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Cu,ando escribimos esta,s líneas está terminan• 
do la Reunión Preparatoria, convoc<Ula por M é
xico, para la constitución de la Empresa Jllaríti
rna Multinacional del Caribe, qUR se pretende zn. 
legrar con 17 países de la zona. 

De acuerdo con el comunicado oficial, expe• 
dido por la autori.dad correspondiente, los resul
tados· de ella han sido halagÜeños )' se ha fijado 
el 26 de mayo como fecha para iniciar. en San 
José de Costa Rica, las pláticas que habrán de 
culminar con la firma del acuerdo rlcf initivo de la 
iniciativa meúcana µara crear 1.a Flota multinacio
nal de los paÍAS'es ribereños del mar Caribe. 

Ocurrió. sin embargo, una circu,nslanria ane. 
iner•frablemenle, hace brotar el escepticismo. Las 
reuniones a puerta cerrada. general~<>nte. no son 
sino presagio de dudas '\' generadoras de descon
cierto entre el gran !)Üblico. 
::- . 

Cn alto funcionario, nada me,ws que el Pri
mer Ministro, die Trinidad-Tobago, _oáís invitado 
a la Reunión Preparatoria. hizo en su patria cier
tas declaraciones que obligaron a lo,s R·epresentan• 
t:-~ tlP Mhicn r de Venrzueln a declarar que de 
11ingunn manera al,ent.aban propósitos hegemóni• 
<'OS ni de neocolonialismo. 

El Delegado <le Guatemala a la rnism,a Reu
nión. después de expresar su confianza en que el 
proy<>cto se realice, manifestó no contar con ebe
mentos humanos su/ icientes para violenlar estos 
estudios, al grado de que pudiéramo l ener Lodos 
los elementos de juicio para tomar una daci ión 
serena antes de tiempo. Respaldó a su colega gua
temalteco, el Representante de Colombia por que, 
según sus palabras, estamos caminando demasiado 
rápid<? en e te propósito (el de la creación de la 
Flota del Caribe) . 

Pensamos que las palabra,s del Delegado de 
Guatemala son va1ederas para su propio país y pa,. 
ra algunos más, donde efectivamente se carece de 
personal especializado, pero el apoyo que en ese 
aspecto le brindó la represen.t<zción Colombiana, no 

nos parece igualmente válida. _, a que este último 
país es propietario de una de las mayoreis y más 
prestigiosas empresas navieras de A rnéri<:a del Sur. 
la Flota Mercante Crancolombiana, lo que h<UX: 
suponer, el conocimiento del complejo negocio na
viero. 

A nuestro juicio, no son las dificultades de ca
rácter técnico ni económico, los mayores obstácu
los a vencer en esta aventura de la Empresa Mul
tinacional del Caribe. Lo \SOn, creemos, las suspi
cacias, los ancestrales recelos que existen erure 
nuestros propios paísrs: para Guatemala. México 
será siempre <>l !<>mido Coloso del !\orle; parn 
Curana y para Trinidad-Tobago. VenR:uela siem
pre constituirá un conquistador potenrial, aunque. 
corno en nut'l~tro mso. jamás se ha)·a intentado 
acción alguna que justifique temores tales. Otros 
países recelan de Panamá. cu,,-a bandera ( d<> con• 
veniencia) ampara una /lota mercante de once 
millones de tonelada de registro bruto. mayor que 
d tonelaje total que poseen las naciones de eso que 
han dado el! llamar América Latina . . . 

Fre.sco está aún, si bien no reconocido o/i
Gialmenie, el fracaso del Conuenio del Transporte 
por a.gua de la A LA T.,C. A probado el Convenio por 
los Plenipotenciarios que acudieron a la reunión. 
<'n Moruevideo, el día 20 de mayo de 1966, hu
bieron de tran,scurrir ocho (Lños para qu<> fuera 
rati/icado por cinco naciones ( en orden cronoló
gico, MPxico, Chile. Ecuador. Paragu,ay y Colom
bia). Pero en la realidad. tal Convenio ha perdido 
toda a/ icaJ'Ía {si es que alguna l)ez la tuvo) como 
consecuencia de la firma de di,wrsos tratados bi
laterales sobre navegación )' comercio. firmados 
entre varios de los países de la A LA LC, signa/a. 
ríos del ci1ado convenio )' que. mc>ralmenL<>. esta• 
ban incapacitados para haa<·rlo. 

Deseamos .siJiceram.ente que la Flota Naviera 
del Caribe, o como quiera que sea su título oficial, 
se canvierta en una realidad, aunque no sea desde 
luego, perfecta, como señaló el Presidente Eche
verría. Su constitución, por modesta que sea, sig. 
nifica un principio de unidad del que tanto car<>• 
ccmos en este .Nnevo Contient.,,, 



LANCHAS 

Debido a dificultades pura obtener una infor
mación amplia sólo fue posible que en nuestro 
número anterior apareciera en la porta,da una 
fotografía de las lanchas patrullas recientemente 
adquiridas por nuestro gobierno. 

Ahora con mayores datos recibidos de Glasgow, 
Escocia, Inglaterra, daremos a nuestros lectores 
interesados, algun~ información respecto a estas 
embarcaciones. 

Frecuentemente nuestros periódicos señalan 
que graneles flotas de pescadores extranjeros in
cursionan en nuestra<i axuas territoriales, lleván. 
dose considerables cantidades de productos y a su 
vez, los peseadores se quejan de la escasa vigi
lancia con que se atiende a la defensa de nuestros 
recur!'\os marítimos. 

En vista d0 lo anterior, el Gobierno de la Re
pública decidió hacer frente a ei-,e problema, ad
quiriendo 21 pequeñas embarcaciones cuya cons
trucdón fue cnc'rwgada a astilleros de Escocia. 

Por la elaboración de p~anos, obtener la aproba. 
ción del Lloyd's, t ransmitir al armador todos los 
derechos de propiedad. efectuar pruebas en tan
ques, asesorar al comprador y prestar asistencia 
técnica y eutremrmienio al persona], proporcionar 
facilidades de oficina en Londres 

Por prestar asistencia técnica en México por el 
término de 2 años 

Por adquisición de 3 iue1ros completos de equipo 
de sonar marca PLESSEY, modelo PM 6-26-C 
y su instalación a bordo de 3 de los buques que 
indica el contrato. 

Un juego completo de refacciones para e] sonar 

21 lotes de refacciones para su jnstalación a bordo 
de cada uno de los buques 

2 Motores principales completos con cajas de en
granes, 2 moto generadores, equipo electrónico, 
propelas, refacdones para utilizarse en las 1•epa~ 
raciones 

TOTAL 

PATRULLAS 
Por Antonio Vázquez del Mercado. 

El día 26 de marzo de 1973, se suscribieron 
dos contr~tos a precio alzado, uno para la elabo
ración de diseños y planos de construcción, fa. 
bl'icación y venta ele equipos correspondientes a 
21 unidades, así como DE PRESTACION DE 
SERVICIOS TECNICOS, y otro, par•a la consiruc. 
ción y compra venta de 21 barcos patrulla, que 
celebraron por una parte el Gobierno Federa] 
Mexicano por conducto de la Secretaríia de Marina, 
con intervención rle las Secretarías rle Haciend~ 
y Crédito Público, del Patrimonio Nacional y de 
Industria y Comercio; y por la olra parte, A~so
ciated British Machine Tool l\faker's (Holdings) 
Ltrl., asociada de International Maritime Consor
tium, bajo los antecedentes y cláus11las que se fi
jaron. 

El monto del primer contrato es <le 1.549,005.00 
libras esterlina~. habiéndose integrado el precio 
en la fo ·m~ sjguiente : 

Libras Esterlinas 

50,000.00 

50,000.00 

389,100.00 

189,100.00 

190,305.00 

680,500.00 

1.549,005.00 

Moneda~ acional 

$ 1.552,500.00 

1. 552,500.00 

12.081,555.00 

5.871,555.00 

~3.908,970.25 

21.129,525.00 

' 48.0961605.2fí 



En la Cláusula tercera. Derechos de propiedad 
tlel ARMADOR sobre los rlocumentos proporcio
nados, se asienta: 

EL CONSTRUCTOR considerará como infor-
1n;it"ión CONF1DENClAL todos los datos, dise
ños. dibujos y cualquier otro m~terial técnico que 
proporcione AL ARMADOR, (en este e.aso Mé
xico), en relación con la construcción, operación 
y manL~nimienLo preventivo de los buques. 

EL CONSTRUCTOR utilizará dichos planos 
~- clisefios, únieamente para la construrción de los 
buques y c:onviene en no <lhwu/gar tal inform•.-1ción, 
excepto en cuanto a los empleados espec:íficamen
le cle~ignados para elaborar los y consecucntemen. 
le ~e obliga a no transmitir ni divulgar a ninguna 
person~. firma, empres~, corpornc:ión, agen<-ia o 
enli<lad, la repelida información. 

Todos los planos, dibujos. especjficaciones, lis
tas de materiales y cualquier otro documento téc
nico que proporcione el CONSTRUCTOR AL 
AR_j;fADOR, será propieélarl de éste, conviniendo 
el CONSTRUCTOR en no usm·. reproducir ni 
c:opi~u· y en no pennitir el uso, reproducción o 
<.:opia ele todos o algunos de los repetidos docu-
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mentos excepto en cuanto resulte necesario p~nn 
la construcción de los buqnes. 

Si por cualquier motivo se publicara tal infor
mac:ión, no se entenderá concedirla por Lal motivo 
ninguna licencia p~ra utilizarlos. En caso rle vio
lación <le esta cláusula imputable al CO)JSTRUC. 
TOR, éste se obliga a. pagar al ARl\-IADOR los 
daños y perjujcios correspondientes. 

A las características de los buques se les de
fine como tipo "AZTECA'' y en et contrato se 
señala la obligación del con:-.Lructor ele ll'ansferir 
al armador (en este caso México), Lodos los dere. 
c:hos de propiedad de los planos y especi ficacio
nes. Presüi.ción de asistencia técnica y entrena
miento al personal que decida el armador para 
tripular a cada uno de los buques patrulla, objeto 
del contr ato de construcción y compra \'enta. a fin 
de familiarizrufo con la operación de aquellos y 
dotarlos de exper iencia completa y ele manteni. 
miento y conservación de los equipos e instrumen
tos de los mismos, durante un plazo mínimo de 
6 meses a cada g1·upo. 

Como se verá posteriormente en las caracte
rísticas, estos buques patrullas son del tipo nor-

S,gning the contract in M exíco City Seated from left to ríght are Mr John Halbert. 
Managing Director ABMTM Ltd .. H E. Mr J . E Galsworthy C.M .G .. Brit1sh Ambassador 
to Mexico. Admira! Luis M . Bravo Carrera. Secretary of State for M arine Affairs. Captaan 
Gustavo Montalvo Harispuru. Director General of Nava l Construction. and, standing on 
the righ t Rear Admira! José Luis Cubrja Palma. Chíef Executíve of the Secretariat of 
Mmine Aff airs 
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mal y no montm algo especial que pudiera consi
derarse como secreto o novedoso r se considera 
que para un Oficial de Marina, eg resado de ]a 
(J. Escuela ~aval Militar, no se requirió esta clase 
de ccstoso cnt1·cnamiento. 

El :-cgundo contrato a precio ~Izado se con
lrae a la construcción y compra venb:l de los 21 
barcos patrulla. 

'Nos<> consideran aquí las cláusulas del contra. 
to por ser de tipo norma l y no requerir comenta. 
l'io Y. poi· lo tanto, nada más se consignan las 
c:araclcrí~ticas de estas embarcaciones, su precio 
y f ech,\:-. <le enll·ega. 

CARA( TF:RISTTCAS. 

Casco de acel'o 
Eslora máxima 
Eslora <.'ntre pp 
~r anp:a de trazado 
Punta I ele trazado 
l>e plazamiento máximo 
Calado a proa 
Calado a la altura de ~.1: 

hélict'· 
Equipo ele navegación 

Alo.iarniento 

:~4.340 Mts. 
30.937 M ts. 
8.649 Mts. 
-L153 Mts. 
148.1 0 Ts. 
1.327 Mts. 

2.191 Mts. 
1 radar l\fa rconi. 
1 giroscópica Speny. 
2-1 tri pulan tes. 

T ,o:-. buques fue1·on con.tratados sin a rmamen
to pero ~e previeron espacios pa ra pañoles de mu. 
niciones. Se tienen noticias de que se les instala
rán 2 ametralla<loras, una de 20 m ' m y ott-a de 
40 m lm. 

EQUIPO 
PROPULSOR 

POTENCIAS. 

2 ) fotores Ruxton P axman 
Strl tipo Y.J.C.M. 

12 cilindros en "V" a 60° 
1 tiempos. 

J .800 B.JI.P. a 1,600 R.P.M., durante 15 minu
tos. 

1,500 B.II.P. a 1,500 R.P .M., ma r cha má xima 
continua. 

1.000 B.II.P. a 1,200 R.P.M., marcha económica. 

Se supone que ~1 1,600 R.P.l\f. las lanchas al. 
canzan una velocidad de 24 nudos. No pudieron 
obtenerse datos respecto a las pruebas sobre ama. 
rras ni en la mar. 

MOTORES 
ACXI LTARES 

5 

2 1Iotores Lislei· nlai·ino ver
t icales de 6 cilindros, -1 iiem. 
pos acoplados a gene1 ado
t·es de 45 K\\'. 

8 ta,nques para combustible 
situados entre las cuarler. 
nas 30 3-1, bajo el sollado 
de tripulaci<Ín y capacidad 
total de ~6.!5 ls. 

2 tanque.e; paru agua dulce. 
uno de ellos entre las cua
dernas 13 114, ron cnpa
ciclad de ~.20 ts., bajo la 
cámara de Oficiales y otro 
a popa ele la cuaderna 3.,. 
bajo el Departamento ele 
Gobierno con cnpacida,l ele 
2.70 ts. 

E n el croquis adjunto se puede apl'eciar la 
distribución interna de estas embarcaciones. 

PT,AZOS T)f,; ENTREGA. 

Según la. cláu. ula 110,·ena. las fechn!- <1P <'ll
t1·ega son: 

Las números 1, 2 y :1. en junio de 197,1. 
Las números 4. 5 y 6, en octubre de 1971. 
Las números 7, 8 r 9, en cliciembl'e de 197 J. 
Las números 1 O, l l y l 2, en febrero de 197:";. 
Las n(m1.1e1·os 1 :1, 1 1 ~- 1 i:5, en abril ele 197->. 
Las números 16. 17 y 18. en junio ele 197:5. 
Las números 19. :W y ~1. en ociuhre de Hl7:3. 

Hasta la. fecha, ·abril dt' 1975, sólo se han en
tregado y han anibaclo a nuestras playas, los 
dos p1i meros buques que zarparon <le Glasgo". 
Escocia, con el sig·uienle itinerario: 

Glasgow, Escocia - F'almouth, Ing-Jaterra -
L eixens - Portugal - Funchal, :\fa<lcira - Por. 
to Grande, Islas de Cabo Verde - Bridgetown. 
Barbados - Kingston, Isla Jamaica - Isla. ?\lu
jeres, Q. R. - Ve1"acruz, Ver., a donde arribaron 
el 21 de diciembre ele 1974. 

Se considera que ya para estas fechas, se ha
brán ent regado algunos otros y estarán por zar
par. 

IMPORTE DE LA OPEU. tCIOX. 

Resumiendo, el monto total de la operacit'm es 
el siguiente: 
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Contrato de elaboración de planos y diseños, 
venta de equipos y 1·efacciones y prestación de 
servicios técnicos 1.549,005.00 Lib1·as Esterlinas 

Contrato a precio alzado para l·a construcción y 
compra-venta de 21 buques pati·ulleros con im
porte de 13.047,993.00 Libras Esterlinas 

Intereses durante 8 años, al 7 % anual sobre sal. 
<los insolutos. 

$ 48.096,605.25 

$ 405.140,182.65 

$ 142.829,588.25 

$ 596,066,376.15 

7 

Por lo tanto el costo de cada lancha patrullase conforma como sigue: 

El costo de cada patrulla es 

Al costo anterior hay que agregar la veintiun~va 
parte de 1.549,005.00 Libras Esterlinas poi· refac. 
ciones, o sean 

Además de lo anterior, hay que agregar la parte 
correspondiente a los intereses, es decir ..... 
$ 142.829,588.25, entre 21 unidades. 

Por lo tanto, el costo tot~l de cada patrulla es de 

Libras Esterlinas 

621,333.00 

73,762.14 

Moneda Nacional 

$ 19.292,389.65 

$ 2.290,314.45 

$ 6.801,408,96 

$ 28.384,113.06 

(VEINTIOCHO MILLONES TRESCIENTOS OCHENTA Y CUATRO MIL CIENTO TRECE 
PESOS SEIS CENTAVOS, MONEDA NACIONAL) . 

El precio total se liquidará en los términos y 
condiciones que se establecieron en un acuerdo 
entre N. M. Rotschild and Sons y el Banco Na
cional de Comercio Exterior, S. A. para el otor
gamiento de crédito al Gobierno Federal Mexi
cano. 

COlvIENTARIOS 

Tal y como en su oportunidad se expresó, la 
construcción de estas emb'arca.ciones hubiera sido 
más benéfica para el país, si cuando menos el 
50% de ellas se hubiera armado en México, para 
lo cual sobran los elementos y la capacidad ne
cesalios. 

Aún cuando sólo se puede definir sobre los 
experimentos en el tanque de pruebas, el suscrito 
considera que con motores de 1,500 B.H.P., hu
biera sido suficiente para cumplir con la misión 
encomendada a esta clase de embarcaciones y por 

lo tanto, se pudo ahonar el costo de 600 B.H.P. 
que están en exceso y cuya utilidad es muy discu
tible. 

La construcción de estas embarcaciones debe 
hacemos meditar a todos sobre algo ya sabido, 
pero quizá también olvidado de puro sabido y es 
que resulta muy arriesgado para nuestra Marina, 
experimentar un prototipo a base de la construc
ción simultánea de 21 buques no estando respal. 
dada por la experiencia necesaria, pues los eno
res cometidos al planear un tipo de b~rcos, puede 
durar una generación por lo menos si no se les 
elimina antes bruscamente por incapaces. Los éxi
tos en cambio, pueden llegar a durar casi dos 
generaciones. 

En tratándose de adquisicion€S de esta na. 
turalez•a., la responsabilidad se diluye con el 
tiempo; pero persiste y persistirá la del opera. 
dor hasta que el buque pierda su vida útil. 
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Al igual que Lodos los años, Lloyd's de Londres 

ha publicado su Lloyrl's ~ e.giste?' of Shipp,jng 
Sf,(1,tist1á1l Ta,bl,es 1971 en las que se registran los 
estados que guardan las diferentes marinas mer
cante.-; del mundo. De tales estadísticas hemos en
tresacado los datos correspondientes a los cin
cuenta princii»ües países y hemos elaborado la 
fabla que aparece más adelante. 

f gua1mente se han elaborado otras b·es tablas: 
la -correspondiente a las flotas petroleras, a las 
flolas pesque1·as ~· la correspondiente a buques
f acü,rías y Lransporladores lle pesca. 

Debemos adveriil' aJ lector que en todas las 
tabl~ que aparecen en este número se han 01ni. 
tido los veleros ~- buques de madera de cualquier 
tonelaje ) , en lo que respecta a buques de hierro. 
solamente se han considerado las embarcaciones 
<le más de cien toneladas rle registro bruto. 

Con J'especto al total mundial de l ~)7:3, ... 
(289,926,686 Lrb.) el conespondiente a 1974 au. 
ment<i ~1,:,!)5,9-W b·b., o ~ea un 7.:v; . El total 
ele 197 1 se elevó a la cifra de 311,322,626 trh. 

Los países de matrícula que registraron un 
maror aumento rlura11te el año Iu€ron, en trb. : 

Liberia ................... ..... . 
.Japon ................... • • • • · · · · 
Gran B1•efafiH .......... ......... . 
. -oruega ... . ...... .. . ......... . . . 
Grecia ... . ............ ......... . 
Panamá ...... . ....... . ......... . 

~ingapore 
CR.S.S. 

i),,117,000 

1,92:3 ,000 
1,406,000 
1,:232,000 

2,464.000 
1,434,000 

8711.000 

779,000 

Los Estados Un.idos fuero11 la única g1·an po
Lenc:ia que vio disminuir su tonelaje en 483,000, y 
algunas otras nacion~ en términos insignifi
(·anles que no rebasaron las 50,000. 

Po,· la utili;.:~ción de los buques, el tonelaje de 
t !17 1 se distribuye ele la siguiente manera. en mi
lc~ de toniladas. indicando entre paréntesis, e1 au
mento o disminución con respecto al año anterior: 

Petl'oleros .... ........ 129.491 ( ..L 1-l.li6) 
Transporte ele gas ....... 2,4.15 (+ 139) 
irl. de productos químicos . 748 (+ 96) 

G1·aneleros lmineraleros .. 57,403 (+ '1,293) 

Cargueros . ... . ....... 68,67-1 (- 832) 
Portacontenedores ...... 6,291 ( - 402) 
No comerci'ales y otros 

tipos ................ 24,264 (+ 694) 

Se observará que solamente los cargueros de 
tipo general sufrieron una disminución, en tanto 
que los petrole1·0s acusaron el aumenlo mayor. 

En lo que respecta a la edad ele los buques. el 
63% de la flota tien<' menos de diez ·años de edad, 
en tanto que solamente el 5'"í- tiene más rle 25. 

Los paíse.c; con flotas más f61•N1<':- son Japón. 
con 85% de buques de menos de diez años : 'orue
Y Alemania Federal. 81 ,Y, ; Suecia. 80 Dinamarca 
76 y España con un 76%. 

En lo que se refiere al sistema ele propulsión, 
el motor Diesel continúa a la cabeza, con un 63 ~ 
del total del tonelaje, si bien este año sufrió una 
reducción del 23/,· comparado con el año anterior. 
El lolal de trb. accionado por diese! se eleva a ht 
cifra de 198,291,480 en 55,070 buques. Los accio
nados por vapor (turbinas, máquinas alternativas, 
etc.) son 6.124 buques con 113,031,1·16 Lrb., lo que 
significa que aún se viene utilizando en buques de 
m.,'l.yor tarn~ño. 

Pol' última la citada publicación dedica una sec. 
ción a los buques siniestrados, perdidos totalmen
te, a causa de diYersos accidentes: naufragjos, in
cendios, colisiones, etc., en el año de 1973. El to
tal de buques perdidos totalmente en ese año se 
elevó a la cifra de 363 embarcaciones ( oc.:ho menos 
que el año antE>,rior) con un tonelaje ele 919,854 
trb., o ~E:'c:1, 29,482 trb., menos que el año an terior. 
De estas pérdidas totales, la mayor contribución 
la propol'cionó Liberia con 17 buques (281,931 
trb.) seguida por Chipre (26 buques con 106,819 
Ltb.) Grecia. (30 buques con 79,935 trb.) , Filipi
nas (8 buques; 69,813 irb.) e Italia (15 na,·es con 
38,865 tl'b.). Todos los demás países tudcron pér. 
elidas por menos del total registrado por I talia. 
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LAS 50 PRll ClPALES FLOTAS MERCANThS AL TER Ul\ AR 1974 

------- --- -
Buques de vapor Buques a motor Totales 

Pcls: h!úin. lrb. núm. trb. núm. trb. 

Liberia 719 :10,269,625 1,613 :25,052,016 :2,332 05,3:21,611 

Japón 198 11,654,963 9,776 27,052,696 9,971 38,707,659 

Gran BreLaña :-, 1 ;1 J 5,887,779 3,090 15,678.519 :3,603 :H ,566,298 

)iornega 95 6,353,185 2,594 18,499,732 2,689 24,852,917 

Grecia ;Wl .3,:W2,754 2,350 16,556,695 2,651 21,759,4,19 

G. R. S. S. 670 l,6:18,321 6,672 15,537,597 7,342 18,175,918 

E. U. A. 1,0fi~ 12,990,947 3,034 1,438,129 4,086 14,429,076 

Panamá 211 l, 168,86ñ 1,718 6,834,362 1,962 11,003,227 

Italia 217 :~.164,022 1,-163 5,857,993 1,710 9,322,015 
F1~ncia 7:!. 1,:316,619 1,269 .J,517,900 1,341 8,83-1,519 
R. F. A. 62 1,990,969 2,026 5,989,484 2,088 7,980,453 
Suecia 18 1,379.159 737 4,647,500 785 6,226,659 
Holanda 77 :2, 1..J6,l 78 1,:281 3,054,754 1,358 5,500,932 
España 3:3:Z 772,460 :2.188 4,176,686 :2.520 1,949,146 
Dinamarca :w 1.813,748 1,3:23 2,646,471 1,349 4,460,219 
India JOI 263,123 350 3,221.628 .J51 3,484,751 
Chipre J 1 :399,011 678 2,995,836 7:2:2 ;3,394,880 
Singapore 1 :318,162 493 2,530,1 65 511 2,878,327 
Canadá 110 1,002,928 1.091 1,457,070 1,:231 2,459,998 
Brasil 89 645,825 382 1,783,147 471 2,428,972 
Polonia 86 115,903 !)62 2,176,415 648 2.292,318 
Somalía 10 13,008 266 1,87:3,265 276 1,916,273 
China. 10:2 ;! 11,.134 258 1,559,133 360 1,870,567 
Yugoeslavia 12 11,820 386 1,736,603 398 1,778,423 
Finl~ndia 10 2:2,076 352 1,485,506 362 1,507,582 
Formo~a 26 2~39,233 38 1 l,177,580 407 J ,4J 6,833 
Argentina 78 S0:5,088 2 8 903,041 366 1,408,129 
Portugal rn :224,889 383 1,018,239 431 1,243,128 
Corea Sur J :5 158,326 635 l ,067,353 650 1,225,679 
R. D. A. 4:31 1,223,859 13) 1,223,859 
Bélgica 11 1 11,55G no 1,073.152 251 1,211,707 
Australia 38 116,37:, :3:16 7:tl,992 894 1,168,367 
Bermuda 9 2,">0,321 1 r, 902,955 54 1,153,280 
Turquía 10 l 221 ,lGl 265 750,53] 369 971,682 
Bulgaria J O 12,98:5 156 821.954 166 864,939 
Filipinas , ) 10,592 374 725,886 379 766,478 
Indonesia :t2 37.2;rn 584 725,040 616 762,278 
Kuwait 9 127,29:; 152 254,397 161 681,692 
Israel , ) 77.87~ 7~ 533,421 76 611,300 , ) 

Rumani~ 1 3.47-1 105 607.508 106 610,982 
Sud Africa GO 128,79,3 220 ·106.527 270 !535,322 
:::.Vféxico 16 32,140 :245 482,104 :261 514,54,1 
Perú rn W.-13~ 66:2 -t64,442 675 513,875 
Paquis tán 17 66,28:~ 71 '127,782 88 494,065 
Venczuel-a 21 277.19G 122 203,03-1 1.J.3 480,2:30 
Cuba 11 :~5.638 247 :na, 126 259 409,064 
Chile :1!) 111.998 96 :2 12,366 135 364,361 
Malasia 1 17,) 77 122 ~20,334 122 337,511 
Irán 17 71 ,8~ 1 98 :220, 104 115 291,928 
Hong· Kong- ;~ 23,6-t~ 90 246,300 93 269,945 

TOTAL l\IUKDIAL 6, 12,1 113,031,146 35,070 198,:291,480 61,194 311,322,626 

NOTA No se incluyen buques de menos cie 100 trb., ni v• leros n1 buques de casco de madera de cualquiera dune n• 
sión. 
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PATSES CO FLOTA PETROLER&. DE MAS DE 250.000 TRB. 

Buques de vapor Motonaves Totolf"s 
Pals: Núm. lrb. núm. trl:>. núm. trb 

Liberia 524 25,626,327 353 8,123,306 877 33,749,633 
Japón 110 10,244,759 1,427 5,767,475 1,537 16,012,234 
Gran Bretaña 244 12,598,675 357 2,604,606 581 15,203,281 
No1·uega 57 5,159,570 240 7,043,729 297 12,203,299 
Grecia 105 3,324,409 284 4,2 17,21:3 389 7,559,652 
Francia 511 3,887,586 71 1,621,096 125 5,508,682 

E. U. A. 240 4,714,513 74 168,083 314 4,882,598 
Panamá 112 3,297,437 136 l ,38·1,320 248 4,681,757 
Italia 58 1,681,421 264 1.988,lJ!) 322 3,669,566 
U. R. S. S. 34 1,004,853 443 2.653,17~ 477 3,658,025 

Holanda !55 2,088,594 54 1~5, 109 109 2,514,003 

España 12 537,401 96 1,722,708 108 2,260,109 

Dinamarca 21 1,807,877 49 :~90,117 70 2,197,994 

Suecia 15 1,328,320 102 816,679 117 2,141.,999 

R. F. A. 27 1,471,865 106 668,770 133 2,140,635 

Bermuda 8 229,126 17 592,780 25 821,905 

Brasil 11 404,821 41 480,736 52 885,557 

Finlandia 52 731,78i 52 731,782 

Singapore 7 221,354 61 505.331 68 729,685 

Chipre 8 169,461 43 '131,901 51 601,362 

Portugal 8 159.282 22 389,78 1 30 549,016 

India 23 527,056 23 527,056 

Argentina 30 336,097 33 183,950 63 520,047 

Corea del Sur 7 141,826 40 320,301 47 462,126 

Kuwait 6 423,740 6 423,740 

Turquía 3 45,834 48 288,962 51 334,786 

Bélgica 8 140,966 12 19i,556 20 333,522 

Formosa 1 18,161 12 313,580 13 331,741 

Venezuela 14 252,793 5 42,90-3 19 295,698 

Bulgaria 19 288,567 19 288,567 

México 1 11,307 24 265,460 25 276,767 

China 40 276,218 40 276,218 

Canadá 14 75,149 52 188,961 66 264,110 

Australia 2 76,141 11 179,267 13 255,408 

Yugoslavia 1 24,521 27 225.875 28 250,396 

TOTAL MUNDIAL 1,816 81,956,316 4,969 47,535,130 6,785 129,491,446 
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LAS PRlI CIPALES F LOTAS PESQUERAS EN 1974 

Hasta 499 trb. de 500 y más Totales 
Pals: Núm. trb. núm. trb. 

U. R. S. S. 2,025 434,294 1,491 2,370,649 3,516 2,804,942 
Japón 2,951 738,721 176 299,745 3,127 1,038,466 
España 1,447 319,157 169 177,175 1,616 496,332 
E. U. A. 1,425 230,269 141 120,602 1,566 350,871 
Gran Bretaña 459 109,279 165 135,519 614 242,798 
Polonia 11'1 12,637 145 207,299 259 219,936 
Francia 527 107,803 86 82,145 613 189,948 

01-uega 533 133,489 67 51,241 600 184,730 
R. F.A. 61 10,139 94 146.176 155 156,895 
Corea del Sur 353 8'1,771 40 48,482 393 133,253 
Canadá 389 79,358 77 53,860 466 133,218 
Perú 604 124,956 604 124,956 
Portugal ll5 29,569 72 93,091 187 122,660 
R. D. A. 83 14,188 76 89,050 158 103,238 
Jtali'a 172 32,176 61 57,378 233 89,554 
Islandia 254 56,221 31 25,918 285 82,139 
Holanda 359 73,837 9 7,137 368 80,974 
Cuba 129 16,173 50 53,727 179 69,900 
Rumania 23 61,212 83 61,212 
Formosa 204 51,223 6 6,830 210 58,053 
Panamá 123 34,718 18 21,066 141 55,784 
Bulgaria 20 52,714 20 52,714 
Sucláfrica 108 26,781 32 24,863 140 51,644 
Dinamarca 270 43,292 8 5,921 278 49,213 
Grecia 55 11,362 35 34,219 90 45,581 
Ghan'a ]2 2,033 33 40,533 45 42,566 
Ts. Faroe 104 26,121 13 9,840 117 35,961 
México 127 17,657 9 6,378 136 24,035 
Argentina 77 15,258 7 5,397 84 20,655 

TOTAL MUNDIAL 14,071 3,004,739 3,191 4,329,620 17,262 7,334,359 

PRINCI PALES PAISES CON B "QUES - FACT ORI AS Y TRANSPORT.ADORES DE I'hfCA 

Hasta 499 trb. de 500 y más Totales 
Pals· Núm. trb. núm. trb. núm. trb. 

U. R. S. S. 164 99,808 363 2,805,264 527 2,805,072 
.Japón 49 32,759 22 184,557 71 217,316 
POLONIA 6 51,403 6 51,403 
R. D. A. 8 43,713 8 43,713 
Rumania 4 34,714 4 34,714 
Corea del Norte 5 33,690 5 33,690 
Bulgaria 5 27,056 5 27,056 
Sud Africa 2 939 1 23,155 3 24,094 
Noruega 5 1.505 1 17,583 6 19,088 
Bermuda 1 18,888 1 18,888 
Corea Sur 6 6,486 1 7,073 7 13,559 
España 2 2,828 1 10,413 3 13,241 
Kuwait 2 2,785 1 4,091 3 6,876 
E. U.A. 10 2,738 1 4,011 11 6,749 
Francia 2 3,006 1 3,393 3 6,398 

TOTAL MUNDIAL 268 167,590 425 3,181,109 693 3,348,699 
NOTA· Al igual que en todas las tablas estad!sticas no se incluyen embarcaciones menores de 100 trb., ni veleros ni 

buques de casco de madera. 
Fuente: Lloyd's Register of Shipping Stcrt:sccl Tables, 1974. 



Actividad de los Astilleros en 1974 
Durante el año <le 1974, los asLilleros mundia

k s Lcnnifün•on un total de 2,949 buques mercan
t~ de todos los tipos con un tola¡ de 32,541,289 
trb., lo que significa, con respecto a 1973, una 
<lü;minución de 50 unidades, pero un aumento de 
:l 1~2,359 Lrb., lo que 1·epresenta que, por novena 
Ye'l t onsecut,h·a. haya aumentado el tonelaje ter
mina do. Debe hacerse notar además, que se ig
no1d,n las cifras respectivas de la República de 
China y que son fragmentarias las conespondien
ies a Rumania y a la URSS. 

Como viene ocurriendo desde hace once años, 
.Japón conservó su indiscutible primer lugar, con 
1,0.fü naves r 16,894.017 Lrb., o sea un aumento 
de 2, 1 13,186 trb. sobre la cifra de 1973. En sus 

'astilleros fueron t erminados 70 de los 124 bu
ques de más de 100,000 lr b. que se completaron en 
todo el mundo. 

Por el contrario, Suecia vio clecrece1· su toLal 
terminado en 1974, en 109,247 tl'b., por vez pri
mera desde 1968. 

Alemania Federal produjo 215,867 trb., más 
que en 1973 y E spaña conservó su cuarto lugar, 
aumentando su pl'oducción en 242,590 trb. más 
que el año antel'ior. De los g-randes productores. 
las disminuciones más noUlbles fueron, E.U.A., 
203,743 trb., Franci'a, 123,944 y Holanda y Polo
nia, además de Suecia ya citada an teriormenf c. 

Los buques más grandes terminados en 197•1 
fueron los siguientes, lo<los ellos petroleros : 

TABLA I 

BUQUES MERCAJ.'\TTES TERMI ADOS E 1974 

(Países con más de 150,000 trb.) 

Buques de vapor Buq ues a motor Totales 
País · Núm trb. núm trb. núm trb 

Japón 67 8,320,040 978 8,573,977 1,045 16,894,017 
Suecia 8 1,020,293 32 1,160,926 40 2,181,219 
R. F. A. 11 1.3Hl,235 117 822,588 128 2,141,823 
E spafia :3 452,071 227 1,109,025 230 1,561,096 
Gran Bretaña 8 407,814 113 790,441 116 1,198,255 
Dinamarea !5 752,662 58 323,788 63 1,076,450 
r'rancia 7 767,289 47 278,848 54 1,046,137 
Noruega 4 497,765 125 465,966 129 963,731 
l lctlia 7 573,475 47 379,692 54 953,167 
Holanda. 6 736,583 121 205,261 127 941,847 
E. U. A. 14 570,922 219 162,500 233 733,422 
Yugoesla via 20 719,943 20 719,943 
P olonia 90 509,010 90 509,010 r. R. S. S. 75,000 145 318,536 1,16 393,536 
R. D. A. 5/J 331,982 54 331,982 
Corea del Sur ·) 219,448 17 63,499 49 312,947 
Bélgica 1í 256,150 17 256,150 
Finlandia 26 192,332 26 192,332 
Can'arlá 45 184,843 45 184,843 
Brasil 2G 164,039 2f) 164,039 
Formo. a. ~ 1-32,883 fí 152,883 

TOTAL MUNDIAL 138 
1 

15,742,597 2,811 17,798,692 2,949 33,541,289 
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Nombre trb. Constructor 

Hcml<.rnrl 190,367 Japón 
Se<t Saint 178,515 Suecia 
Or.ean Park 172,336 España 
K, istine M aersk 1.68,240 Dinamarca 
l(afdilc M<t t>rsk 167,204 Dinamarca 
Lioti.rur. 162,225 R.F.A. 
Lo.ge·,w 162,026 R.F.A. 
Limatul,, 160,420 Dinamarca 

P, t rol(?-1 o~. Compa rado con 197~, el lonelaje 
terminarlo en 197 4 mostró un aumento de .... 
6,521 ,09:~ trb. Los ¿inco principales países produc. 
lcres de petroleros fueron: 

Japón . . . . . . . . ............ 11.710,783 trb. 
Suec;~t . . . . . . . . . . ..... ..... 1.670,179 ,, 
R.F.A. . . . . . ............... 1,453,766 

" 
España . . . . . . . . . . . . . . . . . . 841,643 •• 
Holanda . . . . . . . . . . . . . . . . .. 819,058 ,. 

Gra,nelr l'Os y minu al<' ros. El lonelaje termi
nado en 1974 fue de 7,'158,340 tl'b., lo que s igni. 
ficó una disminución de 2.751,445 trb., con res. 
pecto al año anlerior Los cinco principales países 
constructores de este tipo de buques fueron: 

Japón ............... ... .. . 
Yugoeslavia ............. . . . 
Suecia ................... . 
España .. . ..... . ..... ..... . 
Grnn Bretaña .............. . 

3,505,8,J4 
623,76') 
186,203 
504,009 
146,2tt 3 

ll'b. 

,. 
,, 

Carguel'os l'n y1'ne,,·1l. La producción ele t?!-e 
tipo de buques alcanzó la cifra de 2,76!5,:390 trb .. 
o sean, 62,000 más que en 1973. Los principales 
productores de cargueros en genernJ fueron : 

Japó11 ..... . .. .. ............ . 7~0,111 ll'b. 
P olonia .................... . 175,086 

" Gran bretaña ............ ... . :202,37:5 ,. 
R.D.A .... .. .. .... . ......... . :W0,19:3 . ' 
E.U.A . ..... ............. ... . 176.156 .. 

T ran,,<;port,adoj'( .<; de gas lfouado y ¡n•oductos 
químicos. Se termina1·on 6 transportadores de 
GNL., 18 de GLP. y 39 para producloc; químicoc; 
diversos, con un total de 660,084 irb., siendo lo.; 
principa les constructores .Japón. Francia y No
r uega con 246,771 ; 181,706 .v 163,60 1 trb .. respec
tivamente. El más grande de los construi<log fue 
el LNG Challe11.ge1·. de 76,496 trb. y 87.000m de 
capacid~d, en astilleros noruegos. 

Po1·tacontenedores. Se terminaron 18 de estos 

TABLA II 

BUQUES MERCANTES LANZADOS AL AGUA EN 1974 

(Países con más de 100,000 lrb.) 

Buques de vopor Buques a motor Tok1lcs 
Po.s Núm trb núm lrb nú:n. lrb 

--- -- --
Japón 68 8,558,12~ 975 9,051,153 1,013 17.609,276 
Suecia 6 780,399 40 1,425,221 ,16 2,205,620 
R. F. A. 11 1,378,024 120 773,252 131 2,151,276 
España •l 110,471 2:51 1.017.0$)3 :25--1 1,427,561 .,:, 

Francia 11 1,149.173 46 199,367 57 1,348,;; 10 
Reino t"nido 1 :'540,327 109 740,887 11 3 1.281,21 -1 
Dhu,mal'ca ;) 784,683 61 340,!5:36 66 1.125,219 
Italia :; :377,023 46 651,373 5 1 1,028 396 
Toruega .1 497,765 127 !)11,640 131 1.012. 103 

E. U.A. 13 512,497 218 288,023 231 800,5:20 
Yugoesla\'ia 26 774,357 26 77'1 .!~!'i7 
Holianda :506,246 121 216,735 125 7:22,981 
Polonia 94 656,742 94 ó06,712 
Cerea Sur 60 105,113 64 ,J..> ~.:;61 
R. D. A. 57 325,480 57 ~2!;..180 
Bl'Mlil 26 318,584 26 !H8,584 
Bélgica 19 217,996 19 217,996 
Finland;a 26 205,905 26 :W5,905 
Grecia 40 150,887 40 150,887 
Canadá 36 142,333 36 142,333 
Bulgaria 8 107,694 8 107,694 
Formosa 4 105,780 -1 105,780 

TOTAL )fUK DlAL 138 15,962,179 2,716 18,672,231 2,854 :34,62-1, 11 O 
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buques, con 325,312 trb., correspondiendo 12 al 
Japón (237,842 trb.) ; Gran Bretaña, uno de 
25,154; Italia, uno de 25,850; Estados Unidos, 
uno de 23,510 y la URSS. 2, de 6,478 cada uno. 

Buques pesque1·0s. La producción alcanzó un 
total de 1,016 unidudes de todos los tipos con un 
total de 604,246 trb., o sea una disminución de 
2,000 con respecto a 1973. Los principales cons. 
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tructores: Japó11, 272 unidades con 117,~91 irb.; 
R.D.A. , 25 con 111.388; Polonia.1 49 con 103,143; 
U.R.S.S., 103 con 91,789 y Espana, 161 con 67,165 
trb. 

En la Tabla I se muestra la producción de 
buques, divididos en dos gl'upos por su propul
sión, de los 21 principale~ paísés constructores, 
con un~ pro(lucción de más de 150,000 trb. 

TABLA lll 

CARTERA DE PEDIDOS EN LOS ASTJLLE ROS MUN'DfALES 

( Cifras en t. r. b.) 

Pals en constsucción no empezados lolaJ en cartera D11. con 1973 

.Tapón 
Snecia 

11.164,043 41,355,495 52,519,!5!30 (- 7,709.516) 
2,25~,430 7.535,5..t l 9,788,984 (- 888,289) 

Alemania Federal 2,052,218 5,627,609 7,679,827 (+ ;~21 ,025) 
Francfa 1,704,779 4,849,667 6,551,416 (+ 391.2'11) 
Reino Unjdo 1,934,193 4,199,282 6.133.475 (- 1,285,221) 
F,spaña 2,301,378 3,780.871 6,082,249 (- 1,138,711) 
Estados Unidos 1,717.795 3.737,753 :S.45!5,548 ( +- 1.388.689) 
Noruega 810,928 2,459,811 8,270,739 (- 1,749,959) 
Djnamarca 662,506 2,571,680 
Ttalia 

3,234,186 ( + 175.873) 
1,414,003 1,571,680 3,210,253 (- 7!58,878) 

Bl'asiJ 440.1 34 2,490.490 2.930.62'1 (+ 1,589.780) 
Holanda 1,169,823 722,892 1.892.715 (- 313.649) 
8ud Corea 513,265 1,262.800 
Yug-oes]a\'ia 

1,776 06R (+ 346,766) 
896.483 749.54!) 1.646.028 ( -1 !334.053) 

Polonia 529.368 1,058,227 
337,?0R 

1.587,59ñ (- 32,510) 
Finlandia 1,041,899 1,379,602 
Formosa 143.640 1.001.850 1.1 45.390 
TOTAL 1vIUNDIAL 31,704,491 88,999,632 120,701.123 (- 8,195,739) 

Fuente: Lloyd's Regisler of Shipping Retum, Fourth Quar tpr 1Q74 

Durante 1~71[ los astilleros lanzaron aJ aguR 
t1n toh1l ne 3.854 buques mercantes con un tol'c;\) 
de 3<1 fi:2,1. 110 ti·b., lo oue significó por una parte, 
un::t cli~minución ele 34 unidades y por otr~. un 
:llltnP.nic, rlf' 3.104.0:W trl')., ron l'f'~pecto a 1973. 
En In 'J'¿'lh\t TI se Reñal,111 los 21 oaíses cu:voi
astilleros lanzaron al agua, durante 1974, más de 
100 000 trb. 

P ero si bien los resu ltados obtenicios en 1974 
han si<lo muy superiores a los de 1973. las per~
pecti\'as para el presente año no parecen ser igual. 
mente h}\lag-üeñas: por el contrario, no solamente 
existe una definitiva disminución, sino que ésta 
amenaza con ser mayor, ya que además de reci
siones de contratos. exü:.i,en numerosos aphizamien
toc. rle órdenes de conc:.trncción que pueden con. 
ver1 irse en cancelacionec:. nefiniiivas. De acuerdo 
con datos prouorcionarlos JJOr Llo11d's R<>f]isten
Shir>lnúlilina R<>fl111-n~ el 31 de diciembre de 1974 
Pxistí•an pedicfos va e11 construcción por 2.291 
buque~ con 31.704.491 trb. v órdenei-. aún no 
emne7.Ml~s ;1, cnmplfrsf'. nor 2 844 1111irlanPs c<m 
88.99~).6R2 frb. o sea un total ele 120.704.123 t rb., 
e~to es, 8 1 ~!5.7~9 trb. menos que en ]a misma fe
rh::i de 1973. Es bastante más probable que esta 
diferencia aumente, en vez de que disminuya, 

pues existe la circunstanci'a de que no solamente 
son arma<lores qnie11Ps han c;-rnrPlado contratos. 
sino oue. a su ve1,. cHve1·soi:; Rsiilleros han sohci
taiio l:-1 cancelAción dP c·ontr::lios c111e no podrían 
cumnlir nor el aument,., ele los costo'-. 

.Al efi:>eio, Mm·ine W ePk (7 m·arzo) menciona. 
los si¡nrienf es caso~: ~, grupo Niarcho~ c~nceló. 
en los astillero" A.C. \Veser. el tercero rlP. los pe
troleroc: tipo Ew 01Jn. que había contratndo. A 
soli('iturl de Todd Shipvarcls. la OYe1·~eas Ship. 
holcti11P." ~cepi6 c,rnrch11· la onl"n p1r::i h coni-truc
cirn de rios huquc~ ianqnes. T.o~ l-lstilleros Akcr 
(Norneo··1) lle$r::i1·on ,' un :nniJ{Rble aneo-lo con 
los ;11·"'1·'rlol'ec: Won,c:arl & ('o ? HaP"h. ,;\ra~o-e. 
para la cancelación de cuatro fanque" ele 190.000 
hb .. carla 11no. Koc·h Tnd. can celó a lrw astiJle,·o~ 
Verolme (Holanda) un tanque de 100 roo t.s. Di. 
vers()s ::irmaclores iapone~es han can"elado. en 
astillero~ de su mi ís, cuatro ta.neme~ ele 132,000 
tarb. cuela uno. S0lo pc:i,as r~incelaciones signifi
can 'lkn mác: ne~ 000.000 trb. 

En l·,1 Tahl;i TlI i:;e indican las c:\rler::i~ rle ne. 
nidoc: ,1° lo~ nrinripales naí~~ al 31 ele diciembre 
de 197 1 inciicando, en la última columna. entre 
parénf c:>c:::is la rlifel'encia. l)mdtiva o negativa, con 
respecto a la mismn fecha de 1973, 
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~AC'E LA ASOClAClO. MEXICANA DE 
rslrARIOS DEL TRANSPORTE 

MARITll\10, A.C. 

A raí:t. de que en el p1·imer período de sesio
nes de la Conferencia de las raciones Unidas 
sobre Comereio r Desarrollo (UNCTAD), efec
tuada <h11·antc 196•1. en Ginebra. Suiza; se reco
mendó J.:, creac:i<1n de un grupo ele estudio sobre 
'rnrn~porle Internacional, del que surgió una se
rie el , rec:omeuclaciones, destacando aquellas que 
pmpugnaban por la creación de Consejos <le Usua. 
rin1' clel Tran~porte Marítimo en los países en 
de~anollo. nu'ios de los cuales decidieron el crear 
c~e tipo de cl'gani~mos, entre otros Colombia. 
Costa ele l\farfil, Ghana, la India, República Do
minicana y Sri Lanka; por ello México ha cleci
diclo <lar esle paRo, ya que la creación de un or
ganic:mo de ese tipo, v<mdrá a llenar un gran va
cío en la defensa de los iniereses de nuestroR ex. 
poi !adore~ e importaclol'es. 

fü:te crganismo que recibe el nombre rle "Aso
ciación l\Ic"<icana de Usuarios del T1·ansporte Ma. 
rílimo, A.e:· r que nace bajo los auspicios del 
Instituto Mexicano de Comercio Exterior, res
ponde a la necesidad urgente de coordinación de 
to<lé1c. las entidades. organismos, empresas y par. 
ticu [are~ que reqt¡jeren del uso del transporte 
marítimo en la exportación e importación de mer
cancías. 

Abordar la tarea de unificar posiciones a ni
,·el nacional en esa materia, no es difícil aten. 
<lit'nclo a que contamos con un sector exportarlor 
.va altamente concientizaclo en esos temas .v por 
lo mii-mo. <lispueslo a mancomunar intereses. 

F,n la! virtucl, y en base a las recomen<lacio
nl'" hedrn~ por la U TCTAD a través ele sus tres 
períodos ele sN;ione:--. misma. que contemplan el 
c~u1blecimiento dr Consejo~ de Usuario~ en los 
paí~es en de~arrollo y habiendo evaluado cuicla
doi-,amente nuesl ra problemáUca económica en lo
do lo reforentc al transporte marítimo, surgió 
e11 el seno de 1a Comisión acional de Fletes Ma. 
rílimos clel DICE, la inea ele fun<far la Asociación 
que csle é' iio inicia ~u~ funciones. 

Ei-la A~ociaci6n Civil, como instrumento ele 
roordin•1c·icín ,. de d(lfen<::i ele los intere'-es ele todos 
los usuarios del transpo1'lc por agua, recibfrá como 
miemh1·os a las entidadeR y organfamos del sec
tor público ~ pri\·aclo, así como a las empresas 
o pel'!.ona:- rísicas que requieran regularmente del 
uso de la \'Ía marítima para su come1·cio exte
riOl'. 

Lo~ E~tatnto. rle la Asoc·iación, mi, mos que 
se a.probaron el 27 de enero próximo pasado, men-

MARES Y NAVES 

cionan que lo~ objcti,·os principales que desa1Tolla. 
rá el Ol'ganismo son: 

Re¡ll'csenlar a lo:- usuarios del transporte ma
rítimo renlizanclo al eftcto las consultas y ncgo. 
ciuc:ionc~ c-on las Con rcrencias el(> Flt>le1-1 i\laríti
mos, Líneas no nfiliada:;; a las ronfcrencías y 
empresas narieras en general, 1·espec-to a las con
dicione<- ele prestación ele sel'vido, a tnn'és de los 
mecani:-mos o '-Ístcnrns que se c~time11 más acle 
cuaclo::i. 

Ccn~ullar r negociar con la~ Conferencias de 
Fletes Marítimos, la~ medidas que propenclan a 
evitar la inddt ntia de p1 élcticas rliscriminato1ias 
y rec:l1azo clQ. carga. 

Propng·nar para qnc hs tarifa:- de fieles~ con
dicione~ del ln111sp0rt<' marítimo aplicadas en el 
comercio exlc•riol' ele )léxico. coloquen n los pro. 
duetos mexicanos en condiciones desventajosas de 
competencia 1·espc<:to a fletes marítimos, en com
paraci6n con los aplic·Hlos a produc-tos similares 
en olro~ paises. 

Pron10,·er en 1·c•pre1.:.entatión de los usuarios 
cuando así proceda. el otorgamiento de fieles pro. 
moci<'nales para pl'oduelos tradicionales, y /o fle
tes es1rC'iales. 

Apo~·ar el de8anollo <k h Marina 1\f crcante 
)Icxicana. . . . ....... . . ... . 

Para el cumplimiento cte eso¡;; objetivos. la 
Asociación tendrá enlrr otras. lai- sig·uicnlcs fnn
eiones: 

AnalizHr las eonrlkiones dt' los fletes del trans
po1-te marítimo; 

Formular el Programa Genentl ele] 'rransporle 
!\farílimo fnte1·nario11al del pafa, ton hase en los 
requerimientos de lo~ usmu ios; 

Proponer a los u ·uHrio:-- ele) sen ido, los tnm:--
P<,rtes mai·ítinw~ arlrc·uad11-.. p:-¼1·a la importación 
r f'-'>ortación él fin de a~cgnl'ar la. mejores l'll· 

tas. lien,pM d<' entnvr•¡ .\' c-on<liciones de flete.; 
Participar en los foro:: intenrnrional~:s sobre 

la male1 ia y estncliar y , nalizar los resultados de 
cli<'ha" reuniones que srnn aplic.-ahle~ a los Crm
sejos ele Usuarios: Y 

Represe11tar a lo· m=uario-. del transporte 
marít imn anlc la~ ;r1toridrnle y organismos con,. 
peten te:- y propm·cionar la in formación que esto~ 
requiernn respecto a los prolilcmHs c¡ue incidan 
en la prest.ación de lo~ sc1·vicios del transporte 
maríLimo. 

Indudablemente. lo~ oL,ictivos y funciones que 
la A~odación debe desanollar. necesitarán la ayu
rla y c-omprensión de todos los sect01·es, y estamos 
plenamente segm·os qlll' 1·csp011<lerá a nuestras 
nec,.11 i•lade: y sobre todo a las esperanzas cifra<ln::; 
en ella. 
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A continuación se indican algunas de las va. 
rias conferenC'ias, conYencioncs y exposiciones re
lacionadas en alguna forma con la actividad ma
l'itima que habrán de celebral'se durante el actual 
año <le 1975. Se indican, además de la fecha y 
lugar, las direcciones de la~ person..1s o in~titu
ciones con quienes se podrá obtener mayor in
formación. 

OCEA~OLOGIA l TTERNACIO~AL. 16-21 mar
zo. 
Tercera exhibición mundial para promover la ex
olotación del mar y del lecho submarino. 
)Ielropole Rxhibition Hall. Brighton. 
Informes : BPS F.:xhibiiion Ltd. 4 Seaford Court 
220-222: Grcat Portland Street, Londres WIN 
i5HIT. Inglatena. 

* * * 

TEMPCON. 17-2.1 marzo. 
(Temperature 1lca!-:uremenls and Control). 
Exhibición r Confe1·encia ~obre Control y medi
dón de t<'mpcratnrn. 
\Vesl Centre Hotel. Lonclre~. 
Informe~: Embajnda o Consulado Británico. 

* * * 

Et:ROFRElGHT-N'EUEX í-3. 18-22 marzo. 
Feria internadcm:i 1 <:obre sc1·Yicios de transporte, 
maquinaria y equino. distribución física y mate
l'ial. Ahoy-Ilall~. RoUerclam. 
Informes : Nedex Vakbeurs b.v. ,vaalhaven ZZ 
14, Roüerdam, Holanda. 

* * * 
HIS\\"A-:\IOTOR. 18-~3 marzo. 
Exhibición internacimrnl de deportes acuáticos. 
RAI Exhibitions ITalls. Amstercla:n. 
Infonnes : RAT Gebou"· h.\·. Europaplein 8. Ams
terdam, Holancla. 

* * * 

CONFRERENCIA 1975 SOBRE PREVENCl ON 
DE CONTAi.VIINACION DEL PETROLEO. 25-
27 marzo. 
Hyatt Regency Hotel. Son Francisco, Calif. 
lnformes : Ernest Colton; Suite 700: 1629 1{ St. 

vV., ,vashington. D.C. 20005. 

IN"SPEX 75. 7-11 abril. 
Exhibici6n ele inspección de máqni11as y de con
trol de calidad. 
Granby Halls, Leicester. 
Info11nes : Embajada o Consulado Británico. 

* * * 

ECOKO:\IIA i\fARlTDtA Y DIRECCIO'N" DE 
FLOTAS. 1 :5 y 16 abril. 
Cm"Ro <le 2 días schre lnmsDorte inversiones y 
operación df' empr~sas ,u-mi1cloras. Orjranizado 
oor la Uni\'ersülarl 'r6cnic.n de Delft, Jfrl~ncla. 
Tnfonne~ : rni\ cr~i<l:t l TéC'nica. Delft. Holanda. 

* * * 

PROBLEl\IAR 1.F.GALlt:S DEL TRA:N"SPORTE 
:WARITDCO DE GAS LTC'lTADO. 17-19 abril. 
nc-audlk·. FnrnC'ia. 
lnformf:-: Tm·titut du Droit Inlernational des 
Tran~norts. 8 rne .Tacr111i>~-Lelieur. 76000 Rouen, 
Francia. 

* * * 
SFPTii\IA CO:--IFgRENCIA DE TECNOLOGIA 
DE FUERA-COSTA. :5-8 lfü1YO. 
Astroclome y Astroluill de If ou:-;ton. 
informes : Ocean lndustry 1\lagnzine. P.O. Box 
2608. Houston, Tex. 77001 

* * * 

NOR-EIIIPPING 75. 5-10 mayo. 
Sjolist Centre, Oslo. 
QuinL't Exhibición Internacional ~- simposio sobre 
tnmsport.e marítimo. 
Informes: The Norwegian Trade Fair. P.O. Box 
13(\ Skoyen, Oslo. 

* * * 
PTI.!:\IERA CONFERENCIA INTERNACIONAL 
SODRE CONSTRUCCION NA\'AL. 1'1-17 mayo. 
Congres Centrum, La Haya. 
Organiu-1do por las siguientes a...,cciaciones euro
peas: Real Jnc;lituto de Ingenieros (Holanda} ; El 
Real Instituto de Arquitectos Navales (Inglate
rra) ; la Asociación de Técnicos Navales (Alema
nia) y la Asociación Técnicn Marítima y Aeni. 
nátüirn. de Fran~ia. 
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Tema central: el futuro de la tecnología naval de 
Europa OccidentaJ. 
Informes: Koninklijk Instituut van Ingenieurs. 
Congres Centrum, La Haya. 

* * * 
COMUNICACIONES 75. 27-31 mayo. 
Congreso técnico y exhibición de equipos de co
municación marítima y aéi:·ea. 
Ahoy Hall. Rotterdam. 
lnfo1mes: Nedex Vakbeurs b.v. vVaalhaven ZZ 
44-, Rotterdam. 

* * * 

EXPOSICION OCEANICA INTERNACIONAL. 
20 Julio 75 a 18 Enero 76. 
Isla de Okinawa, Japón. 

* * * 
SIMPOSIO SOBRE ESTRUCTURAS DE BU
QUES. 6-8 octubre. 
Statler Hilton Hotel, Washington, D.C. 
Informes: J ohn R. Blackeby, e/ o ABS, 4ñ Broad 

• +- .... _...._ _ _ 

Barras de acero inoxidable tratado 
para ejes o flechas marinas, 

rectificadas y pulidas. 
Desde 19.05 mm. ( V4") hasta 152.4 ,nffi. 

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

MARES Y NA VES 

St. Kew York, N .Y. 10004. 
Informes: Embajada o Consulado de J apón. 

* * * 
CUARTA CONFERENCIA INTERNACIONAL 
DE REMOLQUES. J3-16 octubre. 
Interna.tional Hotel, New Orleans. 
Informes : Kenneth D. Troup. Thomas Reed Pu
b1ications, Ltd. 36/ 37 Cock Lane, Londres ECIA 
9BY. 

* * * 
TERCERA CONFERENCIA INTERNACIONAL 
DE SEGURIDAD EN BUQUES-TANQUES. 
23-25 octubre. 
Bergen, Noruega. 
Informes: International Chamber of Shipping. 
30-32 St. M•ary Axe. Londres ECSA 8ET. 

* * * 
EUROPORT 75. 11-15 noviembre. 
RAI Exhibition Centre, Amsterdam. 
Exhibición Marítima Internadonal. 
Informes : Europort Tentoostellingen ?1.v. Waal. 
haven Z '14, Rotterdam. 

Todo topo de aceros; ,nox,dables, 
herramienta, maquinaria y ··cold rolled" 

Fabricación Nacional. 

METALES DE CALIDAD, S. A. 
Fray SeMlndo Teme d9 Mi6r 440 Teh.: 542•72-23 y 542-46-60. 

Móxico 1, O. F. 



Los Galgos del Atlántico 

Cuando se de."ató la guena de 
1914, tres hermosos trasatlán
ticos, el París de la Línea Fran. 
cesa en un lado del conflicto, y 
el Columbus del año de 1913 de 
la Línea Lloyd Alemania. rores 
y el Bisrn<vrck de la Línea Ham
burgo-América, en el otro lado, 
aún no estaban listos para h a
cerse a la mar. Se dejaron lal 
y como estaban hasta la conclu. 
sión de las hostilidades, cuando 
los navíos alemanes fue1·on en~ 
tregados a los aliadm; de acuer
do con las negociaciones de paz. 
El Columbus se convirt ió en el 
Home rit de la Línea ,vhite Siar 
v el RiS11uwck en el famoso 
1l1ajesf'ic. el barco más grande 
de su época y uno de los más 
veloces : en junio de 1922 cruzó 
el Atlánlico con un promedio de 
velocidad <le 21.2 nuclos. 

II 

Un desafortunado incendio ae,.. 
cidental destruyó al l'vlajestic en 
el mes de septiembre de 1939, 
cuando ser vía de barco de en. 
trenamiento en Escocia. Unos 
meses antes, en abril, el lujoso 
Pa1~ís, símbolo de la. elegancia 
francesa quedó totalmente des
truido. Dicho desastre ocmTió 
en Le Ha vre, cuando el barco 
estaba anclado no muy lejos del 
Norrrw,nclie, el buque rompedor 
de Tecords de la Línea Francesa, 
el cual cor1ió la misma suerte 
que el Majestic. en ~ue,·a York, 
en febrero de 1942. 

En el mes de diciembre de 
1939, la tripulación alemana in
cendió y echó a pique a otro 
hermoso transatántico, H inden
b,urrg de la Linea Lloyd Alema
nia Norte, el cual se había con
vertido en el Col!umbus en 1922. 

.. 

Home-r·ic. 

por R. de Kerbrech y 
D. Williams. 

Nombres : Columibus 1920-1921. 

H om<''> ic H)21-1936. 

Al·madores : Nol'Cldeutscher 
r ~loyd 1920-1921. 

White Sfar 1921-1936. 

Tonelaj3 : 3-U350 t.r.b. 

Eslora : 232 m. 

Constructo1·: Schichau, Danzig 
(hoy Gdansk). 

Máquinas : Alternativas de va. 
poi·. 

Velocidad : 20 nudos. 

El Homeric, ongma hnonle Cohlm~\Ui. ale:nán. 
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El alomál' Bismarck SP. convjrti6 en el Majestic. 

-f'n 1907, la L ínea Norddcut
f:Cher Lloyd plane6 agregar al 
O o ,e lrw hin 1lvn uno o <los 
buques los c.-t les, con un tone
laje de más o menos 30,000. 
hui ·cc;;en id) lo~ p1·irueros tran
satl, n · o· gigm1tes de pa$aje. 
1·0 e n<;trt idos en Alem:min. 
n bi . en parte, a las pocns 

i. c-bteni<las de su a:-:o
da o 1 Cl)ll In International 
l\Iorcnn 'le 1~farine (ll\Il\f), Y, 
en parte a la deprimente situa
ción 11aviera, la Línea no pudo 
de momento seguir c"te pro) ec. 
to. Empero, por e] nño de 1912, 
estah•, lbta a pro eguirlo. Los 
c10;; barcos que se ordenaron 
tf'ndrían 3,\000 toncla<lm~ y e~ia
rían do'ndc!; rlc 111:\c¡ninas al
tern·t Í\: s en ve2 de tm•l>ina de 
\ aJ)Ol', 

I'l ime1· 1m,·ío, n] C:olwnb11,-;, 
s<' 1 • 1 17 de diciembre de 
J9JB. ' t lm e·· s i terminando 
c:u: n lo C! tallr> la guerra. por lo 
e UP 11 rnpiela'·ios <lr cidirr011 
q110 " 'n m:. • p1 rrle1\lo dejado 
t• 1 \ ('0 O C'-taurt. 111 \R O lTICTIOS 

r ·1 lo t'll el N,wte de 
· n c>1 fin de Que pu-

r 1) pat"l. entT.tr en 
cuando tcrmin·u·a. el 

eo-. f i o F.n vü,bi. de In dc1Tota 
de \.le1 wnia. ~e le otorgó el 
barco a la G1 an Drct.a ña , él guka 
rl P ('Onmensndó11 de gnen~ Fn 
1920 el nués r1e llevar ,! t , 1>0 
las ítWmas l'Üll):-tf; de ~u M m ;. 
trucci6n c 11 el astillero <le D[ln. 
zig, fnc eniTcgado a los ingle~e::-. 

Por aquel entonces, la Línea 
White Star necesitaba nuevos 
barcos µara reemplazar a los que 
había perdido durante la guerra. 
Tenía la intención ele reempla
za1· al 'l'itanic por un barco de 
10,000 toneladas, el Ge-nnanic 
- cu~·o nombre se cambió por 
el de Homeric a principios de la 
gucna- pero en 1921 la Línea 
decidió, en vez de ello comprar 
algunos buques capturados a los 
Alemanes. De acuerdo con lo 
rlicho, el Col,urnbus se comirtió 
en el llom,eric de la White Star, 
tomando e] nombre de un tran
satl{mtico que nunca se constru
yó. 

Los nuevos propietarios modi
ficaron la nave para adaptarla 

a sus nuevos propósitos; y el 15 
de feb1·ero de 1922, el barco em
prendió su via,je inicial desde 
Souihampton hasta Tue,·a York. 
Se descubrió que era lento e 
inconveniente para un sel'\'icio 
regular. El cambiar su combus
tible de carbón a pelróleo, en 
l 924, no disminuyó sus fallas, y 
por el año de 1932 se le retiró 
de la ruta del Atlántico y se le 
dedicó a cruceros. 

Resultó un na~ío de pasajeros 
estupendo, y en su propaganda 
se le llamó "el barco del esplen
dor·'. Durante los tres años s i
guientes navegó hacia muchos 
puertos distintos. En septiembr e 
de 1935, después de la fusión de 
la \ Vhite Star con la Línea Cu-

El sequndo Columbus. antes de su modernización., 
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Ceremonict dumnle kt cual e l Maiestic, e x-Bismarck, seincorpor6 a la Real Armada B:-lt6n1c-.i, con el n 
Caledonia. 

de 

nanl el H<mieric quedó anclado , . 
cerca de la isla de W1ght, y en 
febrero del año siguiente lo pu
sieron en venta. Se rumuró que 
&us p1·opietarios originales tra
taron de comprarlo, pero cuando 
la nave de.ió su anclaje fue pa
ra dirigirse hacia el desguaza
dero. Fue un barco bastante 
insignificante, empero, poseía 
ctos reinvidicaciones notorias : 

era el más gTande t ransailán. 
tico con doble-hélice y con má
quinas alternativas de vapor, 

Par·í.s. 

Nombre: Pcirís 1921-1939. 

AJrmador: CGT (Línea Fran
cesa) . 

' 

r- '·, 
1 1 . 

. . 
' a ,l. f t ¡ .\, 

1 , • • ~·~~ . .... 
LJ :: r: _ ... ..,, . . 

El a lem6n Columbull, después de su modernizac16n 

Tonelaje: 34,570 t.r.b. 

}IJslora : i20 m. 

Constn1ctor: Chantier~ ~ Ate. 
liers ele Sl Xazaire (Penhoet). 

Jláquinas: Turhina~ de , a por. 

\'eloci<lacl: 22 nudo~. 

En l ~) 1 :1, :::e p1 oy ctó el Pa1 í.s 
para que fttese pure · a del F1 an~ 
ce, el tnmsntlántico de 2;1,770 
1.oneladas con el cual la Línea 
Francesa inm1guró un 1 1cio 
Atlántico exprcc:o en J91·. Se 
le botó en Penhod el J•> (.e 
septiembr:? de 1!)16 pc>ro sus 
propietario•; suspendieron gu 
constrncc:ió 1 du ·a te el e t ele 
la P:U"J ra, y lo r<1moll'aron ha ta 
1a Bahía de Quiheion. De pués 
de 1-t contienda, .., te mino ~u 
constl't1"<·16•1 v r>) 15 de jun · o <le 
19_"1 •m · e•·¡ 1r· w· · ie 
desde Le Ha v1 e ha. · N ne
va Yotk. En aqu I en > e~ 
era el más grande iransatláti-
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co francés, un lujoso navío Ju- cesario abandonar los intentos 
cicndo el colorido y la alegría de rescatar al barco hundido 
del arte decorativo francés con- porque eSt'talló la guerra unos 
temporáneo. Al otorgarle la pre. meses más tarde. Siete años des
ferencia al confort y no a la ve. pués, su casco quemado desgarró 
lociclad, se con\'irtió en el buque una sección del casco del Liberté, 
predilecto ele los viajeros esta. el cual se hundió dentro del puer
dounidenses durante la década to y no pudo seguir haciendo 
de los años veintes. Podía aco- sus viajes durante algunos me. 
modar a 3,230 pasajeros en sus ses. 
cuatro clases. 

Junto con el Fl'ance, mantuvo Bismarck. 
el servicio expreso entre Le Ha
vre y Nueva York; luego, en 
junio de 1927, un nuevo barco 
más grande, el lle ele F1·ance, 
también se destinó a esa ruta. 

En 1928, después de que un 
incendio dañó gravemente al 
Pa,·ís en Le Havre, se modifica
i-on sus alojamientos, se incluyó 
una "clase tu1·ista" y en vez de 
acomodar a 3,230 pasajeros, tan 
sólo acomodó a 1,100, repartidos 
en tres clases. 

Nombres : Bism<11Y'ck 1922. 

Majestic 1922-1936. 

HMS Caledonia 1936-1939. 

Armadores: Hamburg Ame-

rika 1922. 

\Vhite Star 1922-1936. 

Anniralty 1936-1939. En agosto de 1932, después 
de que retiraron al France, el Pa
rís y el lle de France se dividie- Tonelaje: 56,550-56,620 ts. 
ron el ser\'icio expreso hasta la 
llegarla del L onYUtndie en 1935. Eslora: 297 m. 
En 1937, retiraron del servicio 
al París; sin embargo, esta de- Constructor: Blohm y Voss AG, 
cisión no le impidió realizar un Hamburgo. 
par de viajes de ida y vuelta 
durante el siguiente año. Máquinas: turbinas de vapor. 

El 9 de abril de 1939, un in-
cendio desruyó al Paris mientras Velocidad : 25 nudos. 
se encontraba anclado en Le 
Havre. Se le bombeó tal canti
dad de agua, que el barco se 
fue a pique ahí mismo. Se t u
vieron que cortarle los masiiles 
para permitirle lib1·e paso al 
No1·m,,ndie, que se hallaba en 
un dique seco próximo. Fue ne-

En cierto modo el Bismarck, 
el tercero de los gigantes de la 
Línea Hamburg-Amerika, re
presentó el fin de una era. Fue 
el último de los enormes tran. 
satlánticos que se planearon an
tes de la Guerra de. 1914. La 
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contienda impidió que se termi
nase su construcción, como lo 
había planeado Albert Ballín, el 
joven jefe de la compañía ; a 
decir verdad, su plan de cons
t ruir un trío para el Atlántico 
Norte se derrumbó por comple
to. 

El Bism<c.rck empezó a cons
truirse en 1913, y fue botado por 
el Kaiser inmediatamente antes 
de la. guerra, en junio de 1914. 

En vista de que todos los afa. 
nes del astillero se dedicaban a 
trabajos más urgentes para la 
guerra, el Bismarclc permaneció 
inconcluso hasta que la Comi. 
sión de Reparaciones se lo en. 
tregó a la Gran Bretaña junto 
con el lmperator. El Bisnuirck 
reemplazó al Lusilania. al cual 
había hundido un submarino el 
7 de mayo de 1915, y el l rnpe
rator ocupó el lugar del B-riÚJ,
nic, que se hundió, víctima de 
unas minas en el Mar Egeo, el 
21 de noYiembre ele 1916. Pues
to que la Línea Cunard ya ope-
1·aba el l mperalor gracias a un 
aneglo de p1·opierlad-conjunta, 
la White Star Linc tomó al Bi.s
m.ri..rck. Con la ayuda de IIarland 
& \V-olff la compañía, con gran 
tacto, supervisó la terminación 
del transatlántico para adaptar
lo a sus propios planes: la con~
irucción se lleYó a cabo en el 
astillero alemán. 

El trabajo se te11ninó en mar
zo de 1922 y realizó sus pruebas 
con el nombre de Bisma1·ck an
tes de zarpar hacia Southamp
ton, en donde en una ceremonia 
se convirtió en el Majestic. 

El nombre le sentaba bien. El 

El italiano Roma, al iniciar su servicio a Nueva York 
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F'.I Roma lr'lnsformadc en o) po~t~ .. ones Aquila. 

iransallániico que el 1 O de mayo 
ele 1922, dejó Southampion para 
llegar a Cherbourg y luego a 
NueYa York, le hacía honor a 
rns 56,000 ionelarlas. Se aseme
jaba más al Le1.•iotlwn que al 
H p1•enga ,-i,a,. 

En agosto de l 922, el Re) .Jor. 
ge V inspeccionó al gran trm1-
satlántico durante la ~emana de 
Cowes. Durante trece años el 
Majestic fue el barco más gran
de del mundo y el segundo mús 
,·eloz de los Seis Grandes. Pero 
las Líneas Cunard r \Vhite Star 
prefirieron al Berengaria. mm
que más "ie.io, r retiraron al 
Ma.jestic en mn~·o ele 1936. Lo 
iban a desmantelar pero el Al
minmtazgo se interpuso. y en 
Pouthampton, John I. Thorny. 
croft lo convirtió en buque de 
entrenamiento ele la Rea l A1·ma
da:. 

El Caledoni.a permaneció e.~
tacionado en Ro~yih de.c:;de 1937 
hasta 1939; lnc~o. se le tra~ladó 
a Forih, en el i\far del Norte. 
Algunas per!-onas pensaron que 
~e le destinaría a un servicio 
activo. Pero, el 29 de septiembre. 
cuando la gu<'nn contaba ape
nas unas cuanfas semanas de 
haberse iniciado, un incemlio 
accirlental lo destruyó. En 1 fH~. 
se extrajo su casco y :::.e remolcó 
hasta Im·erkeithing para su cle
motición. 

rolumbus. 

Nombre: Colmnbw~ 1922-1939. 

Armador: Xonlcleuischer 
Lloyd. 

Tonelaje: 32,565 

Eslora : 233 m. 

Constuclor: F. Schichau, 
Danzig (Gdansk). 

l\Iáquinns: Alternati,·a; Cam
biada después por turbina 
ele vapor. 

Yelociclad: 2J-23 nudos. 

En 191'1, el Nordcleutscher 
Lloyd planeó al Hi,ule,lbu.rg co
mo el gemelo del Columln1,s de 
191:3. Cunnclo el Col,umb1J.S, co
mo ~'ª lo vimos, se con\'iriió en 
el Homr, i<· de la \\.hile Star Li
ne <lespuéR de la guenn, el pro
yectado lí i nd,f'nb'urg recibió el 
1,ombrc de C'olumb11.c;, por lo que, 
en rigor, fue el segundo con este 
nombre. Aunque se le hnbfa asig·
nado a la Gran Bretaña. perma
neció en Alemania. 

Cuanrlo lo botaron el 17 de 
junio ele 1922, tuvo dificultades 
nl salü- ele su grada. Fue el úl
i ;mo gran tnmsatlántico que se 
equipó con máquinas principa. 
les alternaiiYas. Su apariencia 
exterior y sus dimensiones eran 
parecidas a las del llom<>ric. 

En enero ele 1924, emprendió 
tu primer YW.ie desde Bremer. 
luwen haRfa. Nueva York. Tres 
años más tarde, en agosto de 
1927, ttt\'O grave aYería en sus 
máquinas \. se le tuvieron que 
aclantar las ele! SrlncabC'n, uno 
de los cfü•gueros de la compa
ñía, que eran las más grandes 
r¡ue podían obtenerse. 

Durante su moclernizarión. en 
1929, en el astillero Blohm y 
Voss de IIamburgo, ~l C'obnn
l u.~ fue ('qttipaclo con dos turbi
r.;1s de , 'lpor que nument~ron su 
, elocidad a 23 nué!os. Dos chi
meneas bajas. de diámetro más 
;mcho, re<>mplazaron a lns ori
$!ina1es. hacien,lo aue ~u ana
••irnr·ü1 •e · ~e•...,, 1 , 1 a la <lel 
Uu.•,;1;P1i y a la del Eu,,·opo. 
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Durante los siguientes años 
el Columbus demostró que er~ 
un transatlántico excelente y 
popular, operando en eJ servicio 
expreso €n el Atlántico al parejo 
de sus compañeros, más nue,·os 
r grandes; también hacía de 
\'CZ en cuando, viajes all-ededor 
del mundo. 

En septiembre ele 1939, cuan
do hacía una travesía por el Ca
ribe, desembarcó a 850 estado
unidenses en La Habana y Juego 
se di1igió a Veracruz, donde per
manerió hasta el 14 de diciem
bi'e, día en que el gobierno ale
mán le ordenó regresar. 

En vista de que lo seguían 
unos barcos de guerra estado
unidenses, el Columbus abando. 
nó la zona neutral a más de tres
cienk'ls mil1as al este del Cabo 
Hatieras, en Carolina del Nor
te. )' el 19 de diciembre fue in
terceptado por el Huvei,·ion de 
la A1mada Inglesa. La tripula
ción del Columbns prefh-ió in. 
c.encliarlo antes que entregarlo; 
luego, los tripulantes embarca. 
ron en los botes-sal\'avidas, y 
fueron recogidos por el crucel"O 
estadounidense Tuscaloosa. 

Cuando se construyeron los 
nuevos y grandiosos barcos de 
pasajeros después de la guerra 
de 1914, nadie soñaba con las 
a,·enturas que los aguardaban 
a aquellos que estarían activos 
aún doce años más tarde. 

Cuatro de semejantes tran
satlánticos eran el Roma,, el lle 
de Fra,nce, el Augu.~tus y el Cap 
A l'<'O?Ut. 

Después de que Ilalia entró 
en la guerra, el R011w. y el Au
ma{lu.c; se desvanecieron en un 
silencio total. No fue sino des
pués de terminada la contienda 
que se supo que el Roma habfa 
servido de porta-aviones. La Ar
mada italiana también se apo. 
cleró ele) Au,qustus. 

Rrnna. 

Nombres: Romxi 1926-1940. 

Aquilet 1941-1945. 

Armadores : Navigazione Ge
nerale Italiana (NGI) e Ita
lia Line 1926-1940. 

Armada Italiana 1941-1945. 

Tonelaje: 32,580-27,699 ts. 
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El Augustus, antes de ser transformado en portaviones de l'.'Scolta. 

Eslora: 215 m. 230 m. (má
xima) como portaviones. 

Constructot'es: Ansaldo, Géno
va. 

Máquinas: turbina de vapor. 

Velocidad : 21 nudos. 20 como 
porta-aviones. 

Paralela a la principal 1·uta 
transatlántica entre Southamp
ton y Nueva York, se halla "La 
1·uta Soleada del Sur'' que une 
Gibraltar con Nueva York. Los 
transatlánticos italianos son los 
que más utilizan esta ruta. Con 
el estreno del Ro1na en septiem
bre de 1926, la NGI se convirtió 
en la primera compañía naviera 
italiana que se unió a las gran. 
des compañías transatlánticas, y 
la ruta del mar adquirió mayor 
importancia. 

El Rom<l fue el primero de 
dos buques gemelos ; su princi
pal diferencia radicaba en el tipo 
de su máquina: el Auow;tu.s era 
un barco a motor. Eran unos 
navíos hermosos de líneas agra
ciadas. El Rom<t, gozó de éxito 
y popularidad; empero, al igual 
que muchos otros transatlánti
cos de posición intermedia, los 
cuales lograron mantenerse a 
pesar de la depresión. no alcan
zó ningún nivel <le distinción o 
de prominencia. Como la mayo. 
ría de los barcos de la NGI. in
tercambiaba sw~ sel'Yicios e>llre 
X ue\·a Yotk o Buenos Aires !se
gún las e¡:-taciones del año. En 
enero de 1932. después de ser 
absorbido por la Línea Italiana 

dentro de la nueYa flota combi. 
nada, navegó sin percances en 
los servicios de Norte y Sud 
América, hasta que principió la 
Segunda Guena :\lundial. Su 
casco, Ol'iginalmente de color 
negro, más tarde se pintó de 
blanco un color que Je sentaba 
muy bien a sus suaves líneas. 

A fines de 1939, se dec:i<lió 
cambiar la máquina del Rom,<1 
con el fin de aumentar su velo
cidad, pero en el mes de octubre 
cie 1940 no se había hecho dicho 
cambio, y 1a A11nada Italiana 
se lo apropió. Durante la guerra 
el misterio ocultó sus activida
c:es, y no fue sino hasta termi
naba las hostilidades que se 
descubrió que lo habían conver
tirlo en el po1·ta-aviones Aquil.a. 
Los trabajos para transformarlo 
en porta-a\-iones principiaron en 
julio de 19<11, y se llevaron a 
cabo en el astillero de Ansaldo, 
en Génova. Gran parte de los 
equipos y de los componentes de 
aYiación utilizados provenían de 
Alemania, pues formaban parte 
de las instalaciones ori~inalmen
te destinadas al portaaYiones 
alemán Graf Ze-i>pclin, cuyri 
construcción ha.cía tiempo se 
había abanclonado. 

Probablemente ningún ofl',, 
barco ha soportado tantas vici
¡::.itndes como el Roma, ni t;:\m
l)O''" tantos efectos sol'prcnden-
1 e<- h ·111 c:imbü,rlo su é, pal'ienci.:1. 
El 1' ,,u 7a ,er--t.-1.ba \·irtualmentc 
+e rriin.,,to y listo par:-t hacer ~t•r 
pru(-1-:-is cuando se finnó ~1 ::\l'• 
r;cfil';, ron Italia, en scpticn1bre 
rlc l 9-l3; lo único que le falta
ba. eran sus 51 aviones de com-

bale Reggiane. Su nueYo perfil 
no se parecía en nada al de un 
transatlántico de pasajeros. En 
vez de la superestructura anti
cua<la y de unas chimeneas ge
melas tenía una cubierta de 
vuelo' con su isla coronada con 
t.:na chimenea, su recta roda ad
quirió un lanzamiento aerodiná
mico, y se le agregaron bnlges a 
lo largo de sus coFtados sobre la 
línea de flotación. Sus ·dejas 
máquinas se reemplazaron con 
las nuevas turbinas ele los cru
ceros incompletos, Comelio SiUa 
y Paolo E?nilio, cuyas construc
ciones se detuvieron en 1941. 

Después de firmar el armisli
c.io, el Aquilci cayó en manos de 
los alemanes, que tenían la inten. 
ción de utilizarlo para bloquear 
la entrada del puerto ele Génova; 
el n oma había sido dañado du
rante un ataque aéreo el 16 de 
junio ele 1941- Después, en abril 
de 1915. los hombres-rana in~le
ses e italianos, en una opPración 
combinada, lo atacaron con 
tor11cdos. 

No wih-i6 a flotar sino hasta 
el año de 1946. con la der--igna. 
ci{m P227 y se le remolcó hasta 
b~ Spezh T ,os paté-ti cor v deso
lados re'-tos del que fuera el 
he1mn"'o Rún111, fuel'on desguaza
do~ fi nalmente en los años 1951-
1 f):) ~-

.-l 1191 -:tu.~. 

~ombre~: Allfj'ttMll,; 1n~7-
1942. 

Fi.tlco 1943-1945. 
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Spa.rviem. 

Armadores: Navigazione Ge
nerale Italiana (NGI) y Lí
nea Italia 1927-1942. 

Armada Italiana, 1943-
1945. 

Tonelaje : 32,560-30,420 ts. 

Eslora: 215 m. 

Constructoi-cR: Ansaldo, Gé
nova. 

Máquinas: Motores Diesel. 

,. elocicla.d : 19 nudos. 

Exceptuando la maquinaria 
de propulsión, el Augustu.s era 
casi el hermano gemelo del Ro
ma. La diferencia de sus má
quinas también lo distinguía de 
todos los demás barcos: e1·a el 
navío de motor más grande del 
mundo. Lo botaron el 13 de di
ciembre de 1926, diez meses 
después que el Roma. Sus pro
pietarios se proponían utilizarlo 
para el servicio de América del 
Sur; sin embargo, el A •ugustus 
pasó la mayor parte de su vida 
en el Atlántico Norte. Su puerto 
terminal era Génova; de ahí sa
lió por vez primera hacia Bue-

nos Aires el 12 de noviembre de 
1927, e hizo su primer viaje a 
Nueva York el 28 de agosto de 
1928. 

En 19:12, después de la crea
ción de la línea Italiana y la lle
gada del Rex y del C01iti di 
Sa,voia, el Aug·ustus se unió a 
ambos para recorrer la ruta de 
Nueva York junto con el Roma. 
A partir de 1933 hizo varios via
jes cada año. 

Al principio, tuvo ciertas difi. 
eultades con sus máquinas, pero 
pudo resolverlas y pronto gozó 
de buena reputación, por su pun
tualidad. Pese a que sus propie
tarios estaban perfecta.mente sa. 
tisfechos con las máquinas diese1 
en lo que se refier e a los gastos 
que ocasionaban, deseaban que 
el barco fuese más veloz Y, por 
lo tanto, decidieron retirarlo del 
servicio en 1939, simultáneamen
te con el Roma, para adaptarle 
turbinas. 

La guerra, al desencad€narse, 
interfirió este plan, y la Arma
da Italiana adquirió el Augustus. 
para sumirlo en la oscuridad du
r:ante los siguientes años. 

Desde aquí en adelante, las ca. 
rreras del Roma y del Augusf;us 
divergen : mientras que el Roma 
se convertía en un porta-aviones, 
el Augustus permanecía inactivo; 
y no fue sino hasta el mes de 
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noviembre de 1942 que los ita
lianos lo utilizaron. Los aconte
cimientos en la guerra del Medi
terrá,neo, especialmente la ba
talla del Cabo Matapan en marzo 
de 1941, demostraron con gran 
claridad a la Armada Italiana 
la necesidad de poseer un apoyo 
aéreo y, por lo tanto, se decidió 
que el Augi,stus se adaptara para 
conve1 tirse en un barco-escolta 
co,1 una sencilla cubie-;. ta plana 
$in una estructura aislada. 

Se le rebautizó con el nombre 
ele Falco, el cual pronto se volvió 
a cambiar por el de Sparv,foro. 

A pesar de la premura los 
trabajos para convertirlo s~ de
tuvieron completamente desde 
diciembre de 1942 hasta marzo 
de 1943. Cuando llegó el armis
ticio, tan sólo se había hecho 
un leve progt·eso : nada más se 
había removido su superestruc
tura. Entonces, los alemanes se 
apode1·aron del navío, como lo 
habia hecho con el Aquila, y Jo 
hecharon a pique el 5 de octubre 
de 1944. El casco hundido, da
fiado por los ataques aéreos que 
sufrió Génova, se sacó del agua 
en 1946, y sin más ceremonias 
se le remoltó al desguazadero. 

Ca,p Arcona. 

Nombre: Cap A 1·cona 1927. 
1945. 

El Cap Arcona, alem6n, con su cCIJ:1cha de tennis a popa de la tercera chimenea. 
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El lle de Franca desatracando cie uno de los muelies dn St Nazaire. 

Armador : Hamburgo-Suda
mérica (HSDG) 1927-1945. 

Tonelaje : 27,560 ts. 

Eslora: 203 m. 

Constructores: Blohm y Voss, 
Hamburgo. 

l\fáquinas : turbinas de vapQr. 
Velocidad : 20 nudos. 

El Ccvp A1·cona construido se
gún los planos del Cav Polonio, 
r r ro más grande, más mode1110 
y lujoso, se botó el 14 de mayo 
de 1927, diecinueve meses des
pués de su planeación, y se le 
entregó a sus propietarios cin
co meses antes de lo programa
rlo, a un costo total de 3 millones 
de libras. 

Inició su primer viaje hacia 
la América del Sur el 19 de no. 

\·iembre de 1927. En esa época 
era el más grande transatlán
tico alemán que surcaba los ma
res y también el más grande que 
utilizaba el puerto de Hambur
go. Tenía una cancha de tenis 
de tamafio normal sobre la cu
bierta más alta y contaba con 
todos los artefactos imaginables 
y con todas las medidas de se
guridad y de confort que pudie
sen soñar sus pasajeros. Gracias 
fl sus lujosas estancias, su fu
mador, sus invernaderos y su 
palaciego comedor, pronto se 
volvió popular en la ruta de 
Sudamérica. Aparte de su lujo, 
el Ca.v A1 cona poseía una gran 
, elocidad. Esbba programado 
para hacer doce días desde Ham
burgo has ta Río, y quince a Bue
nos Aires, pero en noviembre de 
1932 logró batir un récord na
vegando desde Río hasta Ply
mouth en menos de once días; 

el promedio de su velocidad fue 
rle 20 nudos. 

El Co.p Arco-na continuó en el 
mismo servicio a Sudamérica 
hasl:a que estalló la guena. 
Desde 1940 hasia 1945 se uti. 
!izó para acomodar y alojar 
a la plana maror nava¡ alemana, 
en varios puertos del Báltico. En 
ma1v¿o y abril de 1945, se utilizó 
para evacuar a los refugiados y 
a los heridos que estaban en la 
Bahia de Danzig, y trasladarlos 
lejos del frente ruso que avan
zaba sin cesar. A fines de abril, 
el barco se hallaba en la bahía 
<le Lubeck, cerca de N eustadt, 
en la costa Báltica, en donde 
servía ele barco-prisión. Durante 
su estancia en dicha bahía, tomó 
,~ bordo a cerca de cinco mil de
tenidos politicos y prisioneros 
del camPo de concentración de 
N euengamme. Entre los prisio
neros se encontraban un g:ran 
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11úmero de personas de la ciudad 
holandesa de Puttten, a quienes 
se llevó a Alemania como repre
salia por el asesinato de algunos 
ot'iciales de alto rango alemanes , 
incidente que ocurrió en el oto
ño de 1944. 

El 3 de mayo de 1945, cerca 
de N eudstadt, el Cap A rconlt 
su frió unos ataques de la RAF, 
y se incendió. El navío en lla
mas se fue a pique y fue des
truido complefamente, y miles 
de prisioneros murieron junto 
con él. Jamás se sacó su casco. 
Resulta irónico y lamentable que 
el lujoso ex-transatlántico y sus 
infelices pasajeros perecieron 
tan sólo cinco días antes del Día 
V-E, día de la Victoria en Eu
ropa. 

lle de Fra,nce. 

Nombre : lle de F11;.¿nce 1927-
1959. 

Armador: CGT (Linea Fran
cesa) 1927-1959. 

Tonelaje : 43,J 50-44,360 ts. 

Eslol'a : 239 m. 

Constructores : Chantiers et 
Ateliers de St. Nazaire (Pen
hoet). 

Máquinas ; turbinas de vapor. 

Velocidad: 23 nudos. 

Cuando el lle de F'l':i,nce 1m
dó su primer viaje saliendo de 
la Havre hacia Nueva Yo1·k, vía 

Plymouth, el 22 de junio de 
1927, su apariencia era muy si
milar a la del Pa1-is. del cual era 
una versión aumentada. Notable 
por el estilo mÓderno de sus de
corados franceses y de su exce. 
lente cocina, se volvió popular 
entre los estadounidenses que 
viajaban a Europa antes de la 
era de la pl'Ohibición -y aún 
más popular durante dicha 
época. 

Durante un corto lapso llevó 
un hidroavión que se lanzaba 
con una catapulta para acelerar 
la entrega del correo. En enero 
de 1939, llegó a Southampton en 
vez de llegar a Plymouth, y en 
esa fonna inauguró el servicio 
expreso de la Línea Francesa 
desde ese puerto. 

Después de la rendición de 
Francia, €n junio de 1940, estu
vo a las ordenes de las autori
dades británicas como transpo1-te 
de tropas. Mucho se ha esc1·ito 
acerca de su carrera en tiempos 
de guerra, basta decir que siguió 
transportando tropas hasta 1945, 
bajo la administración de la Lí
nea P&O y, más tarde, bajo la 
de la Whiie Star. Volvió a izar 
la bandera francesa en el mes 
de septiembre de ese mismo año. 

En julio de 1949, después de 
dos años de una extensa recons
trucción y de un reacondiciona. 
miento minucioso, reanudó su 
servicio r egular con <los chime
neas en vez de tres. prestando 
un aspecto mucho más aerodi
námico y mo<lerno que antes. Se 
le volvieron a colocar sus calde
ras y su tonelaje aumentó a 
44,360. Junto con el Llbe1-té y 
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el Fla,rul1·e, mantuvo el serv1c10 
en el Atlántico del Norte. En la 
noche del 26 de julio de 1956, 
prestó auxilio al b'asatlántico 
italiano Andrea Do-ria, que se 
hundía c.erca de la costa o;:iental 
de los Estados Unidos habiendo 
recogido a 754 de sus 1,500 pa. 
sajeros. Ese mismo día, sus ar. 
madores, ordenaron a los Chan. 
tiers et Atelieres de St. Nazaire, 
un trasatlántico de 55,000 tone
ladas que r eemplazaría al lle die 
FraMe; el nuevo buque sería el 
FraMe. 

El 10 de noviembre de 1958, 
lle de FraMe inició su último 
viaje trasatlántico, zarpando de 
Nueva York. Como ya se hallaba 
en construcción el buque que lo 
reemplazaría en la carrera del 
Atlántico, fue vendido a los 
desguazadores japoneses de Osa
ka. Zarpó por última vez de Le 
Havre el 26 de febrero de 1959, 
con el nombre de Fwranzu M aru. 
Pero antes de desaparecer de
sempeñó .el papel de un trasa
tlántico condenado a muerte, el 
C,;wridon en la película "El úl
timo viaje", p1·otagonizada por 
George Sanders y Robert Slack. 
Casi toda la película se filmó a 
bordo. Por amor al realismo, el 
director hundió el barco en 
aguas poco profundas después 
de hacer volar las bodegas de 
proa y de tumbar la clúmenea 
de proa sobre el puente: un cruel 
y triste final para un buque 
verdaderamente magnífico. 

(Traducido y extractado 
de SHIPS MONTHLY) . 

NOTAS DEL LLOYD'S REGISTER 
A solicitud ele la Royal National Lifeboat Ins. 

titucion (RNLI = Real Institución Nacional de 
Botes Salvavidas) el Departamento de Yates y 
pequeñas embarcaciones del Lloyd's Register ha 
proporcionado asesoramiento técnico pa1·a el pro
yecto de construcción de los botes salvavidas de 
la clase A·1·un. en plástico de vidrio reforzado 
(GRP - glass l'einforced plastics), que está cons
truyendo la casa Halmatic Ltd. 

La producción total del material ha sido vc>
rificada por Lloyd's que igualmente ha supervi
sado el moldeado de los cascos, y ha fijado los 
escantillones del casco principal, de la cubierta y 
ele la superestructura. 

La clase Arun de botes salvavidas tiene una 
eslora de 16.25 m. y son autoadrizantes. Están pro
vistos de un motor Caterpillar D343 TA para 
una velocidad de 19 nudos. La energía eléctrica 
es proporcionada por tres alternadores de 90 amp., 
accionados por el motor principal. La embarca
ción está subdividida por mamparos estancos 
transversales y su autoadrizamiento está garanti
zado por la superestructura, hecha con el mismo 
material de GRP. 

Estas embarcaciones están provistas de radar, 
piloto automático, aparato Decc.a, sondado1·es de 
eco y radio. V.H.F. y F.M. 



Ayudas a la Navegación 
El progreso en el desanollo 

ele las ayudas a la navegación en 
1->s últimos años probablemente 
h ~1 sido mayor que en cualquier 
otro período desde la introduc
ción de Ja electrónica con sus 
dí~positivos 

La razón es doble (a) la in
dustria está capacitada para 
producir sislemas más sofistica
dos a l aumentar su tecnología y 
(b) la industria de la tr:rnspor
tación madtima demanda de la 
electrónica mejores rendimien
tos al introducir buques más 
grandes y veloces. 

Los desarrollos se han logrado 
más rápidamente en unos aspec
tos que en otros. Los dos ejem
plos obvios eslán en los sistemas 
p:.ra evitar colisiones y en la na
vcp-ución oceánica. 

Sisten-ui para uit;a,- tolisiones. 

En general ha habido poca 
nh,tivación para mejorar el 
t·cndimienlo del equipo básico de 
radar sobre el aceptado en ]960. 
Las técnicas de esta época hau 
producido una imagen de radar 
de suficiente alcance y clariclad 
para hacer inneces;;\rias otras 
mejol'as; así los fab~·icantcs se 
han esforzado frecuentemente 
en incorporar a sus radares la 
tecnología del "e~tado sólido" 
con vistas a mejorar su confía. 
bilidad. 

Sin embargo, con el aumento 
en el tamaño medio de las naves 
mercantes, la creciente conges
tión en las aguas restringidas r 
la corresponcfü.nle reducción en 
el espacio libre para maniobrar, 

J-'ontalla de u:, rodar de predicción, totalmente automático del tipo de po1,1 

ciones relativas. 

la na, cJación sufre sitt;acione~ 
complejas e.1 ,,u mento. cli fíciles 
de solucionar usundo un rnd:u 
co11\'cncional. De seguir l.ls aguas 
d" <'lros buques, usando esque
mas manuales scbre la imagen 
del radar, es muy lenta y labo-
1 H,<:a e: n La les condiciones y lns 
ü1 her entes i u exactitudes resul
tan letales. Durante las manio
bra~. este método resulta r e
rundante en su movimiento 
relativo y el uso del movimiento 
verdadero en este punto impide 
al naYcgante un indicador de co
lisión visual útil. Los fabrican. 
les, en consecuencia, dedicaron 
su atención· a dispositivos a fin 
de mejorar )a información del 
radar para efectos de a11ticoli
li~ión, para ello, han desarrolla
do un sistema nuevo que conige 
la~ limitaciones de la imagen 
convencional. Estos equipos va
rían ampliamente en diseño y 
en sus medios de operación, pero 
to<lo1 procuran lo que general
mwtc se considera el requisito 
ele un equipo ele anticolisión. 

Et requisito es suministrar 
información al navegante en cua
tro fo es: 

a). ;,~clicar si hay otro buque 
~obre o cerc.,'l de la ruta de 
r •clificación c:on el propio; 

b) .- -'"ostrar las posiciones re-
1: tivas de los dos buques, 
cbdo que ello determina 
cómo se aplicará el regla
mento respectivo; 



e) .-ayudar a escoger las ma
niobras que ev1ten la co
lisión, no1·malmente mos
trando si la alteración de 
rumbo y velocidad es efec
tiva; 

d) .-vigilar la situación duran
te y después de la a ltera
ción por asegurar que el 
buque amenazante u otro 
cualquiera no maniobra 
para crear una nueva ame
naza. 

La ihita forma prfü:dc:a en 
que Re p11Nlc extraer informa
rión del 1 adar es conser\'a r la 
po~i<-i<ín de los ecos o irlo~ com
parando con la nueYa posición 
de los ecos poco tiempo después. 
El principal requisito de un ra
dar anti-colisión es la consei-va
ción de las posiciones de los ecos 
anteriores. El cómo ~e logra 
ronlrolará los medios que ~e Pll· 
riieran proYeer, la forma en quP 
la información r equerida se 
pre$enta el mt\·eganle y la inse. 
gurida<l o eficacia del equipo en 

operación. 
Hay un gran número de pul

saciones rl<' reo en la pantalla 
de un nHlar. 10 solm1wnte bu-

ques y boyas, también tierra. 
inte:·f erencias de marejada, de 
lluvia y de ruido en el circuito 
f.e presentan en ocasiones. Es 
necesario en consecuencia, selec
cionar cuáles ecos son riesgos de 
colifiones en potencia y los mo
vimientos de quienes deben ser 
cuida<losamente vigilados. Debe 
decidirse si se "almacenan" to
dos los ecos y se seleccionan 
posteriol'mente. o bien. si se se. 
leccionan primero y se conse1·van 
rnlo los seleccionados. Esta di 
vis ión separa los tipos de equipo 
pm·a e,·itar colisiones en dos ca
tegorías. 

a) .-Selección antes de "alma
cenar''. 

Si se seleccionan ]os ecos antes 
de almacenarlos, el equipo debe 
ser hecho para conservar la t ra. 
) ectoria de cada posición-eco. 
Este método !':e conoce como 
··seguimiento automático". y es 
la base de la mayoría de los ra
dares :rnti-colis ión respaldados 
en la computación. LM; compu. 
l,•cloras ele trayectorias seleccio
m1.n blancos, determinan la ve
locidad y dirección de l'é'\da blan. 
eo y prei:;entan esa información 
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en forma verdadera o r elativa, 
a discr CY'ión de] opera<l01. La 
presenbc:ión usual es en forma 
ele vectores superpuestos a lc-s 
ecos del radar, siendo también 
visibles las lect uras numerales. 
La ventaja del sistema es que se 

producen lecturas o vectol"es 
muy cttros y precisos, ele los 
cuales el operador pnerle deter
minar los ric~:tOfl de c:olisión y 
por nf l"apolación. al plantear 
nn c.~mbio de rumbo o , eloci
darl Pl1 fo,·ma mmrnal, una Ycz 

mi:~ ~e obtendrá. en un esc¡ue
m,\ vectorial, el efecto que el 
cambio propuesto tendría o ten 
clrá en el movimiento relativo 
ele todos los blancos de riesgo. 

Este sistema tiene limitacio
nes . Seguir automáticamente un 
sólo eco es una técnica electró
nica r elativamente simple. Sin 
embargo, ya se dijo antes que 
una imagen de radar consiste de 
un gran número de ecos pulsato
rios. Deberán descartarse las 
ini erf erencias aberran tes. 

El sistema de seguidor auto
mático se puede adaptar para 
atender cada problema de tra
yectoria idcnlificaclo y el límite 
<le todo el éxi lo depcnrle del in. 
genio del diseñador o progra. 
mador. 

La segunda limitación es que 
cuando una maniobra se pro
pone o efectúa, un blanco, que 
inicialmente no se consideraba 
amenazante y po1· lo tanto no se 
había seguido, se convierte en 
nna nueva amenaza. En efl-e ins
tante solo tememos información 

' de la posición presente y por 
tanto no se puede evaluar PI nue
''º riesgo de colisión. 

b) .-A.lm,<u;c?uu· todos lo,-; ecos. 

El sistema de almacenar todos 
los ecos se basa en una cinta 
grabadora y no en un computa
dor. La e.<-cena completa captada 
por el radar, esto es, la imágen 
producida por una revolución 
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completa de antena, se conse1·va 
en la cinta magnética. Una nue
'"ª imagen se graba diez segun
dos y la anterior pierde interés. 
El número de imágenes es s u
ficiente para cubrir los últimos 
seis minutos. La historia de los 
movimientos del propio buque 
en esos últimos seis minulos 
también se retiene, simnltnnea
menle en el generador de cam
bios. 

Los dos conservan simultánea
mente las figuras captadas por 
el radar anteriormente (memo
rizadas), aún cuando en recep
táculos separados; así pues, s-e 
pueden "re-reproducir" en la 
pantalla con una maniobra que 
toma cliez segundos, i-ep1·odu
cienrlo el dfagrama de ]as trayec
torias verdaderas o relativas de 
los últimos seis minutos. 

Ello permite probar con a11ti
cipación los resultados de cual. 
quiera alteración p1·opu~sta y su 
efecto respecto a todos los blan
cos captados. 

Sistemas ele Ncivegación Ocecí
nicct. 

Como se mencionó previamen
te. este aspecto se ha desarrolla
do con particular rapidez en los 
últimos nños debido, principal
mente, a la carencia de sistemas 
adecuados previos y a las altas 
sumas invertidas por los E.U. 
que ahora dan su fruto. E stas 
inversiones han sido en el Sis
t ema Omega y en el de Nave
gación por Satélite; ambos son 
ra sistemas en operación a dis
posición de todas las naves por
tadoras de los aparatog recepto
res apropiados. 

Sistenut Omeg·a,. 

El sistema de navegación de 
tipo hiperbólico es ya fami1iar 
a los navegantes en la forma de 
Decca y Loran. 

MARES Y AVES 

El aparato receptor del sistema de navegación Omega, 

En este respecto, consecuente
mente, Omega no es nue,·o, i:;im~ 
plemente conduce el sistema más 
adelante usando muy bajas fre
cuencias y ocho poderoso~ trans
misores que, entre toclos, dan 
una cobe1tura mundial. 

El sistema no es actu·1lmente 
totalmente operacional, aún 
cuando se han emplazado trans
misores en Nornega, Trinidad y 
Norteamél'ica los cuales propor
cionan cobertura úlil p;1ra el 
Atlántico del Norte. Durante los 
próximos me..~es, estarán ope
rando estaciones en J apón y 
Hawaii, cubriendo p:ran parte 
del Pacífico. El Hemisferio Sur 
tendrá transmisores operacio
nales a fines ele este año, em
plazados en Argentina y en la. 
I sla Reunión. Finalmente. se in
tenta instalar el octavo transmi
sor en Austi·alia en 1976. 

Al ignal que en los ot1·os sis
temas hiperbólicos, Omega re
quiere el uso de carta~ especia
les ccn líneas ele pos1c1on 
(LOP,s) ya marradas en ellas. 

Aparle de unas pocas excep
ciones, las únjcas carta::; dispo
nibles al presente se pl'Oducen 
en los E.U. y son a c~c:.Lla de 
una pulgada igual a 30 millas 
náuticas, adecuadas en general, 

excepto tal vez pal'a algunos pa
rn'} oceánicos estrecho') donde 
co:wcndrían cartas de punto 
mayor. 

El transmisor siluado en T1·i-
11 i<la<l está pl'ogramado para ser 
lra.c;ladado a Liberia y cuando 
eso ocuna todas las cartas que 
contengan líneas <le posición 
usando la Estación Trinidad de
berán ser cambiadas. 

E.t' ,ctitud del Si.<;fema. ......... 
El más exacto rcimltado a ob

tener del Sistema Omega es del 
or(len ele una milla durante el 
día r de dos por la noche, pero 
ello necesita una cierta crítica 
de calificación. En primer lugar, 
claro, to<las las cifras de exac
titud son estadísticas, lo cual 
significa que el 90 por cienlo de 
las situaciones quedan dentro 
de las di~lancins mencionadas, 
pero habrá otros ca~os de menor 
precisión. Esta canliclad se apli
ca a un Sistema Omega biC>n 
implementado, no solo en térmi
nos de con~'lr con ocho transmiso
res, sino de contar con ex1)erien
cia para corregit· cuale~quiera 
anomalías en las "tablas de 
conección de anomalías de la 
onda cele~te". Antes del trazado, 
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La si1uaci6n p~opia está indicada 
por un circulo en el centro de la 
pantalla. Los blancos m6víles son 
los vectores cuya longitud represen
ta la distancia recorrida en el ttem. 

po previsto seleccionado. 

E'S necesario conegir las lecturas 
de instrumentos usando las ta
blas. Ellas toman en cuenta )as 
ligeras variantes en el liempo 
de propagación (y por ende la 
fase) de las señales, debidas a 
las Yariaciones diversas de la 
ionósf era. Las correcciones se 
contienen en juegos de tablas 
cubriendo cada una, una área 
dada pa1·a cada transmisor y su 
frecuencia. Este juego de tablas 
puede, de hecho, co11siderarse 
como una limitación del sistema, 
dado que para una cobel'turn 
mundial en dos frecuencias se 
requieren 96 volúmenes. Afortu. 
naclamente no son muy caros. 

Se presenta la 11regunta de 
¿, cuánta exactitud se puede es
perar al presente? La experien
cia en los buques que usan el 
Sistema Omega en el Atlántico 
del Norle en los pasados dos o 
tres años, han mostrado que se 
puede esperar un me,1io de las 
é' notadas dentro de la enuncia
da exactitud. esto es, dos millas 
durante el día y cuatro en la 
noche. La exactitud es afectada 
también por vari~1cicnes impre
decibles de la inósfera debidas 
a la actividad solar. Estas per
inrbaciones pueden producir 
alteraciones de la~ LOP (líneas 
rie posición) produciendo erro
res hasta de cinco millas. Las 
líneas que pasan sobre las regio
nes polares también pueden ser 

perturbadas por las partículas 
de alta energía solar. Poi· esta 
razón es prudente que el nave
gante no utilice trasmisiones 
vía r uta polar. 

La introducción de Omega ha 
constituido por si un adelanto 
mayor y .ahora la industria elec
t rónica se esfuerza por perfec
cionarlo con receptores Omega 
más delicados, simplificando con 
ello el equipo. La meta final de
berá ser suprimir las carlas y 
tablas especiales para obtene1· 
un Omega .que conija automá
ticamente y convierta las lectu
ras de Hneas de posición en la
titud y longitud, suprimiendo 
los volúmenes de correcciones y 
la necesidad de mantene1·los al 
día. 

Sistema de Ncwegación por Sa
télite. 

Tanto corno provee1· las bases 
del Sistema Omega, el gobierno 
de los E.U. ha provisto toda la 
herramienta básica para un se
gundo Sistema de Navegación 
Mundial, nominalmente Satéli
tes. Esos satélites que en lrarnn a 
su utilización comercial en 1967, 
están en órbita Polar circular, 
circundando la tierra ap1·oxima-
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riamente cada hora y cuarenta 
minutos. Cada uno transmite 
datos describiendo con precisión 
su órbita. Esos datos pueden 
anticiparse por estaciones te1'1'es. 
tres que monitoran los satélites 
constantemente. Cuando un bu
que recibe €Il su equipo de Na
vegación Satélite la señal, mide 
el desplazamiento Doppler de 
ella y lo usa para determinar hi 
ocasión del más cerc~no apro
che y la proporción (le acerca
miento. La transferencüt ele esa 
información para reducil'la a 
una posición implica cálculos 
complejos, pero esto lo soluciona 
un computador digital, que es 
parte inherente del sistema. 

Exactitud. 

Para determinar la exactitud 
de la variación del Doppler, se 
debe toma1· en consideración la 
parte que corresponde a 1a pro
pia velocidad del buque. En 
consecuencia, para lograr el óp
timo rendimiento del sistema, es 
necesario contar con una buena 
corredera (preferible del tipo 
Sonar) como parte clel equipo 
de a bordo. Otra fuente ele enor 
~s debida a que las señales del 
satélite sufren refracciones en 

Pantalla del Digiplot que automáticamente procesa las eco-señales de radar 
y señala en su pantalla la inlormaci6n de los movimientos verdade~os o 

relativos de otros buques, para evitar colisiones. 



la io11ósfe1·a. Esto se contrarres
ta r ecibiendo la señal en dos 
frecuencias (150 MHz y 400 
MHz) . Como las refracciones 
son distintas, ~e puede ca1cu1ar 
la refraeción lolal e incuirla en 
el cálculo; pero aún utilizando 
una sola frecuencia, el enor 
solo será del orden de los 300 m .. 
lo cual no tiene mayor imporürn. 
cia en la navegación comercial. 

Sin clncln, el si~tema <le Nave
gación Satélite tiene muchas 
ventajas sobre el Omega. Es más 
preciso, no rcc1uiere tablas ele 
corrección r el ret--ultado se ob
tiene dir ectamente en 1é1·minos 
de lon g·itud y latitud. Natura]. 

mente, esto solo se obtiene a un 
elevado pr edo, dado que la ma
yoría de los s istemas Sa télite 
cuestan diez Yeces más que el 
receptor Omega promedio. 

Los mayores adelanto· en los 
sistemas para obtener la situa
ción son, obviamente. lo" conse
guidos por Satélite y por Omega, 
ya que son los más mo(lernos. 
Por otra parte, los sislcmns pa
rn. obtener la s ituación en las 
r ecaladas o en la na ,·c"tación 
costera no han experii 11 ntado 
tan grandes c-a.mbios dci de la 
t ema Decca de Na,·egaci6n. el 
Loran " C'' y . adiciona lmente, el 
ini.roducción del exc-elenl<• Sis-
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\'il'jo sistema de Racliogonióme
tro pues la mayoría de los re. 
ceptores ahora disponibles son 
ya aulom,Hicos, con la ventaja 
de requer ir un mínimo de habi
lidad por parte del opE>rador . La 
exactit ud del RacUogoniómelro 
no se puede mejorar más allá 
de contar con un dispositivo bien 
calibrarlo y obser\'ando la s limi 
taciones del propio é'parato : r e
f1:acción <:oslera, efecto noctu1·. 
no, ek. 

(T rnduc1rlo y cxtracfado de 
M n, i,1P ll'<'<'k. pcr Marcia l 
Huerta .Tones) . 

SOCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA S. A. 

01 .. ccc o, CA8L t GRM CA 

H C LA •,1( •S A 

PARA F I:\fES DE CLASIF ICACION Y 
CONSTRU CCION 

OTROS SERVICIOS 

A.- Reglas para la Consinrcción y Clasificación. 

B .-Revisión y aprobación de planos de construc
ción de embarcacione~, haciendo las r ecomen
rlaciones necesarias . 

C.-Super,;isión de la Costrucción de embarcacio
nes, incluyendo, en caso necesario, pruebas de 
materiales y equipos. 

D.- Tn~neccione~ peri,klicas a las Na ,·es después 
de su construcción haciendo Jas recomenda. 
ciones que se requieran. 

E.-Expc(liciém ele Certificados de Clasificación 
y de las i nspccciones l)eriódicas. 

F.- Registro en libros especiales de las naves cla
sificadas y de sus inspecciones. 

w::..r:iw::»:.. 

Como scl'\'icios íntimamente relacionados con 
sus actividades, Ofrece : 

A.-lnspección y avalúo de embar caciones. 
B .- A naYes no clasificadas por R EGLAMEX, 

S.A .. inspección y recomendaciones durante 
su construcción y sus reparaciones. 

C.- A"E>~oramienlo c_obrr contra1os ele construc
cifn y r eparación. 

D.- D i~cfio de planos de construcción. 
E.-A..:esoramiento sobre requisitos p·tra cumplir 

con C011\'enios Internacionales para prevenir 
la contaminación del mar. 

G.- Ai-esoramiento sobre operación ck emba r ca
ciones. 

H.-A~esoramiento Mbre instalación ele Astille
r o~. 

1.-A~csoramiento sobre desarrollo Portuario. 
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La Construcción Naval Militar en 1974 
En otras páginas de c;3te número de .MARES Y 

NA VES, e} lector enco11trru:á dh-ersas estadísti
cas sobre la flota mercante muncliaJ a l princi
pi;ir el año actual, la flota pesquera, la flota petrn
Jera. A continuación señalamos los aspectos más 
importantes de la construcción de buques para las 
Armadas de los diversos países ocunidos el año 
próximo pasado lo qtt.e no s ignifica, ni mucho me. 
nos. pretender presentar la situación ~ctua] de 
las flotas militares de¡ mundo. 

En la siguiente enumeración hemos elimina
<lo a numerosos países que ni construyen sus bu
ques ni los que han encargado al exterior merP 
cen la pena de mencionarlos, dada la escasa im
portancia de las embarcaciones Ol'dennda~. 

ALEMA IA ~"'EDERAL. 

Xueve submarinos del tipo 206 (de 500 ts.) 
fueron terminados y tres más se hallan en cons
trucción. Se cree que ya no serán construidas más 
unidades de este tipo ya que el límite impu~sto 
~e ha cle\·aclo a 1,000 ts. De este Upo, (209) hasta 
donde se sabe, Alemania no está construyendo 
¡>ara su propia Armada pero sus astilleros los 
están construyendo para· ofros paíRes, ent1·e ellos 
Ecuador P erú v Venezuela. ' . 

Han entrado en servicio diez patrulleros por-
iamisiles del tipo 148 y se están construyendo 
diez más del tipo 143, mayor que el 'anterior. En 
ciertos círculos se asegura que las próximas ad
quisiciones para la Flota a lemana inclufrán va. 
ríos hidrópteros portamisiles <le] tipo Pegasia; 
n_orieamericano, y seis fragatas que pueden ser del 
tipo Stcuuf,,rd, de la Marina Holandesa o del tipo 
PF-109, norteamericano, que son muy semejan
te~. como se verá más adelante. 

ARGE TINA. 

g¡ actual programa de construcción nc:tval com
prende dos destructo1·es lanza.mi~iles dos sul)ma
rinos, rlos cañoneros. dos buques occanográficoi
y un .~uque de investigación y se proyecta la con1'. 
trucc1on de ocho fragatas. Lo::; destructores son del 
tipo inglés 42; uno de ellos. el Hércules se estil 
terminando en Inglaterra y el segundo Scrntísinw 
Trinidad en los astilleros de Río Santiago. Los 
dos submarinos Salta y San Luis fueron construi
dos en Alemania y son del tipo 209, de 1,000 ts. 
de desplazamiento al cual dedicaremos más ~lm
plio espacio en ei próximo número de MARES 
Y NA VES. Los dos cañoneros rápidos, / nt,·épido 

e Indómito t.-1mbién termina.dos, son ele construc
ción alemana. Montan una pieza OTO-Melara de 
76 mm., 2 Bofors de 40 mm. y dos tubos lanza. 
torpedos guj'ados por hilo. En lo que respecta a 
las fragatas, parece ser que el tipo escogido ha 
sido el inglés 21, y se proyecta construir algu. 
nas en astilleros nacionales y otras en el extran
jero, aunque serán extranjeros todos los sistemas 
de armas que monten. Seleccion'ando las fragatas 
del tipo 21, quedarían integradas logísticamente 
a Jos desin1ciores tipo 42, que ya entraron en ser
\'icio. 

AUSTRALIA. 

Durante el año próximo pasado solamente se 
aulo1·izó la construcción de dos fragatas del tipo 
PF. 109. norteamericano y la del buque oceano
gráfico Cook. El único buque incorporado a la 
flo~'l, durante 1974, fue el Beuino, último de una 
sen e cle ocho LSMs. 

BRASIL. 

Se haJlan en construcción cinco fragatas del 
tipo Vosper Thornycroft MklO de las cuales cua
tro en astilleros ingleses: Nite1·oi, Defewo1-a . 
!Abernl y Go11.~-titu<;-i.ón y dos más, lruleperulencirl 
y C,1iao. en astilleros brasileños. En Inglalena se 
hallan en cousirucción, igualmente, los submari. 
nos Tonelero y Ria<:lw,elo. Se proyeda la construc. 
ción de un portahelkóptero, cuatro paLrulleros 
y varias unidades de desembarco, incluyendo para 
tanques (LCT) r vehículos y personal (LCVP). 

COLOMBIA. 

En construcción, en Alemania Fede1,1.J. dos 
:-::ubmarinos tipo 209 (Pi.ian y Tnyrona.) y ofrcx
cios. del tipo SX-506 en ll.llia. 

CHILE. 

Durante el aflo, la A11nacla Chilena recibió su 
segunda fragata, Lynca, de 1-a clase L camder y el 
submarino O' Brir>n, de la clase Obenni, construi
do~ en astilleros británicos, donde se está ter
minando un segundo de la misma cla~, el Hyatt. 
La frngat~ Lynch difiere del tipo Leander en que 
se le •agregaron 3 tubos lanza-w:rpedos antisub
marinos (A/S) y que el triple mortero Limbo 
A/ S ha sido substituido por 4 misiles Exocet bu
que a buque (B/B). 



1-:n·AnOR. 

La A1·mad::t ecuatoriana ha colocado órdenes en 
astilleros de Alemanin F ederal par~ dos submari
nos riel tipo 209 ~- tres patrulleros rápidos, del 
mi~mo lipo ele los recibidos en 1971. Por otra 
parle. aunque fracasaron las pláticas. ~on el Go
bierno ele la Gran Bretaña para adqmrir !as fra
irat<l~ Stetrbo-1·<mgh y Tenb11. del tipo 12, es pro. 
b·,1ble que se encarguen dos fragatas ljgera~ - o 
<:vrbetas- de nuewt construcción. 

PERF. 

Se Liene ol'denada la construcción ele cuatro 
fragatas del tipo Lu,1>0, italianas, dos en Ital!a Y 
dm, en lo~ astilleros del Callao. De l~s dos prime. 
ra.,; va está en construcción una de ellas. El ar. 
mam.ento de estos buques es realmente impresio
nante: cnalro rampas Ot.omat. B/ B. una rampa 
de ocho lanz~dovcs de misiles Sea Sparrow A/ A; 
t1na pieza OTO-Melara de 5 pulgadas; dos mon
ta ies dobles Sofors AA de 40 mm. ~- rlos monta. 
je; triples de torpedos A 'S., arlemá. de un heli. 
cé,ptero. 

:.'lfient.l'.ts tanto. los astilleros Howaldt.swerke 
entregaron un submarino, el Isuiy, del tipo 209 
r están terminando otro, el A1·i-ra. 

\'ENEZUELA. 

L'a. Ai·mada \"enezolana ha colocado un pedido 
por un mínimo de cuatro corbetas de 1,000 ts. en 
los astilleros Riuniti. Por otra parte, astilleros 
alemanes están construyendo el Congrio y el Sá
/)(1/rJ . submarinos del tipo 209, de 1,000 is. A su 
,·ez. los astilleros ingleses Vosper Thornicroft 
t<'rminaron los cañoneros rápidos Conslitzwión e 
Tndr pcndrnrici y un tercero, el Pal•l'i,a,, ya realizó 
sus pruebas. Estos eañoneros rápidos están ar
mados con misiles Otomat B B. Para el Ser\"icio 
de Guardacostas, en los astilleros ele La Spezia 
(Italia) fueron terminados diez pah·ulleros y otros 
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once similares se están construyendo en Puerto 
Cabello. 

IRA·. 

La Marin'a del Cha. de Persia se ha C'oloca<lo 
como la mayor potencia na\'al del Golfo Pérsico 
y no hay indicios de que pueda ser superada; por 
et contrar io su poder ío continuará en a u mento. 
Durante el año próximo pasado recibió dos hidróp
teros lanza-misiles, fab1·icados por 131'itish Hover. 
era ft. Y a está orct enada. la construcción de doce 
Combattante ll , con misiles. de construcci6n fran
cesa. Las nue,•at,; construcciones incluyen un por 
t.a,·iones ele) tipo británico lnmencible, ocho de:-. 
truclo1·es posiblemente del tipo norteamericano 
Spi-u..aru:é. cuatro fragatas, quizás del tipo PF 
109, norteamericano y algunos s11bmiarinos, que 
pudieran ser de los alemanes :209. Et problema 
iraní es cómo tripular toda esa flota. 

TTALIA. 

Se completó el hidroplano (hidr6plern) Spado. 
lanza.misi le~ y doce patrulleros rápidos; se botb 
el agua del buque oceanográ~ico Ammim.qlio Gi(1m
B<iti,sfo M ag1wghi r se pusieron las qmllas <le la 
fragata Lupo y ele dos submarinos .. n~1_i'Jnle el 
año, fue aprobado un plan de construcc10n de 1.0 
años que comprende 8 fragatas de ~.100 Ls. ; ~e1c; 

hidrópteros lanza misiles de 2311 is. y cuatro <le 
64 ts.; diez caza minadores, un buque de desem
barco v dos unidades auxiliares 

La frag;\ta Lupo fue la primera de las e;uatro 
ordenadas en 1973 cuya maquinaria consiste en 
un sistema CODOG que consiste en un-a turbina 
de gas General Electric, tipo J ,M-1,500 y un mo. 
tor Fiat A-:.rno de 20 cilindros, con 50,000 caballo1' 
la primera y 8,000 el segundo, para darle una 
,·elocidad máxima de 35 nudos y de 18. de crucero. 
Su armamento comprende ocho misile$ Otomat. 
B B · ocho tubos lanzadores ele misiles Sea Spa
now' A/ A ; una pieza OTO-Melara ele 125 mm ; 
clos monÜl.jes dobles A/ A Bofors Breda; dos mon
tajes triples de torpedos A 1S y un helicóptero. 
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ESPAÑA 

Los astilleros Bazán de El Fenol terminaron la 
fragata lanza-misiles Andal1lCÍ<l y están termi~ 
nando otras tres de diez corbetas proyectadas . En 
Ca,rütgena, se terminó el submarino Marso1>0, 
tercero de una serie de cuatro, cuya última uni
dad, el NClrval, se halla en armamento. Se cons. 
truirán otros dos submarinos de la clase Ar10.~ta. 
Se eslán terminando dos buques hidrográficos. 
Ri{Jel y Antare.s, asi como el oceanog1:áfico 1vfo
las})irrn y otro más, como éste, sin nombre ftún. 

Existen en proyecto un portaviones liger o. tr es 
de~tructores lanzamisiles y un ténder de :;ubrna. 
l'inol'-, así como siele corbeUts y unos veinte pa
trulleros, ele los cuales 10 serán. probablemente, 
ele] lipo Coml,atfant TI. 

FRA CIA. 

El programa naval de 5 ~-ño~. que termina el 
año actual, está prácticamente concluido, con la 
excepción de un portahelicóptcro, cuya construc
ción aún 110 ha sido ordenada. De los seis subma-
1·inos lanzamis iles incluidos en el progr>ama men. 
cionado, en 1974 se terminó el tercero rlf\ ellos, 
Foncfroyant; el cuarto, lr1dom.pta.ble. fue botado 
al agu'c1 y se pu1;0 la quilla del quinto, Tonw-1.nt. 
en tanto que ya se ordenó el sexto y último de la 
~erie. De los submarinos patrulleros. el Ago.'ita f,1e 
bolado al agua, y el Bezieres. Lo P,·a11a y Oues
srmt iniciaron su construcción . E stos submnrino~ 
serán los últimos diese! eléctricos que c:on-;trnirá 
la Armada Francesa. Los próximos serán de pro
pulsión nuclear. 

De la fragatas tipo escolta. anlisul>marina. la 
Dz¿gu,ay.'J.',.ouin prácticamente se terminó '" hi 
De G>·ass<' fue lanzada al asnrn. De l1-1s fragatas 
para escolla costera, la D'Estierme d'On•r·s está 
terminándose ; se lanzaron al agua las bautiza
da~ A myot d' In vi.lle y D1·ogou y se pusieron las 
quillas de dos más: Detro11at y .Je<tn Moulin : nue. 
ve más están ya ordenada1'. E~tán en concfruc. 
ción varios patrulleros del tipo P A TRA, con mo. 
tores Diesel, 26 nudos de velocidad y armados con 
seis ,ni~il@s Aerostialr B8. 

HOLANDA. 

Se lanzó -al agua el destructor pottamisiles De 
Ru.yter y se ordenó la construcción ele cuatro fra
gatas. que son las primeras de una serie de doce 
uni~ades. Estas fragatas. de 3_.500 ts., de des pla
zamiento norrnal y de 137 m. de eslora máxima, 
monl~rán la pieza OTO-Melara de 76 mm.: ocho 
lanzadores dobles de misiles Sea Sparrow A/ A.; 
1 u 8 lanzamisiles Sea Sparrow B/ B; dos monta 
Jes doble OTO-Oerlikon de 35 mm.; -1 tubos tii
ples de torpedos antisubmarinos y un helicóptero. 
Su maquinaria es del tipo COGOG C'Ot1 turbina ele 
gas Rolls-Royce AJympus de 54,000 caballol'- y 
Tyne de 8,200 para velocidad de 30 v 18 nudos. 
respectiva.mente. · 

M'ARES Y NA VES 

PORTl'GAL. 

En los astilleros Bazán de El F erro! se están 
terminando las fragatas lanzamisiles Baptista d<
Aru:l1i:.,de, Joao Roby y Alfonso Cen¡u.eira y se 
lanzó al agua la Oli·ueira, y Ccwmo, cuarta y últi
ma de la serie. Montará una pieza de 100 mm. a 
proa y dos misiles Exccet B/ B. 

SUECIA. 

Los astilleros Kockum::; y I<arlskronsv.arvct 
están construyendo tres submarinos del tipo AJ.1. 
El primero de los astilleros nombrados constru
Yé las secciones centrales y la m-aguinaria, en tan. 
to que el segundo co11struye las secciones de proa 
y de popa. El ensamble fina} estará a cargo de 
Kockums. Se han terminado tres torpederos : 
Norrt<ilje, Va,·berg y Fasteras; se l'anzó el Vas
torvik y se pusieron las quillas de otros tres. Se 
terminó el barreminas Viksten y eJ minador 
Fisboru. Se terminó el rompehielos Atle y se lan
zó el Y ?n,,e?·. 

JAPON'. 1-r Tt 
El cuarto programa Quinquenal de construc

ciones navales. (Abril 1972-::i\Iarzo 1977) com
prende l~s siguientes unidades : 

2 destructores portahelicópteros ele 5,:200 ts. ; 
1 destructor portamisiles A / A. de 3,850; 1 des. 
tructor po1tamisiles B/ B. de 3,500; 3 destructo1·es 
aniisubmarinos de 2,500; 3 buques escolta de 
l .450; 3 buques escolta de 11500; 3 submarinos 
de 1,800 ; 2 submarinos de 2,200; 1:2 cazamina
dorcs de 380; 3 ca.zaminiadores de 420; 4 barre. 
minas de 50; 3 hidrópteros lanzamisiles de 160; 
3 torpederos de 130; ocho unidades auxili•ares cH 
,·ersas y 18 patrulleros. 

Durante el año próximo pasado fueron entre
gados el destructor portahelicópteros H iei, el 
buque-escolta. Niyodo, el torpedero PT 14,los ca. 
zaminadores Takane y Muzulci así como los ba. 
rreminas números 9 y 10. Fueron lanz~dos al 
agua las siguientes embarcaciones : los destructo
res T achika,ze y Akigumo, los escoltas T eshio y 
Yoshino, los submarinos Kurm;hio y Taka~hio, 
dos Barreminas y dos LSTs. Estos últimos pueden 
acomoclar 20 vehículos y 120 hombres y serán los 
úllimos de este tipo que se constru~an. 

ESTADOS UNIDOS. 

El portaviones nuclear TimJtz está a punto de 
t erminarse y casi lo está también su gemelo 
Dwight D. Eisenhower. Con un desplazamiento 
a plena carga de más de 90,000 ts., tendrán una 
velocidad de 35 nudos y un radio de acción p1·ác
ticamente ilimitado. Tres submarinos J;mzanúsi
les: Tunny, Pro-che y Li1>sco1nb de la clase Etur. 
gean, fueron terminados, otro está te1minándose 
y uno más se lanzó a l agua. De la clase Los An. 
geles, el de este nombre y el Ph11adelphia,, fueron 
lanzados al agua ; cinco se encuentran en grada 
y se pusieron las quillas de <los más. Dos cruceros 
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Fragata nortcanu:ricana tipo PF-109. 1, lanw mi iles B/ 8.: 2, ra<lur ¡,ara control de fuego; 3, rudar de vigilarwia; 4, radar 
para tray~toria de blancos: 5, cañón OTO-Melara tlr. 75 mm.; 6, montaje de 20 mm. A/A. Vulcan-Pha.lnnx: 7. cubinL'\ 

r>ara helicóptero. 

nucleares, Califa-rnia y South Carohna fueron 
le11ninados; el Virginia fue lanzado y el Texa,s 
~ e halla en grad'a. 

Fueron terminados los últimos cuatro buques. 
escolta de la clase l(nox : Pharris. l'l'uelt, Valcl,ez 
y Ma,inster. En lo que respecta a destructores, 
el Sp-1•U(1,nce se ha1la en armamento; sus gemelos 
Foste1·, Kincaid y Hewitt fueron brnzados al agua; 
el Ellwt en grada; se colocaron las quillas de 
cinco más y otros 20 se encuentran en espera 
rle las órdenes de construcción. L a empr esa Bath 
Tron \Vorks recibió la orden para em pezar a cons
trufr la primer~ fragata tipo PF. 109 (serán 30 
en total) cuyas características principales son: 
eslora, 137 m . ; manga, 16 ; calado 3. Desplaza
miento a plena carga_ 3,530 ts. 2 tul'binas de ~l. 
de 25,000 caballos cada una para una veloci<lad 
máxima de :28 nudos. Su armamento consitirá en 
una pieza de 76 mm. OTO-Melara; misiles Slan. 
<lard A/ A y Ha1·poon B/ B; un mo11l~ ie séxtuple 
de 20 mm. Vulcan-Phalanx A/S ; 2 tubos triples 
para torpedos A/ S. y dos helicópteros. Estas fra. 
gatas son mu)· semejantes a las tipo Standar<l 
ele Ilohrnda r a las tipo 22 Británica. Fue lermi
nado et buque oceanográfico Moana Wrn 1a. nueve 
buques Lanques auxiliare.e: y seis remolcarloref:. 

GRAN BRETAÑA. 

Vickers terminó el submarino nucJear Soue
l'eign; botó al agua a su gem elo S1t1><wb y tiene 
en grada al te1·cero de l~ sel'ie, Scept11('. La fra. 
gata Am,(i,zón, del tipo 21 fue entregada a la Ar
mada y se ordenó la construcción de la primera 
<le! tipo 22. De los destructores tipo 42, el Chef. 
f ~"ld fue entregado por Vickers : el Rirmingh.-<1-m. 
se encuentra en ~u·mamento: el C.ovent1·u fue lan
zado y en grada ~e ha11an el Glasgow y el N e10-
cc,.~tle. Se terminó el buque oceanográfico HeJ'Clld. 
a$í como dos buques tanques medianos, un r em ol
cador de salvamento y cuatro ténclers parn ser. 
vicios diversos. 

INDIA. 

Fue entregada la fragata Himgiri. de la clas.e 
Leamfr,r, la Uda.ygi·ri está en armamento y la 

Duna.giri se encuentra en grada, los tres en los 
astilleros Magazon, en Bombay. 

U.R.S.S. 

Dos portahelicópteros, Kiev y Minsk, conti~ 
núan s u armamento. Aunque su desplazamiento 
es de unas 40,000 ts. y poseen cubierta de vuelo 
oblicua, no pueden considel'arse realmente como 
portaviones. Se sabe que tendrán una velocidad 
de unos 30 nudos y que conbi.rán con un potente 
sislema defensivo a base de misiles A/ A y anti. 
submarinos . Continúa siendo espectacular la pro. 
ducción de submaJ:inos nuclear es a1mados con 
mjsiles, cuyo ritmo se calcula en seis-ocho unida
des anuales, que han monopolizado el aspecto nu
clear ck la Armada Soviética. pero se sabe que 
conii nú,1. la construcción ne submarinos accionaclos 
por motores diesel. Continúa igualmente la cons
trucción de cruceros, de la c las:e Kara, de la cual 
ya hiw uno en servicio, que e$tán provistos de un 
arsenal inmenso rle misiles A l A, B / B y .A/S ,- un 
helicóptero. A el'-ta clase solamente pueden com
parár~ele los Cl'ttreros norteamericanos ele la cla
se C"lif ornifl .. De los destructores de la clase K1·iva 
se sabe que e1 rilmo anual de producción es de 
dos uni<lades y que tienen más calidad como bu
ques A I A que como A/ S .. al igual que Jas clase~ 
T(1·t>!; /l'I. También S<.' están construvenclo corbetas 
de la clase Grir::h lw. ele 7f50 ls. y de la clase N (1.

m,chka. <le 6!50 t.c;., armadas ambas clases con mi. 
siles A/ A y A 'S. 

Por r azones geográficas, la Armad-a soviéti
ca debe contar con buques auxiliares ele los más 
diversos tipos. Por ello han proliferado los bu. 
anee: el<' in.ve~fi{.fotión oceanog1·á1fica. como los tres 
ele la clase A<lzha riHa. constrnidos Pn Alemania 
Orient~l. rle 5,600 ts. En Leningrado se terminó 
el seg"Un(lo rompehielos nuclear Arktika y en los 
~stilleros de vVarsi la en Suecia. se tenninó el 
rompehielos Y e1·mak · de propulsión diesel eléc
ctrica. 

De los demás países conectados con Moscú, 
todavía se sabe menos. excepto eme algunos de 
ellos. con una tecnología más avanzad-a constru
yen algunr.~ b:.1ques para Moscú, si bien la URSS 
les trans fiere otros. CPa..c;a a In pág. 48) 



Lo Marino Mercante Iberoamericano 
El afio 1974 se caracteriza en lberoaméricn 

por haberse logrado dos •'records" en relación a 
su potencial naviero. 

El pi·imero se refiere a Ja inco1porcwión de 
ba,u·o~ mHTos, en que se superó la marca ante
rior, rcgish-ada en 1972, con 249,403 toneladas 
ele registro bruto. 

En efecto; en 1974 aquella cifra casi se ~i-i 
pliC'ó, alcanzándose a 69f>,964 TRB, con la siguien
tl' <li~trihución por banderas: 

1. Brasil 554.892 TRB 

:Z. 1\féxico . . . . . . . .... . . . . . 51.237 
" 

;t Perú .. . ... . . . . . . . . . 37.550 ,, 

4. Argentina . . . . . ... 35.963 . . 
.,. Cuhn 16.:322 

Entre los barcos incorporados en 19711 por 
Bt·asil figuran ti:es unidades de 270.000 t.p.m. 

RJ otro ''record" es el que corresponde a la 
.r11 111 rodó11 dt n·uevas órdenes de consttucción. El 
año anterior de máxima fue el de 1971, en que 
se alcanzó 943.204 TRB. En 1974 esta cifra ha 
siclo más t1ue duplicada, pues se ha situado en 
~-;~ 10,:38:5 TRB, de acuerdo con esta dist1·ibución 
poi· banderas: 

1. Brai:-il 1.666.620 (71 'r) 

~- Argentina ............ . 

Por Aurelio Gonzálcz Climenl. 

El 70rf de estas órdenes de construcción co
rresponden a los armadores estatales y el 3oc,, 
a los privados. 

La distribución de este cuaderno de órdenes 
de 1974 por países de construcción eg la siguiente: 

Brasil 

Argentina 

Perú 

Venezuela ............... . 

Pnrcinl lberoamch·ka .... . 

España 

Gran Bretaña 

Japón 

Alemania Federal .. ....... . 

Dinamarca .............. . 

Canadá 

Suecia .... ....... ....... . 

Holanda 

Resto del mundo 

1.71 1.820 (73~) 

l 86.21 1 ( 8%) 

rn.756 ( :2 ,.,, ) 

17.000 ( 1 ( '( ) 

1.961,790 .( 81',) 

1:~7.000 6 ', ) 

67.900 3 ( ( > 

:>9.000 ( :i' ( ) 

;¡,J.600 ( :!.'f') 

:27.000 I J 'r) \ 

18.000 ( l '' ) 

:3.000 ( -) 

12.095 ( 1 (' ) 

:378.595 ( 16 s, ) 

:1. Cuba 

,1. Chile 

179.807 ( ge;;.,) Argentina. 

:-i. Perú 

6. Ecuador ............. . 

7. \'enezuela 

-18.200 ( 2 <'") 

-l7.956 ~%) 

17.000 270) 

29.095 ( 1 o/c ) 

La presidenta de la República, ofarht Estela 
~Iartínez de Pcrón, informó a todo el país el 12 de 
septiembre de 1974 (el 12 de septiembre de cada 
año se festeja en lu Argentina t'0mo el Día de la 
Industria ~aval) que se había aprobado el Plan 
de Construcción Naval 1975/ 79, que abarca la 
com;h'uccíón de 54 unidades mayores, con un io-
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tal de 1.067.600 tpm. De este tob:I.I, fueron con. 
tratados con astilleros españoles, ingleses y ale
manes 19 barcos, con un total de 339.550 trb. 
El resto correrá por cuenta de los astilleros ar
gentinos. Todo esto aparte de 436 unidades me
nores de todos los tipos, tales como 1·emoléado1·es 
de tiro y empuje, barcazas, etc. 

Arlemás en 1974 tres astilleros argentinos han 
' firmado contratos con Mambisa y Naveg.ación 

Caribe de Cuba, para la construcción de 3 car. 
gueros "Freedom-Hispania", cargueros SD-14 y 
cuatro cargueros costeros de 2.000 tpm. cada 
uno. 

Uno de esos astilleros (Alianza) proyecta ins
talar en la Patagonia (Pue1·to Madryn) un asti
llero capaz de construir barcos hasta de 150.000 
tpm .. con una inversión total de 98 millones de 
dólares. 

lhasil. 

En 1974 el comercio exterior brasileño ha ge. 
nerado fletes por 1.800 millones de dólares, de lo 
cual el 45% correspondió a las empresas n<tvie
ras brasileñas, por e¡ empleo de sus barcos pro
pios y de barcos extranjeros alquilados (char
tered). 

El 5 de agoslo de 1974, el presidente de la 
República, Ernesto Geisel, comunicó al paíi-; la 
aprobación del Plan de Construcción Nava¡ 1975-
79, según el cual se construirán unidades mayo. 
res por un total de 5.000.000 t.p.m .. con una in
,·ersión estimada en 3.300 millones ele dólarci:;. 
Se calcula que en 1980. los astilleros brasileños 
estarán procesando 271.700 toneladas <le acero al 
año. En este plan se ha puesto mucho énfasis en 
h1 constrncción de buques tanques, OBOS y gra. 
nelcroR. En 1974, Brasil ha gastado 4.000 millo
nes de dólares en la importación de petróleo y 
derivados y de ahí que se le dé máxima priorirlad 
n los petroleros. Es más; a 60 kilómetros al norte 
rle Río de Janeiro se ha descubierto un rico ya. 
cimiento petro1ífe1·0 en el mar. Pero esto, en lu
gar ele disminuir la necesidad de buques tanques, 
la aumentará. En efecto; se trata de un petl'óleo 
ele muy bajo contenido de azufre, mientras que 
las destilerías brasileñas están montadas para pro. 
reF"ar peb·óleo de un alto contenido de ese meta. 
loide. Por lo tanto, lo que se piensa es exporta1· el 
pet1·6leo de campos y seguir importando como 
hnsta ahora, dado que hay una apreciable con. 
Yeniencia económica en este doble flujo del mismo 
p1·oducto, incluso desde el punto de vi$ta riel 
fransporte marítimo. 

Chile 

Todos los barcos que ha contrnlaclo en 1974 
han sido encargados a armadores brasileños, es 
decfr, cargueros SD-14 y graneleros PRI-21/ 65, 
este último prntolipo ele 26,500 t .p.m., desarrolla-

do conjuntamente por SENER (España) y CCN 
(Brasil). 

Las autoridades chile11as se han fijado la me
la de una marina mercante de un mil!ón de to
neladas para eJ año J 979. 

La armada chilena está estudian<lo propuestas 
de empresas extranjeras para instalar un astille
ro de construcción naval en el país. 

Col01nblci. 

Ya están ultimados los detalles para la insta
lación ele un astillero en Cartagena, como resul
tado de la asociación del I nstituto de Fomento 
Industrial de Colombia (IFI) y e] Instituto Na
cional de Industrias (INI ) de España) . 

Cu,ba.. 

También es de un millón de toneladas la meta 
fijada en ese país para su marina mercante al 
llegar al año 1979. 

Como ya se ha visto, Cuba ha encargado la 
construcción de Yarias unidades mayores a asti
lleros argentinos. 

Hay proyectos para ampliar el astil !ero 
ETAMAR (situado en Casablanca, mny cerca de 
La Habana), de manera de pone1·1o en condicio
nes para construir barcos de hash't 25,000 tpm. 

México. 

La marina mercante mexicana ha sido pione
ra en Iberoamérica e11 materia de "Roll-on/ Roll
off", (transbordadores). Y en 1975 le sucederá lo 
miso en lo tocante a portacontenedores celula
res, en que incorporará el primero. construido en 
España. 

Astilleros Unidos, S.A. está en conversaciones 
con Fincantieri para instalar en Veracruz un 
astillero que construirá barcos de hasta 80

1
000 

t .p.m., y en el que pal'ticipará la empresa petro. 
lera más important~ de lberoamérica : PEMEX, 
armaclora asimismo de una importante flota de 
buques tanques. (Pasa a la pág. 64) 
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DlJBIGEON - NORMANDIE, S. A. 

CHANTIERS DE NORMANDIE 

DRAGAS AUTOPROPULSADAS COr STRUIDAS Y 
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA 

DE MARINA 

>iO.MBRE I>E LA DRAGA 

"Ta bascu'' 
"Chia paf-" 
"Puebl:\'' 
"Presidente ,Juá¡-ez" 
"Presidente Madero" 

FECHA DE ENTREGA 

Octubre de 1970 
Noviembre <le 1970 
F eb1·ero de 1972 
Octubre de 1973 
,Julio de 1974 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES: 

F slo1 a Total 
l\fanga 
Puntal sobre Quilla 
Calado (en carga) 
C.apac·icla<l Toka 
P1·ofunclidacl irixta de dl'agado 
Yelocidarl 

:\Ioto1·es de Pl"opulsión : 

:\lolores <le Dragado: 

78.60 m 
14.211 m 

5.80 m 
4.80 m 

1200/ 1500 m 
17.00 m 
11 nudos 

'2. cliesel de 1.485 HP ci u ·a. 500 RPM. 

2 bombas centrífugas impulsadas cada una 
por un motor diesel de 1270 HP a 500 
RPM. 



.: 

El ·Transporte Marítimo 
de Gas Natural Licuado 

La industria clel t ransporte 
marítimo del gas nautral licua
do, GNL, tiene una histol'ia 
cor ta, y a través de la década de 
los años sesentas los pioneros 
de sus proyectos progresaron 
poco porque prevalecían precios 
bajos del petróleo. Pero, en la 
actualidad, a pesar de haberse 
dc:;blado el precio de un carguero 
G NL de 1i5,000 m >, los p1·ecios 
competitivos de energéticos ya 
no 1·epresent.an una banera pa
ra realizar los más importantes 
proyectos de ese transporte. 

La coita historia de la iridus
tl'ia GNL eslá llena de ironías. 
Durante la década ' de 1960, los 
pioneros de Jos desanpllo.s de l0s 
proyectos conlinu<1m~nte estre
llaban sus cabezas contra una. 
pared de cemento : el bajo nivel 
de los precios del petróleo en ca
si todos los ·países industrializa
dos. Por lo tanto, el GNL., tan 
sólo otra forma de energía, te. 
nía que conquistar un sitio den
tro de los mercados mundiales 
para competir con los demás 
energéticos. El competir con es
tos precios no redituaba un be
neficio sobre la licuefacción, el 
en vio y las últimas fases nece
sarias del GNL,. y apenas si le 
aportaba al productor del gas 
una ganancia exigua en el pro
ducto, a partir de su "manan
tial". En vista de lo dicho, no 
es sorprendente que pasaron 
cin<'o años desde la fecha en que 
se firmaron los contratos para 
el primer proyecto comercial de 
C~L., en 1961, hasta la s€gunda 
firma. Tami>OCo es sorprendente 
que muchos pozos },)rometedores 
i::e cenaran sh1 espe1·ar su eva. 
In ación. ' i. , ,'!J;. 

[hw, ctlpd!Nmte ~6$a$&z. · · 
Y, sin embargo, ¡ hoy no~ cla-y 

mos cuenta de cuán ciegos fue
ron casi Lodos los comp1·ador es ! 
Aun sin ningún pronóstico en lo 
referente a la escasez aparente 
de petróleo y de gas en los Es
tados Unidos. debimos percatar
,,os de que para unos proyectos 
primordiales y caros a largo pla
zo, como el GNL. la solución más 
barata ern la tomar una decisión 
inmediata para llevarlos a cabo. 

La Pacific Lighting, que hoy 
c.)ía discute una negociación con 
Pertamina, acerca del precio de 
dicho combustible, ha de lamen
tar el haber rechazado, en 1961, 
un contrato con Conch/ Texas 
Easle111 para que Canadá les 
suministrara GNL, a un precio 
entonces bajo. 

Pero regresemos a las ironías : 
actualmente, a pesar de los sal. 

El Gad.inia. de 7S.000 m~ .. con tanques de membrana Techn, 
- · gaz, conslrt.ndo por Chanhers de l'Allanhque 



tos <¡ue da la inflación, los cua
les. en cinco años, han doblado 
el precio de un carguero GNL 
,:e 125,000 m~, el nivel de lo~ 
precios de energéticos que con,
piten ya no es abst.áculo para la 
realización de los principale, 
proyectos GNL. Dado el nivel 
HI cual puede conseguirse petró
]eo en grandes cantidades para 
11 ;os industriales en las princi-
1)ales naciones desarrolladas no 
·11:1y duda de que los proyectos 
de GNL . pueden desarrollarse 
;1(m en los países prorluctores le
.innos, tales como los del Golfo 
Pérsico, y pueden redituarle~ 
u nas ganancias satisfactorias a 
hl~ inversionistas. 
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Sin embargo, ahora que las 
cosas han llegado a este punto, 
el gobierno de uno <le los prin
cipales mercados de GNL, lo~ 
Estados Unidos, al parecer no 
::;e siente dispuesto, a aceptar 

Construcción de los ta nques esféricos, sistema Moss Ro
senberg. poro el Lucian. de 29,000 m3. 

que el escenario ha cambiado y 
es1)€ra que pueda conseguir gas 
con un descuento dentro de un 
mercado libre. Esos mismos 
grupos, corporaciones. indivi
duos, que no le concedieron an
tiguamente un precio l'azonable 
al GNL., ni le concedieron a sus 
pl'octuctores, negociantes y com
pañías de transportes una ga
nancia adecuada sobre sus in
versiones basándose en et nivel 
del precio del petróleo, actual
mente le disputan al GNL, el 
<lerecho de establecer un precio 
dentro de una paridad basada 
en el petróleo de acuerdo con sus 
valores relativos caloríficos. 

Debemos recordar que antes 
de los acontecimientos que oca
sionaron el alza de los precios 
mundiales del petróleo, SON A
TRACH firmó cuatro c011trato 
importantes de GNL con unos 
clientes estadounidenses. y que 
dichos proyectos aguardaban la 
aprobación de la Comisión Fe
deral de Energía de los E.U.: 

3. 

El Paso No. 2, para mil mi
llones <le pies cúbicos diarios. 

Eascogas. para 600 millones 
de pi~ cúbicos diarios. 

Distrigas 2, para 120 millo
nes de pi$ cúbicos diarios. 

Al enfrentarse con la escasa 
lógica, la timidez y la clilacióu 
de las agencias de energéticos 
e~ladounidenses. no fue sorpren- 4. 
denle que Nordine Alt-Lacussi-

Panhandle, para 450 millo.. 
nes de pies cúbicos diarios. 

ne, \'ice-presidente comercial de 
1n corporación argelina de gas y 
oet róleo, SONATRACH, se sin
tiese obligado. en una conferen. 
c-i:i reciente. la Cuarta Confe. 
l'fncia Mundial de GNL. a 
explicar s in rodeos el caso' de 
los productores: "De hoy en 
en adelante, el gas natural ten
cfrá que venderse no tan sólo a 
un nivel de precio basado en su 
valor calorífico comparado con 
el del petróleo, sino que. ade
más, refleja su valor intrínseco 
:rnnado a. su pureza y a su uti
lización como un combustible de 
la industria petroquímica". 

Estos contratos representabau 
una demanda de más o menos, 
23 barcos de la clase de 126,000 
m:i_ 

La Comisión Federal de Ener
gía no pudo completar sus exá
menes en lo que a los proyectos 
respecta, antes de que expirase 
la validez de los contratos y, por 
lo tanto. la negociación de dichos 
contratos (a precios más altos, 
naturalmente) se ti-amita, en \'ez 
de cancelarlos. 

El presidente de SONA
TRACH, Sid Ahmed Ghozali, en 

una entrevista con Pétrole h1-
format-ions. en junio, dijo lo s i
guiente: "En lo que respecta a 
la Comisión Federal de Ene1·gía 
(FPC), uno debe comprender 
que esta institución está fam i
liarizada esencialmente con lo~ 
problemas internos de gas de 
los Estados Unidos, y que 110 se 
prepararon sus estructuras ni 
sus procedimientos con la ade
cuada rapidez. Según mi punto 
de vista, opino que esa inadap
tación, esa carencia de prepara
ción, son la causa de las demoras 
que obstaculizan la conclusión de 
nuestros negocios". 

Las palabras de Ahmed Gho
za li confirman una afirmación 
que hizo en abril John Nassikas, 
presidente !ie la FPC, en lo re
ferente a. las importaciones de 
GNL.: "éstas estáu destinadas 
a aumentar enormemeute a par
tir de esta fecha durante tres o 
cinco afios Y, luego, aumentar 
progresivamente durante los si-
9:llientes quince o veinte años. 
En 1980-85, la costa oriental ele 
los Estados Unidos tendrá qne 
contar con las importaciones de 
G L para satisfacer del 1 O al 
16 por ciento de sus necesidades 
anuales". También agregó que: 
"el nivel. el origen y la regula
ción de dichas importaciones sou 
unos elementos importantes de 
la política nacional de energéti
cos". 



Las palabras de George M. 
Bennsky, Director de la oficina 
de Combustibles y Energía en 
rl Departamento de Estado de 
los Estados Unido~, contrasta
ron radicalmente con las opinio
nes que hemos mencionado; in
mediatamente después del di~
curso de A Ghozali, presentó 
un reporte: "Si mi país tiene 
6xito y logra aumentar la pro
ducción de gas en Alaska. y lo
~Ta aumentar la gasificación car
bonífera, podríamos oh·i<larnos 
<l<-> innementar más proyectos de 
GNL y conformarnos con los 
01te va estAl, autorizarlos por la 
FP("'. 

''Desde otro punto <le vista, 
podemos anticipar una expan. 
::-ión de mercado de GNL a tra
vés del mundo entero, pero nos 
preguntamos cuál sitio ocupará 
el mcl'cado de los Estados Uni
rlos dentro de ese comercio a 
narlir del año de 1980. Los fac
tores que <lecidirán el futuro de 
los Estarlos Unidos serán la va
riación de los precios de los 
ene1·géticos. las oportuni<lades 
tecnológicas y las mejoras de la 
producción de gas sintético y los 
arreglos benéficos que puedan 
crearse entre los importadores y 
los exportadores de energéticos, 
1wincipalmente petróleo''. 

Muchos análisis son necesa
rios para llegar a una conclusión 
v terminar satisfactoriamente el 
·reporte de George Bennsky: por 
un lado existen la sorpresa y el 
<lolor que sufrieron los 1101te
americanos al saber que los 
árabes utilizaban al petróleo co
mo una arma de 1·egateo político 
y económico después de la guerra 
ele Yom Kippur; y por el otro 
lacio. el sentimiento de una gran 
nación cuando comprende que su 
independencia y su fuerza eco
nómica están amenazadas. 

Por supuesto, los cínicos qui
zás supongan que una leve ad
vertencia para los exportadores 
en ciernes de GNL sería insi
nual'les que deben reducir sus 
exig-encias a unos niveles razo
nables. 

¿ Debemos considerar los dos 

reportes, el de Alt Laoussine y 
el de Beunsky, como una oferta 
sincera de reabrir las negocia
ciones de los cuatro contratos, 
o aún más? Quizás, empero, am
bos hablan en tono grave ; por 
un Jado, exista una exigencia 
para crear unos precios razona
bles, y por otro lado, la insis
tencia de que esta no se lleve a 
cabo, cou una amenaza ligera
mente velada, de que si las ne
gociaciones tardan clemasiado 
quizái:i los Estados Unidos ha
yan ya prosrresado más allá rle 
la era del GNL. 

Adoptando una actitud conser
vadora y sin dejar cte ser cau. 
teloso en lo referente a las ac. 
titudes futtu·as de Jas agencias 
gubernamentales estadouniden
ses. Malcolm Peegles, de Shell 
International Gas Ltd., hizo una 
valiosa declaración y un pronós
tico sensato acel'ca del comercio 
internacional de GNL Y, lo qne 
quizás fue ele más utilidad, com
paró sus pi-opios resultados con 
los de una declaración que se hi
:w en la Conferencia de GNJ, en 
\Vashingion, dos años antes. 

En 1972, se estimó que el co
mercio total pai·a mediados ele 
la década de 1980 sería cnb-e 
109 mil y 229 mil millones de 
mª pol' año, pero el pronóstico 
actual ele Peebles fluctúa entre 
140 · mil y 230 mil millones de 
m 3

• Lo dicho no causa ningún 
pesimismo. Sin embargo, la dis 
tl'ibución de tal comercio mues
tra algunos cambios significa. 
U vos. 

Basándose schn• estos niveles 
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de comercio, Peebles pronostica 
que se necesitarán de 50 ~ 150 
construcciones nuevas <le la cla
se de 125,000 m·'. Iain Robert
son, de la H. Clarkson & Co .. 
en una declaración que hizo al 
Cong-reso, fue más optimista, y 
cree que tan sólo se necesitarán 
de 71 a 128 cargueros ele 125,000 
m?. para el año de 1985. 

Si uno toma en consideración 
los do~ extremos ( el bajo pro
nosticado por Peebles de 50 bar
cos y el alto pronosticado por 
Robertson de 128) se obteudrá 
un promedio aritmético de 89 
barcos. Suponiendo que dichos 
barcos se necesitarán de una ma. 
ne1·a uniforme entre 1979 y 
1985, tendrán que construirse 
casi 13 barcos anualmente du
rante siete años. 

Hasta la fecha, según nuestros 
conocimientos. aún no se pro
mulgan edictos para darle pre
ferencia a los barcos nacionales 
de un país, exceptuando a Arge. 
lia que h1siste en que el cincuenta 
por ciento de sus exportaciones 
de GNL le sea otorgarlo a la 
Compagnie Nationale Algérienne 
de Navegación (ONA T) sin 
embargo, en muchos casos' exis
ten incentivos poderosos, para 
que los astilleros y ]os propieta
rios de los países importadores 
ele GNL construyan y operen los 
barcos necesarios para dichas 
importaciones o, dado caso de 
que se enfrenten con las preten
siones de la flota nacional del 
país exportador, de insistir en 
adquirir algunos de esos barcos 
en los astilleros de los importa. 

1:1 Nonnan Lady, de 125 000 m' , con tanques e..féricos Moss 
Rosenberg 



<lores de ga~. Empero, uno no 
uueclc a f irrna r que esta sea une, 
i·cg·la general s in excepciones : 
C'i\ A~ ha or denaclo cinco bar
c·os cie 120.000 m ·, de los cuales 
prnhnblemenlc t res se utilizarán 
en el m ercado de los E stados 
l'nidos, a pesar ele que a Francia 
~e le hicieron los cinco pedidos. 

Sil u<t,Ci6·n ,u·tual ele la flota LNG. 

Al pr incipiar et actual año ele 
1975, los buques lransporladores 
(; 1 L en ser\'icio, de más de 
;),000 m l <le capacidad, son los 
siguientes. con la indicación del 
paí~ cuya bandera arbolan y de 
~ u ca p;1ci dad : 

~rgelia, Iloss-i FrMel. 40,109. 

E~paña, La,ir>ta . 40,000. 

F rancia, Ju.l<s Yc-r,ie. 25,500; 
Descartes, 50,000 ; Charl(>.s Te
/,'if'r, 40,080; Gran Bretaña, 
Gast ,•nw. (;adini((, Gculila y Ga
ri, 73.000 : Kc11tou-,1, :15,000; 
1vlcthan,, P, i11,,ess y Jletharu1 

P l'O{J /'('S!;, 27,400, 

Ha lia : Esso Dngo . Pr11/orrnrr<· 
:,.· L i{IUI ir1 , 10,000. 

Liberia : Artic Tokyo y Pol<tr 
. llasko , 71,:,00. 

K on1ega : r l'nCllol' L1¿f"ian, . . . 
29,000; 7'.~ounan L(ldy, 87,600 
( el mayor a flole ). 

Lo anterior. sumado a una me
dio docena de buques GNL de 
rnenos de 5,000 metros cúbicos, 
s ignifica, aproximadamente, una 
capacidad actual de transporte 
marítimo de GNL, de un millón 
rle metros cúbicos. 

A continuación indicamos los 
buques GNL en construcción o 
ya ordenados, señalando, en pri
mer término, el país cuya ban
dera ostentará, el número ele bu
ques, su capacidad en metros 
cúbicos y entre paréntesis el 
nomb1·e de) país constructor y 
el año en q11~ entrará en servicio: 

Alemania Federal. dos, 2,420; 
(Alemania Fed .. 1975). 

Argelia, cinco, 125,000; (Fran
cia, 1976-79). 

Bélgica. uno, 131,580; (Bélgi
ca, 1977). 

España, uno, 5,000 ; (España, 
1975). 

Francia, uno. 120,000; uno, 
130,000; (Francia, 1975, 1977). 

Gran Bretaña, tres, 75,000; 
(Francia, 1975-76). 

Kuwait, cuatro, 52,000 m3 ; 3, 
125,000 mª.; (España, 1977-79) . 
Estos siete buques serán cons
truidos o ya están siendo cons
truidos en los astilleros de Punta 
Mala, Algeci ras, España. que son 
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los primeros astilleros erigidos 
especialmente para construcción 
do buques transportadores de 
GNL. 

Liberia, <los. 12~,:260: (Franci.,. 
1976-77) ; tres, 125,000; (Fran
cia, 1975-76) ; dos, 125,800 (Ale
mania, 1977) ; dos, 128,600 (Ja
pón, 1977) ; tres, 125,000; 
Nornega, 1975-77). 

Norueg-a, uno, 130,000 (Japón. 
1978). 

Estados Unidos, deciseis , 125,000 
(E.U., 1976-78). 8 de estos bu
ques norteamericanos emplea. 
rán tanques esféricos consb·ui
dos con licencia de Moss-Rosen
berg, de Noruega, y los otros 
ocho, lanques de membrana. de 
pa ten les francesas. 

Es muy posible que el número 
de 50 unidades que se han m en. 
cionaclo, se vea incrementado en 
forma notable si llegan a male
r ializa rse los proyectos ele trans
porte de gas que algunos prevén 
para 1980. Tales proyectos son: 
Irán a Europa y Japón, con nue
ve unidades de 125.000 m ª.; 
Sarawak (Borneo) a Japón, 6 a 
7 unidades similares; Nigeria
Europa, 8 buques y el incremento 
de la explotación de Alaska, pa
ra lo cual algunos señalan la po
sibilidad de 7 u 8 unidades de 
165,000 m3 • 

Agua Dulce y Petróleo de los Co ra le s 

LOXDRES (S.B.l.) .- Dos 
<'icnl ífieos bri tánico~ tratan de 
, stablec.:er si cier tos corales pue
c'en producil· agua o inclu. o pe
t 16lto. 

J~I Or. F, ~cterick fümner r el 
l h . Ten ~· Ha mse:v perienec:ien
t ~. al dep,wta menlo de Oceano
graf ía <le la rnher si<lacl de 
S wansea, Gales. p~sarán do!-; 
:uio~ en Bombasa. Kcnia, donde 
han <''-lal>lec:iclo su base de estu
d o. F.:-.lán (•xaminando el Ul'l'C
•·if<, :--ituado frente a l,1 costa y 
"lle queda al descubierto al bajR1· 
la ,~1.u·e:::1. ) los aran ti lados co:-
ter os ele corales <.·alizos que que-

da.ron fuera del agua y murieron 
al bajar el nivel del mnr durante 
el Período Glacial. 

En el interior se explotan can. 
leras de aneci fes subterráneos 
más antiguos para la fabrica
ción ele bloques de piedra caH. 
7 0s , c:ubierte!.l de roca impermea
ble:. para determinar si su 
perforación podría facilitar la 
rxt racción de agua dulce. 

Las compañías petroleras ya 
han examinado la mayor part~ 
de esta zona pues su formación 
rs ¡;:imilar a la <le arrecifes pe
trclí feros en otras partes del 
mundo. pero hasta el momento 

no se han encontrado suficientes 
cantidades que justifiqu<'n la 
(;Xplotación. 

El Dr. Banner manifestó que 
esperaba llegar a descubl'ir la 
razón de que el arrecife coralí
f ero tontinuara desarrollándose 
en algunas áreas pero no en 
otrno;; y cómo poder conservarlo. 

' 'Queremos determinar la di
ferencia entre el coral que se 
1 ol'ma hoy día y el antiguo co
n' 1 cal izo de los a can lilados, pa1·a 
:t• í r econocer la formación, roi
nernlogfa, estructura, porosidad 
y permeabilidad de este último", 
agregó el Dr. Banner. 



NuevasCuotasde Derechos Portuarios y Marítimos 
Por c-011,id1·1·a1 dt· in11•ré._ para nu~ tro:- h·rL<>rt', el 

1·011<x·i 111i<'nlo d(• 1:!s llUl'\ a nivtas qut, por <krl.'c-hos por
tuario._ y marítimo._ c-au:>arán las dher:;a~ rmbarcacio
nes. a c:onlinuación n•produ<"imc,- la,., Larifoio rstableddas 
por C'l Ot•<-rl·to corrt'spondicntr. aparN·ido t·n el Diario 
Oficial del 1lía 6 d1• marzo , que· entraron t'll vigor al 
1lía ... ¡~uirnh': 

DERECHOS PORTtTARIOS 

A HTI CL LO lo.- Las <'mharcaciont'S que entr,•11 a 
¡merlo <'au~arnn dnc-('ho:- de puerto conforme a la .t: i
¡rni<'nlc-

TAHIFA: 

1. Por c•n1harcaciún dP altura por c-ada 
ton<'larl:1 hrula dC' rrgi~tro o íracción: 

A. !Tasia 1.000 lonclada:- . . . . . . . . . . S 

n. De nttÍ:- de 1.000 , hai-:lu 2.000 tone-
ladas ........ .... .. . ... ............. . 

'\lá,.; la euula a11h-rior. por la:; primeras 
1.000 lon.-ladai-:. 

( · 1),, mií, rl,· 2.000 , ha~la 5.000 IO• 

n1•lnda,- ............ .. . · ... ... .... • • • • • 

\lá,, la:, t·ttol.i:- antt•riurt':- parn la-. pri
mnas 2,000 l111t<·la<la~. 

D.- 1)< míi-. tl1• S 000 luncludas ..... . 

\ fá. la._ c·nota:- antcrion>:, paro las pri m<"
rn:- S.000 Loncladai-. 

H . Por (•mli.i1T:l<'ión ele cnbotajc. por 
nula tonc-lacla brula dt' rrgistro o fracción: 

•\ . l la:-ta 1 000 tmwladas .. ...... . 

B.- D1· má" d1· 1.000 y ha:,la 2,000 ton<'-
ludm, ....... • • • • • • • · · · · · · · · · · · · · · · · 

\lá-. la r uotu anterior. por la:- primorn, 
l .000 lmwl:1da~. 

c. 
ladas 

Dr más de· 2.000 y ha:;ta 5.000 tone-

'\lás la;; cuota anterior<'· para las prime
ra-. 2.000 toneladH"-. 

D. I)<' má, dt' 5.000 toneladas .. . .. . 

\lás las cuot.1s antcriorc,; para las pri
meras 5.000 toneladas. 

s 

1.10 

l.20 

0.80 

0.60 

0.70 

0.60 

0.40 

0.30 

ARTI Cl LO 2o.-La~ l'lllh:1rr·:wio1H· 11111· 1•11 1 nífiro 
de :iltura atraq ul.'n <•11 m11l'll t> d1• pr,11, i,·dt>rl dd Go. 
hirrno Fl'dt•ral )' qur l't'a adn ini trado pn1 n, < :tl1'-81'á 11 
derechos clt' atraqtt<· y m11,•llaj1· t·onfornw a la , i<>ui,,nt, 

'L'AlUFA 

T.- Dcrcchos <k atraque: 

A.-Por c>mbarcación t·on1t·1Tial. ¡,or 1·.i• 
da hora o lra<'c-iún mavor ,le 15 rni,11110, , 
por cada mt'lro dP ~lnrn n lnw1·ii',n . . . $ 

B.- Por , ale·. por c·ada horn II Íran·i.-111 
mayor el,· 15 niinnln;, ,. por c-ad,1 mrlrn cl.-
t\-.lora o r rarc-ión .................... . 

C. Por , ntc- arr<'jeraclo. por rada hora 
o fracción may(lr 111· 15 minuto- ~ pur rJrl:t 
mt•t n1 ele t slora o f racc-ié,11 ... . ....... . 

l l .-D1•n·chos d1• mu<'lla jt·: 

La-. t•111hnrnwio11c" qui· mo,ilin•11 nr~n 
r, ¡1t1~ ir··r : 

A. Poi c;1<la 1011rla(ht o f rac·1·i1,n dt· rn , -
~a procecl <'nl 1• el<.- 1111 p11t·110 1·,11 .111 j,·rn o 
ton de~t i no ., é·I ........... • ... .. ...... 

B. - Por l'ada p!t:-~lj<•ro q111· cl1"t'ml,arq111· 

l. En i1Halacio,w:: no C',1 ·)11,-i, a:- al .. c•r-
vi('ÍO dt' lo.,, mi,-.mos ................. . 

mismos 

11.6:1 

0.60 

0.15 

l.fl() 

:2 ()') 

s.on 

? nra lo, t·Íedo, de- t"h' arlkulo, no ~l' eom¡m·n
dt·n las <'mha rracio11t·~ tHl<"ionales rl1·d itadas. ,•,el 11:-Í\ a
men le n la p<',<·a. la <·arga tp1.- pnl1•tlf'Zl'n ,1 la r,pl11-
1ación pe-::q11cra. el l'quipajc , mt·1111ji- de pn,J ·• 10 .. 1p11· 
viajen en la misma 1·mbarcadón. In 1·orre~pond1 ndn t n 
general. los , i, l'ro;;. t·ombu~tibh·,. a~untla y el, má,- llll'l 

cancías dc-.-.ti nadas al u.:o 1'11 la, t·mhatl'at·ionr" J lo~ 
resto:., de naufragio o ll<'C'idc·nll,, de mur. 

DERECHO \fARITI~lO. 

ARTICULO 3o.- Por la C'x¡wdicióu de suprc>ma pa 
tente de navegación por <'acla 1·mbarcnción , lomando 
en cuenta las louelarlas bruta~ O<' arqueo ~e n1u,-ará11 
los derechos conCom1e a la siguicnlc 
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T·\RTF' \ : 

MARE.5 Y .NA\'ES 

ARTICULO 60.- Por cxpE>,lirií111 df' pasin ante-. aten~ 
rliendo al tonr,laje bruto de arrpll'n. :-r rausa rán lo._ dP-

l. ll;i:-la rl,- SO lon<'lacfo.... . . . . . . . . . . $ 280.00 rc·<·ho" rnn íorme a la siguiente 

11 . De má!; de 50 ) hai-ta 500 tonelada~ 

ll l. 
u<>lada-. 

Dr má .... dt' 500 ~ ha:-:ta 5.000 tri-

IY. I>,· má,.. dr 5,000 '" ha-'l.t 15.000 
1011,·latlu,- .............. • ............ . 

560.1111 

1.120.00 

lA-00.00 

l .960.00 

,\RTICL LO ~o - Pnr la <'xpNlic·ión d(' malricula~ 
parn las rmbnrra<'io,w:- mayon•:- clP 20 toncladai; hruta, 
d!' a rqut'o Cflll' c•f<>clút•n na,c-{rn(·ión d<' altura o ma rí
tima rost1•11.1. t·n t'1111l'luic-r <·la-t· el,, tr:Hil'O. "' e :11M1r,Ín 
l<> rlf't N·hn<: ~i~ui<'nlri,, : 

l. 

111. 
lmln" 

nc- más d" 500 ~- hasta 1.000 tonr-

TY. nr má,.. de- 1.000 tondada" ..... . 

1~n.n1, 

11.0.00 

560.00 

670.()() 

\ HTI Cl 1.,0 So.- La e.xpedición de ¡,laca rl<' matrí
r·ula. rr;?i"tro o re,·alidacidn de lo~ mi~mos, según el 
Lráfi<'o que ,<· r<'alice. causará los d<'rN·hos conformr ul 
lo1wlaj<' hruto clr arquro de acuerdo u IH :;í¡rui<>nl1• 

Ti\RTFA: 

f. -Emharracione:; para lr:tfic·o ni' r('neo 

\ . Ha.:;ta S tonelada, . . ...... ..... . 

H. ºl' má:- rlc s y ha:,la lo tonclana~ 

e:. -De mús dr 10 ~ ha:;la 20 IOllf'lttoll!-

1) , np m:1'.'- d,- 20 lonrlncla- ....... . 

11 F:mha rr·,H'Í<•nes pn r:t 11~1\'<'¡!a<·in11 clr 
.1lr111.• " marilimn ('~leni. 

\ H a-.1/1 l 00 tonelada 

1 l - D1· 111.i,- d,· I .OllO 111111 luda,. ..... . 

111. Emln111·.1eioncs pura lnífico inlr· 
riu d,· 1·argn. pa,-ujérO~ o carga y pasajl'. 

\ I [ru,ln :; tonclacb::- . ..... .. ...... . 

B. Dt• má:- d1· 5 y ha:,ta lO loneladu:-

C. D1· má ... d<' 1 O ) ha:;la 20 tonelndu,-

210.()0 

120.00 

700.00 

l.000.0(1 

13S.OO 

110 íl{I 

:;00.110 

670.00 

70.(lll 

1110.00 

280.00 

T.t\RIF,\: 

f. - Hn-ln 5 IOnf'ladai- ............. . 

11.- l>c mñs de 5 y ha:-la 1 O I01ll'lada:

I I L l)p má,; rlc 10 y lw,-lu 20 lm1rladn, 

Y. Dr más de 500 ) hu:-t n 1.000 tonc-
l;idas .. .... . . ...... ................. . 

\" l. 1)1' m.í-. d<· l,000 , ha-.1a 5.000 
lonelaila-. 

\ 11.- D!' más ele- S.00() tonelada,- ... 

s 70.00 

110.00 

:mo.oo 

120.00 

700.00 

1. 100.on 

2.800 no 

\RTICl'I.O í o.-Por 111 arqu(•o el<· e-arla t>mbarca
C'lon. •<' c-ausarán por tonelada hrutn n Írnc-rió11 lo ... ,Je,. 
rN"h<> . r·onformr a la <;j~uionlr 

Ti\HIF\ : 

l. 

11.- lh· má,- u,· 1.000 y ha::la 5,000 
loncladu-; 

\lá~ IH cuola nnll'rior parn lns prinw,a,-
1.0<)0 lonclada~. 

s 0.70 

0.3S 

ll f. Dt' má, dr 5.000 tun('lnda--. . . . . o.~o 
:;\ lá•~ las cuola:- a11tcriort'-- pnrn la-. pri-

llll'Ta'- 5.000 tonrlada:,;. 

\ HTl ClLO 80. Por l.i 1•\pl·di1·iú11 d,· f rnnco bor
<lo. t.1• c-au.:;ará pM torwlada hrnt.1 <Ir arq111·0 o trac·cióu 
para ,·:Hla r•mh11rraC'ii111 ronformc a fa .:;i¡!t1Íl'lllf" 

TAHIF\ : 

Ha:-la 1.000 tonclaoa, . .......... . 

11 . 1 h· 1111í, d" 1.000 ............. . 

\l a,- la cuota anl<'rior para la:- primera, 
1.000 1,111dada!'. 

0.70 

íl.30 

A HTI CL LO 9o.-Confonm: a lo C$labkeido en lo::: 
artículo::- l 1, r 17 <le la (,<'y sohrr. disposi<·iones esp1'
dale-.. pata el ~en icio de cabota ir inter101 ele puerto ~ 
fluYial d1· la Repúhlif'a, la::. cmburcu<'ione--:. destinadas al 
-.<>n·icio d<' cabotaje interior <le puerto flm ial , nacio
nal& de pc-.;ca. quedan exentas del pago clr :o:- dt>recho,.. 
de m:111í<·11la. tráfiro interior y paltmte d1· nnwgación. 

( P11-.:l ,l la piív;. i8 l 



Diques de Hule Para Venetia 
Venecia. que alguna vez fuera 

no solo la reina de) Adriático, 
sino la del Meditenáneo; famo
sa por sus galeras y dominadora 
ciel comercio levantino; po,· la 
música de su Vivaldi ; por su es
cuela de pintura con Tiziano y 
el Tintoreto; por su Aldo Manu
zio, impr esor a quien tanto debe 
la cultura occidental, viene sien
do amenazada por las aguas del 
Adriático que parece querer ven
garse de su antigua dominadora. 

A últimas fechas, las altas 
ola::; de marea del Adriático han 
, ·enido inundando ,·enecia. po
niendo en peligro sus numerosas 
obras ele arte e inclu:::h•e a la 
ciudad entera. En realidad, es
tas inundaciones periódicas se 
deben al hundimiento de las islas 
donde se asienta Venecia r al 
aumento gradual del nivel del 
mar en aquella zonu, esto es, uno 

ele los lantos ac-aecimientos geo
lógicos de nuestro planeta, siem
pre en evolución. 

E l hombre se ha enfrentado a 
este desafío, pues Venecia sig
nifica un verdadero hito en la 
historia de ese mar Mediterrá
neo, cuna de la civilización que 
se nutre de los filósofos griegos 
r de los profetas de J udá. Para 
hacer frente a Ja amenaza, el pro
fesor Arturo Colamusi, de la 
Universida<l ele Bolonia. ha idea
do un clis posili\'o c:u,va realiza
ción han emprendido dos famo
sas empresas italü-tmls: Pirelli, 
fabricante ele llantas y cables 
eléctricos ~· Furlanis, empresa 
constructora civil. 

g ¡ disposüh·o c:onsi:-;lc en un 
enorme recipiente de polycster 
sellado con hule por ambas ca1·as. 
lo que lo hace absolutamente im
permeable. Su flotabilidad (le-

Los diques cic p0lyester permitirán el paso de los b uq ues y se levanto r6n 
completamente para 1mpodir la entrado del olP ?JA 

penderá de la cantidad de agua 
que se le introduzca mediante 
bombas dispuestas <ll efecto. Ello 
permitirá elevar el i-ecipientP 
que actuará como un verdadero 
dique. con Ja ventaja de su fl~
xibjljdad. 

En la actualidad se e~tá pro
bando un pequeño dique de este 
tipo en la boca ele una laguna 
al norte del Delta del río Po 
Este prototipo mide 67 m. de 
longitud y está sujeto a fluctua
ci0nei:- de desnivel de un metro. 
aproximadamente. Los expertos 
c~tudia1·fm la respuesta del di
que a las fuertes corrientes du
ranlc su llenarlo r \'acindo. 

El dique que se propone para 
proteger a Vene<:ia consta de 
tres secciones. con un peso to
tal de 2,000 ts. La más larga 
de las secciones será de unos 
910 m. y estará destinada al ca
nal de Lido: la segunda, para 
el canal ele Chioggia tend1·á 
563 m. r la tercera.. para el ca
na l Malamoco, será de 516 m. 
Todas las secciones tendrán un~ 
?!tura ele 15.5 m .. con una an
chura de 30.8 m. 'rodas ~as sec-
cione..c; podrán ser orientadas; pa
ra absorber la fuerza <lel oleaj<'. 
en todai:: las dfrecciones ~- su R.1-
tu ra ha s ido calculada para ha
cer frente a olas mucho más al
tas que las normales en aquella 
zona. 

Cuando queden ins taladas las 
tres secciones de este dique o 
rompeolas c..c;pecial, quedarán Ji. 
gadas a una computadora pro
gramadas que predirá las condi-



clones adYersas del t iem po y har á 
actuar las bombas para llenar 
los recipjentes has ta una deter 
minarla nllura. En ma los t iem
pos. las lres secciones se eleva . 
rán más arriba clel nivel del mar, 
aislando totalmente del mar a la 
ciudad. Cuando el peligro haya 
clctaparecido, las mis mas bom
l)ns Yaciarán los recipientes, que 
descenderán al !€cho deJ mar. 

MARf..'S y AVES 

El tiempo calculado par a que 
cada una de las seccion es, a par. 
tir de su posición sumergida , 
puedan levanlat se para proteger 
la ciudad, está calculada en 154 
minutos para la sección de Lid o, 
1~ 1 para la de Clúoggia y 94 
para la sección de Malamoco. 

Los barreras flotantes erigidas en los eros canales estarón fijadas al li>cho 
del mar por meo o do llrantes a pilotes de concreto. 

De acuerdo con los expertos 

del consor cio constructor y de
bido a que el r ompeolas de pol
yester y hule puede ascender y 

descender, no .1lterará el deli
cado equilibrio ecológ·ico de los 
canales y la laguna de Veneci~. 

La Construcción Naval Militar en ... 

1 Vicru· de )11 }llÍg. 37) 

RESTO DEL MUNDO. 

Podría asegurarse, s in mayor riesgo, que todos 
las países construyen buques de guerra o simple
mente para s'alvaguardar los límites marítimos 
que se -J1a11 señalado. Hemos indicado los princi. 
pales países, en su importjmcia como tales y al-

t 

gunos en su importancia como importadores. con 
exceso de ingresos en divisas extranjeras. El lec
tor fácilmente distinguirá en la lish\ que antecede 
a los noui..-ectu riehes así como a los países que 
empiezan con la sintomatología del destino mLt
nif iesto. 

(D.atos tomados de .V<t ra l Re<:0,·d). 

' J 
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1 Vil·•w de la pág. 46 l 

AHTl CULO l Oo. - Para ef<>ctos el<' ~- tt• D<'creto :-:<' 

t•1llicnde por "yate" toda embarcación que c-xdusiva
mente está dt>.$lruida al placer personal de f-US propie
tarios ) fomi liare:<, 

ARTlCl LO l1 o.- Están exentas del pago de los 
d,•rcchos rontcnido::, en el prcsrnl<' cl(•crcto. las <'mbar
cacioncs siguientes: 

T.~ Las de guerra extranjeras. 

1 f.- Las ci\"ilcs al sen ·icio oficial de l_?obinnos ex-
1 ran jeros C'n caso de reciprocidad. · 

l l l.-1...as dedicada~ a la c·omt·1, ac·iém o n·parnción 
dt- c·nhlt• suhmarino. 

)\ .-Las dedícada::, a fínr; huniantturin:- o <'iC'ntí
fico-. 

V.- La.,; de arribada forzosa lcgalme11tt• justificada. 
:.i no d.-scaq:{an ddiniliYamt>ttl'e sus mc-rcm1cías en cJ 
puerto o reciben meream·ías t'll PI mi!'-Olo. para su tran,. 
porte. 

V I. Las que lle.guen páta limpiar 1:1u"' fondo,,. para 
ser I cp1u ada:- o para malricular~c· siempn· <¡uc no l'Ít?<·
túen op,•racionc-,.. r.-0mcrciales. 



Noviembre 

l de 1943. Durante su segundo 
·a¡e al Nue,o Mundo, Cristóbal 

Colón descubre la isla que llamó 
Deseada en el grupo de las An
tillas Menores. 

* * * 

l de 1520. Fernando Mogalla
nes descubre el estrecho de su 
nombre, que comunica el Oceano 
Atlánt'ico con el Pacifico. 

* * * 
1 de 1914. Combate naval de 

Co~one1, cerca del puerto chileno 
del mismo nombre Una escuadra 
alemana al mando del elmiran
te Von Spee destruyó a una in
glesa mandada por el almirante 
Cradock La fuerzo alemana es
taba constituida por los cruceros 
ucorazados Scharnhorst (insignia) 
y Gneisenau, terminados en 1907; 
1,600 Is de desplazamiento; ar

mamento· 8 piezas de 210 mm. y 
6 de 150 cada uno; velocidad, 
22.5 nudos. Los cruceros ligeros 

V1ceolm1rontc Mox1m1hono Gru: von 
Sp.-.e, V"ncedor e"' Coronel y mu1..-rto 

en la~ F::ilk!and 

Aportación 
para una 

Gronología 
Marítima 

por F.J.D. 

Dresd&n (3,500 Is.), Nümherg 
(3,500 Is.) y Leipzig (3,250 Is.) ar
mados cada uno con 1 O piezas 
de 101 mm.; velocidad, 24 nudos. 

La fuerza británico estaba cons
ti tuida por el crucero acorazado 
Good Hope, construido en 1902, 
de 14,100 ts., armado con 2 pie
zas de 234 mm. 16 de 150 mm.; 
crucero acorazado Monmouth, 
terminado en 1902, de 9,800 Is. 
armado con 14 piezas de 150 mm.; 
ambos cruceros con 23 nudos de 
andar; el crucero ligero Glasgow, 
cor.struido en 191 l, de 4,800 ts.; 
2 piezas de 150 mm y 10 de 101; 
velocidad, 25 nudos y el mercante 
auxil'lar Otrcmto. 

Las piezas alemanas de 21 O 
mm. eran de mayor alcance que 
las inglesas de 234 mm. Y, ade
más. el blindaje germano era 
también superior al de los cru
ceros británicos. Mas la principal 
ventaja alemana radicaba en el 
entrenamiento de sus tripulacio
nes, principalmente en el aspecto 
artillero, 

Navegando ambas luerzas en 
línea de fila, los alemanes abrie
ron el luego a una distancia de 
10,000 m. y muy rápidamente lo
qraron tocar a los buques ingle
ses: el primero en ser dañodo lo 
Iue el insignia Good Hope, cuya 
torre de proa fue destruida, de
clarándose un voraz incendio; 
minutos después ocurrió lo mismo 
con el Monmouth; los ingleses 
forzaron el acercamiento llegan 
do a disminuir la distancia de 
combate a sólo 4,500 m. Los bu
ques ingleses, que quedaron al 
oeste de los alemanes se siluetea-

bon perfectamente bien cuando 
se jnici6 el combate a los 1903 
hs. Antes de los 1950 hs el fu ego 
britónico habla cesado próchca
mente; el Monmouth y el Go::>d 
Hope estaban ya fuera de comba
te; el buque insignia de Cradock 
se fue apique, con toda su dota
ción a las 1957 hs y lo mismo ocu
rrió al Monmouth a las 2118 h 
El Glasgow y el Otranto lomaron 
escapar Las pf..rdidas de v·1das 
inglesas se elevó a más de l.bOG 
hombres. los alemanes scYo tu
vieron tres heridos 

Con motivo de este combate de 
Coronel se entabló una dura po. 
lémica en que, incluso participó 
Churchill, a la sazón Primer lord 
del Almirantazqo Al referirse c1 
la derrota de Coro'1el, en su obra 
"La Crisis Mundiol". dice cate
góricamente No puedo, por 
consiguiente aceptar para el 
Almirantazgo ninguna parte de 
culpa de lo que ocurrió. En rea
lidad no se ha sabido ni se sa
brá, qué fue lo que orilló al al
mirante Cradock a enlabiar tan 
desigual combate va que estaba 
en condiciores de haberlo e•r¡. 

Contralmirante Sir Chnstor.,,r Crc oc,
muerl<? en. Coron~I . 
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lado, pues sus cruceros acoraza
dos 1enian mayor velocidad que 
los alemanes, además que la no
che ya se venía encimp. Pe:o 
ocurri6 exactamente lo contrano 
En su obra mencionada, Chur
chill transcribe una anotación del 
diario de a bordo del Glasgow: 
La escuadra inglesa viró a babor 
cuatro cuartas hacia el enemigo 
con el ánimo de aproximarse Y 
forzarlo al combate antes de la 
puesta del sol Por su parle, el 
almirante Wilson en su obra 
' Los acorazados en acci6n" dice 
Pero parece ser que interpretó 
(Cradock) como censura uno de 
los mal redactados telegramas del 
Estado Mayor, y como era hom
bre de extremado valor, no fue 
capaz de soportar que se pusiera 
en duda su elevado espíritu. 

* * * 

3 de 1932. Se inaugura oficial
mente el canal Mar Blanco-Mar 
Báltico que tiene una longitud de 
230 kilómetros La idea de este 
canal fue de Pedro el Grande 
quien pensó u tilizar el Lago One
ga para dicho fin. S'm embargo, 
los trabajos preliminares no fue
ron realizados sino hasta 1916. 
Con la construcción de este ca
nal en la actualidad se puede 
ir por barco desde el mar Blanco 
hasta el mar Negro y el Caspio 
a través del sistema del rio Vol
ga y diversos canales interme
dios. 

* * * 
4 de 1943. Durante su seg undo 

viaje de descubrimientos, Cris
tóbal Colón descubre la isla que 
llamó de Guadalupe 

* * * 

4 de 1918. Culminación de los 
motines de la flota alemana en 
los diversos puertos. pero princi
palmente en Kiel. Con numerosas 
y divergentes las opiniones sobre 
el origen de los amotinamientos 
de las dotaciones de los buques 
alemanes. Seg ún ciertas versio
'les todo ello se debió al rumor, 
por otra parte inexacto, de que el 
Alto Mando Alemán preparaba 
una salida suicida de la Flota . El 
rumor se propaló y enco:ltró la 
más enérgica oposición de las tri-

Crucero acorazado Scharnhorst, nsiqnia de von Spee 

pulaciones que no encontraban 
sentido a sacrificar sus vidas por 
una causa evidentemente ya 
perdida. Los sangrientos sucesos 
pudieron ser detenidos, finalmen
te, por el diputado social-demó
crata Noske. 

* * * 
7 de 1504. En Sanlúcar de Ba

rrameda fondea don Cristóbal 
Colón, dando fin a su cuarto y 
último viaje de descubrimientos 

* * * 
7 de 1872. Según algunos au

tores, ésta es la fecha en que 
zarpó del puerto de Nueva York 
el bergantín Mary Celeste que fue 
encontrado, sin un solo tripulante 
a bordo, veinticuatro días des
pués, en la mar, por el también 
bergantín inglés Dei Gratia . El 
abandono del Mary Celeste, que 
se encontraba en perfecto estado 
de navegabilidad, constituye qui
z6s el misterio m6s impenetrable 
en la historia de la navegación 

* * * 
8 de 1861. El íamoso incidente 

del Trent que estuvo a punto de 
ocasionar la guerra entre Gran 
Bretaña y los Estados Unidos, 
cuando la Guerra de Secesión 
Dos comisionados de los Conf e
derados que lograron burlar el 
bloqueo establecido por Lincoln, 
arribaron a La Habano, donde 

embarcaron en el buque inglés 
Trent para trasladarse a Francia 
El buque de guerra norteamen
cano San Jacinto detuvo al Trent 
y capturó a los dos comisionados 
sureños. Inglaterra protestó aira
damente y el Presidente Lincoln, 
obrando juiciosamente, ordenó la 
devolución de los dos detenidos 
a las autoridades britónicas, no 
obstante que el Congreso norte
americano, en un momento de 
inexplicable euforia había acor
dado otorgar al Comandante del 
San Jacinto una medalla en re
conocimiento a su acci6n, a todas 
luces in1ustilicada y violatoria del 
derecho de la libertad de los ma
res. 

* * * 
9 de 1914. El crucero australia

no Sidney destruye al Emden, 
alemán, en la isla Keeling del 
Norte, poniendo término a una de 
las campañas mós brillantes rea
lizada por b uque alguno En 
e fecto, el Emden, crucero ligero 
de 3,600 ts , construido en 1906, 
y armado con cuatro piezas de 
101 mm., a las órdenes del Capi
tán de Navío von Müller, formaba 
parte de la escuadra alemana del 
Pacifico, del Almirante von Spee 
Durante el Consejo de guerra 
celebrado a bordo del crucero 
acorazado Schamhorst, insignia 
del almirante, el día 14 de agosto 
de 1914, durante el cual se fijó 
el plan de acción de la escua
dra el comandante von Müller , 
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l buque extranjero. Ven Müller 
1 levantó presión de ca'cieras aore

suradamente y se imció el desi
gual combate, que terminó en 
realidad cuando el Edmen logró 
embarrancar en la isla de Kee
li na del Norte. El Sydney recogió 
a los a lemanes y el comandan te 
del crucero australiano envió su 

1 rropio bote a recocer a ven Mu
ller Este fue dishngu'ido por su 
gobierno con la mós alta conde
coración Pour le Merite, pero in-

Crucero acormodo Good Hope insígma de Cradock 

dudablemente el máximo home
naJe rendido a Ven Müller, de 
cuya bonhom1a S('> hicieron len 
quas los que en alquna ocasión 
fu e ron sus prisio!ieros, fue del 
propio Winston Churchill, Pnmer 
Lord del Almirantazgo quien en
vió el siqu1enle telegrama al Co
mandante en Jefe en el PadHco 
el 11 de noviembre de 1914: Pa
rece ser que el Comandante, Ofi. 
ciales y tripulaci6n del Emden 
tjenen derecho a todos los ho
nc"" ~ d,.. la guerra. A menos de 
que conozca usted alguna razón 
en sentido contrario, Al Coman
dante y los Oficiales deben ser 
autorizados a conservar sus es
padas. Naturalmente el Coman
dante lnolés er Jefe, en el Pad
:1co no cc~oc.ta rozó 1 olquna en 
contra Von Mullery si s hombres 
fueron. quizás, los últimos caba-
1eros ie la auerra en el mor. 

propuso y se aceptó, que el Em
den fu ese destinado a l ataque de 
la navegación anglo-francesa en 
las aauas del Pacifico occidental 
y del oceano Indico. Relatar sus 
hazañas desde el 15 de agosto 
hasta el dia de su hundimiento 
constituye todo un libro y varias 
obras se han dedicado exclusi
vamente a esta campaña del 
Emden. Basta decir que en menos 
de los tres meses que duró su 
empresa, capturó 21 mercantes 
de los ahados, de los cuales hun
di6 la mayoría, otros los utilizó 
algunos dias ) otros sirvieron 
para enviar a tierra a los tripu
lantes de los hundidos, hundió 
un crucero ruso, el Yemtchung y 
al contratorcedero francés Mous
quet. y todo ello lo realizo CUl· 

d6ndose de los cruceros inoleses 
y japoneses, superiores en arma
mento y protección que lo r -!sca-
1· an aíanosamente. 

Desgroc1adamente, von Müller 
cometió 11n error. ol primero y el 
wtimo aue le resultó fatal D1-
rig1óse a las Isla-- de los Cocos 
y próximo a ellas, expidió un 
mensQJe por T.S H a su ruque 
:arbonero La e'"lac16n ·inholftm

orica situada cm ia Isla í'ire-.. 
-:ión, del arch1p1élaao citado es
cuchó el mensaje y pid10 mas 
..,lorme!5 al no recibirlos 1am 

al aire la irase Foreign shlp al 
hOTbour (Buque extranjNo e11 

puerto). Von Müller haola orde
nado el desembarco de un grupo 
para desmantelar la estación de 
TSH y, en verdad, se ignora si 
el Emden se dio cuenta o no de 
que la estación de tierra habla 
lanzada al aire el mensaje que 
resultada definitivo para el cru
cero alem6n El caso es que ho
ras después se avistó un buque, 
que al principii se creyó ero el 
carbonero que habla llamado 
ven Muller. La 1erdad era muy 
otra· se trataba del crucero Syd
ney (5,600 ts., 8 piezas de 150 
mm. velocidad, 26 nudos) que 
había captado el mensaje y acu
dla a toda móquina hacia el 

* * * 

10 de 1556. Richard C'1ancellor, 
'1otable navegar.te ·nglés, el pn
tr.ero en llegar a Rusia ¡:or la ruta 
del norte, rerece el" -.11" 1aufraq10, 

Cruc~r ;1~,, ~o austrl.l!ion Sydnoy qui' hundió :i Emdon. 
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en la costa oriental de Escocia, 
cuando regresaba de su segundo 
viaje. 

* * * 

10 de 1775. El Congreso Conti
nental (de los Estados Unidos) 
autoriza la creaci6n de lo que 
más tarde habrta de ser la Infan
tería de Marina (U.S. Marine 
Corps). 

* * * 

MARES y NAVF,S 

+ 

12 de 1944. El acorazado ale
mán Tirpitz se hunde a consecuen. 
cia de bombardeos de la avia
ción britónica. Después de que 
en unión del Schamshorst y otros 
unidades menores, el Tirpitz bor.i
bardeó las instalaciones aliadas 
en Sp1tzberg, el 9 de septiembre 
de 1943, el gran acorazado ale
mán entró al fiordo de Alten. 
donde fondeó quedando protegi
do por una verdadera jaula de 

El famoso crucero alemán Emden, embarrancado frente a la costa de la Isla 
North Koeling, después de su combate con el Sydney. 

redes antisubmarinas. Sin embar- do el Tirpitz se hallaba hsto para 
go, el 20 del mismo mes un sub- reiniciar su campaña en el Artico 
marino enano inglés logró pene- fue atacado por av11nes mgleses 
trar hasta él y colocar dos gran- procedentes de portaviones y 
des cargas explosivas, que ave- nuevamente quedó inmovilizado 
rieron gravemente las máquinas en el Altenhord. Los ataques 
del Tirpilz, inutilizándolo por unos aéreos se sucedieron y en sep
seis 'Tieses, lo que perm'itió rea- tiembre, con bombas de media 
nudar la navegación de los con- tonelada quedó sumamente ave
voys con destino a Rusia. A riado, por lo que se llevó a las 
principios de abril de 1944, cuan-proximidades de Tromso, pues ya 

El acorazado alemán Tirpitz dentro de su red de cadenas en e! !iordo Kas. 

no hubiera podido seguir hasta 
Alemania en donde, por otra por
te, la s'ituación iba siendo cada 
día más insostenible. Fue fondea
do cerca de Tromso a fin de ser
vir de batería flotante para la 
defensa de aquel puerto. Pero el 
12 de noviembre Iue atacado por 
aviones de la R.A.F. que, con 
bombas de 6 toneladas lo hun
dieron, perdiendo la vida unos 
1,200 hombres. El Tirpitz, gemelo 
del Bismarck, de 54,000 ts. a ple
na carga, solo participó en el 
ataque a Spitzberg antes citado 

* * * 

13 de 1941. El submarino ale
mán P-81 (Tte. de Navío Fried
rich Cuggenberger) hunde el 
portaviones británico Ark Royal, 
cerca de Gibral tor Fue el prin
cipio de una serie de desastres 
navales aliados en el Mediterrá
neo pues, en un mes escaso, fue
ron hundidos el A,rk Royal y el 
acorazado Barham y quedaron 
·mutilizados durante varios meses 
los también acorazados Malaya, 
Valiant y Qu.een Elizabeth, los 
dos últimos por hombres ranas 
italianos, en Alejandria. 

* * * 
16 de 1493. Durante su segundo 

viaje al Nuevo Mundo, Cristóbal 
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Colón descubre la isla de Santa 
Cruz (hoy Saint Cro~ ) en el gru
po de las Islas Vírgenes, de las 
Antillas Menores. 

* * * 
16 de 1869. Inauguración del 

Canal de Suez, la importante vía 
planeada por Fe mando de Les
seps, de gran valor económico y 
estratégico. Como consecuencia 
de los confüctos del Medio Orien
te, e1 canal lleva varios años de 
servicio, pero en la actualidad se 
trabaja activamente, no solo para 
reabrirlo al tráfico sino para en
sancharlo y profundizarlo a fin 
de permitir el paso de buques 
mayores. 

* * * 
15 de 1786. Zarpa de Mindin, 

cerca de Nantes, la expedición 
francesa que al mando de L. A. 
de Bougainville daría la vuelta 
al mundo. Fue la décimocuarta 
circumnavegación en el orden 
cronológico realizada por nave
gantes franceses. De Mindin zar
pó la fragata Boudeuse y en islas 
Malvinas se incorporó la urca 
L 'Etiole, que regresó a puerto 
francés un mes después de la 
Boudeuse, pues tuvo que perma
necer en la Isla de Francia efec
tuando diversas reparaciones. La 
expedición, ademó sde su función 
marítima y de descubrimientos 
geográficos, fue de un alto valor 
cientHico En 1772. Baugainville 
publicó la narración de su viaje 
bajo el titulo de "Voyaqe autoudu 
monde en 1766 jusqu'en 1769", 
que no solamente tiene el valor 
de un documento h'istórico, S,j no 
también es la interpre tación de 
la vida por un hombre realmente 
excepcional, que supo conjugar 
su espiritu liberal y su gran capa
cidad cientHica con una audacia 
excepcional. Como anécdota cu
riosa de este viaje, debe mencio
narse que fue también el primer 
viaje de circumnavegación reali
zadozado por una mujer Las co
sas ocurrieron as!: a bordo de 
L 'Etoile había embarcado como 
botánico de la exoedición · M de 
Commerson, que llevaba ~n cria
do, llamado Baré. Pero dejemos 
a L'Bouqainville la palabra· "Su 
tipo, el timbre de su voz, su bar
b illa lampiña, su escrupuloso 

cuidado en cambiarse nunca 
delante de nadie y varios o tros 
indicios surgir y acreditaron la 
sospecha. Una escena que suce
dió en Tahit! cambió la sospecha 
en certidumbre. Commerson des
cendió en la isla para herborizar 
\Sic); apenas Baré, que le segulo 
con sus cuadernos bajo el brazo, 
hubo desembarcado, los tanitia
nos le ,odearon gritando que era 
era mujer. Desde ese momento 
fue bastante dificil impedir que 
los marineros alarmasen a veces 
su pudor. Baré, con los ojos ba
ñados en lágr'tmas, me confesó 
que era una muchacha, que sa
bía al embarcarse que se trataba 
de dar la vuelta al mundo y que 
t=:se viaje habia excitado su cu
riosidad. Debo en justicia señalar 
que se condujo a bordo con la 
más escrupulosa prudencia. De
be convenirse que si los barcos 
hubiesen naufragado en una isla 
desierta, hubiera sido muy singu
lar la suerte de Baré". 

La anterior transcripc16n ha 
sido tomada del articulo "Bou
gainville" que aparece en la 
obra "Los descubridores célebres' 
Dicho art(culo es firmado por Ju
les Rouch, director del museo 
Oceanooráfico de Mónaco. quien 
más adelante agrel"lff 'Resulta 
mordaz advertir que Commerson, 
que se hacía acompañar asi en 
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su viaje alrededor del mundo por 
una sirvienta-amante disfrazada 
de hombre, había creado, antes de 
partir de Francia, un premio a la 
virtud". 

* * * 

18 de 1825. Capitula la guarni
ción del fuerte de San Juan de 
Ulúa, último reducto español en 
México. La lecha marca, en rigor, 
la de la Independencia de Mé
xico. A pesar de los Tratados de 
Córdoba que fijaron las bases 
para la independencia mexicana, 
el fuerte de San Juan de Ulúa, 
frente a Veracruz, continuó en 
poder de los españoles quienes, 
debido a la carencia de una fuer
za naval de la naciente repúbli
ca, impedian el tráfico del puerto 
y lo bombardeaban de acuerdo 
a sus necesidades. Refuerzos y 
provisiones les llegaban conti
nuamente desde La Habana, sin 
impedimento alguno. Pero la crea
c'lón de una flo tilla mexicana 
camb ia definitivamente el curso 
de los acontecimientos. Por com
pras realizadas en el exterior, se 
constituye una fuerza naval com
puesta por las goletas· Ig uala, 
Papaloapam, Tarnpico y Orizaba, 
fragata Libertad, bergantines Vic
toria y Bravo. pailebot Federal y 
la balandra Chalco. El mando na-

E! acorazado cler.1an Tirpitz empiezo a lanzar su cortina cie humo ante el 
1:1:ninente aloque de lo ovioc16n i:mtánico. 
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val está a cargo del Copilan de 
Fragata D. Pedro S6inz de Ba
randa, antiguo alférez en Traíal
aar. El 6 de noviembre, al avis
tarse una fuerza española que 
lleva refuerzos y provisiones al 
fuerte, se hace a la mar la flo
tilla mexicana para cerrarle el 
paso. Un fuerte viento del Norte 
dispersó a ambas fuerzas. La me
xicana se fondeó al amparo de 
La Blanquilla. Al día siguiente se 
avistó nuevamente a la fuerza es
pañola, la que viró en redondo por 
serle imposible alcanzar el fuerte 
ante la presencia de los buques 
mexicanos. Ante la imposibilidad 
de rec'lbir refuerzos y provisiones, 
el comandante del fuerte, D. José 
Coppinger pidió condiciones pa
ra capi tular. La capitulación se 
Jirmó el dla 18 y no pudo ser más 
honrosa· los heridos y enfermos 
en el fuerte pasaron a curarse a 
los hospi toles de Veracruz; el 
Gral. Coppinger con sus oficiales 
y soldados fu e ron embarcados en 
el bergantin Victoria que los tras
ladó a La Habana y la bandera 
española que ondeaba en el fuer
te fue arriada cuando el Victoria 
se perdió de vista. 

* * * 

20 de 1759. Batalla naval de 
Ouiber6n o de Belle Isle Duran
te la llamada Guerra de los Siete 

anos, Cho1seul, a la sazon minis
tro francés de Marina decidió 
invadir nglaterra para lo cual or
ganizó un ejército de 20,000 hom
bres que bajo la protección de la 
escuadra deberían desembarcar 
en Escocia . Este ejército se halla• 
ba diseminado entre Brest y la 
desembocadura del rio Loira. La 
escuadra francesa encargada de 
la misión, fuerte en 2 l navíos de 
dos puentes, se hallaba al mando 
del almirante Conllans. Por su 
parte, la escuadra inglesa del Ca
nal, al mando de Hawke contaba 
con cuatro navíos de tres puen
tes y 23 de dos. Hawke habia 
destacado al Comodoro Duff con 
cuatro navíos de 2 puentes a blo
quear la bahia de Ouiberón. Por 
su parte, Conílans habia zarpado 
de Brest el dio 14 arrumbando a 
Quiberón, donde se hallaba la 
mayor parte del ejército de inva
sión. Hawke habta zarpado de 
Torbay el 12, con dest'mo a Brest, 
para impedir la salida de Con. 
Hans; al llegar frente a Brest se 
halló con que el enemigo había 
zarpado y dedujo, acertadamen
te, que lo habia hecho con rumbo 
a Quiberón, a donde se dirigió 
de inmediato. Al amanecer del 
20, Conflans avistó a Duff y or
denó la caza general. Duff divi
dió su flota en dos grupos para 
escapar a la acción del francés. 
Poco después, la retaguardia de 
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Conflans avtsló las velas de Haw~ 
ke, por lo que el almirante fran
cés ordenó la suspensión de 
la caza a los buques de Duff 
Dice Mahan: 'Conflans determino 
correr hacia la costa, conducien
do su escuadra a la babia de 
Quiberón, en la coniianza de que 
Hawke no se atreveria a seguir
le allí dentro, dadas las condi
ciones del tiempo y de la bahta" 
Pero Hawke no pensaba asi, su 
vanguardia alcanzó a la retaguar
dia lrancesa cuando doblaba los 
islotes llamados Los Cardenales 
y e~pezó a atacarla, volviéndo. 
se, sigue d'iciendo Mahan "otro 
ejemplo de caza general termina
da en una melée, solo que bajo 
condiciones cie excepcional inte
rés, por las circunstancias que 
acompañaban al caso, con viento 
aternporalado, mar gruesa, tie
rra a sotavento, temeraria veloci
dad, rapidez con que tenian que 
reducir vela y numerosos barcos 
comprometidos en el empeño' EP 
resumen. los franceces perdieron 
siete buques entre hundidos. cap
turados o varados. "Toda posibi 
lidad de invadir a Inglaterra' 
-continúa Mahan- '"desapare-
ció, pues, con la destrucción de 
la flota de Brest. El combate del 
20 de noviembre de 17 59 fue el 
Trafalgar de esta guerra 

CIENTIFICOS SIMUlAN LAS PEORES CONDICIONES MARINAS 
Por A.J. Arthur. 

LONDRES (S.B.I.) .-En un 
labo1·atorio de Berkshirc, sur de 
Inglaterra, los científicos simu
lan las 1>eores condiciones del 
l\far del Norte en un tanque ex
perimental para que las platafo1·. 
mas petrolen1s del futuro pue
rlan ofrecer mayor seguridad al 
personal que en ellas trabaja. 

Este es uno <le los experimen
tos descrito en el informe anual 
<lel Centro de Investigaciones 
Hidráulicas. En el tanque se pro
cl ucen olas artificiales e11 cual
quier dirección. permitiendo que 
los investigadores determine!!...:lu 
velocidad con mucha ma:vor pre
cisión que en el propio Mar del 
Norte. 

No todos los experimentos ne
cesitan un modelo físico, frecuen. 
temente un modelo matemát ico 
es suficiente para reflejar la:::. 
condiciones que tiene que sopor
tar la murall'-a. de un muelle un 
puente o un canal. . 

Los científicos estudian el rno. 
\'imiento y sedimentación de 
bancos de lodo en ríos y estua-
1·ios y la dispersión de los afluen. 
tes de aguas residuales clespués 
ele su vertido en canales. 

Uno de los proyectos más im. 
portantes del centro consiste en 
un estudio sobre la efectividad 
de un muro de protección en el 
río Tñmesis. Se trata de deter
minar la proyección que ofre. 
ccría dicho muro contra Cl'etidas 

,. desbordamientos ocasionados 
por mareas excepcionalmente 
altas y vientos muy fuertes. 

En dicho informe también se 
detalla otro estudio sobre las 
olas para determinar. bajo di
versas circunstancias, el movi. 
miento vertical de ha.reos ama
rrados. A medida que numenta 
el lamaño de los bal'COs también 
lo hace el peligro de encalladura 
Y, por tanto, se necesita una ma
yor precisión en el proyecto de 
fondeaderos. 

Las investigaciones realizadas 
en este centro ofrecen una ma. 
yor seguridad en la construc
ción de estructuras marinas, no 
sólo en las costas británicas sino 
en el munrlo entero. 



.Nuera Car9era lnteorada 

Kelsou Shipbuilding, <le Gál. 
veston, Texas, ha entregado la 
primera unidad de una serie de 
tres, de un nuevo sistema de 
transporte marítimo. Se trata 
<le un Oatug ( contracción de 
catamarán y tug, remolcador) 
para la empresa armadora Sea
bulk Tankers, Lid.. de Fori 
Lauderdale, Florida. El Calug 
es una combinación de la eficien
cia y calidad de un buque con la 
economía de la operación de una 
barcaza remolcada. 

El problema a resolver era 
concertar el casco básico de un 
buque con las caracteristicas de 
una barcaza de alta mar: manga 
grande y escaso calado. Las dis
pares características hacían bien 
difícil el problema. Sin embar. 
go, la firma J. B. Hargrave. 
Ltd., arquitectos navales, eucon
tt-ó la solución en una unidad de 
dos cascos, con dos propelas que 
ofrecía numei·osas ventajas. 

El Seabulk Challenger navegando 

La idea principal para cons. 
lrui r este tipo de sección de car
ga separable se basa €11 la supe
rioridad maniobrera del remol
C.-ldor ~' la facilidad para conec
tarse y para separarse. En casos 
que exijan el empleo de más bar
cazas. existe un substancia] aho
rro de tiempo, pues la separa. 
cióu del remolcador-empujador 
es cuestión de minutos y puede 
acopla1·se desde luego a otra bar
caza, aunque tenga un puntal 
rli f eren te, con una variación has. 
ta de siete pies: el desalinea
miento se compensa automática
mente, ya que el empujador entra 
en las guías de los dos cascos 
de la ba1·caza. En caso de in
cendio, el empujador puede se
pnrarse, salvándose así la parte 
más costosa del conjunto. 

Las pruebas realizadas con 
modelo a escala en el afamado 
hrnque ele 1>ruebas ele ,vagenin. 
gen, en Holirncla, dieron lo~ re-

sullados s iguientes : el sistema de 
apareamiento barcaza.remolca
dor reduce la resistencia hid1·0-
dinámica al mínimo y hace 
posible una adecuada casi coin
cidencia de los centros de carena 
~· de flotación. Para obtener la 
más eficiente forma hidrodiná. 
mica del casco se decidió que el 
desacoplamiento del empuja:dor 
y <le la barcaza sólo debía ser 
consirlerado desde el punto de 
vista de la seguridad y flexibi
lidad y no de las condiciones de 
la mar. Por lo tanto, se reque-
1ia una conexión rígida. 

Durante las mismas pruebas 
se encontró que con propelas gi. 
raudo hacia adentro. la deman
da de potencia se reducía en un 
3.4 por ciento en relación con 
el mismo casco, pero con hélices 
girando hacia el exterior. Al mis. 
m.o tiempo se comprobó que con 
el casco de catamarán se elimi
naba la vibración que se produce 
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l ' ll conjuntos integrados, a base 
ele un solo casco y empujador 
t on <los propelas. 

J .a ~ección de proa del con
j unto, eslo es, 1a barcaza, co11 
una longitud de 588 pies, está 
contorneacta para recibir la sec
ción <le popa (el empujador) . 
I ,as do::- secciones quedan rígida
mente coneclc'Hlas por un par de 
clispositivos hidráulicos especia. 
le~. El resultado es un buque 
11nitr1 l'io . de 629 pies de eslora 
t on una capacidad de 320,000 
barriles. con una potencia de 
1,1.000 caballos y una. velocirlad 
ele 15 nudo~. 

Antes de ordcn~r su coustru<:
ción, los cálculos y plnnos fueron 
re\·jsados primer amente por los 
consultores 11c:1 \·ale,:; .J.J. H cnr~· 
Co., de Kuenl York y una úit i
ma vez por el ~ on,ke , T eri Las, 
que (lió la a probación final. Pos
tPrior mcnte ha recibido el per
m iso para el :--er\'icio oceánico. 
~in rcslri tción alguna, por parle 
clc>J Sen ic·io clG C:uardMostas de 
le,.~ E~ t ~Hlos Unidos _,. ct0 la Ad
mi11i~tr:wión ~ÍéU-ítima <le ese 
P ~lÍS. 

T ,·1 máquina propulsora con 
:--isle "''1 dos molores diese! Coll
PiPhüick, de ca torce dlindros , 
cnn u aa potencia Lota! <le 1.t.OOo 
cahnllo~. El ctr-n-lo <le rnáquinas 
e~ del :-i lnm1 de control aulo
mñtiC'o que :;olo 1·equiere la vi
g-il;111c-ia de u na pPr sona. Después 
del arranque inic-i al ele las má
qnitrn!-- prC\pttlf::o rns. gu manejo se 
rN\lir.a <l e~cle el puente. Las dos 
propelas ~011 <le bronce, <le cun-

tro hojas. En proa está montada 
una propela direccional acciona
da por un motor Caterpillar. 

Con 18 compa1timientos en 
i res tanques transversales y seis 
longitudinales, la descarga nor
mal de su carga completa, se 
realiza en doce horas, emplean
do seis bombas Gould acciona. 
das por motores Caterpillar. Se 
ha hecho notar que una barcaza. 
como la indicada, permi te un am
plio margen de distribución de 
tanques para ser utilizados tan. 
lo para líquidos, gas natural Ji. 
cuado, gas licuado de petróleo, o 
como bodegas para cargas secas. 

Las caracieríslicas principa
les de los elementos del catug1 

que lrn recibido el nombre de 
S('(tbulk Chall<'nger . son las si 
guientes : 

.Th.lARF,8 Y N°AVE:--

Empujador: 

Eslora máxima . . . . . . . . 121.5' 

Manga máxima . . . . . . . 90.!f 

Puntal . . . . . . . . . . . . . . 36.T 

Calado . . . . . . . . . . . . . . ~7.0' 
Barcaza: 

Eslora máxima . . . . . . . 588' 
·.Manga de cada casco . . 17' 
Puntal . . . . . . . . . . . . . . 46' 
Calarlo . . . . . . . . . . . . . . 36' 

De acuerdo con los da tos obte
nidos, el precio de la construc. 
ción y equipamiento completo se 
elevó a la suma de 13.5 millones 
<le dólarei:-, cantidad que es su
ceptible de una disminuci{)n has 
la de un 30%, cuando su cons
trucción se realice en astilleros 
más modernos r rnás eficientes. 
de acuerdo con lo expre:--aclo por 
los constructores de esla prime
ra uniciad de lo~ lipos c:alug . . 

Botadurct dP. lo por1P dP. pooa dP.I cotuq dondP sP. 1hnlln lor<1li1.ncln In mn
quin on n o ropulsorn 

,., : 
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Frente al mar, y anle un es
plencloroso y quieto paisaje del 
ocaso, un gl'upo de personas tn1-
ta rl0 YPr el "rayo verde'' que, 
según se asegura, pnede obser
,·arse en l;\les condiciones. 
-i Ahi está el rayo verde! 

- dice uno de los concurrentes. 
-Rn efecto -clice otro- ahí 

estoy Yiendo ese reflejo verde que 
sale rlel mar. 

- Pues ~ o no he vis lo ni veo 
nacla. - dice un tercero que con 
lo~ o,ios pelado~ btt~ca por el cie
lo. 

- ; Qué rayo Yerrle ni que ... 
nnda ! -dicen olros m ás, sin . 
tiéndose defraudados anle lo que 
consideran una "tomadura <le 
pelo'·. 

El mismo que dijo haberlo 
,·isto. c:;e queda dudando de si no 
rue ello una apreciación :;:;ubje
liY,\, .,· no nacos de lol-- demás 
pien¡.,nn qu0 se LratA <le nna pura 
1,-.yen<\,, o fanléu,ín. 

Sin emb·11·go. el "rayo verde'· 
:-:í puNlf' Yf'1•¡.,e, siempre que exis
l·111 condicione::: 11ara ello, y so
bre lodo que s0 sepa to qu<' él es 
r rómo ocurre. 

Por mi J)arle, como desde pe. 
queño me eni-·eñaron a localizarlo. 
no han sido pocas la~ Yeces en 
que con loda i-egul'idacl lo he per . 
C'ihiclo, las má8 «<' ellas frenlP tl 
Camneche, pero lambién sobre 
la plena mur ba.io condicione..:; 
excepcionales. 

Rn la mar e~to es más difícil, 
o menos frecuente, pues sucede 
que por la!- liu-des. y aún en 
días <le c·alma, hay mar de fon
do que han levantado los vien
tos que soplaron durante el día; 
,v una condición que parece im
portante es que 11 0 haya ondula. 
ción notable sobre el horizonte. 
E~ decir, que ésle debe destacar . 
se c·ual nna 1·ay¡l i)u1•a y nítida 

RAYO VERDE 

como si esluviera trazada con 
el tiralíneas <le un dibujante. 

Para que en la mar ocmTa es
to se necesita no solamente que 
haya calma, sino que la misma 
mar eslé como hal~a de aeeite, 
o sea como esns que allá en el 
Pacífico -se ,·cu princ:ipalmen
te en la zona eomprenrlida entre 
Is las Marías y tierra firme- lla
man "mar de señorita'·. 

Ante las \'ersioncs que he oíclo 
acerca de este fenómeno, no 
quiern cludat· que alguien haya 
observado, entl'e la:-- multicolo
res , ,al'iaciones de ravos annran. 
jados y rojos que se v0n en el 
crepúsculo, algún reflejo , ercle 
que parle <lcl origen ele todos 
ellos que es el cUsco solar; pero 
ese reflejo accidental no es lo 
que propiamente se llama "ra~ o 
vc1·de". que ae herho no t.>s un 
ra.vo ~ino sim.plemenle la C<,lo
ración del menisco sohll· rn PI 
instante anterioy n ~n rlcs·1pari
ción abajo del hori1,mt1. 

Creo que no purd i> cnbcr du
da ele que existe tal r<'nómeno. 
puesto que mu c:1,a gc11t(' lo ha 
,isto. y en mu, lw._ lugares, i;e. 
gún las explir~,.;011Ps qur írnns. 
cribiré más n,1Planl ('. Inclush·e 
se ha discnlido a r0rr·l clP .:i él es 
puramente una rca1·<·;c:n < ub.ieti
va, al cesar el e11r·1ndih1micnlo 
producido por 1~1 ohscrY:-H:iún del 
~egm ento b1·illé-Hll" o si, lo que 
parece más pw bable. es ron~e
cuencia ele la cl<:scomposic·icín de 
la luz solar en lo·· lÍ llimos mo
mentos ele recibirla clil'C'Clamcn
te. 

fT 

Sea lo (tue fue1·c. lo impc,rlant<~ 
para observar el " l'il) o verde'· 
es saber en qué tnnsistc el mis. 
mo, y en qué c:il·cun:-slancias se 
produce. 
-· Au-Hqllc ·alg-t~ien afil ma CJllt' ha 

Por A. J . Aznar Z. 

podido observarse también a la 
salida del Sol, o sea en la iuver. 

i6n del fenómeno, Jo cierto y 
seguro es que se produce en lé\s 
puestas del Sol sob1·e la mar 
cuando ésta se encuentra muy en 
calma, según ya se dijo, y el ho
rizon te limpio de nubes de modo 
que ellas no estorben el proceso 
regular ele la ocultación del as
tro; pues cu anclo hay e.c,tralos 
nubosos sobre el ho1·izonte. et 
disco solar aparece deformado y 
aún clividido, con lo cual no se 
aprecia el momento <le su desa. 
pc11·ici6n. 

Por lo regular ocurre en lar
de~ cálidas y ele buen tiempo, 
eon el Sol hundiéndose cerca de 
la ,·erlical. o sea que es propio 
más bien ele la~ rcgionC1i. inter
tropicales. 

Bn e~as c-ondiciones, al i1·se 
ocultando el útlimo -segmento cfol 
disco i-olar, pierde éste s u brillo 
.v ~e le puede seguir a ojo def.; 
1111rlo. ~n el postrer insta.nif' de 
"u hundimiento, parece que ésle 
~@ ace1era y el menisco restante 
ofrrce un tono más obscuro. En 
rl último medio seü;undo de la 
degan;irición, el menisco lomar" 
prntin ·1 mente un color verde 
m!\tr 1 ir:inrlo a azul ... y luego 
~olo queda la raya negra del ho
riion l<·. 

RI fenómeno en cuestión es 
herP10~0 por el panol'ama gene
ral <le egtos ocasos de mara\'illa 
y l)Or Jo inespera<lo, puede de. 
rirse. <le ese cambio <le color clel 
ú11 imo instante. 

Alguien a quien he explicado 
esto me preguntaba -¿ Y por 
qué diablos se le llama "rayo 
,·er<le" a una cosa que en reali-
1lad no es un rayo? De ahí viene 
que la gente ande buscando ra. 
yos verdes entre los últimos del 
crepúsculo Y. por supuesto, lH> 
pone, atención e11 el Sol p1·eci~a 



nw11lc cua ndo é<;le s.e hunde en 
C1I ma r . 

• o hay duda de que liene su 
razón esta persona . pero en
cuent ro difícil llamar ele olro 
modo a una emisión lumínica del 
p ropio Sol. Si se dijera , por ejem
p lo, que es el "menisco verde'· . 
ln "uña verde del Sol", o b ien 
el "últ im o cachito Yerde'', u 
otra descr ipción relacionada con 
el Sol mismo y n o con sus n1-
diaciones. la cosa tampoco sería 
muy descripliva , r en todo caso 
lt> c¡u ilaría poe~ía a la men ci<Ín 
cl"' l esplendor feérico rlcl oc:a!-o. 

8n fin , que s iem pre se ha lh
maclo a eslc curioso f enómeno 
' ' l l rayo vercle·•. y que el mo<lo 
de percibil'lo no es cosa ele nom-
1,res sino e-le saber de qué se 
ü afa. 

El mismo Diccionario de l;l 
:\endemia Confi rmn la cienomi
nac1on dic iendo como s igue : 
" Rayo Verde. Destello \'ivo e 
instnntáneo que a \'e<·ei:. ~e- obser 
va a l l l'a::po ner <'I Sol t•I hori 
zonte del mar". 

Y par a. unél explicación más 
ampli;t y técnica. he aquí lo qu<' 
dice sobl'e el asunlo la E nciplo
JlNli<' Espa~·a- Cal pe : 

·'Rayo Verde. F enómeno que 
se observa algunas veces a l 
pon erse el Sol en el mar cuan<lo 

.el horizon te está completamen
t e limpio de nubes. o dura máH 
que una pequeña fracción de 
segundo. Hagta el presen te no 
ñxistc una explicación salisfac-
1ol'ia de> este fenómf'no. ha biendo 
quien opina que se l1·a ta de u,rn 
impr ec::ión puramenle subjetiva . 
l ,a te0ría más arlmitirla airibU\·e 
<>sie fonómeno H la dis per sión 
a t.mcsl'éi'i<'~. Kühl ha reai izado 
1111 e'i:ptrimen to en el que se i ra. 
ta de rC'proclucir el l'ayo verde 
·11ediantc un ~ol arii fichl. Cuan
•lo 1ll clesaparición de éste r-·e r ea
li;,;¿¡ <le un modo progr ei-iYo no 
~- (> <1bservi-, nad,t . pero si el mo. 
"imiento se produce por peque
ño!-- sa lto~ apru·e<:e el rayo ve,·rlf'. 
f'ontra J;, Ol)inión ele que c:;e deha 
a la pe!'~i8tencia en la retina ne 
la imagen ele la última porción 
del disco solar vic::ta con el co
lor complemenlal'io. está el hP
C'ho <le Ot11? el ra.vo Yel'de ha ::sido 
0b~e1·va<lo también a la salida 
rlel Sol. En al~ n1ts ocasiones se 
se ve el rayo vel'de varias veres 
consecutivas , con inte1·,1alos que 

parecen corres ponder a l r ilm.o 
del oleaje. El fenómeno se ob
ger\'a mejor cuando el ojo está 
desca nsado, es decir, cuando no 
se dirige la v.ista a l Sol s ino has. 
La el momento en que va a hacer 
su de aparición". 

III 
La rada de Campeche parece 

un lugar idea l para observar es. 
le f enómeno, ya sea casi a l nivel 
del mar - como desde un muelle 
o una embarcación, o ya descle 
cierta a ltu ra como en la falrla o 
en la cúspide ele un cen o. Ahí 
,,curren con frecuencia tales ci r
<.:un~L~~n<'ia~ de ma r muy llana . 

horizoule despejado y atmósfera 
t ranquila, que par ecen dar lugar 
al fenómeno ¡ el Sol, por otra par
te, se hunde limpiamente en el 
mar. 

De que ahí puede ol>senarse 
es cosa sabida de tiem po a trás 
y hasta ha habido gente que cr ea 
que solo en la región puede ver se. 
lo cual no es cier to según lo an
tes dicho y t ranscrito. Sin em. 
bargo la mayor frecuencia ahí 
del fen<>meno hace que muchos 
vis ibmles ocasionales e-;pel'<'ll 
verlo. y que por falla de quien 
les explique previa mente lo (¡Ul' 

dc.hen buscar, se initcn i11úlil. 
(Pasa a lo Pág G2 

PUESTA DE SOL 

1 

! 
1 
1 -
1 

(De "P aisajes Campechanos") . 

Rompiendo el mist icismo rle la hora 
~olloza last imera una campa na; 
un a \'e cruza la extensión lejana 
.,· e l sol la g iba de la sierra dora. 

Surcando el mar con su cortante pror a 
retor na de pescar la caravana ... 
y una ca nción el t imonel desg1·m1a 
donde el amor sus infortun ios llora. 

Se ilumina de pronto el h orizonte 
y se in cend ia la c11spirle del monte 
romo el l'esoplo de invisibles fraguas ... 

y en el sol en la tarde, ya sin , ·ida, 
una enorme cereza suspendida 
sobl'e el afán goloso de las aguns. 

Raúl Benón M. 
l-========;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;=======;::;;;;;;;;;;;. 



Exornen de los Costos de Mantenimiento 
01·11cunizac-ión de rnalntenim-iento y lcu:lO'res hu

ma.nos rlel mis-mo. 

\' runos a considerar brevemente cómo debe ser 
h1 clit,ec;ción y organización del mantenimiento, 
hacia una s ituación en que los beneficios aumen
ten. 

En pr imer lugar, ¿qué objetivo se persigue ,tl 
planear el mantenimiento y su ejecución ? Una 
\ ez <1ue se ha aceptado el huque, el único objetivo 
clel mantenimiento es conservar el buque ( o sea 
la inver sión) en b.\ mar, en completo funciona
mienlo, lo más ap1·oxim'ado posible al comporta
miento continuo de proyecto, el mayor número de 
días posibles ·al año durante la vida que se espera 
(]_lle el buque tendrá, con el coste mínimo al año. 
tanto en tierra como a bordo. 

lnfoN1urei6n gene•ral de nuintenirniento. 

¿ Cómo puede cualquier equipo de mantenimien
to hacer frente debidamente y con r esponsabilidad 
a esta formidable tarea sin conocer , a ntes de re
cibir el buque, el plnneamiento total previsto y 
la ca1·ga de mantenimiento ocasional al año, qué 
recursos (mano de obra total, tipo de especialida
des, herramientas, equipo especial y respetos) "ºn 
necesarios para hacer frente al funcionamjento 
conocido ) r previsto del equipo/ sistema, contenido 
de trabajo en horas hombre par a la revisión de 
c:a,rla una de las piezas del equipo y sistema ins
talado. cuáles son los reglamentos de inspección 
oblig;aiorios , ni cuáles son lo/l. tipos de ti-áfico 
pl'obable '? 

Esta información sólo puede obtenerse, y clis
ponerse de los recursos necesarios. cuando se ha 
establecido un programa ele planeamiento y de 
aprovisionamiento con dos o cuatro años de ante
lac-ión a la entrada en servicio del buque y el pl'an 
ha sido cuidadosamente dirig·ido a medida que se 
realiza. Todos los subcontraiistas eventuales espe
ran verse libres de compromiso en el mayor grado 
posibl~, si se les permite hacer lo. ¿ Quién sufre 
cuando el buque se ha retrasado por el mal com
portamiento del equipo, f ;1lta clC' respetos. planos 

o h.erramienlas inadecuadas? ~adíe más que el 
armador, y paga precios exor bitantes por dichos 
retrasos (algo as í como 2.000-20.000 $ al dh:t) ~
culpa de ello a cualquiera, excepto a sí mismo. 

i"1<1ntenimiento parn rad(l, Pquipo/ .~i.~tPma. 

Para cada equipo/ sistema inst~l~do, el arma
dor tiene que tener una completa información 
escl'ita detallando el funcionamiento rnáximo con
tinuo normal, así como las herrnmienh\s. partidas 
especiales (gt"asa, aceites, productos químicos. 
etc.), r~petos (divididos en tipos pel'manenies ~ 
consuntil>les), horas hombres de cada c:ategol'ia 
( especializada, semi es pecializada, no especializa
da. instaladores, electricistas, etc., netesal'ia pa1·a 
toda redsión importante o trabajo de manteni
miento. Sin esta información. el armador posible
mente no puede ni siquiera empezar a c.:ontrolar 
los costes de mantenimiento en el mercado, ni te
ner en cuenta su influencia de la reducción de 
los costes totales, ni elaborar un plan con sentido 
para el trabajo de mantenimiento o inspección. 

Programa de 1nanteni1ni.en,to plmnead o. 

El armador debe formular su 1n·o1Jio programa 
para sus buques, ~t que las recomendaciones del 
constructor sólo deben de considerarse como guía, 
po1·que contienen márgenes de seguridad incorpo
rados. El arm ador t iene su propio procedimiento 
comercial para obtener beneficios. ~· el progi-nrna 
rlebe de eng1:anarse para sus necesidades, r para 
nad'a más. Esta actitud y la modelación de los 
programas para sus 7J1·opw,s necesidades puede 
:ihorrar miles de dólares al año. 

Ma:muil clL> fu,,u;wnamiento. 

Cuando se ha decidido el lipo de equipo que 
hay que instalar ~- se ha inichtdo el apro\'echa
miento, debe de recopilarse un mannal de funcio
namiento, de modo que la tripulación y el personal 
técnico de tierra puedan comprender en su tota
lidad cómo debe manejarse la instalación completa 
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eu sus di\'erso. modos (c'arga, descnrga, limpie
za, ele tanques, lastrado, na,·egación en aguas li
mitadas, ele.) . Sin eslc libro, el personal encar
gado de su funcionamienlo tanto n bordo como en 
tie1Ta tendrá poca idea de cómo debe de conse
guirse el comportamiento de proyecto de todo el 
equipo. Uno se pregunta cuántos buques tienen en 
fa. mar tales documentos, y si los t ienen qué perso
m1l de tiena o de a bordo sabe o comprende por 
completo cómo debe manejarse col'l'ectamenle la. 
insfalación. 

Corifrot <i<' f1nu·io11(1mi<'nfo y 11wn(Pnimi<'nin. 
Con [1·ecuencia se tiene notic·i.1 de casos en 

los que el personal encargarlo de la exploi:lción 
del buque (a menudo el propio ann~rlor) rlesau
toriza al equipo de rnantenimienlo cuando hay 
que <lecicfü· entre obtener carga o realizar el man
tenimiento o reparaciones necesarias. I:as <los 
parles se ven naturalmente perjudicadas, y en 
muchos casos los argumentos presen tados por am
bas no tienen en cuenta el conjunto lolal. ¿.Han 
considerado los am1adores alguna vez establecer 
un gTupo ele conlrol de mantenimienlo, con un 
i:;ervicio de veinticuatro horns en lres guarclia~ 
formado por un pequeño equipo en cada guardio.. 
compuesto por asesores especialistas en explot:_1-
ción de buques ademáf; de por maquinistas pror-~
i--ion'.1 lcs? A este gn1po se le sum inistrarían lodos 
los detalles de las necesirlnde~ de explotación ( ia
nanrias), así como los dato~ técnicos y de ,,la
n ,..amiento de mantenimiento completos. Al dii-er
tor de carla g-rupo (cada ~uardia) debe dá1·~C\l f> 
plenos poderes para decidir lo que liPne nue h:1-
crT inmedi•alamenle. en cacla silu'1.ción de funcio
ll"mir nto 'mantenimiento. 

D i:;<le luego, i\Ctuaría en g·enernl en bcnefic·io 
del armador, ya (lUC no sería leal a nnn u otrn 
sección. ne m1c-Yo, clich::\ disposic;ón produciría 
imporl<lnte~ ::ihorr<'<: anuales. ~e actu·,1rfa innwr!ia
tamentc al recibir la información del hnque o del 
:'.gente ele ultramar. en lugar de no tomar nin
r;una medida hasta el nía siguiente o ha:-;fa que 
pudient cht1·se con el armador o el inspector ¿¡pro. 
piado, o estos f C encontraran cli~ponibles. Con res
pecto a aquellos que han experimentado ra dicho 
gtupo. uno se prC'gunta si se había delegado 1:1 
responsabilidad en él para c¡ue lomtlra ctecisionei:: 
jnmecliatas. Un buque en mar o en puerto opera 
con un programa de veintieuatl'o horas al día. E$ 
lógico, por tanto, que el control de funcionamien
to mantenimiento operase también con un pro. 
g1·ama de veinticuatro horas y con autoridarl para 
ioma.1· decisiones. 

Socierk,d<~ rle clasificación. 

Todos conocemos mu~· bien el cometido ele 
las sociedades de <:lasificadón . La~ diversas cor
poraciones difieren umts ele otras en los proce
dimien tos, de acuerdo con las necesidades ele la 
mayoría de sus clientes. 

Es bien sabjclo que en el pasado lran mante
nido sus normas, tomando como base siempre el 
peoi· punto de \'ista, y recopilando sus regla~ en 
torno al peor comporlamiento medio en senicio. 

Esta situación supone poco o ningún incenth·o 
pa1ta que un armador emprendedor inRfale uu 
eqL1ipo mejor o emplee tecnología moderna al lí
mite experimentado. Esta actitud, desde luego, no 
puede tolerarse cuanrlo el beneficio se ha puesto 
en juego en el mercado. 

El armador encuentra bastante dificil obtener 
un beneficio satisfactorio de su inversión o sea , 
el buque. El flete aéreo esiá ganando terreno en 
ti mercado día a día, medianle un procedimiento 
más pragmático, y en el Reino Unido dicho flete 
es del 10 por 100, en. lo que a las importaciones. 
expol'l~ciones anuales se refiere, y su participa
ción se inc1·eme11ta 1·<\pirlamenle. 

Sj un director de líneas aéreas del Rejno üni~ 
do puede clemost1·ar •a la Air Regisfratiou Boar<l 
(ARB) que un sislema o equipo puede más que 
sobreyh·ir con seguridad, el período establecido 
entre recorrirla inspección, el ARB frecuentemen 
te extiende dicho período como establecido para 
ese señor, siemp1·e que demuestre que con tinuará 
empleándolo del mismo modo que antes. ¿No po
demos los annaclore" forzar a h1s Sociedades de• 
Clasi Cic..'1ci6n a que establezcan el mismo tipo <le 
comp1·omis<,? Después de todo su verd~clera exis
lencia c-s para el beneficio de los armadores. Tn
medialamenle se introduciría el espíritu de c:om
petencia. en lugM de la actitud, muy extencUcla. 
de Qi.lC no vale la pena in\'ertir en un equipo per
feccionado rnienhas l;t~ Socierlacies de Cla$ific•.t
ción no permitan alguna relajación con respedo 
,11 arnrdor. Esta p,· una verdadera oportunidad 
para que los arnr,,dores presionen para que se 
mejore el sen·icio ofrecido por las Sociedades de 
Clasificación. ¿. Por qué no deben las empresas 
ser recompe11sadas mediante períodos más la1·go:-
entre inspeceiones de buques bien explotados y 
('Qui padc s '? 

Durar·ión ,¡,, hrn¡11>r•(·im11·:; y ,·e,·orri<fos. 

¿. Hacen much(,s arm.adol'es aJgún intento serio 
ele reducir el cm;l~ y el tiempo que ti·anscune en 
l'ealiza1· una impo1-tante reconicla del equipo? Una 
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yez esiablcciclo, al princ1p10, e l conltrnido loial 
,lel trabajo por tareas y horas-hombre de cual
quier n~:orrida ele equipo particular, debe inten
tarse inmediatamente reducir el tiempo lolal que 
~e precisa r aumentar el rendimiento de cadu 
c:atcgoría (le grupo de trabajo. u1rn Yez que el 
buque ha siclo puesto en servicio. Flilizando téc
nicas ele camino crítico, el coste de cualquier re
<·01-rido o inspección imporhl.nie de equ ipo. pue<lc 
rerlucir~e en un 10 por 100 o má~. el liempo nece
sario p,u·~i realizarlo en un :20 por 100, r puede 
aumental'Sc' ampliamente la satisfacción que l.1 
tarea produce a lox grupos ele trabajo. sicmp1·c 
que la dire('.dón de manlenimicnto e~té atenta para 
apn,Yechc1r dicha~ oportuni<l.-,c!es. Estas economías 
i:c han c•on~eguido en otnt.:: iucluslr ias. ¡, por qué no 
en lo que xe refiere a los buques'? 

.1uálisi.-; rl< a1·r1·ía.· y dc moro:-;. 

8iempre que un buque se ha demorado en s u 
funcion•amiento. ya sea en la mai· o en maniobras 
en pue1·lo. es esencial i<lenti fica.r inmediautmentc 
la c·ausa de la demora, que sen1 registrada con 
exactitud y transmitida a la base. Siernpre que 
la Célll~'cl pueda all'ibuiri::c a un fallo del equipo. 
debe de analizarse cuidadosamente la ,werfa. por 
un irupo eRpe<·ial de anáfo,i::- ~- deben celebrarse 
reunicne~ a inle1·,·nlos regulares. presididas poi· 
los principales repr€sentantes ele l'<l dirección, pa
ra tratar la c·ausa ~ la acción apropiada a corto 
plazo. El renr<>sentante del f'abricanle cleherh\ 
t~tmbién acudir a dichar. reuniones, ~· si esto no 
ec: nosible. clebe ele envi;,r información pHl',l se1· 
fratad:-1. en las rnism,1s. Xo se obtiene un v.ran 
beneficio . .._¡ los cmnleados del armador son inl0-
liJ;!enlcs ~- con·ir.-en los <lcf'eclos. ¡:;i la causa de la 
n,·c,1·ía no º" 1·e~i~t1'Mla en la nfitina cenb·al ,. 
no '-e infonm1 al Mnstn1clor del conipo. y no· s·c 
loma nitH{lllla mc•dida allí, ~· después para e,·iüir 
cn1e ,·uelva a ocunit· alP-o scmP..icl nte. El suminis
!l'ador ciel equipo que fnlla recibil'á constant.emen
¡,. rccl~1ma<:ion<'s si su equiJ)O rnnlinúa f'uncionan-
110 ineguhtrnwnt<' .. ,· aln:o hahrú qnc ha,·<'r si qt1i<'l'e 
, oh·er a YCnderlo d0 nue,·o a <''-t' armador. 
De c·ualquier modo, al ~uministrador el<>! equipo 
le interesa con frct uenc·ia poder rliscuii r las ave
rías en cuanto se proclucen, para poder chlr los 
p;ic:os necesarios para mejorarlo r oc este mnclo 
m1menla1· las \'enlas. 

También deb011 ele examinal'::-c, desde luego, 
oti·as causas de l'ct demora del buque. con el fin 
de que pueda ejercerse ])resión :obre las autori
clacles ele puerto r otras, pal'a persuaclirlas ,1 me
jora1· ~us sen·ic:ios o instalationes. 
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Con . .:;irfrmcionfs ~ob1,r el 11e1·so11:(1J de ti erro. 

>-:ingún personal de tiena del ~nmador puede 
ser completamente eficaz a no ser que su reclu
lamiento se haya hecho utili1,,mdo tocias las léc-
nicas de que se dispone en la actualidad ¡_ Qué 
Ol'ganización industrial que qnient obtene1· bene
ficios consideraría el reclutamiento del pe1·sonal, 
no sie1Hlo sobi-e la base de la \'aloradón y des<.:rip
ción del trabajo'? Unn imporlfüilc faceta de esta 
lécnicá es establecer el conocimiento que se prc
dsa para realizar el tn1h:,jo, así como l,1 expe
riencia que se requiere. il'I uchos arma,lores. cuan
do c:ontratan el personal. ignonrn la cantidad ,1l' 

<·<'nocimientos que precisan parn efectuar un con
trol de dirección ·adecuado, y obtener llfül reduc-
<·i6n en el coste. Tener esto en cuenta lleva l'Ín 
automáticamente a reclutar eu la oficina e-entra! 
el tipo adecuado de personal necesario, r aquello· 
que sólo tienen experiencia de buques y del equi
po en la mar, sin ningún oti·o conocimiento no 

, ' 
senan aceptados. ro <lebería. haber ningún inter-
cambio. del tipo que fuese. planeado de antemano 
entre el persona] naviero y de la base del arma
dor, y cada una de esms secciones debería ser 
dotada de per~ona l, pagado, motivado y pensiona
do sobre una base completamente independiente. 
Y emplear más g-raduados. si se quiere obte11e1· lo~ 
mejores 1·esult.ados. Cuando se ha hecho esto. em
piezan a obtener resu lb:tclos mucho mejores. En 
general . poco personal que ha navegado encuentra 
gnrn dific·ulfad en obtener un empleo adecuado 
en liena cuando abandona la mar. 

J,}/ nwnrlo r•n la dirrcción. 

tTn estilo ~-atisfactodo en la dirección es ,·ita! 
para tener éxito. Los estudios de estilo por las 
diver¡;:ac; instiluciones y colegios. incluyenclo Jo¡;_ 
de Ashirclge, del Reino U nido, han demostrarlo 
eme existen cuatro estilos básicos de ma neto. 1) 
El eslilo "Transmisor'' 2) El estilo "Vendedor•·. 
:~ ) F,¡ <>~tilo de "Asesores". 4) F.I estilo de " .Jun
ta~··. Otro trabajo ha demo~trado finalmente (IUC 

lo~ empleados experunentan la mayor saLi~fa<'
ción por el ti abajo, cuando puerlf'n iden tificar un 
ei::iilo distintí"o en su director, opuesto a una mez
cla, y también cuando el dirigente emplea un es
tilo ele "Asesor'· ( la menor satisfacción por el 
trabajo ·e idenlifica con el estilo ''Transmisor'' ) . 
i con cuanta frecuencia se lropieza con el estilo 
"Transmisor '' ! 

Otra importante cuestión e~ la necesidad de 
reemplazar el antiguo ár bol g·enealóg·ico que es el 
cuadro jerárqni<'o <le) personnl. por un conc-cpto 
má~ moderno. 



El gráfico piramjdaJ us ual se jdentfica con 
··nos" que establecemos los objeb vos ( consejo de 
administración), y "ellos'' que tienen que con
formar y conseguir los objetivos (directh·os y em
pleados ). Lo que se precisa en la ·,1clualicfad es 
un nueYo organisnama de formato circular o di
rección ele sistemas. En esta disposición. los ob
jeth:o::-;. como anteriormente, son propuestos por 
(-)1 consejo de administración, pero ahora son in
terpretados como metas bien establecid'Js junto 
rnn la información de por qué se han estabelcido 
~ c6mo deben de a lcanzarse. Los directiYos ~- em
plearlo emprenrlerán el traba.jo conociendo todo 
el cuadro, y a inlen·alos regulares (por ejemplo. 
mens ualmente) enviarán ',11 consejo de adminis
tración su realización, que será tratado r modifi -
1·ado para ser a<lapla do a los factores exteriore.<; 
,·al'ia bles , así tomo a las recomenrlaciones hech~ 
por lo~ direcUvos y empleados, y mejo1·es proce
din1irntos de conseguir lo~ objetfros. 

¿, Cuántos dfreclivos, mandos intermedios y 
empleados ele una naYjera, tienen idea <le lM ob
.ic t,i\'us, qué es lo que influye en los objetiYOS y 
cómo su con tribución puede mejorar la rentabili
riad ·? La. organización en t:onjunto debe ele engra
nar~c pani conseguir las metas, y los presupuestos 
planeados y las Yari'aciones r egulares de los ob
.ieti ,·os ser tratados a todos los niYeles. Esto trae
ría consigo inmediatamente, por parte de los 
diJ'tdh·o~ r emplearlos, el deseo de mejorar la rea
li7,ación lola.l de la -~ompañía y de contribuir más 
<'fica zm<'nte. Mucho~ conse.ios de administración 

El Rayo V crde ... 
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dicen que no están preparados para 1-eYe)ar al per
scnal directivo o empleados ~us plane , objetivo., 
o en progreso realizado. bueno o malo. ¡ Qué equi
,·ocados están ! Todo el mundo actúa mejor ~- es 
más leal cuando comprencien cuáles i--on lo~ obje
th·os, cómo se progresa hacia ello¡.; ~- en qué forma 
~u contribución -afecta al re~ultaclo. 

Centro rf e coste. 

A no ser que el trabajo total de mantenimien
to :e realice en un centro de coste. r c1n plena rns
ponsabilidad, la redactión del coste y el ccmtrol 
serán imposibles. ¿. Cuánto perMnal ele la base rl"' 
mantenimiento i ieuc un incentivo para utilizar el 
análisi¡.; del valor, mantener ni,•ele~ de invent.,rio 
de res petos 'adecuados, para mantener el control 
exaclo de la modificación del equipo, para formu
lar listas de equipo no satisfactorio suministrado. 
o planear el mantenimiento ele oportunidad? ( du
rante las mareas, demoras en la carg-a/ rlescarga, 
mal tiempo, ele .. que ofrecen tiempo para man
tenimiento de oportunidad). 

Mucho$ rlirector es de la industria. y ele la aYia
ción ( por ejemnlo, de compañías de aulobu:es ~
ele Hne·os aé1'eas) han conseguido nolctbles reduc
ciones en el coste <le mantenimjenlo en momentos 
de graneles a normalidades, cuando ~e han organi 
zado debidamente r han profun<lizado en el tra
bajo pr ofesionalmente. 

(de Rerista. rle Tn fornwción. P}/rano). 

V ,ene dt lo Pag 58) 
m ent<> loe; ojos p,u·a no llegar 
:--hv1 a la desilusión. 

P or es las ci1·cunstancias cree
Mos útil el amplio desarrollo que 
hemos hecho aquí del tema, pues 
es ohviamente importante pan• 
quic•n ~<' interese Pn saber qué 
cosa es y tomo puede vers<'. dón 
de y cuándo, el famoso "nwo 
verde'', que no pocas pPrsonas 
desearían r on templar. 1 • o hay 

duda de que esta contemplación 
prorluce en el ánimo de cualquie
ra. sobre todo en el ambiente pa
radisíaco de las tardes tropicales, 
una sensación de maravilla y de 
encanto; que por supuesto hay 
que disfrutar con el ánimo de
bidamente prepa1·ado. 

rren propicios, vjgila su desarro
Uo sin fatigar demasiado la Yi~
ta, pero aguza tu percepción 
durante los últimos segundos. 
Ah. y no dejes de advertir a los 
circunstantes de lo que pueden 
ellos esperar. Tal vez sea esu 
una "tarde afortunada", como la 
que s iempre esperan ]os toreros: 
y tengan todos la sensación glo
riosa de r ontemplar "el rayo 
\'erdo". 

Entonces, lector amable, cuan. 
do en presencia de un ocaso ma
rino adviertas que k)s signo¡.; 
característicos del fenómeno ocu-



· AíllVERSARIO 
Con motivo deJ quincuagésimo aniYersario de 

la antigüedad 1923 de la Heroica Escuela Na
val Militar, sus integrantes se reunieron en el 
Centro Social de la Secretaría de l\larina para 
celebrar aquel acontecimiento. Concurrieron al 
:teto las más altas auto1idades de la Secretaría de 
:Marina. así como algunos distinguidos n1aestros. 

El Ingeniero Vicente Vázquez Pére1,, ahora 
ya retirado a la vida civil, pronunció el cliscur:-;o 
r¡ue a continuación lranscribimos: 

"Dice un viejo refrán: "Recordar es \"idr lo 
que ha pasado·•. Por eso, en esta noche de año-
1·anzas, abordaremos juntos la nave del tiempo .,· 
dando marcha atrás. 1·etrocederemos 50 añog pa
ra tratar de voh·er a vi\"ir nuestros recuerdos. 

Son años de aclolef:cencia. de ilugiones, de es
peranza. ; pero también son afios de c01wulsiones 
sociales <'n que la Patria busca nuevos clenote
l"OS. Se inicia nues tro Primer Año en 1923 .r 
apenas iniciado, nuestra Heroica Escuela Naval 
cien·a sus puertas que vuelve a ab1:ir hasta prin
cipios de 1924; y así nuestra Antigüedad se in le
gra por dos grupos, ingresados respectivamente 
en esas dos fechas; y podemos por fin pasar lista 
de presentes: 

Anselmo F. Abase.al 

Herna11clo Argüezo Otern 

-Tulián Amado1· García 

J uan A valos Guzmái1 

Felipe Bel'trand Lara 

Armando Bonilla Cabre
ra 

.Juan Luis Broissin 

Arma11clo Cañizares Sán
chez 

Fausto CH 1TO López 

Rafael Caslclán Orla 

Carlos Cai-ti llo González 
Rafael Cerón 
Victorino Cosío León 
,Ju.111 Farías Anguio 
::\fonuel ele la Fuente G .. J. 
Pedro Galindo Rodríguc,. 
José H. Orozc0 
Adonay Ortega Talango 
Alfonso Poiré Ruelas 
Rober to Port illo Espino. 
sa 
GamalieJ Rocldguez 

Lucio Gallardo Pa vó11 
Aurelio Gómez 
Celso Guzmán Ri vas 
Donaciano Hernáncle-.i 
Carvajal 
Rodrigo Hurtado dt' 
:Mendoza 
Paulino Lara 
Vicente Lara 
Joaquín Lavalle Pérez 
Carlos o~car Léver 
Pérez 
Arturo Lópe-z de NavH 
Jorge Mancisidor Sa
las 
Enrique M artínez Cas
tañeda 
Antonio :Moreno Ca. -
t illo 
Adrián Muñoz Solleiro 
Constantino Nieto Pa
lacios 
Héctor Orozco Vela 
Ramón Sánchez Mena 
Salvador Sanlamaría 
Bl'ingas 
.José de Jesús Tones 
Alfonso Vargas Gar
cía 
Vicente Vázquez P érez 
Víctor M. Victotia 

Y así cursamos nuestro Pl'imer Año, ¡ el di
fícil Prime1· Año!, de adaptación, de novatadas, 
<le fatigas, ele estudio intenso. . . Pero lo cursa
mos con fe, con ca l'iñO, porque sentimos. porque• 

sabemos que es así "como se hac0n <le ,H·c1·0 los 
c.uerpos y se hacen de oro IM almas". 

Y avanzamos; y vamos guardando el rc<:u 0rdn 
imborrable v cariñoso de nuE:;tros ,Jefes v ~.i ·1cs
tros: D. Rafael Cane6n; D. Mario Rodrígue,. 
Malpica; D. Rafael 1-zaguirre; n .. Joaquín Aspi-
1·oz; y tantos otros . .. Y <le nuestrns maestros ci
viles : D. Benito Fentanes; n. Fernando Si liceo: 
D. Jorge Sempé: D. Manuel Zamora: et egregio 
poeta D. Salvador Díaz ::\iiirón; n. Esl<.'lnn l\Iinor 
Carro; y lanlos má~ ... 

Y seguimos a\",rnzando: .,· llr•rn la rmodón 
<lel ascenso. de las "cinta,'', CMtetr d<' l a. eaho 
de cadetes ; aspiran te~ ... nuestros ;ispirnnles de 
l a.: Salvador Sa nlamaría Brinsrns \' .J um1 A,·alos 
Guzmán. 

Y llegan nuevas antigüedades CJ ll(' , an cngro
s,rndo la hermandad. 

Y llega también la emoción de loi- da it·~ d P 
práctica a bordo de nuestro , ·enerable ,r velusto 
cañonero "Bravo" de finas líneas italianas r du
ras cubiertas ... para pulir y dormir . .. El marco. 
la fatiga. la instrucción. . . "punto ra~·a A; ra~·a 
tr es puntos B ... " y después la alegre compensa
ción del arribo a puerto extranjero, del desfile 
al mando de Arturo López de Nava con su orden 
una y otra vez repetida: "Escuela naval ... 
¡ HlMNO ! ...... " y la emoción de los aplausos. 
ele los vítores, de nuevas tierras. de distintos ptli
ses. . . . y los mismos seres humanos ... 

Y así continuamos día a día, recibiendo dt' 
nuestra Alma Mater esa formación tan ínte¡rra, 
tan humana, tan profunda; en el amor a la Pa
tria modelado por nuestros héroes U1·ibe y Azuela: 
en el espíritu de sacrificio; en el espíritu de res
ponsabilidad; en el espíritu de rliscipl ina: en el 
espfritu de servicio, que van templando nucslros 
cuerpos y enriq_ueciendo nuestras almas ... 

Y llega el fin de los estudios; el triste adío~ 
a los viejos muros y las austeras arcadas qtH.• 
nos cobijaron tantos a.ños y que guardarán silen 
tes nuestras ,·oces, nuestras alegrías ~- nuestros 
pesares ... 

Nos disponemos. Tres años de Guardiamari
nas . Después el regreso al Examen Profesional. 
La Graduación sin fiestas. ni pompas ni galas: 
vida auste1·a de privaciones y sacrfficios ... 

Por f in la esperanza. al renacer: barcos nue
,·os, nuevos horizontes ... 

Algunos partimos; pero partimos cargados de 
enseñanzas, ele humanismo, de amor por nuestra 
Heroica Escuela; para llenn· su mensaje de wr
dad a otroR ámbitos, orgullosos ele esta Madre y 
:::\'faestra a la que con todo nucsi..l'o sel' hemos pro
curado honrar . .. 

Y hoy la nave del tiempo retorna al presente. 
Y a 50 años de distancia consagramos un recuer
do muy profundo de cariño a los compañeros que 
ya cruzaron la fronte1·a del más allá; mientra~ 
nosotl'os. los que quedamos, seguimos en paz nucs
t m camino c·on la íntima trancndlicla<l '" ~,.ti i f:H· 
ción que <fa F,L DEBER Cl11IPLlDO''. 
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ASAMBLEA GENERAL DE ESDIMA, A. C. 
De 'clcuerclo c:on la Coll\·01,;atoria girn<la a ln:-

~ocios con fec:ha 6 de febrero ppdo., el día 27 del 
mismo mes lU\"O lugar la TII Asamblea General 
<le ESTUDIOS Y DJFt;SIO~ nIARlTJI\fOS. Aso
ciaci,,n Ci\'il. 

Asistien,n a la Al3amblea los señores Almirante: 
Antonio Vázquez del ?11lerca<10; Almil'ante Anto
nio ,J. Aznar Zelim\; Capil.:111 P. A. ~farcial Huer. 
ta ,Jones: Ingeniero Felipe Rosas lsaíé\~: C'apitán 
ele Altura A.roldo Alejanclre Díaz : Capitán Fran
ci¡.;co J. Dá\"ila; Ingeniero i\fanuel P<>not Ginwd 
Yic.:talmiranle Tlumberto Marlínez • ájc1·;\ e In 
geniern Albino Zeriuche Carrillo. Por di,·ers·as 
circunstancias o imposibilidad físic.t esl;.1,·iei-011 
ausC'nles lo~ siguientes socio~: Licenciado Fen1an. 
do Castro , Castro; Dr. Rnrique Cárdena:::. de la 
P eifa: Ingeniero T,uis Mateos Góngora y Capitán 
de Allnra León Oloarte Espinosa. 

[l~1bien<lo -el quórnm suficienle s<.' inic:i6 la 
A.sélmhlNt a las 11.-15 hs. procediéndose R la lec
tura rlr la acta correspondiente ;'\ la J 1 A:;mnblea, 
la c-ual fue ~tprohacln por unanimidad. 

La Orden del Día fue la :-;iguientc: 

l. Informe del Presi<lcnle de ESDL\JA. A.C. 
11. Comentarios sobre "ilares ~- ~.wes'·. 

La Marina Mercante Iberoamericana, .. 

T'r I Ú. 

El ;1~lillero de la Armarla. Sr:\[A, .va tiene 
11:-to i-u pn,redo para instalar un <lique ~eco en 
@I ('allan. donde porlrá11 conslruir,;e unidades ele 
hasta. :rno.ooo t .p.rn. A lal efecto. cuenta con la 
c·olaboración técnica r económica el<' Appledore 
(G. Bretaña) e lshikawajima (Japón). F,se dique 
seco ten<lrá :~70 metros de lai-go por 56 ele ancho. 
A llí ~e proC'csarfm 60,000 tonela<las ele a<·ero al 
año y se dará trnbajo a t,500 homhrPs. 

El :28 ele 110\"iembre de 1974, el Presidente de 
la República, Carlos Andrés Pérez, anunció a tocio 
el país la aprobación de un Plan de Desarrollo 
c1c la Industria X a Yal. Se p1·o~·eclan ,·ai·ios a¡:;ti
llcros. c.:apac:c:-- de construir barcos ele hasta 80,000 
t.J).rn .. pem el cliente potencial más imp.ortanle 
la C'orpornciém Y'enczolana ele) Petréill'o. quE re-

ll l.- ~ ue,·as Publicaciones. 
n -.-As untos Generales. 
Y. Elécción del nueYo Consejo Direcli,o. 

La As~lmblea se desarrolló dcnlt·o de un cxce. 
lente clim•a de camaradei-ía y de fratcrnidacl. ha
hiénclo1-e aprobado diversas mociones tendientes 
al mejoramiento de las labores que st' ha impuu:;
lo la -~sociación, ent1·e ellas la c.:renc·ió11 ele C'on("s. 
ponsalías en diversos puertos ele la República, pu11. 
lo que $C afinará debidamente en las próximas 
.Junt,,~ del Consejo Directivo. 

e pa:--ó a la elección de los miembros del nue
vo C'onseio Directi,·o que, por unanimidad quedó 
C<'nstituido en la siguiente forma: 

Presidente. Almirante Antonio Vá1.quez <1cl 
l\íf>1•c-a<lo: Secretario, Almirante Anl011io .J. Aznar 
Zeiina: Tesol'ero. lng. Felipe Ro~as lsaías : \·ocal. 
C'ap. P.A. i\f arcial Huerta J011es ; \"ocal, Cap. de 
Ali,. Aroldo Ale.iandre Díaz; ,-ocal, Tng. A lhino 
Zcl'l11che Carrillo. 

Una vez terminada lc:1 elección el<:> la .Junl~1 ni. 
rectirn. su!- inlegrantes prestaron la prote~t;., de 
rigor. terminándose la Asamblea a la:-; rnA:s h~ .. 
brindándose posterionnenle por la prospc>ri<la<l <le 
la Asociación en ~u lcrc:cl' -«ño ele Jabo1·es. 

c.:ibirá las empresa~ pelroleru~ extranjera~ qtH' 

van ~:iendo nadonali'Zadas se inclina 1101· el buque 
que lt' permita lu máxima l'lexibilidacl operatl\"a. 
e~ dceir. el "PA AMRX". de~arrollaclo por Xip
pc;Jl Kokan, que Cf- ideal. dacia la P"tttlhn· ubi 
cati<ín geográfica de Venezuela en r0lación al 
A Uánlico y al Pacífjco. Ese mismo día, se firmó 
el contrato para constru ir el prim<'1· barco, un 
"produ<:t carrier" de 30,500 t.p.m. 

1vfol. ,¡, la fin: e1' alt1menle ~ugeslirn que to<la h1 
problemálica relacionada con el cle1-m-rollo de la 
mari ,r,t mercante y la construcciún nan1l haya sido 
comunicada a sus rcspectiYos pueblor--. cl0 numera 
personal. por tres Presidente~ de la Repúblita. 
Ello es indicio de la estatura que en Ibernamé
rica est.:í tomando la activicl,t<l JHl.\"iern e11 lo~ úl-
1 irnos tiempos, agudo contraslE' con In c1t>spren
cupaci6n que antes existía en la materia, de lo 
cual ern triste síntoma c·olonial tomJ)l"ar tocio 
C'TF. 
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