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Cuando escribimos estas lineas estd terminan-
do la Reunién Preparatoria, convocada por Mé-
xico, para la constitucién de la Empresa Mariti-
ma Multinacional del Caribe, que se pretende in-
tegrar con 17 paises de la zona.

De acuerdo con el comunicado oficial, expe-
dido por la autoridad correspondiente, los resul-
tados de ella han sido halagiienios v se ha fijado
el 26 de mayo como fecha para iniciar, en San
José de Costa Rica, las pldticas que habrin de
culminar con la firma del acuerdo definitivo de la
iniciativa mexicana para crear la Flota multinacio-
nal de los paises ribereios del mar Cartbe.

Ocurrié, sin embargo, una circunstancia que.
inevitablemente. hace brotar el escepticismo. Las
reuniones a puerta cerrada, generalmente. ro son
sino presagio de dudas v generadoras de descon-
cierto entre el gran nitblico.

Un alto funcionario, nada menos que el Pri-
mer Ministro, de Trinidad-Tobago, pais invitado
a la Reunién Preparatoria, hizo en su patria cier-
tas declaraciones que obligaron a los Representan-
tes de México y de Venczuela a declarar que de
ninguna manera alentaban propésitos hegemoni-
cos ni de neocolonialismo.

El Delegado de Guatemala a la misma Reu-
nién, después de expresar su confianza en que el
proyecto se realice, manifesté no contar con ele-
mentos humanos suficientes para violentar estos
estudios, al grado de que pudiéramos tener todos
los elementos de juicio para tomar una decisién
serena antes de tiempo. Respaldé a su colega gua-
temalteco, el Representante de Colombia por que,
segiin sus palabras, estamos caminando demasiado
ripido en este propésito (el de la creacién de la

Flota del Caribe).

Pensamos que las palabras del Delegado de
Guatemala son valederas para su propio pais y pa-
ra algunos mds, donde efectivamente se carece de
personal especializado, pero el apoyo que en ese
aspecto le brindé la representacion Colombiana, no

nos parece igualmente vilida. ya que este tltimo
pais es propietario de una de las mayores y mds
prestigiosas empresas navieras de América del Sur.
la Flota Mercante Grancolombiana, lo que hace
suponer, el conocimiento del complejo negocio na-
viero.

A nuestro juicio, no son las dificultades de ca-
rdcter técnico ni econémico, los mayores obstdacu-
los a vencer en esta aventura de la Empresa Mul-
tinacional del Caribe. Lo son, creemos, las suspi-
cacias, los ancestrales recelos que existen enire
nuestros propios paises: para Guatemela, México
serd siempre el temido Coloso del Norte: para
Guyana y para Trinidad-Tobago, Venezuela siem-
pre constituird un conquistador potencial, aunque.
como en nuestro caso. jamds se haya intentado
accion alguna que justifique temores tales. Otros
paises recelan de Panamd, cuya bandera (de con-
veniencia) ampara una [lota mercante de once
millones de toneladas de registro bruto, mayor que
¢l tonelaje total que poseen las naciones de eso que
han dado en llamar América Latina. .

Fresco estd ailn, si bien no reconocido ofi-
cialmente, el fracaso del Convenio del Transporte
por agua de la ALALC. Aprobado el Convenio por
los Plenipotenciarios que acudieron a la reunion,
en Montevideo, el dia 20 de mayo de 1966, hu-
bieron de transcurrir ocho afios para que fuera
ra!rfrmdo por cinco naciones (en orden cronolé-
gico, México, Chile, Ecuador, Paraguay y Colom-
bia). Pero en la realidad, tal Convenio ha perdido
toda aficacia (st es que alguna vez la tuvo) como
consecuencia de la firma de diversos tratados bi-
laterales sobre navegacmn y comercio. firmados
entre varios de los paises de la ALALC, signata-
rios del citado convenio y que, moralmente, esta-
ban incapacitados vara hacerlo.

Deseamos sinceramente que la Flota Naviera
del Caribe, o como quiera que sea su titulo oficial,
se convierta en una realidad, aunque no sea desde
luego, perfecta, como sefialé el Presidente Eche-
verria. Su constitucién, por modesta que sea, sig-
nifica un principio de unidad del que tanto care-
cemos en este Nuevo Contiente,



LANCHAS PATRULLAS

Debido a dificultades para obtener una infor-
macion amplia s6lo fue posible que en nuestro
numero anterior apareciera en la portada una
fotografia de las lanchas patrullas recientemente
adquiridas por nuestro gobierno.

Ahora con mayores datos recibidos de Glasgow,
Escocia, Inglaterra, daremos % nuestros lectores
interesados, alguma informacién respecto a estas
embarcaciones, ’

Frecuentemente nuestros periédicos senalan
que grandes flotas de pescadores extranjeros in-
cursionan en nuestras aguas territoriales, llevan-
dose considerables cantidades de productos y a su
vez, los pescadores se quejan de la escasa vigi-
lancia con que se atiende a 1a defensa de nuestros
recursos maritimos,

En vista de lo anterior, el Gobierno de la Re-
publica decidié hacer frente a ese problema, ad-
quiriendo 21 pequenas embarcacicnes cuya cons-
truccion fue encargada a astilleros de Escocia.

Por la elaboracion de pPanos, obtener la aproba.
cion del Lloyd’s, transmitir al armador todos los
derechos de propiedad, efectuar pruebas en tan-
ques, asesorar al comprador y prestar asistencia
técnica v entrenamiento al personal, proporcionar
facilidades de oficina en Londres

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

Por adquisicion de 3 juegos completos de equipo
de sonar marca PLESSEY,K modelo PM 6.26-C
y su instalacién 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 instalacién a bordo
de cada uno de los buques

2 Motores principales completos con cajas de en-
granes, 2 moto generadores, equipo electrénico,
propelas, refacciones para utilizarse en Ias repa-
raciones '

TOTAL

Por Antenio Vazquez del Mercado.

El dia 26 de marzo de 1973, se suscribieron
dos contratos a precio alzado, uno para la elabo-
racion de disenos y planos de construccion, fa.
bricacion y venta de equipos correspondientes a
21 unidades, asi como DE PRESTACION DE
SERVICIOS TECNICOS, y otro, para la construc.
cion y compra venta de 21 barcos patrulla, que
celebraron por una parte el Gobierno Federal
Mexicano por conducto de la Secretaria de Marina,
con intervencién de las Secretarias de Hacienda
v Crédito Pablico, del Patrimonio Nacional y de
Industria ¥ Comercio; y por la otra parte, Asso-
ciated British Machine Tool Maker's (Holdings)
Litd., asociada de International Maritime Consor-
tium, bajo los antecedentes y clausulas que se fi-
jaron,

El monto del primer contrato es de 1.549,005.00
libras esterlinas, habiéndose integrado el precio
en la forma siguiente:

Libras Esterlinas Moneda Nacional

50,000.00 $  1.552,500.00
50,000.00 1.552,500.00
389,100.00 12.081,555.00
189,100.00 5.871,555.00
190,305.00 5.908,970.25
680,500.00 21.129,525.00
1.649,005,00 $ 48.096,605.25



En la Clausula tercera. Derechos de propiedad
del ARMADOR sobre los documentos proporecio-
nados, se asienta:

EL CONSTRUCTOR considerara como infor-
macion CONFIDENCIAL todos los datos, dise-
fios, dibujos y cualquier otro muterial técnico que
proporcione AL ARMADOR, (en este caso Mé-
xico), en relacion con la construceion, operacion
y mantenimiento preventivo de los buques.

EL CONSTRUCTOR utilizara dichos planos
v disefios, #nicamente para la construccion de los
buques y conviene en no divulgar tal informacion,
excepto en cuanto a los empleados especificamen-
te designados para elaborarlos y consecuentemen-
te se obliga a no transmitir ni divulgar a ninguna
persona, firma, empresa, corporacion, agencia o
entidad, la repetida informacién,

Todos los planos, dibujos, especificaciones, lis-
tas de materiales v cualquier otro documento téc-
nico que proporcione el CONSTRUCTOR AL
ARMADOR, sera propiedad de éste, conviniendo
el CONSTRUCTOR en no usar, reproducir ni
copiar v en no permitir el uso, reproduccién o
copia de todos o algunos de los repetidos docu-
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mentos excepto en cuanto resulte necesario para
la construccién de los buques,

Si por cualquier motivo se publicara tal infor-
macion, no se entendera concedida por tal motivo
ninguna licencia para utilizarlos, En caso de vio-
lacion de esta clausula imputable al CONSTRUC.
TOR, éste se obliga a pagar al ARMADOR los
danos y perjuicios correspondientes,

A las caracteristicas de los buques se les de-
fine como tipo “AZTECA" v en e] contrato se
senala la obligacion del constructor de transferir
al armador (en este caso México), todos los dere-
chos de propiedad de los planos y especificacio-
nes. Prestacion de asistencia téenica y entrena-
miento al personal que decida el armador para
tripular a cada uno de los buques patrulla, objeto
del contrato de construccion y compra venta, a fin
de familiarizarlo con la operacién de aquellos y
dotarlos de experiencia completa y de manteni.
miento y conservacion de los equipos e instrumen-
tos de los mismos, durante un plazo minimo de
6 meses a cada grupo,

Como se verad posteriormente en las caracte-
risticas, estos buques patrullas son del tipo nor-

Signing the contract in Mexico City. Seated from left to right are Mr. John Halbert.
Managing Director ABMTM Ltd., H E. Mr. J. E Galsworthy C.M.G., British Ambassador
to Mexico, Admiral Luis M. Bravo Carrera, Secretary of State for Marine Affairs, Captain
Gustavo Montalvo Harispuru, Director General of Naval Construction, and, standing on
the right. Rear Admiral José Luis Cubria Palma, Chief Executive of the Secretariat of

Marine Affairs.
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mal ¥ no montan algo especial que pudiera consi-
derarse como secreto o novedoso y se considera
que para un Oficial de Marina, egresado de la
H. Escuela Naval Militar, no se requirio esta clase
de costoso entrenamiento,

El segundo contrato a precio ulzado se con-
trae a la construccion v compra venta de los 21
barcos patrulla,

No se consideran aqui las cliusulas de] contra.
to por ser de tipo normal y no requerir comenta-
rio v, por lo tanto, nada mds se consignan las
caracteristicas de estas embarcaciones, su precio
y fechas de entrega,

CARACTERISTICAS.

Casco de acero

Eslora maxima 34.340 Mts.
Eslora entre pp 30.937 M ts.
Manga de trazado 8.649 Mts,
Puntal de trazado 4.153 Mts,
Desplazamiento maximo 148,10 Ts.
Calado a proa 1.327 Mts.
Calado a la altura de las

hélices 2.191 Mts,

1 radar Marconi,
1 giroscopica Sperry.
24 tripulantes.

Equipo de navegacion
Alojamiento

[.os buques fueron contratados sin armamen-
to pero se previeron espacios para pafioles de mu-
niciones, Se tienen noticias de que se les instala-
ran 2 ametralladoras, una de 20 m/m y otra de
40 m/m,

EQUIPO
PROPULSOR
2 Motores Ruxton Paxman
Std tipo Y.J.C.M,
12 cilindros en “V” a 60°
4 tiempos.
POTENCIAS.
1,800 B.H.P. a 1,600 R.P.M., durante 15 minu-
tos.
1,600 B.H.P. a 1,500 R.P.M., marcha méxima
continua.

1,000 B.H.P. a 1,200 R.P.M., marcha economica.

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

MOTCRES
AUXILIARES

o

Motores Lister Marino ver-
ticales de 6 cilindros, 4 tiem.
pos acoplados a generado-
res de 45 KW,

3 tanques para combustible
situados entre las cuader.
nas 30/34, bajo el sollado
de tripulacién y capacidad
total de 26.5 is.

0o

tanques para agua dulce,
uno de ellos entre las cua-
dernas 13/14, con capa-
cidad de 3.20 ts., bajo la
camara de Oficiales y otro
a popa de la cuaderna 35,
bajo el Departamento de
Gobierno con capacidad de
2.70 ts.

~ En el croquis adjunto se puede apreciar la
distribucién interna de estas embarcaciones.

PLAZOS DE ENTREGA.

Segun la clausula novena, las fechas de en-
trega son:

Las niimeros 1, 2 y 3, en junio de 1974,

Las nimeros 4, 5 y 6, en octubre de 1974.

Las nimeros 7, 8 y 9, en diciembre de 1974.
Las nimeros 10, 11 y 12, en febrero de 1975.
Las numeros 13, 14 y 15, en abril de 1975.
Las nimeros 16, 17 y 18, en junio de 1975.
Las nameros 19, 20 y 21, en octubre de 1975,

Hasta la fecha, abril de 1975, silo se han en-
tregado y han arribado a nuestras playas, los
dos primeros buques que zarparon de Glasgow,
Escocia, con el siguiente itinerario:

Glasgow, Escocia — Falmouth, Inglaterra —
Leixens — Portugal — Funchal, Madeira — Por-.
to Grande, Islas de Cabo Verde — Bridgetown,
Barbados — Kingston, Isla Jamaica — Isla Mu-
jeres, Q. R, — Veracruz, Ver,, a donde arribaron
el 21 de diciembre de 1974.

Se considera que ya para estas fechas, se ha-
bran entregado algunos otros y estardn por zar-
par,

IMPORTE DE LA OPERACION.

Resumiendo, el monto total de la operacion es
el siguiente: .
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{
] S proyecto instalacidn ametralladora
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Croquis del Perlil ¥

Cubiertas de las Lanchas Patrullas.
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Contrato de elaboracién de planos y disenos,
venta de equipos y refacciones y prestacion de
servicios téenicos 1.549,005.00 Libras Esterlinas

Contrato a precio alzado para la construccion y
compra-venta de 21 buques patrulleros con im-
porte de 13.047,993.00 Libras Esterlinas

Intereses durante 8 afios, al 7% anual sobre sal.
dos insolutos,

$ 48.096,605.25

$ 405.140,182.65

$ 142.829,588.25
$ 596,066,376.15

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 veintiunava
parte de 1.549,005.00 Libras Esterlinas por refac-
ciones, 0 sean

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

-----

Por lo tanto, ¢l costo tota] de cada patrulla es de

Libras Esterlinas Moneda Nacional

621,333.00 $ 19.292,389.65

73,762.14 $ 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 liquidard 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.

COMENTARIOS

Tal ¥y como en su oportunidad se expreso, la
construccion de estas embarcaciones hubiera sido
méis benéfica para el pais, si cuando menos el
50% de ellas se hubiera armado en México, para
lo cual sobran los elementos y la capacidad ne-
cesariod,

Aun cuando sélo 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 misién
encomendada a esta clase de embarcaciones y por

lo tanto, se pudo ahorrar e] costo de 600 B.H.P.
(%_ul; estan en exceso y cuya utilidad es muy discu-
ible.

La construccion de estas embarcaciones debe
hacernos meditar a todos sobre algo ya sabido,
pero quiza también olvidado de puro sabido y es
que resulta muy arriesgado para nuestra Marina,
experimentar un prototipo a base de la construc-
cion simultanea de 21 buques no estando respal.
dada por la experiencia necesaria, pues los erro-
res cometidos a] planear un tipo de barcos, puede
durar una generacién por lo menos si no se les
elimina antes bruscamente por incapaces, Los éxi-
tos en pambio. pueden llegar a durar casi dos
generaciones,

En tratdndose de adquisiciones de esta na-
tpralezn. la responsabilidad se diluye con el
tiempo; pero persiste y persistird la del opera-
dor hasta que el buque pierda su vida ttil.




La Flota Mercante Mundial al Terminar 1974

Al igual que todos los anos, Lloyd’s de Londres
ha publicado su Lloyd's Register of Shipping
Statistical Tables 1974 en las que se registran los
estados que guardan las diferentes marinas mer-
cantes de] mundo. De tales estadisticas hemos en-
tresacado los datos correspondientes a los cin-
cuenta principales paises y hemos elaborado la
tabla que aparece mas adelante.

Igualmente se han elaborado otras tres tablas:
la “correspondiente a las flotas petroleras, a las
flotas pesqueras y la correspondiente a buques-
facterias y transportadores de pesca.

Debemos advertir al lector que en todas las
tablas que aparecen en este nimero se han omi-
tido los veleros v buques de madera de cualquier
tonelaje y, en lo que respecta a buques de hierro,
solamente se han considerado las embarcaciones
de mas de cien toneladas de registro bruto,

Con respecto a] total mundial de 1973,
(289,926,686 trb.) el correspondiente a 1974 au-
mento 21,395,940 trb., o sea un 7.3%. El total
de 1974 se elevo a la cifra de 311,322,626 trb.

Los paises de matricula que registraron un
mayvor aumento durante el afio fueron, en trb.:

FADEEING 5oty ro vl mm s o s e assss O 5,417,000
BRI R IR 75 M0 a8 A 8 (o Boelle oo um ol 1,923,000
CEY AN IBEetARN oot comeeet s wssne 1,406,000
INOUOLA i s e vl i e. salioasm)iaize 1,232,000
RATBCIR Sl s 65 i s miey vals s 2,464,000
RENAITE o vs bt s e b S soall o 1,434,000
ENTITRPOTE! oy imivis ooy sanamine miss, sion piviwesye 874,000
R RES s eacazite A ne e LA 779,000

Los Estados Unidos fueron la Gnica gran po-
tencia que vio disminuir su tonelaje en 483,000, v
algunas otras naciones en términos insignifi-
cantes que no rebasaron las 50,000,

Por la utilizacion de los buques, el tonelaje de
1974 se distribuye de la siguiente manera, en mi-
les de toneladas, indicando entre paréntesis, e] au-
mento o disminucion con respecto al ano anterior:

Petroleros: i s s i his 129,491 (+ 14,126)
Transporte de gas ....... 2415 (+ 139)
id, de productos quimicos . 748 (+ 96)
Graneleros/mineraleros .. 27,403 (+ 4,293)
CATTULLOR it it e 68,674 (— 832)
Portacontenedores ...... 6,291 (4 402)
No comercinles y otros

RO T e 24,264 (+ 694)

Se observara que solamente los cargueros de
tipo general sufrieron una disminucion, en tanto
que los petroleros acusaron el aumento mayor.

En lo que respecta a la edad de los buques, el
63 % de la flota tiene menos de diez anos de edad,

en tanto que solamente el 5% tiene mas de 25.

Los paises con flotas mas jévenes son Japon,
con 85% de buques de menos de diez anos; Norue-
v Alemania Federal, 81% ; Suecia, 80 Dinamarca
76 y Espana con un 76%.

En lo que se refiere al sistema de propulsion,
el motor Diesel contintia a la cabeza, con un 63%
del total del tonelaje, si bien este ano sufrié una
reduccion del 2% comparado con el ano anterior.
El total de trb. accicnado por diesel se eleva a Ia
cifra de 198,291,480 en 55,070 buques. Los accio-
nados por vapor (turbinas, maquinas alternativas,
ete.) son 6,124 buques con 113,031,146 trb., lo que
significa que atn se viene utilizando en buques de
mayor tamano.

Por ultima la citada publicacién dedica una sec.
cion a los buques siniestrados, perdidos totalmen-
te, a causa de diversos accidentes: naufragios, in-
cendios, colisiones, etc., en el ano de 1973, El to-
tal de buques perdidos totalmente en ese ano se
elevo a la cifra de 363 embarcaciones (ocho menos
que el ano anterior) con un tonelaje de 919,854
trb., o sea, 29,482 trb., menos que e] afio anterior.
De estas pérdidas totales, la mayor contribucién
la proporcioné Liberia con 17 buques (281,931
trb.) seguida por Chipre (26 buques con 106,819
trb.) Grecia (30 buques con 79,935 trb.), Filipi-
nas (8 buques; 69,813 trb.) e Italia (15 naves con
38,865 trb.). Todos los demés paises tuvieron pér.
didas por menos de] total registrado por Italia.
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LAS 50 PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES AL TERMINAR 1974

Bugques de vapor Buques a motor Totales
Pais: Niun. trb. num. trb. nam. irb.
Liberia 719 30,269,625 1,613 25,052,016 2,332 55,321,641
Japon 198 11,654,963 9,776 27,052,696 9,974 38,707,659
Gran Bretafia 513 15,887,779 3,090 15,678,619 3,603 31,566,298
Noruega 95 6,353,185 2,694 18,499,732 2,689 24,852,917
Grecia 301 5,202,754 2,350 16,556,695 2,651 21,759,449
B8 S 670 2,638,321 6,672 15,637,597 7,342 18,175,918
E. U, A, 1,052 12,990,947 3,034 1,438,129 4,086 14,429,076
[talia 247 3,464,022 1,463 5,857,993 1,710 9,322,015
Francia 72 1,316,619 1,269 4,517,900 1,341 8,834,519
R. F. A. 62 1,990,969 2,026 5,989,484 2,088 7,980,453
Suecia 48 1,579,159 737 4,647,500 785 6,226,659
Holanda 77 2,446,178 1,281 3,064,754 1,358 5,500,932
Espana 332 772,460 2,188 4,176,686 2,520 4,949,146
Dinamarca 26 1,813,748 1,323 2,646,471 1,349 4,460,219
India 101 263,123 350 3,221,628 451 3,484,751
Chipre 44 399,044 678 2,995,836 722 3,394,880
Singapore 18 348,162 493 2,630,165 511 2,878,327
Canada 140 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 86 115,903 562 2,176,415 648 2,292,318
Somalia 10 43,008 266 1,873,265 276 1,916,273
China 102 311,434 2568 1,559,133 360 1,870,567
Yugoeslavia 12 41,820 386 1,736,603 398 1,778,423
Finlandia 10 22,076 352 1,485,506 362 1,507,582
Formosa 26 239,253 381 1,177,580 407 1,416,833
Argentina 78 505,088 288 903,041 366 1,408,129
Portugal 48 224,889 383 1,018,239 431 1,243,128
Corea Sur 15 158,326 635 1,067,353 650 1,225,679
R A — 431 1,223,859 431 1,223,859
Bélgica 11 141,555 240 1,073,152 251 1,214,707
Australia 58 146,375 33 721,992 394 1,168,367
Bermuda 9 250.325 45 902,955 54 1,153,280
Turquia 104 221,151 265 750,531 369 971,682
Bulgaria 10 42,985 156 821,954 166 864,939
Filipinas 5 40,592 374 725,886 379 766,478
Indonesia 32 37,238 584 725,040 616 762,278
Kuwait 9 427,295 152 254,397 161 681,692
Israel 3 77.879 73 533,421 76 611,300
Rumania 1 3.474 105 607,508 106 610,982
Sud Africa 50 128,795 22() 106,527 270 535,322
México 16 32,440 245 482,104 261 514,544
Peri 13 19,433 662 464,442 675 513,875
Paquistan 17 66,283 1 427,782 38 494,065
Venezuela 21 277,196 122 203,034 143 480,230
Cuba 12 35,638 247 373,426 259 409,064
Chile 39 121,998 96 242,366 135 364,364
Mglasm 1 17,177 122 320,334 122 337,511
Iran 17 71,824 98 220,104 115 291,928
Hong Kong 3 23,645 90 246,300 93 269,945
TOTAIL MUNDIAL 6,124 113,031,146 198,291,480 61,194 311,322,626

25,070

NOTA: No se incluyen buques de menos de 100 trb, ni veleros ni bucues de casco de madera de cualguiera dimen-
sién, ' i
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PAISES CON FLOTA PETROLERA DE MAS DE 250.000 TRB.

Bugques de vapor Motonaves Totales
Pais: Nam. trb. nim. irb. nam. trb,
Liberia 524 25,626,327 353 8,123,306 877 33,749,633
Japén 110 10,244,759 1,427 5,767,475 1,537 16,012,234
Gran Bretana 244 12,598,675 357 2,604,606 581 15,203,281
Noruega 57 5,159,570 240 7,043,729 297 12,203,299
Grecia 105 3,324,409 284 4,217,243 389 7,559,652
Francia 5 3,887,586 71 1,621,096 125 5,508,682
E. U. A. 240 4,714,513 74 168,085 314 4,882,598
Panama 112 3,297,437 136 1,384,320 248 4,681,757
Ttalia 58 1,681,421 264 1,988,145 322 3,669,566
U. RS, 8. 34 1,004,853 443 2,653,172 477 3,658,025
Holanda 55 2,088,594 54 425,409 109 2,514,003
Espafia 12 537,401 96 1,722,708 108 2,260,109
Dinamarca 21 1,807,877 49 390,117 70 2,197,994
Suecia 15 1,328,320 102 816,679 117 2,144,999
R. F. A. 27 1,471,865 106 668,770 133 2,140,635
Bermuda 8 229,125 17 592, 780) 25 821,905
Brasil 11 404,821 41 480,736 52 885,557
Finlandia — -— 52 731,782 b2 731,782
Singapore 7 224,354 61 505,331 68 729,685
Chipre 3 169,461 43 431,901 51 601,362
Portugal 8 159,282 22 389,734 30 549,016
India — —_— 23 527,056 2 527,056
Argentina 30 336,097 33 183,950 63 520,047
Corea del Sur 7 141,825 40 320,301 47 462,126
Kuwait 6 423,740 — 6 423,740
Turquia 3 45,834 48 288,952 51 334,786
Bélgica 8 140,966 12 192,556 20 333,522
Formosa 1 18,161 12 313,580 13 331,741
Venezuela 14 252,793 5 42,905 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
Canada 14 75,149 52 188,961 66 264,110
Australia 2 76,141 11 179,267 13 255,408
Yugoslavia 1 24,521 27 225875 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 PRINCIPALES FLOTAS PESQUERAS EN 1974
Heasta 499 trb. de 500 y mdés Totales

Pais: Nim. trb. nim. trb.

RS S, 2,025 434,294 1,491 2,370,649 3,616 2,804,942
Japon 2,951 738,721 176 299,745 3,127 1,038,466
Espana 1,447 319,157 169 177,175 1,616 496,332
| VA G S 1,425 230,269 141 120,602 1,566 350,871
Gran Bretana 459 109,279 155 135,519 614 242,798
Polonia 114 12,637 145 207,299 259 219,936
Francia 527 107,803 86 82,145 613 189,948
Noruega 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 84,771 40 48,482 393 133,253
Canada 389 79,358 77 53,860 466 133,218
Pert 604 124,956 — — 604 124,956
Portugal 115 29,569 72 93,091 187 122,660
R. D. A. 83 14,188 75 89,050 158 103,238
Ttalia 172 32,176 61 57,378 233 89,554
Islandia 254 56,221 31 25,918 285 82,139
Holanda 359 73,837 9 187 368 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
Panama 123 34,718 18 21,066 141 55,784
Bulgaria — _ 20 52,714 20 52,714
Sudafrica 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 45,681
Ghana 12 2,033 33 40,533 45 42,566
Is. 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 34 20,655
TOTAL MUNDIAL 14,071 3,004,739 3,191 4,329,620 17,262 7,334,359

PRINCIPALES PAISES CON BUQUES - FACTORIAS Y TRANSPORTADORES DE PESCA
Hasta 499 trb, de 500 y mds Totales

Patis: NGm. irb. nim, trb. niim, trb.
U.R. S, S. 164 99,808 363 2,805,264 527 2,805,072
Japon 49 32,759 22 184,557 71 217,316
POLONIA —_ e 6 51,403 6 51,403
R Dl AL — _ 8 43,713 8 43,713
Rumania —_ N— 4 34,714 4 34,714
Corea del Norte —_ —— 5 33,690 5] 33,690
Bulgaria —_ S b 27,056 5 27,056
Sud Africa 2 939 1 23,156 3 24,094
Noruega 5 1.505 1 17,583 6 19,088
Bermuda — 1 18,888 1 18,888
Corea Sur 6 6,186 1 7,073 7 13,559
Espana 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 3,005 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 estadisticas no se incluyen embarcaciones menores de 100 trb., ni veleros ni

buques de casco de madera,

Fuente: Lloyd's Register of Shipping Statiscal Tables, 1974,




Actividad de los Astilleros en 1974

Durante el ano de 1974, los astilleros mundia- ‘astilleros fueron terminados 70 de los 124 bu-

les terminaron un total de 2,949 buques mercan-
tes de todos los tipos con un tota] de 382,541,289
trb., lo que significa, con respecto a 1973, una
disminucion de 50 unidades, pero un aumento de
3,132,359 trb., lo que representa que, por novena
vez consecutiva, haya aumentado el tonelaje ter-
minado, Debe hacerse notar ademais, que se ig-
noran las cifras respectivas de la Republica de
China y que son fragmentarias las correspondien-
tes a Rumania y a la URSS,

Como viene ocurriendo desde hace once afios,
Japon conservé su indiscutible primer lugar, con
1,045 naves y 16,894,017 trb.. o sea un aumento
de 2,143,186 trb. sobre la cifra de 1973. En sus

ques de mas de 100,000 trb, que se completaron en
todo el mundo.

Por el contrario, Suecia vio decrecer su total
terminado en 1974, en 109,247 trb., por vez pri-
mera desde 1968,

Alemania Federal produjo 215,867 trb., mas
que en 1973 y Espafia conservé su cuarto lugar,
aumentando su produccién en 242,590 trb. méis
que e] ano anterior, De los grandes productores,
las disminuciones mas notables fueron, E.U.A.,
203,743 trb., Francia, 123,944 v Holanda y Polo-
nia, ademas de Suecia ya citada anteriormente.

Los buques més grandes terminados en 1974
fueron los siguientes, todos ellos petroleros:

TABLA I
BUQUES MERCANTES TERMINADOS EN 1974

(Paises con mas de 150,000 trb.)

Bugques de vapor Buques a motor Totales
Pais: Nam. trb, nam. trb nam tro,
Japon 67 8,320,040 978 8,673,977 1,045 16,894,017
Suecia 3 1,020,293 32 1,160,926 40 2,181,219
K. B A 11 1,319,235 117 822,588 128 2,141,823
Espana 3 452,071 227 1,109,025 230 1,561,096
Gran Bretana 3 407,814 113 790,441 116 1,198,255
Dinamarca 5 752,662 58 323,788 63 1,076,450
Francia 7 767,289 47 278,848 b4 1,046,137
Noruega 4 497,765 126 465,966 12 963,731
[talia T 573,475 47 379,692 54 953,167
Holanda 6 736,583 121 205,264 127 941,847
E. U, A, 14 570,922 219 162,500 233 733,422
Yugoeslavia — 20 719,943 20 719,943
Polonia -_ 90 509,010 90 509,010
U RS S, 1 75,000 145 318,536 146 393,536
R AL — _— 54 331,982 54 331,982
Corea del Sur 2 249,44 47 63,499 49 312,947
Bélgica — = I 256,150 17 256,150
Finlandia — = 26 192,332 26 192,332
Canada — — 45 184,843 45 184,843
Brasi] — — 25 164,039 25 164,039
Formosa — = 5 152,883 5 152,883
TOTAIL MUNDIAL 138 15,742,597 2.811 17,798,692 2,949 33,541,289
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Nombre trb. Constructor
Hemland 190,367 Japon

Sea Saint 178,515 Suecia
Ocean Park 172,336 Espana
Kristine Maersk 168,240 Dinamarca
Katrine Maersk 167,204 Dinamarca
Liotinao 162,225 R.F.A,
Lagena 162,026 R.F.A,
Limatul: 160,420 Dinamarca

Petroleros, Comparado con 1973, el tonelaje
terminado en 1974, mostré un aumento de ..
6,521,093 trb. Los cinco principales paises produec-
teres de petroleros fueron:

TJROOT T S miors atasels wideslli i 11,710,783 trb.
SPROCIT Tt sonly fenmt o o vy s 1,670,179 ,,
{397 - A AR L R G 1,453,766 ,,
T o L R oy Ao v s 841,643 ,,
Holandam ... oisemmbonease: 819,068 ,,

Graneleros y mineraleros, El tonelaje termi-
nado en 1974 fue de 7,458,340 trb., lo que signi-
fic6 una disminucion de 2,751,445 ‘trb., con res-
pecto al afio anterior Los cinco principales paises
constructores de este tipo de buques fueron:

TADOIE e vt A oA bR AN Ay 3,505,844  trb.
XNPoeSIavIa. il v e e v s 623,769 ,,
DUBCES Bt L5 e o gnn oy Syl 486,205 ,,
ISPARR s i ki R 5 el 504,009  ,
GPAT. BEOUABR, .- wvosriins soavecetes 446,283

Cargueros en general, La produccion de ese
tipo de buques alcanzé la cifra de 2,765,590 trb.,
o sean, 62,000 mas que en 1973. Los principales
productores de cargueros en genera] fueron:

JEPONY S e o tien e e soes 780,144 trb.
B OOT B o e st et oo sy 275,086
Gran bretafis. .. oiiano.me situsi 202,575 ,,
BeDUBG T ik i et s o aie s 200,195 ,,
BRVEAT, Wl (ars e e 176.156 ,,

Transportadores de gas licuado vy productos
quimicos. Se terminaron 6 transportadoress de
GNL., 18 de GLP. y 39 para productos quimicos
dwersos, con un tota] de 660,084 trb. siendo los
principales constructores Japon Francia y No-
ruega con 246,771; 181,706 y 163,604 trb., respec-
tivamente. El més glande de los construidos fue
el LNG Challenger, de 76,496 trb. y 87,000m" de
capacidad, en astilieros noruegos,

Portacontenedores, Se terminaron 18 de estos

TABLA II
BUQUES MERCANTES LANZADOS AL AGUA EN 1974
(Paises con mas de 100,000 trb.)

Bugues de vapor Buques a motor Totales
Pais NOm. trb. nam trb. num. trb
Japon 68 8 558,123 975 9,051,153 1 043 17 609, 2.:6
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
Espana 3 110,471 251 1,017,093 254 1,427,564
Francia 11 1,149.173 416 199,367 57 1,348,510
Reino Unido 1 540,327 109 740,887 113 L 28 1,214
Dinamarea 5 784,683 61 340,536 66 1,125, ..1(}
[talia 5 377,023 416 651,373 51 1,028.396
Noruega 1 197,765 127 514,640 131 1.012.405
B. U, A. 13 512,497 218 288,023 231 *;m),szn
Yugoeslavia —_ 26 774,357 26 774,357
Holanda 4 506,246 121 216,735 125 722,981
Polonia — _ 94 656,742 94 656,742
Corea Sur - _ 60 105,113 64 562,561
R. D. A. - _ 57 325,480 5T 325.480
Brasil —_ —_— 26 318,584 26 318,584
Bélgica — = 19 217,996 19 217,996
Finlandia — _ 26 205,905 26 205,905
Grecia —_ _ 40 150,887 40) 150,887
Canada - _— 36 142,333 36 142,333
Bulgaria — —_ 8 107,694 3 107,694
Formosa — _ 1 105,780 4 105,780
TOTAL MUNDIAL 138 15,952,179 716 18,672,231 2,854 24,624,410
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buques, con 325,312 trb., correspondiendo 12 al
Japén (237,842 trb.); Gran Bretafia, 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 pesqueros. La produccién alcanzé un
total de 1,016 unidades de todos los tipos con un
total de 604,246 trh., o sea una disminucién de
2,000 con respecto a 1973, Los principales cons.

MARES Y NAVES

tructores: Japén, 272 unidades con 117,291 trb.;
R.D.A., 25 con 111,388 Polonia, 49 con 103, 143
Ug{ S, S 103 con 91, {89 v Iu%pana 161 con 67 16-1
tr

En la Tabla I se muestra la produccion de
buqueq divididos en dos gr upos, por su propul-
sion, de los 21 plmcmalea paises constructores,
con una produccion de mas de 150,000 trh,

TABLA 1IlI
CARTERA DE PEDIDOS EN LOS ASTILLE ROS MUNDIALES
(Cifras en t. 1. h.)

Pais : en constsuccién no empezados tolal en cartera Dil, con 1973
Japén 11,164,043 41,355,495 52,519,530 (— 7,709,516)
Suecia 2,253,430 7,535,541 9,788,984 (— 888,289)
Alemania Federal 2,062,218 5,627,609 7,679,827 (+ 321,025)
Francia 1,704,779 4,849,667 6,554,446 (+ 391.244)
Reino Unido 1,934,193 4,199,282 6 33,475 (— 1.285,221)
Espana 2,301,378 3,780.871 6,082,249 f—  1EBRITILY
Estados Unidos 1,717,795 3,737,753 "1 455,548 (+ 1,388,689)
Noruega 810,928 2,459,811 3,270,739 (— 1,749,959)
Dinamarca 662,506 2,571,680 ". 234,186 (+ 5.873)
Ttalia 1,414,003 1,571,680 3,210,253 (— Th8:878)
Brasi] 440,134 2,490,490 2,930.624 (+ 1,589.,780)
Holanda 1,169,823 722,892 1.892,715 (— 2513,649)
Sud Corea 513,265 1,262,800 1,776.065 (+ 346,766)
Yuegoeslavia 896,483 749,545 1,646,028 (- 334,053)
Polonia 529.368 1,058,227 1,587,595 (— 32,510)
Finlandia 337,703 1,041,899 1 .37.‘3.602

Formosa 143.540 1.001.850 1.145.390

TOTAL MUNDIAL 31,704,491 88,999,632 120,704,123 (— 8,195,739)

Fuente: Lloyd’s Register of Shipping Return, Fourth Quar ter 1974

Durante 1974 los astilleros lanzaron a] agua
un total de 3,854 buques mercantes con un total
de 34.624.410 trb., lo que significé por una parte,
una disminucién de 34 unidades y por otra, un
aumento de 3.104.037 trb.. con respecto a 1973.
En la Tabh™ II se senalan los 21 paises cuvos
astilleros lanzaron al agua, durante 1974, mas de
100000 trb.

Pero si bien los resultados obtenidos en 1974
han sido muy superiores a los de 1973, las pers-
pectivas para el presente afo no parecen ser igual.
mente hulagiiefias: por el contrario, no solamente
existe una definitiva disminucién, sino que ésta
amenaza con ser mayor, ya que ademas de reci-
siones de contratos, existen numerosos aplazamien-
tos de érdenes de construccion que pueden con-
vertirse en cancelaciones definitivas. De acuerdo
con datos provorcionados por Lloyd’s Register
Shipbwilding Retirns el 31 de diciembre de 1974
existian pedidos. va en construccion por 2.291
buques con 31,704.491 trb. v o6rdenes. ain no
emnezadas a cumplirse, por 2844 wnidades con
8R8.999.632 trb. o sea un total de 120.704,123 trb.,
esto es, 8 195,739 trb. menos que en la misma fe-
cha de 1973. Es bastante mas probable que esta
diferencia aumente, en vez de que disminuya,

pues existe la circunstancia de que no solamente
son armadores quienes han cancelado contratos,
sino oue, a su vez, diversos astilleros han solici-
tado 1a cancelacion de contratos aue no podrian
cumvnlir por el aumentn de los costos.

Al efecto, Marine Week (7 mfarzo) menciona
los signientes casos: ol grupo Niarchos canceld,
en los astilleros A.G. Weser. el tercero de los pe-
troleros tipo Europa. que habia contratado. A
solicitud de Todd Shipvards, la Overseas Ship-
holding aceptd cancelar la orden para ™ construe-
cicn de Ados buques tanques, Tos astilleros Aker
(Norueea) llegaron 2 un amigable arreelo con
los armadores Riornsad & Co. v Haeh, Waace,
para la cancelacion de cuatro tanques de 190.000
trb., eada wo, Koch Ind. cancel6 a los astilleros
Ver olmp (Holanda) un tanque de 100.000 ts. Di.
versos armadores ijaponeses han cancelado, en
astilleros de su pais, cuatro tanaues de 132,000
tarb., cada uno. Solo estas cancelaciones signifi-
can ~len mas de 2 000,000 trb,

En Ia Tabla TII se indican las carteras de pe-
didos 4o los principales paises al 31 de diciembre
de 1971 indicando, en la ultima columna. entre
paréntesis la diferencia. positiva o negativa, con
respecto a la misma fecha de 1973,
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NACE LA ASOCIACION MEXICANA DE
USUARIOS DEL TRANSPORTE
MARITIMO, A.C.

A raiz de que en el primer periodo de sesio-
nes de la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), efec-
tuada durants 1964, en Ginebra, Suiza; se reco-
mendd 1a creacion de un grupo de estudio sobre
Transporie Internacional, del que surgié una se-
rie de recomendaciones, destacando aquellas que
propugnaban por la ereacion de Consejos de Usua-
rios del Transporte Maritimo en los paises en
desarrollo, varios de los cuales decidieron el crear
ese tipo de crganismos, entre otros Colombia,
Costa de Marfil, Ghana, la India, Republica Do-
minicana v Sri Lanka; por ello México ha deci-
dido dar este paso, ya que la creacién de un or-
ganismo de ese tipo, vendra a llenar un gran va-
cio en la defensa de los intereses de nuestros ex.
portadores e importadores,

Fiste organismo que recibe el nombre de “Aso-
ciacién Mexicana de Usuarios del Transporte Ma.
ritimo, A.C.” y que nace bajo los auspicios del
Instituto Mexicano de Comercio Exterior, res-
ponde a la necesidad urgente de coordinacion de
todas las entidades, organismos, empresas y par-
ticutares que requieren del uso del transporte
maritimo en la exportacién e importacién de mer-
cancias,

Abordar la tarea de unificar posiciones a ni-
vel nacicnal en esa materia, no es dificil aten.
diendo a que contamos con un sector exportador

va altamente concientizado en escs temas y por

lo mismo, dispuesto a mancomunar intereses.

En tal virtud, y en base a las recomendacio-
nes hechas por la UNCTAD a través de sus tres
periodos de sesiones, mismas que contemplan el
establecimiento de Consejos de Usuarios en los
paises en desarrollo y habiendo evaluado cuida-
dosamente nuestra problematica econémica en to-
do lo referente al transporte maritimo, surgié
en el seno de la Comisién Nacional de Fletes Ma-
ritimos del IMCE, la idea de fundar la Asociacion
que este 210 inicia sus funciones,

Esta Asociacion Civil, como instrumento de
coovdinacion v de defensa de los intereses de todos
los usuarios del transporte por agua, recibira como
miembras a las entidades y organismos del sec-
tor piblico y privado, asi como a las empresas
0 personas fisicas que requieran regularmente del
uso de la via maritima para su comercio exte-
rior.

Los Estatutos de la Asociacion, mismos que
se aprobaron e] 27 de enero préximo pasado, men-
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cionan que los objetivos principales que desarrolla-
ra el organismo son:

Representar a los usuarios de] transporte ma-
ritimo realizando al efecto las consultas y nego-
ciaciones con las Conferencias de Fletes Mariti-
mos, Lineas no afiliadas a las conferencias y
empresas navieras en general, respecto a las con-
diciones de prestacion de servicio, a través de los
mecanismos o sistemas que se estimen mas ade-
cuados,

Consultar v negociar con las Conferencias de
Fletes Maritimos, las medidas que propendan a
evitar la incidencia de practicas diseriminatorias
v rechazo de.carga,

Propugnar para que las tarifas de fletes y con-
diciones del transporte maritimo aplicadas en el
comercio exterior de México, coloquen a los pro-
ductos mexicanos en condiciones desventajosas de
competencia respecto a fletes maritimos, en com-
paracién con los aplicados a productos similares
en otros paises.

Promover en representacion de los usuarios
cuande asi proceda, el otorgamiento de fletes pro-
mocionales para productos tradicionales, y/o fle-
tes espzciales,

Apoyar e] desarrollo de la Marina Mercante
Mexicana.

Para el cumplimiento de esos objetivos, la
Asociacién tendra enfre otras, las siguientes fun-
ciones:

Analizar las condiciones de los fletes del trans-
porte maritimo;

Formular el Programa General del Transporte
Maritimo Internacional del pais, con base en los
requerimientos de los usuarios;

Proponer a los usuarios del servicio, los trans-
pertes maritimos adecuados para la importacion
v exnortacion a fin de asegurar las mejores ru-
tas, tiempos de entregn v condiciones de fletes;

Participar en log foros internacionales sobre
la materia v estudiar v analizar los resultados de
dichas reuniones que sean aplieables a los Con-
sejos de Usuarios; v

Representar a les usuarios del transporte
maritimo ante las antoridades v organismos com-
petentes y proporcionar la informacion que estos
requieran respecto a los problemas que incidan
en la prestacion de los servicios de] transporte
maritimo.

Indudablemente, los ebjetivos v funciones que
la Asociacion debe desarrollar, necesitaran la ayu-
da y comprension de todos los sectores, y estamos
plenamente seguros que respondera a nuestras
necesidades y sobre todo a las esperanzas cifradas
en ella,



- AGENDA 1975 :-:

A continuacion se indican algunas de las va-
rias conferenciag, convenciones y exposiciones re-
lacionadas en alguna forma con la actividad ma-
ritima que habrin de celebrarse durante el actual
afio de 1975. Se indican, ademas de la fecha y
lngar, las direcciones de las personas o institu-
ciones con quienes se podrd obtener mayvor in-
formacioén.

OCEANOLOGIA INTERNACIONAL. 16-21 mar-
Z0.

Tercera exhibicion mundial para promover la ex-
plotacién del mar v del lecho submarino.
Metropole Exhibition Hall. Brighton.

Informes: BPS Exhibition Ltd. 4 Seaford Court
220-222: Great Portland Street, Londres WIN
5HH, Inglaterra.

* * *

TEMPCON. 17-21 marzo,

(Temperature Measurements and Control).
Exhibicién vy Conferencia scbre Control y medi-
cion de temperatura.

West Centre Hotel, Londres.

Infermes: Embajada o Consulado Britanico,

i % *

EUROFREIGHT-NEDEX 75, 1822 marzo,
Feria internacional sobre servicios de transporte,
magquinaria y equipo, distribucion fisica y mate-
rial. Ahoy-Halls, Rotterdam.

Informes: Nedex Vakbeurs b.v. Waalhaven ZZ
44, Rotterdam, Holanda,

* %* *

HISWA-MOTOR. 18-23 marzo.

Exhibicion internacional de deportes acuéticos.
RAI Exhibitions Halls, Amsterdam.

Informes: RAI Gebouw b.v. Europaplein 8. Ams.
terdam, Holanda,

* ' *

CONFRERENCIA 1975 SOBRE PREVENCION
DE CONTAMINACION DEIL PETROLEO. 25-
27 marzo.

Hyatt Regency Hotel, Son Francisco, Calif,
Informes: Ernest Cotton; Suite 700; 1629 K St.
NW., Washington, D.C, 20005,

INSPEX 75. 7-11 abril.

Exhibicion de inspeccién de méquinas y de con-
trol de calidad.

Granby Halls, Leicester.

Informes: Embajada o Consulado Britanico,

* * *

ECONOMIA MARITIMA Y DIRECCION DE
FLOTAS, 15 y 16 abril.

Curso de 2 dias schre transporte, inversiones y
operacion de empresas armadoras. Organizado
por la Universidad Técenica de Delft, Helanda.
Informes: Universidad Téenica, Delft, Holanda.

* * *

PROBLEMAS LEGALES DEL TRANSPORTE
MARITIMGO DE GAS LICUTADO. 17-19 abril.
Deaunville, Franeia,

Informes: Insetitut du Droit International des
Transports. 3 rue Jacques-Lelieur, 76000 Rouen,
Francia,

* * *

SEPTIMA CONFERENCIA DE TECNOLOGIA
DE FUERA-COSTA. 5-8 mayo,

Astrodome v Astrohall de Houston.

Informes: Ocean Industry Magazine. P.O. Box
2608. Houston, Tex, 77001.

W * »

NOR-EHIPPING 75, 5-10 mayo.

Sjolist Centre, Oslo,

Quinta Exhibicion Internaciona] y simposio sobre
transporte maritimo.

Informes: The Norwegian Trade Fair, P.O, Box
13(:. Skoyen, Oslo.

* » >,

PRIMERA CONFERENCIA INTERNACIONAL
SOBRE CONSTRUCCION NAVAL. 14-17 mayo.
Congres Centrum, La Haya,

Organizado por las siguientes ascciaciones euro-
peas: Real Instituto de Ingenieros (Holanda) ; El
Real Instituto de Arquitectos Navales (Inglate-
rra) ; la Asociacién de Técnicos Navales (Alema-
nia) y la Asociacién Técnica Maritima y Aero.
nautica, de Francia,
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Tema central: el futuro de la tecnologia naval de
Europa Occidental.

Informes: Koninklijk Instituut van Ingenieurs.
Congres Centrum, La Haya.

* * *

COMUNICACIONES 75, 27-31 mayo.

Congreso téenico y exhibicion de equipos de co-
municacién maritima y aérea.

Ahoy Hall, Rotterdam.

Informes: Nedex Vakbeurs b.v. Waalhaven ZZ
44 Rotterdam.

* * *

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

o1 * *

SIMPOSIO SOBRE ESTRUCTURAS DE BU-
QUES. 6-8 octubre,

Statler Hilton Hotel, Washington, D.C.
Informes: John R. Blackeby, ¢/o ABS, 45 Broad

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

Desde 19.05 mm. ( 3/4”) hasta 152.4 mm.
(6") de diametro.
Longitud hasta 6. 70 m. (22")

N A T ST R N AT SRR o e R R S R e R
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St. New York, N.Y. 10004.
Informes: Embajada o Consulado de Japon.

* * *

CUARTA CONFERENCIA INTERNACIONAL
DE REMOLQUES. 13.16 octubre.

International Hotel, New Orleans.

Informes: Kenneth D. Troup. Thomas Reed Pu-
hlic?tions, Ltd. 836/37 Cock Lane, Londres ECIA
IBY.

* * *

TERCERA CONFERENCIA INTERNACIONAL
DE SEGURIDAD EN BUQUES-TANQUES.
23-25 octubre,

Bergen, Noruega,

Informes: International Chamber of Shipping.
30-32 St. Mary Axe. Londres EC3A S8ET.

* * *

EUROPORT 75. 11-15 noviembre,

RAI Exhibition Centre, Amsterdam,
Exhibiciéon Maritima Internacional.

Informes: Europort Tentoostellingen n.v, Waal-
haven Z 44, Rotterdam.

Todo tipo de aceros; inoxidables,
herramienta, maquinariay “'cold rolled”

AL SR

*
@ Fabricacién Nacional.

METALES DE CALIDAD, S. A.

Fray Servando Teresa da Mier 440 Tels.: 542.72-23 y 542-45-50,
Mixico 1, D. F.

R T i e Mgt



Los Galgos del Atlantico

Cuando se desaté la guerra de
1914, tres hermosos trasatlan-
ticos, el Paris de la Linea Fran.
cesa en un lado del conflicto, y
el Columbus del ano de 1913 de
la Linea Lloyd Alemania-Nores
v el Bismarck de la Linea Ham-
burgo-América, en el otro lado,
alin no estaban listos para ha-
cerse a la mar, Se dejaron tal
vy como estaban hasta la conclu-
siéon de las hostilidades, cuando
los navios alemanes fueron en-
tregados a los aliados de acuer-
do con las negociaciones de paz.
El Columbus se convirtio en el
Homerie de la Linea White Star
v el Bismarck en el famoso
Majestie, el barco mas grande
de su época y uno de los mas
veloces: en junio de 1922 cruzo
el Atlantico con un promedio de
velocidad de 24.2 nudos,

I
I8
f
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Un desafortunado incendio ac-
cidental destruy6 al Majestic en
el mes de septiembre de 1939,
cuando servia de barco de en-
trenamiento en Escocia. Unos
meses antes, en abril, el lujoso
Paris, simbolo de la elegancia
francesa quedé totalmente des-
truido. Dicho desastre ocurrio
en Le Havre, cuando el barco
estaba anclado no muy lejos del
Normandie, el buque rompedor
de records de la Linea Francesa,
el cual corrié la misma suerte
que el Majestic, en Nueva York,
en febrero de 1942.

En el mes de diciembre de
1939, la tripulacién alemana in-
cendié v eché a pique a otro
hermoso transaténtico, Hinden-
burg de la Linea Lloyd Alema-
nia Norte, el cual se habia con-
vertido en el Columbus en 1922.

por R. de Kerbrech y
D. Williams.

Homerie,
Nombres: Columbus 1920-1921.

Homerie 192119326,

Armadores: Norddeutscher
Lloyd 1920-1921.

White Star 1921-1936.
Tonelaje: 34,350 t.r.b.
oslora: 232 m,

Constructor: Schichau, Danzig
(hoy Gdansk).

Maquinas: Alternativas de va-
por,

Veloecidad: 20 nudos,

El Homeric, ¢riginalmente Columbus. clemdén,
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El alemén Bismarck se convirtié en el Majestic,

En 1907, la Linea Norddeut-
scher Lloyd planed agregar al
Georpe Waosehington uno o dos
buques los cuales, eon un tone-
laje de mas o menos 30,000,
hubiesen sido los primerog tran-

satldnticos giganies de pasaje-
ros eonstruides en Alemania,
Debido, en parte, a las pocas
gananecias obtenidas de su aso-

clacion con  la  International
Mercantile Marine (IMM), v,
en parte a la deprimente situna-
eion naviera, la Linea no pudo
de momento seguir este proyec-
to. Empero, por e] ano de 1912,
lista a proseguirlo. Los
aos barcos que se ordenaron
tendrian 35,000 toneladas y esta-
rian dotados de mAguinas al-
ternativas en vez de furbina de

VaNnor,

estaba

1

151 primer navio, el Columbus,
se hotd o] 17 de diciembre de
1913, Estaba casi terminando
cuando estallo Ia guerra, por lo
que sus propietarvios decidieron
ia mis pruadente dejarlo
tal v como estaba, mAs o menos
Norvte de
viemania, ¢on el fin de que pu-
' 4 entrar en
cuiando terminara el
conflicto. En vista de la derrota
de Alemania, se le otorgd el
barco a la Gran Bretafa, a guisa
de ecomnensacion de guerra, Fn
1920. después de llevar a cabo
lag 'timas etapas de su ‘cons.
truceion en el astillero de Dan.
zig, fue entregado a los ingleses,

gue Ser
resonar : 1;} on \t.‘.l

i tar listo pa

ServIieLn

Por aquel entonces, la Linea
White Star necesitaba nuevos
barcos para reemplazar a los que
habia perdido durante la guerra.
Tenia la intencion de reempla-
zar al Titanie por un barco de
10,000 toneladas, el Germanic
—cuyo nombre se cambié por
el de Homerie a principios de la
guerra— pero en 1921 la Linea
decidio, en vez de ello comprar
algunos buques capturados a los
Alemanes, De acuerdo con lo
dicho, el Columbus se convirtié
en el Homerie de la White Star,
temando e] nombre de un tran-
satlantico que nunca se constru-
yo,

Los nueves propietarios modi-
ficaron la nave para adaptarla

a sus nuevos propésitos; v el 15
de febrero de 1922, el barco em-
prendié su viaje inicial desde
Scuthampton hasta Nueva York.
Se descubrié que era lento e
inconveniente para un servicio
regular. E] cambiar su combus-
tible de carbén a petréleo, en
1924, no disminuyo sus fallas, y
por el ano de 1932 se le retiré
de la ruta del Atlantico y se le
dedicé a cruceros,

Resulté un navio de pasajeros
estupendo, y en su propaganda
se le llamé “el barco de] esplen-
dor”, Durante los tres anos si-
guientes navegé hacia muchos
puertos distintos, En septiembre
de 1935, después de la fusién de
la White Star con la Linea Cu-

FogXT=
e ¢ e

El sequndo Columbus. antes de su modernizacién,
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Ceremoenia duranie

nard, el Homeric quedd anclado
cerca de la isla de Wight, y en
febrero del ano siguiente lo pu-
sieron en venta. Se rumurd que
sus propietarios originales tra-
taron de comprarlo, pero cuando
la nave dejé su anclaje fue pa-
ra dirigirse hacia el desguaza-
dero. Fue un barco bastante
insignificante, empero, poseia
dos reinvidicaciones notorias:

let cual el Maijestic,

e
l lwﬂizuﬁ:ﬁn‘

ex-Bismarck,
Caledonia.

era el mas grande transatlan-
tico con doble-hélice y con mé.
quinas alternativas de vapor,

Paris.

Nombre: Paris 1921-1939,

Armador: CGT (Linea Fran-
cesa).

El alemén Columbus, después de su modernizacién,

seincorpordé o la Real

Armada

Rt Aot . i
DINANICH, COn el Nomei2 de

Tonelaje: 34,570 t.r.h.

BEslora: 220 m,

Constructor: Chantiers et Ate.
liers de St Nazaire (Penhoet
dl'iy':.flil.'- fi_z_

Maquinas: Th

Vapor.
Velocidad: 22 nudes.

I:ll li.‘I::I se ;:.'-_:_"'
para que fuese pareja
ce, el tl'e‘n}h‘-a'l’]n!.ﬁ(-‘ de
toneladas con el cual la Tinea
Francesa inatuguro un servicio
Atlantico expreso en 1912, Se
le boté en Penhoct el 12 de
septiembre de :
propietarios suspendier
construccion durante gl
la guerra, v lo rem
la Bahia de Quibero: s
de la contienda, s¢ ='.--;-1'a'|1-:-, sh

| ¥ |H cl f'":-‘i:',f\'

construceion v el 15 de junia de
1921 _empredio primer viaj
desde Iie  Havre "hasin Nue.
' York. En. aguel enfonces

era el mas grande transatliti-
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co franceés, un lujoso navio lu-cesario abandonar los intentos

ciendo el colorido y la alegria
del arte decorativo francés con-
temporaneo. Al otorgarle la pre-
ferencia al confort y no a la ve-
locidad, se convirtio en el buque
predilecto de los viajeros esta-
dounidenses durante la década
de los anos veintes, Podia aco-
modar a 3,230 pasajeros en sus
cuatro clases,

Junto con el France, mantuvo
el servicio expreso entre Le Ha-
vire y Nueva York; luego, en
junio de 1927, un nuevo barco
mas grande, el Ile de France,
también se destiné a esa ruta.

En 1928, después de que un
incendio dané gravemente al
Paris en Le Havre, se modifica-
ron sus alojamientos, se incluy6
una “clase turista” y en vez de
acomodar a 3,230 pasajeros, tan
solo acomodé a 1,100, repartidos
en tres clases,

En agosto de 1932, después
de que retiraron al France, el Pa-
ris y el Ile de France se dividie-
ron el servicio expreso hasta la
llegada del Normandie en 1935.
En 1937, retiraron del servicio
al Paris; sin embargo, esta de-
cision no le impidié realizar un
par de viajes de ida y vuelta
durante e] siguiente ano.

El 9 de abril de 1939, un in-
cendio desruyoé al Paris mientras
se encontraba anclado en Le
Havre, Se le bombe6 tal canti-
dad de agua, que el barco se
fue a pique ahi mismo. Se tu-
vieron que cortarle los mastiles
para permitirle libre paso al
Normandie, que se hallaba en
un dique seco proximo, Fue ne-

de rescatar al barco hundido
porque estallé la guerra unos
meses mas tarde, Siete afios des-
pués, su casco quemado desgarré
una seceion del casco del Liberté,
el cual se hundi6 dentro del puer-
to y no pudo seguir haciendo
sus viajes durante algunos me-
sed, -
Bismarek.,
Nombres: Bismarck 1922.
Majestic 1922.1936.
HMS Caledonia 1936-1939.
Armadores: Hamburg Ame-
rika 1922,
White Star 1922-1936.
Armiralty 1936-1939,
Tonelaje: 56,550-56,620 ts,
Eslora: 297 m,

Constructor: Blohm y Voss AG,
Hamburgo.

Méaquinas: turbinas de vapor.
Velocidad: 25 nudos.

En cierto modo el Bismarck,
el tercero de los gigantes de la
Linea Hamburg-Amerika, re-
presenté el fin de una era, Fue
el dltimo de los enormes tran.
satlanticos que se planearon an-
tes de la Guerra de 1914. La

MARES Y NAVES

contienda impidié que se termi-
nase su construccion, como lo
habia planeado Albert Ballin, el
joven jefe de la compania; a
decir verdad, su plan de cons-
truir un trio para el Atlantico
Norte se derrumbé por comple-
to.
El Bismarek empezé 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 mas urgentes para la
guerra, el Bismarclk permanecio
inconcluso hasta que la Comi-
sion de Reparaciones se lo en-
tregé a la Gran Bretana junto
con el Imperator, El Bismarck
reemplazé al Lusitania, al cual
habia hundido un submarino el
7 de mayo de 1915, y el Impe-
rator ocupd el lugar del Brita-
nic, que se hundié, victima de
unas minas en el Mar Egeo, el
21 de noviembre de 1916, Pues-
to que la Linea Cunard ya ope-
raba el Imperator gracias a un
arreglo de propiedad-conjunta,
la White Star Line tomé al Bis-
marek. Con la ayuda de Harland
& Wolff la compaiia, con gran
tacto, supervisé la terminacién
del transatlantico para adaptar-
lo a sus propios planes; la cons-
truccién se llevé a cabo en el
astillero alemén,

El trabajo se terminé en mar-
z0 de 1922 y realiz6 sus pruebas
con el nombre de Bismarck an-
tes de zarpar hacia Southamp-
ton, en donde en una ceremonia
se convirtio en el Mujestic,

El nombre le sentaba bien. El

El italiono Rema, al iniciar su

servicioc a Nueva York.
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El Rema transformade en el pertaviones Aquila.

transatlantico que e] 10 de mayo
de 1922, dejé Southampton para
llegar a Cherbourg y luego a
Nueva York, le hacia honor a
rus 56,000 toneladas. Se aseme-
jaba mas al Leviathan que al
Berengariu.

En agosto de 1922, el Rey Jor-
ge V inspeccioné al gran tran-
satlantico durante la semana de
Cowes. Durante trece afios el
Majestic fue el barco mas gran-
Ge del mundo y el segundo mas
veloz de los Seis Grandes, Pero
las Lineas Cunard y White Star
prefirieron al Berengaria, aun-
que mAs viejo, y retiraron al
Majestic en mayo de 1936, Lo
iban a desmantelar pero e] Al-
mirantazgo se interpuso, v en
Southampton, John I. Thorny-
eroft lo convirtié en buque de
entrenamiento de la Real Arma-
da,

El Caledonia permanecié es-
tacionado en Rosyth desde 1937
hasta 1939; luego, se le trasladé
a Forth, en el Mar del Norte.
Algunas personas pensaron que
se le destinaria a un servicio
activo, Pero, el 29 de septiembre;
cuando la guerra contaba ape-
nas unas cuantas semanas de
haberse iniciado, un incendio
accidental lo destruy6., En 1943,
se extrajo su casco vy se remoleé
hasta Inverkeithing para su de-
moticion,

Columbus.
Nombre: Columbus 1922-1939.

Armador: Norddeutscher
Llovd,

Tonelaje: 32,565

Eglora: 233 m,

Constuctor: F. Schichau,
Danzig (Gdansk).

Maquinas: Alternativa; Cam-
biada después por turbina
de vapor,

Velocidad : 21.23 nudos.

En 1914, el Norddeutscher
Lloyd planes al Hindenburg co-
mo el gemelo del Columbus de
1913, Cuando el Columbus, co-
mo ya lo vimos, se convirtié en
el Homerie de la White Star Li-
ne después de la guerra, el pro-
vectado Hindenburg recibié el
nombre de Columbus, por lo que,
en rigor, fue el segundo con este
nombre. Aunque se le habia asig-
nado a la Gran Bretana, perma-
necié en Alemania.

Cuando lo botaron €l 17 de
junio de 1922, tuvo dificultades
al salir de su grada. Fue el 1l
timo gran transatlantico que se
equipé con maquinas principa-
les alternativas. Su apariencia
exterior y sus dimensiones eran
parecidas a las del Homenrie,

En enero de 1924, emprendio
csu primer viaje desde Bremer-
haven hasta Nueva York, Tres
anos mas tarde, en agosto de
1927, tuvo grave averia en sus
miquinas y se le tuvieron que
adaptar las del Sehwaben, uno
de los cargueros de la compa-
nia, que eran las mas grandes
que podian obtenerse.

Durante su modernizacion, en
1929, en el astillero Blohm y
Voss de Hamburgo, el Colum-
Lus fue equipado con dos turbi-
nas de vapor que aumentaron su
velocidad a 23 nudos, Dos chi-
meneas bajas, de didmetro mads
ancho, reemplazaron a las ori-
ginales, haciendo que su apa.
riencia se ssemejora a la del
Bremen v a la del Europa.
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Durante los siguientes aiios,
el Columbus demostré que era
un transatlintico excelente y
popular, operando en e] servicio
expreso en e] Atlantico al parejo
de sus compafieros, mis nuevos
v grandes; también hacia, de
vez en cuando, viajes alrededor
del mundo,

En septiembre de 1939, cuan-
do hacia una travesia por ¢l Ca-
ribe, desembarcé a 850 estado-
unidenses en La Habana y luego
se dirigié a Veracruz, donde per-
manecio hasta el 14 de diciem-
bre, dia en que el gobierno ale-
man le ordené regresar.

En vista de que lo seguian
unos barcos de guerra estado-
tnidenses, el Columbus abando-
né la zona neutral a méas de tres-
cientas millas al este del Cabo
Hatteras, en Carolina del Nor-
te, y el 19 de diciembre fue in-
terceptado por el Hyperion de
Ia Armada Inglesa. La tripula-
c¢ion de]l Columbus prefirié in-
cendiarlo antes que entregarlo;
luego, los tripulantes embarca.
ron en los botes-salvavidas, y
fueron recogidos por el crucero
estadounidense Tuscaloosa.

Cuando se construyeron los
nuevos y grandiosos barcos de
pasajeros después de la guerra
de 1914, nadie sofiaba con las
aventuras que los aguardaban
a aquellos que estarian activos
atn doce afos mas tarde,

Cuatro de semejantes tran-
satlanticos eran el Roma, el Ile
de France, el Augustus y el Cap
.4"'(?0”4“'.

Después de que Italia entro
en la guerra, el Roma y el Au-
gustus se desvanecieron en un
silencio total, No fue sino des-
pués de terminada la contienda
aue se supo que el Roma habia
servido de porta-aviones. La Ar-
mada italiana también se apo-
derd del Augustus,

Romae.
Nombres: Roma 1926-1940.
Aquila 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 escolia.

Eslora: 215 m, 230 m. (ma-
xima) como portaviones,

Constructores: Ansaldo, Géno-
va.

Miaquinas: turbina de vapor.

Velocidad : 21 nudos. 20 como
porta-aviones.

Paralela a la principal ruta
transatlantica entre Southamp-
ton y Nueva York, se halla “La
ruta Soleada del Sur” que une
Gibraltar con Nueva York, Los
transatlanticog italianos son los
que mas utilizan esta ruta, Con
el estreno del Roma en septiem-
bre de 1926, la NGI se convirtio
en la primera compafiia naviera
italiana que se unié6 a las gran-
des companias transatlanticas, y
la ruta del mar adquirié mayor
importancia, _

El Roma fue el primero de
dos buques gemelos; su princi-
pal diferencia radicaba en el tipo
de su maquina: el Augustus era
un barco a motor, Eran unos
navios hermosos de lineas agra-
ciadas. El Roma gozé de éxito
v popularidad; empero, al igual
que muchos otros transatlanti-
cos de posicién intermedia, los
cuales lograron mantenerse a
pesar de la depresién, no alcan-
z6 ningtn nivel de distincién o
de prominencia, Como la mayo-
ria de los barcos de la NGI, in-
tercambiaba sus servicios entre
Nueva York o Buenos Aires se.
glin las estaciones del ano. En
enero de 1932, después de ser
absorbido por la Linea Italiana

dentro de la nueva flota combi-
nada, navegd sin percances en
los servicios de Norte y Sud
América, hasta que prinecipié la
Segunda Guerra Mundial, Su
casco, originalmente de color
negro, mas tarde se pinté de
blanco un color que le sentaba
muy bien a sus suaves lineas.

A fines de 1939, se decidid
cambiar la maquina del Roma
con el fin de aumentay su velo-
cidad, pero en el mes de octubre
de 1940 no se habia hecho dicho
cambio, y la Armada Italiana
se lo apropié. Durante la guerra
el misterio oculté sus activida-
ces, y no fue sino hasta termi-
naba las hostilidades que se
descubrié que lo habian conver-
tido en el perta-aviones Aquila.
Los trabajos para transformarlo
en porta-aviones principiaron en
julio de 1941, y se llevaron a
cabo en €l astillero de Ansaldo,
en Génova, Gran parte de los
equipos y de los componentes de
aviacion utilizados provenian de
Alemania, pues formaban parte
de las instalaciones originalmen-
te destinadas al portaaviones
aleman Graf Zeppelin, cuya
construceion hacia tiempo se
habia abandonado.

Probablemente ningtin ofro
barco ha soportado tantas viei-
situdes eomo el Roma, ni tam-
poen tantos efectos sorprenden-
tes han eambiado su apariencia.
El Aquile estaba virtualmente
terminado ¥ listo para hacer sus
pruchas cuando se firmo el ar.
ristinrin con Ttalia, en septiembre
de 1943: lo tnico que le falta-
ba eran sus 51 aviones de com-

bate Reggiame. Su nuevo perfil
no se parecia en nada al de un
transatlantico de pasajeros, En
vez de la superestructura anti-
cuada y de unas chimeneas ge-
melas, tenia una cubierta de
vuelo eon su isla coronada con
una chimenea, su recta roda ad-
cuirié un lanzamiento aerodina-
mico, y se le agregaron bulges a
lo largo de sus costados sobre la
linea de flotacion. Sus viejas
maquinas se reemplazaron con
las nuevas turbinas de los cru-
ceros incompletos, Cornelio Silla
v Paolo Ewmilio, cuyas construe-
ciones se detuvieron en 1941,

Después de firmar el armisti-
cio, el Aquila cay6 en manos de
los alemanes, que tenian la inten.
cion de utilizarlo para bloquear
la entrada del puerto de Génova;
el Roma habia sido dafado du-
rante un ataque aéreo el 16 de
junio de 1944. Después, en abril
de 1945, los hombres-rana ingle-
ses e italianog, en una operacion
combinada, lo atacaron con
terpedos.

No velvio a flotar sino hasta
el afio de 1946, con la designa-
cidm P227 y se le remoleé hasta
l2 Spezia. Los patéticos v deso-
lados restos del que fuera el
hermoso Roma fueron desguaza-
dos finalmente en los anos 1951-
1952,

Augustus,

Nombres: Augustus 1927-
1942.

Falco 1943-1945,
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Sparviero.

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

Armada Ttaliana, 1943-
1945.

Tonelaje: 32,560-30,420 ts.
Eslora: 215 m,
Ansaldo, Gé-

Constructores:
nova.

Maquinas: Motores Diesel.
Velocidad : 19 nudos.

Exceptuando la maquinaria
de propulsion, el Augustus era
casi el hermano gemelo del Ro-
ma, La diferencia de sus ma-
quinas también lo distinguia de
todos los demés barcos: era el
navio de motor mas grande del
mundo, Lo botaron el 13 de di-
ciembre de 1926, diez meses
después que el Roma. Sus pro-
pietarios se proponian utilizarlo
para el servicio de América del
Sur; sin embargo, el Augustus
pas6é la mayor parte de su vida
en el Atlantico Norte, Su puerto
terminal era Génova; de ahi sa-
lié 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 1932, después de la crea-
cion de la linea Italiana y la lle-
gada del Rex y del Conti di
Savoie, el Augustus se unié a
ambos para recorrer la ruta de
Nueva York junto con el Romu.
A partir de 1933 hizo varios via-
jes cada ano,

Al principio, tuvo ciertas difi-
cultades con sus maquinas, pero
pudo resolverlas y prento gozé
de buena reputacion, por su pun-
tualidad. Pese a que sus propie-
tarios estaban perfectamente sa-
tisfechos con las maquinas diesel
en lo que se refiere a los gastos
que ocasionaban, deseaban que
el barco fuese mas veloz y, por
lo tanto, decidieron retirarlo del
servicio en 1939, simultaneamen-
te con el Roma, para adaptarle
turbinas.

La guerra, a] desencadenarse,
interfirié este plan, y la_Arma-
da Italiana adquirié el Augustus,
para sumirlo en la oscuridad du-
rante los siguientes anos,

Desde aqui en adelante, las ca-
rreras del Roma y del Augustus
divergen : mientras que el Roma
se convertia en un porta-aviones,
el Augustus permanecia inactivo;
y no fue sino hasta el mes de

25

noviembre de 1942 que los ita-
lianos lo utilizaron. Los aconte-
cimientos en la guerra del Medi-
terraneo, 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 decidio
que el Augustus se adaptara para
convertirse en un barco-escolta
con una sencilla cubierta plana
sin una estructura aislada.

Se le rebautizo con el nombre
de Faleco, el cual pronto se volvid
a cambiar por el de Sparviero.

A pesar de la premura, los
trabajos para convertirlo se de-
tuvieron completamente desde
diciembre de 1942 hasta marzo
de 1943, Cuando llegé el armis-
ticio, tan so6lo se habia hecho
un leve progreso: nada mis se
habia removido su superestrue-
tura. Entonces, log alemanes se
apoderaron del navio, como lo
habia hecho con el Aquila, y lo
hecharon a pique el 5 de octubre
de 1944, El casco hundido, da-
fiado por los ataques aéreos que
sufrio Génova, se sacé del agua
en 1946, y sin mas ceremonias
se le remolco al desguazadero.

Cap Arcona,

Nombre: Cap Arcona 1927-
1945,

ps El Cap Arcona, clemdn, con su cancha de tennis a popa de la tercera chimenea,



El Ile de France desatracemdo de

Armador: Hamburgo-Suda-
meérica (HSDG) 1927-1945,

Tonelaje: 27,560 ts.
Eslora: 203 m,

Constructores: Blohm y Voss,
Hamburgo.

Maquinas: turbinas de vapor.
Velceidad : 20 nudos,

El Cap Arcona construido se-
gin los planos del Cap Polonio,
pero mas grande, mas moderno
v lujoso, se boto el 14 de mayo
de 1927, diecinueve meses des-
pués de su planeacién, y se le
entregé a sus propietarios cin-
co meses antes de lo programa.
do, a un costo total de 3 millones
de libras,

Inicié su primer viaje hacia
Ja América del Sur el 19 de no-

viembre de 1927, En esa época
era el mas grande transatlan-
tico aleman que surcaba los ma-
res y también el mas grande que
utilizaba el puerto de Hambur-
go. Tenia una cancha de tenis
de tamafo normal sobre la cu-
bierta méas alta y contaba con
todos los artefactos imaginables
y con todas las medidas de se-
guridad y de confort que pudie-
sen sonar sus pasajeros, Gracias
a sus lujosas estancias, su fu-
mador, sus invernaderos y su
palaciego comedor, pronto se
volvié popular en la ruta de
Sudamérica, Aparte de su lujo,
el Cap Arcona poseia una gran
velocidad. Estaba programado
nara hacer doce dias desde Ham-
burgo hasta Rio, y quince a Bue-
nos Aires, pero en noviembre de
1932 logré batir un récord na-
vegando desde Rio hasta Ply-
mouth en menos de once dias;

uno de los muelies de St

Nazaire.

el promedio de su velocidad fue
de 20 nudos.

El Cap Arcona continué en el
mismo servicio a Sudamérica
hasta que estallo la guerra.
Desde 1940 hasta 1945 se uti-
liz6 para acomodar y alojar
a la plana mayor naval alemana,
en varios puertos del Baltico. En
marzo y abri] de 1945, se utiliz6
para evacuar a los refugiados y
a los heridos que estaban en la
Bahia de Danzig, y trasladarlos
lejos de] frente ruso que avan-
zaba sin cesar, A fines de abril,
el barco se hallaba en la bahia
de Lubeck, cerca de Neustadt,
en la costa Béltica, en donde
servia de barco-prisién, Durante
su estancia en dicha bahia, tomé
2 bordo a cerca de cinco mil de-
tenidos politicos y prisioneros
del campo de concentracion de
Neuengamme, Entre los prisio-
neros se encontraban un gran
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numero de personas de la ciudad
holandesa de Puttten, a quienes
se llevé a Alemania como repre-
salia por el asesinato de alguncs
oficiales de alto rango alemanes,
incidente que ocurrié en el oto-
o de 1944,

El 3 de mayo de 1945, cerca
de Neudstadt, el Cap Arconc
sufrié unos ataques de la RAF,
y se incendié. El navio en lla-
mas se fue a pique y fue des-
truido completamente, y miles
de prisioneros murieron junto
con él, Jamds se sacé su casco.
Resulta irénico y lamentable que
e] lujoso ex-transatlantico y sus
infelices pasajeros perecieron
tan sélo cinco dias antes del Dia
V-E, dia de la Victoria en Eu-
ropa.

Ile de France,

Nombre: Ile de France 1927-
1959.

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

Tonelaje: 43,150-44,360 ts,
Eslora: 239 m,
Constructores: Chantiers et
Ateliers de St, Nazaire (Pen-
hoet) .

Maquinas; turbinas de vapor.
Velocidad: 23 nudos.
Cuando el Ile de France ini-

¢i0 su primer viaje saliendo de
la Havre hacia Nueva York, via

Plymouth, el 22 de junio de
1927, su apariencia era muy si-
milar a la del Paris. del cual era
una version aumentada. Notable
por el estilo moderno de sus de-
corados franceses y de su exce-
lente cocina, se volviéo popular
entre los estadounidenses que
viajaban a Europa antes de la
era de la prohibicion —y atn
mas popular durante dicha
época,

Durante un corto lapso llevo
un hidroavién que se lanzaba
con una catapulta para acelerar
la entrega del correo, En enero
de 1939, lleg6 a Southampton en
vez de llegar a Plymouth, y en
esa forma inauguré el servicio
expreso de la Linea Francesa
desde ese puerto,

Después de la rendicion de
Francia, en junio de 1940, estu-
vo a las ordenes de las autori-
dades britanicas como transporte
de tropas. Mucho se ha escrito
acerca de su carrera en tiempos
de guerra, basta decir que siguié
transportando tropas hasta 1945,
bajo la administracion de la Li-
nea P&O y, mas tarde, bajo la
de la White Star. Volvié a izar
la bandera francesa en el mes
de septiembre de ese mismo ano.

En julio de 1949, después de
dos afios de una extensa recons-
truccién y de un reacondiciona-
miento minucioso, reanudé su
servicio regular con dos chime-
neas en vez de tres, prestando
un aspecto mucho méas aerodi-
namico y moderno que antes. Se
le volvieron a colocar sus calde-
ras y su tonelaje aumenté a
44,360, Junto con el Liberté y
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el Flandre, mantuvo el servicio
en el Atlantico del Norte. En la
noche de]l 26 de julio de 1956,
prest6 auxilio al trasatlantico
italiano Andrea Dovia, que se
hundia cerca de la costa oriental
de los Estados Unidos habiendo
recogido a 754 de sus 1,500 pa-
sajeros, Ese mismo dia, sus ar-
madores, ordenaron a los Chan-
tiers et Atelieres de St, Nazaire,
un trasatlantico de 55,000 tone-
ladas que reemplazaria al Ile de
France; el nuevo buque seria el
France,

El 10 de noviembre de 1958,
Ile de France inicié su ultimo
viaje trasatlantico, zarpando de
Nueva York. Como ya se hallaba
en construccion el buque que lo
reemplazaria en la carrera del
Atlantico, fue vendido a los
desguazadores japoneses de Osa-
ka. Zarpé por tltima vez de Le
Havre el 26 de febrero de 1959,
con el nombre de Furanzu Maru.
Pero antes de desaparecer de-
sempené el papel de un trasa-
tlAntico condenado a muerte, el
Claridon en la pelicula “El 1l-
timo viaje”, protagonizada por
George Sanders y Robert Stack.
Casi toda la pelicula se filmo a
bordo, Por amor al realismo, el
director hundié el barco en
aguas poco profundas después
de hacer volar las bodegas de
proa y de tumbar la chimenea
de proa sobre el puente: un cruel
y triste final para un buque
verdaderamente magnifico.

(Traducido y extractado
de SHIPS MONTHLY).
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NOTAS DEL LLOYD"S REGISTER

A solicitud de la Royal National Lifeboat Ins-
titucion (RNLI = Real Institucién Nacional de
Botes Salvavidas) el Departamento de Yates y
pequenias embarcaciones del Lloyd’s Register ha
proporcionado asesoramiento téenico para el pro-
vecto de construcciéon de los botes salvavidas de
la clase Arun, en plastico de vidrio reforzado
(GRP = glass reinforced plastics), que esta cons-
truvendo la casa Halmatic Ltd.

La produccion total del material ha sido ve-
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
de la superestructura,

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

Estas embarcaciones estdn provistas de radar,
piloto automatico, aparato Decca, sondadores de
eco y radio, V.H.F. y F.M.



Ayudas a la Navegacion

El progreso en el desarrollo
cde las ayudas a la navegacion en
lus uitimos anos probablemente
ha sido mayor que en cualquier
otro periodo desde la introduc-
cion de la electronica con sus
dispositivos

La razon es doble (a) la in-
dustria esta capacitada para
producir sistemas mas sofistica-
dos al aumentar su tecnologia y
(b) la industria de la transpor-
tacion maritima demanda de la
electrénica mejores rendimien-
tos al introducir buques mas
grandes y veloces.

Los desarrollos se han logrado
mas rapidamente en unos aspec-
tos que en otros, Los dos ejem-
plos obvios estdn en los sistemas
para evitar colisiones y en la na-
vegacion oceanica.

Sistema pare evitar colisiones.

En general ha habido poca
motivacion para mejorar el
rendimiento del equipo basico de
radar sobre e] aceptado en 1960.
Las técnicas de esta época han
producido una imagen de radar
de suficiente alcance y claridad
para hacer innecesarias otras
mejoras; asi los fabricantes se
han esforzado frecuentemente
en incorporar a sus radares la
tecnologia del *“‘estado solido”
con vistas a mejorar su confia-
bilidad.

Sin embargo, con e] aumento
en el tamano medio de las naves
mercantes, la creciente conges-
tion en las aguas restringidas y
la correspondiente reduccion en
el espacio libre para maniobrar,

fantalla de un radar de prediccién, totalmente automdtico, del tipo de posi-
ciones relativas,

la navezacion sufre situaciones
complejas en aumento, dificiles
de solucionar usando un radar
convencional. De seguir las aguas
de ctros buques, usando esque-
mas manuales scbre la imagen
del radar, es muy lenta y labo-
ricsa cn tales condiciones v las
inherentes inexactitudes resul-
tan letales. Durante las manio-
bras, este método resulta re-
rundante en su movimiento
relativo y el uso del movimiento
verdadero en este punto impide
al naveganfe un indicador de co-
lisién visual atil. Los fabrican-
tes, en consecuencia, dedicaron
su atencion a dispositivos a fin
de mejorar la informacion del
radar para efectos de anticoli-
lisién, para ello, han desarrolla-
do un sistema nuevo que corrige
las limitaciones de la imagen
convencional, Estos equipos va-
rian ampliamente en diseno y
en sus medios de operacién, pero
todoz procuran lo que general-
mente se considera el requisito
de un equipo de anticolisién,

E] requisito es suministrar
informacion al navegante en cua-
tro fares: '

a).—indicar si hay otro buque
sobre o cerca de la ruta de
codificacion con el propio;

b) .- -mostrar las posiciones re-
letivas de los dos buques,
dudo que ello determina
como se aplicard el regla-
mento respectivo;
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¢).—ayudar a escoger las ma-

niobras que eviten la co-
lisién, normalmente mos-

trando si la alteracion de
rumbo v velocidad es efec-
tiva;

d) .—vigilar la situacién duran-
te y después de la altera-
¢cién por asegurar que el
buque amenazante u otro

cualquiera no maniobra
para crear una nueva ame-
naza.

La tmica forma praciica en
que se nnede extraer informa-
ci6n del radar es conservar la
posicion de los ecos o irlos com-
parando con la nueva posicion
de los ecos poco tiempo después.
El principal requisito de un ra.
dar anti-colisién es la conserva-
cién de las posiciones de los ecos
anteriores. E] c¢émo se logra
controlara los medios que se pu-
aieran proveer, la forma en que
la informacién requerida se
presenta el navegante y la inse-
guridad o eficacia del equipo en
operacion,

Hay un gran nimero de pul-
saciones de eco en la pantalla
de un radar, No solamente bu-

ques y boyas, también tierra,
interferencias de marejada, de
lluvia v de ruido en el circuito
s¢ presentan en ocasiones. Es
necesario en consecuencia, selec-
cionar cuiles ecos son riesgos de
colisiones en potencia y los mo-
vimientos de quienes deben ser
cuidadosamente vigilados. Debe
decidirse si se “almacenan” to-
dos los ecos y se seleccionan
posteriormente, o bien, si se se-
leccionan primero y se conservan
solo los seleccionados, Esta di-
vision separa los tipos de equipo
para evitar colisiones en dos ca-
tegorias,

a).—Seleccion antes de “alma-
cenar’,

Si se seleccionan los ecos antes
de almacenarlos, el equipo debe
ser hecho para conservar la tra.
yectoria de cada posicion-eco.
Este método se conoce como
“seguimiento automatico”, y es
Ja base de la mayoria de los ra-
dares anti-colisién respaldados
en la computacion, Las compu-
tadoras de trayectorias seleccio-
nan blancos, determinan la ve-
locidad v direccion de cada blan-
co y presentan esa informacion
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Setaslenss que cubren el sistema Omega: A, ¥o o B
Peinided, O, Haomil. D, Dakota del Worte. H, J

j‘

29

en forma verdadera o relativa,
a diserecion del operador, La
presentacion usual es en forma
de vectores superpuestos a les
ecos del radar, siendo también
visibles las lecturas numerales.
La ventaja del sistema es que se
producen lecturas o vectores
muy claros y precisos, de los
cuales el operador puede deter-
minar los riesoos de colision y
por extrapolacién, al plantear
un cambio de rumbe o veloci-
dad en forma manual, una vez
méas e cbtendri, en un esque-
ma vectorial, el efecto que el
-ambio propuesto tendria o ten-
drad en el movimiento relativo
de todos los blancos de riesgo.

Este sistema tiene limitacio-
nes. Seguir automaticamente un
s6lo eco es una técnica electro-
nica relativamente simple. Sin
embargo, va se dijo antes que
una imagen de radar consiste de
un gran nimero de ecos pulsato-
rios. Deberdn descartarse las
interferencias aberrantes.

E] sistema de seguidor auto-
matico se puede adaptar para
atender cada problema de tra-
vectoria identificado y el limite
de tedo el éxito depende del in-
genio de] diseflador o progra.
mador.

La segunda limitacién es que
cuando una maniobra se pro-
pone o efectia, un blanco, que
inicialmente no se consideraba
amenazante v por lo tanto no se
habia seguido, se convierte en
una nueva amenaza, En ese ins-
tante, solo tenemos infermacién
de la posicién presente y por
tanto no se puede evaluay el nue.
vo riesgo de colision,

h).—Almacenar todos los ¢cos.

E] sistema de almacenar todos
los ecos se basa en una cinta
grabadora y no en un computa-
dor. La escena completa captada
por el radar, esto es, la imagen
producida por una revolucion
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completa de antena, se conserva
en la cinta magnética. Una nue-
va imagen se graba diez segun-
dos v la anterior pierde interés.
El nimero de iméigenes es su-
ficiente para cubrir los ultimos
seis minutos, La historia de los
movimientos del propio buque
en esos ultimos seis minutos
también se retiene, simultdnea-
mente en el generador de cam-
bios.

Los dos conservan simultanea-
mente las figuras captadas por
el radar anteriormente (memo-
rizadas), ain cuando en recep-
taculos separados; asi pues, se
pueden “re-reproducir” en la
pantalla con una maniobra que
toma diez segundos, reprodu.
ciendo el diagrama de las trayec-
torias verdaderas o relativas de
los nltimos seis minutos.

Ello permite probar con anti-
cipacién los resultados de cual-
quiera alteracién propuesta y su
efecto respecto a todos los blan-
cos captados,

Sistemas de Navegacion Oced-
nied.

Como se mencion6 previamen-
te, este aspecto se ha desarrolla-
do con particular rapidez en los
ultimos anos 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. Estas
inversiones han sido en el Sis-
tema Omega y en el de Nave-
gacion por Satélite; ambos son
va sistemas en operacion a dis-
posicicn de todas las naves por-
tadoras de los aparatos recepto-
res apropiados.

Sistema Omega,

El sistema de navegacion de
tipo hiperbélico es ya familiar
a los navegantes en la forma de
Decca y Loran.

MARES Y NAVES

El aparato recepter del sistema de navegocién Omega,

En este respecto, consecuernte-
mente, Omega no es nuevo, sim-
plemente conduce el sistema més
adelante usando muy bajas fre-
cuencias y ocho poderosos trans.
misores que, entre todos, dan
una cobertura mundial,

El sistema no es actualmente
totalmente operacional, aun
cuando se han emplazado trans-
misores en Noruega, Trinidad y
Norteamérica los cuales propor-
cionan cobertura util para el
Atlantico del Norte, Durante los
préoximos meses, estaran ope-
rando estaciones en Japon y
Hawaii, cubriendo gran parte
ael Pacifico. El Hemisferio Sur
tendra transmisores operacio-
nales a fines de este ano, em-
plazados en Argentina y en la
Isla Reunion, Finalmente, se in-
tenta instalar el cctavo transmi.
sor en Australia en 1976.

Al igual que en los otros sis-
temas hiperbélicos, Omega re-
quiere el uso de cartas especia-
les con lineas de posicion
(LOP,s) ya marcadas en ellas.

Aparte de unas pocas excep-
ciones, las tnicas cartas dispo-
nibles al presente se producen
en los EU, ¥y son a escala de
una pulgada igual a 20 millas
nauticas, adecuadas en general,

excepto tal vez para algunos pa-

€03 oceanicos estrechos donde
convendrian cartas de punto
mayor,

El transmisor situado en Tri-
nidad estd programado para ser
trasladado a Liberia y cuando
eso ocurra todas las cartas que
contengan lineas de posicién
usando la Estacion Trinidad de-
berin ser cambiadas.

Exactitud del Sistema,

El mas exacto resultado a ob-
tener del Sistema Omega es del
orden de una milla durante el
dia ¥ de dos por la noche, pero
ello necesita una cierta critica
de calificacion. En primer lugar,
claro, todas las cifras de exac-
titud son estadisticas, lo cual
significa que el 90 por ciento de
lag situaciones quedan dentro
de las distancias mencionadas,
pero habra otros casos de menor
precision, Esta cantidad se apli-
ca a un Sistema Omega bien
implementado, no solo en térmi-
nos de contar con ocho transmiso-
res, sino de contar con experien-
cia para corregir cualesquiera
anomalias en las “tablas de
correccion de anomalias de la
onda celeste”, Antes del trazado,
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La situacién propia estd indicada
por un circulo en el centro de la
pantalle. Los blaoncos méviles son
los vectores cuya longitud represen-
ta la distancia recorrida en el tiem-

po previsto seleccionado.

€s necesario corregir las lecturas
de instrumentos usando las ta-
blas. Ellas toman en cuenta las
ligeras variantes en el tiempo
de propagacion (y por ende la
fase) de las sefales, debidas a
las variaciones diversas de la
ionosfera. lLas correcciones se
contienen en juegos de tablas
cubriendo cada una, una Aarea
dada para cada transmisor y su
frecuencia. Este juego de tablas
puede, de hecho, considerarse
como una limitacion del sistema,
dado que para una cobertura
mundial en dos frecuencias se
requieren 96 volimenes. Afortu-
nadamente no son muy caros.
Se presenta la pregunta de
scudnta exactitud se puede es-
perar al presente? La experien-
cia en los buques que usan el
Sistema Omega en el Atlantico
del Norte en los pasados dos o
tres anos, han mostrado que se
puede esperar un medio de las
anotadas dentro de la enuncia-
da exactitud, esto es, dos millas
durante el dia y cuatro en la
noche, La exactitud es afectada
también por variacienes impre-
decibles de la inosfera debidas
a la actividad solar, Estas per-
turbaciones pueden producir
alteraciones de las LOP (lineas
de posicién) produciendo erro-
res hasta de cinco millas, Las
lineas que pasan sobre las regio-
nes polares también pueden ser

perturbadas por las particulas
de alta energia solar, Por esta
razon es prudente que el nave-
gante no utilice trasmisiones
via ruta polar.

La introduccién de Omega ha
constituido por si un adelanto
mayor y ahora la industria elec-
tronica se esfuerza por perfec-
cionarlo con receptores Omega
més delicados, simplificando con
ello el equipo. La meta final de-
bera ser suprimir las cartas y
tablas especiales para obtener
un Omega que corrija automa-
ticamente y convierta las lectu-
ras de lineas de posicién en la-
titud y longitud, suprimiendo
los volimenes de correcciones y
la necesidad de mantenerlos al
dia.

Sistema de Navegacion por Sa-
télite,

Tanto como proveer las bases
del Sistema Omega, el gobierno
de los E.U, ha provisto toda la
herramienta bésica para un se-
gundo Sistema de Navegacion
Mundial, nominalmente Satéli-
tes, Esos satélites que entraion 2
su utilizaciéon comercial en 1967,
estin en oOrbita Polar circular,
circundando la tierra aproxima-
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aamente cada hora y cuarenta
minutos., Cada uno transmite
datos describiendo con precision
su Orbita. Esos datos pueden
anticiparse por estaciones terres.
tres que monitoran los satélites
constantemente, Cuando un bu-
que recibe en su equipo de Na-
vegacion Satélite la sefial, mide
el desplazamiento Doppler de
ella y lo usa para determinayr la
ocasion del mas cerecano apro-
che y la proporcién de acerca-
miento. La transferencia de esa
informacion para reducirla a
una posicion implica caleulos
complejos, pero esto lo soluciona
un computador digital, que es
parte inherente del sistema,

Faactitud,

Para determinar la exactitud
de la variacion del Doppler, se
debe tomar en consideracién la
parte que corresponde a la pro-
pia velocidad del buque. En
consecuencia, para lograr el op-
timo rendimiento del sistema, es
necesario contar con una buena
corredera (preferible del tipo
Sonar) como parte del equipo
de a bordo. Otra fuente de error
es debida a que las senales del
satélite sufren refracciones en

Pantalla del Digiplot que autométicamente procesa las eco-sefales de radar
y senala en su pantalla la iniormacién de los movimientes verdaderos o
relativos de otros buques, para evitar colisiones,
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la iondsfera. Esto se contrarres-
ta recibiendo la sefial en dos
frecuenciag (150 MHz y 400
MHz). Como las refracciones
son distintas, se puede calcular
la refraccion total e incuirla en
el caleulo; pero aun utilizando
una sola frecuencia, el error
solo serd del orden de los 300 m.,
lo cual no tiene mayor importan.
cia en la navegacién comercial.

Sin duda, el sistema de Nave-
gacion Satélite tiene muchas
ventajas sobre el Omega, Es mas
preciso, no requiere tablas de
correceion v el resultado se ob-
tiene directamente en términos
de longitud y latitud. Natural-

mente, esto solo se obtiene a un
elevado precio, dado que la ma-
yoria de los sistemas Satélite
cuestan diez veces mas que el
receptor Omega promedio,

Los mayores adelantos en los
sistemas para obtener la sifua-
cién son, obviamente, los conse-
guidos por Satélite y por Omega,
va que son los mas modernos.
Por otra parte, los sistemas pa-
‘a obtener la situacion en las
recaladas o en la navegacion
costera no han experimentado
tan grandes cambios derde la
tema Decca de Navegacion, el
Loran “C” y, adicionalmente, el
introduccién del excelente Sis-
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viejo sistema de Radiogoniome-
tro pues la mayoria de los re-
ceptores ahora disponibles son
ya automaticos, con la ventaja
de requerir un minimo de habi-
lidad por parte del operador. La
exactitud del Radiogoniémetro
no se puede mejorar mas alla
de contar con un dispoesitivo bien
calibrado y observando las limi-
taciones de] propio aparato: re-
fraceion costera, efecto noctur-
no, ete,

(Traducido v extractado de
Marine Weelk, per Marcial
Huerta Jones).
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La Construccién Naval Militar en 1974

En otras paginas de este nimero de MARES Y
NAVES, e] lector encontrara diversas estadisti-
cas sobre la flota mercante mundial al princi-
piar el ano actual, la flota pesquera, la flota petro-
lera, A continuacién sefnalamos los aspectos mas
importantes de la construccion de buques para las
Armadas de los diversos paises ocurridos el ano
proximo pasado lo que no significa, ni mucho me.
nos, pretender presentar la situacion factual de
lasg flotas militares de] mundo.

En la siguiente enumeracién hemos elimina-
do a numerosos paises que ni construyven sus bu-
ques ni los que han encargado a] exterior mere.
cen la pena de mencionarlos, dada la escasa im-
portancia de las embarcaciones ordenadas.

ALEMANIA FEDERAL.

Nueve submarinos del tipo 206 (de 500 tis.)
fueron terminados y tres mas se hallan en cons-
trucecion, Se cree que ya no seran construidas mas
unidades de este tipo, ya que el limite impuesto
se ha elevado a 1,000 ts, De este tipo, (209) hasta
donde se sabe, Alemania no estd construyendo
para su propia Armada, pero sus astillercs los
estan construyendo para otros paises, entre ellos
Ecuador, Pert y Venezuela.

Han entrado en servicio diez patrulleros por-
tamisiles del tipo 148 y se estan construyendo
diez mas del tipo 143, mayor que el anterior, En
ciertos circulos se asegura que las proximas ad-
quisiciones para la Flota alemana incluirdn va-
rios hidrépteros portamisiles del tipo Pegasus
norteamericano, y seis fragatas que pueden ser del
tipo Standard, de la Marina Holandesa o del tipo
PF-109, norteamericano, que son muy semejan-
tes, como se verd méas adelante.

ARGENTINA.

El actual programa de construceidon naval com-
prende dos destructores lanza-misiles, dos subma-
rinos, dos cafoneros, dos buques oceanograficos
¥ un buque de investigacion y se proyecta la cons.
truccion de ocho fragatas, Los destructores son del
tipo inglés 42; uno de ellos. el Hércules se esti
terminando en Inglaterra y el segundo, Santisima
Trinidad en los astilleros de Rio Santiago. Los
dos submarinos Salte y San Luis fueron construi-
dos en Alemania y son del tipo 209, de 1,000 ts.
de desplazamiento, al cual dedicaremos més am-
plio espacio en el préximo niimero de MARES
Y NAVES, Los dos cafioneros rapidos, Intrépido

e Indomito también terminados, son de construc-
cion alemana, Montan una pieza OTO-Melara de
76 mm., 2 Bofors de 40 mm. y dos tubos lanza.
torpedos guindos 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 seran extranjeros todos los sistemas
de armas que monten, Seleccionando las fragatas
del tipo 21, quedarian integradas logisticamente
a los destructores tipo 42, que yva entraron en ser-
vicio,

AUSTRALIA,

Durante el afo proximo pasado solamente se
autorizo la construceion de dos fragatas del tipo
PF. 109, norteamericano y la del buque oceano-
grafico Cook. El tnico buque incorporado a la
flota, durante 1974, fue el Betano, ultimo de una
serie de ocho I.SMs,

BRASIL.

Se hallan en construccion cinco fragatas del
tipo Vosper Thornyeroft MkIO de las cuales, cua-
tro en astilleros ingleses: Niteroi, Defensora,
Liberal y Constitucion y dos més, Independencia
v Uniao, en astilleros brasilefios. En Inglaterra se
hallan en construccion, igualmente, los submari.
nos Tonelero y Riachuelo, Se proyecta la construe-
cion de un portahelicoptero, cuatro patrulleros
v varias unidades de desembarco, incluyendo para
tanques (LCT) y vehiculos ¥ personal (LCVP).

COLLOMBIA.

En construccion, en Alemania Federal, dos
submarinos tipo 209 (Pijao vy Tayrona) y otros
dos, del tipo SX-506 en Italia.

CHILE.

Durante el ano, la Armada Chilena recibié su
segunda fragata, Lyneca, de Ia clase Leander v el
submarino O’Brien, de la clase Oberon, construi-
dos en astilleros britdnicos, donde se esta ter-
minando un segundo de la misma clase, el Hyatt.
La fragata Lynch difiere del tipo Leander en que
se le ugregaron 3 tubos lanza-torpedos 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).
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ECUADOR.

La Armada ecuatoriana ha colocado érdenes en
astilleros de Alemania Federal para dos submari-
nos del tipo 209 y tres patrulleros rapidos, del
mismo tipo de los recibidos en 1971. Por otra
parte, aunque fracasaron las platicas con el Go-
bierno de la Gran Bretaha para adquirir las fra-
patas Scarborough y Tenby, del tipo 12, es pro-
hable que se encarguen dos fragatas ligeras —o
corbetas— de nueva construccion.

PERU.

Se tiene ordenada la construccion de cuatro
fragatas del tipo Lupo, italianas, dos en Italia y
dos en los astilleros del Callao, De las dos prime-
ras, va estd en construccion una de ellas. El ar-
mamento de estos buques es realmente impresio-
nante: cuatro rampas Otomat B/B. una rampa
de ocho lanzadores de misiles Sea Sparrow A/A;
una pieza OTO-Melara de 5 pulgadas; dos mon-
tajes dobles Sofors AA de 40 mm. v dos monta.
jes triples de torpedos A/S., ademas de un heli-
coptere.

Mientras tanto, los astilleros Howaldtswerke
entregaron un submarino, el Islay, del tipo 209
v estan terminando otro, el Ariea,

VENEZUELA.

La Armada Venezolana ha colocado un pedido
por un minimo de cuatro corbetas de 1,000 ts, en
los astilleros Riuniti. Por otra parte, astilleros
alemanes estin construyendo el Congrio y el Sd-
balo. submarinos del tipo 209, de 1,000 ts. A su
vez, los astilleros ingleses Vosper Thornicroft
terminaron los canoneros rapidos Constitucion e
Independencia v un tercero, el Patria, ya realizd
sus pruebas, Estos cafoneros ripidos estan ar-
mados con misiles Otomat B/B. Para el Servicio
de Guardacostas, en los astilleros de La Spezia
(Italia) fueron terminados diez patrulleros y otros
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once similares se estan construyendo en Puerto
Cabello.

[RAN,

La Marina del Cha de Persia se ha colocado
como la mayor potencia naval del Golfo Pérsico
v no hay indicios de que pueda ser superada; por
e] contrario, su poderio continuara en aumento,
Durante el afio préximo pasado recibio dos hidrop-
teros lanza-misiles, fabricados por British Hover-
craft, Ya estd ordenada la construccion de doce
Combattante II, con misiles, de construcecion fran-
cesa. Las nuevas construcciones incluyen un por-
taviones del tipo britanico Inveneible, ocho des-
tructores, posiblemente del tipo norteamericano
Spruance, cuatro fragatas, quizas del tipo P[
109, norteamericano y algunos submarinos, que
pudieran ser de los alemanes 209, E] problema
irani es como tripular toda esa flota,

TTALIA.

Se completé el hidroplano (hidréptero) Spada,
lanza-misiles y doce patrulleros rapidos; se boto
el agua del buque oceanografico Ammiraglbo Giam-
Batista Magnaghi y se pusieron las quillas de la
fragata Lupo y de dos submarinos.. Durante el
afio, fue aprobado un plan de construccion de 10
afios que comprende 8 fragatas de 2,400 ts.; seis
hidrépteros lanza misiles de 234 ts. y cuatro de
64 ts.: diez caza minadores, un buque de desem-
barco v dos unidades auxiliares.

La fragata Lupo fue la primera de las cuatro
ordenadas en 1973 cuya maquinaria consiste en
un sistema CODOG que consiste en una turbina
de gas General Electric, tipo LLM-1,500 y un mo-
tor Fiat A-230 de 20 cilindros, con 50,000 caballos
la primera v 8,000 el segundo, para darle una
velocidad maxima de 35 nudos y de 18, de crucero.
Su armamento comprende ocho misiles Otomat
B/B; ocho tubos lanzadores de misiles Sea Spa-
rrow A/A; una pieza OTO-Melara de 125 mm;
dos montajes dobles A/A Bofors Breda; dos mon-
tajes triples de torpedos A/S y un helicoptero.
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Fragata holandesa tipo Standard. 1, caiibn OTO-Melars de 76 mm.; 2. lanzadores misiles B/A.: 3, lanzamisiles B/B.; 4
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ESPANA

Los astilleros Bazan de El Ferrol terminaron la
fragata lanza-misiles Andalucia y estan termi-
nando otras tres de diez corbetas proyectadas, En
Cartagena, se terminé el submarino Marsopa,
tercero de una serie de cuatro, cuya ultima uni-
dad, el Narval, se halla en armamento, Se cons.
truiran otros dos submarinos de la clase Agosta.
Se estidn terminando dos buques hidrograficos,
Rigel v Antares, asi como el oceanografico M-
laspina y otro mas, como éste, sin nombre ann.

Existen en proyecto un portaviones ligero, tres
destructores lanzamisiles y un ténder de subma-
rinos, asi como siete corbetas y unos veinte pa-
trulleros, de los cuales 10 serdn, probablemente,
del tipo Combattant II,

FRANCIA,

El programa naval de 5 afos, que termina el
afno actual, esta practicamente concluido, con la
excepcion de un portahelicoptero, cuva construc-
cidn atn no ha sido ordenada. De los seis subma-
rinos lanzamisiles incluidos en e] programa men.
cionado, en 1974 se terminé el tercero de ellos,
Foudroyant; el cuarto, Indomptable, fue hotado
al agua y se puso la quilla del quinto, Tonnant,
en tanto que ya se ordend el sexto y Gltimo de la
serie, De Jos submarinos patrulleros, el Agosta fue
botado al agua, y el Bezieres, La Praya y OQues-
sant iniciaron su construccion, Estos submarinos
serdn los ultimos diese] eléctricos que construira
la Armada Francesa, Los préximos serdn de pro-
pulsion nuclear.

De las fragatas tipo escolta antisubmarina, la
Duguay-Trouin practicamente se terminé v Ia
D¢ Grasse fue lanzada al agua. De las fragatas
para escolta costera, la D’Estienne d'Orves esta
terminandose; se lanzaron al agua las bautiza-
das Amyot d'Inville y Drogow y se pusieron las
quillas de dos méas: Detroyat v Jean Moulin: nue.
ve mas estdn va ordenadas. Estian en construc.
cién varios patrulleros del tipo PATRA, con mo-
tores Diesel, 26 nudos de velocidad y armados con
seis misiles Aerostiale SS.

HOLANDA.

Se lanzé al agua el destructor portamisiles De
Ruyter y se ordend la construccién de cuatro fra-
gatas, que son las primeras de una serie de doce
unidades. Estas fragatas, de 3,500 ts., de despla-
zamiento normal y de 137 m. de eslora méxima,
montarin la pieza OTO-Melara de 76 mm.: ocho
lanzadores dobles de misiles Sea Sparrow A/A.;
4 u 8 lanzamisiles Sea Sparrow B/B: dos monta
jes doble OTO-Oerlikon de 35 mm.; 4 tubos tri-
ples de torpedos antisubmarinos y un helicéptero.
Su maquinaria es del tipo COGOG con turbina de
gas Rolls-Royce Alympus de 54,000 caballos y
Tyne de 8,200 para velocidad de 30 y 18 nudos,
respectivamente,
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PORTUGAL.

En los astilleros Bazan de El Ferro] se estdn
terminando las fragatas lanzamisiles Baptista dc
Andrade, Joao Roby y Alfonso Cerqueira y se
lanzé al agua la Oliveira y Carmo, cuarta y ulti-
ma de la serie. Montard una pieza de 100 mm. a
proa y dos misiles Exccet B/B.

SUECIA.

Los astilleros Kockums y Karlskronsvarvet
estdn construyendo tres submarinos del tipo Al4.
El primero de los astilleros nombrados constru-
ve las secciones centrales y la maquinaria, ex tan-
to que el segundo construye las secciones de proa
y de popa. El ensamble fina] estarda a cargo de
Kockums, Se han terminado tres torpederos:
Norrtalje, Varberg v Vasteras; se lanzo el Vas-
torvik y se pusieron las quillas de otros tres, Se
terminé el barreminas Viksten y el minador
Visborg. Se terminé el rompehielos Atle y se lan-
760 el Ymer,

JAPON.

LI & | )

il

El cuarto programa Quinquenal de construc-
ciones navales, (Abril 1972-Marzo 1977) com-
prende las siguientes unidades:

2 destructores portahelicépteros de 5,200 ts.;
1 destructor portamisiles A/A. de 3,850; 1 des.
tructor portamisiles B/B, de 3,500; 3 destructores
antisubmarinos de 2,500; 3 buques escolta de
1,450; 3 buques escolta de 1,500; 3 submarinos
de 1,800; 2 submarinos de 2,200; 12 cazamina-
dores de 380; 3 cazaminadores de 420; 4 barre.
minas de 50; 3 hidrépteros lanzamisiles de 160;
3 torpederos de 130; ocho unidades auxiliares di-
versas y 18 patrulleros,

Durante el afio préximo pasado fueron entre-
gados el destructor portahelicopteros Hiei, el
bhuque-escolta Niyodo, el torpedero PT 14,los ca.
zaminadores Takane y Muzuki asi como los ba.
rreminas numeros 9 y 10, Fueron lanzados al
agua las siguientes embarcaciones: los destructo-
res Tachikaze y Akigumo, los escoltas Teshio y
Yoshino, los submarinos Kurushio y Takashio,
dos Barreminas y dos LSTs. Estos tltimos pueden
acomodar 20 vehiculos y 120 hombres y seran los
ultimos de este tipo que se construyan.

ESTADOS UNIDOS.

El portaviones nuclear Nimitz estd a punto de
ferminarse y casi lo estqi también su gemelo
Dwight D. Eisenhower, Con un desplazamiento
a plena carga de mas de 90,000 ts., tendran una
velocidad de 35 nudos y un radio de aceién prac-
ticamente ilimitado. Tres submarinos lanzamisi-
les: Tunny, Parche v Lipscomb de la clase Etur-
gean, fueron terminados, otro estd terminandose
v uno més se lanzé al agua. De la clase Los An-
geles, el de este nombre y el Philadelphia, fueron
lanzados al agua; cinco se encuentran en grada
v se pusieron las quillas de dos més. Dos cruceros
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Fragata norteamericana tipo PF.109. 1, lanza misiles B/B.; 2, radar para control de fuego; 3, radar de vigilancia; 4, radar
para travectoria de blancos; 5, cafién OTO-Melara de 75 mm.; 6, montaje de 20 mm. A/A. Vulcan-Phalanx; 7. cubierta
para helicéptero.

nucleares, California y South Carolina fueron
terminados; el Virginia fue lanzado y el Texas
se halla en grada.

Fueron terminados los ultimos cuatro buques-
escolta de la clase Knox: Pharris, Truelt, Vuldez
v Mainster, En lo que respecta a destructores,
el Spruance se halla en armamento; sus gemelos
Foster, Kincaid y Hewitt fueron lanzados al agua;
el Elliot en grada; se colocaron lag quillas de
cinco mas y otros 20 se encuentran en espera
de las 6rdenes de construccion, La empresa Bath
Iron Works recibié la orden para empezar a cons-
truir la primera fragata tipo PF. 109 (seran 30
en total) cuyas caracteristicas principales son:
eslora, 137 m.; manga, 16; calado 3. Desplaza-
miento a plena carga, 3,530 ts, 2 turbinas de gas
de 25,000 caballos cada una para una velocidad
maxima de 28 nudos. Su armamento consitira en
una pieza de 76 mm. OTO-Melara; misiles Stan-
dard A/A y Harpoon B/B; un montaije séxtuple
de 20 mm, Vulean-Phalanx A/S; 2 tubos triples
para torpedos A/S. y dos helicopteros. Estas fra-
gatas son muy semejantes a las tipo Standard
de Holanda v a las tipo 22 Britanica, Fue termi-
nado e] buque oceanografico Moana Wava, nueve
buques tanques auxiliares y seis remolcadores.

GRAN BRETANA,

Vickers terminé el submarino nuclear Souve-
reign; boto al agua a su gemelo Superb y tiene
en grada al tercero de la serie, Sceptre. La fra.
gata Amazon, del tipo 21 fue entregada a la Ar-
mada y se ordend la construceion de la primera
de] tipo 22. De los destructores tipo 42, el Chef-
ficld fue entregado por Vickers; el Birmingham
se encuentra en armamento: el Coventru fue lan-
zado v en grada se hallan el Glasgow y el New-
castle, Se termind el buque oceanografico Herald,
asi como dos buques tanques medianos, un remol-
cador de salvamento v cuafro ténders para ser.
vicios diversos.

INDIA,

Fue entregada la fragata Himgiri, de la clase
Leander, la Udaygiri estd en armamento v la

8,

Dundagiri se encuentra en grada, los tres en los
astilleros Magazon, en Bombay,

U.R.S.S.

Dos portahelicépteros, Kiev y Minsk, conti-
nian su armamento, Aunque su desplazamiento
es de unas 40,000 ts. y poseen cubierta de vuelo
oblicua, no pueden considerarse realmente como
portaviones, Se sabe que tendran una velocidad
de unos 30 nudos ¥y que contaran con un potente
sistema defensivo a base de misiles A/A y anti-
submarinos, Continua siendo espectacular la pro-
duccion de submarinos nucleares armados con
misiles, cuyo ritmo se calcula en seis-ocho unida-
des anuales, que han monopolizado el aspecto nu-
clear de la Armada Soviética, pero se sabe que
continiia la construceion de submarinos accionados
por motores diesel. Contintia igualmente la cons-
truccion de cruceros, de la clase Kara, de la cual
va hay uno en servicio, que estin provistos de un
arsenal inmenso de misiles A/A, B/By A/S vy un
helicéptero. A esta clase solamente pueden com-
pararsele los eruceros norteamericanos de la cla-
se California., De los destructores de la clase Kriva
se sabe que el ritmo anua] de produccion es de
dos unidades y que tienen mas calidad como bu-
ques A/A que como A/S., al igual que las clases
Krestt, También se estan construvendo corbetas
de la clase Grishka, de 750 ts. y de la clase Na-
nuchka, de 650 ts.. armadas ambas clases con mi.
siles A/A v A/S.

Por razones geograficas, la Armada soviéti-
ca debe contar con buques auxiliares de los mas
diversos tipos. Por ello han proliferado los bu-
aues de investigucion oceanografica, como los tres
de la clase Adzhariya, construidos en Alemania
Oriental, de 5,600 ts. En Leningrado se terminé
el seeundo rompehielos nuclear Avktika y en los
astilleros de Warsila, en Suecia, se terminé el
rompehielos Yermak de propulsién diesel eléc-
ctrica.

De los demdas paises conectados con Moseq,
todavia se sabe menos. excepto aque algunos de
ellos, con una tecnologia mas avanzada constru-
ven alguncs buques para Mosct, si bien la URSS
les transfiere otros, (Pasa a la pag. 48)



La Marina Mercante Iberoamericana

El ano 1974 se caracteriza en Iberoamérica
por haberse logrado dos *“‘records” en relacién a
su potencial naviero.

El primero se refiere a la incorporaciéon de
barcos nuevos, en que se superé la marca ante-
rior, registrada en 1972, con 249,403 toneladas
de registro bruto.

En efecto; en 1974 aquella cifra casi se iri-
plico, alcanziandose a 695,964 TRB, con la siguien.
te distribucion por banderas:

554.892 TRB

1. Brasil

2. México 51287 =,

UL MR o A e - - o e o S 37.650
de. ATPENENE. o ivvi il romeodn 36.963 ,,
S ST o T o i SRR ¥, o YRR 18:322

Entre los barcos incorporados en 1974 por
Erasil figuran tres unidades de 270.000 t.p.m,

El otro “record” es el que corresponde a la
generacion de nuevas ordenes de construccion, El
afno anterior de maxima fue e] de 1971, en que
se alcanzé 943.204 TRB. En 1974 esta cifra ha
sido mas que duplicada, pues se ha situado en
2.340,385 TRB, de acuerdo con esta distribucion
por banderas:

ol BRAsil ™7 cu it N 1.666.620 (71%)
B BXZONENA. . v oo vainpie o 321.707 (14%)
ey ISR e P S S 179.807 ( 8%)
5 S8 Y e L S T S 18.200 ( 2%)
ST 5 o (G M B 17.956 ( 2%)
B Benadors vt e 47.000 ( 2%)
G VenesuelR™ . ... s 29.095 ( 1%)

Por Aurelio Gonzalez Climent.

El 70% de estas 6rdenes de construceién co-
rresponden a los armadores estatales v el 30%
a los privados.

La distribucién de este cuaderno de 6rdenes
de 1974 por paises de construccién es la siguiente:

BEaR .. o eadth QR O 1.714.820 (73%)
ATCONTINGR: .5 o T e 186.214 ( 8%)
PEIN | ol ccrivom SIS SR SN 13.756 ( 2%)
Venezuela ................ 17.000 ( 1%)
Parcial Iberoamérica ..... 1.961,790 (84 )
oYY R SN S © 137.000 ( 6%%)
Gran Bretafia ............ 67.900 ( 3%)
523507 ) UNROMn £ 59.000 ( 3%)

54.600 ( 2%)

Dinamaref ... ...ceeeenees 27.000 41 19%)
Canade. .o o Pasdit 18.000 ( 1%)
SHECIR 4o hvd e IS e 3.000 ( — )
HOIBNAR. -~ s ol A SR et 12.095 ( 1%)
Resto del mundo ......... 378.595 (16%)
Argentina.

La presidenta de la Reptblica, Maria Estela
Martinez de Perén, informé a todo el pais el 12 de
septiembre de 1974 (el 12 de septiembre de cada
afio se festeja en la Argentina como e] Dia de la
Industria Naval) que se habia aprobado el Plan
de Construccion Naval 1975/79, que abarca la
construccion de 54 unidades mayores, con un to-
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tal de 1.067.600 tpm, De este total, fueron con-
tratados con astilleros espanoles, ingleses y ale.
manes 19 barcos, con un tota] de 339.550 trb.
El resto correra por cuenta de los astilleros ar-
gentinos., Todo esto aparte de 436 unidades me-
nores de todos los tipos, tales como remolcadores
de tiro y empuje, barcazas, etc,

Ademas, en 1974 tres astilleros argentinos han
firmado contratos con Mambisa y Navegacion
Caribe de Cuba, para la construccion 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 (Puerto Madryn) un asti-
llero capaz de construir barcos hasta de 150,000
{pm., con una inversion total de 98 millones de
délares.

Brasil.

En 1974 el comercio exterior brasileio ha ge-
nerado fletes por 1.800 millones de délares, de lo
cual el 45% correspondié a las empresas navie-
ras brasilefias, por e] empleo de sus barcos pro-
pios v de barcos extranjeros alquilados (char-
tered) .

El 5 de agosto de 1974, el presidente de la
Republica, Ernesto Geisel, comunicé al pais la
aprobacion del Plan de Construccién Nava] 1975-
79, segln el cual se construirdn unidades mayo-
res por un total de 5.000.000 t.p.m., con una in-
version estimada en 3.300 millones de délares.
Se caleula que en 1980, los astilleros brasilefios
estaran procesando 271.700 toneladas de acero al
ano. En este plan se ha puesto mucho énfasis en
la construceion de buques tanques, OBOS y gra-
neleros. En 1974, Brasil ha gastado 4.000 millo-
nes de dolares en la importacién de petréleo y
derivados y de ahi que se le dé maxima prioridad
a los petroleros. Es méds; a 60 kilémetros al norte
de Rio de Janeiro se ha descubierto un rico ya-
cimiento petrolifero en el mar, Pero esto, en lu-
gar de disminuir la necesidad de buques tanques,
la aumentard. En efecto; se trata de un petréleo
de muy bajo contenido de azufre, mientras que
las destilerias brasilefias estdn montadas para pro.
cesar petréleo de un alto contenido de ese meta-
loide. Por lo tanto, lo que se piensa es exportar el
petréleo de campos y seguir importando como
hasta ahora, dado que hay una apreciable con.
veniencia econémica en este doble flujo del mismo
preducto, incluso desde el punto de vista del
transporte maritimo.
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Chile

Todos los barcos que ha contratado en 1974
han sido encargados a armadores brasilenos, es
decir, cargueros SD-14 y graneleros PRI-21/65,
este altimo prototipo de 26,500 t.p.m., desarrolla-
do conjuntamente por SENER (Espana) y CCN
(Brasil).

Las autoridades chilenas se han fijado la me-
ta de una marina mercante de un milion de to-
neladas para e] ano 1979,

La armada chilena estd estudiando propuestas
de empresas extranjeras para instalar un astille-
ro de construccion naval en el pais.

Colombla,

Ya estdn ultimados los detalles para la insta-
lacion de un astillero en Cartagena, como resul-
tado de la asociacion del Instituto de Fomento
Industrial de Colombia (IFI) y el Instituto Na-
cional de Industrias (INI) de Espana).

Cubu,

También es de un millén de toneladas la meta
fijada en ese pais para su marina mercante al
llegar al ano 1979.

Como ya se ha visto, Cuba ha encargado la
construccion de varias unidades mayores a asti-
lleros argentinos.

Hay proyectos para ampliar el astillero
ETAMAR (situado en Casablanca, muy cerca de
La Habana), de manera de ponerlo en condicio-
nes para construir barcos de hasta 25,000 tpm.

Mégico.

La marina mercante mexicana ha sido pione-
ra en Iberoamérica en materia de “Roll-on/Roll-
off”, (transbordadores). Y en 1975 le sucedera lo
miso en lo tocante a portacontenedores celula.
res, en que incorporara el primero, construido en
Espana,

Astilleros Unidos, S.A, est4 en conversaciones
con Fincantieri para instalar en Veracruz un
astillero que construirda barcos de hasta 80,000
t.p.m., y en el que participarda la empresa petro-
lera mis importante de Iberoamérica: PEMEX,
armadora asimismo de una importante flota de

buques tanques. (Pasa a la pig, 64)
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DUBIGEON - NORMANDIE, S. A.
CHANTIERS DE NORMANDIE

DRAGAS AUTOPROPULSADAS CONSTRUIDAS Y
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA
DE MARINA

NOMBRE DE LA DRAGA FECHA DE ENTREGA
“Tabasco” Octubre de 1970
“Chiapas” Noviembre de 1970
“Puebla” Febrero de 1972
“Presidente Juarez" Octubre de 1973
“Presidente Madero" Julio de 1974

CARACTERISTICAS PRINCIPALES:

Eslora Total 78.60 m

Manga 14.25 m

Puntal sobre Quilla 5.80 m

Calado (en carga) 4.80 m

Capacidad Tolva 1200/1500 m?

Profundidad Mixta de dragado 17.00 m

Velocidad 11 nudos

Motores de Propulsion: 2 diesel de 1.485 HP c¢/u a 500 RPM,
Motores de Dragado: 2 bombas centrifugas impulsadas cada una

por un motor diesel de 1270 HP a 500
RPM,




El Transporte Maritimo
de Gas Natural Licuado

La industria del transporte
maritimo del gas nautral licua-
do, GNL, tiene una historia
corta, y a través de la década de
los anos sesentas los pioneros
de sus proyectos progresaron
poco porque prevalecian precios
bajos del petréleo, Pero, en la
actualidad, a pesar de haberse
dcblado el precio de un car guero
GNL de 125,000 m’, los precios
competlt.wos de enelgetlcos va
no representan una barrera pa.
ra realizar los mas importantes
proyectos de ese transporte,

La corta historia.de la indus-
tria GNL esta llena de ironias.
Durante la década de 1960; los
pioneros de los desarrollos de los
proyectos continuamente estre-
llaban sus cabezas contra una
pared de cemento: el bajo nivel
de los precios.del petréleo en ca-
si todos los ‘paises industrializa-
dos, Por lo tanto, el GNL., tan
sélo otra forma de enelgm te-
nia que conquistar un sitio den-
tro de los mercados mundiales
para competir con los demas
energeéticos, E] competir con es-
tos precios no redituaba un be-
neficio sobre la licuefaccion, . el
envio y las ultimas 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
cinco ahos desde la fecha en que
se firmaron los contratos para
el primer proyecto comercial de
GNL., en 1961, hasta la segunda
firma, Tampoeo es sorprendente
que muchos. pozos prometedores
se cerraran Sin ‘espérar su eva-
luacwn i

Una apdrente -esbasér. -

Y, sin embargo, jhoy nos da-~

mos cuenta de cuan ciegos fue-
ron casi todos los compradores!
Aun sin ningtn pronéstico en lo
referente a la escasez aparente
de petréleo y de gas en los Es-
tados Unidos, debimos percatar-

10s de que para unos proyectos

primordiales y caros a largo pla-
zo, como el GNL, la solucion méas
barata era la tomar una decisién
inmediata para llevarlos a cabo,

La Pacific nghtmg', que hoy
c¢ia discute una negociacién con
Pertamina, acerca del precio de
dicho combustlble, ha de lamen-
tar el haber rechazado, en 1961,
un contrato con Conch/Texas
Eastern para que Canadi les
suministrara GNL, a un precio
entonces bajo.

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

El Gadinia, de 75,000 m?.,

con tanques de membrana Techni-
= gaz, construide por- Chantiers de FAtlantique:- -
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“

tos que da la inflacién, los cua-
les, en cinco afnos, han doblado
el precio de un carguero GNL
e 125,000 m®, el nivel de los
precios de energéticos que com-
piten ya no es abstaculo para la
realizacion de los principales
proyectos GNL. Dado el nivel
al cual puede conseguirse petro-
leo en grandes cantidades para
1508 industriales en las princi-
nales naciones desarrolladas no
hay duda de que los proyectos
de GNL pueden desarrollarse
aun en los paises productores le-
ianos, tales como los del Golfo
Pérsico, y pueden redituarles
unas ganancias satisfactorias a
los inversionistas,

Sin embargo, ahora que las
cosas han llegado a este punto,
el gobierno de uno de los prin-
cipales mercados de GNL, los
Estados Unidos, al parecer no
se siente dispuesto, a aceptar
que el escenario ha cambiado y
espera 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 razonable
al GNL., ni le concedieron a sus
productores, negociantes y com-
panias de transportes una ga-
nancia adecuada sobre sus in-
versiones basiandose en e] nivel
del precio del petréleo, actual-
mente le disputan al GNL, el
derecho de establecer un precio
dentro de una paridad basada
en el petréleo de acuerdo con sus
valores relativos calorificos.

Al enfrentarse con la escasa
logica, la timidez y la dilacién
de las agencias de energéticos
estadounidenses. no fue sorpren-
(lente que Nordine Alt-Lacussi-
ne, vice-presidente comercial de
'a corporacion argelina de gas y
netréleo, SONATRACH, se sin-
tiese obligado, en una conferen-
cia reciente, la Cuarta Confe.
rencia Mundial de GNL. a
explicar sin rodeos el caso de
los productores: “De hoy en
en adelante, el gas natural ten.
dra que venderse no tan sélo a
un nivel de precio basado en su
valor calorifico comparado con
el del petréleo, sino que, ade-
mas, refleja su valor intrinseco
nunado a su pureza y a su uti-
lizacién como un combustible de
la industria petroquimica”,
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Construccién de los

senberg, para el

Debemos recordar que antes
de los acontecimientos que oca-
sionaron e] alza de los precios
mundiales del petréleo, SONA-
TRACH firmo cuatro contratos
importantes de GNL, con unos
clientes estadounidenses. y que
dichos proyectos aguardaban la
aprobacion de la Comisién Fe-
deral de Energia de los E.U.:

1. El Paso No. 2, para mi]l mi-
llones de pies ctibicos diarios.

2. Eascogas, para 600 millones
de pies cibicos diarios.

3. Distrigas 2, para 120 millo-
nes de pies ciibicos diarios.

4. Panhandle, para 450 millo-
nes de pies cubicos diarios.

Estos contratos representaban
una demanda de mas o menos,
23 barcos de la clase de 125,000
m.’i-

La Comision Federal de Ener-
gia no pudo completar sus exa-
menes en lo que a los proyectos
respecta, antes de que expirase
la validez de los contratos y, por
lo tanto, la negociacién de dichos
contratos (a precios mas altos,
naturalmente) se tramita, en vez
de cancelarlos.

E]l presidente de SONA.
TRACH, Sid Ahmed Ghozali, en

tangques esléricos,
Lucian,

sistema Moss Ro-
de 29,000 m:=

una entrevista con Pétrole In-
formations, en junio, dijo lo si.
guiente: “En lo que respecta a
la Comision Federal de Energia
(FPC), uno debe comprender
que esta institucion estd fami-
liarizada esencialmente con los
problemas internos de gas de
los Estados Unidos, ¥ que no se
prepararon sus estructuras ni
sus procedimientos con la ade-
cuada rapidez. Segiin mi punto
de vista, opino que esa inadap-
tacion, esa carencia de prepara-
cion, son la causa de las demoras
que obstaculizan la conclusién de
nuestros negocios”,

Las palabras de Ahmed Gho-
zali confirman una afirmacion
que hizo en abril John Nassikas,
presidente de la FPC, en lo re-
ferente a las importaciones de
GNL.: “éstas estan destinadas
a aumentar enormemente a par-
tir de esta fecha durante tres o
cinco afios y, luego, aumentar
progresivamente durante los si-
guientes quince o veinte afios.
En 1980-85, la costa oriental de
los Estados Unidos tendra que
contar con las importaciones de
GNL para satisfacer de] 10 al
15 por ciento de sus necesidades
anuales”, También agregd que:
“el nivel, el origen y la regula-
cion de dichas importaciones son
unos elementos importantes de
la politica nacional de energéti-
cos”’,
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Las palabras de George M.
Bennsky, Director de la oficina
de Combustibles ¥y Energia en
el Departamento de Estado de
los Estados Unidos, contrasta-
yon radicalmente ¢on las opinio-
nes que hemos mencionado; in-
mediatamente después del dis-
curso de A Ghozali, presento
un reporte: “Si mi pais tiene
éxito v logra aumentar la pro-
duccién de gas en Alaska, y lo-
g aumentar la gasificacién car-
bonifera, podriamos olvidarnos
de incrementar mas proyectos de
GNI, y conformarnos con los
aque va estan autorizados por la
FPC”.

Los andlisis necesarios.

“Desde otro punto de vista,
podemos anticipar una expan-
si6on de merecado de GNL a tra-
vés del mundo entero, pero nos
preguntamos cudl sitio ocupara
el mercado de los Estados Uni-
dos dentro de ese comercio a
partir del afio de 1980, Los fac-
tores que decidirdn el futuro de
los Estados Unidos seran la va-
riacion de los precios de los
energéticos, las oportunidades
tecnologicas y las mejoras de la
produccién de gas sintético y los
arreglos benéficos que puedan
crearse entre los importadores v
los exportadores de energéticos,
principalmente petréleo”.

Muchos andlisis son necesa-
rios para llegar a una conclusion
y terminar satisfactoriamente el
reporte de George Bennsky : por
un lado existen la sorpresa y el
dolor que sufrieron los norte-
americanos al saber que los
arabes utilizaban al petréleo co-
mo una arma de regateo politico
v econémico después de la guerra
de Yom Kippur; y por el otro
lado, el sentimiento de una gran
naciéon cuando comprende que su
independencia y su fuerza eco-
némica estAn amenazadas.

Una amable advertencia.

Por supuesto, los cinicos qui-
z&s supongan (ue una leve ad-
vertencia para los exportadores
en ciernes de GNL seria insi-
nuarles que deben reducir sus
exigencias a unos niveles razo-
nables.

i Debemos considerar los dos

reportes, e] de Alt Laoussine y
el de Bennsky, como una oferta
sincera de reabrir las negocia-
ciones de los cuatro contratos,
0 atn mas? Quizas, empero, am-
bos hablan en tono grave; por
un lado, exista una exigencia
para crear unos precios razona-
bles, ¥ por otro lado, la insis.
tencia de que esta no se lleve a
cabo, con una amenaza ligera-
mente velada, de que si las ne-
gociaciones tardan demasiado
quizas los Estados Unidos ha-
yvan yva progresado mds alla de
la era del GNL.

Adoptando una actitud conser-
vadora y sin dejar de ser cau-
teloso en lo referente a las ac-
titudes futuras de las agencias
gubernamentales estadouniden-
ses, Malcolm Peegles, de Shell
International Gas Ltd., hizo una
valiosa declaracion y un pronos-
tico sensato acerca del comercio
internacional de GNL y, lo que
quizéas fue de méas utilidad, com-
paré sus propios resultados con
los de una declaracion que se hi-
70 en la Conferencia de GNL en
Washington, dos anos antes.

En 1972 se estimé que e] co-
mercio total para mediados de
la década de 1980 seria entre
109 mil v 229 mil millones de
m® por ano, pero el prondstico
actual de Peebles fluctia entre
140 mil y 230 mil millones de
m?. Lo dicho no causa ningidn
pesimismo, Sin embargo, la dis-
tribucién de tal comercio mues-
tra algunos cambios significa-
tivos,

Basandose sobre estos niveles
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de comercio, Peebles pronostica
que se necesitardn de 50 a 150
construcciones nuevas de la cla-
se de 125,000 m*, lain Robert-
son, de la H, Clarkson & Co.,
en una declaracion que hizo al
Congreso, fue mas optimista, y
cree que tan sélo se necesitarian
de 71 a 128 cargueros de 125,000
m®. para el ano de 1985,

Si uno toma en consideracion
los dos extremos (el bajo pro-
nosticado por Peebles de 50 bar-
cos y el alto pronosticado por
Robertson de 128) se obtendra
un promedio aritmético de 89
barcos. Suponiendo que dichos
barcos se necesitarédn de una ma-
nera uniforme entre 1979 vy
1985, tendran que construirse
casi 13 barcos anualmente du-
rante siete anos.

Hasta la fecha, segiin nuestros
conocimientos, ain no se pro-
mulgan edictos para darle pre-
ferencia a los barcos nacionales
de un pais, exceptuando a Arge-
lia que insiste en que el cincuenta
por ciento de sus exportaciones
de GNL le sea otorgado a la
Compagnie Nationale Algérienne
de Navegacion (ONAN), sin
embargo, en -muchos casos exis-
ten incentivos poderosos, para
que los astilleros y los propieta-
rios de los paises importadores
de 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
pais exportador, de insistir en
adquirir algunos de esos barcos
en los astilleros de los importa-

El Norman Lady, de 125000 m?3,
Resenberg

con tanques esféricos Moss
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dores de gas. Empero, uno no
puede afirmar que esta sea una
regla general sin excepciones:
CNAN ha ordenado. cinco bar-
cos de 125,000 m”, de los cuales
probablemente tres se utilizaran
en el mercado de los Estados
Unidos, a pesar de que a Francia
se le hicieron los cinco pedidos.

Situacion actual de la flota LNG.

Al principiar e] actual ano de
1975, los buques transportadores
GNL en servicio, de mas de
5,000 m* de capacidad, son los
siguientes, con la indicacion del
pais cuya bandera arbolan y de
su capacidad :

Argelia, Hassi R°Mel, 40,109,
Espana, Laieta, 40,000,

Francia, Jules Verne, 25,500;
Descartes, 50,000: Charles Te-
tiier, 40,080; Gran Bretana,
Gastrana, Gadinie, Gadila v Ga-
7i, T5,000: Kentown, 35,000;
Methane Princess y Methane
Progress, 27,400,

Italia: Esso Brega, Portovenere
v Liguria, 40,000,

Liberia: Artie Tokyo y Polar
Alaska, T1,500.

Noruega: Venator Lucian,. . .
29,000; Norman Lady, 87,600
(el mayor a flote).

Lo anterior, sumado a una me-
dio docena de buques GNL de
menos de 5,000 metros cubicos,
significa, aproximadamente, una
capacidad actual de transporte
maritimo de GNL, de un millén
de metros cibicos,

A confinuacién indicamos los
bugques GNL en construceién o
ya ordenados, sefialando, en pri-
mer término, el pais cuya ban.
dera ostentara, el numero de bu-
(ues, su capacidad en metros
cibicos y entre paréntesis el
nombre de] pais constructor y
el ano en que entrard en servicio:

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

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

Bélgica, uno, 131,5680; (Bélgi-
ca, 1977).

Espana, uno, 5,000;
1975).

(Espana,

Francia, uno, 120,000; uno,
130,000; (Francia, 1975, 1977).
Gran Bretana, tres, 75,000;
(Francia, 1975-76).

Kuwait, cuatro, 52,000 m?; 3,
125,000 m?®.; (Espana, 1977-79).
Estos siete buques serian cons.
truidos o ya estin siendo cons-
truidos en los astilleros de Punta
Mala, Algeciras, Espafia, que son
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los primeros astilleros erigidos
especialmente para construecién
de buques transportadores de
GNL,

Liberia, dos, 122,260: (Francia,
1976-77) ; tres, 125,000; (Fran-
cia, 1975-76) ; dos, 125,800 (Ale-
mania, 1977) ; dos, 128,600 (Ja-
pon, 1977); tres, 125,000:
Noruega, 1975-77).

Noruega, uno, 130,000 (Japon,
1978) .

Estados Unidos, deciseis, 125,000
(E.U., 1976-78). 8 de estos bu-
ques norteamericanos emplea.
ran tanques esféricos construi-
dos con licencia de Moss-Rosen-
berg, de Noruega, y los otros
ocho, tanques de membrana, de
patentes francesas.

Es muy posible que e] nimero
de 50 unidades que se han men.
cionado, se vea incrementado en
forma notable si llegan a mate-
rializarse los proyectos de trans-
porte de gas que algunos prevén
para 1980. Tales proyectos son:
Iran a Europa y Japon, con nue-
ve unidades de 125,000 m?®.;
Sarawak (Borneo) a Japén, 6 a
7 unidades similares; Nigeria-
Europa, 8 buques y el incremento
de la explotacién de Alaska, pa-
ra lo cual algunos sefialan la po-
sibilidad de 7 u 8 unidades de
165,000 m?,

Agua Dulce y Petréleo de los Corales

LONDRES (S.B.1.).—Dos
cientificos britanicos tratan de
cstablecer si ciertos corales pue-
den producir agua o incluso pe-
{roleo,

Il Dr, Frederick Banner y el
Dr. Tony Ramsey pertenecien-
teg al departamento de Oceano-
grafia de la Universidad de
Swansea, Gales, pasaran dos
anos en Bombasa, Kenia, donde
han establecido su base de estu-
dio. Estan examinando e] arre-
cife situado frente a la costa y
ane queda al descubierto al bajar
la marea, y los acantilados cos-
teros de corales calizos que que-

darcn fuera del agua y murieron
al bajar el nivel de] mar durante
el Periodo Glacial.

En el interior se explotan can-
teras de arrecifes subterrianeos
mas antigucs para la fabrica-
cion de bloques de piedra cali-
z0s, cubiertes de roca impermea-
ble. para determinar si su
perforacion podria facilitar la
cxtraceion de agua dulce,

l.as compafias petroleras ya
han examinado la mayor parte
de esta zona pues su formacion
cs similar a la de arrecifes pe-
treliferos en otras partes del
mundo, pero hasta el momento

no se han encontrado suficientes
cantidades que justifiquen la
explotacion,

El Dr. Banner manifesté que
esperaba llegar a descubrir la
razon de que el arrecife corali-
fero continuara desarrollandose
en algunas Aareas pero no en
ntras y como poder conservarlo.

“Queremos determinar la di-
ferencia entre el coral que se
forma hoy dia y el antiguo co-
ra] calizo de los acantilados, para
a1 reconocer la formacion, mi-
neralogia, estructura, porosidad
y permeabilidad de este Gltimo”,
agregé el Dr. Banner,



uevasCuotasde Derechos Portuarios y Maritimos

Por considerar de interés para nuestros lectores el
l’O[NK'i]!Ii(‘]]!U llt' li!.‘ﬁ nuevas cuotas que |JOI‘ (I('rl'.('hUE pm"
tuarios y maritimos causaran las diversas embarcacio-
nes, a continuacion reproducimes las tarifas establecidas
por ¢l Decreto correspondiente. aparecido en el Diario
Oficial del dia 6 de marzo v que entraron en vigor al
dia siguiente:

DERECHOS PORTUARIOS

ARTICULO lo.—Las embarcaciones que entren a
puerto causaran derechos de puerto conforme a la si-
guienle

TARIFA:

1.—Por embarcacion de altura por cada
tonelada bruta de registro o fraccion:

A —Hasta 1.000 toneladas .......... 2 1.140
B.—De mas de 1.000 y hasta 2.000 tone-

v e e G L o Wt LY O 2 1.20
Mis la cuola anterior. por las primeras

1.000 toneladas,
C—De mas de 2.000 v hasta 5.000 to-

neladas . ... .. BT s e At al o i s s i52e v e (.80
Mis las cuotas anteriores para las pri-

meras 2.000 toneladas.
D—De¢ mas de 5000 toneladas .. ... : 0.60
Mi= las cuotas anteriores para las prime-

ras 5.000 toneladas.
11.—Por embarcacion de cabolaje. por

cada tonelada bruta de registro o [fraccion:
A Hasta 1.000 toneladas ......... 2 0.70
B.—De mis de 1,000 y hasta 2,000 tone-

D el N A e e A s L el e 0.60
Mas la cuota anterior. por las primeras

1.000 teneladas,
C.—De mas de 2,000 v hasta 5.000 tone-

ladas. ol e S 0.40
Mas las cuotas anteriores para las prime-

ras 2.000 toneladas.
D.—De mas de 5.000 toneladas ..... ‘ 0.30

Mas las cuotas anteriores para las pri-
meras 5,000 toneladas.

ARTICULO 20—Las embarcaciencs aque en trafico
de altura atraquen en muelle de propiedad del Go-
bierno Federal y que sea administrado por ¢l, causardn
derechos de atraque v muellaje conforme o la sizuiente

TARIFA
[.—Derechos de atraque:

A.—Por embarcacion comercial. por ca-
da hora o traceion mayor de 15 minutos y

por cada metro de eslora o traceion ... 8§ .60
B.—Por vate, por cada hora o [raccion

mavor de 15 minulos v por cada metro de

eslora. o: fracclon | i s G st dhrosls o (.60
(C.—Por vate arrejerado, por cada hora

o fraccion mayor de 15 minutos v por cada

melro de eslora o fraceion ............ 0.15
[I.—Derechos de muellaje:
Las embarcaciones que movilicen carga

O pasaierca:
A.—Por cada tonelada o fraccion de car-

oa procedente de un puerlo extranjera o

condesting Hubalie, Lo m . S g S L e s 1.00
B.—Por cada pasajero que decembarque
1.—En instalaciones no exclusivas al ser-

vicioiide: |os mISmos & s dkiialia 2.00
2 —Fn instalaciones. exclusivas para los

TYRISIYVOBU 467/l et is [ e b s own ea g e et i 5.00)

Para los efectos de este articulo, no se compren-
den las embarcaciones nacionales dedicadas exclusiva-
menle a ]a ‘ll‘!"-l"i]. lﬂ ('Hrg!l 1.{"!' |‘|'rl"”i"x':'ﬂ. i I:I I‘\Pl(}-
tacion pecquera. el equipaje v menaje de pasaicros que
viajen en la misma embarcacion, la correspondencia en
general. los viveros. combustibles, aguada y demas mer-
cancias destinadas al embarcaciones v los
restos de naufragio o accidentes de mar.

uso en las

DERECHOS MARITIMOS

ARTICULO 30.—Por la expedicion de suprema pa-
tente de navegacién por cada embarcacion y tomando
en cuenta las toneladas brutas de arqueo se causaran
los derechos conforme a la siguiente
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TARIFA:

I.—Hasta de 50 toneladas .......... g 280.00
IT-—De mas de 50 y hasta 500 toneladas 560.00
TIL—De mas de 500 y hasta 5.000 to-

LRt T ol SN L et 1.120.00
IV, De mas de 5,000 v hasta 15.000

fortiatiits’ 2 e b e Al e e 1.400.00
V. De mis de 15.000 toneladas .. ... 1.960.00

ARTICULO to—Por la expedicion de matriculas
para las embarcaciones mavores de 20 toneladas brutas
de arqueo que efectien navegacion de altura o mari-
tima costera. en cualquier clase de trafico. se cavsarin
lo derechos siguientes:

[.—De mis de 20 y hasta 100 toneladas §  130.00
IT.—De mis de 100 y hasta 500 toneladas 1140.00
HT.—De mas de 500 v hasta 1.000 tone-

NG e W T NN S A SR T o 560.00
IV.—De mas de 1.000 toneladas ... ... 670.00

ARTICULO 5o0.—La expedicion de placa de matri-
cula, registro o revalidacidn de los mismos, segin el
trafico que se realice. causara los derechos conforme al
tenelaje hruto de arqueo de acuerdo a la siguiente

TARIFA:

.- -Embarcaciones para trifico de recreo

A.—Hasta 5 toneladas ... ....oueusa 210.00
B.—De mis de 5 y hasta 10 toneladas 120.00
C.—De mas de 10 v hasta 20 toneladas 700.00

D.—De mis de 20 toneladas 1.000.00

II.—Embarcaciones navegacion de

alture o maritima costera.

pa ra

A.—Hasta' 100 toneladas . .....c... ... 135.00
B.  De mas de 100 v hasta 500 toneladas 140,00
(.- De mas de 500 v hasta 1,000 tone-

RS iy, S BRISREN et L e 500.00
1.—De mas de 1.000 toneladas .. .... 670.00
[11.—Embarcaciones para trafico inte-

rior de carga. pasajeros o carga y pasaje.

A.—Hasts 5 toneladas . ..o veinmrs o 70.00
B.—De mas de 5 y hasta 10 toneladas 140.00
G De mas de 10 v hasta 20 toneladas 280.00
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ARTICULO 60.—Por expedicion de pasavante, aten-
diendo al tonelaje bruto de arquea. se causarin los de-
rechos conforme a la siguiente

TARIFA:
[.—Hasta 5 toneladas ........... ... g 70.00
II.—De mas de 5 y hasta 10 toneladas 110.00

[I— De mas de 10 y hasta 20 toneladas 280.00

IV.—De mas de 20 y hasta 500 toneladas 120.00
V. De mas de 500 y hasta 1.000 tone-

JAQHSS oo i et o e el 700.00
VD mis de LOOO v hasta 5.000

toneladas: o ianisman R tmiwhs Davis s, 1.400.00
VIL—De mas de 5.000 toneladas 2.800 .00

ARTICULO 7o.—Por el arqueo de cada embarca-
cion, se causardan por tonelada bruta o fraccion los de-
recho:. conforme a la siguiente

TARIFA:
I.—Hasta 1.000 toneladas ........... s 0.70
IL-—De mias de 1.000 y hasta 5,000
V3] § (et £ U LT, A oo S = I L s ol 0.35
Mis la cuota anterior para las primeras
1.000 toneladas.
HI-—De mas de 5.000 toneladas..... (.30

Mas las cuotas anteriores para las pri-
meras 5.000 toneladas.

ARTICULO 8o.-—Por la expedicion de [ranco bor-
do, se causara por tonelada bhruta de arqueo o traccion
para cada embarcacion conforme a la signiente

TARIFA:
| —Hasta 1.000 toneladas . ... ........ 2 0.70
[—e mas de 1000 .nse i comavs .30

Mas la cuota anterior para las primeras
1,000 toneladas,

ARTICULO 9o.—Conforme a lo establecido en los
articulos 14 y 17 de la Ley sobre disposiciones espe-
ciales para el servicio de cabotaje interior de puerto y
fluvial de la Repiblica, las embarcaciones destinadas al
servicio de cabotaje interior de puerto, fluvial y nacio-
nales de pesca, quedan exentas del pago de los derechos
de matricula, trafico interior v patente de navegacion.

(Pasa a la pag. 431



Diques de Hule Para Venecia

Venecia, que alguna vez fuera
no solo la reina del Adriatico,
sino la del Mediterraneo; famo-
sa por sus galeras y dominadora
del comercio levantino; por la
musica de su Vivaldi; por su es-
cuela de pintura con Tiziano y
el Tintoreto; por su Aldo Manu-
zio, impresor a quien tanto debe
la cultura occidental, viene sien-
do amenazada por las aguas del
Adriatico que parece querer ven-
garse de su antigua dominadora.

A ultimas fechas, las altas
olas de marea del Adriatico han
venido inundando Venecia, po-
niendo en peligro sus numerosas
obras de arte e inclusive a la
ciudad entera. En realidad, es-
tas inundaciones periodicas se
deben al hundimiento de las islas
donde se asienta Venecia y al
aumento gradual del nivel del
mar en aquella zona, esto es, uno

de los tantos acaecimientos geo-
I6gicos de nuestro planeta, siem-
pre en evolucion,

El hombre se ha enfrentado a
este desafio, pues Venecia sig.
nifica un verdadero hito en la
historia de ese mar Mediterra-
neo, cuna de la civilizacion que
se nutre de los fil6sofos griegos
v de los profetas de Juda, Para
hacer frente a Ja amenaza, el pro-
fesor Arturo Colamusi, de la
Universidad de Bolonia, ha idea-
do un dispositivo cuva realiza-
cion han emprendido dos famo-
sas empresas italianas: Pirelli,
fabricante de llantas y cables
eléctricos v Furlanis, empresa
constructora civil,

El dispositivo consiste en un
enorme recipiente de polyester
sellado con hule por ambas caras,
lo que lo hace absolutamente im-
permeable. Su flotabilidad de-

Los digues de polyester permitirdn el paso de los buques y se
completamente para impedir la enirada del cleaje

levantaran

pendera de la cantidad de agua
que se le introduzca mediante
bombas dispuestas al efecto. Ello
permitira elevar el recipiente
que actuara como un verdadero
dique, con la ventaja de su fle-
xibilidad.

En la actualidad se esta pro-
bando un pequefno dique de este
tipo en la boca de una laguna
al norte del Delta del rio Po
Este prototipo mide 67 m. de
longitud y estd sujeto a fluctua-
ciones de desnivel de un metro,
aproximadamente. Los expertos
estudiaran la respuesta del di-
que a las fuertes corrientes du-
rante su llenado vy vaciado,

El dique que se propone para
proteger a Venecia consta de
tres secciones, con un peso to-
tal de 2,000 ts. L.a mas larga
de las secciones sera de unos
910 m. vy estara destinada al ca-
nal de Lido: la segunda, para
el canal de Chioggia tendra
563 m. v la tercera. para el ca-
nal Malamoco, sera de 516 m.
Todas las secciones tendran una
2ltura de 15.5 m., con una an-
chura de 30.8 m. Todas esas sec-
ciones podran ser orientadas pa-
ra absorber la fuerza del oleaje,
en fodas las direcciones v su al-
tura ha sido caleulada para ha.
cer frente a olas mucho mas al-
tas que las normales en aquella
Zona,

Cuando queden instaladas las
tres secciones de este dique o
rompeolas especial, quedaran li-
gadas a una computadora pro-
gramadas que predird las condi-
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ciones adversas del tiempo y hara
actuar las bombas para llenar
los recipientes hasta una deter-
minada altura. En malos tiem-
pos, las tres secciones se eleva.
ran mas arriba del nivel de] mar,
aislando tetalmente del mar a‘la
ciudad, Cuando el peligro haya
desaparecide, las mismas bom-
bas vaciardan los recipientes, que
descenderan al lecho del mar.
El tiempo calculado para que
cada una de las secciones, a par-
tir de su posicion sumergida,
puedan levantarse para proteger
la ciudad, estd calculada en 154
minutos para la seccién de Lido,
134 para la de Chioggia y 94
para la seccién de Malamoco.
De acuerdo con los expertos

Las barreras flotanies erigidas en los ires
del mar por medio de tirantes o pilotes de concrelo.

del consorcio constructor y de-
bido a que el rompeolas de pol-
yester y hule puede ascender y
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canales estardn fjodas ol leche

descender, no alterara el deli-
cado equilibrio ecologico de los
canales y la laguna de Venecia.

La Construccién Naval Militar en...
(Viene de la pag. 37)

RESTO DEL MUNDO,

Podria asegurarse, sin mayor riesgo, que todos
las paises construyen buques de guerra o simple-
mente para salvaguardar los limites maritimos
que. se -han senalado. Hemos indicado los princi.
pales paises, en su importancia como tales y al-

gunos en su importancia como importadores, con

exceso de ingresos en divisas extranjeras, El lec.
tor facilmente distinguird en la lista que antecede
a los nouveaw riches asi como a los paises que
empiezan con la sintomatologia del destino ma-
nifiesto,

(Datos tomados de Naval Record).

&
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i

Nuevas Cuotas de Derechos Portuarios vy ..

(Viene de la pag 46)

“ARTICULO 10o.—Para efectos de este Decreto se
entiende por “yate” toda embarcacion que exclusiva-
mente esti. destruida al placer personal de sus propie-
tarios y familiares,

ARTICULO 1lo.—FEstan exentas del pago de los
derechos contenidos en el presente decreto, las embar-
caciones siguientes:

[.—Las de guerra extranjeras.

II.—Las civiles al servicio oficial de gobiernos ex-
tranjeros en caso de reciprocidad.

1l —Las dedicadas a la conservacion’ o reparacion
de cable submarino,

el

1V.—Las dedicadis a fines humanitarios o cienti-
ficos, ;o

V.—Las de arribada forzosa legalmente justificada.
si no descargan definitivamente sus mereancias en el
puerto o reciben mercancias en el mismo, para su lrans.
porte. -

; P
v £ '
w0 gL

T : l:I. .._.“'=';.. _‘i‘l-

V1. Las que lleguen para limpiar sus fondos. para
ser reparadas o para matricularse siempre que no efec-
tien operaciones comerciales,. ;



Noviembre

1 de 1943. Durante su segundo
vigje al Nuevo Mundo, Cristébal
Colén descubre la isla que lamé
Deseada en el grupo de las An-
tillas Menores.

* 2 *

1 de 1520. Fernando Magalla-
nes descubre el estrecho de su
nombre, que comunica el Oceano
Atldntico con el Pacifico.

* * *

1 de 1914. Combate naval de
Coronel, cerca del puerto chileno
del mismo nombre Una escuadra
alemana, al mando del elmiran-
te Von Spee destruyé a una in-
glesa mandada por el almirante
Cradock. lLa fuerza dalemanc es-
tabea constituida por los cruceros
acorazados Scharnhorst (insignia)
v Gneisenau, terminadoes en 1907;
11,600 ts. de desplazamiento; ar-
mamento; 8 piezas de 210 mm. y
6 de 150 cada uno; velocidad,
22,5 nudos. Los cruceros ligeros

Vicealmirante Maximiliano

Gral wvon
vencedor- en Coronel y muerto

Spee,
; en’las Falkland,

Aportacion
para una
Cronologia
Maritima

por F.J.D.

Dresden (3,500 ts.), Niurnberg
(3,500 ts.) y Leipzig (3,250 ts.) ar-
mados cada uno con 10 piezas
de 101 mm; velocidad, 24 nudos.

La fuerza britdnica estaba cons-
fituida 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 ts.
armado con 14 piezas de 150 mm ;
ambos cruceros con 23 nudos de
andar; el crucero ligero Glasgow,
construido en 1911, de 4,800 tis;
2 piezas de 150 mm. y 10 de 101;
velocidad, 25 nudos y el mercante
cauxiliar Otranto.

Las piezas alemanas de 210
mm. eran de mayor alcance que
las inglesas de 234 mm. y, ade-
més, el blindaje germano era
también superior al de los cru-
ceros britémicos. Mas la principal
ventaja alemana radicaba en el
entrenamiento de sus tripulacio-
nos, principalmente en el aspecto
artillero,

Navegando ambas fuerzas en
linea de fila, los alemanes abrie-
ron el fuego a una distancia de
10,000 m. y muy rédpidamente lo-
graron tocar a los bugques ingle-
ses: el primero en ser dahodo lo
fue el insignia Good Hope, cuya
torre de proa fue destruida, de-
clardndose un voraz incendio;
minutos después ocurrié lo mismo
con el Monmouth: los ingleses
forzaron el acercamiento llegan-
do a disminuir la distancia de
combate a sélo 4,500 m. Los bu-
ques ingleses, que quedaron al
oeste de los alemanes se siluetea-

ban perfectamente bien cuando
se inicié el combate a las 1903
hs, Antes de las 1950 hs. el fuego
britdnico habia cesado prdctica-
mente; el Monmouth v el Good
Hope estaban ya fuera de comba-
te; el buque insignia de Cradock
se fue apique, con toda su dota-
cibén a las 1957 hs. v lo mismo ocu-
rrié al Monmouth « las 2118 hs
El Glasgow v el Otranto loararen
escapar. Las pérdidas de widas
inglesas se elevo a mdés de 1,600
hombres. Los alemanes sélo tu-
vieron tres heridos.

Con motive de este combate de
Coronel se entablé una dura po-
lémica en que, incluso participd
Churchill, & la sazén Primer [ord
del Almirantazgo. Al relerirse a
la derrota de Coronel, en su obra

“La Crisis Mundial”, dice cate-
gdricamente No puedo, por
consiguiente, aceptar para el

Almirantazge ninguna parte de
culpa de lo que ocurrid. En rea-
lidad ne se ha sabido, ni se sa-
br&é qué fue lo que orilld al al-
mirante Cradock a entablar tan
desigual combate, ya que estaba
haberlo evi-

en condiciones de

Contralmirante Sir Christoper Craaock,
muertd en. Coronel,
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lado, pues sus crucercs acoraza-
dos tenfan mayor velocidad que
los alemanes, ademdés que la no-
che ya se venia encimga. Pero
ocurrid exactamente lo contrario.
En su obra mencionada, Chur-
chill transcribe una anotacién del
diario de a bordo del Glasgow:
La escuadra inglesa viré a babor
cuatro cuartas hacia el enemigo
con el édnimo de aproximarse Yy
forzarlo al combate antes de la
puesta del sol, Por su parte, el
almirante Wilson en su obra
“Los acorazados en accién’ dice:
Pero parece ser que interpretd
(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 pusierc
en duda su elevado espiritu.

* * %

3 de 1932. Se inaugura oficial-
mente el canal Mar Blanco-Mar
Bé&ltico, que tiene una longitud de
230 kilémetros. La idea de este
canal fue de Pedro el Grande
guien pensé utilizar el Lago One-
ga para dicho fin, Sin embargo,
los trabajos preliminares no fue-
ron realizados sino hasta 1916.
Con la construccién 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 segundo
vigje de descubrimientos, Cris-
tébal Colén descubre la isla que
llamé de Guadalupe.

* * *

4 de 1918, Culminacién 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., Segin ciertas versio-
nes todo ello se debié al rumor,
por otra parte inexacto, de que el
Altc Mando Alemén preparaba
una salida suicida de la Flota, El
rumor se propalé y encontrd la
mdés enérgica oposicién de las tri-
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Crucero acorazado Scharnhorst, insignia 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-demé-
crata Noske.

* * *

7 de 1504. En Sanlicar de Be-
rrameda fondea don Cristébal
Colén, dando fin a su cuarto y
iltimo viaje de descubrimientos.

* * *

7 de 1872, Segin algunos au-
tores, ésta es la fecha en que
zarpd del puertoc de Nueva York
el bergantin Mary Celeste que fue
encontrado, sin un solo tripulante
a bordo, veinticuatro dias des-
pués, en la mar, por el también
bergantin inglés Dei Gratia. El
abandono del Mary Celeste, que
se encontraba en perfecto estado
de navegabilidad, constituye qui-
z4s el misterio mds impenetrable
en la historia de la navegacién.

* * *

8 de 1861, El fumoso incidente
del Trent que estuvo a punto de
ocasionar la guerra entre Gran
Bretana y los Estados Unidos,
cuando la Guerra de Secesién.
Dos comisionados de los Confe-
derados que lograron burlar el
bloqueo establecido por Lincoln,
arribaron a La Habana, donde

embarcaron en el bugue inglés
Trent para trasladarse a Francia
El buque de guerra norteameri-
cano San Jacinto detuvo al Trent
y capturdé a los dos comisionados
surenos. Inglaterra protesté aira-
damente y el Presidente Lincoln,
obrando juiciosamente, ordené la
devolucién de los dos detenidos
a las autoridades briténicas, no
obstante que el Congreso norte-
americano, en un momento de
inexplicable euforia habia acor-
dado otorgar al Comandante del
San Jacinto una medalla en re-
conocimiento a su accién, a todas
luces injustificada y violatoria del
derecho de la libertad de los ma-
res.

* * *

8 de 1914. El crucero australia-
no Sidney destruye al Emden.
alemén, en la isla Keeling del
Norte, poniendo término a una de
las campanas mdés brillantes rea-
lizada por buque alguno. En
efecto, el Emden, crucero ligero
de 3,600 ts., construido en 1908,
y armado con cuatro piezas de
101 mm., a las érdenes del Capi-
tén de Navio von Miiller, formaba
parte de la escuadra alemana del
Pacifico, del Almirante von Spee.
Durante el Consejo de guerra
celebrado a bordo del crucerc
acorazado Scharnhorst, insignia
del almirante, el dia 14 de agosto
de 1914, durante el cual se fijé
el plan de accién de la escua-
dra, el comandente von Miiller
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Crucero acorazade Good Hope, insignia de Cradock

propuso y se aceptd, que el Em-
den fuese destinado al ataque de
la navegacién anglo-francesa en
las aguas del Pacifico occidental
y del oceanc Indico. Relatar sus
hazanas desde el 15 de agosto
hasta el dia de su hundimiento
constituye todo un libro y varias
obras se han dedicado exclusi-
vamente o esta campana del
Emden. Basta decir que en menos
de los tres meses que durd su
empresa, capturé 21 mercantes
de los aliados, de los cuales hun-
dié la mayoria, otros los utilizé
algunos dias y ofros sirvieron
para enviar a tierra a los tripu-
lantes de los hundidos; hundié
un crucero ruso, el Yemtchung y
al contratorpedero francés- Mous-
quet. Y todo ello lo realizé cui-
ddandose de los cruceros ingleses
Yy Japoneses, superiores en arma-
mento y proteccién, que lo busca-
ban aianosamente.
Desgraciadamente, von Miiller
cometié un error, el primero y el
timo, que le resulté fatal Di-
rigiése a las Islas de los Cocos,
y préximo a ellas, expidié un
mensaje por T.5.H a su buque
carbonero. La estacién inhaldm-
brica situada en la Isla Direc.
cién, del archipiélage citado, es-
cuché el mensaje y pidié mds
informes: al no recibirlos, lanzo
al aire la frase Foreign ship at
harbour (Bugque extranjero en

puerto). Von Miiller habia orde-
nado el desembarco de un grupo
para desmantelar la estacién de
TSH y, en verdad, se ignora si
el Emden se dio cuenta o no de
que la estacién de tierra habia
lanzada ol aire el mensaje que
resultaria definitivo para el cru-
cero alemdn. El caso es que ho-
ras después se avisté un buque,
que al principili se creyé era el
carbonero que habia llamado
von Miuller. La verdad era muy
otra: se trataba del crucero Syd-
ney (5600 ts; 8 piezas de 150
mm.; velocidad, 26 nudos) que
habia captado el mensaje y acu-
dia a toda mdquina hacia el
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Crucero ligero australiano Sydney
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buque extranjero. Von Miiller
levanté presién de calderas apre-
suradamente y se inicié el desi-
gual combate, que termindé en
realidad cuando el Edmen logré
embarrancar en la isla de Kee-
lina del Norte. El Sydney recogié
a los alemanes y el comandante
del crucero australiano envid su
nropio bote a recoger a von Mi-
ller. Este fue distinguido por su
gobierno con la mdés alta conde-
coraciéon Pour le Merite, pero in-
dudablemente, el méximo home-
naje rendide a Von Miiller, de
cuya bonhomia se hicieron len-
quas los que en alguna ocasién
fueron sus prisioneros, fue del
propio Winston Churchill, Primer
Lord del Almirantazgo quien en-
vié el siguiente telegrama al Co-
mandante en Jefe en el Pacdifico
el 11 de noviembre de 1914: Pa-
rece ser que el Comandante, Ofi-
ciales y ftripulacién del Emden
tienen derecho a todos los ho-
neres de la guerra. A menos de
que cenozca usted alguna razén
en sentido contrario, el Coman-
dante y los Oficiales deben ser
cutorizados a conservar sus es-
padas, Naturalmente, el Coman-
dante Inulés en Jefe, en el Paci-
fico, no conocla razén alguna en
contra. Von Miillery sus hombres
fueron, quizds, los Gltimos caba-
l'leros de la guerra en el mar.

* Kk
10 de 1556. Richard Chancellor,
notable navegante inglés, el pri-

mero en llegar a Rusia por la ruta
del norte, perece en un naufragio,

gue hundié al' Emden,
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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 creacién de lo que
mds tarde habria de ser la Infan-
teric de Marina (U.S. Marine
Corps).

* * *

12 de 1944, El acorazado ale-
mdn Tirpitz se hunde a consecuen-
cia de bombardeos de la avia-
cién briténica. Después de que
en unién del Scharmshorst y otras
unidades menores, el Tirpitz boni-
barded las instalaciones aliadas
en Spitzbery, el 9 de septiembre
de 1943, el gran acorazado ale-
mdén entrd al fierdo de Alten,
donde fondebé quedando protegi-
do per una verdadera jaula de
redes antisubmarinas. Sin embar-
go, el 20 del mismo mes un sub-
marino enanc inglés logré pene-
trar hasta él y colocar dos gran-
des cargas explosivas, que ave-
riaron gravemente las mdquinas
del Tirpitz, inutilizdndolo por unos
seis meses, lo que permitié rea-
nudar la navegacién de los con-
voys con destino a Rusia. A
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El famoso crucero alemdn Emden, embarrancade frente o la costa de la Isla
North Keeling, después de su combate con el Sydney.

do el Tirpitz se hallaba listo para
reiniciar su campana en el Artico
fue atacado por aviines ingleses
procedentes de portaviones vy
nuevamente quedd inmovilizado
en el Altenfiord. Los ataques
caéreos se sucedieron y en sep-
tiembre, con bombas de media
ionelada quedd sumamente ave-
riado, por lo que se llevé a las

principios de abril de 1944, cuan-proximidades de Tromso, pues ya

El acorazado alemén Tirpitz dentro ‘de su red de cadenas en el

fiorde Kas.

no hubiera podido seguir hasta
Alemania en donde, por otra par-
te, la situacién iba siendo cada
dia mds insostenible. Fue fondea-
do cerca de Tromso a fin de ser-
vir de bateria flotante para la
defensa de aquel puerto. Pero el
12 de noviembre fue atacado por
aviones de la R.AF. 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 participd en el
ataque a Spitzberg antes citado.

* * *

13 de 1941, El submarino dle-
mén P-81 (Tte. de Navio Fried-
rich Cuggenberger) hunde el
portaviones briténico Ark Royal.
cerca de Gibraltar. Fue el prin-
cipio de una serie de desastres
navales aliados en el Mediterrd-
neo pues, en un mes escaso, fue-
ron hundidos el Ark Royal v el
acorazado Barham y quedaron
nutilizados durante varios meses
los también acorazados Madlaya,
Valiant y Queen Elizabeth, los
dos tltimos por hombres ranas
italionos, en Alejandria.

* * *

16 de 1493, Durante su segundo
vigje al Nuevo Mundo, Cristébal
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Colén descubre la isla de Santa
Cruz (hoy Saint Croix) en el gru-
po de las Islas Virgenes, de las
Antillas Menores.

* % ok

16 de 1869. Inauguracién del
Canal de Suez, la importante via
planeada por Fernando de Les-
seps, de gran valor econdémico y
estratégico. Como consecuencia
de los conflictos del Medio Orien-
te, el canal lleva varios ahos de
servicio, pero en la actualidad se
trabaja activamente, no solo para
reabrirlo al trdfico 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 expedicién
francesa que al mando de L. A.
de Bougdainville daria la vuelta
al mundo, Fue la décimacuarta
circumnavegacién en el orden
cronolégico realizada por nave-
gantes franceses. De Mindin zar-
pé la fragata Boudeuse y en islas
Malvinas se incorporé la urca
LEtiole, que regresé a puerto
francés un mes después de la
Boudeuse, pues tuvo que perma-
necer en la Isla de Francia efec-
tuando diversas reparaciones. La
expedicién, ademd& sde su funcién
maritima y de descubrimientos
geogrdtficos, fue de un alto valor
cientifico. En 1772, Baugainville
publicd la narracién de su viagje,
bajo el titulo de "Voyaae autoudu
monde en 1766 jusqu'en 17697,
que no solamente tiene el valor
de un documento histérico, sino
también es la interpretacién de
la vida por un hombre realmente
excepcional, que supo conjugar
su espfiritu liberal y su gran capa-
cidad cientifica con una audacia
excepcional. Como anécdota cu-
riosa de este viaje, debe mencio-
narse que fue también el primer
vigjie de circumnavegacién reali-
zadozado por una mujer. Las co-
sas ocurrieron asi: a bordo de
L‘Etoile habia embarcado, como
botdnico de la expedicién, M. de
Commerson, que llevaba un cria-
do, llamado Baré. Pero dejemos
a L'Bougainville la palabra: ''Su
tipo, el timbre de su voz, su bar-
billa lampina, su escrupuloso

cuidado en cambiarse nunca
delante de nadie y varios otros
indicios surgir y acreditaron la
sospecha. Una escena que suce-
dié en Tahiti cambié la sospecha
en certidumbre. Commerson des-
cendié en la isla para herborizar
(sic); apenas Baré, que le seguia
con sus cuadernos bagjo el brazo,
hubo desembarcado, los tahitia-
nos le rodearon 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-
fados en lagrimas, me confesé
que era una muchacha, que sa-
bia al embarcarse que se trataba
de dar la vuelta al mundo y que
ese viaje habfa excitado su cu-
riosidad. Debo en justicia senalar
que se condujo a bordo con la
mds escrupulosa prudencia. De-
be convenirse que si los barcos
hubiesen naufragado en una isla
desierta, hubiera side muy singu-
lar la suerte de Baré'.

La anterior transcripcién ha
sido tomada del articulo "Bou-
gainville” que aparece en la
obra "'Los descubridores célebres’.
Dicho articulo es firmado por Ju-
les Rouch, director del museo
Oceanogralico de Mébnace, gquien
mds adelante agreact "Resulta
mordaz advertir gue Commerson,
gue se hacia acompanar asi en
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su viaje alrededor del mundo por
una sirvienta-amante disfrazada
de hombre, habia creado, antes de
partir de Francia, un premio a la
virtud”,

* * *

18 de 1825. Capitula la guarni-
cién del fuerte de Sem Juan de
Ulaa, dltimo reducto espanol en
México, La fecha marca, en rigor,
la de la Independencia de Mé-
xico. A pesar de los Tratados de
Cérdoba que fijaron las bases
para la independencia mexicand,
el fuerte de Son Juan de Uluq,
frente a Veracruz, continué en
poder de los espanoles quienes,
debido a la carencia de una fuer-
za naval de la naciente republi-
ca, impedian el trafico del puerto
y lo bombardeaban de acuerdo
o sus necesidades. Refuerzos y
provisiones les llegaban conti-
nuamente desde La Habang, sin
impedimento alguno. Pero la crea-
cién de una flotilla mexicana
cambia definitivamente el curso
de los acontecimientos. Por com-
pras realizadas en el exterior, se
constituye una fuerza naval com-
puesta por las goletas: Iguala,
Papaloapam, Tampico y Orizaba,
fragata Libertad, bergantines Vie.
toria y Bravo, pailebot Federal v
la balandra Chalco. El mando na-

clemén Tirpitz empieza a lanzar su cortinag de, humo ante el

inminente alogue de la aviacién britdnica.
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val esta a cargo del Capitan de
Fragata D. Pedro Sdinz de Ba:
randa, antiguo alférez en Trafal-
gar. El 6 de noviembre, al avis-
tarse una fuerza espanola que
lleva refuerzos y provisiones al
fuerte, se hace a la mar la flo-
tilla mexicona para cerrarle el
paso. Un fuerte viento del Norte
dispersé a ambas fuerzas, La me-
xicana se fonded al amparo de
La Blanquilla, Al dia siguiente se
avisté nuevamente a la fuerza es-
panola, la que vird en redondo por
serle imposible alcanzar el fuerte
ante la presencia de los bugques
mexicanos, Ante la imposibilidad
de recibir refuerzos y provisiones,
el comandante del fuerte, D. José
Coppinger pidié condiciones pa-
ra capitular, La capitulacién se
firmé el dia 18 y no pudo ser més
honrosa: los heridos y enfermos
en el fuerte pasaron a curarse a
los hospitales de Veracruz; el
Gral. Coppinger con sus oficiales
y soldados fueron embarcados en
el bergantin Victoria que los tras-
ladé a La Habana y la bandera
espanola que ondeaba en el fuer-
te fue arriada cuando el Victoria
se perdié de vista.

* * *

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

anos, Choiseul, a la sazon minis.
tro fromcés de Marina decidié
invadir nglaterra para lo cual or-
ganizé un ejército de 20,000 hom-
bres que bajo la proteccién de la
escuadra deberian desembarcar
en Escocia. Este ejército se halla-
ba diseminado entre Brest y la
desembocadura del rio Loira. La
escuadra francesa encargada de
la misién, fuerte en 21 navios de
dos puentes, se hallaba al mando
del almirante Conflans. Por su
parte, la escuadra inglesa del Ca-
nal, al mando de Hawke contaba
con cuatro navios de tres puen-
tes y 23 de dos. Hawke habia
destacado al Comodoro Duff con
cuatro navios de 2 puentes a blo-
quear la bahia de Quiberén. Por
su parte, Conflans habfa zarpado
de Brest el dia 14 arrumbando a
Quiberén, donde se hallaba la
mayor parte del ejército de inva-
sibn, Hawke habia zarpado de
Torbay el 12, con destino a Brest,
para impedir la salida de Con-
flans; al llegar frente a Brest se
hallé con que el enemigo habia
zarpado y dedujo, acertadamen-
te, que lo habia hecho con rumbo
a Quiberén, o donde se dirigid
de inmediato. Al amanecer del
20, Conflans avisté a Duff y or-
dené la caza general. Duif divi-
dié su flota en dos grupes para
escapar a la accién del francés.
Poco después, la retaguardia de
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Contlans avisto las velas de Haw-
ke, por lo que el almirante fran-
cés ordend la suspensién de
la caza a los bugues de Dult.
Dice Mahan: "Conflans determine
correr hacia la costa, conducien-
do su escuadra a la bahia de
Quiberén, en la confianza de que
Hawke no se atreveria a seguir-
le alli dentro, dadas las condi-
ciones del tiempo y de la bahia”
Pero Hawke no pensaba asf; su
vanguardia alcanzd a la retaguar-
dia francesa cuando doblaba los
islotes llamados Los Cardenales
y empezé a atacarla, volviéndo-
se, sigue diciendo Mahan "“otro
ejemplo de caza general terming-
da en una melée, solo que bajo
condiciones de excepcional inte-
rés, por las circunstancias que
acompanaban al caso, con viento
atemporalado, mar gruesa, tie-
rra a sotavento, temeraria veloci-
dad, rapidez con que tenfan que
reducir vela y numercsos barcos
comprometidos en el empeno”. En
resumen, los franceces perdieron
siete buques entre hundidos, cap-
turados o varados. 'Toda posibi-
lidad de invadir a Inglaterra”
—continta Mahan— “desapare-
cié, pues, con la destruccién de
la flota de Brest, El combate del
20 de noviembre de 1759 lue el
Trafalgar de esta guerra. .

CIENTIFICOS SIMULAN LAS PEORES CONDICIONES MARINAS

Por A.J. Arthur.

LONDRES (S.B.1.).—En un
laboratorio de Berkshire, sur de
Inglaterra, los cientificos simu-
lan las peores condiciones del
Mar del Norte en un tanque ex-
perimental para que las platafor.
mas petroleras del futuro pue-
dan ofrecer mayor seguridad al
personal que en ellas trabaja.

Este es uno de los experimen-
tos descrito en el informe anual
del Centro de Investigaciones
Hidraulicas. En el tanque se pro-
ducen olas artificiales en cual-
quier direccion, permitiendo que
los investigadores determinen su
velocidad con mucha mayor pre-
cisién que en el propio Mar del
Norte.

No todos los experimentos ne-
cesitan un modelo fisico, frecuen.
temente un modelo matematico
es suficiente para reflejar las
condiciones que tiene que Sopor-
tar la muralla de un muelle, un
puente o un canal,

Los cientificos estudian el mo.
vimiento y sedimentacién de
bancos de lodo en rios y estua-
rios y la dispersién de los afluen.
tes de aguas residuales después
de su vertido en canales.

Uno de los proyectos mas im-
portantes del centro consiste en
un estudio sobre la efectividad
de un muro de proteccién en el
rio Tamesis. Se trata de deter-
minar la proyeccién que ofre.
ceria dicho muro contra crecidas

v 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 barcos ama-
rrados. A medida que aumenta
el tamafio de los barcos también
lo hace el peligro de encalladura
v, por tanto, se necesita una ma-
vor precision en el proyecto de
fondeaderos.

Las investigaciones realizadas
en este centro ofrecen una ma.
vor seguridad en la construe-
cién de estructuras marinas, no
s6lo en las costas britanicas sino
en el mundo entero.



Nuevo Cargero Iutegrado

Kelson Shipbuilding, de Gal.
veston, Texas, ha entregado la
primera unidad de una serie de
tres, de un nuevo sistema de
transporte maritimo, Se trata
de un Catug (contraccién de
catamaran y tug, remolcador)
para la empresa armadora Sea-
bulk Tankers, Ltd., de Fort
Lauderdale, Florida. El Catug
es una combinacién de la eficien-
cia y calidad de un buque con la
economia de la operacién de una
barcaza remolcada,

El problema a resolver era
concertar el casco bésico de un
buque con las caracteristicas de
una barcaza de alta mar: manga
grande y escaso calado, Las dis-
pares caracteristicas haecian bien
dificil el problema. Sin embar-
go, la firma J. B. Hargrave,
Litd., arquitectos navales, encon-
trd la solucién en una unidad de
dos cascos, con dos propelas que
ofrecia numerosas ventajas.

E! Seabulk Challenger navegando.

La idea principal para cons-
truir este tipo de seccion de car-
ga separable se basa en la supe-
rioridad maniobrera del remol-
cador y la facilidad para ‘conec-
tarse y para separarse, En casos
que exijan el empleo de mas bar-
cazas, existe un substancial aho-
rro de tiempo, pues la separa-
cion del remoleador-empujador
es cuestion de minutos y puede
acoplarse desde luego a otra bar-
caza, aunque tenga un puntal
diferente, con una variacién has.
ta de siete pies: el desalinea-
miento se compensa automatica-
mente, va que el empujador entra
en las guias de los dos cascos
de la barcaza. En caso de in-
cendio, e] empujador puede se-
pararse, salvandose asi la parte
mas costosa del conjunto,

Las pruebas realizadas con
modelo a escala en el afamado
tanque de pruebas de Wagenin.
gen, en Holanda, dieron log re-

sultados siguientes: el sistema de
apareamiento barcaza-remolca-
dor reduce la resistencia hidro-
dindmica al minimo y hace
posible una adecuada casi coin-
cidencia de los centros de carena
v de flotacion, Para obtener la
mas eficiente forma hidrodina-
mica del casco se decidi6 que el
desacoplamiento del empujador
v de la barcaza sdélo debia ser
considerado desde el punto de
vista de la seguridad y flexibi-
lidad ¥y no de las condiciones de
la mar. Por lo tanto, se reque-
ria una conexion rigida.
Durante las mismas pruebas
se encontré que con propelas gi-
rando hacia adentro, la deman-
da de potencia se reducia en un
3.4 por ciento en relacion con
el mismo casco, pero con hélices
girando hacia e] exterior, Al mis.
mo tiempo se comprobd que con
el casco de catamardn se elimi-
naba la vibracién que se produce
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en conjuntos integrados, a base
de un solo casco y empujador
con dos propelas.

I.a seccion de proa del con-
junto, esto es, la barcaza, con
una longitud de H88 pies, estd
contorneada para recibir la sec-
cion de popa (el empujador).
Las dos secciones quedan rigida-
mente conectadas por un par de
dispositivos hidraulicos especia-
les. 1 resultado es un buque
unitario, de 629 pies de eslora
con una capacidad de 320,000
barriles, con una potencia de
14,000 caballos y una velocidad
de 15 nudos,

Antes de ordenar su construc-
cion, los caleulos y planos fueron
yevisados primeramente por los
consultores navales J.J. Henvy
Co., de Nueva York y una aiti-
ma vez por el Norske Veritas,
que di6 la aprobacién final. Pos-
teriormente ha recibido el per-
miso para e] servicio ocednico,
sin restriccién alguna, por parte
del Servicio de Guardacostas de
los BErtados Unidos v de la Ad-
ministracion  Maritima de ese
pais.

[.a maquina propulsera con-
siste on dos motores diesel Colt-
Pielstick, de catorce cilindros,
con una potencia total de 14,000
eaballos. El cuarto de miaquinas
es del sistema de control auto-
matico. que solo requiere la vi-
gilancia de una persona, Después
del arranque inicial de las ma-
guinas propulsoras, su manejo se
realiza desde el puente. Las dos
propelas son de bronce, de cua-

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

Con 18 compartimientos en
tres 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, permite un am-
plio margen de distribuciéon de
tanques para ser utilizados tan.
to para liquidos, gas natura] li-
cuado, gas licuado de petréleo, o
como bodegas para cargas secas.

Las caracteristicas principa-
les de los elementos del catug,
que ha recibido el nombre de
Seabulle Challenger, son las si-
guientes :
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Empujador:
Esloramaxima .,...... 121.%
Manga maxima ....... 903
P T R e el s ol e 36.7"
Calnda L e eieh G 27.0°
Barecaza:
Eslora maxima ....... 588
Manga de cada casco .. B iy
PUntall e s vvisa 46’
Calador «mtls s wimmeat o0,

De acuerdo con los datos obte-
nidos, el precio de la construc-
cion y equipamiento completo se
elevo a la suma de 13.5 millones
de ddélares, cantidad que es su-
ceptible de una disminucion has.
ta de un 30%, cuando su cons-
truceion se realice en astilleros
méas modernos y mas eficientes,
de acuerdo con lo expresado por
los constructores de esta prime-
rva unidad de los tipos catug.

Botadura de la parte de popa del colug. donde se halla

localizada la ma.

quinaria propulsora




EL RAYO VERDE

1

Frente al mar, y ante un es-
plendoroso y quieto paisaje del
0caso, un grupo de personas tra-
ta de ver el “rayo verde” que,
seguin se asegura, puede obser-
varse en tales condiciones.

—i; Ahi esta el rayo verde!
—dice uno de los concurrentes.
En efecto —dice otro— ahi
estoy viendo ese reflejo verde que
sale del mar,

—Pues yo no he visto ni veo
nada, —dice un tercero que con
los ojos pelados busca por el cie-
1o,

—i; Qué rayo verde ni que...
nada! —dicen otros maéas, sin-
tiéndose defraudados ante lo que
consideran una “tomadura de
pelo™.

El mismo que dijo haberlo
visto, se queda dudando de si no
fue ello una apreciacion subje-
tiva, v no pocos de los demas
piensan que se trata de una pura
levenda o fantasia.

Sin embargo, el “rayo verde”
i puede verse, siempre que exis-
tan condiciones para ello, y so-
hre todo que se sepa lo que él es
v como ocurre,

Por mi parte, como desde pe-
queno me ensefaron a localizarlo,
no han sido pocas las veces en
que con toda seguridad lo he per-
cibido, las mas de ellas frente a
Campeche, pero también sobre
la plena mar bajo condiciones
excepcionales,

En la mar esto es méas dificil,
o menos frecuente, pues sucede
que por las tardes, y aln en
dias de calma, hay mar de fon-
do que han levantado los vien-
tos que soplaron durante el dia;
y una condicion que parece im-
portante es que no haya ondula-
cion notable sobre el horizonte.
Es decir, que éste debe destacar-
se cual una raya ‘pura-v nitida

como si estuviera frazada con
el tiralineas de un dibujante.

Para que en la mar ocurra es-
to se necesita no solamente que
haya ecalma, sino que la misma
mar esté como balsa de aceite,
o sea como esas que alli en el
Pacifico —se ven principalmen-
te en la zona comprendida entre
Islas Marias y tierra firme—— lla-
man “mar de senorita’,

Ante las versiones que he oido
acerca de este fendmeno, no
quiero dudar que alguien haya
observado, entre las multicolo-
res variaciones de rayos anaran-
jados ¥ rojos que se ven en el
crepuisculo, algin reflejo verde
que parte del origen de todos
ellos que es el disco solar; pero
ese reflejo accidental no es lo
que propiamente se llama “rayo
verde”, que de hecho no es un
rayo sino simplemente la colo-
racion del menisco solar en el
instanfe antevior a su desapari-
cion abajo del horizonte,

Creo que no pueds caber du-
da de que existe tal fendémeno,
puesto que mucha gente lo ha
visto. ¥ en muches lugaves, se.
gin las explicaciones que frans-
cribiré mas adelante. Inclusive
se ha discutido aceren de si él es
puramente una reaceicn subjeti-
va, al cesar e] encandilamiento
producido por la ohservacion del
segmento brillante o si, lo que
parece mas prcbhable, es conse-
cuencia de la descomposicion de
la luz solar en los nltimos mo-
mentos de recibirla directamen-
te.

1T

Sea lo que fueie. lo importante
para observar e| “rayo verde”
es saber en qué consiste el mis.
mo, y en qué circunstancias se
produce.

- Awngue-alguien afirma que ha

Por A. J. Aznar Z.

podido observarse también a la
salida del Sol, 0 sea en la inver-
sion del fenémeno, lo cierto y
seguro es que se produce en las
puestas del Sol sobre la mar
cuando ésta se encuentra muy en
calma, segun ya se dijo, y el ho-
rizonte limpio de nubes de modo
que ellas no estorben el proceso
regular de la ocultacion del as-
tro; pues cuando hay estratos
nubosos sobre el horizonte, el
disco solar aparece deformado v
aun dividido, con lo cual no se
aprecia el momento de su desa-
parieion,

Por lo regular ocurre en tar-
des calidas y de buen tiempo,
con el Sol hundiéndose cerca de
la vertical, o sea que es propio
mas bien de las regiones inter-
tropicales.

En esas condiciones, al irse
ocultando el Gltimo segmento del
disco solar, pierde éste su brillo
v se le puede seguir a ojo des.
mido, ©n el postrer instante de
su hundimiento, parece que éste
ce acelera v el menisco restante
ofrece un tono méas obscuro, En
el altimo medio segundo de la
desaparicion, el menisco toma re-
pentinamente un color verde
mate, tirando a azul... y luego
solo queda la raya negra del ho-
rizonte,

El fenémeno en cuestion es
hermoso por el panorama gene-
ral de estos ocasos de maravilla
v por lo inesperado, puede de-
cirse, de ese cambio de color del
ultimo instante,

Alguien a quien he explicado
esto me preguntaba — Y por
qué diablos se le llama “rayo
verde” a una cosa que en reali-
dad no es un rayo? De ahi viene
que la gente ande buscando ra-
vos verdes entre los ultimos del
creplisculo y, por supuesto, no
pone atencién en el Sol precisa-
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mente cuando este se hunde en
el mar.
No hay duda de que tiene su

razon esta persona, pero en-
cuentro dificil llamar de otro

modo a una emision luminica del
propio Sol, Si se dijera, por ejem-
plo, que es el “menisco verde”,
la “una verde del Sol”, o bien
el “altimo cachito verde”, u
otra deseripeion relacionada con
el Sol mismo y no con sus ra-
diaciones, la cosa tampoco seria
muy descriptiva, ¥ en todo caso
le quitaria poesia a la mencion
del esplendor feérico del ocaso.

En fin, que siempre se ha 1la-
mado a este curioso fenomeno
“el rayo verde”, ¥y que e] modo
de percibirlo no es cosa de nom-
bres sino de saber de qué se
trata,

El mismo Diceicnario de la
Academia Confirma Ja denomi-
nacion diciendo como sigue:
“Ravo Verde, Destello vivo e
instantaneo que a veces se obser-
va al trasponer el Sol el hori-
zonte del mar”,

Y para una explicacion mas
amplia y técnica, he aqui lo que
dice sobre el asunto la Enciplo-
pedia. Espasa- Calpe:

“Rayo Verde. Fenémeno que
se observa algunas veces al
ponerse el Sol en el mar cuando
el horizonte estd completamen-
te limpio de nubes, No dura mas
que una pequena fraceion de
segundo. Hasta el presente no
existe una explicacion satisfac-
toria de este fenémeno, habiendo
quien opina que se trata de una
impresion puramente subjetiva.
La teoria mas admitida atribuve
este fendmeno a la dispersion
atmesfériea. Kiithl ha reaiizado
un experimento en el que se tra-
ta de reproducir el rayo verde
mediante un sol artificial. Cuan-
do 1a desaparicion de éste e rea-
liza de un modo progresivo no
¢e observa nada. pero si el mo-
vimiento se produce por peque-
nos saltos aparece el rayo verde,
Contra la opinién de que se deba
a la persistencia en la retina de
la imagen de la ultima porcién
del disco solar vista con el co-
lor complementario, estd el he-
cho de aue el ravo verde ha sido
observado también a la salida
del Sol. En algunas ocasiones se
se ve el ravo verde varias veces
consecutivas, con intervalos que

parecen corresponder al ritmo
del oleaje. El fenémeno se ob.
serva mejor cuando el ojo esta
descansado, es decir, cuando no
se dirige la vista al Sol sino has-
ta el momento en que va a hacer
su desaparicion”.

11T

La rada de Campeche parece
un lugar ideal para observar es-
te fenémeno, ya sea casi al nivel
del mar —como desde un muelle
0 una embarcacion, o ya desde
cierta altura como en la falda o
en la cuspide de un cerro. Ahi
ccurren con frecuencia tales cir-
cunstaneias de mar muy llana,
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horizonte despejado y atmosfera
tranquila, que parecen dar lugar
al fenémeno; el Sol, por otra par-
te, se hunde limpiamente en el
mar,

De que ahi puede observarse
es cosa sabida de tiempo atrds
v hasta ha habido gente que crea
que solo en la region puede verse,
lo cual no es cierto segin lo an-
tes dicho y transcrito. Sin em-
bargo la mayor frecuencia ahi
del fenimeno hace que muchos
visitantes ocasionales esperen
verlo, y que por falta de quien
les explique previamente o que
deben buscar, se irrviten inatil

(Pasa o la Pag. 62)
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PUESTA DE SOL
‘ (De “Paisajes Campechanos”).

Rompiendo el misticismo de la hora
solloza lastimera una campana;

un ave cruza la extensién lejana |
v el sol la giba de la sierra dora. l

Surcando el mar con su cortante prora

retorna de pescar la caravana. .. ‘
v una cancién el timonel] desgrana

donde el amor sus infortunios llora,

; Se ilumina de pronto el horizonte
v se incendia la cispide del monte
como el resoplo de invisibles fraguas. ..

v en el sol en la tarde, ya sin vida,
una enorme cereza suspendida
scbre el afdn goloso de las aguas,

Raul Berréon M.

L —



Examen de los Costos de Mantenimiento

Organizacion de mantenimiento y factores hu-
manos del mismo.,

Vamos a considerar brevemente cémo debe ser
la direccién y organizacion del mantenimiento,
hacia una situacion en que los beneficios aumen-
ten,

En primer lugar, ;qué objetivo se persigue al
planear el mantenimiento y su ejecucién? Una
vez que se ha aceptado el buque, el anico objetivo
del mantenimiento es conservar el buque ( o sea
la inversion) en la mar, en completo funciona-
miento, lo mas aproximado posible al comporta-
miento continuo de proyecto, el mayor nimero de
dias posibles 4l ano durante la vida que se espera
que el buque tendra, con el coste minimo al ano,
tanto en tierra como a bordo.

Informacién general de mantenimiento,

: Cémo puede cualquier equipo de mantenimien-
to hacer frente debidamente y con responsabilidad
a esta formidable tarea sin conocer, antes de re-
cibir el buque, el planeamiento total previsto y
la carga de mantenimiento ocasional al afo, qué
recursos (mano de obra total tipo de especialida-
des, herramientas, equipo especial v respetos) son
necesarios para hacer frente al funcionamiento
conocido y previsto del equipo/sistema, contenido
de trabajo en horas hombre para la revision de
cada una de las piezas del equipo y sistema ins-
talado, cudles son los reglamentos de inspeccién
obligatorios, ni cudles son los tipos de trafico
probable?

Esta informacion sélo puede obtenerse, y dis-
ponerse de los recursos necesarios, cuando se ha
establecido un programa de planeamiento y de
aprovisionamiento con dos o cuatro anos de ante-
lacion a la entrada en servicio del buque y el plan
ha sido cuidadosamente dirigido a medida que se
realiza. Todos los subcontratistas eventuales espe-
ran verse libres de compromiso en el mayor grado
posible, si se les permite hacerlo. ;Quién sufre
cuando el buque se ha retrasado por el mal com-
portamiento del equipo, falta de respetos, planos

o herramientas inadecuadas? Nadie mas gue el
armador, y paga precios exorbitantes por dichos
retrasos (algo asi como 2.000-20.000 § al dia) ¥
culpa de ello a cualquiera, excepto a si mismo.

Mantenimiento para cada equipo/sistema.
> UTPO

Para cada equipo/sistema instalado, el arma-
dor tiene que tener una completa informacion
escrita detallando el funcionamiento méaximo con-
tinuo normal, asi como las herramientas, partidas
especiales (grasa, aceites, productos quimicos,
etc.), respetos (divididos en tipos permanentes y
consumibles), horas hombres de cada categoria
(especializada, semiespecializada, no especializa-
da, instaladores, electricistas, ete., necesaria para
toda revision importante o trabajo de manteni-
miento, Sin esta informacion, e] armador posible-
mente no puede ni siquiera empezar a controlar
los costes de mantenimiento en el mercado, ni te-
ner en cuenta su influencia de la reduccion de
los costes totales, ni elaborar un plan con sentido
para el trabajo de mantenimiento o inspececion.

Programa de mantenimiento planeado.

El armador debe formular su propio programa
para sus buques, ya que las recomendaciones del
constructor solo deben de considerarse como guia,
porque contienen margenes de seguridad incorpo-
rados, El armador tiene su propio procedimiento
comercial para obtener beneficios, v el programa
debe de engranarse para sus necesidades, v para
nada mas. Esta actitud y la modelacion de los
programas para sus propias necesidades puede
ahorrar miles de délares al ano,

Manual de funcionamiento.

Cuando se ha decidido el tipo de equipo que
hay que instalar y se ha iniciado e] aprovecha-
miento, debe de recopilarse un manual de funcio-
namiento, de modo que la tripulacion y el personal
téenico de tierra puedan comprender en su tota-
lidad c6mo debe manejarse la instalacion completa
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en sus diversos modos (carga, descarga, limpie-
zi de tanques, lastrado, navegacion en aguas li-
mitadas, etc.). Sin este libro, el personal encar-
gado de su funcionamiento tanto a bordo como en
tierra tendra poca idea de como debe de conse-
guirse el comportamiento de proyecto de todo el
equipo. Uno se pregunta cuantos buques tienen en
la mar tales documentos, y si los tienen qué perso-
nal de tierra o de a bordo sabe o comprende por
completo como debe manejarse correctamente la
instalacion,

Control de funcionwmiento y mantenimiento.

Con frecuencia se tiene noticia de casos en
les que el personal encargado de la explotacion
del buque (a menudo el propio armador) desau-
toriza al equipo de mantenimiento cuando hay
que decidir entre obtener carga o realizar el man-
tenimiento o reparaciones necesarias, Lias dos
partes se ven naturalmente perjudicadas, v en
muchos casos los argumentos presentados por am-
bas no tienen en cuenta el conjunto total, ;Han
considerado los armadores alguna vez establecer
un grupo de control de mantenimiento, con un
servicio de veinticuatro horas en tres guardias
formado por un pequeno equipo en cada guardiz,
compuesto por asesores especialistas en explota-
cién de buques ademéas de por maquinistas pro” -
sionales? A este grupo se le suministrarian todos
los detalles de las necesidades de explotacion ( za-
nancias), asi como los datos {écnicos y de ,la-
neamiento de mantenimiento completos. Al direc-
tor de cada grupo (cada guardia) debe dérsele
plenos poderes para decidir lo que tiene que ha-
cer inmediatamente, en cada situacion de funcio-
nomicnto ‘mantenimiento,

D-sde luego, actuaria en general en beneficio
del armador, ya que no seria leal a una u otra
seceion. De nuevo, dicha disposicion produciria
importantes ahorres anuales. Se actuaria inmedia-
tamente al recibir la informacion del buque o del
agente de ultramar, en lugar de no tomar nin-
auna medida hasta el dia siguiente o hasta que
pudiera darse con el armador o el inspector apro-
piado, 0 estos ce encontraran disponibles, Con res-
pecto a aquellos que han experimentado va dicho
grupo, uno se pregunta si se habia delegado la
responsabilidad en él para que tomara decisiones
inmediatas. Un buque en mar o en puerto opera
con un programa de veinticuatro horas al dia. BEs
logico, por tanto, que el control de funcionamien-
to/mantenimiento operase también con un pro-
grama de veinticuatro horas y con autoridad para
tomar decisiones,
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Sociedades de clasificacion,

Todos conocemos muy bien el cometido de
las sociedades de clasificacion, Las diversas cor-
poraciones difieren unas de otras en los proce-
dimientos, de acuerdo con las necesidades de la
mayoria de sus clientes,

Es bien sabido que en el pasado han mante-
nido sus normas, tomando como base siempre el
peor punto de vista, y recopilando sus reglas en
torno al peor comportamiento medio en servicio.

Esta situacion supone poco o ningin incentivo
para que un armador emprendedor instale un
equipo mejor o emplee tecnologia moderna al li-
mite experimentado. Esta actitud, desde luego, no
puede tolerarse cuando el beneficio se¢ ha puesto
en juego en el mercado.

El armador encuentra bastante dificil obtener
un beneficio satisfactorio de su inversion, o sea
el buque. El flete aéreo estd ganando terreno en
el mercado dia a dia, mediante un procedimiento
mas pragmadtico, y en el Reino Unido dicho flete
es del 10 por 100, en lo que a las importaciones,
exportaciones anuales se refiere, y su participa-
cion se incrementa rapidamente.

Si un director de lineas aéreas del Reino Uni-
do puede demostrar a la Air Registration Board
(ARB) que un sistema o equipo puede mas que
sobrevivir con seguridad, el periodo establecido
entre recorrida/inspeccion, el ARB frecuentemen-
te extiende dicho periodo como establecido para
€se semnor, siempre que demuestre que continuari
empleandolo del mismo modo que antes. (No po-
demos los armadores forzar a las Sociedades de
Clasificacion a que establezean el mismo tipo de
compromisa? Después de todo su verdadera exis-
tencia es para el beneficio de los armadores, In-
mediatamente se introduciria el espiritu de com-
petencia, en lugar de la actitud, muy extendida,
de que no vale la pena invertir en un equipo per-
feccionado mientras las Sociedades de Clasifica-
cién no permitan alguna relajacién con respecto
al armador. Esta e< una verdadera oportunidad
ara que los armadores presionen para que se
mejore e] servicie ofrecido por las Sociedades de
Clasificacion. ;Por qué no deben las empresas
ser recompensadas mediante periodos mdas largos
entre inspecciones de buques bien explotados y
equipades?

Duracion de inspecciones y recorrvidas,
¢ Hacen muchos armadores algin intento serio

de veducir el coste y el tiempo que transcurre en
realizar una importante recorrida del equipo? Una



MARBS Y NAVES

vez establecido, al principio, el contenido {otal
de] trabajo por tareas y horas-hombre de cual-
quier recorrida de equipo particular, debe inten-
tarse inmediatamente reducir el tiempo total que
se precisa y aumentar el rendimiento de cada
ategoria de grupo de trabajo. una vez que el
buque ha sido puesto en servicio. Utilizando téc-
nicas de camino critico, el coste de cualquier re-
corrido o inspeccion importante de equipo, puede
reducirse en un 10 por 100 o mas, el tiempo nece-
sario para realizarlo en un 20 por 100, v puede
aumentarse ampliamente la satisfaccion que la
tarea produce a los grupos de trabajo. siempre
que la direccion de mantenimiento esté atenta para
aprovechar dichas oportunidades, Estas economias
se han conseguido en otras industrias, ; por qué no
en lo que se refiere a los buques?

Analisis de averias y demoras.

Siempre que un buque se ha demorado en su
funcionamiento, yva sea en la mar o en maniobras
en puerto, es esencial identificar inmediatamente
la causa de la demora, que sera registrada con
exactitud y transmitida a la base. Siempre que
la causa pueda atribuirse a un fallo del equipo,
debe de analizarse cuidadosamente la averia por
un grupo especial de andlisis v deben celebrarse
reunicnes a intervalos regulares, presididas por
los principales representantes de Ia direccién, pa-
ra tratar la causa y la accién apropiada a corto
plazo. El1 representante del fabricante deberia
ambién acudir a dichas reuniones, v si esto no
es posible, debe de enviar informacion para ser
tratada en las mismas. No se obtiene un gran
heneficio, =i los empleados del armador son inte-
ligentes v corrigen los defectos. si la causa de la
averia no es registiada en la oficina central v
no se informa al constructor del equipe, v no se
toma ninguna medida alli, v después para evitar
aue vuelva a ocurrir algo semejante. E] suminis-
tracdor del equipo gue falla recibira constantemen-
te reclamaciones si su equipo contintia funcionan-
do irregularmente, v alzo habra que hacer si quiere
volver a venderlo de nuevo a armador.
De cualquier modo, al suministrador de] equipo
le interesa con frecuencia poder discutiv las ave-
rias en cuanto se producen, para poder dar los
pasos necesarios para mejorario vy de este modo
aumentar las ventas,

ese

También deben de examinarse, desde luego,
ofras causas de In demora del buque, con el fin
de que pueda ejercerse presion sobre las autori-
dades de puerto y otras, para persuadirlas a me-
jorar sus servicios o instalaciones,
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Consideraciones sobre el personal de tierra,

Ningtin personal de tierra del wrmador puede
ser completamente eficaz a no ser que su reclu-
tamiento se haya hecho utilizando todas las téc-
nicas de que se dispone en la actualidad ;Qué
organizacion industrial que quiera obtener bene-
ficies consideraria el reclutamiento del personal,
no siendo sobre la base de la valoracion y descrip-
cion del trabajo? Uma importante faceta de esta
técnica es establecer el conocimiento que se pre-
cisa para realizar el trabajo, asi como la expe-
riencia que se requiere, Muchos armadores, cuan-
do contratan el personal, ignoran la cantidad de
conocimientos que precisan para efectuar un con-
trol de direccion adecuado, y obtener nna reduc-
cion en el coste. Tener esto en cuenta llevaria
automaticamente a reclutar en la oficina central
¢] tipo adecuado de personal necesario, y aquellos
que solo tienen experiencia de buques y del equi-
po en la mar, sin ningin otro conocimiento, no
serian aceptados, No deberia haber ningln inter-
cambio, del tipo que fuese, planeado de antemano
entre el personal naviero y de la base del arma-
dor, v cada una de estas secciones deberia ser
dotada de personal, pagado, motivado y pensiona-
do sobre una base completamente independiente,
y emplear mas graduados. si se quiere obtener los
mejores resultados. Cuando se ha hecho esto, em-
piezan a obtener resultados mucho mejores. En
general, poco personal que ha navegado encuentra
gran dificultad en obtener un empleo adecuado
en tierra cnando abandona la mar.

El mando en la diveeeion.

Un estilo satisfactorio en la direccion es vital
para tener éxito. Los estudios de estilo por las
diversas instituciones y colegios, incluyendo los
de Ashirdge, del Reino Unido, han demostrado
aque existen cuatro estilos basicos de mando. 1)
El estilo “Transmisor” 2) El estilo “Vendedor”.
3) El estilo de “Asesores”. 4) El estilo de “Jun-
tas”. Otro trabajo ha demostrado finalmente que
los empleados experimentan la mayor satisfac-
cion por el trabajo, cuando pueden identificar un
estilo distintivo en su director, opuesto a una mez-
cla, y también cuando el dirigente emplea un es-
tilo de “Asesor” (la menor satisfaccion por el
trabajo se identifica con el estilo “Transmisor”),
icon cuanta frecuencia se tropieza con el estilo
“Transmisor™!

Otra importante cuestion es la necesidad de
reemplazar el antiguo drbol genealégico que es el
cuadro jerarquico del personal, por un concepto
mas moderno,

-



Kl grafico piramidal usua] se identfica con
“nos” que establecemos los objetivos (consejo de
administracion), vy “ellos” que tienen que con-
formar y conseguir los objetivos (directivos y em-
pleados). Lo que se precisa en la actualidad es
un nuevo organigrama de formato circular o di-
reccion de sistemas, En esta disposicion, los ob-
jetivos, como anteriormente, son propuestos por
e] consejo de administracion, pero ahora son in-
terpretados como metas bien establecidas junto
con la informacion de por qué se han estabelcido
v como deben de alcanzarse. Los directivos v em-
pleados emprenderdn el trabajo conociendo todo
el cuadro, v a intervalos regulares (por ejemplo,
mensualmente) enviaran ‘al consejo de adminis-
{racién su realizacion, que serd tratado y modifi-
¢ado para ser adaptado a log factores exteriores
variables, asi como a las recomendaciones hechas
por los directivos y empleados, v mejores proce-
dimientos de conseguir los objetivos,

; Cuantos directivos, mandos intermedios y
empleados de una naviera, tienen idea de los ob-
jetivos, qué es lo que influye en los objetivos y
como su contribucién puede mejorar la rentabili-
dad? La organizacién en conjunto debe de engra-
narse para conseguir las metas, y los presupuestos
planeados v las variaciones regulares de los ob-
jetivos ser tratados a todos los niveles. Esto trae-
ria consigo inmediatamente, por parte de los
directivos v empleados, el deseo de mejorar la rea-
lizacién total de la compaiiia y de contribuir mas
eficazmente. Muchos consejos de administracion
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dicen que no estan preparados para revelar al per-
scnal directivo o empleados sus planes, objetivos
o en progreso realizado, bueno o malo. j Qué equi-
vocados estan! Todo el mundo actia mejor v es
mas leal cuando comprenden cudles son los obje-
tivos, como se progresa hacia ellos y en qué forma
su contribucion afecta al resultado.

Centro de coste,

A no ser que el trabajo total de mantenimien-
to se realice en un centro de coste, con plena res-
ponsabilidad, la redaccion del coste y el control
seran imposibles, ; Cuanto personal de la base de
mantenimiento tiene un incentivo para utilizar el
andlisis del valor, mantener niveles de inventario
de respetos ‘adecuados, para mantener el control
exacto de la modificacién del equipo, para formu-
lar listas de equipo no satisfactorio suministrado,
o planear el mantenimiento de oportunidad? (du-
rante las mareas, demoras en la carga/descarga,
mal tiempo, ete., que ofrecen tiempo para man-
tenimiento de oportunidad).

Muchos directores de la industria, y de la avia-
¢cion (por ejemplo, de companias de autobuses y
de lineas aéreas) han conseguido notables redue-
ciones en el coste de mantenimiento en momentos
de grandes anormalidades, cuando se han organi-
zado debidamente y han profundizado en el tra-
bajo profesionalmente.

(de Revista de Informacion, Eleano).

El Rayo Verde...

(Viene de la Pag. 58)

mente los ojos para no llegar
sino a la desilusion,

Por estas circunstancias cree-
mos ntil el amplio desarrollo que
hemos hecho aqui del tema, pues
es obviamente importante para
quien se interese en saber qué
cosa es v como puede verse, don
de y cuando, el famoso “‘ravo
verde”, que no pocas personas
desearian confemplar. No hay

duda de que esta contemplacion
produce en el &nimo de cualquie-
ra, sobre todo en el ambiente pa-
radisiaco de las tardes tropicales,
una sensacion de maravilla y de
encanto; que por supuesto hay
que disfrutar con el animo de-
bidamente preparado,
Entonces, lector amable, cuan.
do en presencia de un ocaso ma.
rino adviertas que los signos
caracteristicos del fendmeno ocu-

rren propicios, vigila su desarro-
llo sin fatigar demasiado la vis-
ta, pero aguza tu percepcion
durante los ultimos segundos.
Ah, v no dejes de advertir a los
circunstantes de lo que pueden
ellos esperar, Tal vez sea esa
una “tarde afortunada”, como la
que siempre esperan los toreros;
v tengan todos la sensacién glo-
riosa de contemplar “el rayo
verde”,



=T TP e M IS S MU TS

Con motivo del quincuagésimo aniversario de
la antigiiedad 1923 de la Heroica Escuela Na-
val Militar, sus integrantes se reunieron en el
Centro Social de la Secretaria de Marina para
celebrar aquel acontecimiento. Concurrieron al
acto las mas altas autoridades de la Secretaria de
Marina, asi como algunos distinguidos maestros.

E] Ingeniero Vicente Vazquez Pérez, ahora
va retirado a la vida civil, pronuncidé el discurso
que a continuacion transcribimos:

“Dice un viejo refran: “Recordar es vivir lo
que ha pasado”, Por eso, en esta noche de ano-
ranzas, abordaremos juntos la nave del tiempo y
dando marcha atris, retrocederemos 50 anos pa-
ra tratar de volver a vivir nuestros recuerdos.

Son anos de adolescencia, de ilusiones, de es-
peranzas; pero también son anos de convulsiones
sociales en que la Patria busca nuevos derrote-
ros. Se inicia nuestro Primer Ano en 1923 v
apenas iniciado, nuestra Heroica Escuela Naval
cierra sus puertas que vuelve a abrir hasta prin-
cipios de 1924; y asi nuestra Antigiiedad se inte-
gra por dos grupos, ingresados respectivamente
en esas dos fechas; v podemos por fin pasar lista
de presentes:

Lucio Gallardo Pavon
Aurelio Gomez

Celso Guzman Rivas
Donaciano Hernandez
Carvajal

Rodrigo Hurtado de
Mendoza

Paulino Lara
Armando Bonilla Cabre- Vicente Lara

ra Joaquin Lavalle Pérez
Carlos Oscar
Pérez

Arturo Lopez de Nava

Anselmo F. Abascal
Hernando Argiiezo Otero
Julidn Amador Garcia
Juan Avalos Guzméan
Felipe Bertrand Lara

Juan [Luls Broissin

Armando Canizares San-

chez Jorge Mancisidor Sa-
Fausto Carrvo Lopez las )
Rafae] Castelan Orta Elnﬁ?é‘; & Martinez Cas-

Téver

Carlos Castillo Gonzalez
Rafael Cerdn

Victorino Cosio Ledn
Juan Farias Anguio
Manuel de la Fuente G.J.
Pedro Galindo Rodriguez
José H, Orozco

Adonay Ortega Talango
Alfonso Poiré Ruelas

Roberto Portillo Espino-
sa

Gamaliel Rodriguez

Antonio Moreno Cas-
tillo

Adrian Munoz Solleiro
Constantino Nieto Pa-
lacios

Héctor Orozeo Vela
Ramon Sanchez Mena
Salvador Santamaria
Bringas

José de Jests Torres
Alfonso Vargas Gar-
cia

Vicente Vazquez Pérez
Vietor M. Viectoria

Y asi cursamos nuestro Primer Aifio, jel di-
ficil Primer Ano!, de adaptacion, de novatadas,

de fatigas, de estudio intenso. ..

Pero lo cursa-

mos con fe, con carino, porque sentimos, porque

sabemos que es asi “como se hacen de acero los
cuerpos y se hacen de oro las almas”,

Y avanzamos; y vamos guardando el recuerdo
imborrable v carihoso de nuestros Jefes y Maes-
tros: D. Rafael Carreon; D. Mario Rodriguez
Malpica; D. Rafael Izaguirre; D. Joaquin Aspi-
roz; y tantos otros... Y de nuestros maestros ci-
viles: D. Benito Fentanes; D. Fernando Siliceo;
D. Jorge Sempé: D, Manuel Zamora; e] egregio
poeta D. Salvador Diaz Mirén: . Esteban Minor
Carro; y tantog mas. . .

Y seguimos avanzando; y llega la emocion
del ascenso. de las “cintas”, Cadete de 1a. cabo
de cadetes: aspirantes. .. nuestros aspirantes de
la.: Salvador Santamaria Bringas v Juan Avalos
Guzmén,

Y llegan nuevas antigiiedades que van engro-
sando la hermandad,

Y llega también la emocién de los viajes de
practica a bordo de nuestro venerable y vetusto
canonero “Bravo” de finas lineas italianas y du-
ras cubiertas. .. para pulir y dormir. .. El mareo,
la fatiga, la instruccion... “punto raya A; raya
tres puntos B...” y después la alegre compensa-
cion del arribo a puerto extranjero, de| desfile
al mando de Arturo Lopez de Nava con su orden
una y otra vez repetida: “Escuela naval...
{HIMNO!. ..... " y la emocion de los aplausos,
de los vitores, de nuevas tierras, de distintos pai-
ses,... v los mismos seres humanos. ..

Y asi continuamos dia a dia, recibiendo de
nuestra Alma Mater esa formacion tan integra,
tan humana, tan profunda; en el amor a la Pa-
tria modelado por nuestros héroes Uribe y Azueta;
en el espiritu de sacrificio; en el espiritu de res-
ponsabilidad; en el espiritu de disciplina; en el
espiritu de servicio, que van templando nuestros
cuerpos y enrigqueciendo nuestras almas. . .

Y llega el fin de los estudios; e] triste adios
a los viejos muros y las austeras arcadas que
nos cobijaron tantos anos y que guardaran silen-
tes nuestras voces, nuestras alegrias y nuestros
pesares. . .

Nos disponemos. Tres anos de Guardiamari-
nas, Después el regreso al Examen Profesional.
La Graduacion sin fiestas, ni pompas ni galas:
vida austera de privaciones y sacrificios. . .

Por fin la esperanza, al renacer: barcos nue-
vos, nuevos horizontes. . . :

Algunos partimos; pero partimos cargados de
ensefianzas, de humanismo, de amor por nuestra
Heroica Escuela; para llevar su mensaje de ver-
dad a otros ambitos, orgullosos de esta Madre vy
Maestra a la que con todo nuestro ser hemos pro-
curado honrar. . .

Y hoy la nave del tiempo retorna al presente.
Y a 50 anos de distancia consagramos un recuer-
do muy profundo de carino a los companeros que
va cruzaron la frontera de] mas alli; mientras
nosotros, los que quedamos, seguimos en paz nues-
tro camino con la intima tranquilidad v satisfac
¢cion que da EIL. DEBER CUMPLIDO",



MARES Y NAVES

ASAMBLEA GENERAL DE ESDIMA, A. C.

De acuerdo con la Convocatoria girada a los
socios con fecha 6 de febrero ppdo., el dia 27 del
mismo mes tuvo lugar la IIT Asamblea General
de ESTUDIOS Y DIFUSION MARITIMOS, Aso-
ciacion Civil,

Asistieron a la Asamblea los senores Almirante
Antonio Vazquez del Mercado; Almirante Anto-
nio J, Aznar Zetina; Capitan P. A. Marcial Huer.
ta Jones; Ingeniero Felipe Rosas Isaias: Capitan
de Altura Aroldo Alejandre Diaz; Capitan Fran-
cisco J. Davila; Ingeniero Manuel Pevrot Girard
Vicealmirante Humberto Martinez Ndjera e In.
geniero Albino Zertuche Carrillo, Por diversas
cireunstancias o imposibilidad fisica estuvieron
ausentes los siguientes socios: Licenciado Fernan-
do Castro v Castro; Dr. Enrique Cardenas de la
Pena; Ingeniero Luis Mateos Gongora y Capitan
de Altura Leon Oloarte Espinosa.

Habiendo -el quérum suficiente se inicié la
Asamblea a las 11,45 hs. procediéndose a la lec-
tura de la acta correspondiente a la JI Asamblea,
la cual fue aprobada por unanimidad.

[.a Ovden del Dia fue la siguiente:

|.—Inferme del Presidente de ESDIMA, A.C.
11.—Comentarios sobre “Mares v Naves”,

111.—Nuevas Publicaciones,
1V.—Asuntos Generales,
V.—Eleccion del nuevo Consejo Dirvectivo,

La Asamblea se desarrollé dentro de un exce.
lente clima de camaraderia y de fraternidad, ha.
biéndose aprobado diversas mociones tendientes
al mejoramiento de las labores que se ha impues-
to la Asociacion, entre ellas la creacién de Corves.
pensalias en diversos puertos de la Reptblica, pun.
to que se afinard debidamente en las proximas
Juntas del Consejo Directivo.

Se paso a la eleceion de los miembros del nue-
vo Consejo Directivo que, por unanimidad queda
constituido en la siguiente forma:

Presidente. Almirante Antonio Vazquez del
Mercado: Secretario, Almirante Antonio J, Aznar
Zetina : Tesorero, Ing. Felipe Rosas Isaias; Vocal,
Cap. P.A. Marcial Huerta Jones; Vocal, Cap. de
Alt. Aroldo Alejandre Diaz; Vocal Ing, Albino
Zertuche Carrillo.

Una vez terminada la eleccion de la Junta Di.
rectiva. sus integrantes prestaron la protesta de
rigor, termindandose la Asamblea a las 13.45 hs.,
brindandose posteriormente por la prosperidad de
la Asociacion en su tercer ano de labores.

La Marina Mercante |beroamericana...

(Viene de la 1'11_'_'. 39)

Perit.

Bl astillero de la Armada, SIMA, va tiene
listo su provecto para instalar un dique seco en
o] Callao, donde podrin construirse unidades de
hasta 390,000 t.p.m. A tal efecto, cuenta con la
colaboracion téenica y economica de Appledore
(G. Bretana) e Ishikawajima (Japon). Ese dique
seco tendra 370 metros de largo por 56 de ancho.
Alli se procesaran 60,000 toneladas de acero al
afio v se dard trabajo a 4,500 hombres.

Venezuela,

El 28 de noviembre de 1974, el Presidente de
la Republica, Carlos Andrés Pérez, anuncié a todo
el pais la aprobacion de un Plan de Desarrollo
de la Industria Naval. Se proyectan varios asti-
lHeros, capaces de construir barcos de hasta 80,000
t.p.m., pero ¢l cliente potencial mas importante
la Corporaciéon Venezolana del Petrdleo, que re-

cibivd las empresas petroleras extranjeras que
van siendo nacionalizadas se inclina por el bugue
que le permita la maxima flexibilidad operativa,
es decir, el “PANAMEX", desarrollado por Nip-
pon Kokan, que es ideal, dada la peculiar ubi-
cacion geografica de Venezuela en relacion al
Atlantico v al Pacifico, Ese mismo dia, se firmo
el contrato para construir el primer barco, un
“product carrier” de 30,500 t.p.m.

Mot. de la fin: es altamente sugestivo que toda la
1
problematica relacionada con el desarrollo de la

‘marina mercante y la construccion naval haya sido

comunicada a sus respectivos pueblos, de manera
personal, por tres Presidentes de la Republica.
Ello es indicio de la estatura que en Ibercame-
vica estd tomando la actividad naviera en los ul-
fimos tiempos, agudo contraste con la despreo-
cupacion que antes existia en la materia, de lo
cual cra triste sintoma colonial comprar todo
CIE,
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