan el Himno

les, el esfucrzo por el sosteni-
miento que reeibimos de quienes
nos dan todo.

Quizds el acto méas sobresa-
liente de esta XV Asamblea fue
Ja inauguracion de un monu-
mento a la memoria de log ca-
detes muertos en nuestras gue-
rras extranjeras, tanto de Ia H,
Escuela Naval Militar como del
H. Colegio Militar. La devela-
cién del monumento tuvo luear
en el parque Juyan H. Sdnchez
v corrio a cargo del Oficia] Ma-

ver del Gobierno estatal  en
representacion del Gobernador
Constitucional. El Capitdn de

Navio Tomés Ortega Bertrand

Tanto las autoridades del Gobierno del Estado
como las militares de la entidad, asi como la po-
blacién en general hicieron sentir a los visitantes
el calor de su cordialidad. Vino a ser pues, esta
XV Asamblea, un hito méis en la serie de actos
de convivencia entre la gente de mar y los ha-
bitantes del interior del pais, cumpliendo asi am-
pliamente uno de los mas fervientes propésitos
de la Asociacién.



El Comercio Internacional de Anguilas y Angulas

La anguila —familia Anguillidee— es un pez
cuya forma, que recuerda a las culebras, hace
(e numerosas personas se horroricen a] verlas
v se nieguen rotundamente a comerlas. Las an-
guilag habitan todas las aguas: desde los rios
hasta las profundidades del océano. Existen di-
ferentes especies de anguilas: la anguila comin
o europea —Anguilla anguille del Mediterraneo
v Atlantico oriental; la anguila americana —A.
rostrata— en las agnas dulces de Estados Unidos
v Canada v en sus costas; la anguila japonesa —A.

japonica— v la australiana —A. eustralis—, ete.

Parecidas a la anguila e igualmente comestibles
son les congrios —Ceongridae— y las morenas o
murinas —Muraen‘dne—, ambas familias exclu-
sivamente marinas,

Existen dos importantes zonas de consumo de
aneuilas: Eurena y el Japon, Eurepa consume
anroximadamente 20,000 teoneladas anuales de
anonilag, captuvadas principalmente en Francia,
Dinamarca, Helanda, Alemania, Italia y Espana,
cantidad que se complementa con importaciones
de Estados Unidos, Nueva Zelandia y Japdén. En
este ltimo pais, el consumo anual es también del
orden de las 20 000 t. oue se obtienen, en un gran
porcentaje de sus estanoues de cultivo,

Durante los ltimos afios, un namero cada vez
mayor de paises ha empezado a tomar en cuenta
el valor que podrian alcanzar sus exportaciones de
anguilas v de angulas (cria de la anterior).

La mayor demanda de angulas procede de
Japén y de Formosa y recientemente, también
de Malasia. Las angulas que importan estos pai-
ses se destinan principalmente a la cria de angui-
las y para suplementar la captura local de —A.
japonica—, Se igngora el total de las capturas
de esta especie en los paises antes citados, pero
se sabe que se bastante menor que su demanda.

La demanda de angulag por parte de Japén
ha aumentado considerablemente en los dltimos
afios v ha sido satisfecha por paises europeos, En
1968 Japén importd solamente 3.4 t., de Corea,
Formosa y Alemania; en 1973, las importaciones
alecanzaron la cifra de 292 t., que fueron sumi-
nistradas por diez diferentes paises, con un valor

total, al mayoreo, de 11.5 millones de dolares.
En 1971, Formosa capturé 30 t. de —A. japoniea,
pero el ano siguiente descendié a solamente 10,
por lo que desde luego empezé a importar an-
gulas europeas.

Francia es el principal exportador de angu-
las al Japdn, aunque también lo hacen, en meno-
res cantidades, Inglaterra e Italia. Entre enero
v abril de 1973, los franceses exportaron a Japon
casi 220 t. de angulas. Como en un kilogramo en-
tran. aproximadamente, 3,600 angulas, por lo que,
las toneladas antes citadas representaron unos
800 millones de angulas,

I.a época de la captura de las anguilas varia
en los distintes paises. En Francia, la temporada
emnieza en enero en los rios Loire y Gironde,
Utilizan botes provistes con ecosondas para lo-
calizar los cardimenes y rastrear los fondos con
redes de malla muy pequena. Diez kilos conse-
guidos por una embarcacién en una noche, es una
buena captura. En Inglaterra, la temporada es
de marzo a mayo, cuando en las grandes mareas
las angulas remontan los rios y las capturan con
redes de cuchara. La temporada de captura en
Japén es en los meses de noviembre a enero v
emplean artes semejantes a las antes citadas, En
Nueva Zelandia, las capturas se realizan en agos-
to y septiembre y utilizan redes de malla muy
pequena, fijadas a medio rio,

Las angulas se mantienen en tanques especia-
les durante varios dias antes de enviarse, gene-
ralmente por avién. Sin embargo, el principal ob-
jetivo es despacharlas tan pronto como sea posi-
ble, pues pierden mucho peso. Los métodos y ma-
teriales de empaque han mejorado notablemente,
v los promedios de angulas vivas a su llegada al
Japén pueden llegar a ser del 1009, utilizando
bolsas de polietireno, bien ventiladas. En 1973,
los criadores japoneses llegaron a pagar hasta
1,100 délares el kilogramo de A. japonica (an-
gula) en tanto que la angula europea se cotizaba
entre 29 v 42 dls., va que la europea, mucho més
propensa a enfermedades, tiene un promedio de
supervivencia entre 25 y 30%, ademas de que
esta 1ltima tarda casi un afio en llegar a adqui-
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rir un peso de 200 grames, peso que la A, japonica
lo censigue en unos siete meses,

En Fermoega, ningan articulo ha experimen-
tado una alza de precio tan grande ni tan rapida
como la angula, que en 1966 ¢6lo se utilizaba para
alimento de patos y costaba 1.40 Dls. el kilo, en
tanto que en 1973 llegé a cotizarse a 1,400 Dis.,
es deciy un aumento de mil veces en apenas sicte
anos,

En lo que va del ano actual (hasta junic) la
demanda de angula europea ha disminuido nota-
blemente, llegando a sélo un 10% con respecto
al mismo periodo de 1973. La razén no nada mas
estriba en la crisis econémica mundial, sino en
que Japén estd cultivando mas y a que la captura
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de A. japonica se ha elevado conciderabl:mente.
Es pesible que durante muchos anes, Japon y For-
moesa continten siendo los primeros en lo que ge
refiere a la cria de anguilas y que otros paises
se sumaran a esta industria, pues aunque es cier-
to que la crianza de esta especie vepresenta una
fuerte inversion, los rendimientos son 6ptimos,
si se tiene en cuenta que en un kilograme de an-
gulas entran, como antes se dijo, aproximadamen-
te, 3,600 y considerando tunicamente la supeivi-
vencia de un 80%, que aleancen un peso de unos
200 gramos, esto significa que al cabo de siete u
ozho meses, se habran obtenido algo mas de 5 y
media teneladas de anguilas listas para el censu-
me humano.

Se Estudian las Costumbres Viajeras de los Peces

Un ruido que no puede ser de-
tectado por el oido humano esta

siendo utilizado por cientificos de
la Junta Central Generadora

de Electricistas (CEGB) de
Gran Bretana en una nueva téc-
nica de investigacion subacuati-
ca para descubrir sobre qué dis-
tancias y a qué velocidades se
desplazan los peces por los rios,

Los cientificos celocan en los
peces un transmisor ultrasonico
ligero que emite un “pitido™ que
puede ser captado a una distan-
cia de 250 metros por hidréfonos
sensibles,

Las sefiales son transducidas
a frecuencias audibles para que
los investigadores puedan ras-
trear a un pez en el rio desde
un bote, de manera parecida a
buques de guerra dando caza a
un submarino, e indicar su posi-
cion con un margen de error de
pecos metros,

Los cientificos son biélogos de
agua dulce de los laboratorios
de Investigacion de la CEGB con
base en Ratcliffeon-Soar, cerca
de Nottingham, Inglaterva,

Estan interesados en los efec-
tos del agua caliente vertida a

los rios desde centrales eléctri-
cas en el comportamiento de los
peces, /

“Sabemos que los peces se
congregan alrededor de las des-
cargas de las centrales porque
les gusta e] agua caliente. Pero
no sabemos mucho sobre el |u-
gar de origen de los peces, cuan-
to tiempo se quedan, o si las
centrales atraen a les peces y
les alejan de otros tramos del
rio”, declaré Terry Langford,
Jefe de la unidad de biologia de
agua dulce de la Junta,

.Se apartan los peces de las
descargas durante el verano si
el agua les reculta demasiado ca.
liente? Si es asi, ja dénde van?

“Hasta ahora no hemos podi-
do contestar esas preguntas por-
que no hemes podido saber con
qué rapidez se han desplazado los
peces. Las téenicas normales de
identificacion sélo nos dicen que
en un momento dado un pez es-
taba en un lugar de un rio v en
otro momento dado, que puede
ser seis meses mas tarde, estaba
en otro sitio”, anadio,

La téenica que esta siendo in-

troducida ahora permitira al
equipo observar continuamente
los movimientos de peces duran-
te tres semanas, que es lo que
duran las pequenas pilas del
fransmisor ultiasénico colocado
en el pez,

El transmiscr se coloca en el
iomo del pez con cuerda de tri-
pa degradable, que se disolversi
tras algunas semanas, dejando
libre el transmisor una vez que
se han agotado las pilas.

Pasara tiempo antes de que el
equipo haya producido suficiente
evidencia para llegar a conclu-
siones estadisticamente validas,
pero yva han descubierto que los
peces poco finos de rio son mu-
cho mas moéviles de lo que sos-
pechan los pescadores.

Hasta ahora, el récord de dis-
tancia lo osteni una brama de
un kilo que rezerrio 13 kilome-
tros en 22 horas v cubrié mas de
32 kilémetros en nna semana.

En su momento, las investi-
gaciones del equipo podrian ser
de gran interés y valor para
pescadores y despartamentos de
pesquerias.



	RMN_1974_11Y12 (1)
	RMN_1974_11Y12 (2)
	RMN_1974_11Y12 (3)
	RMN_1974_11Y12 (4)
	RMN_1974_11Y12 (5)
	RMN_1974_11Y12 (6)
	RMN_1974_11Y12 (7)
	RMN_1974_11Y12 (8)
	RMN_1974_11Y12 (9)
	RMN_1974_11Y12 (10)
	RMN_1974_11Y12 (11)
	RMN_1974_11Y12 (12)
	RMN_1974_11Y12 (13)
	RMN_1974_11Y12 (14)
	RMN_1974_11Y12 (15)
	RMN_1974_11Y12 (16)
	RMN_1974_11Y12 (17)
	RMN_1974_11Y12 (18)
	RMN_1974_11Y12 (19)
	RMN_1974_11Y12 (20)
	RMN_1974_11Y12 (21)
	RMN_1974_11Y12 (22)
	RMN_1974_11Y12 (23)
	RMN_1974_11Y12 (24)
	RMN_1974_11Y12 (25)
	RMN_1974_11Y12 (26)
	RMN_1974_11Y12 (27)
	RMN_1974_11Y12 (28)
	RMN_1974_11Y12 (29)
	RMN_1974_11Y12 (30)
	RMN_1974_11Y12 (31)
	RMN_1974_11Y12 (32)
	RMN_1974_11Y12 (33)
	RMN_1974_11Y12 (34)
	RMN_1974_11Y12 (35)
	RMN_1974_11Y12 (36)
	RMN_1974_11Y12 (37)
	RMN_1974_11Y12 (38)
	RMN_1974_11Y12 (39)
	RMN_1974_11Y12 (40)
	RMN_1974_11Y12 (41)
	RMN_1974_11Y12 (42)
	RMN_1974_11Y12 (43)
	RMN_1974_11Y12 (44)
	RMN_1974_11Y12 (45)
	RMN_1974_11Y12 (46)
	RMN_1974_11Y12 (47)
	RMN_1974_11Y12 (48)
	RMN_1974_11Y12 (49)
	RMN_1974_11Y12 (50)
	RMN_1974_11Y12 (51)
	RMN_1974_11Y12 (52)
	RMN_1974_11Y12 (53)
	RMN_1974_11Y12 (54)
	RMN_1974_11Y12 (55)
	RMN_1974_11Y12 (56)
	RMN_1974_11Y12 (57)
	RMN_1974_11Y12 (58)
	RMN_1974_11Y12 (59)
	RMN_1974_11Y12 (60)
	RMN_1974_11Y12 (61)
	RMN_1974_11Y12 (62)
	RMN_1974_11Y12 (63)
	RMN_1974_11Y12 (64)

