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Tw,o <\'il<' uno la celebración del Día d<' la 
.l!arina nna relevante importanciu y·a c¡u,c, por ,•,,;; 
primera, con t.al motivo entraron en seruif'iv dos 
nuevos pU<'rlos ~' sr inauguró la primera <'lapa de 
la constnu:ción. de un tercero c¡uP permite. fÍ<'sd,· 
fiu,go, su, inmecliala utilización por buques d<' <Í<'· 
terminadas dimensiones. 

A pesar del desc;onocimi<'nlo con qu<' r1t111w
rosas personas opinan sohr<' los {Jlsuntos maríti,,ws 
del país, es indudabfo que el Gobierno f ('deral 
/ns Pncam cada 1><'1 con mejor t'isiñn y /o,<; ra r<•

snh1iendo con sentido rea/isla, lo que indica la de
dicación a ellos e,• el más alto nivd. 

Prueba del int,erés gubernamental en los a.rn.n
tos marítimos lo .señalo claramente la iniciatit'O 
del Presi<lir-ntr Echevcrría parn ('On ' /Íluir la em
pr<>sn Alultinacional Naviera dPl Caribe. lo r¡He ,,[ 

fin s<• con ·iguió en San ]os(, de Costa Rira. pr<'
cisam<>nt<> tr<'s día~ antes ,fr,J nín rl<> la ~lariwz. 
Y si biell 110 sr obtul'O la llllanimirlad en la rota
ción. ya que algunos país>"s no pudieron. por c11es
tin11Ps legaft»~ .. mmarse defdP l1tego a lo mayoría. 
el h<>rlw de oue ésta se ha~·a constittúdo pnr las 
prin<·ipa!c>s flarion.es de la zof'a a11{!.11ra la pronia 
prwstr,, ui marrha del nlan, N111 el <·011siguie11t•" des
c:,rrol/o marítimo <1e !a región. 

la tarea del grupo dircrtor de la Empresa. 
será ardua y laboriosa. ya qu{' las prcblemas de 
sn or¡ranización. mUJ' cnmplc>jos rwr su naturaleza, 
estarán {.!ravadas por circun,;tancias nolílicas que 
habrán d<> salvarse con el Lacto más drlirado, pues 
nuestros países son mU,J' suscept.ibles y aunque 
ninguno, y nnestro país aún. menos. Lrate d<• oh
tener venta,jas. ya que c1 denominador común de 
la fmpr<>sa es la total igualdad. tendrá que < l'l· 
tar,~<' cualqu.i<>ra acción que /JU,eda d'<'s¡X'rtar la 
mínima suspicacia de alguna de las partes con
tratantes. 

A las con.gratu.laciones J buenos deseos que 
c>I señor Prc~idente de la R<'oública c·Xl)resó a los 
marinos me!Ú('aJ10s en sn Mensaje del 11rimNo de 
Junio, MARE Y NAVES agrega sus roto,s más 
cordial't's nor el desarrollo ele la 1 rrnr,da ,, /ns 
Marinas M <'rcantP ,. Pcsqupra y pnr el biP,;estar 
d,c su personal. 
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J,,'/ rn11al d<' Snez ha siclo reabicr/,o al tránsi
to de.~nu(,s de ocho años de halwr quedado bfo
queaclo por Egipto. c>ll ocasión de la Guerra de 
los , eis días. {,a reinauguración ocurrió dentro 
de un marco de solemnidad _r de júbilo. En otro 
lugar dt<· rul"e nLÍm<•ro ·de l/4RE.' }' .\'AVE. h<>
mos tratado amplia11w11te de los trabajos que hn
hicron de SC'r realizados ,,ara la orwrtww reao<>r
lura d<'l Canal, CU'\ a tr~s<'<'ndencia en el tráf iro 
marítimo es i11negal,l<>. wiru.:i11almcnte e11 lo que 
sr r<>/ier<> al trans1mrte d('I ¡J<'tróleo. cu)·o punto de 
partida princinal. hal"á de ser, dnrante mncho 
/.icmpo. el Golf o Pf,rsico. 

Así. por ejemplo. de$CÍ<' lliua al A hmadi. <>n 
ese golf o. a G(>no-va. via Canal de . uez, /a, dis
tar1<'ia es de 1.70.S millas; a Rouerdam. 6.560 r 
o Baltimore. 8,681, <>ll tanto que utilizando la 1,ía 
Ca/Jo rft> Bu"na Es, , ranza las di,~tancias son, r<'s
pectfram<>n/f'. 11.069: 11,291 y 12,039 millas. En 
thminns de> Piajrs amw'<'S ! inr buque. ronsiden:n
do r11atro días en pttNto !'or "ictjl' redondo y quin
<'<> días al año fuera de ·c>n•ir·io. <>n el mismo onfr•n 
t n <1u<' sP han mencimwdo ant,eriormentc>, S<' ha
rían l l .ó l l'iaies. 8 65 r 6.70 contra 5.3 L 5.24 Y J 

1.91, por la ,,fo dC' F.I Cabn. /,a f>l'OTWmía. rrunau.e 
salt.rr a la 1·ista. S<' redurp notahlem 0 nle dr>bidn 
<' las nuevas tarifas (IUR entraron rr i •if!or al rr>rr

/,ri ,,·f, rl canal r c¡uc renr<'srnJan t r:si r>l doble ,Le 
las rmt< riorc>s. l,a~ nw·ros <'Uº 'º-" habrán ele r>n
w rrse <>n DerC'r·lws Esn<'cia!rs dr Giro /Jara euitar 
los nosihlcs dr,,rcciaciot:f's d• 1 d6lar nortr>amcri
cano. 

/ r· situación ,.,, ('/ il/c>dio n,ic111(' ('(1fi!imír, 

in<'stahlc \ aún es lemvrano 11am .\c,íatc:r hasta 
qur punlo recuperará <'/ ('anal .~u afltigua a<'ti11i
darl. P<'se al {!;ei,to del Pn'·si<l<'ul<' c{!i11cio de rra-
111ular <>I tráfico. no obstan/<' /,· 1>r<>srnf'Ín rlr tro
¡ws isrcelí<>.s a tiro de cañón d<>l rr11wl. los inf<•. 
granJes dl! la Conferencia del l,<>iano Orient<'. que 
inclu_,,e casi el 90% del tráfico t::uropa-Or;ent<', 
cuando escribimos es'fas lín('aS, se /zallan indecisos 
en u.J.ilizar plenamente •(·Sa /Jía clt• comunicación. 
en tcuito las cumnaíiías ·C!~cgLLradoras 110 de/ inan 
claraml'11te su actitud. además le <lll<' muclws son 
los buques. ¡1ri11cipalmente petrol<'ros. que actual
mNu<' <meran a ,,,fnfidad reducida. para c11ilar el 
amarre de más unidades. 



CELEBRACION DEL DIA DE LA MARINA 
~l Día ele la :.I•,trin·1 coi responclientc al nfio 

;,tdual, además <le log festejos tradicio1wles que 
sf lle\·an a cabo lanio en la Capital de la Rcpú 
hlic·a ('omo en los divers,is puertos y aun en po. 
hl.wionC'!-l del interior de¡ país. re, ist ió gian irn
J)')tlancia por habel' sido inaugurada~ obras por-
1 ucn ia:-- realizadas en el litoral d@l Pacífico. El 
Presidente rlc la República puso en servicio los 
nue·1 tos de Punta Pcfi'c1sco, en Sonora, el de San 
Bias, en el estado ele Naynrit y la primera ela11a 
ele Puerto l\Iadero, en Chiapas. 

En esle último puerto. e l Presidente Echeve. 
1Tía abanderó la draga f,'umla.lupl' Victo1·i,a., de 
c:uya::; caraclerí ticas nos oc-uparemos en el pró
ximo número ele J/ A RE r S.4 l' ES. Igualmente 
abanderó, per~nnalmente, el buque patrnllero 
.1li11url Rm,rns A, izp, y, ele manera simbólica, otros 
ruatro más. De lodos los ac:Lo~ la prensa nacional 
informó ampliamente, por lo que aquí solamente 
RC hará referencia a las obra~ inaugul'ad~s. en 
lo que respecta a proyecto, coni-Lrncción y fina
lidades. 

PUERTO PEÑASCO, SON. 
Situado al .Noroeste de] Estado ele Sonora en 

la Costa del Golfo de California, Puerto Peñas
co e:; un puc1to eminenlemente pisquero, y aun
que limiütdo por las condiciones física.e;, pronto 
se desanolló una infraestl'Uctura industria) pes
quera impoi'tante que incluye tre" congeladoras 
de cam:• rón, una empacadora ele rnnlim1, una 
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f áhrica de harina de pescado y una de hielo. 
El rápido desarrollo ,1e la pesca se vió limi

tado por la carencia ele insta lacione~. Esta ca
rencia aunada a la amplitud de las mareas, que 
llega a ser hasta de 7.00 m .. ocasionaba que la 
operación de la flota pesquera se realizara en 
condiciones de extrema dificultad. y por tan lo 
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que las instalaciones industriales operaran por 
abajo de su capacidad. 

El conocimiento de esta reaUdad motivó la 
r ealización ele estudios físicos tendientes ~1. anali
zar la factibilidad de habilitar Puerto Peñasco 
como un verdadero puerto pesquero. 

Existiendo un muy buen panorama para el 
desarrollo de la activülad pesquera en el lugar, 
se decidió dotar a Puerto Peñasco con la infraes
tructura necesaria que permitiera una operación 
eficiente de la actividad pesque1·a y ·abriel'a las 
posibilidades a un mayor crecimiento futuro. 

El nuevo Puerto se planeó para dar servkio a 
una flota creciente que se espera llegue a ser 
de 200 embarcaciones en 1980 y pa1~a eliminar 
el problema de las diferencias de mareas que 
ocasionaban que el puerto quedara cenado du
rante ciertos períodos, facilitando así 1-a actividad 
pesquera y pensando en las grandes posibilidades 
ele explotar el atractivo turístico ele la región del 
Golfo de Cali fornía y la cercanía con los E~tados 
Unidos. se reservó un área para el establecimiento 
de una marina. 

Fue necesario ejecutar dragados por un vo}u. 
mcn total de 1,125,768 m\ con los que se relle
naron áre·as que se dedjcarán a la actividad, pes
quera y turística. Se consideró que la mejor for
ma de administrar los terrenos ganados a¡ mar 
seria mediante la formación de un Fideicomiso 
que se encargue de fomentar el desarrollo de lG1s 
actividades antes mencionadas; este fideicomiso 
será constituíclo a la brevedad posible. 

En el proyecto de planeación integral se es
tima desanollar un ál'ea de 362,670 mi 

Como parte de la infracstl'uciura, el gobier
no federal construyó en el nuevo puerto un mue
lle de concreto armndo de 145 m. de la1·go en su 
banda de atraque, canal de acceso y dársena de 
rnaniob-ras con una profundidad mínima ele 3 
metros en las condiciones de mare-a baja. 

Del Lotal de la superficie <le los terrenos ha
bilitados se tienen ya perfectamente zonificados 
201.153.57 rn\ de los cuales 45% se han reser. 
vado a la actividad turístic~1, 10.8% para la 
con:ie~·dal, 21.0% par~ astilleros, 13.7'#' para la 
act1v1dad pesquera privad-a y 9.5~ para las coo. 
per:ltivs pesqueras. 

La infraestructura porturia con que contará 
el puerto se compone de las siguientes obrns prin-
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cipales: canal ele acceso, bordos. muelle de pesca 
y pedraplén de contención en l'a zona del mar. 

Canal de Acceso. 

Esta obra tiene un ancho de plantilla de 30 m. 
y profundidad de -3.50 m., con respecto a¡ nivel 
medio de mareas bajas. 

Bol'clos. 

Se construyeron bordos para contener el pro
ducto del dragado, fo1mados con piedr'a de todos 
tamaños. 

Mu,ellc d,<' vese<,. 

Esta estructura de atraque es del tipo margi. 
nal; a base de subestructura rlc pilas de concre. 
Lo .v superestructura formada por c~bezales y lo
sa. del mismo material; el ancho es de 8.50 m. y 
tiene 145.00 m. de longitud. 

Con el producto del dragado se construyeron 
los bordos y las áreas de rellenos mencionadas. 

Es interesante hacer notar que el nuevo Puer
to permitirá la eliminación de capacidad ociosa 
en las instalaciones industriales y que el desarro
llo de la actividad turística representará una nue
va fuente de ingresos y de ocup'ación para la po
blación. 

Indudablemente Pue1·to Peñasco da1·á un nuevo 
impulso a la actividad económica de la región 
contribuyendo a la creación de empleos, irnpul
~ando las inversiones de actividades conexas. De 
hecho será un 1rnevo polo de des'c:\.rrollo en Ja eco
nomía del Estado de Sonora y del -país en ge. 
neral. 

La inversión realizada hasta el momento se 
clistribuye en la siguien te fo1.ma: 

Estudios, Proyectos y Control 
de Calidad $ 396,610,00 

ConsLrucción del puerto 
pesquero 

Edificios administrativos, habi
Ulcionales y servicios 

TOTAL 

36'507,053.22 

1'275,000.00 

$ 41 'l 78. 663.20 

SAN BLAS, NA Y. 
Locafiz(lci6n 

El puerto se localiza en el litoral clel Océano 
Pacífico; sus coordenadas geográficas son 21 ° 
32' N. Y 10ñº Hl' W. Rstá sit1Jado en <•l teneno 
bajo en lv, Ribera Este de la Ensenada que fo1·
ma ciicho lugar. 

Ol'Íy<'n d<'l P1·oyecto. 

Antecedentes. 

La población de S·,rn Bias está situada en el 
Banco Orie11ta.J del Estero que constituye la En. 

:a;cnada. Durante la Colonia y aún bastante tiem
po después de obtenida la Independencia Nacio
nal, San Bias fue el Puerto Militar de ma)ror 
importancia en el Pacífico. Siendo la cabeza del 
Departamento Naval del Sur. También t uvo im
porta.ncia como Puerto de entr'a.da y salida de 
Nayarit. 

Id,<'as de J·ustifica,ción. 

El Estado de N ayarit cuenta con una gran 
cantidad de esteros, lagunas y marismas debido 
a lo cual se tiene una existencia ilirnitada de re-
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cursos piscícolas en aguas e~tuarinas y de alta
mar; es por ello que se ha iniciado un plan pilot.o 
con el fin de dar a los esteros las condiciones 
ideales para el desarroJlo de 1-as especies exis
tentes, así como para promover la pesca litoral 
y la de a ltura. 

E l recurso de las especies de escama es abun
dante frente al lito1-al del Estado y s u captura 
en la actualidad es incipiente, por lo que se con
sidera que la creación de un puerto pesquero con
tribuirá a l aprovechamiento óptimo de esta rique
za y a l desarrollo de otras actividades, como son 
la turística con la instalación de marinas, pesca 
depor tiva y paseos turísticos por los esteros. 

En resumen, el proyecto está enfocado a los 
siguientes objetivos: 

-Uti lizar la potencialidad pesquera de los t•s
teros. 

- Incremento en la productivi<t,Hl por emb,u·. 
cación dedicada a la pesca. 

- Incremento en la explotación pesquera de la 
zona y el desarrollo de industi•ias conexas 
a esta actividad. 

-Como resull~do de las acti vidacles pesque
ras en la región, se producirán otra scl'ie 
de actividades económicas relacionadas c:on 
la. pesca, contl'ibuyendo a elevar el nivel de 
vida regional. 

-La construcción de espigones dentl'o del ei-
tero impedirá la erosión de la mal'gen iz
quier d~, evitándose de esta manera posibles 
desastres en la zona urbana. 

-Con la construcción de estos espig;ones se 
impedirá el azolvamiento de la boca del es
tero lo cual eliminaría la pesca en el mis-

' me. 
Considerando el alto grado de rent<1bilidad 

de la actividad del turismo en relación a otras 
ramas industriales, y el estímulo que representa 
a las economías regionales a mediano plazo, es 
factible impulsar dentro de las actividades de 
dicho puer to, el rubro turístico, ya que se tienen 
diversos atractivos en este lugar como ~on la 
pesca deportiva, la c-aza, el clima. el paisaje, las 
playas y las construcciones coloniales. 
l ngenie1·út d.el P1·oyecto. 

Con la intención de habi litar un puerto que 
promueva el desarrollo de las ~tividades pes
quero-turísticas en el litoral de Nayarit. la Secre
tar ía de Marina procedió a la realización ele es
tudios diversos. para elabornr el proyecto de di
cho puerto, definiendo lai:- ob1·as necesarias parn 
la creación del mismo. 

Estas obras comprenden: escolleras, bordos 
de contención, canal de acceso, dragado, rellenos, 
muelle, espigones. servicios. 

PUERTO 
Puerto Madero. 

E l Estado de Chiapas, el más grande del Su
reste, dotado con un enorme potencial ele recur
sos naturales h'asta el momento no totalmente 
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E-sculle·1·c1, Oeste. 
Se localiza en la margen derecha del estero 

ele! Pozo con longitud ele 630 m., ancho de corona 
variable, fo1·mada con piedra de todos tamaños. 
Bsr·olle1·a, E-ste. 

Se localiza en la margen izquierd~ del estero 
del Pozo, ancho de corona va1·iable y formada 
con piedra ele todos tamaños, su longitud es de 
:300 m. 
Eordot:: d(• ContM1.f'ión. 

Para 1·etener el material producto del draga
do se construirán dos tipos de bordos, de piedra 
ele todos tamaños y de material compactado; an
cho ele corona de ~.50 m. y elevación de 1.50 m., 
sobre el nivel medio de mareas bajas. 
Cuna~ d,1 A~·eso. 

Tiene un ancho de plantilla de l 00 m. y pro
fundidad de 3.00 m., con respecto a¡ nivel medio 
de mai-eas bajas. 
Drayado .. 

Se drngó en el estero del Pozo y mai-, para 
forma" el canal de acceso, en las zonas de dár
senas y muelle con el objeto de d·ar las profun
didades previ. tas. 
Re/l(' nos. 

Con el material producto del dragado se hicie
ron rellenos en la zona posterior al muelle. 
1vluene. 

Se construyó un muelle dispuesto en "T" de 
62 m. de banda de atraque, por 8.50 m. de ancho. 
La ~ubestructul'a es de pilotes de concreto y su
peresti·uctura de lo~a del mismo material. 
Es-piyones. 

Se constrnren espigones para protección ele la 
margen izquierda del e tero del Pozo. 
Serrfoios. 

Se dotará al puerto de energía eléctrica agua 
potable, combustible, etc. ' 

Se contará también con estacionamiento y un 
pabellón comercial p~ra servido al turismo for-
mado de maiel'ia.les regioooles. ' 

Los e~tuclios que dieron por resultado el pl'O
yecto definitivo de este puerto datan del año 
1961, fecha en que se iniciaron los estudios físi
cos r teóricos del transporte de sólidos en el in. 
íerior del estero del Pozo; aunados a estos se han 
emprendido estudios topohidrográficos y de fe
nómenos oceánicos que han permitirlo re'a.lizar 
con éxito las obras pa1·a reiniciar actividades im
portantes en el viejo Puerto de San Blas, Nay. 

MA D E RO 
explotados, es uno de los principales producto
res de materias primas, de exportación, tales co
mo café, algodón, cacao y plátano. El movimien
to de estos productos se veía limitado por los al. 
los costos de transpo1·te, ya que era necesario ha-
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cer grandes recorridos desde li\. principal zona 
productora, el Soconusco, hasta los puertos de 
Coalzacoalcos, Ver., o Salina Cruz, Oax., por don
de se enviaban al exterior. 

Se presentaba pues una necesidad inminente 
de dar una salida ránida y ec·onómka a las ex. 
portaciones ele la región planteándose como una 
necesidad urgente la construcción de un puerto 
en la Costa Chiap'clneta. próximo a la zona pro
ductora y con las instalaciones necesarias para 
un manejo eficiente de la carga. 

Por otra parte la existencia de importantes 
1·ecursos piscícolas frente a la costa ele Chiapas, 
hfao pensar en las posibilidades de un desanollo 
importante, limitado ha~ta aho1'<1. por la carencia 
de instalaciones. 

Considerando estos elementos y después de di
vel'sos estudios físicos Y económicos se decidió la 
construcción de un ¡)lierto que sirviera tanto a 
las exportaciones como a la pesca. Las ca1'élcterís
t icas fisieás de 1a costa y la cercanía a la prin. 
cipal zo11a productora, señ',llaron a pnel'to Made
ro como la mejor allcrnatint. 

Puerlo Madero permitirá por una pa1'le faci
litar la comercialización de los pro<luclCls agríco
las del área y por otra producirá un efecto de 
exP'ansión del propio tráfico, pues al abalir los 
costos de transporte rcsull,u-á conveniente movi
lizar algunos produclos que por su baja clem~idad 
económica son marginados. 

La infraestructura portuaria que se está crean
do permitirá desarrollar otras actiddades ligadas 
con el tráfico por agua, tales corno: 

-El movimiento de cabotaje entre dh·ersos 
puertos del litoral del Pací rico. 

-Se incrementará la acti\'idad pei:;quera en 
forma imp01-tante frente al litoral de Chi•apas, 
limitada anteriol'mente por la falta <le instalacio
nes. 

-La actividad ganadern en la zon·a cosiera 
de Chiapas que es importante. tendrá un punlo 
de salida para su producción. 

El efecto de la ilwersión en el Puerto tendrá 
una repe1·cusión indirecta c.¡nc impulsará la 1 ·,una 
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industrial y comercial y propiciará el desarrollo 
económico genel'al de esta región. 

Por otra parte se agregará al renglón turístico 
un nuevo atractivo que en unión de los ya c.·is
tentes, ruinas a1 <1ucológi<:as, ciudades coloniales y 
bellezas naturales, permitira un mejor apro\'echa
miento de esta acti\idad. 

Puerto :\ladero ha sido planeado ccmo un pucr. 
to de acti\'i<lades múltiples. ('omercial, pc:-;quero 
y turístico y :-;u desarrollo futuro ha sido consi
derado en forma integ1a.I. 

La plane~1ción general con~idera diferentes 
elapas, definidas ele acuerdo a las previsione¡;; de 
tráfico esperado y los requerimientos de que ha
brá que ~atisfacer. 

En la ¡11'imera et'.tpa, inaugurada el Día de la 
1\Ial'ina, g~ dispone de un muelle de 150 metro., 
de lai·go, en el que podrán realizarse lani.o las 
cxpol'taciones de plátano como la ele otl'Os p1·odul· 
tos, p1,,drá también efectuarse la importació11 di? 
:as mercancías que el hinterland requiere ) <', 
movimiento de cabotaje. 

Se dispone asimismo de una bodeg'\ ele íl'ánsi
to de 84 por 8:3 m., con su ser\'iC'io de \'Ías y de 
equipo para la mecanización del manejo del plá
tano. Para la protección ele este equipo se cons
t1·uvó un cobertizo de estructu1·a metálica de 6:1 
m. ·de longitud por l 0.30 m. de ancho. 

Aunque inicialmente la opcl'ación de Pue,·lo 
Madel'o se concentrará en el manejo de procluclos 
agrícolas, et nuevo puerto repcl'cutirá favorable
mente en las actividades turísticas y pesquenl8, 
al proporcionar infresiructunt hásica para estos 
clos renglones. 

Las condiciones para fomentar la. pesca son 
apropiadas por la existencia de lagunas cosleras, 
esteros, etc., pero la apertura de Puerto nfadero 
amplía. las perspectivas hacia la explotación pes
quera clc altamar, proporcionanrlo :dJrigo y servi
cio a las embarcationes. 

Parn el desarrollo ele esta indust,ria se ha cons
truido un muelle ele 85.00 x 10.00 m. y se han 
efectuado los dragado~ necesarios para la cons-
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Mensaje Presidencíal 

del día de la Marina 

Con motivo del Día de la :Marina, el Lic. 
Luis Echeverría, Presidente ele la República, di-
1·igió el siguiente Mensaje a los miembros de la 
Armada de México y de la Marina :Mercante : 

Con motivo dRt Dúi. de lit M<win((. env ío un 
f mt<>rnal sabudo ci todos los niieml>1·os ele la A,._ 
rruu.úi de J11éxico y de la Ma,rina M erranle Na
cioncil. L~ ex7J1·eso, cisimisnw. el 1·ec011ocirnfr>nto 
y kt. gmtititd del '))'lbeblo y del gob·ierno mexfoa
nos po,· lci impo·rtante t<.l1·ea qu~ ,·e<ttizan <>n los 
m.arPs y en hos lit01·ctles y puertos clel pafa. 

La Arnuula Ncwiorwl mantiene ICJ, contin:u,idad 
de ·unci tmd:ición, P'e-1-~istenle y heroic(t, en d(tfen
sa de la, soberanía, y de las ·instituriom!s re1>ubli
canas. Tamwién c,wmple, al l<uw de lCl marina 
mercante, con importantes funciones econ6miN1-s 
qiu, l>emef,foiam, ...-,. la colectiv idad m<>x icaru1. 

El océano c011stituye una inmensa ju,," nte d.e 
1·iqueza. Desde tiem.pos remotos, ham mdo e~·plc 
ta.das sus rese-1·vas aliment-ic ias- y ha .c,ido emplPfl
do como medio de comunicación y de ·interca:mbio 
come re-ia.J,_ En la actuaJiC:,·ul el 1iso de 1nodern,(is 
twnica.s permite. ade1nás. el <tp·ro'rechamicnto de 
su.s yacimientos minerales. UL t1·(msfo1·1nación del 
ctgua salina en agua apta. para el consumo hu
numo y pwra la ag1"'irul,rtu1'(( y e1T, ·uBo de l,c1-s 1ncu·eas 
7Jara gene1·a1· energía.. 

Por r,sta.s rnzon.es. tl'nernos el m.ayo,· empeño 
en prese1'Vltr 11 en utUiza.1· 1·acionaltrnente las múl,. 
tiples pooibilfrl<tdc>s que e•l mm· of1"eoe como f acto1· 
pcwa el p1·ogreso socic1,l. 

En el pla.no i?1f e1,iacional, lib·rmnos una cori
s-istente luclw., para. log•r.;i,· im. estat1do que gM·cm
tire ui equitativa. explotación rle los recu1·sos ma-
1·inos. Al mismo tiempo, rrearnos 1ncccirdsmos y 
ernp1 esas clestinadas a. S'l1bstit1dr un esque1na de 

dominación coloni al v01· la ooope1\ición igualitwria 
rmtre países 1·ibe1·eños. 

La Ca:rta de De1·echos y Debe1·es Ec<mnm-icos 
de los Estados, señaki n01-rnas específicas parn 
el l>uen uso de los 1•ec-urso,~ m.cwítimos y tc,. Em,. 
p,resa Nav-i<1r(i Multi11ac.i<1n<.tl del Caribe, es ·wn 
·inst1u1nento esendat pa1·a la niv i1nd:icctción de las 
1·iquez,a,s de lci zona y pcirct el desa,rrollo regfonal .. 

Lc1,s 1·ealizcu:iones en el á1nbito interno son 
igualmente s-ignificcitiva,S y '))'l'Omisoricis. La polí
fi(;(¿ de -i?11.,e,.stigcwü5n c-iemífi-cci y lci die educaeión 
y fom ento pesquero, se complementan con los p1·0-
r11·am,e1,s ele const1"lU'c-ión de puertos y á.e reforma 
vorúw1,ria que llevci adela:nte el Gobie1-no de la 
República. 

El elfo. de hoy se pmern en se?'Vic'io la.~ insta
lac i.ones de Puert.o Ma,diero en Chi<1,pas y en los 
pl'óximos días habremos de inau,gu1·ar' l(,. de los 
'))'l,lertos tu1-ísticos de San Blas, en Nayarit y pes
q·uero de Puerto Peña.seo, en Sono1·a. Esfxis obras 
clcin. sa.t;isfaccifm. simultáneamente e, 'IJieias ClSP'Í· 
raci<»;,e_s de los habitantes de estos Estados 11 al 
proposito rle dota:1• a wuem·o p"Cl,ÍS <Ze nuevos ins
t1•u1nentos pci1i:1. S"I!, df'senvoltvimienfo. 

Es estci OC<Ls-ión. propi<i.a parn. exp1·esa.r el 1nás 
since1·0 ·1·econocirn;i,en.to a/. ~s01ui,z c-ivü que p<w
tfoipó en las ta·reas de dragado y e, todos los de-
11t4f . traba,jculo1·es mexironos, que apo1'ta1·011, pa. 
tnotwamente su esfuerzo en la 1·ealización de es
tas ,obras. 

. En este Día de la. M a:rina hago llegar,· a los 
mwmb?·os d.e l.a A1•mada. y de l1.1, Ma1·ina Me1·can
te r(tc-ional. el homenaje del pu.eb·lo y del (;o,.. 
bil'rn.o de México y iunto con él. una .exho1·tcwión 
a. que sigr111 cu1npl:iendo c.011. el pa.triotismo qu.e 
1111-sta. hoy los Jw crr racf.f\rizad,') en la importante 
fundón r¡U<' tieneri •J. S'U, ca1·go, 



COMPAÑIA. DE NAVEGACION ALBATROS, 

S. de R. L. de C. V. 

Mantenimiento Submarino y de Alta Mar 
Salvamentos y Remolques 

Construcción de Muelles y escolleras 
Protección galvánica 

Rescate y demolición submarinos 
Corte y soldadura submarinos 

FotoRrafía submarina y buceo técnico 

Cap. e lng. Raúl de la Cabada Aguilar. 
Gerente General. 

IApartado Postal No. 119, 
lEnsenada, B. C. 

Matías Arjona Machado. 
Gerente. 
Teléfono 8-3 1 -OS 
Telex. 056-525 

SOCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA. S. A. 

Cu , 011 1ir.~Lf 

DtR(C:. Ot• C 40LlC~~IIC A 

ft(Ct.A-.,LxS~ 

PARA FINES DE CLASIFICACJO Y 
CO ISTRUCCION 

A.- Reglas para la Construcción y Clasificación. 
B.- Redsión r aprobación de planos de construc

ción de embarcaciones, haciendo las rccomen
dadones necesarias. 

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

D.- Inspecciones periódicas a las 1 aves después 
de su construcción haciendo las re('omenda
ciones que se requieran. 

E .- Expedición de Certificados de Clasificación 
y de las inspecciones periódicas. 

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

OTROS SERYlClOS 

Como serYicios íntimamc.nlc relacionados con 
sus actividades, Ofrece : 

A.- I nspección y avalúo de cmbar('aciones. 
B.- A naves no clasificadas por REGLAMEX, 

S.A., inspección y recomendaci011es durante 
su conslrucción y sus repar:1ciones. 

C.- Ase~o1·amiento sobre contrnlos ele construc
ción y reparación. 

D.-Diseño de planos ele con:--t.rucción. 
E.-Asesonunicnto sobre ¡-equisjlos para cumplir 

con Com·cnios lnlern:1cionales para pr.evenir 
la contaminación del mar. 

G.- Asesoramicnio ~obre operacii'>n de embarca
ciones. 

II.- Asesoramiento sobre instalac:ión de Astille
ros. 

!.-Asesoramiento sobre clesa1 rollo Porluario. 



Los 
Trabajos 
de Limpieza 
del 
Canal 
de Suez 

C'u~ndo aparczcnn estas líneas, 
se<ru1·an1ente va estará abierLo ,:, . 

el Canal de Suez al tráfico m·a
rítimo. El presidente de Egipto 
anunció que In reapertura ofi. 
cial tendría Jugar el !5 de junio 
del año aclual y Ralvo algún iln
p1·evisto ele última hora. e l 
aconlecimienlo Lenclrá lugar en 
1-a fecha indicada pues. cuando 
escribimos esta nota, el canal 
está ye\ libre de ob~láculos para 
la investigación. 

La larca de limpieza ha sido 
ardua. Cuando la guerra de los 
Seis Días. Egipto se vió en l·.i 
imperiosa necesida<l ( has la ci<:n-
t.o punlo) ele obstruir el Canal. 
Decimos hasta cierto punto, por 
que los irsraelies en su fulgu
nmte avance lleg·.iron a la ribe. 
1·a oriental del Canal. pern ahí 
se detuvieron. En rigor, la obs
trucción del Canal no habría 
impedido el Yictorioso a\'ance de 
hts tropas ele Dayán. fodepen. 
dientemenlc de consideraciones 
políticas, el principa l pe1·judi<.:ado 

,rapa 1•,1111<·111ulwo del Canal dv Suez., nwstruuclo tlhrrws arc·ul1·n11.., Jr·l mi ... mc, 
.u,í comu lo~ 11111111"" 11a11frng111lo-... 1, Lago Bunillu-.. 2. ;\lar \l,•,li1crránt>o. :t Lago 
,ra.nzala. 4, J..,1u1·i1111 Ba.- f.'.I 1-.li. s. F,t.wii,n Fl fina. 6. r.~w,·ión El-()nntara.7, 
K,1nció11 El R,11lalo. 8. P11t•n1,, El-Frnlam. '>. l,mailia. 10. Lago Tims-ah. 11. 1•1 
n·rnuk·11,lor \l,111¡w-.·d. 12. barniza de toncn·to. U, Crun l.aJ:o \margo. 1-1. SutY¿, 
1:;. Puc-rto 1.míia. lb. GoH,, de 't1cz. li. Drn~n No 22. 18. lh·molcador Burn·l1. 
19. d pd1oll·rn M<1gd. 20. 1'1,q11t•iio Lago i\111111~0. 21.' Draga 15 ti,• S,•ptfrmbn. 2:!. 
uno de Jo._ rnrio,., ti.>rra¡>l<••H•, ('()11,:,t ruidos ni inida1w lu ¡tu.·1 ru el,· 1973. 23. IJrngu 
J....11:;,,i:t. :U. llru¡;,1 l\o 23. 25. F.l l,uqut- d,• pa.-.ujl•ro,- \h,·.-u. 2b. el l"nrguero 
/,mailia. 2i. El-\fullahat. 28. Lugar para acumul:tr lo,, rc,tus ,¡.. lrnqut.s n:cogido •. 
:.Y, Put>rlo Found, en lo margrn 01 il·ntal <h: la t·11truda norte Jel t·anal. 30, Puerto 

aid. 
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poi· el c-iene del Cannl de St,C\7. 
fue el propio Egipto. Quizás, ele 
110 haber lo inutilizado, Israel 
habría podido impc>nrr c.-ierfas 
restricciones al lnUic:o ." aún, 
a pttir a ndo los posible:-., c>xigiclo 
cier ta participacirín en los ingl'c 
sos. Durante siete largos años, el 
Canal estuvo cenado a] tnHico y 
ello t uvo, como consecuencia clos 

' hechos innegable::-. 

Fue el p r imero clt~ ellos, la 
pérdida , por parle ele Egipto, de 
algunos millares de millones ele 
dólar es, por concepto ele derecho" 
de tráfico. La segunda conse
cuencia, a nucslm juicio la. mfü:; 
import~ulie, fue que el tiene del 
Canal señaló un importante ,·i 
raje en lo que l'espccla a la in
dustria de la constl'ucc·ión naval 
que habría de rcpercuti1·. necP
sal'iamcnle. en tNlos lo demás 
nspectos de los scctore~ maríti
mos. Con lo anterior. no quere
mos decir que el ciern., clel (\1-

na l f ue la causa inmediata ele la 
construcción el(' los enormes 
buques. principalmente tanques, 
que hoy surcan los ma res. Qn0. 
1·emos decir, simplemente, que 
fue lo que prc-cipitó la ei-n de 
los gntncles hrn1ucs. F.:-ta era 

habría ele ocmTir en un lapso 
nl'<tyor o menor, pues e) c:anal, 
a pesar de la economía que sig
ni fka. no totnp('nMba, o por me. 
.ior cleC'il'lo, cle,iaba. de ser un 
ahorro ))lit'", por su ¡H'ofundidacJ, 
limitaba el tamaiio ele los huqueg 
que podían utili;mrlo. 

Pero, ,·c,h-icndo al objeto de 
c:--la nota. hemos ele i ndicar que 
la Operaci1ín I.,i111 pieza del C<i
nr,I clr Sw z S<' inici6 el 7 ele abril 
de Hl7 L La ope1•,icic,n ge cli\·idió 
en c·natl'o etapas. La primera 
llevacla a c·;•bo por elementos ci
viles Y mililare:s Y füt\ ales de 
Egipt.0, G1·a11 Bretaña, Francia 
~, Estados Unidos rongic;l:ó en un 
rccJn<'cimicnto de los fondos de 
Port Saicl, a clon<le habrían de 
lkg,tt· po~terio1·mcnte unidades 
m,lyc:;rcs ¡/ttrn la operación. Cuan. 
do las agua'- del puerlo fueron 
cfor•Ja1·aclas ~eguras (en r igor , ahí 
no i::c encnntraron obstáculo!- ni 
LX! losÍ\ o.s) empezl> la S('qunda 
parle. denominada en clave, 
Op2ración Ximlms Sta,. r¡uc fue 
rt:alizada exclu<.:Í\ amente por 

elementos aéreog norteruncrica
nos. Esta 0tapa consistió en la 
hú 'n1cd,1 ele mirw.·1 antibuques, 
t,rnto nrng11éticas tomo fü'Úslic:as. 

l\JARES Y NAVES 

Los trabajos conieron a cargo 
de doce helicópter os dragaminas 
RTI5a del portahelicópiei-os nor
teamericano I wo .Tirm(, qne pos
terio1·mente f ue reemplazado por 
el l nchou. Los hel icóptero:; re
molcaban un patín de dragado 
1\fK 105, pero no pudieron en
conti a r m inas de este tipo. Sin 
embargo, en una ocasión, poco 
después de haber pasado el pa
tín, estallií um1 mi na que, po. -
teriormente se comprnbó que no 
era magnética ni acústfra. La 
opernción imbus Slo1· cluní clel 
21 <le abril aJ :3 ele junio. 

Ante~ de ten ninéll· esa opei-a
c·ión, el primero rle mayo empcz,í 
la segunda etapa . . Yimbus Moo,1. 
que consistió en extraer del fondo 
del canal min,1s, explosivos. ca
miones, carros de combate. y 
demás objetos que cles<:ansaran 
en el fondo del canal. En esla 
etapa participaron buzos rgip
cios. franceses, br itáii icos y no1-
teamericanos. ',\SÍ como diversas 
unidades navales da Francia. 
Grun Bretaña )' Estados Unidos. 
Los buzos egipcios r franc<'~es 
se oct1paron de hl!- profunclida
de:c; de O a 3 m., en tmito que el 
gl'upo especial inglés se dccli<:,í 
a las profundidades mayorei-. 

Debido tanto a k;s diversos 
terraplenes que c·onst1·urcn,n los 
egipcio:- para el paso ne sus t ro
pas en la guena ele 1973, así 

L n helirÓpl<'rO RHS:~ lt'm1ilca111ln un (l!l· 

IÍn \IK 105 p3rll 1•! Jrng.1du ,!~ miri;,s, 
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como a la falta de naYegución 
y a la reducción de los efectos 
de n.·~rca debido a la constntc
c·ión de aquéllos, la salinidad del 
canal aumentó considel'ablemen
le, espEciulmente en el Gran 
Lago A1mu·go, donde la salini
dad sob1 epasó a la del mar Muer. 
lo. Esto originó el depósito ele 
una capa salina hasta de más 
ele dos metros <le esp,esor, lo que 
provocó que las señales de los 
sonares no penetra1·an esa capa, 
~-. muy principalmente, originó la 
tendencia en los buzos ·a subir 
a la superficie, por la gran den
si<hl cL 1 <'gna. En esta opera
ción se utilizaron tres buques 
dekc:L:lminas, provistos ele sona
res del tipo 1n:1. Los objetos, 
explosivos y no explo .. ivos. cn
conlraclos durante esh etapa, 
pueden verse en la lista qu-e 
acompaña a cslc artículo. 

A l•a vez que se realizaba fa 
operación Nimbus Muon, en las 
aguas <1el Can;.tl, ~-<' lle·rnba n 
término la llamada Nimbus M.oon 
Lanrl, para limpiar una fnrnj',t 
de 500 m. de ancho, en tierra, 
en ambos lados del Canal. Du-
1·anle esta operación, Lropas de 
ingenieros. egipcia~ y nol'team e
ricanas, empl<:anclo el detector 
ele minas AN IPSSl 1, consiguie
ro11 retil'ar mús de medio millón 
de minas terrestres ordinarias, 
pero el retiro de minas antica
no soviéticas. así como minas 
anti-personal del mismo origen, 
elaboradas con material plástico, 
originaron numerosas bajas en
tre los rastreadores. 

La tercera etapa de la limpie
za del Canal. cuyo nombre en 
clave ignornmos, consistjó en la 
remoción de los grandes obslúcu~ 
los, todos ellos buques hundidos 
o semisumergidos a propósito 
poi· las fuerzas egipcias durante 
su retirada en la Guerra de lar; 
Seif; Dí(ls, así como en la limpie
za de los fondeaderos de Puerto 
Tewfik, en la boca de Suez, ha~-

ii 

J,,J port,dwlii-óptno., nor1t•anwri1·a110 fu,,, Jimu y d M1nton. fontlt>ados rn Punto 
• :iid. 

ta una profundidad de 50 bra. 
zas. Esta última acción estuvo 
a cargo de detectaminas de la 
Armada Británica. La remoción 
de derelictos conió por cuenta 
de la Marina de los Estados 
Unidos que contrató, para ese 
propósito, los servicios de la em
presa lVIurphy Pacific l\fol'ine 
Sn.lvagc, resel'vándose la super
visión de la maniobra en lo ge
neral. 

Los buques hundidos o semi
r-.umel'gicloc el an los siguientes : 

Me<'<Xi, buque de pasajeros de 
'i ,300 tpm. 131 m. de eslora; 
atraves"ado totalmente en el ca
nal; con su proa hundida en 4 
m. de agua y su popa en 20 m. 

l Sm(.l.i['Ül, carguero de 1,400 
ipm.; 70 m. de eslora : atrave
sado; hundido en 15 m. de agua. 

15 ele Septiernbre, draga de 
2,000 tpm. y 60 m. eslora; hun
dida en 12 m. de agua, a lo largo 
del canal, en su límite oriental. 

Medg, petrolero de 2,400 tpm.; 
107 m. de eslora; hundido sobre 
su costado de estribor, a lo lar
go, casi en el ce11tro del canal, 
en 19 m. de agua. 

Mongued, remolcador de 1,200 
tpm. de 49 m. ele eslora, hundi
do en 15 m. 

Ba.rl'eh, remolcador similar al 
anterior, hundida su proa en 18 
m. y su popa descansando en la 
orilla occidenla¡ del canal. 

I<asser, (lraga ele 1,200 tpm. 
y 38 m. de eslora, con su proa 
hundida en l O m. 

D mga No. 22, de 1,200 tpm. 
y 52 m. de eslora; hundida en 
18 m. de agua, descansando so
bre su costado de estribor. 

Dr(l.ga No. 23, de 1,600 tpm. 
y 57 m. de eslora; descansando 
igualmente sobre su costado de 
estl'ibor, con su proa en 8 m. de 
agua y su popa en 3.6 m. 

L'a p1·imera parte de la ope
i-ación consistió en un levanta. 
míento general del Canal para 
conocer las posiciones exactas de 
los buques hundidos, lo cual no 
pudo realizarse hasta que las 
aguas quechu:on limpias de ma
teriales explosivos. La segunda 
parte consistió en la localización 
y extracción deJ petróleo y sus 
derivados que quedaban aún en 
los buques. Posteriormente se 
procedió a levantar las estructu
ras , h'.1.biéndose cortado en sec
ciones aquellos buques que por 
su peso y magnitud no podían 
ser izados completos por las 
grúas. 
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Cohetes co11tra carros . . . . l 41 
Bombas de Racimo . . . . . . 9 
Bombas pequeñas . . . . . . . 108 
Bombas ele 250 libras . . . . 6 
Bombas de 500 libras . . . . 2 
Bombas de 750 libr-as . . . . 3 
Bombas de 1.000 libras . . 5 
Depósitos desprendibles ele 

avión . . . . . . . . . . . . . . . 3 
Cohetes ele varios tipos . . 10 
G1·anaclas ele cañón ele va-

1 ~.., ,:1 í1.1• llnl.1111,·, 1'/11,r } N11!1t11tl .11lr i,.:indn Jo. ,lr.,ga 11 e/e SeptiPmhre. 

rivs tipos . . . . . . . . . . . 234 
Pi·oycctiles de mol'te1·0 de 

varios tipos . . . . . . . . . . 37 
Granadas . . . . . . . . . . . . . 109 
Municiones para armt1.s li -Partí< ipaci<ín en lé'l C'pt1 ati(,n, 

ndcmás de otros btHflllS, do:-; 
gl'úas rtoian tes el e la 1\l a l'i na 
norlcamel'ica11•¿¡, Grr1mlol! y (;1 ;. 

lfry. l'oncleaclas aml>a:-- rn la bn•·e 
naval de Subica, Filipinas dc~de 

' (loncle fuel'on remolcadas a Suez. 
Re cr,nslratarnn los servidos de 
clos g1 ancl<>s grúas fio~rnles ale
mana~ Thor ,. Ro?,, Jlf! c;i<h'l una ' . . 
ele ellas c-on c;,paciclad ele !>00 l. 
de levantamiento. También la 
grúa flol:\nte flo,1101M1if'. pl'Opie
e;~tcl de la Aul01·iclacl clcl Canal 
<lo Sucz. 

El hnque ele pasajeros Meccrc 
el carguero l s1w1ilici y el petro
lrro ,l-J<,gd. clcbi<lo a su peso, no 
pc 'lían ser puestos a flole ente
rtlS, por lo que i:-e clecidió frac
cionarles en varias ::eccio11es, 
utilizando el soplele de acetileno 
para las parles que quedaban 
arriba del agua y el soplete sub. 
marino para Jo:-; c:01 tes rlc las que 
quedaron bajo el nh·el del mar. 
El JI ec<·a. por sus dimensiones, 
reimltó el má~ complicado y tuvo 
que ser fi-acionado en catorce 
seccione:;_ A<lemás, en los tan
ques ele este buque había petró. 
leo en cantidad aproximada a 
los 10.000 galones. los cuales 
fueron exlraí<los utilizando bon,. 
has de doble diafragma para evi
tar su escurrimiento. 

En el J.'lJ<'yd, pelrolern típico 
ele la época, con sus sistemas de 
tanques longitudinal dfridido en 
tres sectcn·t•s ( tanques centrales, 

<le babor y de estribor) la labor 
ele vaciado de los tanques se fa
c-i litó por el conocimiento de su 
situación. Este buque fue c01·b
do en cualro parles. El Isnwili<t 
tuvo que ser fraccionado en cinco 
porciones. 

La barcaza de concreto cons
tituyó quizá la más difícil tar ea, 
pn "S habiéndose l)laneado, en 
principio, cort~rla en dos sec
ciones, finalmente hubo de ser 
dividida en seis. Fue precisa
mente una de esas seccione~ la 
úllima que fue removida y de 
esa manera quedara limpio el 
Canal. 

La man iobra más sencilla fue 
el sah·amenlo de la draga 15 de 
s,,pt ieniln·,· : las grúas flotantes 
Roland y Thor la adrizaron y la 
trasladaron a la zona de muelles. 

Mat<>-riafrs e-ncontmclos en el 
fondo del Canal de Suez. 
Explosivos: 
Cartuchos de gelignita . . . 458 
Trinilroiolueno (tons.) . . 209 
Mis iles . . . . . . . . . . . . . . . . 69 
Minas contra trop~s 516 
Minas contra can os . . . . . 125 

geras ( cartuchos) . . . . 6,400 
Objetos diversos . . . . . . . . 80 

Las 209 toneladas de TNT. 
que fueron halladas en camiones 
o gabarras. consliluyen la par. 
tida más importante de In va. 
1·iedad de a1 mas y municione~ 
r ecuperadas en el caual . Lo~ 
cargamentos originales debían 
comprender docenas de millares 
de ejemplares de tod'él.S las cla
ses de municiones aniba indi
cadas, fabricadas en Checoslo
vaquia, Dinamarca, Egipto, E~
tados Unidos, Gran Bretaña. Is. 
rae!, Suiza y la Unión Soviética. 
Objet0s no explosivos: 
Restos de aeronaves . . . . . 7 
Cadáveres . . . . . . . . . . . . . 5 
(tripulantes de vehículos) 
Boyas de navegación . . . . 20 
Anclas . . . . . . . . . . . . . . . . 17 
Viguetas . . . . . . . . . . . . . . 185 
E lementos de puentes de 

barcas . . . . . . . . . . . . . . 25 
Carros de combate . . . . . . 2 
Camiones y vehículos de 

transporte ele tropas . . 12 
Objetos diversos . . . . . . . . 161 

L,,._¡ucma ,lel a,lríz.unit.'1110 ,le· lo Dnll!B ' º· 23 por loll grúa,. flo1on1t:,. Cranda/¿ y 
Crilley. 



La Construcción Naval 

en el Primer Trimestre de 197 5 

De acuerdo con los datos p1·0-
porcionados poi· Lloyd's Regís. 
ter of Shi pping en su Shipbuil
ding Returns for the First 
Quarter of 1975, el 31 de marzo 
ppdo. en los diversos astilleros 
del mundo se hallaban en cons
trucción 2,309 buques con un to
tal de 35, l 16,077 trb., o sean 
3,411,586 trb. más que al fina
lizar el año de 1974. (Debe te. 
nerse en cuenta que en todas las 
estadísticas del Lloyd's Register 
no se incluyen barcos de menos 
de 100 trb., ni buques de made
ra o de propulsión a ,·ela. cual
quiera que sea su tonelaje). En 
contraste con ese aumento. en la 
misma fecha. et lo tal de la c~w
ter·a (le pedidos. es decir, de bu
ques no empezados, alcanzaba un 
total de 78,233,291 trb., o sea 
10,766,341 trb. menos que en di
ciembre de J 97 4. 

Esto se debe a las cancelaciones 
realizadas por armadores y a las 
hechas por constructores que no 
podían sostener lo!'- precios ori
ginales de los contratos. Creemos 
que muchas de las can<'elaciones 
ordenadas por armadores se de
ben, en parte, a l"a inminente 

reaperiura del Canal de Suez, 
cuya influencia en la construc
ción de buques mayores de ma
yor tonelaje es evidente. 

A continuación señalamos los 
17 países con más tonelaje en 

.Japón .................... . 
Suecia .................... . 
España ................... . 
Reino Unido ............... . 
Alemania Federal ........... . 
ll'alül ..................... . 
EE. UU ........... .. ...... . 
Francia ................... . 
Holanda .................. . 
Noruega ................. . . 
Yugoslavia . ............... . 
Polonia ....... .... ... ... .. . 
Dinamarca ................ . 
Brasil .... ................ . 
Corea del Sur .. ....... ..... . 
Finlandia ................. . 
Forn1osa .............. . ... . 

Total Mundial .............. . 

construcción el 3 1 ele marzo cll'i 
año aclual, :-eiialanrlo igualmen
te el aumento o disminución c:011 
respecto al trimestre anterior. 
eslo es, el terminarlo el 3 1 de 
diciembre de 1971: 

rrrn 

1•1,0i9.96!5 
2.2~7, 11 O 
~.:301, 186 
2,186.892 
1,966,97~> 
1,8f>8. l l :~ 
1,608.76fl 
1, 18:Z,:Jn 1 
1, 1 l2,9G2 

94 t .611 l 
880,m>-I 
Í>47 .~8 ! 
52,J.172 
1187.817 
181,606 
416,082 
161.800 

35,116,077 

1 l ifl'rt'll<'i8 r-1111 rl 
lrim~ I••• antrnm 

( 2,86:3,922) 
(- 16.0:20) 
( 1 l 08) 
( :2[)~.699) 
< 8;j,2 rn) 
( l1-l,110) 
(-- J 09,026) 
(- 222.188) 
(- 26.871) 
( 4 130,716) 
( + 16,389) 
(- 18 016) 
(- 1 :18,3:34) 
( l •17.683) 
(- 31,659) 
( 78,329) 
( 18.:260) 

( l 3,411.586) 



Peli111·0 de los Supel'tanques 

l 

Los superlanques. o petroleros gigantes (con 
olros nombres pintorescos que también se les 
alribu~·e, como "mamuts·· o monstruos del mar) 
representan un alarde, casi una abenación, ele 
la arquitectura naval, muy peculiar de esta se
gunda mitad de nuestro siglo. Nacidos, desde 
luego. gracias al des',uTollo de esa tecnología que 
im·ade todos los menesteres de la ,·ida moclerna, 
puede decirse lambjén que son un producto de 
las circunstancias. 

En efecto. desde el año L967 en que quedó 
cenado por tiempo indefinido el tránsito a tra
vés del Canal ele Suez. a cau~a del confliclo 
árabe-israelí. el aproYisionamiento del inclispeP.
sablc petróleo para Europa .v N ortc:.américa se 
vio amenazado seriamente, tanto por l'a dismin11-
ción de su volumen cu=tnto por el alza de costo 
de su transportación. ( *) 

La respuesta de la tecn<.'log:fa a este reto ci r
cunstanci~,1 -p1lreció y a muchos ,.~ ele parecer 
todavía- no solo inteligente sino muy de acuerdo 
con dicha circunstancia. 

Para el hombre de la calle, po1· ejemplo, que 
en fin de cuentas ~ólo habrá de preocuparse de 
oue no llegue a fall't:u-le -Y que no suba mucho 
de precio- el deriv:1do ele petróleo que h.'.lbilual
mente consume, la solución antes dicha parecerá 
correcta; y ese mismo hcmbre estará seguro. si 
es que le importa, de que la tecnología no tendrá 
fallas al aumentar sin medida rJ d<'splazamie11to 
de esos gigantes; aumento requerido por los nq. 
vi eros para mejorar su servicio .... v poi· ::-u puer
to sus ganancias. 

Los buques, en efecto agrandaron su tamaño 
y reb'asaron laR cien mil toneladas; más adel~nle 
el cuarto ele millón, .v ahora se acercan con pas
mosa facilidad y confinnza al medio millón. De 
esla gui~a, la meta del millón ele toneladas no 

( •) En rl año ,i<- l 966 ¡1a,:11on por ;:;ut·1. 11110-.. 21.COO barro,. 

C C\. ul'I ·\.). 

pol' A .. J. Azn:, r. 

está <:onsiclcrncia como itrnlcanzable, ni mucho me. 
nos. 

Es decir, en cosa de diez años lodo.· los ante, 
llamados "r'.íJ/osns d.c l.os nu11 <·s", que en el ,W
mento de tonelaje buscaban superioridad en MI 

capaci<lad de servicio y i:;u \'elcci<lad -tomo )03 

grandes cargueros, los lin<'l's ele la e~ rrcra del 
Atlántico. los portaviones de ataque- Re han 
quedado definitivamente a la zaga. 

Pero -Y esic "pero'· es ele tanta maror consi
dera<:ión cuanto que resulta in'cld\·erliclo para 
mucha gente- los superbarcos de que hablamos 
ofrecen tantas posibilidades ele peligro. en "ª· 
ríos aspectos, que en el poco tiempo ele ser,·1c10 
que hasta aho1·a tienen representan ya un ver
dndero problemtt de alcance mundial. 

Acerca. de este problema, en su é1speclo de 
la contaminación de los mur ::s -achacable 1 :.> 

mismo a estos que a otros buque•·- no h·m falta
do rlenuncias, protesta, conferencias intern'éldo 
nales y hasta reglnmenta~ión más o menos efec
tiva. Pero aquí hemos de referimos a una espe. 
cie rle voz de alerta, c:alificaoa no sin razón ele 
angustiO$'cl. qu~ últimamente ha surgido en un 
Libro específicamente ercrito ¡lara. hacer resaltar 
todos los inconvenientes y peligros que, de ma. 
ner,t <:reciente, acarrea el tdtfico de semejantes 
leviatanes. 

El libro se titula Sl" PERSlI IPS, y es de la 
editorial "Alfrecl A. Knopf". 197,1, clP Nuev~\, 
York; 25í páginas. precio ))lx. 8,9r,. P11 autor. 

oel Moslert, nació en Sucláfric-a. afidonado al 
mar .v t""criior sobre asuntos marítimos. 

E~ta cbi-a, por stt originalidad. ha ll:1ma<lo 1-t 
atención y ha merecido extensos com, n iwios d" 
prcn~rl, hfchos por plumas auto1·ir.acla.~. P.lra rl 
p.l:'esenle artículo tomamos dalos de lo nublicado 
por el ''U.S. -aval l nslit11tc Procceding<;", núme
ro de diciembre 197 1 (pág:--. 9:l y h 1) ; nt autor, 
Rear Admiral r .s. ravy (ret) John D. JJa~·e·· . 
Y tambic\1 de lo pul>licarlo por la re\'i~tcl Til\f E 
de Nue,·a York, número de 25 "\.'oyhr". 1974 
(pág.:;. :; 1 y 55). ~u autor Timoth) Foote. dd 
cuerpo de editores <le la misma. 
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Amb,ls publicaciones reconocen la talidad del 
c•scriíor Mostert, s u evidente pasión por las cosas 
del mar. y lo justificado del tono de alarma que 
pone en el asunto de su libro. 

-II-

El desarrollo de la obra gira. alrededor de un 
,·iaje que 1\Ioslert hace desde Europa hasta el 
Golfo Pérsico, y regreso, ~ bol'clo del Ard.shi.el. 
un transporte ele petróleo crudo de 214,085 tone
ladas de peso muerto. de la "Peninsulé'll' and Orien
tal Navig.aíion Co" (P & O line) . 

A propósito de esie viaje hace el autor una 
im,pirada descripción de "esa mal' de mari
nos" que siempre ha sido, con sus fieras tormen
tas, la región en que se unen los océanos Atlánti. 
ro e Indico, por la latitud de los "rugidores cua
reni'ls"; o sea en las vecinclades del cabo de 
Ruena Esperanza. y hacia Australia. Región des
de donde remonta hacia la Zona Ecuatorial mm. 
srran riqueza pesquera que se rlesarroll!t en lo~ 
límites ele las frías aguas del Antártico. Es decir, 
que ha remontado hasta ahora, porque la inlen. 
si<lad clel tráfico marítimo, y ~u~ contingencias, 
\1 <•stá ~uTuinando. 

En cf e.:lc;, unos 2:W0 buque.5 doblan el Caho 
c:atla mes, .r rle ellos 500 a 600 son bu<1t1et- tan
ques. Todos amenazan la Yicla marítima de esas 
árrn~. no tanto por los escapes de aceite a ~1.u~a 
de , arada:--, colision~s, etc., de los petroleros -c~
pedacnlare-; é ·tas, pero no tan frecuentes sino 
por el diario descuido de fillraciones, bombeos, y 
otra~ maniobras de ;'cls cuales son en. lo general 
responsables toclos los buques. Los terribles ef ec
tos de esto son materialmente Yisibles. ~obre lo
do en la mortandad <le aves marinas que ahí $<? 

advierte. 
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B un '!... llan 11111l11lv ,11 

l,l'II, i,1 >º ,u inJi~idu:tlidad: 
ahora ,aolam,-111,· ti,·n•'n un 

/¡r,~1·0 ¡1111ciQ1111111io1111. 

P<.r supucstc, los a<.ci<lcnle:s que ocurren a 
los petroleros. espec:ialmenle a lo:- "mamuts•· son 

' los que m·c1,rores estragos ocfü:ionan poi· les in-
mensos cargamentos que ellos transportan. 

)foslert a~cgura que t>J públic:o de Eurcp,, ~
<le América se estremece solamente cuando un 
accidente de e~tos gigantes C(:U rre en pm ,1.je~ re. 
lalivamente })l'óximos a. dichos p,1ises, hMta po
der ocasionarles clañ0s directos ; y tal fue el <:Rso 
ele! To/'/ e7¡ C'a,1 yon en el noroeste de Europa. Pe
ro lo cierto es que en noLic::¿ :-- c:a~i in;Hh'ertidas ele 
los periódicos se mencionan no pocos más, que 
aparentemente no son importantes por haber oc-u
nido en parajes remoto ·. 

Sin emb'J.rgo algunos de esto~ buques. per
didos en <lefinith-a, ~e quedaron allá Yarados en 
la costa, o zozobrarlos en la profundidad, despi
diendo su carga mortífera por años, y quizá por 
i.ma generación. 

Al respecto hace> una li:--ta de loi; grandes bu
ques-tanque accidentados con pérdida ele su car
gamento: unos por quebrantamiento, otros por 
c0füdón ele unos con otro~. y algunos mAs por 
,·arada o hunclimienlo. La mayor parte sobre la 
punta rlel (';1bo de Hornos, una rlc las áreas de 
m~1yo1· riqueza en la \·ida marítima del mundo, 
~C;gún antes se elijo. De tocio eslu. así c0mo cb 
ot1 os :icciclenles y de~·cn idos, resulta que la can
lidarl de p~tróleo que anualmente se deposita en 
10s océano~. puede estimarse en la enorme cifra 
de unos cUez millones de lonelad'd.s. 

Pl'l' supuesto. este modo rle apreciar el pro
blema ha causado disgusto a las €mpre::;as due
fias de esa c:lase de transporles, quienes han ob
ietn<lo que tal estadística es exagerada, y que con 
los gigantes modernos se ha inYo1nc:rado a viejos 
y pequeños petroleros que poco tienen que ver 
con los •·su Jle1·sh ips". 
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Pero en la n1tirn qm~ hace el autor clel libro 
;1 pa 1·cct'II ot l'a:,; ro:-;a:--, \':tl'Í.1:-; ot l'a:--. q\H' l'<'stll,'<lll 
n1e'11n:-- t'\. pi il'.t bles. 

l"n ,ia,1e ,k l\uwail :1 1111 p111•rtn <l,, l~11rnpa 
Plll'd~ durar unn:-; ,:; día:-, de lo~ l'll:tlt•s hahl'él 
l'll promedio .solo ci1wo dt> na ,•cgat'iú11 C'll nrnrcs 
llmp:,stuosos. Cün h'.-Lse en esto, la:-- compafifas 
han obtenido auloriza~·i1~n para que In:,; buques 
,·1a.1cn con C'-<:l':-;o de c-arµ:a en t•slas c:ondi<:ionc:,;. 

El buque 1111<.•ck rendir así un l>C'11cl'ido de 
rnatrn 111illc, 11cs dt• dcílare .. -; p1'r ,:ia,ic, :-dcnclo el 
t·osln c1i;1rio ele• su mantt":nimil'nlo -int'lusi\ e <'I 
p:wo tic :-iC'g'tl l'O- dl' IIIIIIS :;(l,(l(ll) dnlarc.s. E:--~¡ 
11:1 \ • g:i,.:ic"111 1'1111 <'Xt·••.:--o de I anr:1, 11 I\;\ (';\J'g':I lfll(' 

•~ di' pu,· :-;i 1wligro,,a. ha1·,· qtll: l'I h11q1111 :--<•;t mús 
dit1cil d., 111:iJti11l,r;11· 1•11 ,·11:dqt1il•1· <'llH'r~Pll<:in 

Est1,. ,,¡,., i;tlllt!llll', a11t11P.11h <'I rit•sgo <Jl l<' Y~l 

1•xii-l{' al na, rJ!:tr poi· r1·sti<· 111•s de inlcn:so ll':Ín:::i 
le. <·omc le\ vuelta rlt'I C'ah0., ., por parajes estl'C• 
< ho:-. que (·onm1111111,•11(c 1'lltuc11tra11 a) aproximar
H' a ::;11s puertos de cl<':--linn. 

Ot nl co:-a q111• 110 clPja clt• :wr imparl'clllll' c:-
rJth' l ·dt•:,; l1l1Cfll<'S, por :;11 Jli'<'pi.i PIWrmidad. c·a
rreen <lL' esa pcn;1,nnlidad qU<· h:t cnradcrizado 
a las 1w ,·es de t<Jda {,po(·a. ,\' qtl(' sr c·imc.•nt~t <'ll 

Ja._ tradic1one:- de :-.u mal'inel'ía. L:'.s <lctaric,ne~ el<' 
ks ''lcYi:tlants ... dcspc1·di~acla:s t' 1 ,tquclla cn111·. 

111<1 i11stalac-i1'1n, 1';1rc,·r11 l'rccuc.ntcmcnlc de csn 

unidad de espíritu que !.!:-S un l'ado1· importante 
de la ••ficiencia. El 1,uqur.. por t .,~ razones. 110 

1· 1-=a de ser un c:omplic::ido ;1parat,, que '-C <.'arac
ll-n,,·l pr,r " :-:u hn!'=<''' f't11H·io11alismo". 

Poi 11t1·.1 part~. d C:1pilfu1 -'i· los ofidal<!'~ -
1•:1ln• largos pp1•íodos <l(• 11aH'!,!adt,n ruli11.tl'i:1, ~,, 
< ,H'll 1•111 ra11 ;1 nitos 1·11 ~il u:1{'i11111" el<· lrc•mr11da 
J'l'<•:,;ir',11 exlc1 l<,r, prp(•isa111t 111,, <.:'ll l:ts dt•!Ttltas s<'· 

lirt la:-: ,Íl'c',i •, ~ 1•·1s"'> dif'i<'ill'~ <¡11" antes mr.1wio-
11:1nw~. 

i\loslE I l Ita<<' );1 t'X< l Jwir:11. li;:!,,t:\ donde ésta 
, .. iJw. dt•I lmq111· •'11 c¡111• l'1"1•t·t11,í 1'-tl \'ia_ip, 11 s(.';t <•I 
1 ,/~J,i, I ,h• la ·· J'. & ( l. l ,Ílll' ... !'í<'I'\ ido por 1111,1 

1 n p11l:1d1í11 di:-c·i plin:td:i , 11:1111 1:1·1ndo rll'I l'l'i
•·i<•nl,, C':1pit;i11 g:¡sil 'l'li11m:--u11 . l\•ro l'sto 1,~ sirn~ 
1·:!r:• h:11·,•r ,·,.1npara1·io11 ,•1111 111 q111• (11 lll'I'<'. n llll(' 

ele , 11 l'l'i I', 1·11 c·iel'I 1:s li11qucs 11:ijo "pah< !11111 d" 
t'"lt\·r11i,•11l'ia"'. lrip11i:1dos pe·,· ,·:•rdarle1 os '\·ow 
111,,:-··. 'lllt' :--i11 m:1yt,r rr~.¡,011raliili1hcl. r a ,,,.,!•~ 
sin sqn1rid;1d t'11 <'I <:t)J'I'< et,> l'un<"iunumienlo el" 
lm: insl 11111wnt," de a linJ do ,, ele su "punto de 
sil lW<:Íl)ll g,eog-r[1 f'I(';• ... se :t t l'<'\ ('IJ a l'l'IIZi1 r IHI l'.tJf"S 

~st rn·hc,s un malas co11clici1>1H•s de l iem po. O bien 
e trc:-; caso:; de dericicrwin rnmri <)I del npilán del 
To,/( 1/ er1n1J(J1/. hombre (Jll<' estah:1 en cr11dkión 
de <-,ln.•ma l'alig,1. :1 la 1·11,il no t•r;i :1 i<'n:1 ::, tu . 
1)( rr 1iJ,,, ¡._ •plr' p;11li•r·i:1, 

1i 

~Ioslert, en su lirism,, poi· las cosM del mar. 
clrplnra la falla de pcrso11all,i~1d que ¡ior t()(lo 
esto pacl('CCll t'Sé-lS gnmclc.•s })a\ ('S, ~- no P<il'(jll l' 

:--can g¡·andt';-. preci:-:amenlt', ~ a que las de o! ro 
iréncro que ha habido ma11l1<..•1wn t'll porn1c11rn·(_•s 
rle toda especie.> dicha pcrso1mlidacl. Esta según 
dice, ~e halla caracterizada en lengua inglesa. por 
el pronomhl'e "she'' que se les clio siempre, el tual 
pasa ahor a dc~apercibiclo c·uanclo s(' hace refc-
1·c:ncia ~1 los ''su perlanques". 

Pero por fuern de esto, no hay <luda ele qll(' 

los ,·cales problemas de <.!~tos huqucs deri\·,rn po,· 
um1 partr, ele sn lamaii.o ) s11 masa tttanclo <..'slfln 
a ple-na t:a l'g'<t, ~ por ot1 :1 ti<.' l:1 11;1( 11 ral1"1.a d1• l:1 
pr<'pir rnrg,1. 

S 11 rslo1 H <·:-- lan g-raud(· q11t• ) a lrn ocurridn. 
du r;.1 ni e lit 1111chc. que huqnt•:,; ¡wq11ciios lwr,rn 
embestido con{ 1·a su tostarlo :it prl'tcnclcr pa~·,11· 
a lnn-és del rsp:tcio que consiclt·rah.tn \'a<:Ío clltr(• 
I<'~ dos grupos <le luces de ht prna ,. de la pop:1 
,le ,'qllélloc;;. E11 c:uanlo a ~u ,ohrmcn interior. 6-~tt' 
pcdria albergar dos wt0 d1·,1l<'s de la:,; ma~orcs cid 
munclo, d0ja11do ,·<'r sólo las torr<'s ... .\ e:;léi rn 
marc·ha la (·om-lntcC'i6n dr otros :11'm m~1.,·orns. 

Eslos lamaitos, y la incl'<:ia <Jll(' a plena <·arga 
pueden adquil'ir. los l.:ll'e clif'íc:ilc~ d<' mnnic•bra1. 
.\ c·ualquicr a<:cidrntc' en ellos ptll'd<' ="<'!' de g-r:1 
\'('S COllSCC'llCll(:Ías. E inrngínc:-;e lo qll c C"tC pe

ligro puede aumcnl;ll' c11 c·a-:o d~ qur. si• :xe11c1·,~
licc el uso de g-ranclt'~ c;1 rg-m.!1·os para olrns nrn
tcrias (substan('ias químic,ts sobre lodo) iJrnaJ ,, 
ma,\ < rmc11tc conla minanlcs <I< 1 H·no <H'c:'111ic:.o. 

-- 111 -

K I•· 1Ht1mo. dcc.irnos 1)1'}:olros. clr.sc>mlJoC'a 1'11 

c•I pr11hleP1a rclali\'o a l:1 c<,nt;•minaci,ín ele lo~ 
marc,. de gl'él\'C'dad ta11 en1m'11lacln alw1a .. ,· a 
11,.-- t•fn•lps sobre la fauna y la flora ele 1dlos. ( 'omo 
e-; sahiclo. tal riqurz,l sc c:-:tit <lcfiuic,11do, t"tcl;t \'c•z 
m,í~. cnmo la tínirn <'Spt•r.,m:.i <11• l;1 hunia11id td 
p,ira :--11hsistir r 11a11d<' sl' :1jr11rlk<· l:i í11:-:11fi<"Í1'11da 
cf,, l'<'<'l l l'S<>s ;.1Jinw11t1<H1'" l1•1Trsln•s; in~uri<.i'-lwa 
qth' f'af :dmcnlc' l1e11dr ;1 lian'r <·l'isis 1wr .s11 c,,m 
hi11;1l Íllll l'''ll e! d(':,nv '-llr:tclo cn:1·iinic11l<• tip la ¡,,,. 
li'a:•p,11 m11ncli',t l. 

1 ;11 c•<:to. "I tran:-:¡11,rt e· 111;11•ilinv1 de prtníl1 r) 

es :-:i',lo un frclnr, pero 1111 1';1clo1· impcrtantc. S1 ' 
ge c11 C'On~ccucncia la nc•~·c~ida.d ele remc<lütr ~•,~ 
<'fu·l<'o::, r 110 hay rluda de Cfll<' itlgo pn"<lc y del,· 
h;ic·c•rsc•. rn'lnto antes. 

J\ leslcrl sólo sugi,•rc• algunas medidas l'e;·,1ti. 
, a:, a la scguri(i,tcl de l;i navt'gac:ión aunque tam
hién tonsidera que en el or<len inlernacional no 
ha, ""Jl<.'l'~ll17.a.- rea lrs d(• u na ::tción pronta .,· 
l'll('l')!Í<'H. 

~ 
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Funciona, dice, la Organización Consulli\'a 
:Marítima Intergubernarnental (OCMl, en espa
ñol; IMCO, en inglés ) dependiente de las Nacio
nes Unidas. pero resulta inefieaz frente a los 
intereses de los armadores. 

Criticando a su vez al autor del libro cm este 
particular, eJ comentador del "Proceedings", Al
mirante Rayes dice : "EJ (el autor) menciona el 
procedimiento establecido en los Estados Unido:.;, 
proveyendo a su Servicio de Guard·acostas, para 
el efecto, de poderes legales. Pero de haber es. 
tudiado -Mostert- la historia de este acredi
tado servicio marítimo internacional, consultando 
a sus mandos, visitando sus bases aéreas y cos
terns, navegando en uno' de los barcos y enlrevis
tandr a su tripulación -como hizo con la del 
A l'd.shiel~ hubiera podido ofrecer algunas solu
cione-, prácticas, en vez de esgrimir sólo lamenta
cionef.". 

Pero lVIostert no parece haberse propuesto su
gerir scluciones definitivas, sino más bien Jan. 
zar una llamada de ~tención acerca rlel peligro 
creciente de este tráfico, y en general del que 
amenaza los mares del globo, que él ccnsidera, 
ya lo dijimos, con romántica admiración. Porque. 
el remedio directo parece estar en que desapa
rezcan los leviatanes del petr6leo; más ¿es esto 
previsible 

A pesar de todos los inconv-enienles, reales o 
potenciales, la experiencia habida con ellos rle
rnucslra la efectividad de su empleo. El l1~ns
porte masivo de combustible ofrece, entre otra~ 
cosas la posibj)idad de abaratar los precios -re
medio que se justifica más ahora frente al re
ciente aumento de costos del petróleo- y por su
puesto la posibilidad de m~yores ganancias de las 
ccrnpañía. Será mur difícil que se renuncie a 
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eslo, aunque muy pronto se reestablecerá el 
tránsito por el Canal de Suez. Por otra p'arte, para 
las Armadas de las grandes potencias al aprovisio
namjento masivo del petróleo, y aún el acopio de 
1 esenas, es una ne~e5idad ingente en la previ
sión de un•c1 guerra; y así mismo lo es para los 
paises en general que no poseen reservas pl'opias. 

I ,a contaminación ele los mares, el peligro 
que de ello se cierne sobre las naciones cuyo cre
cimiento de población amenaza con el hambre de 
proporciones mundiales, es cosa sobre la cual, 
según p'arece, se seguirá hablando hasta que ven
ga a llamar co11 urgencia a nuestras puertas. 

Esa plaga potencial, en apariencia más leja. 
na que la insuficiencia de recursos terrestres, 
forma parte de un proceso de destrucción que, 
por su propio modo de ser, ha emprendido el 
hombre contra el equiHbrio de la naturale-ta, des. 
de que apareció la tecnología; pero que se ha 
acentuado en las últimas décadas. Es una especie 
de inconsciente suicidio en a1"1:1s de la ambición 
y de la codicia. 

Si, puede y debe haber algún remedio, ya sea 
por iniciativ,q, de lo·· países individualmente, o ya 
por acción internacional; aunque para ellos deba 
ponerse un juslo término '<l los grandes intereses 
que ahora manejan el tráfico. 

Y aun cuanrlo esto es urgente, el desentendi
miento geneTal obliga a que, por lo menos, se 
comience -a enterar del problema a la opinión 
mundial. Para ello resulta útil la difusión de in
formes como lo:;; que este libro rle N oel l\rio~tert 
c·cnticne. y"G1 que al través rle un relato de aven. 
1uras. con ribetes literarios, ofrece pormenores 
d.: una cuestión de importancia vital. 

'\. rl<>l \. 1 ,, n-,¡111111:wii,n tlrl tránsito l'l1 t'I C:n1111l ilr ucz 
~"" ,-f,,r-111,; ¡, parrir ,Ir! 5 ,J., i1111i11, 



La Producción 
Por un 11erío<lo de 7 años, ele 

1967 a 1973, inclusive, el tota 1 
mun<lial de la producción pes
quera se lrn mantenido enir e los 
sef:enla y los setenta millones 
de toneladas. Por primera vez, 
lns capturas rebasaron los 60 
millones de toneladas el año de 
1967, incluyendo peces, mamí-
feros :r plantas, tanto de aguas 
marítimas como rle •aguas rlul
ces. Hasta la fecha. el record fue 
rblenido en 1.971, en que el to
l;l J se ele,•ó a la cifra ele 70.2 
mil lcnes de toneladas, pero bajó 
en 1972 a 65.5 millones y en 
1973 subió a 65.7 millones de to
neladas. Los datos preliminares 
conesJJ0ndientes 'al año p1·óximo 
pa~Mlo :::eñalan que el total no 
llegará a los 70 millones. 

Aunque los volúme nes de cap
turns no son , en manern alguna, 
indicadores de l>l categoría real 
de la producción pesquer·a de 
eida país , los encargados de la 
c-,tadísiica de la Organización de 
Agricultura y Alimentación de 
lar. Naciones U nidas (FAO) di
Yiden a los p'cth,es en ocho cate
g0rías. de acuerdo con el volu
men capturado, constituyendo 
la primera, l0s países con cap. 
t nra ma) 0 1· de cinco millones de 
loneladas (tres paíi-:es, Japón. 
la URSS y China). La segunda 
categoría inclu ve a los países 
productores de uno a tres millo
nes de toneladas (1:3 pa íses ). 
La te rcer a categoría, entre me
dio millón y un millón de tone
ladas, está constituida por nue
,·e países, en tanto que otros 
32 constituyen la cuarta, con 
prc<lucción en lre 100,000 y 

Pesquero Mundial en 1973 
500.000 toneladas. Entre esos 
57 países que constituyen l~s 
primeras cuatro categorías nues
tro país ocupa el lugar número 
25. 

China , que ocupa el tercer 
lugar, con una producción ele 
7,574,000 ts., obtuvo casi las dos 
terceras partes (4,595,000 ts.) 
de su producción en aguas inte
riores, incluyendo su sistema ~1-
tamente desanollado ele acua
cultura, que significa más ele la 
mitad del total mundia l obtenido 
en aguas contineuU\les. Es dig
no de hacerse notar, igualmente, 
que a pesar de que la producción 
peruana, generalmente rodando 
los diez millones de toneladas, 
volvió a descender (4,768,300 t. 
en 1972; 2,399,300 en 1973) la 
mundial de 1973 rebasó la an
terior, lo cual tiene gran signi
ficación en el aspecto alimenta
rio, pues las capturas peruanas 
se componen, casi en su totali
da<l, de anchoveta. 

J-apón, que recapturó el lide
razgo como país productor de 
pe!-;ca en 1972, lo conservó en 
1973 en tanto que el antiguo lí-, 
der. Pe1·ú descendió hasta el 
sexto lugar. 

En el Atlántico centro-orien
tal, donde operan flotas de más 
de cuarenta países, la captura 
rle 3,145,000 t. en 1972 aumentó 
a 3,475,000 en 1973. En esba re
gión, los rusos aumentaron s u 
captura hasta las 942,000 t., c11 

tanto que los pesqueros españo
les pasaron de 243,500 t. en 
1972 a 363,700 en 1973. 

La región Noroeste del Pací
fico, la más productiva, es tra-

ba.j·ada solamente por ocho paí
ses costaneros. La producción 
de esta región pasó de 14,579,000 
t. en l 972 a 16,342,000 en 1973, 
habjendo obtenido Japón la me
jor parle, con casi nueve millo
nes de toneladas; China casi 3 
mrnones, la URSS 2,200 y Co
r~a del Sur 1,400. 

En la región nororiental del 
Pacífico, los dos países costane
ros, Estados Unidos y Canadá 
capturaron 527,000 t., en tanto 
que Japón obtuvo una cosecha 
de 963,000 t.; la URSS 380,000 
y Alemania Oriental, que por 
primera vez operó en la región, 
consiguió 5,300 t. Sin embargo, 
la captura toml de la región 
disminuyó, de 1972 (2,733,000 
t.) a solamente 1,878,000 t. en 
1973. 

En la región del Atlántico 
noroeste, la captura de bacalao 
descendió de 1,057,300 t. en 1972 
a 808,200 en 1973, así como la 
del arenque: 554,200 t. a 486,900. 
En la región oriental del Atlán
ticc del Norte l'il captura de b:1.-, 
calao. frente a Canadá y E1-,ta
dos Unidos, aumentó de ..... 
1,680.600 t. en 1972 a 1,726,900 
en 1973, debiéndose ello princi
palmente al aumrnto de l~s Cllp . 

turas rusas: 177,200 t . en 1972 
contrn 129.600 en 1973, pero aún 
falta mucho p'ara alcanzar la 
cifra rl0 1968 que fue de ..... 
2,11 5,000 t. 

Durante muchos años, la an
choveta, E ng1·auli s r ingen.~. fue 
la especie que contribuyó con el 
mayor volumen al total mundial, 
alcanzando su cima en 1970, 
cuando rel:Yasó los 13 millones de 
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lo11clada:s, pcl'o t•11 19íJ !Ja.111 a familia clt' lo~ gáclidu~. que se 1,213,:W0 r en 1973 subió a 
,1,815.100 y aún clesccnclió rnás caplura en el Pacifico Xorte, en •1,619,100 t. Los dos países con 
en 1973, con ~ólo 1,960,500 l. El sus regiones, oriental y occiden- mayor captura de esta especie, 
lugar de la ancho\'eta, lo ocupó tal. En J 970, su caplurn a lcanió en 1973, fueron Japón con 
rn 197g, el abadejo de Alaslrn. apenas los dos millonc~ de to- ;J,025,900 t . y Jn URSS con 
Thf'r"r,rn r·lurlcof¡rr111rnrn, ele ht neln<l,ts . pero en 197~ llegó ,\ los 1.339,:200 i. 

PRODl 'CCIOf\ p¡~- QL 1-:H \ DE Lo,· PKI\ClPALES PAlSES E. 1972 Y 1973 

(1011cluda:- métri('a,) 

2 
., 
,) 

8 
9 

10 
11 
12 
] :3 
J 1 
15 
ló 
17 
18 
19 
20 
:21 
22 
2:~ 
21 
2:; 
2(1 

'27 
2H 
2') 
:m 
:n 
:~2 
:n 
:\ 1 
:~~ 

:~() 

l'.1i ... 

Japón 
l 1• H. S. s. 

\111 ll''f il 
FE. l l . 
P1·11·1 

India 
Tai la11dia 
Corra Sur 
I•:,, ,aiiu 
Di11amar<'a 
,·ud \frica 
lndonc~ia 
Filipina:, 
Canadá 
Reino l nido 
1:-landia 
Corca \orl<' 

r.'rant ia 
\'Íc>t-Kam Sur 
1 i~eriH 
Cl1ilc 
Bra~il 
Poluuia 
\léxirn 

\11~ola 
Birma11ia 
Portu~;d 
\ Ta la,ia 
\ la nw,·11-.. 
1 lalia 
.\lcnrnnia lk111. 
l lola11da 
• c1w~al 
\ r~1·n l i 11a 
\'ii>lrrnm \'. 
Han{!lad"::.h 
1 :-1 H " j,' ¡l 1 01' 
' . 

. llC'<'lél 

Total \lun,lial 

1 lJ7:! 

10,272,600 
7,7S6.000 
7.~ 17.()(1() 
:L I 62,000 
2 ,(11<),j()(I 

l.ih8J)OO 
1,<,:37 ,:rno 
l ,<>78.900 
1,:338.600 
1,616,900 
1, l 12,900 
1, l2:L300 
1.26,,800 
l .13L900 
1.169.100 
1.081.500 

726.500 

78~.ooo 
677.700 
6t.!.S.60íl 
792.000 

511.000 
1.39.2()() 
118.ílílO 

,)99, 100 
.15:3,:wo 
1 :3(,, 700 
:~'.')H. 7()() 

2 I<>.~0n 
1 1 l. 1 ()() 
:t~2,9()() 
:\ 1a.:wo 
268. 1 ()() 
2:rn.200 

208.000 
226.700 

l\(1(11 : el núm, ro dt1 l,1 izf¡uwnl., ,. , ,,1 ,Jd onku , orn·,,, ,0 n,li1 1tl1· n 19,:l. 

10,701.900 
8,618,700 
7,57'1,000 
2,971,500 
2,669,<J(J() 
2,209_:,oo 
1.938,0()() 
1.962,:300 
1,65 1,000 
1,570,400 
1,464,700 
1 ,:331,700 
l .:300,000 
1.2 18,500 
l. l:S 1.600 
1.1 1 k-100 

906,200 
800.000 
796,800 
71 :3.'.;00 
(161.800 
66 1. 100 
389,900 
379,600 
I82. LOO 
17.3,200 
170.200 
l<>:3, 100 
152.700 
1 1 l.700 

:3°7.200 
:m0,,oo 
:363.800 
:~,1:t800 
123,800 
:302.100 
:300.000 
217.200 
216.100 
226.900 

65,700.000 

l)j f('l'CIICÍa 

( + 429,300} 
( + 861,800) 
( + 27,000) 
( - 187,500) 
( + 20,400) 
( 2,468,700) 
( + 320,700) 
( + 28:3, wo) 
( + 315,400) 
(- 16,500) 
( + 21 ,800) 
( + 108,400} 
( + 32,200) 
( + 116,600} 
(- 17,500) 
( + 52,900} 
( + 179,700) 

( + 13,800) 
( + 36,800) 
( + 19,800) 
(- 127,600) 

( + :35,600) 
( + 21,900) 
( + 56. tOO) 
(- 128,900) 
( + J 0,100) 
( + 16,000) 
( + 8G,OOO) 
( + 1 ,J(),700) 
(- 2,t ,700) 
( + :32. C)()()) 

(- 3,500) 
( + 55,700) 
( + 63,900) 

( + 3R100) 
( + 200) 

( + 200,000) 



La Escuadra en Potencia 

Según el almirante bl'ilánico sir Cypl'ian Brid. 
ge, r l 'fYt icincipio {¡1/fl ,·ull'afüt la e:i:presi611 " u,w 
es<:u<1dra t·n votr ,1ci<l'1 p<'1 te11l1r·e a tos f1111dame1Y1-
tos ele toda bit('JW <'sl rn teoia. l'am dilucidar este 
principio hay que investigar su origen, que se ra. 
monta al combate de Beachy Hcacl, sien<lo cmple:~
da por primera vez esta expresi0n por Arlhur 
Herbert, conde la Tol'l'ington, en su defensa ante 
el consejo de guerra que lo juzgó y ab. olvió por 
. u aetuación en la citada campaña. 

Durante la guen a de sucesión inglesa en 
1689, el protestante Guillermo ele Ornnge, l'c~pal. 
dado po1· sus partidarios, destronó et! católico .J n. 
cobo II. En 1690, Jucobo, g1·acias a la amistad de 
Luis XIV, desemba1·có con su ejército en Irla11<la 
apoyado por la flota francesa. Lo hizo precisa. 
mente en esta isla porque era el lugar donde te
nía más adictos, y Gui llermo saUó n su cnctwnlro. 
quedando en Londi·es encargado del gobi0rno la 
rei11a María. 

Luis XIV pretendía destruir a la flota ingle~a 
reforzada por un contingente holandés, amena. 
zando posteriormente Londres y fomentando una 
insurrección a favor de ,Jacobo en esta capital, 
impidiendo! a la vez, gracias al eje1·cicio clcl do
minio del mar, el posterior regreso de Guillermo 
desde Irlanda. Parn logrado contaba con el pocler 
de la nueva Ma1·ina francesa crfarla por J can 
Baptiste Co1bert. 

EnBrest contaban los franceses con un ele. 
vado núcleo de fuerzas navales al mando del 
conde de Tourville a las que debían incorporn1·sc 
las fuel'zas de Tolón que mandaba Chaleau.Jle. 
nault ; por ello, los angloholandeses enviaron una 
fuerza de dieciséis navíos a las órdPne~ del almi
rante Killegrew para impedir la ~alicla del Me
diterráneo de las fuerzas de Tolón. Pero Killcgre"· 
ni interceptó a las fuerzas de Chateau.Renault ([U<' 

logl'Ó reunirse con Toul'\·ille sin dificultacle~. Por 
otra parte, la escuadt'a de seis na\'ío. de sir C'lou
de, ly Shovel que había dado estolta a Guillermo 
de Ül'ange hasta Irlanda no podíu i11c·o1·µ01·n1·sl1 

poi el TtP. el<' ~avío G. 11. Guliél'l'<'Z de 

la Ciunara ( A ,·mada E~pañola) . 

a la ruc1·za de To1 ringt on, ya que Tourvillc ~e 
eneontl'aha S('parnndo a ambas escuadrns. l1;l 23 
de .i un io fondl1·1 'l'ou rville en In i In de \\'igh l con 
setenta y cinto navíos de línea y treinta ,v ci11('0 
bnt lolcs. 'fonington, una vez inc·orporaclo al 
«·ntingC'nlc holandés, cuen!;t con cincuenta y cin
to navíos y vcinlicinc:o, brulolcs. 

I ,a e:tl'alegia de Tol'l'ington la clcfinc él mis. 
mo: R, unirla .! unf(I de r:w,, ,.a f'sla mmiana. !if' 

<trr,, dó po, u,1a ,li,11idad <'l'iia r <'/ <·0111 bult por fo. 
rlo., los m,•d;os ¡1nsible.s, e.c;prrie1lmu1t, si,('//os ¡¡,,. 
1ll1/ l'l l,o,/01•pn/o !I rtti,·a,nos. si ,1n h111¡ o/ro 

l't"111c>dio, ,.lll,HJU(' sea a la Gunfle<'i ', ií,1ico 1JOsi

t i¿n q11r no.e; v, mifi, ío /ur·hfl1• con ello.~ c,1 l>llrn(t!-' 
,·011ditiion< s dadr1::; las furrzas 1·nn que (1 }1111 a tOil· 

l<tmm·. llrmM podido ha,'(>, nos bi<·n t'1J !JO rl, /nR 
/11, 1 ?'as< nemir¡as, r¡ur ,'(' COHl ])Ollfr/ d,, /11/0N r,( hrn. 
lo ,10 rÍO.'i dr lí11ra. a -m uy r:c l'<lf t/ 1 flsr númc I o. 

?/ trcin/11 JI l'i11ro h11dot,1s; no J)l(ff/.o alht,r1<11 
f.'i/H /(111 ;0.~ d, f,1··ito si t1aba111os t()//tholl !/ no 
,'íó/o 011ir·s.qo 111i e::;,·1u1d,a, sino también lo /1 1c,1-
q11ilirf,,d rlf'! 1•1Íc; c11andv m, n,o.c;, JWt<¡II< si ,rn,; 

""'º'"11. l'omo r¡ucrlan dueños ah,,;ohtfo.c; r/1· /11 
11/ft/', ¡,ndrán intrnfr11 N 1!p1t'SWi (·on los r¡1u' ahorrt 
,1n s,· of tf'l'(lll 11lÍ<1llf I as pc11nanr.:N111ths 01 ohsr1. 
1·ar-ió,1 1/ con la poxibilida<l rf ,, 11ni1 ,10;,; 11 1,,s J11r,-. 
.:os rh/ ritralmirante l{i,'lir1u 11· 11 los clrmú.,; bu. 
(fil(~ 'f/1(' ll',U' n/OS fl/ 01·slt. Si 1 ;/"II( 111, () (',(J?/lfl l· 

i'u,J(t p1M·ural'é crif((r/u, pwwndo h"tirt el Ocsfr 
JJflJa uni1111r al ,rsto dr, 111,cstras fw,:··1s 11 si 110 
IIH' atrn(l,-é a lo a,·ordarlo rn fun fa d, jrtn:.. 

Aunque este plan eFilá absolutamente l'unda
mc11lado, no resultó bien acogido 1,or la reina :\fa. 
l'Ín y su Consejo, que desdcfürndo las opiniones 
de Toning-ton dC'salnn <me PI combate tuviera 
lug-nr a toda CORta. Por ello, cumpliendo ordenes 
ef-ile alrniranle lrnhó c·ombate C'On lo. franceses 
frente n Beachy Heacl anicsp:mHlo lo menoR po
~i ble. Al medicdh l'on<l0<í la flob, ano·ld101annc-,, 
sn en pleamar y cuando a la caída ele la tarde 

r 11 ( ,1111fl,·1 I , .• 1111 l11nil,·.11I, 111 pro1t••rul11 p111 l,anro~ "" :irrn:i 

,-n I¡ 111- I.! d1· l. r\ .d n,u11· dd 'Límr.-1: . 
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comenzó a bajar la marea la flota francesa fue 
arrasti♦ada, lo que ocasionó la ruptura del combate, 
Con la nueva crecida aprovechó Tonington para 
dirigirse al Támesis, dejando abandonados a seis 
buques holandeses, que soportaron la parte más 
dura del combate, y uno inglés. Una vez en el 
Támesis fueron quitadas las boyas y los france-
ses no pudieron navegar por el río. 

Posterio11nente, Torrington fue juzgado por 
un consejo de guerra y absuelto pero nunca se le 
volvió a dar un destino embal'cado. En su defensa 
Torrington argumentó: D e luibew comb<itido de 
of:t•o modo, hubiésemos verd:i'.do tou1,lmente la PS· 

cuadm, exponiendo a todo el R eino a una in1)asión. 
¿Qué hubiese s-ido entonce.s ele nosotros en ausen
cia de su rnajestacl y de ú.t casi totalidiid de lw; 
fue?'Z(tS de tierra.? Aun ci.~í, rniu·hos creúin qiw los 
/r<1,n.oeses intenfxurían una invasión, aunqu,e yo 
nunca estuve de acue-rdo con ese pu.ireeer, pues 
sie,m:p-re dije que mientms tuviésemos la escuadra 
en potencia (Fleet in being) 110 se 'a,t-reve1ia1n co·n 
el intento de invasión. 

Hasta entonces no habian aparecido en el len
guaje de la Maiina la expt·esü5-n "escuad1·a en 
potencia" y a partir de este momento su uso se 
generalizará. 

Torrington nunca dudó que el objetivo fun
damental de todo beligerante es la destrucción 
de las fuerzas navales del enemigo para el me
jor ejercicio del dominio del mar, pel'O la situa
ción ele dispersión en que se encontraban sus fuer
zas no le aconsejaban acorneLel· pi-ematm·amente 
esta empresa, ya que el enemigo podría destruir
las una a una aisladamente, con lo que se asegu. 
raría el dominio absoluto del mar y como Torring
ton predecía, entmwes s-i se }rubiera <ttrei,ido a 
acomeber nnpresas q·ue hasta, entonces no podía, 
realiza,•. Por eso, este gran estratega, s in apar
tarse de su objetivo fundamental, hizo todo lo 
posible por respetar el principio de la co11centra
ción de fuerzas y si bien no lo consiguió, al menos 
logró mantener a la esduadra en potencia, evitan. 
do así la realización de los posteriores planes del 
enemigo y con ello la esterilidad de la victoria 
de Beachy Head. 

En realidad ningún país puede proclamarse 
dueño absoluto del mar mientras su enemigo ten
ga una escuadra en potencia, entendiéndose por 
tal aquella escuadra que esté capacitada para 
hacer un papel estratégico en la mar, siendo im
prescindible que pos-ea espíritu de lucha para com. 
batir al enemigo a toda costa cuando las cil'cuns. 
tancias se presenten favorables, lo que dependerá, 
entre muchos factores, preferentemente de la dis-
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pos1c10n de los encargados de dirigir sus movi. 
mientos. 

Torrington mantuYo a la escuadra e11 polen
cia porque sabía que mientras permaneciese en 
esta situación, la escuadnt enemiga no podrh a<·
luar como si luviese el dominio del mar sin co1Ter 
grandes riesgos. Si Tonington en lugar ele ali 
ment.ar el estado potencial de su escuadra. f-iC hu. 
biera limitado a conservarla prescindienclo cic su 
espíritu de lucha y confiando en que el enemigo 
no atacaría por el mero hecho de su exi~tcntia, 
hubiera cometido un hll·ave eiTor. pues la base 
que juslifica este principio e'> la capacidad pi\ra 
tomar la ofensiva en el momento adecuado. Po· 
supuesto que Tonington atacarí.1 a Toun illc: 
aun arrostrando los ma>·o1·cs peligl'()~ s i c~tc úl
timo hubiera intentado la invasión. Eslq es ni nifü; 
ni menos lo que dio a entender aJ, declarm; qtH' 
conservó a la escuadra en potencia. · 

Cuando el 29 ele febrero ele 19!~9, duranle nues
tra guena de Liheraci6n. ge <:stableci6 una re
vista naval en aguas ele Tan"tgona la escu~1dr;i 
l'Oja no tenía carácie1· de escuadra en potenc-i:1, 
era una mera. "ciudadela flotante·• y como tal fue 
considerada por el mando nac·ionaJ ( de hecho, el 
7 de marzo esta escuadra se entr egó en Bize1·ta 
a las autoridades francesas) , pues carecía ya del 
espíritu de lucha que hubiern impnlsaclo a una 
verdadera escuadra en poienc-ia a ataca1· aprcvc
chando la oportunidad que s0 presentaba en aguas 
que estaban bajo su amenaza. r rilo c,ta rcyista 
naval como una curiosa particularidad. pues en 
l'ealidad durante toda la última fase de la guerra, 
de.'3de la llegada de las tropas nadoilales al i\Te. 
ditenáneo en abril de l 938. la flola nacional 
aprovechó su dominio del mar para ~1porár -~1 
avance de las columnas pol' la costa apro. 
visionándolas desde la mar y p1·otegiendo su avan
ce con la arLilleria. La flota roja, alimentada' por 
la desmoralización, fue percliendo el caráctei· de 
flota en potencia v durante lodas estas operacio
nes Ja única oposición que ltl\'O la flotn nacional 
fue por parte de la aviación. En 0"tc caso el 
dominio del mar era absoluto. 

Entiéndase bien que para que exista m1a es. 
cuadra en potencia. no es necesario que esta es
cuadra sea capaz por si sola <le estableccl' el do
minio del mar, basta con que esté capacifadá para 
cumplir un papel estratégico, que puede realizál' 
incluso en su inmovilismo, pues obliga al e!rnmi. 
go a mantene1· en su vigilancia a un núcleo im
portante de su fuerza que podría dedicai· a otras 
misiones. . .• 

La escuacll'a del almirante Cen·cr¿1 en la g~e-
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rra de Cuba. a pesar de la manifiesta inferioridad 
con respecto a la del almirante Sampson, cons. 
tituyó una vel'dadera escuadra en potencia y co
me, tal fue considerada por los Estados Unidos; 
prueba de ello es el cable del ministro de Marina 
de este país al almirante Sampson, cuyo texto 
decía: Es im:prescindible saber si los cuatro e1·u
ceros españoles t>stá11 en SanticLgo. El endo dP 
tropas a.e desemba,1·co depende de /.(1 contesta~i6,1. 
Es decir, que desempeñaba esta escuadra un papel 
estratégico importante y así lo consideraba el 
mando enemigo. 

Veamos ahora cómo el almirante Lord John 
R. J ellicoe, comandante en jefe de la Gran Flota 
durante la Gran Guena. hasta cierto punto se 
explica la pasividad de la Flota de Alta Mar ale
mana: . .. la niayorúc, d<' la ovini6n pública sr. 
resiste a culrnitfr que k1 Piola de Alfrl 1l-lcu·, c011s
fru.icl!L a costa de grandes {fastos y r·onsidernda 
nizon<iblementr po,r -rw,rshos culrNsllrios como 
mi <tl'ma efic:ie-nte de comc1·1te. 1:rudie1a ad,0pfar 
des<le 1m priru·ip-io 1ma af'titiul Jntr<lm<·ntl' 7>tu~il:a, 
con 11,. inevitable consee1urncia de r¡ue el ,·o,nert'io 
ale.má,n fuer<t ban·ido de los nut1 e,s. Pero había 
dos f<u:fo,1·es que aronsej,;u 011 al alto nu111do <'11<'

migo to1rut11· la! dete1 m.in<Lci6n, sie-ndo et p1-imc•ro 
d~ ellos el temo1· el.e que si en un comlwt e con la 
Gmn Flota. salio tan mal pa1·ada la Flota de Ali•J 
Mar. hasta (?/ p1mto de q•ue el dominio lÍ'·l BáJtir-o 
pasara e, m.:aws de los clli<tdos, ü, JJosil,ili<h.d de 
des<"mbarco de un ejfrc-ito ruso en Alr1nwnia po. 
día .• ~ew wui realidad. Este re<·elo mmN1 to olridó 
aquélla álesde los dúis de FedR-1·ico el Crandr.. 
<'1.útmcl.o R1lSia. •'tmenazó a Bc•rlín duronfe la gue1rn 
de los Siete Años. El seg1mdo f<t.eto1· f'u<' .. ,;in du
da, que el Alto Mando <ilemán consideró, nl rfo. 
cidirse ,por el 1>lan d.efensh:o de su flota. que cisí 
nos d1·eaba una situa,ción .su:rnamenfr diffl'il; y 
a,u:n(JUR ello piulie1a ?·epur¡w:i1· mucho al ~,lto rs
pJritu de sus oficiales de Marina. es indiscut·i.bl(' 
(Jtte aci la política, rnás d rm·c•nta,.iosa pm·a I nr;la
te1,,·a,, v01·que m,ientras la Flot<L d.e Alf>:¿. Mar s·ub
sistier<t en estado potencial (in being) como fu,e,·za 
naval de c01nbal<', nosobros no 1mdi<>ndo dejur de. 
emp,1·end er deternii ,uukrs o pl"rac-iones, ten frim os 
f orzosa:m,ente qite a 1Tiesgar nuf'stto wc1·gen de 
su,perÍ01'idad., ba.stante reducido al inic-iarse la 
guerra. Dicho plan proclujo, .~in ernbcLrgo. en Ale
mani,a, parte de la vérdida, de su. tome1·cio, ~-, cle
bilitcui.ón p(L·uJalin«. de la moral del }}f>-,•sona/ de 
todcl la, flota, .~ie1tdo rnuy rn·obable que est.P. r¡ue
b1·anto m,o,ral o-1·igi?w1i:i la serie de tebel.io·JteR Q'Ue 

estallaron en la Flot(l de Alta Ma1· <'n 1917 y 1918, 
c·ulmimrndo en la catástrofe fina/ de no1•ic111 ln <' ele 
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1918. A 1ni juioio /,<1, actitud p<1siva se ex(l,gel'ó de. 
nu.csiúdo-. Aunque .Jellicoe no duda en afirmar que 
el enemigo se excedió en su pasividad, reconoce 
que este estado potencial de la Flota de Alta Mar 
privó a Ja Gran Flota de emp1·ender operaciones 
que hubieran favorecido enotmemente el desa
nollo de la guerra a favor ele Inglaterra. 

Oiro caso de adopción del principio de la es
cuadra en potencia fue la actuación de la flota 
italiana. en el Mediterráneo durante la segunda 
guerra mundial y por su interés al casco traigo 
aquí unas líneas del almirante francés R. de Be
lot en su obra "La guerra aeronaval en el Me
diterráneo. Atlántico y Pacífico": 

Al priucipío de lci g1.¿er1·a se podía p.en.r;'ar ló
gicarm,('nte c¡uP lo P1'eseri,c{~1. de d.os grar..des flo¿as 
enp.migo.-; en. wn mar ost-r<'cho, en el r¡u,11 cada. uno 
de los od1'ersarios tenía neNsida.d del <lom.inio 
na1'al, corul1wfria ·a g·rarides bataJlas ele a.nir¡uikz
m,irnto. R<,,ro no f'ue así. No se P'U.ede oonsid.emr 
<'l asunto ele Matapán como una. batalla ·muy gran,._ 
de; /ll". (tntc todo 1rn enl'Ue11tro casual noctw·,w. 
11 no puNI<'. tn absoluto, se,· cu~hnilado a. las f'l,~ 
1 iosas batallas rrue se libraron ,entre n,ortearneri
rr,110:s y japonesies en Midway y Filipinas. La 1·azón 
principal es Q'll<> los itc1/-¡(cnos p,mttic'a1·on arn1>lia.
m, nte la política de la Fleet in being y no inlentr,
·1 on hact'r inf<>nenir <~ s-u.s acoraz<idos más que 
f•n cirf'wnslanciCls qu,e les asegwmsen tnuehas po
sibilidad,rs de éxito. circunst:ancias que nuntYt 
r.nrontmr<m. De e.sta /01 rna . lec guerra en el Me
difl°'I I á,1.r o t.mnó el caráde-r de ·una lucha ele detalle. 

Tanto en esta gueJTa como en la anterior con
flagración mundial, los países del Eje, así como 
los Imperios centrales, combinaron la política ele 
la escuadra en potencia con un dominio negativo 
del mar, es decir, que ocasionaron al enemigo la 
servfrlumbre de tener que vigilar a la flota de 
combate y a la vez con la acción de una gran 
Ilota submarina intentaron dominar el mar im
pidiendo el tráfico marítimo enemigo, lo que es
tuvieron a punio de conseguir tanto en un caso 
como en otl'o. 

Trafalgar fue, a mi modo de ver, un caso en 
el que encajaba claramente la aplicación del prin
cipio de la escuadra en potencia y si bien hasta 
cierto punto entonces se consideró esta posibili
dad. rle hecho no fue llevada a la práctica. 

El plan eslratégico de Napoleón, que tenía por 
objeto la invasión de Inglaterra y en esencia 
c-onsistía en operar en aguas de las Antillas con 
el grueso de la flota para obligar a desplazarse 
a la parte más importante de la flota inglesa, y 
una. ,·ez lograda esta diversión caer sobre el ca-



nal ele la ·Mancha con toda la flota combinada 
o.--ta\Jlccil.ndo un clom.iniu temporal de esla zona 
mientras se efectuaba (•I transporte de las trnpas 
de invasi<>n desde una 01·illa a otl'a del canal, aun
qup en escnc:ia cslnh:t bien fumlnmcntado rcque. 
ría C'i1'<:u11sl:111das lllll~ ra, 01·ablt's para su n•a
lizaC'icín, r ciada :--u un crgadura este plan debía 
s< 11· IIE>vado a c:abo 1101· un homh1·c muv clcc:idido 
) ele gran i11ic:iativa. Jluclo habc1· lcniclo éxito si 
\'illeneu,·e. al reg1 eso de las AntHlas. en lugar 
de perder el tiempo c>n El l•'enol escribiendo c:a1· 
las al rnjnist1·0 de )if aritw PII París lamentándose 
ele la poca cfic:icnria de la nota, se hubiese dit·i. 
g1do a 13rcsl 1,ara lc\'antar el bloqurn <¡ttc en t•slc 
puerto 111a11lc?11Íü d almirante C'orn,,•nllis. Pl•l'o 
al upl~u· pu1· dil'ig11·sc' a C'ildiz clesharat<', el pro
·' e<'lo de Napol<'on. T>t'spu<.h,; la nota <le >lel$oll 
~l· c·1,11cenlr<Í frente a Cúdiz \' a pal'li1· de este• 
mumcnlo cl<'.ii> dt' tener objeto el buscar el com. 
1ml e l'Oll una flota ((tH: si hicn no ern supcl'ior 
t·n cuanto a 11(1111tro dci buques, sí lo era en lo ([U(' 

se 1•pf'icl'(~ a ealirla<l ele malcJ'ial y experiencia ele 
la~. clolaciotws. 

E~la era la opinión del .ilminmlc Gravina ~ 
la ele lodo~ los ofic-iales españoles, expuesta por 
, 01. de don Antonio Esc:a110 en el consejo de guc
J'l'a que Villeneu, e c:onvotú e11 ~u buque insignia. 
el R111P11la11,<>. No todos los oficiales f1·anccscs 
ernn de e~ta opinión. de::;iaiándose entre los que 
\'1,la1 un en contra, apai·te del almirante \ 'i lleneuve. 
el c·ontmlminrntc Magon, que estuvo a punlo ele 
l<.'ll<'r un serio alt(')'<:,Hlo con don Dionisio Alca
lú Caliano a rníz de la impertinente a<:tilud clel 
pl'illlel'O. 

El re~iultaclo de e8le cambio ele imprC'siones sc 
ltwluc.·c en la sig-uicnte aC'la : 

··ne,~·. 16 dt' ,·c11climiario clel año XI\' Reu. 
nidos previa im itaC'ic,n clel almirnnle Villenem·e 
a burdo riel I',ur·P11l11111,. el almirante Gnwi11a. 
ccmandantc en .i<'f<' de la Armada española; el 
\'ic-Nllmi1•.rnte Al·\\ ;1, los jefes de escundra Escai1o 
) Sisneros (,.;ic) ~· lo~ brigadieres ~facdo11ell, 
lfore v Galiano; los c·onlralmii-ante~ Dumanoir 
y Mago11, )o[-. capita11(•s d<> navío Cosmno, i.\fais
lral .v La\ i lle~11·is , el capitán de f'ragabi P1·igny, 
a~ uclante c-omanclanlc de l;l Armada, al efecto de 
tOll<:l'etHI los medios ele partida y conocC'r la si
tuación dp los medios rlc la c~cuacl t·a combinad,\ 
hajo el punto dt• , isla mililar. 

El almirante Yill111,•u,e lia hctho c:1•nm·<•1·. ha. 
jo see:rctn, c¡ut• la i11t<nd1,n cl1:1 S. 1\l. J. e::q>1·t>8,Hh1 
e11 sus i11~l1 uc•(•icrnl'S, t.ra qut• h1 Armada tnmbi. 
narla dic.•1 a a la , cla a la ¡n·ime1·a ocasi<>n ra,·o
J"abll', ) q\lL' donde quiei-a qtlc.• c.•nl.'onli"U'a al eme 

migo con fue1 zas inferiores lu at..tca:'-e sin cluda.1·, 
forzánclolo a una acción cl0l'i~i \':t. 

Seguidamente el almirnntc Ita l'.Ot11u11ic.-aclo lns 
informaciones que ohrahan en su pocle1 sobn• hts 
fuerzas ele) e11emig·o; a~í <·,,mo l.1:-. not ll 1as dt•I 
cm ha,iado1· de Espi1 fia cr I Pc,l't IIJ.t',tl .\ d~I t·om i~a
rio d(' Titngcr, así l'<>mo dt• los ,·igías ~ ba1 tos 
de la rosta. i-e~ullando que, sP~llll uno~. lns t'ne
migos tenían treinta y un na\'Íu:,; al menos, ) sc•
gún otros, se hac·1• :-.uhir vstc• 111ímc1·0 hastn ll'<'inta 
) ll'{'s, de In::; l'll.lll's ot·ho !-;o ll di' 1 res pu1~ntt>:-._ 

I >t ... pt1<•:-. de P!-lu. t•l alrnirant,, ha rogado a ca. 
da uno dt• los que i11tPgran ,::-:ta co11fe1·1 11ein tt•n 
g-a11 a l>il!n dar su opi11it111 :-t:lir" h1s C'i1·tu11:--lmwias 
Pll qu1, ~e• c•ncue11tra la <'S<·u:11lra cnmhin1tda. 

'l\:d11:,; lw11 1·e<11111111·idr1 qlll Jo .. 11a víns dr la~ do' 
nad, ne:- alindas t• tú11 l'll :--u 111a,vo1· partl' mnl 
nnnaclos, ('<'11 tJ•ipulad"lh~ pct•o aptas. que• mu
chos de estos na,·ío:,: 110 h,tn podido a1111 expcri
menl:il' su pct·sonal a la \'icln mnl'inera, y que l<,.s 
navíos dt' ll"e8 pue11ks So,11,, .\,,.,_ el Rotf'', el 
Son .lu.,lo. de 7,J tat1011e~. armaclo!- pre1·ipitada 
mt.nte \" ,q,enas ~·tliclos <11·) a1 Sl rwl. puc>dl'II e11 
\ erdacl fol'ma1· pnl'te dl' la csc·uadl'a, pc1·11 no PS 
lim en condi<"iones ele l'l'lldil' l11s Sl'l'\'ido::; milita
res. que serán ~usccptiblcs ill' prcstu1· <·mrndo t'S· 

tén compldamentc organizados. 

Tochs n=ta~ ob:-;,•1·\'a<'inncs :;;ohn• el estado de 
la Annacla c<·mbi11,uh1 li.in hcc:ho re•c·n11oc<'l" unú
nimemcnlt• que la f'lot:1 Pt1emign i¡ue "t enl uent 1·a 
en esto::; parajes pr,íxinws es 1111wll11 111:í:-- f't,l'l'le 
qll(' l.1 nuestr:1. la tu:1) Sl' L'll<:011trn1·:í aclemt1s fo1·. 
z,tdn a dar ha talla en t'I momento <lr.sf',1, <;1•,dilc.~ 
de :--u salida d(\ 1rne1·to. 'l'uclos han estado de éll.'l1e1·. 

clo que el':.1 11< ce ario e:o:pp1•a1· la oc·a ii',11 ra vol'ahlc 
dr que se hahla c>n la:-; in::;11·t1<·c·io11cs. la t·ual puede 
)ll'(.(lllc:il'sc porque PI mal t icmpo ,11·1·0,i(• a los ene. 
mig<,s de estos lugm·es. ,, poi- la ohligad6n en 
que RC cncu<'ntra dt• cli\'i<lil' l.i~ ruel'zas ele su t•s

c·uadra para proteger su c·cmerC'io t'll d :\fedite
lTánco r ::;us t:011,·oyc~ qtt0. pueclen \'<'t'i:;c, amenaza
clr.~ por las e.!::c·uacll'a~ ele Cm·tage11:1 .,· Tolón. Pcl'o 
a pc>.!::ar de c.•~tH~ oh"e1·,·at•irmes, lo-. Pfida)ec; de las 
dos I\I:ninag li:111 te:;tim•rniado el clP~co qllc len. 
cl1·iín ~icmpt·c dé c-omlmt h· :ti 1?11cmig:o eualquie1 n 
qth.' gea su fuerza. <11 cua11l11 S .. \1. l. l<' <lC>sN\ 
~ han indtado al almirnnt1 \ ille1wu,·(' que r.c ha
ir;1 inlé1·pretc> c-erC'a de S. ,\ l. l. para asegurarle 
~u <'nmpleta adhesii',n. Los almirante•~ han tcrmi
nacli· ('::-ta r011 fp1•1•1H.:h 1·t.:u11,•;1 ndu la , •l'tlt'll rl(' c•st..u· 
prep:traclos p:11·.1 poder dar la \Pla :-:in penlrr 
monH~t1lo a la primera sc•iial". 

JndudablenH'llh• l'l 1rnrnl(•ttilllil111tn clP la cscua
<h a <'n pote11t ia ,•n t'. p<•1·a d<> una 01;:1si,í11 fa\'o-
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rabie que probablemenle se hubiera presentado 
Pra la mejor medida a adoptar dadas las circuns
lancicts, ya que dado lo avanzado ele la época y 
lo nvanzdo del im·ici-no los ingleses 110 hubieran 
podido mantener pcl'rnanenlemenle el bloqueo en 
las mismas condiciones en que Jo estaban soste
ni('ndo en aqnC'l momento. Siu cmhnrgo, a causa 
de la de~ar01\tunada decisión de Villeneuve, la 
"'álida de la escua<11 a hacia <'l combate tuvo lugar. 
~¡ esle desastre se 1Juhit'1·a C\'ilc1do. tal ,,ez hubic
t·a sido l·o111p!d:1tneHl<' difct·l'lilt' C'! destino <le 
r~~·1¡aib y c:--lt' país no h·tbria sufridn la l I islC' PX

pt-1 iencia del ~ig:lo Xl X. 

1"'éngasc m11~· presente que la polílit':t dt• b 
l'8c·uarlra c11 potc11c:ia no pierde de vista que el 
primer prind pio de l.1 gucrr,t y objetivo f'unda
nt<·11l:d 1h l1,<lu beligerante es la clcslru('ciú11 de las 
ruel'zas navales enemigas. pero e! comhalc debe 
¡;1·esupo11e1· la vidoria, pues sC'ría ahsut·clo J)l'C
sentarlo <;uanclo se sabe de antom .. 1110 que va a 
conc:luil· en dcl'C,la, ~al\'\i en el t·aso <le una dC'no
ta pal'c-ial y pl'evisht que f'orme parle del plan 
genentl de acti<ín como en el caso de la batalla 
clc-1 golfo de Lc.vle clurnnte la segunda gucrrn 
mundial en la <¡uc estaba p1·e,·i~lo el sa<;l'ifi<:io de 
las l'uel'zas del almirante Ozawa para ocasionar 
una cliversión de la TF'-38 del objetivo fundamen
tal de las fue1·zas nav;tlcs japo11esas, que eran los 
ll'ansporles fondeados en el golfo de Levle. Pero 
únicamente en circunstancias juslificadísimas 
puede nfüt 1rn<·i6n permitirse el lujo clt' la derro
ta p1·evista. El pl'Opio almirante KC'lson. caractc
l'izarlo poi· su agl'esividad, decía a su~ comandan. 
trs: .V<¿ se imagi'ne11 r¡iu.· .'>O!J tan ciPgo <i<- ralo1· 

~ 
y¡;,, ..... c 
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qu,, b1¿s<¡ue el co1nbate < n condicion<'s de inmeruw 
desNt,itaja sin nwti-ro /1111cforlo. Así como es fun
damental el prindpio ele la acción ofensiva, pues 
de no aplic.arJo resullHr ía imposible la victoria. 
lambién lo es en cíeJ'to grado el de segui-i<l,td {tlll' 

c0mo d ije más arriba 110 es e\'itac:ión de riesgo.,, 
puC's como dice Nel!=.on: '!\'o !;f' logl(lrri ,wrla g, an
de sin co·1•1·er , irsgos. Unicamcnte lol-- ri('sgos inne
cesarios son los que hay que evitar. 

A modo ele 1·csumc11 ))Ociemos dcc:i1· que el pro 
blC'111.1 que se le pn se nta al .iel"e <lllt! por nlzoncs 
de su <'nt·go necesite dclcrminftl" si l:1 c:--<·11adm 
tiene o no c:ai·á<:lct· de <lscua<lra cll potcn<·ia, c:on 
s isle <'n valorar su cnparidad cstt·alé>~ic·a. n 1a 
que 11odl'Íamos clescon1J)Ol1r1· cu ruantía ) 1·:diclad 
ele las fuerzas y espíritu de• lucha. La tanl iclad 
y tipo de unidades que c•I c.nemi~0 va a oponer 
generalmente se estima c:011 una rclativ:i ,lJH'oxi 
mc1C'ión con :wud.t de los scl'vicios de in formaci<in. 
Ln segunda parte, ('S decir, la cletenninaci6n del 
anim1t.{! p11g,w,1rii del enemigo es t111 prohlcmn 
ese11ch1lmenlc psic·ol6gico cuyos datos sc1·.ín lus 
que pueda aportai· el servirio d<' in l"ormac-ión :o
lwc este pnrtieula1· y otl'o:-- lalC's eomo el conoci
miento personal o poi· rel'cl'rneias de los mandos 
ele! enemigo. Resuello este problema, el jefe po<ll·}\ 
calcular si los riesgos a que tiene CJII(' exponerse 
para realizar determinada operaci{m eslán jus
tificados por la importancia de la misma y me
recen <101-rersc a J., vi:-;ln dC'l c·n1·{1c·l<'1 <l e ln (':-l.

c·nadr:-1 enemiga. 
l ... \ 

('T'ornndo deRr•,·i.,;;la (,'r11r1rt/ rl, M"1 i1111. 
y[adl'icl). 



Del 
Buqu e 
Fa ro 
al 
LANBY 

Desde los tiempos bíblicos los 
peligros de la costa han sido 
marcados p<ara prevenir a los 
marinos. Estas señales van des
de simples faroles hasta los fa
ros luminosos y los buques-faros 
elaboraclamente consinlidos. 

Las estructuras fijas construí
das eran usualmente de madera ; 
luego gradualmente evoluciona. 
ron a construcciones de piedra, 
con auténticas casas para los 
guardn-fa1·os hechas también de 
piedra en h1s islas rocosas, os
tentando las hlperbólicas líneas 
graciosas que tan frecuentemen
te aparecen en los paisajes ma. 
rinos. 

La inaccesibilidad de algunos 
sitios costaneros impidieron la 
edifieación de construcciones fi
jas; de ahí que el uso de estruc. 
turas flotantes se pres-entó des. 
de temprano. En adición, los pro
cesos de erosión inherentes a la 
interacción del mar y la tierra, 
dieron a las estructuras a flote 
la ventaja de poder ser h"cislada
clos según cambian los riesgos 
costaneros. 

úu.z y S<mido. 

Desde los días de los faraones 
se ha utilizado el aceite para 

RADA R DE I D ENT I FI C ACION 

AN TEN A. DE f?AütOENLACé 

DtSPOSllVO DE LA 

SEÑ AL SON ORA· 

(CUERNO Df N IEBLA) 

ESCOTIL LAS PARA 
A L.0 J A M t EN TO 

El EQUIPO 

- --_, -

iluminar los sistemas de alarma. 
Los f'-a.ros británicos no lo usaron 
sino hasta el final del siglo 
XVIII; en cambio, atizaban los 
fuegos con carbón o leña en un 
brasero. Después entraron en 
escena, sucesivamente, los que. 
madores de aceite vaporizado, 
los lentes, los espejos parabóli
cos y 1·ef1ectores y em'anadores 
que formaban un pilar giratorio 
de luz, que fueron seguidos por 
lámparas eléctricas de filamen
to. 

.....-,AN TENA DEL 
_,,,,,- RA DIOFARO 

BALI ZA LUMINOSA 
PRIM A R I A 

BALIZA LUMINOSA 
SECU N DA R IA 

M ALL A PARA 
R E F LE X I O N DEL 
RADA R 

PU ERTA D E ACCESO 

Las señales acústicas pasaron 
desde las campanas y gongs, 
hasta las actuales de niebla, pro
ducidas, generalmente, por apa
ratos de aire comprimido. 

En la construcción de faros, 
fijos o flotantes, el proyecto es
tructural es de la máxima im
portancia. L~s estructuras fijas 
deben ser capaces de aguantar 
todo el impacto del vienlo y ele 
la mar en una tempestad, y las 
flotantes deben satisfacer, ade
más los requerimientos de un 
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buque com·encional. Completan 
el cuadro los íact.ores relaciona-, 
dos con la luz y el sonido, ya que, 
por ejemplo, el alcance dsual del 
ojo a -1.!5 m. sobre el agua es de 
,l.86 millas náuticas. pero para 
:~6 m. es solo de 12.56 millas, pues 
no varí.a en la misma proporción 
que la altura. El sr-ni<lo tiene Ji. 
milaciones similal'es. 

Los primitivos buques-faro~ 
rue1·on naluralmenle, <le made-, 
1·a, que con el licmp<' eYolucio-
nal'On hasta el mul<'rno buque
faro fabl'icaclo con ac·t'n' . Están 
<·onsiruidos de acu01·clo con hs 
noJ mns <12 la buen·.1 práctica, y 
aún c·u:mclo po:-een n10tores ,. ge. 
JH radorcs para sus di\·ersos ser
vicios, no llevan sistema propul
sor ) tienen que se1· 1·emolcacloi:; 
a su emJ)lazamienlo. 

Generalmente ele unos 40 m. 
<le eslora, estos buques se pinbn 
de rojo brillante (con et nombre 
pintado en grnndes c.n~1cle1·es 
h1~n< os en lo~ costc1dos) ; 1101 mal
n~cnle tienen una tripulacit,n de 
~iete miemb1 os con un rcle,·o ele 
<:t1atro en tierra. Mientrag el 
buque faro cabecea y se bnlan
rea ron la marejada, la luz se 
mantiene horizontal por medio 
de un mecani~mo de péndulo, con
todo el mecanismo suspendirlo de 
una armazón. que lo independiza 
de Tos movimientos de} buque. 

Pero ahora ocun-e una re"º· 
lución en las ayunas a la nave. 
gación fuer'a de la costa. Una 
alternaLiva automática al buque
faro entra en escena: la boya 
automatizarla, luminosa y acús
tica. Aquí mencion'aremos la 
boya.faro construida por Genernl 
Dimc·mic:. conocida como la LMB; 
40 en }og E.U. y como LAKBY 

(siglas de Large Automatic Na. 
vigational Buoy) en el Reino 
Unido. Desarrolhula por el De
partamento de Sistemas Oceáni
cos en San Diego, California, 
LANBY tiene un costo pre-cal
culado del 15 al 2or;. e11 rela<:ión 
al buque faro, considerando su 
adquisición y operación anual. 
Además, pueden se1·vir como au
xili•ares indicadores del estado 
de tiempo r de la contaminación 
ambiental. 

La unidad boya. 

La boya es ele ac:c1·0 clulc:e, sol
clada, con un diámeil'O de 12 m; 
en el centro <le su cubierta se 
levanta una tol're cilíndrica de 
12 m. de allul'a1 donde van los 

Sus cal'ac:tPrísticas principale~ 
SC.11: 

Diámefro .................. . 
Calado .................... . 
Peso en actividad .......... . 
Energía ................... . 

Alcance señal de niebla 
Alcance señ~I de radio 

revisiones mecánicas. Todos los 
sistemas pueden operar seis me
:-:.es sin requerir servicios de 
cuidquier clase. 

Se fondean en aguas bajas, 
hasta <le 50 brazas, con una sim
ple cadena de fondeo, usando 
una ~ncla convencional. Para 
mayores profundidades, hasta 
650 brazas. se utiliza cable sin
tético. 
E-xi~t r también un dispositivo de 
fondeo ck ~ puntos. 
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sistemas óptico y acústico. Está 
revestida de material apropiado 
para prevenir la corrosión en el 
ambiente marítimo. Obtuvo la 
c·lasifieación 100 del Lloyd's Re
gisler of Shipping, que es la más 
alt.a. Su virla útil se ha calculado 
en más de 20 años. 

Esencialmente, el sistema 
LA NBY consiste en una estación 
móvil o fija, equipada con instru
mentos electrónicos que transmi
te señales luminosas y acústicas 
para auxiliar a la navegación, 
pudiéndose instalar aparatos 
oceanográficos y metereológicos. 

La energía en la LANB Y es 
proporcionada por generadores 
diese! ele ope1·ación continua, los 
cuales son capaces de operar du
rante clos años sin reabastecerse 
de combustible y tres •a.ños sin 

12 111. 

2.25 m. 
100 toneladas. 
120 volt.e;, 60 BZ con los gene

l'adores en opernción conti-
11 ua. 

3 millas. 
10-50 millas. 

En general LANBY tiene un 
sistema ele energía y prevención 
respaldado por unidades secun
d~rias, por lo que si fallara el 
principal, las unidades secunda
rias toman su lugar. Los cons
tructores declaran que pueden 
opel'ar en condiciones extremas; 
vientos <le 150 a 175 nudos, co
rrientes hasta de 1 O nudos, rom
pientes de •IO a 60 pies de altura 
~' olas (no rompientes) de cual
quie1 ~ altura. 
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11'<11 /ti /J, 1·tlr1iny l1rntns cxll'at· 
t:,do rl sifnlic11le tt>Xl<1 , que t·11 

l'l' tsponclc a una pa11orú111k,1 dl' 
las obras poi tu·.irias a 1·t~;t1izal's<.1 

t•11 d adtrnf y t.•11 los aiio:- pre', 
,imos vc11id(!t'<)s. 8(• da cxclu:,;i 
, ·a111t1ltll1 ,t título ele inf1mnaciún 
\'. l'll n1a1w1·a al1nma, pl'clcncle 
agotai· 1m tema de la (•,lcnr-ti611 
y a 1~1 (•ornplt'.iid,Hl el(• las obl'fü~ 
porlual'ia:--. pCl'o que pone de ma. 
11ificslo el inlc1·1;s de las div('l1·sa~ 
11 .. t<.:i0nes c·on ol>Jt>\o clt• p<Hwrsc 
:ti rlía en lo qui• 1·especta n J'a
t.'ilidaclcs po1'lt1:u·ias. El lcC'l,11· 
quizús cxlrai1t> la ausc>nci~1 dC' 
cicl'la::- nac-ion<•s. au:-;cnda e xtlu 
i:: ivamt•nle 1·11 el texto, que se 
debe a que sus prn!,!ran,a¡_ .v;1 sE> 
encuc>utt·an c:11 estado c\\','lllJ.H<lo. 
Puede nsegurar~c. s n du,:•, .11-
glllrn, que 110 existe país alguno 
que no esté 1·(•·llizando ohrm; m:1. 
ríl im•,1s <le impoi-tanc:ia, para c·o. 
local' ;\ sus p110rtm, cu las 11\C 10 
res condiciones posibles parn da· 
cnbida a IM buques. Ntda \'C''l. nw 
yores . que l1·;insnorlan <'1 c·omer 
cío inlt~rnac-ional. ütmhién cada 
\'('7. ln.l) (']', 

Entre la~ numcroi-ns obl'as 
por tuaria:-- que ~e 1·eulizan. des
cuellan las co1TcspondientPs al 
complejo portuario ele Di-emen 
y a Hamburgo. F.n el prime1· ca
so. el canal rle :12 mill;\s que pro. 
pc.rdona el a<:<:c-.;o c11 l'Ín \\' e._~er , 
sc1·á <lrag,tdo para aumentar s u 
profnnclida1l hasta I l P1. F.n el 
puC'1·lo dt' Dl'cmen, propiamente 
dicho. a 68 milla::- agua anib,t 
ele! citado río, se dnl.Q',trá pa1·,1 
permitir el aniho de buques el(' 
!H),000 (pm.; se c·onstrui1·ú lo
talmenl(' PI mur•llc C'olumhux ,. 
se consln1id1n dos muellPs nm·i1 
el man0.io de g·1·ai1os. P.n Ham 
hm·go, en el ha 10 Elba, se au-
111< 11(~1rá la :111clima del <:amtl r¡11t• 
t 'Cll<lUcf! :1 l:1 hr,.a <11·1 l'ÍO ~IOJ', 

ilc> ~00 a :100 m. y Cll C'I rfo 
f~ll1:1, de tl00 a :,00 n1. 

.1I 11/i/111.-; llolo11rlrsa.~. 

Pa r:1 11p:oslo del prcscnle año 
se takula que estará lel'min·,1da, 
0 11 Honnil'e, In lc1·minal de lra11s
bol'Clos <le petróleo. con rapaci
chtd pa1·a rnane,ial' buques !rn~ta 
de 500,000 t¡m,. 

A 60 millas al noreste ele 
Damnrnn . .se construye un con,. 
r,leio no1·tuai io con un cofto ele 
,100 millcn<•s de díilares, que cons
til uii-á la base de un vasto J)l'O• 
P'l'm1,n inclll'-Íl'Íal incluyendo re. 
finerím, de pell'6leo y· un com
plc.io pct rnqním icc. 

11 1 uf'I i,, . 

Et ~:obierno lrn destinaclo ,·,1 
70 millones de dólares para · 1a 
c011struccicí1~ del puerto de Bct
h ioua, cuyo costo total será de 
:>9:~ millones, y que estar á des
li naclo a la exportación de gas 
nalur,11 .v otros nroductos a Es
lnclo1' l Tniclos y Eurnpa. 

En Bahía Botany (contigua a 
Sydney) se está terminando el 
nue,·o pue1'lo con cinco muelles 
pa1·11 buques portacontenedores, 
con 16 m. ele agua al costado v 
335 m. <le longitud cada uno. ai í 
como dos muelles para grancle. 
re,, c·<m 20 m. de 'c\gua al costa. 
<lo. En ?\Iclbourne se est:\ con
tluyendo una termina] mixta pa. 
rn pcrlaconlenedore~ y lrans-
1),H·daclores. Oil'as imnortanles 
cl>rns se efec1 úan en Porl Dar. 
\\ in. l>rixl>',lt1C' y Bllnhury. 

l.:i obl'a m:.is impod,mle es la 

J'ecién iniciada en Gante y Qlll' 
so lel'minar á en 1979. La cxpan. 
si(m general del puerto incluye 
la construcción ele clos grnndes 
muelles y dos malecones así co
mo un dragado que significará 
la extracción, en números l'edon
dc.,, de 50 millones de metros 
cúbicos ele material. 

B l'((:,;i/. 

A nueve mill'as mar adentro. 
frente a Areira Branca, en la 
costa noreste, se está constru. 
yendo una terminal para trans
bordador de sal. Este producto 
se1·á llevado desde tiena por 
pequeños buques que lo descar
garán en la terminal, que es un¿¡ 
verdader a isla artificial, que tic. 
ne capacidad para almacenar 
90,000 i. de sal. De este lugar, 
poi' me<lio de bandas transporta
<lcras se lleva a los buque::: que 
transportarán la sal a¡ extran
jero. El puerto de Victoria está 
siendo objeto de grandes obras 
para nermitir el arribo de bu. 
ques de 250,000 tpm. El nuevo 
puerto ele Itaqui está .siendo cons
truirlo para opernr buques de 
300,000 lpm. 

Cor«, d<'l S·llr. 

Actualmente se está h'aciendo 
el levantamiento de una zona de 
40 km. de radio a partir de la 
b:.thía <le Asan; la construcción 
se iniciar á a principios <le 1976 
e incluye, además de las me.fo. 
ras clel puerto, la desvinción del 
río Nam Han Kang para que 
cle8embarque en la bahía citada 
y la erección de dos plantas nu
cl~1.res, otra maremotriz v ttn'.1 
planta i::idcrúrgica. La de~vin
cicín del río antes citado que cons
li l u:ve el brazo sur del 1·ío Han, 
requiere la construcción de va
rias presas qne servirán, ip:ua \. 
mente pnra controlar 1'.:ls aguas 
del brazo pr incipal del Han, du. 
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ranle las grandes crcd clas del 
\'CrélllC. 

Du,bai. 

Junto al acltnll puerto Ra::-hid. 
parle de cuyo rompeolas o<.:cidcn
tat será uno de sus lími tes, . e 
construye un nuevo complejo 
poriu~wio con un dique seco pa
ra barcos de has ta millón ele 
tpm. y dos para medio millón. y 
muelles para operar ocho pelro 
leros de los más grandes. El cm;. 
to de la obra se estima en ~~., 
millones de dólares y ~u Lermi. 
natión c~tú pre,·ii-- ta ))ctni l !r7H. 

l~.<tiJl/o. 

El proyecto de cn~anch~r t' l 
Canal ele Suez. con vi~lai-- a ~u 
utilización por petroleros ele 
gran toncla.ie. es 01 primer obje. 
li,·o que se propone Egipto, en 
cuanto se reanude su operación. 
El prorec:to prevé el dragado rle 
más de 7:3:5 1rillones de metros 
cúbicos ele material, con un cos
to de 625 millones de dólai·es y 
una duración. aprcximadamente, 
de seis años. Además, como 
ccmplemento del oleoducto. en 
construcc:ií1n, Suez-Alejandría, se 
están construyen<lo y serán ins
taladas en 1976, cuatro mono
boyas lrrminale~. capaces p:irn 
buques de 250,000 tpm., dos de 
las cuales se in:-;ta:~rán en el 
golf o ele Suez .,· las otras ,los Jren
le a Alejandría. 

J!:s])(l lio. 

El puerto de Bilb/lo (vé ,1 ='-<' 
:\TATU1S Y NA VES. nbril-mayo 
1973) eslá llegando rápidamente 
a la (·oncln::;ión de su ensanche 
y mej01•.imienlo. En ditiembl'c 
pp<lo. quedaron terminados 1,100 
m. ele nue\,·os muelles, ad~nu,~ 
rlel de petroleros htts ta 1 :')0,000 
lpm. En este ;:ufo se lerminarú 
el de :350.000 tpm. r se aumen
tará la capaciclarl pn1·a m :-tne.iar 
hasta 2 millones de mercancías 
en conleneclores. En Valencia se 
construye un nuevo muelle para 
portaconlencclor cs, con 14 m. de 
agua. 

Estados Cnido.~. 

En Valdez. puerto terrninal 
del oleoducto ele Alask:.1, se pro-

reda. la consiruc:ci611 de <.·ual ro 
muelles para gnrndcs pct rol<"rns 
~' üansporta<lores de G TL. l re~ 
de ellos fijos r uno flotan te. Pa
ra el año de 1982 ~e calcula que 
habrá de que<lfü• terminado l'I 
canal Tombigbet>-Tcnncssc que 
con una longitud <le 2:;o milla:-:, 
unirá i~ co~ta de) Gol fo ele .\Té 
xico con la gn111 l'ed ele JH\\ ega
c:ión interior de lo,s Est.aclm, l'n 1 

dos, que tiene una ex t.cnsi<ín el( 
:2 1.000 km. Para ocluhrc prbxi
mo se cakula queclm ¿n termi
nados tres muelles c·n ;\lH '" 
Orlcans con l~ m. d t• lar~o E1 
canal inlercostrro c11lr1, <':-11' 
puedo y ll ou:-:1011 e c, 1:·1 rl1·.1-
g-,111d11 a rn.t., o r prof'u 11d1d:1cl ., 
0n -;~tnC'h:"111do lt, pa rn .1h ·111za;· 
GO m., a lo largo d1• ~11s :i~:i 
km. dt longi tud Jo:n Hall 111101 !! 
ei-t.ún por lcrm inar~c 660 m. ,te 
muelles para graneleros. E11 
·ue\'a York. a finales d<> t1s l t..• 

nño entrará en operaci t,n la 11u {'l 

n i terminal peírclera , para bar
cos hasta ele 100.000 lpm. l~n el 
c:onjunlo Ncw York-New .Jeme) 
se construyen bodegas re frigera 
das con media hecü~.r Pa de su
perficie. P or las ourns que :-t 
están realizando en Long Hcath . 
Californi'tl. se convertirá en uno 
de los más importan tes de 111 • 
Estados Unidos. con ~u zona d<' 
transbordo inlermodaJ pa1 a trai 
lers r contenedores. con su su 
nerficie de má~ de 11 hec:í.:1rn·\s. 
En Frccport. Texas con li11 íia11 
las <.'i)ras parH proteger tlllé1 1-u
pcrf'itic d<' apro\'.i1rnui•.1me11!1• 
108 km.t. La lonf.d lttd lolal de 
diques y malecones ::;erá de u11ns 
no km. 

Fin/o ,11I i11. 

Pal'a permitir el nüs int•·n ,1 

tráfico de k':-- huqu <'s t·~11 l·· ' .. 
1rnl~·ores. el Gobi crno l1 i 111 . ndt'; 
h;-1 establecido un ulan ele l in:·o 
a ños que permit irá el a umrnln 
ele los f on<los y h s 'clnchura~ rl • 
los di\'crso:-; canal<.'~ que dan :ll'• 

c::?so a sus principa les puertos. 
principalmente p'..t nl per mití r el 
peso de buques c1c 1 :;00,000 tpm. 
a la refinería ele Skold \'ik. 

Fro 11d a. 

En el :Medí le rrá nco. (:( l'C:cl ck 
:\Iarsell·.i. en Fes, :-:e están re~di
zando las obras por lun1·1c:1i de 
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ma, or t-11, <'rg·,1<1 11 i-a en Fra11tia. 
p.11 a po<lc>r n¡wrar h ttt¡ucs de 
~0(),(100 tpm. Vos e:--, ac..:tualme11-
t(, la terminal mar1li1mt del gn111 
oleo-ira:-o-ducl !---11<1 Enl'nJ'a. r a 
la , 1.:z la tu·m111al <I<• l;1 1 ula qlll'. 
pn r·c.dcnl~ d~ A l'!tclia. pn>\t'C 
el gas natural lituadn :1 toda 
aquella región En Cap 1 )' Anti 
fei-. c:t l ~ millas al norlt' ele Le 
H.a,re :--e con~t1·t1) <' llll super 
puerto para operar liuqm's ele 
300,00() lpm .. . , q11p se c·n~e cs
lará term inado a fi ne~ del a110 
aC'lua l. aunqtt<' <•sl,t fll'I'\ 1sl;t );\ 
ron:,.;{ l'IH-ei6n d0 ins l ;d:11 1n11es ¡1. 1 
1 1 l11 1q11<", has t;1 rlr• 1111 nullon cl1• 
1 pm. ,\ 1 l<· rmi11:1r:-c- la:, <,hrn~. l'l 
:!l'llpn ( 'ap lt'.\ll1ific,, Lr lla \'r•· 
( ' f 11s ti111 ir:i, S lll 111~:ll' ;1 rJ11 tl:1 11 
t'Pllj1111lq portuario mú:,; i mp111 
t;111tc , <k 1rn1.n1r c:apac·1tlad de• 
loclo el m un1lo. n urdt..•11s, lloL11' 11 
( en J•,1 1h':-:<'ml>c.•c:1clu ra del Sena) 
~ ~1 t·onJun to Xanlc:--Sain l Na 
zain , ~on lamhién <'hkto de 
~rnndPs ampliadonc.•s .,· m<',iorns 
portuarias. 

ll ola,ulo. 

En :.\laas,laklc se cfocl uan 
obra$ que perm1urán a grcg~ll" 
ti lla Slll)l) l'ficie de !'l,:;oo km . . 
al iLr<.•a pcrtuaria rlc Roltcl'dam. 
f·~sta nueYa zona permil" la 

n1>c•1·nt:1ri11 de buques hasta ele 
~o.:; m. de ec1lado. pe1·0 :-e csl;, 
tlrng'a\lllo par,1 eJcq11· el foncln 
útil. en baja marea. has la :.!::!.f> 
m. Si11111lt.-í1H.',rnwntc. en rl s r•r· 
lor norl<' de la costa, s t• esl:i 
l1nh,1ia11do en ,,J 1111<.'\·o puerto 
de Ec•ms I E<•m:-:.11.1 ,·t•n) a cli1•z 
millas dt\ lkl!'ziji. Por d mom< ll• 
t, .. lt•s I rnhajo:-: 1 iendcn n ¡wrm i 
l ir la n¡wra<'i(in ele lmq11c~ i1., 
7J\(l00 l pm .. pPro las c-nnrlil'in. 
11<':-: de, l,1 ng-i1ill ¡wrmitir:in s 11 
:impl•,11:i,ín lia:-;1',l p:1;-;1 han·o:- rll' 
7011,000 ( )1111. 

l1ara finc•s del a i'lo adual :--e• 
C!sl)Cl'c:\ ((llC <'llll'(' 1111 opCl'él(· iú n 1.i 
terminal ele rontenedor es de 
K \\·ai Chung. C'Oll un tosto de 
'.)0 mi 11t, n es de el<. la rc•s. l'n 11 1111 

m1wlle d1> JllO m. de largr, t'flll 

tnn T de l~<i 111 . 
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golfo de Mannar sr está cons
truyendo un puerto mayor. Nue. 
\'O Tuticorin, cerca del antiguo 
Tuticorin; se está construyendo 
al lado de este último, con dos 
rompeolas de 4 ,000 m. La anchu. 
ra de la bocana es de 122 m. y 
la del canal de entrnda, 183 m., 
con una profundidad de 10.7 m. 

Irán. 

Al oriente de Abac\an, en el 
gc,lfo Pérsico, se está con::.tru
yenclo el nuevo puerto de Bandar. 
el-Shahpour que se convertirá 
en el primer puerto iraní, tanto 
en el aspecto petrolero como en 
el de carga general, cont~ndo con 
muelles, bodegas, grúas, etc., No 
obstante las enormes reservas 
de millones de petrodólares que 
posee Irán, obtuvo del Banco 
Mundial, una ayuda, en forma 
ele préstamo, de 65 millones de 
dólares. 

Israel. 

Con objeto de extender el 
puerto de H'aifa hacia el orien
te, en proporciones de tierra que 
se ganarán al mar, está en mar. 
cha un proyecto de grandes mag. 
nitudes cuyo costo se calcula, en 
unos 3.000 millones de dólares. 

Japón. 

Con unas 17,000 millas de 
costa Y, aproximad·amente, unos 
1,000 puertos, el programa por
tuario de 5 años que, cuando es
cribimos estas líneas, está po,· 
terminarse. ha tenido un costo 
de 7,000 millones de dólares. Los 
nue\·e mayores puertos : Yoko
bama, Tokio, Shimizu. Nagoy'a, 
Yokk-aichi, Osaka, Kobe, Shimo
noseki y Kiia-Kyushu. El más 
~mbicioso de los programas e~ 
el que af ecla a Kobc, donde se 
construye una isla artificial ele 
435 hs. rlond~ habrán muelle~. 
é.llmacenes y las ins talaciones ne. 
ccs,1 l'i-as para oper ar 30 buques. 
E st o último será terminado du
rante el año actual. 

Libia. 

El puerto de Benghazi está 
siendo objeto de grandes obras 
que comprenden 16 nuevos mue
lles, un puerto pesquero y una 
base naval. 

Se r ealizan tr~bajo.; pa~·n la 
expansión del puerto de Kuching, 
en Sarawak, como prolongación 
del actual puerto de Tanah Pu
teh. Estos trab'cl,ios quedarán 
terminados durante el año ac
tual. También en Sibu, pal'a ter
minarse en 1977, se están efec
tuando diversas ohras de <.>xpan
sién. 

Mauri6o. 

P or t Louis, que desde años vie. 
ne resultando insuficiente, esti, 
siendo moiivo de diven~•,rn obras 
de ampliación y mejoramiento. 
para lo cual , además de fondos 
propios, ha obtenido un pr6stu
mo de diez mHlones de dóla res 
del Banco Mundial. La obra com
prenderá tres nuevos muelles, 
bodegas . dragado y una flotill'cl 
de remolcadores, así cerno un 
nuevo rompeolas. 

México. 

En Coatzacoalcos se €slá en
sanchando la dársena de manio
bra; quedará terminada en 1976, 
a un costo de 3.415.827 Dls. En la 
barra del río Soto la Marin·t. se 
está construyendo un puerto 
pesquero. Otro puerto pesquero, 
junto con uno para em barcacio
nes de recreo. se construye en 
Puerto Peña~co. El puerto Láza. 
r o Cárdenas quedará termin~do 
en el año en curso, con una ca
pacidad para buque.-s mayores de 
14 m. de calado. En este puerto 
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está tHmin:mdos<' el c:cmple.iu 
siderúrgico de La:-- Ti nchas. 
Proyedncto pa1 tt con. iuin:c en 
1978, Puerto Madero teadrá lll1',t 
profunclicfad de JO m. en su ca
nal de navegación y en dársena 
ele maniobra; postel'iormente 
con instalaciones ele puerto pe•,. 
que.ro y de recreo. En :ManzanillQ 
se efectúan obras cuva cont u. 
sión se prevé para' l 978 para · 1-
bergar buques de gran calad,>, 
con objeto de dar s:tlida a lo; 
productos agrícolas r minernles 
de su hinterland. Para agosto <l<'l 
año ~ctual está prevista la ter 
minación e instalación de una 
m011obo.va terminal, para PE
MEX, en las proximidades de 
Salina Cnn .. fondcad'cl en 2:3.5 m. 
ele agua. para operar con buque~ 
de hasta 60,0110 tpm. l~sta mono. 
boya terminal es la {()rcera que 
c·onstrnre la empre:m 11\fODGO 
pal'c\ PE:i\IEX, por medio de un 
contrato a través ele la~ empre. 
sas CO TDUX y PROTEXAS. 

Nior>1 ia . 

El puerto de Lagos :,,cr á am
pliado. a un costo ele 8-1 millones 
de dólares, de los cuales el Ban. 
co :Mundial ha proporcionarlo 35. 
El programa incluye la construc
ción de muelles, accesos ferrovia
rios, aumento de la prnfundiclad 
del canal de acceso, equ ipo por. 
tuario y servicios administraLi
vos. 

P•UA-1 rto Rico. 

En Puerto Nuevo. cu la bahía 
de San Juan, se trabaja cfl obras 

l'lanv drl Puerto J.áw1u ( 'á r1lc11i1,-, 
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que serán terminadas en 1977, y 
que incluyen nuevos muelles pa
ra contenedores y diverso herra. 
men~ll portuario. Su costo cal
culado es de 43 millones de dó
lares. 

Reino Cniclo. 

Para 1977 quedará concluida 
una de i•as mayores nuirinC1s que 
tendrá capacidad para unas 2,uuo 
embarcaciones cte recreo, en 
una superficie de una 48 hectá
reas, con do:, rompeolas de lon
gitud de una milla. Et puerto de 
Londres continúa rerormándo~e 
y ampliando sus insfc1lacione::; 
que cada vez resultan insuficien
tes. Pero seguramente 1a mayor 
obra portuaria en el Reino Uni
do la constituye la construcción 
de la terminal petrolera en la 
isla Flotta, que es una de las 
islas que cierran Scapa Flow, en 
el grupo de las Oreadas. En tal 
lugar ternúna et oleoducto de 
110 millas que arranca del cam
po Piper. En .F'lotta. además de 
tanques de depósito y refinerías, 
se cvnstruyen dos grandes mue
lles para operar con buques de 
más de 200,000 tpm. 

S-ud A/rica. 

El puerto en construcción en 
Bahía Saldanha estará termina
do en 1976 no obstante los re
cursos probÍemas que se han pre. 
sentado durante l'c:t obra, que han 
presentado durante la obra, que 
han incrementado su costo en 
muchos millones de dólares. 

U. R. S. S . 

Durante el programa quinque
nal 1971-75 muchos puertos han 
siclo ampliados y otros nuevos 
están en construcción. Su simple 
enumeración nos ocuparí~ un es
p~cio del que carecemos. Habre. 
mos de mencionar, sin embargo. 
dos de las mayores obras: el 
nue,·o puerto de Griporyvesky, 
a unas 20 millas de Odesa, en el 
mar Negro, proyectado para 
manejar principalmente pro. 
ciuctos químicos y derivados del 
petróleo, con profundidad de 14 
m. y capaddad para manejar 
buques hasta de 200,000 tpm., 

totalmente mecanizado y auto
matizado. Este puerto entrará 
en servicio aproximadamente en 
1~ 18. El segundo es Nahodka, 
en el Pac1t1co ~oviético ; ,es la 
terminal del gran puente ferro
viario iransil.>etiano, para ma
nejar contenedores euire Japón 
y guropa Occidental incluyendo, 
naturalmente, la propia URS:::i. 
El herramental portuario, hi
dráulico, es capaz de manejar 
J ,U00 contenedores por día, ne. 
cesitando solamente dos r medio 
minutos pal'a transferir un con
tenedor deJ buque al 1errocarril, 
en Yez de los 10 minutos que se 
1equnian 'anteriormente en el 
mi::.mo puerto. 

r ¡¿uosl.a oia. 

Como cons€cuencia de la inau. 
guración del ferrocarril Bar
Belgrado, ha sido necesario em
prender grandes obras en Bal', 
con objeto de ponerlo en condi
ciones para manejar el gran vo
lumen de carga, tanto de expor
tación como de importación. Los 
trabajos, iniciados en 1974 se 
terminarán en 1978. · 

Argentina. 

Las obras de Puerto Madryn 
en 1972, han quedado práctica. 
mente terminadas las obras de 
la _primera etapa, con sus mue
lles para carga general y para 
mineraleros, con su vfaducto de 
1,200 m. de longitud, que es el 
acceso a dichos muelles; el pri
mero de ellos tiene una anchura 
de 55 m. y el segundo, 34 m., 
con una profundidad mínima de 
9.5 m. El costo de las obras de 
Puerto Madryn es del orden de 
los 220 millones. En Buenos Ai. 
r es se construye una lem,inal 
para contenedores. con una su
per ficie de 50,000 m~. con a au
toelev'adores laterales para la 
maniobra de contenedores. 

Forrnosa. 

Los puertos de Kaohsiung, se
gunda población de la isla, y 
Keelung, que es eJ puerto de 
Taipei (la capital) con manejos 
cie carg-,a total por 15 millones de 
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toneladas y 6, respecli •:amente, 
durante J 973, han sido objeto de 
grandes ob.i'as que pueden sin
tetizarse en lo siguiente. en los 
últimos cinc..c año.:;, la longitud 
de muelles de Kaohsiung se in
crementó en 285rf y la de los 
muelles de Keelung en 24.2~. 

E('ua<lor. 

Duran ie los p1·ox1mo::; tres 
afios, el gobierno gastará unos 
48 millones de dólar€S para Ja 
expansión y modernización de 
Guayaquil, Esmeraldas y Puer. 
to BohYar, inclurendo 8 rnillo
ne: para la adquisición del he
rramenlal portuario más moder
no. 
/ ni <·rnacio1uu. 

Continúan los irab'ttjos en el 
Canal Europa que permitirá la 
navegación desde el mar del r or
te al mar Negro. Se trata del 
enlace de dos grandes cuencas, 
la del Danubio, que desemboca 
en el m'ar Negro y la de¡ Rhin, 
que lo ha.ce en el mar del Norte, 
utilizando para ~ unión las 
aguas del río Meno (Main, don
de se asienta Frankfort) y algu
nos afluentes. La obra abarca 
una longitud total de unos 3,300 
km. La conexión en la que se tra
baja actualmente es entre Re
gensburg (la antigua Ratisbo
na), a orillas del Danubio, y 
Nuremberg, a orillas del Peg
nitz, afluente del Regnitz, que a 
su vez lo es del Meno, en Bam
berg. La obra está llena de 
grandes problemas. no solo por 
las diferencias de altitud ( entre 
Bamberg y Nuremberg, 81 m.) 
sino porque, en ciertas poblacio. 
nes es necesario preservar de
terminadas áreas de interés his
tórilco o arquitectónico. En el 
tramo Bamberg-Nuremberg la 
diferencia de altura ha sido sal
vad-a mediante la construcción 
de 7 esclusas. A );,\ ,·€7, que los 
canales y las esclusas se han 
construido presas para la pro
ducción de energía y el pi-oduc
to obtenido de estas úliim'c\s ha 
permitido financiar hasta un 
68 % ciel costo de las obras que 
se vienen 11ealizando. Se calcula 
que la obra quedará lista en 
1982. 
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Defensa de 
~ 1 ,ubmanno ha ,;ido siempre 1111 

arma ofonsh·a. conr1·hida primordial
nwnto para hundir buque-; v. má._ 
n·rit•nlcnwnle. para sumjnh,trar una 
li.1-.e mó, il y segura para lo-. misil&> 
halí .. tic-o,:. 1•,:.tratégic-0,. Se h,1 dicho 
q1•1' lo., prnµrc-.;er.,o 1•f1•rluadn, 1•11 la lu
, lw conlra ,ubma1i110-. han 11hli1rndo 
al .. ulimari110 a pom'J':"e a la dt'fc11-
"i\'a. pla 1111'á11do-.c la c-ut'"t ión d1· <·Í1• 
mo .. ,. clt fil'nde 1·1 .. ubma1i110 a :,.Í 

n i,-.mo 
La,; crític·a:- H' di1 i~f'n 1•-..pr< ialmcn

lr a lo, suhmarino:,. no nucl<>,1n•,;: por 
olra parlt'. cualr¡u ir, cli,-cti--iú11 ~obre· 
la lurha A5. ti<•füh• i11c\'ituhh•nw111t· 
luu-ia los 1.unwr!!iblt·, de.- propul,ión 
nurlt·ar. f.,_ ,i< rto <p11· é:,.ta ha ronfr
rido al '-uhmuino una ÍO; miela ble 
nwjorn ele• !'-tli- c-ar.H·tc•rÍ'-lic·a~. ~i hicn 
el c·,.~10 , lamaño rt";ultanl<', lo po
ll''l' ÍU<'rá de lo, nwclio:, y 111 n·,ida-
1h•, ck la mnvuría ,11• la., nac-io11<'-.. e 
ar~m 1• r¡uc c11al<¡ui1•r ruplun1 drl 
,·quilihrio a Íll\Or d1• las f111•r:1,a:1 di' 
luc·ha \. ·. r<'íli·ja 1111 fraca"O en d 
1•crf1•1Tionami<'nlo el<' lo!'> r<'lati,·a
m•·11t.. ,('nciJlo ... -.i,t1•ma:> 01' arma,; 
n•<¡tfl'riclo-: t·n lo, '-ulimnr ino,. 

L<i cr.11w11a:u d<' fa lil<'lu, contra 
.,u lm111ri nos 

Cuando ,, ... 1ií ._1,nwrgido. el !-IIUma-
1 ino 1·, inmune a la dt•tección por ra
rlar o por captaclor<', óptico-:. lo 1·11111 

1,· ha hrinclado i-irmprt' una , c•nta ia 
1.íctin1 r-011 rrl.wi611 a lo .. buqur,- d1• 
•uperíi1·i1• : ni ,-i<¡ui<•ra lo,- prnim•.:o,.. 
ne :1•nlt·, d1•I l'-Ona r han lo~rado r<'
.luei r t•,-a ,cntaju. dl'hiclo a las limi
laricm<''- inherPnlt•-.. a la propa~ación 
ac(L'-li<·a irrt>~ular <'ll ,,t al?ua. '\'o 
"h,-1a11t1•. la ... limita<·ion(',- que ,uíría 
rl subnu11 ino a11trriormt'11lt' a 1960. 
prr lo 1¡11<• r<>,p<'~~a n pro_f undid~_rl. 
, ,-locirl,111 , dura('foll de h1 111nwr,1011 

impliC"ahan qm• ,·1 ,ubmarino Pº?ía 
•er fárilnwnte ch•l1•<·Lado Y hund1c-lo 
por una f ui>rt.'l , i~ilanlt• el<' huq111', 
ilc 11¡wrficir o a, ioncc;. 

El a1h 1•11imi1·11l0 ,le la propul .. ión 
nnrlea,. ron tocio, lo::; 1wrfoceiona-

los SubHta 1•i11 os 
mit·ntos que trajo consigo, le ronfic
rc mayor ventaja al .. ubmarino. dán
dole la posibilidad d<' f.uper.n a los 
huques de superficie y de perma,wcer 
~umergiclo durante días a mayor 
profundiclacl. Lo úniC'o que le faltaha 
C'ra la aptitud d<' l'omhatir <·nn un 
.inna p<.'rf eC'<'ionada. 

D<'hiclo a <'i-la gran anll'naza , tam
hién al c·n•cirntC' núnwro tlt> .. uhma
' inos 11n nud,•arN. prrÍr<'cionado:,., ,-e 
ha realizado un <'"Í ucrio --in pn•<'<'
tlt•ntcs para d1•,11rrollar co11tranwclicla"-
1 íica('<',. a con~f'c•111·11c-ia ck lo nial 
ha :-11r~ido C'n los clo!- (1llimo~ clrrl'-
11io5 un nuC', o c·ampo f'fl la ludia 
\ .... <> hn crilic-aclo qur la amenaza 

repr<>•<'ntada por lo~ snhmarinch dr
llf'rÍa lrnlwr ~iclo rm·, i:-tn murho an-
1,•-.. ,; r¡1w c•I rc:unzo <>n la lucha A.S. 
ha ·siclo clr orrnmndo. n I ra .. aclo \ 
frap-mrntnrio. El <',amr11 a ()O'-lniori 
nwr~tra qu<' e"lo t•s parcialm<'nh' 
c·iNto. aunque la difi<'ultacl pnra d<·"
arrollar rualqui<'r ,istt•ma clc•fen<-i, o 
l'sl riba 1·n cómo rt'.!--oh·,.r toda" Ja._ 
1•,iircncias a un ro,l<l ra.::onahl<'. R<'
Qulta a:>imi,mo difícil <'fl tirmpo de 
pai el prohar y p<'rÍ<>crionar el ma
lt·rial bélico. 

La o¡wración dt• una fue1 ta c·onlra 
... uhmarino, pued<' clr~componrr,.,c l'n 
c-11atro íai-r ... : cl<>t(•('('ÍÍm, inPntiíiración. 
, iirilancia drl objt,tirn mi1,ntra" ._e 
pn•para rl ataqu<>. y ntnqtw. E.a.tu
tliaremos la amrna1a A.. . ,·n n•la
r·ión con la" di, rn•¡1, plataforruu:- d<' 
armas contra "t1bmari110:> : f'~ta~. así 
rnmo las roi rt'50011cli1·11tt'·, tfrniC'a, de 
dt•l<'Cción. qu<'ctan n·:--umida,- rn <'I 
"" adro qul· nrompaiín estr nrlírulo. 
• fiuq11e,: al ~,•r i:rrandr. 1•1 buc¡u<' 
rnn,-tituv<' una buena plataíormn <'n 
C'uanto ; lu i1'1C!!rac-ió11. <'5lo <'!-. la t·a
pacichd d<> llr,·ar hombres ) <'<¡uipos 
pnra d<'l<>cción y r,al11nc-ión d1• objeti. 
,o,, así romo para dirigir 1•1 tiro dl' 
la, arma,. in emharp:o. e,> limitado 
1·1 ak-anc<' del sonar monlaclo ,,n <'I 
ca,ro de 1111 buqut• dP .. uprrfici,, 
t 10-15 km ,i l':,. artirn: ha:-la :~o km 

.. i 1•-; pa::-ivo, pero generalmente mu-

por C. G. MILNER 

d10 menos); además disminuye 
mnucho a grao velocidad (ruido hi
drodinámko), con objetivos situado.i 
n popa (a causa del ruido de la hé
lin•) o ron mar grlll'~ª (ruido de las 
nb ... ). 

l na limitoc·ión i11hr renlC' al sonar 
d1· 1•nc:co ,•o; la ca ni idatl dr <'IWrfáa 
c1u1• pm·dr utilizan>e ,,,, lo~ hajíos sin 
prm ocar ra, ilación y. por consi¡wi<'n-
1<' •• in inlt'rÍ1·1 ir 1n ,:.('ñal. E.c,ta limi
la<"ión y c;trns pu<'den <'Vitarse con c•l 
:--011a r d«· profundidad variahlc 
1\'D: 1. 110 afecta,lo por el ruido 
clrl lrn<¡ut· 11i por el del mar. ,. <¡ue 
ti, ,w la inlr' n"•antr nnrticulariclacl de 
pmln funrionnr dehajn de las canaQ 
,1 .. di•linta tt•mpnatura y salinidad. 
d,· (a._ q1w H' sin P un submarino 
N1ra no •l'r clrlt:cludo por PI sonar 
ele ,unerfir;,._ La princ•ipal desventa
ia '11•1 VD~ 1• triba 1'11 la clifiruhad 
lf<'nir-a nt> lanzarlo ,. rrmo!C'arlo. v 
cll' ln<"aliz:ir c·o11 pre<'i-.ión el ohj<·t ivo. 
ap111 I<' de C(IH' "º gran akanc·e i,<' ,·e 
anuludo pan·ialmenll' por el ruido 
t'lét1ri1·0: rw--1• a todo <'llo, puedC'n 
rc•~oh C'rst• diehas di firu ltades de mo
cln q u1· <'"IÍ1 a (in por lo~ra rse el pl<•no 
pot1•11(·ial del YO . 

El buque· !-llfre limitacionc.o:; para 
detcclur. id1•n1ific-ar y vigilar 11n ob
jetivo. aunqu<' puede cf('SC'mpcñar un 
,alio-o cometido de coordinación y 
aln<¡ u1• ::.i opc•ra en combinación con 
hd irópl<'ros y a,·ion<"•. Es probable 
f(Ut' ,·1 alaq111• pm•da efet·luarse a ma
' or di<-tanC'ia qut.• ha<-l:i hoy: aÍln ~<' 
t•m¡,lean las c·argas dt• prof undidacl y 
l:P e"ranada~ de• mort<>ro. aunq uc· s1• 
t'Oll<'rdt: más importancia al torpt•do 
autocliriJ?iclo. Por ,-u vt.'10<.·idad dl' ata
qu<'. los :ivionrs y helicópteros hahian 
n·<'mplazado al buque como platafor
ma lanzadora dt' torpedos, aunque d 
cl1.,~ttrrollo de mejores sistemas lanza
dorc,, de torpedo,-, como el ASROC, 
lfalajo11 ,, //.-ara lií'nd,· a devolver al 
buque la capacidad dt• atacar dir<'C· 
tamenll' , a ~ufi<'ientc distancia dí'I 
-.uhn;arin~>. para mayor ::eguridad . 
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Los incom cnicntcs del torpedo son 
HI corlo alcance de- guía, escasa ve
locidad y relati,·amente corta auto
nomía, dadas las limitaciones reales 
de- pt'.>0 y coste. Por otra parle, los 
torpl'<los lanzados desde avión tienen 
la ventaja de ser inaudibles para el 
submarino hasta que caen al mar. 
ºi se ha localizado con precisión el 

whmnrino, éste- dispondrá de muy po
c:o tiompo para intentar tma manio
hrn evasiva. 

Por paradójico que parezca, la 
gran capacidad de armamento del 
buque de superficie puede conduci rle 
a su Iin: s(' manifie6ta la tendencia 
en Ía\Or de un pequeño número de 
grandes y costosos buques de lucha 
A.S. que. por su tamaño, podrían ser 
cazados en lugar de ser los cazado
rcs. Así pues, es meno,· arri<>sgado 
utilizar un gran n(1mero de pequeños 
na\'ÍO:-. 

* l!elitópleros. El hrlicóptero com
pensa las desventajas del buque en 
cuanto al corlo akance drl sonar, po
ca veloriclad )' transmisión de ruido, 
pudi('11do ser utilizado eíicazmenle pa. 
ra aumentar el radio de acción del bu
que; puede ir rápidamente hasta una 
pos.icié111 dada y utilizar un sonar su
mergido para la búsqueda, con la gran 
Yentaja ele poder moverse de: modo 
imprevisible. in embargo. su c-ar~a 
útil y la disponil,ilidad son limitadas. 
por lo que los pequeños helicópteros 
tiene-n que opcrar bajo d control del 
buque, o con otro helicóplNo: otra 
solució11 consiste en empicar un heli
cóptero auLónomo para búsqueda/ 
ataque. pero éste ro un aparato pe
sado y requiere un gran buque; por 
añadidura, a umentan las dificulta
des de su manlenimicnlo y disponi
bi lidad. Como ejemplo, mrncionare
mos el Wcstland Sea Kin{!. que es 
un helicóptero de lucha A ... muy 
potentf' y eficaz, y que representa un 
importante progreso en la lucha con
tra submarinos, pero va combinado 
normalmente c:on grandes y costo::o-, 
buques. que ~on muy , nlncrable$. 
De todo:: modo"', puedr ('m¡>l('ar~f' ,·a
rios . CIJ, King para formar una ba
rrna A . . al rededor de una flota de 
superficie-. 

* A1Uioru•s. También el avión com
pensa algunas desventajas del buque; 
los a, iones para lucha A.S. como el 
H. A Nimrod, el Lockheed P.3C Orion 
y d más reciente S-AA Viking son 
caza-submarinos muy eficaces sobrC' 
lodo si rnn utilizados ron una flota 
de buques de superficie. El valor df'I 
avión estriba en su aptitud para vi-

gilar extcns.is wnas y para delectar 
y localizar un e,ubmarino, sin per
derlo ele vista, !"ic.-nclo suficientemente 
grru1dc para IIC'var no sólo una am
pli~ gama de <'quipos detectores, sino 
también una c·onsidrrable carga de 
torpedos y bombai:; de profundidad. 

La sonohoyas y olros dispositivos 
acti,·os o pasi\"os largados rn la zona 
de vigilancia pC'rmiten lo('alizar un 
objetivo y trn11smitir la información 
al avión o a la fuerza de buques de 
supcríicil'. in embargo. el avión ca
rece de la aptitud que tiene el he
licóptero. provi$LO de un sonar su
mergí blr. cfo poder explorar rápida
mente de 011 punto a otro, siendo 
posible que un submarino escape a 
la vigilancia de un avión evadiéndo
se a gran velocidad, especia lmente con 
mar agitada o con mal tiempo. 

Además de las S011oboyas los a\'io
nes llevan otros varios dispositivos 
especiales quP. aunque ofrecen un 
valor limitado hasta ahora. pueden 
delectar )' localizar un submarino. El 
principal de tocios c-s el detector de 
anomalías en el campo magnélico 
DfAD), que el el ala l;1 prrsencia ele 
un gran cuerpo metálico. debiclo a las 
perturbaciones qui- la masa mrtáli
ca inducC' rn d campo magnétic::> 
terrestre. u eficac-ia <'S limitada por 
la necesidad dt' hacrr una explora
ción vertical. am1que su akan('c en 
profundidad parrcr /lc-r consid<'rnble. 
El indicador de gases de <'!Cape' 
(ETI) reYela la prc'$rncia en lil at
mósfera de los gasc.-: de escape emi
tidos por los motorc-s clirsel. por lo 
qur sólo puede delectar lo!:\ submari
no, que navegan con el esnorkel l'mrr
gido. u alcance e limitado y no 
identifica blanco, por lo que sólo se 
usa para denotar la presf'neia dr un 
navío ])ropu1sado por clie~c·l. Otra 
técnica rn desarrollo es la drtet<"ión 
de perlurbación térmica, aunque su 
rficacia actual es limitada. 

* /Jidror!es/iZ(ufor<'s. F~tos barco..;, 
. i 1,icn no se utilizan a1111 en gn111 
1111mrro, parecen ofrecer grandes po
:c:ibilidacles para la lucha conLrn sub
marinos. Los hidroplanos lienen una 
velocidad superior a la de las fraga
taG; su carga útil y autonomía suprra 
a la de los helicópteros, por lo que 
puden luchar contra los submarinos 
sin depender de grandes bt.que . 

us únicas limitaciones pueden ser 
impuestas por el estado del mar, so
bre todo por lo que respecta a la re
sistc-ncia de la tripulación. 
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* Submarinos. Son las mejores pla
taformas para el sonar; son silencio
~os, capal'CS de operar a profundida
des variables y constituyen objetivos 
difíciles. Pueden ser utilizados en 
combinación con buques de superfi
cie, prQporeionando excolenle apti
tud para vigilancia a gran profon
diclad y hacie11do óptimo uso de las 
capas térmicas. El radar y las con
t ramed i da.s elect r~, icas constituyen 
otros sistemas muy utilizados, pero 
naturalmente dependen de que el 
submarino enemigo esté en la super
ficie o cerca de ella, por lo que tie
nen un empleo limitado (aunque 
pueden ser importantes, rn combjna, 
ción con olros sistemas) . Asimismo, 
el 6ubmarino puede emplear estos 
sistemas para delectar e identificar 
los buques y aviones. in embargo, 
es limitada la parte que representa 
en el ataque, puesto que el perfec
cionamiento del torpedo ha sufrido 
im retraso respecto a los demás pro
gresos en la tecnología del 6ubma
rino. El resultado ele rilo es que el 
alcance de los torpedo lanr.ados por 
submarino no llega a rcprrsenlnr una 
amenaza real para los otros subma
rinos. Asimismo, el submarino oo len
to en ponerse en posición de dispa ro, 
aumentando así las prohabilidadC'.s de 
ser detectado y perdiendo su única 
ventaja: el efecto de sorpresa. 

Defensa contra la Qlm~naza 
mui.su.bmarina 

El cometido primario de la lucha 
rontra ,;ubmarinos consiste en hallar 
el sumergible, anulando así su prin
cipal ventaja: la aparición súbita. De 
ello se desprende que Ja defensa bá
sica del submarino estriba en per
manecer silencioso v escondido. Sin 
embargo, el submarino será vencido, 
por lo menos en cualquier cometido 
operacional, si permanece escondido 
:>i<>mpre. De ahí la importancia de 
que rl s11omarino sra capaz de de
tcr tar amenaza antes ele que él mismo 
iwa descubierto. Una vez que ha des
cubierto la amenaza ¿ debe esconderse 
d submarino. o debe lomar una ac
lilud ofensiva? y, en este caso, ¿en 
qué circunstancias? 

Por conGiguiente, la defensa del 
submarino puede considerarse bajo 
lrcs aspectos : Evasión. descubrimien
to de• la amenaza. y ataque. General
mente, PSOS tres aspeclos están rela
cionados y no se excluyen entre s¡. 
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* Eu"si/21L 

Lo:. principales faclores que afectan 
a la aptilud del submarino para ocul
tar,,<.' y e, ilar la delotrucción son: ve
locidad, profundidad, conocimiento 
del medio. y silencio. 

El l'mplco de la velocidad no es 
1tH1) útil a menudo. pero puede ser 
importante combinado con olros íac
Lon·~. 1 · 11 moderno submarino de pa• 
trulla con propuk;ión dicsel-eléctrica, 
por l'jt•mplo, puede perder la traza 
de un buque. por navegar a tan po
c\1 , l'lnridacl que el sonar del buque 
no ptwda di~tinguir el ruido de las 
h{-lit·t•s del provocado por el mar. 

El ronorimicnto del medio es vita l 
para la evac;ión clcl submarino, ya ~ea 
la topografía del fondo marino - re
lati, amente mal conocida hasta hoy
o las rondiriones locales del agua. La 
c-,h,trnria de rapas de distinta lcm
peralura y salinidad es conocido por 
los romandanlcs de submarinos y 
buqu('S, pero hay muchas anomalías 
y írnómenO'\ locales que puedC'Tl ~er 
explotados por un buen comandante 
ele '-tthmarino. El empico intc-ligcntc 
dt' <'l'las zonas puede rvitar qur un 
submarino Pa detectado. o pNmitir-
1<' c·~rapar ele su per~rguidor. 

l ta .. ta ahora no existen mapas 
acú~tiros de grandes zonas oceánicas, 
aunque puedrn aparecf'T pronlo. de 
modo que el principal medio para 
medir las condicione del a~ua e por 

balitermograíía. Las técnir86 ulil iza
das por los buquci, de superficie com
piten con las de los submarinos, 
especialmente con el empico de ,c
locímetros sónicos. si bien el subma
rino conserva la ventaja de su maror 
familiaridad y destreza de actuación 
('n su propio medio. 

El poder sumergirse a gran pro
(undidaci es una ,·enlaja, a ,ec~ '-O· 

brcvaloracla en relación con otros 
factores. Ello aumenta la po ibilidad 
del submarino para explotar las zonas 
de dfotinta temperatura y flp sombra. 
y aumenta también la libertad de 
rrovimierho, aunque ello se lo~ra 
mediante un considerablr aumento 
del costo y de la compl("jidad. m 
perfeccionamiento de la lucha A. ·. 
:-e ha logrado a ha!<e de mejorar las 
cnraclerísticas de los submarino~. 
clisminución de los dispositivo-. ele 
agua marina a presión. grneradon• 
má, ree:uro y duplicación d(" rircui
to~. así romo con mejor maniohrn
bilidad . Un importante rampo ele 
rr.ejora e el de la maniobrahilidad 
y íuncionamienlo .,,eguro dt• los man• 
dos, cspccialmenle en u11 submarino 
rápido que opere cerca ele la superfi
cie o próx imo a su máxima profundi
dad. que puede ser rai-i cualq ukr 
nivel en su gama de prof undiclndrs 
para un submarino de inmt'ri-ión 
relativamente pO<'O profunda. l n rrror 
o una avería no debe tcn<'r como rc
t'ultado un cambio <le la rli'-poskión, 
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El ~L.\ \1 r, un ,h,lemo de armas,. de.">&• 
rrolloclo por \ ickers, qne permite: a !o, 
~ul,marinos, ruando navegan en sup.-rfiric 
o u po<·tl profundidad, lu capaeidao 11am 
dcfrndcr..,.. de lo;; ataques de los helicó¡:,. 
tero~ y ele lo-. hidroplanos. En el grabado 
se aprecia la com,ola de mando a¡¡Í como 
f'I uju~tt• rr1nirtil, ubicodo en la torre ta, 
puru d lan1.omil'nto de mii.il<'-. hort 

Blowpipe. 

qtt<' ohlifwe al submarino a c-mcrf!er 
o a n·ha~ar la profundidad anlM de 
que S\' lom<·n las medida" t·orrccti
, ·ai\, 

L II funcionamiento ~ilcnrioso 
con!-tiluyc la clave para que un 6ub
mari no pueda esconderse; a cslc 
respl'rlo. los modernos submarino;; 
di<.-~l'l-cléctrico no tienen ri\'al. Fn 
los úllimos años se han logrado ¡z-ran
cll's m<;jorar- en el diiwño de hélic<>s. 
maquinaria y montaje de lo~ apara
tos. y en los sonares pasivos para 
equiparar Jo¡:; progrt>"OS hecho,- en las 
térnicas de lurha A.S. F:n el pt óximo 
dr<·enio se lo¡?rarán imporlanlr.,, pro
grrc...oc, c-n los matc•rialt'5\. >'icnrlo 
posible que los próximos suhmarinos 
~un nlaco::<ta" tengan ,·a:-co ele plás
tico reforzado ron fibra de \'iclrio. 
• i ¡rnrdc ponerse a punto un mate
rial aclec-t1ado. s<>gÍ1n parN'<' ahorn 
prohahle. m,·iorará com,idrralil<•m ... _ 
tr la posibilidad de ah~orher c-l rn:rln 
c1,. a bonlo. r n c·a"ro no metálico 
c-liminar:í a--imi- n<1 rl pdiirro rlt• ""<'r 
localizado por c-1 dct<•rtor de- anoma
lh mat.rnétic·a. Plw,11• que- no ,rn t"n 
<'Í'raz 111 imprdir la detC'rri6n por 
el c;o•1:ir artinl. pe-ro nportarií mejoro-a 
notahl<'!-. Dc•lwmo-1 lllt'nc·ionar como 
íac-tor importan!<' el !amaño dc•l rasro. 
Un submarino ¡?;randr, romo los dt• 
propul ión nuclear. e detertaclo 
mul'ho más í:ícilm~nte en una poi:i
rión dada. y su empico queda res
tringido a agua<) muy proinnda . La. 
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DikrenÍ~ aspectos de la amen.iza- A- . ~------- --
- --:-------------- .--;c---:----------------

Cate¡;oria Ventajas Inconvenientes 

M edios de detección 
Sonar omnídirecdonal 

(montado en el casco l 

. onar orientado 

011ar sumergido a profu11Jid,1d 
va, iable (VOS) 

Radar 

Contramedidns rlcctrónicas 

~fagnctómetro 

·'Olfatcador" de gases de 
escape 

Detector de rayos íR 

Hai láser 

Pl01a/ornws 
13uque de su¡,erficie 

ITdicóptero 

Aliscafo 

Avioucs (Nimrod, Orion, ele.) 

Submarino 

Plaiaíonnu fija 

Arnws 

Rápida cobrrtura de zona 

Largo alcance 

Puede atra,•e:,ar lias ,·aras ténnka'i; no es 
afectado por el ruido del mar y del bu
que; mayor pot(•ncia. 

Detecta los submarinos que navegan por 
la superficie del a¡,'lla o u poca profun
didad. 

Di nade al enemigo de utili7.ar ·us equipos 
de radio o radar. 

l ndctertable por los suhmarinos cnrmigos. 
o rec¡uicre :,'U inmersión jlata ser uti• 

liuido. 

Oetc,-ta los s11hmarinos ron el esnorkd 
emergido o poco drspnt's de ser sumergido. 

Se dice que nuNlen detrclar 'it1limarinos 
a gran proíundidarl. 

e dirc que ¡,u<'dcn rf,,1,•ctar submarinos 
a gran profundidad. 

us dim<-n,ionl'S permiten la intcgradón 
de meJidns d" dctccci6n y ataq11e. 
Gran aulOnomía. Poten!(• annnme11to. 

Veloi. ~fovimirntos im)'lrc:, isihles. o p1w, 

de ~er dl•Ler tado por los qul,marino~. \1-
turalm1•nlc. no pnt'de ,;er ata(•ado c-on 

tonpcdos. 

Buena <'ombina1·ió11 de , r.lof'idud. au:ono
mía y c,arga útil. luvulncrahlc a los ata
ques con LOrpedos. 

Rápidos ~ muy maniohrablrs: ¡mi>den lle
var mucha carga de detector("; y arma~. 

iknrioRo. Profundidad cié Ínllll' n>:Ón \ti· 

riahle. Llova cktcclorr" ~ nrm;i-.. 

Po~il'i6n dc.!-rono1· idu. ílirnr.11::.ionrs ilimi

tadn-=. 

e 1 
' 

ndida 1 )" mor ,\ rmas económica~ ,.· poco ,·olumino~m-. .argos e r pro u 1 • 

w·os an1isuhmarinos 

'J'oq1cdo 

1 . 

1füil portatorpedo 
(Jkara. Malafon, Asi'oc)" 

Autoguiado. 

Trayectoria aérea indetectahle Extraordi 
nario 11lcance. Torpedo autoguiado. 

C:orto aJcanc<': inrnrforido por los ruidos 
,1\ 1 rnar ) del l11u1ur, <lifil·ultad~ rlc iden-
1 í fi,·adón I propio» a tocio,- lo:, >-011are;,) ; 
dmwnsioncs limitadas ¡¡or la c-avitarión. 

fat rerha wna <le exploración: 1,u<:de scir 
evitado por lo,, suhmarinos rá11idoi,. 

Compl1•jo )' ,aluminoso; utifüarión deli
cada. El ruido dé<'l rico degrada la ~eiial. 
Peligroso pu ra los ~uhmarinos propios. 

. o puede utilizar~e bajo la superficie 
del mar. 

l o pueden ut1füarsc hajo la t-u¡icríicie 
del mar. 

Corto akance: c;Ólo funciona cuando ,;e 
halla :,obre rl objctho: ,;ólo detf'f'la los 
submarinos ~randr a poca nrofun clidad. 

Corto alt:ant·c·: sólo dt•lecla los suhmarinos 
dáffrOh: no itlentifira. 

l la1. ,. trerho. En e tado dr d(.Sarrollo. Poco 
efit•a7, ron mar j!rne,a. 

l faz eMrc1·ho. i\o 110 pai,ndo dc- i:n un t)ro
ycl'lo (no e:-. h.-trn prototipo~) . 

L<•nto. Limi1nda eficacia del sonar, dehido 
al ruido > c•I ec;tado del mar Blanco fácil. 

~ (•(•e:,i ta la ayuda de un buque. u man-

1cnimi1:nto requiere murho tiem_po. Carga 
útil y autonomía limillldas. 

,, ignoro su eíituria puc,to que no ha 
:aido empleado en c~lc género de operacio
nes, 

Explotadón t'O!ltosa. 

\ p11tud mu) limitada para el ataque>. Pue-
1lc ~cr 1lestruido por otro ~uhmorino. aun 

1•1u111clo ne> es mur prohahle. 

l 11,tah1c-ión y mantc•nirnirnto c·o,,to:-o . Poro 
nrla¡11al,lc-. C .on ol,jrto dr qur. no SI'& <les
r11 liiPrto. ~ólo ¡,11Pdr P~lar pro"i~to ,le tlc-
1t·r 1on•s pa'iivos. 

,\ i:1·i6n u lu p1ofu11clidod de ,·adl\. Akanr< 
JOU} corto. Corto radio tlu at:ción. 

l.r,nto. Autonomín, rarga militar y alcanr• 
limitados. u ac-ción puede ser interferid 
por f'l rnido clel mar y los er.ot: provcnic1 
tes del fondo l>Ulunarino. 

Vt•loci<lad lenta del torpedo y corta aut 
nomía. Muy costoso. 
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tendencia hacia submarinos menor!'$ 
y menos costosos. que combinen ap
Liludes para misione costeras y 
occan1 cas, no facilitará la tarea de 
la - fuerzas de lucha AS. 

Compensando la ventaja del me
nor tamaño y costo de los subma, i
nos clásicos, figura una de las ma
yores ventajas de los actuales sub
marinos de prelpulsión nuclear: la 
inmersión de larga duración. Puede 
preverse. por lo tanto. que la bú-~
queda de nuevas formas de propul
sión rcvistirá una importancia cru
cial. 

En los próximos diez años se prrs
tará mayor atención a las baterías 
perfeccionadas y a lo~ sistemas que 
i>mpleen combustibles f ósilcs o quí
micos. A más largo plazo. y pese al 
coSloso desarrollo necesario. ~<' uti
lizarán pequeño; reactores nudram, 
v pilas de combustible. sobre todo 
:,i las reserva::. d~• <'Ombu::tihlrs íó ·i)e,: 
no pudieran satisfacer la demanda. 
dentro de al{!u11os dece-nior:. 

* Detección <h· la omf'na:a 

El éxito ele un submarino estriba 
en su cautela y es precisamente e~a 
rautela la que ha conducido a un 
elevado grado de conocimiento del 
medio y a la aptitud de explotar los 
rstratos sónicos y las situacion<¾ t,k
ticas mediante el entrenamie11to. la 
experiencia y el trabajo en equipo. 
Por consiguiente, los tripulantes dr 
submarinos llevan Irecuentement~ 
venia já cuando se trata de la detec
ción por sonar. y especialmente en 
la clasificación ele objetivos. Esto el
muy necesario puesto qur el subma
rino es má:- vulnerable a la detec
ción por sonar en los bajíos. y su 
aptitud para la detección debe ser 
tan buena o más que la del enemigo. 

El principal elemento del moderno 
sonar montado en un submarino diese! 
eléctrico e.s el 60nar pasivo de gran 
alcance, respaldado por sonares de 
menor alcance y mayor definición. 
con exploración delantera y lateral, 
junto con aparatos de identificación 
en algunos navíos. Se monta el sonar 
activo cuando el peligro de ser de
tectado es menos imporlante que la 
necesidad de localizar el objetivo con 
precisión. 

Un perfeccionamiento que parece 
necesario en el futuro - más por ra~ 
zones de seguridad que de otra índo
le-- es la instalación dr un sonar di' 
C':xplo!'ación hacia arriba y montado 
t>n un mástil para utilizarlo en la 

vigilancia de rutas marítimas. En la 
aclualida<l ha}' un gra-n riesgo de co
lisión con los huqucs grandes, que 
pueden tener hasta 21J, m. de ca lado. 
Ese tipo de sonar podría ser ulili
zado también para oscuchar por en• 
cima de una capa térmica, presentan
do así un objetivo más pequeño. 

De lodos modos, 110 basta con de
lrctar simplemente otros buques. El 
submarino, como cualquier otro na
vío, debe SC'r capaz de inll' rprctar la 
información con rapidez y presen
tarla concisamente y do modo ade
cuado pa ra poder Lomar decisionrs 
inmediatamc•ntc. Esto es nl'ccsario 
parcialmente para evaluar situaciones 
tácticas que exigen maniobras de 
evasión. pero sobre todo para poder 
preparar un alaqur c-on toda cíica
<·ia. 

Ataque 

El punto más débil del submarino 
ha radicado en su armamento. cuyos 
pNÍ<'('CÍonamientos han ido a la zaga 
dr los rrgistrndos r n otros campo; . 
Como r<'n:'l'<·ucneia, rl submarino 
apl•nas ha í-lido capaz de def enderSf' 
a sí mi~mo ruando rra de~cubierlo. 
salvo si huía. F..:'tr asprclo el<' la tlll
todrf<'n,~a podría no s<'r considerado 
oít'nsivo ( aunque a t>levado co,:to 
sugieri> lo conl rario) : de todos 1110-

ch•. la aptitud para iniciar y ejr
cutar un ataque rrvislc gron impor
tancia. Sin r mbargo prst' a lo.;, pro
~rc<>os en la lucha A. . y a las 
me jorns aportn<las a lol" buque. di> 
!-Upnfi<'i c>. no ha habido hasta hace• 
poco una mejora análo{ta en el Ar

mamento de- submarinos o en la di. 
rrcción dr tiro. 

Todo ataque en un ~noderno com
bato exige la 1·ápicla. recopilación y 
análisis de datos. así como un rápi
do y exacto sÍ•31ema ele lanzamiento 
di' armas. Esto es esencialmente cier
to en el caso del submarino: el pre-, . . .. 
parnr un ataqu<" exige tiempo. pericia 
y una gran coorcünación en un equi
po de hombres birn entrenados. La 
máyor parle de los ~istl'rnas de di
recció11 de torpedos existenlc-s han 
sido mejorados paulatinamente du
rante años. con el r~ ultado de que 
ahora son voluminosos, inseguros. di
fíriles de manejar y con aptitudes 
limitadas. 

Se nece:-.ita un sistema que intc-grt' 
todos los datos rclat ivo,:, a los obje
ti,·os. al medio propio del buque y 
a las características del armamento. 
suministra1ldo una pr(•s.entación ele la 
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situación táctica y de los parámetros 
de disparo a demanda .. e ponen en 
servicio actualmente al.gunos 6istemas 
que satisfacen esos requisitos en di
versos grados; citemos como ejemplos 
el M.8 de Hollandse Signaalapparaten 
)' el TlOS de Vickers, así como otros 
sistemas ultramodernos para navíos 
do prnpulsión nuclear. Es sorpren
dente quizá el hecho de que el sub
,marino haya tardado tanto en adop
tar la técnica y equipos de dirección 
de tiro de su,3 "cazadores" aéreos y 
de superficie. siendo int<•rcsante ob
servar qué efecto tendrá rsta adop
ción en rl equilib1'io de fuerzas de 
la luf'ha contra submarinos. 

La mejora de la dirección de tiro 
reforzará indudablemente la eficacia 
del submarino, aunque la ausencia de 
armas eficaces Gigue siendo un grave 
incOn\'enienLe. Su único armamento 
( exceptuando el especial y muy cos
toro misil SUBROC) e el torpedo, 
que rc-Julta lento, de corto alcance. 
relativamente fácil de c::quivar ) 
110 muy r ficaz contra buques de 
poco calado y. por supuesto, inu~ 
tilizable contra los helicópteros. 
Ha habido ( y hay aún) diversos 
períeccionamienlos en este campo, 
aunque hay una crecicntE> tendencia 
hacia la complejidad y el costo ele
vado. como consecuencia del intento 
de obviar las limitaciones básicas del 
torpedo. Para atacar buques se ve 
aún la necesidad de grandes y rá
pido-. torpedos con potente carga ex
plosiva y guía sencilla. Para atacar 
!»ubmarinos, el torpedo eléctrico de 
autoe-uía pasiva seguirá siendo uti
lizado. aunque debt' concedersi> 
Mención a aumentar la eficacia y rE>
dudr el costo. 

No obstante. su escasa velocidad 
seguirá siendo un serio oootáculo y. 
dr jando aparte su utilización contra 
otros submarinos y buques normales. 
el torpedo pierde importancia y ne
cesita sn compTetado con otro ar
rriamento. Hay dos campos de interés 
táctico, descubiertos ambo- por los 
recientes progresos en la lucha contra 
wbmarinos: el ataque defensivo y 
ofensivo a corta di tancia contra 
buques de pequeño calado y aerona
ves. y el combate a distancia mediana 
contra buques de guerra mayore.s. En 
ambo" casos !'e pre ta un gran inte
rés a los misiles aéreos como solución 
r-osiblr 
• En ~I prim<'r caso. el submarino 
modern'> t if'ne menos po-sibilidades 
que su pre<lece!'Or. que tenía un ca
iión en cubiE>rta. Las modernas téc-
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nicas de lucha AS. hacen muy arries
gado el empleo de dicha arma, con 
el resultado de que el submarino ha 
perdido su aptitud para entablar 
combate en superficie. Hay ,·arias 
situaciones en las que es valiosa la 
posibilidad de poder ataco.r con un 
arma secu11daria. 

Una posibilidad de defensa contra 
los helicópJ.eros {y posteriormente, 
qui1.á también contra los hidroplauos) 
podría valer asimismo para aquellas 
oca,.,iones en que el submarino es ata
<'ado cerca de la superficie, por ejem
plo. en bajíos. navegando con snorkel. 
interrogando a buques de superfici<'. 
ele. Un sistema en desarrollo es el 

LAM, concebido para lanzar el mi
sil Shorl Blowpipe, navegando muy 
cerca de la superficie. contra obje
tivos a distancias de ha La 3000 m. 

La necesidad de un arma mt>jor 
con alcance mediano contra buqu~ 
de guerra se despnmde de la pro
babilidad de una detección pr<'c-oz. y 
también del sistema lanzador de torpe
dos con mayor alca'l1ce, ya sea em
picando helicópteros o misiloo. T nclu
so si exi-,ticran torpedos de suficiente 
alcance, la duración de su recorrido 
pondría al submarino ante riesgos 
inac<"ptables. Un misil aéreo resuelve 
este problema. por lo que pareC'c ser 
que se desarrollan sistemas de este 
tipo. 

e argumenta todavía arerca dt> si 
dicho mis il elche i::er lanzado por tubo 
o desde la superiirie. Una cor ricnl<" 
de opinión es favorable al lanzamien
to por tubo a gra11 prof undidacl, ba
sánclosc en que debe prescrvar<=c <'1 
secreto de la posición del submarino. 
Hay dos factores que se oponen a 
rsto: primero. las dificultacle técnicas 
reladonada.s con la drtección del 
objetivo, guía de misil y sonar pc-r
Ieccionaclo, y s<'gundo. el costo. Di
cho sislema sólo podría ser ronsidr
rado para los submarinos nucleares. 
aunqu<' éstos 110 han i::-ido utilizados 
hasta ahora para el combate contrn 
buques. 

Por consip;uicntr. es razonable ~u
poner que la solución adoptada im
plicará el disparo a por a profundidad 
(altura del periscopio) para simpli-

ficar las dificultades de localización 
dcl objetivo y de guía del misil. 
Puede argumentarse que esto coloca 
al submarino en irna posición inne
cesaria.mente vulnerable - la misma 
crítica emitida contra la concepción 
del ataque er, superficie a corta dis
tancia- aunque puede decirse casi 
lo mismo acerca del actual sistema 
de ataque por torpedos. Se plantea 
la cuestión do saber qué precio debe 
pagarse para aumentar la eficacia. 
I\o parece un vano intento el preser
var el secreto de la posición y la 
invulnerabilidad a expensas de la 
capacidad ofensiva. 

En ,•stas breves líneas hemos resu
mido la situación de la lucha C'ontra 
submarinos y esbozado las contrame
<li<las disponibles o en desarrollo. 
CreemO!. que el submarino conserva 
una clara primacía por lo que res
pecta a la detección y evasión, y que 
seguirá consN,·ándola, con tal de que 
no pierda sus nptitudes de intenr.a 
cautela. EJ perfeccionamiento de su 
diseño, incluido el desarrollo de mate
ria les sonoahsorbentes y amagnéti
cos. complicarán aún má"' la larca de 
los ca1.asubmarinos. Se dibujará una 
tendenria hacia los i::ubmarinos meno
res y más económicos, que permitan 
un despliegue táctico más amplio y 
íl<'xible. Sin embargo, la aptitud del 
submarino para atacar está lejos to
dada de haber alcanzado un aho 
¡:?:rado; Lodos sus componentes están 
tan anticuados que el submarino de
be C'olocarse antf' riesgos no justifi
cados por la moderna tecnología. 

El torpedo seguirá df'.sempeñando 
un cometido básico. aunque tiene J¡. 
mitacion<> de Yelocidad y potencia. 
La aptitud de respondPr a un ataque 
le proporciona uno de los mejores 
m<'clios de dcfell'3a y. como la amena
za rontra los submarinos procede ca
da vez m{1s de las armas aéreas de 
mediano alcance, es de esperar que 
se d~arrolle su capacidad ofensiva y 
defrnsiva en la superficie. como com
plt>mcnto al cometido bá6ico en in
mrr::ióri del submarino. 

Todas ('Qtas mejoras aum('ntarán la 
ventaja ,le\ submarino frente a sus 
perseguidores que, a su vez, estimu-
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larán nuevos progrcoos en lucha A . 
A corlo plazo éstos se concentrarán 
en un sonar perfeccionado y monta
do en el casco: comprendido el tipo 
de eco de fondo y VDS, torpedos de 
guía mejo rada y sistemas de a rma 
como los helicópteros y posiblementr 
el d,csarrollo del hidroplano como 
navío antisubmarino. 

A la rgo plazo puede prever,•t· una 
tendencia hacia la lucha submarina. 
El sumergible es u·n arma potente y 
la principal amenaza contra él es otro 
submarino : el empico de pequeños su
mergibles como cazasubmnrinos a 
partir de un buque nodriza no pn• 
rece ilógico. Asimismo. el desarroll., 
de armas antibuque más e ficaces no 
rolo realzará el valor dd submarino. 
sino que pTecipitarán la rel irada d,· 
los grandes buquC-'S de superficie. yn 
muy costosos y extremadamente vul
nerables. Los buques de guerra r:'í
pidos y pequeños adquirirán más 
importancia. y podríairos predecir 
un creciente intrrés por los combates 
navales <'nlablado!- por gran número 
ele unidades peque-ñas pero potenlci-. 
que depen<lerán C' rncialmcnlc clcl 
trabnjo d<" equipo y posiblerncmtc del 
control ct'ntraliiado. Si así sucediera 
i::e nlantrarfo la ruestión de definir 
la forma que adoptaría dir ho centro 
de control v cómo podría ser protc
~do. Es quimérico i;u~er ir un buquf' 
de guerra scmi,;;umer~iblc, roncchido 
para operar con la maror partf' ele 
su volwnen bajo la superficie' del 
mar. y con armamento v sisl<'tr-ac; 
de direrción de tiro perfocrionados 
hasta el límite requerido. r♦:!"e navío 
podría ser la "fragata de obra muer
ta variable". 

Sea cual fuere la soluc-ión dl'I fu
turo. t>l hecho de que se discutan 
f ormalmentc dichas cuestiones rev<'la 
la creciente importancia del -~uhma
rino y dc-staca el f raca o de la lucha 
A .. qu<' no ha logrado hasta ahora 
una conl ramedida satisfactoria f ren
te a l sumergible. 

De "lntPrnati.orwl De/en~e 
Review". 



Los Recursos Pesqueros de las Aguas Continentales 
Los recursos pesqueros de las 

aguas continentales, incluyendo 
la producción de granjas de cul
tivo, constituye, en la actualidad, 
aproximadamente, un 13 por 
ciento de la pese-a mundial. Por 
otra par te, las especies migr a
torias que dependen de las aguas 
dulces, por lo menos durante un 
período de su ciclo vital, cons
tituye un cinco por ciento, apro
ximadamente. 

Los problemas en el desarrollo 
de las pesquerías en aguas inte
riores se derivan de dos principa. 
les fuentes. Primeramente existe 
una gran carencia de datos para 
e1 cálculo de la cosecha potencial 
de las diversas pesquerí-as así 
como de su comportamiento bajo 
el régimen de explotación y otras 
consideraciones. 

En segundo lugar, que parcial
mente también procede de la 
falta de datos, el escaso o nulo 
conocimiento de la signifie'ación 
econom1ca. social y dietética 
de las diversas especies, así co
mo de la técnica para su evalua
ción. Aunque esto está siendo 
estudiado en diversas zonas, ta
les como en l·as pesquerías de
portivas de Europa y de Norte 
América, hace falta hacerlo en 
la mayoría del mundo. En mu
chas pesquerías, por ejemplo, es 
ncce!lario comparar la importan
cia de esta fuente de proteín~s, 
en su aspecto económico y dieté
tico, con los beneficios que se 
obtendrían, desal'rollando otras 
actividades. en la misma super
ficie. 

Una de las mayores dificulta-

BU11tos de pescado dt: a¡.,'Ua dulce. sec·o. capturado en ~lopti. a orillas del río 
~íger. en la República de Mali. En e,,a 1egión se manejan una~ 12.000 L de 

pe.icados al año. 

des encontradas en diversas zo
nas es l'a utilización múltiple de 
las aguas y de la población pis
cícola. Esto significa que, en 
muchos casos, el río o lago debe 
ser examinado como un sistema, 
en el cual la pesca, aunque im
portante, no es el único factor. 
Este. 'aparentemente. nuevo en
foque exige nuevos métodos de 
análisis y de evaluación, con ob
jeto de llegar a un compromiso 
ante los diversos factore~. La 
diversificación en el empleo de 
las aguas es más notable, ac
tualmente, en los países indus
trializ~dos. 

Los problemas del uso múlti
ple de las aguas está tipificado 
por la contaminación de las mis
mas que puede llegar al extremo 
de impedir la vida de los peces, 
o bien solamente permitir la vi. 
da de especies inferiores o que 
la acumulación de materias tó
xicas impide el consumo huma
no de su población piscícola. 
Estos fenómenos no son exclu
sivos de Jos países industriali
zados, aunque en éstos, los efec
tos son más notorios. El control 
de este tipo de degradación del 
ambiente y del stock piscícola 
sólo puede obtenerse a base de 
un intenso y periódico muestreo 
de las aguas. 

Pero la contaminación no es 
la única causa de la disminución 
de la población piscícol~. La 
construcción de presas y canales 
para 1~ producción de energía 
elécb·ica o con fines de irriga. 
ción, ocasiona cambios posith·os 
o negativos en el sistema fluvial 
o lacustre. En la elaboración de 
planes de irrigación o de plantas 
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hidroeléctricas, 'l:l. menudo no 
son escuchadas las opiniones de 
los pescadores de la región lo 
que ha dado por resultado el 
agotamiento de ciertas pesque
rías. 

Estos problemas se derivan 
principalmente de la ausencia de 
una información adecuada, pero 
esto a su vez se origina en las 
dificultades físicas inherentes a 
la naturaleza de los sistemas flu
viales y sus pesquerías, que ,•a. 
ría considerablemente de uno a 
otro sistema. Así, resulta reblti
vamente fácil señalar una polí
tica pesquera en pequeños y aún 
en mayores lagos, donde las co,1-
diciones son, en cierta forma, 
simjlares a las marítimas. 

Debido •a su dispers ión, el es
tudio de las pesquerías fluviales 
tiende a ser olvidado, no obstan
te que la producción pesquera 
fluvial propiamente dicha, cons. 
tituya la mitad de la producción 
pesquera de aguas interiores. 
Ese olvido ha conducido a una 
ignorancia generalizada del me
canismo ecológico que sustenta 
la productividad del sistema flu
vial y sus llanuras aluviales, lo 
que a su ve,¿ limita nuestra ea
pacidad para utilizar plenamen
te sus aguas. Esto signjfica que 
tales estudios deben tener la 
máxima prioridad y deben rea. 
1iza.rse lo más pronto pos ible. 

La pobl~ción piscícola, parti
cularmente la de los ríos, es alta
mente móvil y fácilmente emi. 

gran salvando las fronteras de 
los diversos Estados. La pobla
ción piscícola en un país puede 
ser afectada por Jas disposicio
nes legiaJes y adminisb:ativas en 
las aguas de otro país r ibereño. 
Es urgente, po1· lo tanto, la coor
dinación de tales disposiciones 
en los sistemas .fluviales inter
nacionales, de la misma manera 
que ya está ocurrienrlo en la.
pesquerías m'arítimas. 

La explotación <le la mayorín 
de las pesquerías <le agua dulce 
se lleva a c:abo a nivel artesanal, 
con su escuela de problemas in
herentes a este tipo de operación. 
La inversión de capital y de tec
nología es pequeña, pero los mé
todos empleados son muy varüt
dos y posiblemente r esulten más 
adecuados para la amplia varie. 
dad de habitats y de especies que 
muchas de las más modernas 
técnicas. En realidad, las posi
bilidades de pesquerías indus
triales. en gran escala, semejan. 
le a las pesquerías marítimas, 
probablemente estén limitados a 
~1 lgunos de los grandes lagos. 
Poi· otra parle, los estudios rea. 
li¼ados muestran que, en ciertas 
cuencas próximas a su máximo 
nivel de explotación, el incre
mento de la eficiencia del pes
cador sólo puede obtener se a 
base de reducir la población 
pescadora. L'a elección entre pes
querías artesanales y pesquerías 
i nclustriales capitalit,tas consti
tuye, desde luego, un as unto a 
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resolverse desde el punto de 
vista político y social. 

Las fallas en el incremento de 
la producción •a menudo derivan 
más de la falta de mercados que 
de la habilidad de Jos pescado
res. Por otra pal't2, una cierta 
proporción de la captura se 
pierde por los in1¡1decuados mé. 
todos de consel'\'ación y la mala 
protección contra la acción de 
los insectos. Por consiguiente, en 
los programas de desarollo de
ben ocupa1· prominente lugm. 
lanlo la obtención <le merta<lus 
como las técnicas de c:onsen a
ción. 

Las ~guas dulces del mundo 
iienen una capacidad finita de 
producción. Eslo \'iene a signi
ficar que los incrementos de este 
tipo de pesca deberán obtenerse 
a trcwés de técnicas ele acuacul
lura. Esto, a su vez. tiene sus 
problemas y su::- soluciones de
penden principalmente de las 
condiciones ele la industria en 
la región o pnís que se conside. 
re. Precisa desarrollar técnicac; 
para la utilizaci<>n de tierr}.l~ 
áridas para la ac:uacullura bajo 
techo y l~tmbién para· la obten
ción de mejore~ cosechas por 
medio éle la selección genética r 
de la hibridización. Además, la 
invcstigadón, administración y 
programación de tas pesquerías 
de asma clulce l'equieren un de
terminado número ele expertos, 
cuya carencia es muy nouible rn 
numeroso!'l países. 



!a 
El bacal.io. r:adu.,· ,110,Jnm, 

es uno de los más importante:
pec-es que se 1·@ccg·e11 < n el Ath1n
tico ol'le. Gue 11 as h~tn ~llJ gido. 
frías , calientes. para acaparar 
las tarclúme1ws de bacalao (JU<' 

halJilat: loe; mares - la actu1ul 
guena cnti-e lnglatPl'l'él e Islan
dia es tan sólo uno de los últimos 
episodios de esta eterna con
tienda. 

Puesto que lo:- ba<:<llaos pe1 lE>
nec:en al género r;(/,111.<.;. ,·i ven en 
las aguas frías ele los oc:éanox 
nórdi<:<'x. Se concentran princi
palmente en una Yasta ú1 ea que. 
con toda justicia. se llama el 
Cabo de los Bélc:a laos, hw,ta el 
:\far ele Barent:-; ; sin embargo, 
también :-;e pesc~m desde ahí has
ta el sm· de 1 u c,·a J er:-;ey. En 
el AUúnlico Orirntal, se les pes
ca hasta dentro del Canal Inglés. 
Los li,tcalaos clel Pacífico. (;_ 
ouu·roc<'JJlwlus, que no son tan 
;1bunclantes como las especie~ del 
Atlántico. se encu<.'ntran en las 
,1guas alrededor <le Siberia y de 
,Tapón y n lo largo de la costa 
del Pacífico l orle ele la América 
Seplen tri onal. 

Al contrario del salm(m que 
' es un hermoso pez, anádromo que 

,·iaj,1 largas distancias para de
sovar, y que representa un µla
lillo delicado y costoso, el baca
lao es un pez marino pl'Osaico 
que puede salarse. secar:-e y 
conservarse durante largo tiem
po, y luego puede 1·cconsliluirse 
para con\'crlirse en un alimento 
i-elati\'nmenle b•,n·ato y muy nu
triti\'O. Las espec:ies de bacalao 
son increíblemente fecundas; 

Saoa del Baralao 
Por Anthony Notboy. 

\ ir_il •·~, cna di- 1 • r r.idicionul fil ,i:u dd l,uculuo. 

una hembra gi·ande puede tener 
hasta nue\'e millones de hue\"OS, 
y una hembra-salm6n tan sólo 
f>,000 o G,000. 

.Yo Sob, < ril'n1 .llw·hofi. 

La historia de la vida de los 
bacalaos, que durante largo tiem. 
po fue un enigma para el hom
bre, hoy día se conoce con bas
tante pl'e<:'isión. Los peces rleso~ 
van en las profundidades del 
océano. en donde no ale.mzan a 
verlos los ojos del hombre. En 
lo:; estanques y en los acuarios 
hemos ob~ervado que los machos 
hacen la co1'le a las hembrns y 
las cxcilan acariciándoles, mor
clisqueándolas y estirando sus 
a.lct'as, preparándolas así para la 
copulación. La pródiga n,ltui-a
lezn permite que bm tan tes huc
,·os se de~oven pai a p('rpctuar las 
especies, pues nada m.ís un pEz 
ele cada millón llega a la edad 
adulta. 

En ciertas estaciones del año 
1 

el mar está lleno de diminutos 
huevos ele bacalao, que se ele
vai·on a la superficie, "pequeñas 
esferas transparentes que nave
gan al garete, siguiendo los mo. 
vimi~11to de las aguas, y que se 
convierten en pececillos", como 
lo dice Sir Alister Hardy, Los 
arenques r las jaibas devoran 
millones de dichos pececillos; las 
bactel'ias m~trinas y los hongos 
matan a muchos más. 

La primera fase del bacalao 
E'~ la lar va, con una longitud de 
5 milímetros, que se nutre de la 
yema dentro de la bolsa pegada 
al ~tbdomen. Luego los pececillos, 
ya más grandes, buscan a limen
tos. los cuales consisten de ani
malitos planktónicos. Muchos 
diminutos bacalaos se adhieren 
n los acalefos rojos, ( 01,,1nea), 
Y se nutren de los parásitos de 
~ti : 1 nfitriún. y ele pequeños or
p;anh;mos que capturan. A veces 
los acalefos punzan a los baca. 
lao~ y se los comen. 
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Do· >rc1dorc<:: .c;in 
Di:-<, imina"iow· . 

A 1. 1...:.:,l 1 ,le ne~:!-, c·1T~
clo n,:clen de 2.5 a 3.2 centímc
iroi,, lo:; peccc:illcs se aclentn:in a 
las aguas más profun<l~s, en 
dende se habitúan t'c lo ohscuri
da<l y a hs distinta~ p--e~ion es. 
Viven principalmente, en unas 
nrC'fllnclirlnc1rl'- ele 37 2 ~-=-o me
tros. Ahí re nutren de animalc, 
t:lec; como las jaibas, de mari<-
co~ bivul\'os moluscos, camaron
citos y gusanos; empero, peces 
más gran<les se comen a los pe
queños bacalaos y también los 
devoran los bacalaos adultos. 
Ocasiclhthnente, los p~•queños 
bacal~cc; ascienden parn per~e
guir arenques o capelanes. nw
lloti,s 1·illos'W. Son \·oraces y 
comen c-uanto alimento cruce su 
camino. Al examinar los estó
magos de los bacalaos. te han 
descubierto que contenían una 
g1·.1n y•1riechd ele "'im!'nto.c;. la
les como piedras. llaves . cáñamo, 
p!:rdigones, un libro con pastas 
ele cuero. Lrozos ele vela de ~ebo, 
pedazos <le dentaduras po~tiza~, 
y ha~üt una sortija de diaman
te.•. 

Al cumplir dos años. los l.,•..t

cal~o'-; <le antucket miden más 
o me11os 35.4 centímetros de lon
gitud y, un año más tarde, casi 
56 centímetros. Al parecer su 
crecimiento depende ele la r-egión 
en la cual los bacalaos pasan la 
mayor parte de su Yida. Los adul. 
tos ~e nutr en principalmente de 
arenques, caballas, pequeñas 
merluzas y Leleostos de arena, lo 
mismo que de crustáceos y mo
luscos. Su madurez sexual empie
za a los ires años de edad, cuando 
emprenden su viaje de desove, ~l 
termin~r el iln-ierno o a princi
pios de la primavera. Para rea
lizar unos estudios, se marcaron 
a los peces, y se comprobó que 
su migración habitual alcanza 
algunos centenares de Kms. 
qÚe recorren ·.1. un promedio de 

unos 5 kilómetros poi· día, pe
ro sigzagueando constantemen
te. Des<le Torte:1mérica muchos 
se dirigen hncia el norte o hacia 
el este. para adentrarse c11 aguas 
europ~·.\!' . Tan sólo una e· pecie 
emprende un viaje a la inver ~a, 
de-:de el Mar del Norte hasta 
los Bancos de Terrano\'a . La mi
g1 ~dón registrada más lai·ga de 
los bacalaos es de unos 4,000 
ki lómetl'os, que puede ccmr,arar
se con la jornada más larga <le 
los salmones del Atlántico. 

Los tamaños vwian dentro ele 
/,os distintos m,c¿1·e.s. 

Los bacalaos pescados con a l
bareques son de tamaños sum'a
mente distintos. Las especies 
que cr ecen con más rapidez vi. 
ven en el Mar del Norte, miden 
más o menos un m etl·o a la edad 
de seis años, mientras los que 
pescan en los Grandes Bancos 
son mucho más pequeños; a de
cir verdad, tienen que cumplir 
doce años pa1'a medir lo que mi
de un pez de s eis años que vive 
en el Mar de Irlanda. El bacalao 
más grande que se ha registrado 
pesaba casi 45 kilos pero, en una 
ocasión, un pescador comercial, 
·a fines del siglo pasado pescó 
un bacalao de casi dos metros 
cuyo peso excedía los 90 kilos. 
Como dice Albert C. Jensen, una 
de las máximas autoridades es
tadounidenses : "-es imp robable 
que los mares vuelvan a produ
cir semejantes bacalaos. L~ 
pescas comerciales, intensivas y 
modernas, atrapan a los baca
laos antes de que midan un me
tro. También hace notar que los 
pescadores del Siglo XIX pre
ferían los bacalaos que no lle
gasen a pesar 13.5 kilos. Los que 
pesaban más resultaban difíciles 
de mantpular y no se salaban 
adecuadamente. 

Un longevo 'J)'l'O<lli"to 1> rincipal. 

Durante muchor,; siglos se con
sideraron a los bacalaos como 
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"las reses del mar". Mucho an. 
tes de la era cristiana, las per
sonas que vivían cere-a de los 
océanos ~trapaban a lo.s bacalaos 
que entraban dentro de sus tram
pas cuando éstos perseguía1\ a 
los sábalos, los cuales desovan 
en agua dulce. Se dieron cuente, 
de que a esos peces se les podía 
salar y secar; los -alemanes du
rante la edad merua l1:1maron 
a los bacalaos partidos y secos, 
pero no sa lados, "stockfish''. Di
chos bacalaos form•aron p:.1rte 
de su dieta diaria, y la palabra 
se empleaba a menudo como es
carnio. Shakespeare lo pone en 
boca de Enrique IV enire los 
varios insultos que pr odiga a 
Falstaff: "Hambriento. pellejo 
de enano. stock[ ish" (1). 

La abundancia de bacalao 
atrajo a los europeos hacia el 
Nuevo Mundo después de que lo 
descubrió Colón. A principios 
del Siglo XVI , los pescadores 
portugueses, ingleses, franceses 
y otros visitaron los Grandes 
Bancos. Construyeron muelles 
en Terr:mova y en las costas de 
Maine, en donde limpiaban, sa
laban y secaban bacalaos. Una 
de las exportaciones más anti
guas rle la Bahía de l\Iass'achu
setts fue un cargamento de ba
calaos. Por el año de 1635, 18,000 
ingleses trabajaban en las pes
querías de Ter ranova y muchos 
de e11os provenían de l'as colo-
1úas recientemente fundadas en 
Massachusetts. Los bacalaos fue
ron tan importantes durante el 
periodo colonial, que su efigie 
apareció en notas bancadas, se
nos, moned'as y estampillas fis
cales. Hasta la fecha, se le 11ama 
a Massachusetts "la tierra del 
frijol y del bacalao" y a dicho 
lema una pe1·sona. ingenios.a 

! 11 En lu urtu11lidad. ~tockfish signiííra 

rualqui<>r pc~cado y eviscerado qu,• 

se dek secar al ain·. !>in '-alar-..,, 

(N del T.L 
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agregó: "en donde los Cabots 
tan sólo le dirigen la palabra a 
los Lodges y éstos tan solo a 
Dios". 

Los bacalaos hicieron la fortu
na de muchos neo-ingleses y, 
desgraci•adamente, estimularon 
el nefasto trafique de esclavos . 
Los plantíos en Virginia y e·1 
las islas del Caribe, en donde 
trabajaban esclavos negros n 
quienes plagh,b·rn ele cu nnth,a 
Africa, significaban nn e110rme 
mercado para pe~cados tan ba
ratos como los bacalaos. Los 
enormes baca:aos, i>ecados y sa
la<l0s, se enviaban a Eurnpa, y 
los de mala calidad se les daban 
a los esclavos. En esa forma se 
desarrolló un comercio triang·u
lar: los barcos de rucva Ingla
terra cargaban los bacalaos des
de Marb!ehead o Boston y los 
transportaban a los puertos por
tugueses y españoles Y, luego, 
anclaban en Guinea en donde 
comptab·au un cargamento de 
esclavos para llevarlos a las In
dias Occidentales . En éstas, el 
barco recibía cargamentos de 
azúcar y ele melazas pa1•a ven
dérselos a los destiladores en 
Newport. En otros víájes, los 
bd:l:cos de la Nueva Inglaterra 
llevaban bacalaos a l•as Indias 
Occidentales a cambio de azúcar· 
y de melazas, o rnn a Guinea en 
cambio de esclavos. Muchas fa
milias de la Nueva Inglaterra 
deben el origen de su fortuna a 
la explotación de los bacalaos y 
a la de los esclavos africanos. 

Durante la Revolución Esta
dounidense, ese provechoso co
mercio declinó, pero en el tra
tado de paz firmado con la Gran 
Bretaña en 1782, se otor gó a la 
nueva nación el derecho de pes
car en los bajíos al sureste de 
Terranova y en los de Canadá, lo 
mismo que en el Golfo de San 
Lorenzo. A decir verdad, una de 
las razones po1· la cual las colo
nias de Nuev·a Inglaterra esta
ban tan entusiasmadas con la 

revolución, fue porque espera
ban obtener mayores accesos a 
los lugar-es en doncle abundab·an 
los bacalaos. Por el año ele 1810, 
más de 1,200 barcos de Nueva 
Inglaterra pescaban en aguas 
canadienses, sus tripulaciones 
contab·an con 5,800 hombres y 
muchachos, y hacían tres viajes 
al año. Los Pecfl,(JC"iíos Do•ris (2) 
<>n los J1tfares Embra,vt>tidor,. 

Las pescas ~on frágiles doTis 
se l1ev~ban a cabo en unos mares 
envueltos poi· neblinas, y utili
zando los tradicionales sedales. 
Los hombres tam biéu solían pes
car de~.cle los puentes ele los na
víos más grandes. Ernn innume
r ables los desastres que ocurrían, 
especialmente durante el in vier
no, cuando los rabiosos mares 
anojab-an a los barcos contra las 
rocas y los despedazaban. Mu
chas familias perdieron así a 
padres e hijos. Condiciones si
milares prevalecieron en el Pací
fico Norte. 

Leen Verhoeven. ex-director 
d~ la Comisión de Pescas Mari
nas del Pacífico, nos relata un 
viaje que realizó en 1939, cuan
do tres veleros llegaban anna1-
mente al Mar de Berhing para 
pescar bacalaos. Cada primaver'a 
se les tenía que r emolcar fuera 
de P udget Sound y largarlos 
cerca del Cabo Flattery, de don
de se dü'igían hacia la Bahía de 
Bristol. Cada barco llevaba una 
flota de dorjs equipadas con 
unos motores Fueraborda. Cuan
do se locaHzaban los bacalaos en 
e1 Ma1· de Behring, se fondea. 
ban las ?.nclas y se arriaban cada 
uno tripulado con un sólo pes
cador. Los doris tenían que 
permaPe~e1· a ia vista o al alcan
c~ de la voz del bar co para poder 
regresar en caro de que sobre. 

(2) Dori o dud. p1•l.1ltr:i 'nc!í'{cnn de la 

:\méri('a Central. ru : rnifica un 

peouriio barc() pcc;qurro ,•c,n fondo 

rhno } allo,, lado!:- cu~, ido~ ( 'i 
del T.i 
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viniese una tempestad o una 
neblina, lo cual es frecuente en 
c,;a parte del Pacífico. 

'·L'>s pescadores pescaban de 
pie, con un sed'ilJ en un costado 
del dori; al balancear al peque
ño barco, hacían que b1·incasen 
los s-eclales. Los pescadores pre
f e rían operar en aguas poco 
profundas porque no tenían que 
remole-ar a los b'.acalnos durante· 
un largo trecho, pero los capita. 
nes les ordenaban operar en 
~guas profundas en donde los 
bacalaos eran (le mejor calidad 
y más grandes. 

"Al f;nali~.ar un día de pesca, 
e cuando les <lcris estaban re
pletos de b~c-alaos. los pescade
l'e<; regresaban al barco para 
descargar !'U pesca. Un hombre 
podía pescar h•.1sla 25,000 pece: 
clunrnte esa estación ciel año, por 
lo cual recibía 1 7 ' 8 centavos 
t)c,· libra cuan<lo se descargaban 
les pescado!'\ salados <'n Scattle 
Cuanclo l'l3 bodega del ba1·co es-· 
taba repleta, la temporada había 
terminado. y el barco regresaba 
~ su puerto ,de origen. Un ba
c:1lao pe:-iab~ más. o menos 2.25 
kilos :v~ salado, y un pescado.1· 
ganaba más o menos $ 2,300 du
rante la estación- una suma 
bastante respetable en aquellos 
dfar-:. Los bacalaos se aderezaban 
Y preparaban. pe1·0 se apa1-taba'n 
sus leng·uas, pues son un manjaí· 
muy apreciado. 

"El pescador que resultó el 
campeón rlurante esa estación en 
el Mar de Behring, fue Bill 
Lund, quien atrapó 1,063 baca
laos en un sólo día, trabaj~ndo 
desde las 1 a.m. hasta las 15.30 
p.m.". 

Actualmente, los bacalaos al 
' igual que otros peces de fondo, 

se recogen con unos eficac~ _al
bareques, con la •ayuda de sona
res y teléfonos conectados a las 
pl~_yns desde lo" barcos y con 
et ro•; eouipo:-; elect1·6nicos. ·· ~A 
\'f"es. como en Islandia , unos 
,wic11cs con base~ en tierra fir-
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me, inspeccionan mar adentro y, 
cuando descubren unos banco:; 
de peces, se lo comunican ·c.1 Jos 
barcos anclados en los puertos 
para que llamen a sus tripula
ciones y se clil'ijan apresurada
mente haci•a los lttg.:::l r es propi
cios para la pesca. En una sola 
maniobra puede recoge.ne hasta 
6.750 kilos de bacalaos y ele cit1·0s 
peces. 

Los Desollulos Jm,ier-110.s 
1 slandeses. 

En el Mar del Norte los arras
treros de muchias naciones sur
can las aguas. Grimsby, en la 
costa noreste de Inglaterra, cer
ca de la ribera sur de¡ Río Hum
ber, es el principal puer to pes
quero de la Gran Bretaña. Aquí 
anclan centenares de a1Tastre. 
ros. Cuando visité Grimsby en 

• 1 

un día frío de noviembre, regre-
saban unos barcos que provenían 
de los campos pesqueros de Is
landia. 

Los hombres abandonaron con 
celeridad los bar cos, pues habían 
p·asado tres largas semanas en 
unos mares invernales. A medi
da que se alejaban las tripula-

ciones, diversos trabajadoi'es 
abordaban los barcos llevando 
soldadoras y herramientas para 
r eparar los dafios ocasiona<los 
por el mar. Las dalias y las l'O• 

sas :tún florecian en los jardines 
ingleses, pero, alrededor de [s. 
landia, el invierno ) ·.1 había he
cho su aparición -ahí las con
di<:icnes, en <¾>et época ele! año, 
son sin duda las peores que exi~
ten en el mundo. A pesar d2 las 
comunicaciones modernas, los 
buques a veces se van a pique, 
como les sucedió a tt·es h'ace a l
gunos años, y todas sus tripu. 
laciones se perdieron, al igual 
~olía acontecer en las épocas de 
los ba rcos de vela, antes de que 
se inventasen el radio y el !oran. 

A medida que aumenta la po
blación mundial la demanda ele 

' pl'oteínas también aumenta, es-
pecialmente en lo que a pe~cados 
se r efiere. Jamás había existido 
tantii demanda de bacalaos; hoy 
día, no tan sólo existen mercados 
para bacalaos secos y salados, 
sino también para bacalaos con. 
gelados fl'eseo.~. los cuales son 
un "alimento relativamente bara
to. Los omnipresent€s trozos de 
pescado encerrados dentro de los 

Bacalaos capturador. listos para su procesamic.nto. Lna de las caractcnst11:a:; dél 
bacalao del -\ tliintico del Nortr e-- ,-u prominl'nte mandíh11l11 ,u¡wrint. 

MARES Y NA VES 

congeladores en las tiendas de 
alimentos en los Estados Uni
dos, son bloques de carne de ba
calao congelada. Los r estoranes 
británicos de pescado a menudo 
sirven bacalao. En Norueg~l. 
todos los días, los restoranes sir
ven bacalaos en distintas formas. 
Estos pescados pueden comerse 
hervidos con salsa blanca y pa
pns, hervidos en vinagre con sal. 
sa de hígado de bacalao, como 
filetes al vapor, en sopas, etc. 

La. esu1,m,pida hacia los 
Sahno•nes. 

La prosperidad de alguna 
economías nacionales, tales co
mo las de Groenlandia. e Islan
dia, depende11 en sumo grado de 
las pescas . Durnnte siglos lo~ 
bacal-aos han abundado cen·a dP 
Groenlandia, pese a que el ni\'el 
de abundancia fluctúa con el 
alza y baja de las poblaciones 
marinas. Así pues, cuando los 
bancos de bac~laos que normal
mente llegaban a las aguas de 
Groenlandia empeza1·ou a decli
nar a principios de la década de 
1960, tal carestía fue reempla
zada por la ü1esperada aparición 
de los salmones -esta vez fue 
la primera en que se descubrió 
en cual región del Atlántico los 
salmones de países europeos y 
americanos acudí~n a nutrirse. 
La compañía de Comercio de 
Groenlandia, propiedad del go
bierno, que domina la vida eco
nómica ele la isla de inmediato 
duplicó el pl'ecio 0,ue pagaba poi· 
f'l s·~tlmón. y así inició una es
tampida. Todas las personas que 
po~eían tm bote de motor, o cuan
do menos uno ele r emos . consi
gn i eron una red y empezaron a 
pescar cerca de las costas et1 rlon. 
ele ab11ncl,b:1n l0s salmone~. El 
camb:·,:ll' bacalao~ por salmrnws 
fue una bendición para Gro<'n
l~ndia; empero, a medida que 
pl'osigue esta pesca se reducen los 
stocks de los países en donde los 
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peces evenlualmenle deben re
gresar para desovar, tales como 
Escocia, Irland~\ Inglaterra, Ca
nadá y los Estados Unidos. 

TiJI principio de la Uuc 11 <t cid 
B,u·akw. 

En un 80 por cienlo Isl;mdia 
depende de las pesca:. d>unú-rn
tes alrededor ele sus costas para 
su supen·ivencia. A medida que 
:-;e i niensific:aron las pescas En 
los últimos años, los islandeses 
empezaron a temer por ru su
pervh·encia. En 1971, Islandia 
declaró que extendía sus límites 
p2squerns de 12 a GO millas múf'
allá ele sus costas. Dos <le las 
muchas naciones que participa
ban en dichas pescas, Alemania 
Occidental y la Gran Brefaña. ex. 
pusieron eJ caso a la Corte In
lcrnacional en la Haya, la cual 
ordenó que Is;•¿¡n<lia no interfi
J"iese los arrastreros extranjeros, 
mientl'as se falla ra en pro o en 
contra. Inglaterra ofreció volun
tariamente restringi1· sus pescas 
dentro de las aguas en disputa 
a más o menos 185,000 tonelac:as 
de bacalao por año, pero Islan
dia rechazó semejante ofel'la y 
empezó a declarar obligatorio el 
límile de cincuenta millas en 
sepliembre de 1972. Esto fue lo 
que inició la guerra del bacalao. 

Las compañías británicas se 
beneficiaron los precios mun
diales fijados para los trozos de 
filetes ele bacalao, propuestos poi" 
los comprado1·es estadouni<lenses, 
.v i-us \"entas ~e han <luplic:'cldO 
clu rantc los úllimos tres años. 
Están cleciclidas n seguir pescan
do en aguas islandesas, pese a 
que sus 1)1:lrcos se les niegue la 

enlrada a los puertos is landeses 
pa; a servicios y reparaciones. 
Se les cortan sus redes, ( los ca
ñoneros i~lan<leses los han des
baratado), disparos ele advertcn
li?ncia se han lanzado por encima 
de sus proas. No obstante, per
manecen. l?inalmente. el gobier
no británico, incapaz ele negociar 
un comprcmiso o un acuerdo con 
los island~ses, en\'ió a sus pro
pios cañonel"Cs para proteger a 
su flota pesquera. En novicm
hn:·, 1973, a pesar de todos los 
acontecimientos, la Gran Breta
ñ;1 e Ts landin firmaron un in
tel'Ín de d0S ,1ños. 

La Coni}Jei<'nci<c ,,:; E,101 me. 

¿ Quién se beneficia más con 
la fecundidad de los bacalaos"? 

Las esü'cli:::ticas nos lo acla
ran. 

En 1970, se recogieron 520,000 
toneladas métricas en Jos Gran
eles Bancos de T e;Tanov;1; ... 
255,000 en el bajío de Nueva 
Escocia; 210,000 en los bancos 
del Labrador; 104,000 cerca de la 
costa occidental de Groenlandia 
y 35,000 en las cercanías de 
Nue\tt1. Inglaterra. Alrededor de 
Islandia se· recogieron 470,000 
toneladas, 1138,000 en el mar de 
Noruega, y 380,000 en el .Mar <le 
Barents. 

Rusia y Japón pescan más ba
calaos ~¡ue los demás pafaes del 
mundo. En 1969. :::egún el repor
te de la Organización de Alimen
tos y Agricu ltura de lt1s Naciones 
U ni<las (FAO), los !'usos reco. 
iieron 785,000 ton eladas métri
cas de bacalaos, secoi-, salados y 
ahumados, y los japoneses ... 
:557.000 toneladas. Por lo co11-

46 

trario, los Estados Unidos ac
t ualmente pescan la tercera par
te de lo que recogían hace 50 o 
75 años. En J 971, los pescadores 
est..1.doun idenses capturaron ... 
29,500 toneladas de bacalao, pe-
1·0 las importaciones durante ese 
año fueron cua lro veces dicha 
cifrn .. 

Tal parece que los mares pro
ducen una inagotable cantidad 
de Gad1,,s morhU<t y de sus pri
mos del Pacífico; sin embargo el 
futuro ele su pesca -al igua l que 
de otras especies marinas- no 
es nad~ alentador. Los peligr os 
más grandes que amenazan a 
estos animales son las enormes 
flotas de barcos , fábricas y de 
arrastreros japoneses y rusos, y 
el núme1·0 creciente de pescado
res de muchos países -Canadá, 
Poloni'a, Inglaterra, Francia, Es
paña, P ortugal. Alemania, Ru
manía, etc.- que compiten para 
obtener bacalaos. merluzas, aren
ques y otros peces que habitan 
en aguas profundas. Dm 'ante la 
primavera de 1973, 312 buques 
extranjeros, ele los cuales 190 
eran rusos, surc.:.'l rcn la costa del 
Atlántico que per tenece a los 
Estados Unidos y a Canadá. 

Además de las pescas desco
nocidas, los peces se ven ~mena
zados por la creciente contami
nación de los oceános. Se han 
firmado unos acuerdos interna
cionales para controlar las eles
cargas de materias noci,-~s den
t ro del mar, sean éstas acciclen. 
tales o premeditarlas, y C8pere
mos r¡ue tale~ medfrlas pronto 
cambien la presente situación. 

(Traducido de 
Sea Frontiers) . 



El Túnel Sub,narino más largo del mundo 
En el presente, los ingenieros 

japoneses est!\n trabajando en lo 
que se convertirá en el Lúnel sub
marino más largo de l mundo. d 
cual unirá a IIon~hu (una de las 
cuatro islas principales que con
forman el territorio japoné.:;) con 
H oldrni<lo, la i:-;la má~ ~eplcntrio. 
nal del paí~, a ti ,1vé.-. <lel Estre
cho de Tsuguru. 

Una \'CZ 1ei'minaclo, et túnel 
Scikan tendrá una longitud total 
,le 36. 1 kilómetros -i2 bajo el 
mar y 14.•1 en liena- y co11ec
rn.rá el cabo T~ppiznld en IJon
~hu con el Shirakamimi:?:aki en 
Hokkaido. 

Actualmente, el paso oce{mico 
más extenso ele] orbe es cJ Se\·ern 
(7 kilómetros) ele Gnrn 13retaiía. 
y cnfre los terrestres es el túnel 
Simplon ( 19,8 kilómetros). entre 
Italia y Suiza. Al ser finalizado. 
e1 Seikan se convertirá en el de 
mayor longiut c1 en ambas c:atego
rb1s. 

Los proyectos para su con • 
trucción vn habían ('Om•.·mzado a 
temar foi-n1a ap1·oxh1aclamente 
en 1939, pc1·0 lm iero11 qu~ ser 
abandonados en form~t tempo. a 
ria cl€bido a la Segunda Guen:1 
?lf undial. 

Eu 19 16. un año después de 
termina.da la contienda, los Fe
rroc:arri les :\1"acionales Ja.poneFcs 
(FNJ), ccn .. cic11te.-; de la impol'
·. 1 ncin. <le l ;1 e ,b; ;, . c•'.),11e·, .... m·o:1 

1:u: im cstigaci0nP-. R'Co'ógic.ns 
preliminares. El dr•< a· tre oc-uni
rlo en J 951 en el que el "ferrv
boat"' Toya 1\J:¡rn. quP surcaba 
cJ estrecho de T :-;ug~t 1·u zozobró 
con todas las pel'sonas a bordo 
a causa de un tifón. file l!!l estí
mulo podcro. o pa rn i le, ar a<le
lan te el pro,·cC'to. E 195J fue 
formada una comi.:.ión de inves
tigación técnica integrada pol' 
expertos a fin de :1celerar los cs
turlios pre1ir1in~r~~-

Luego de pa::;ar un año obser
vando los anlecC\clentes ya reuni
dos. el gn1po IJegó a la conclusión 
<le que el plan era lécHicamente 
posible y recomendó que el túnel 
fC ('Xte11fl ie 1·a i:~)wi, U11" rlic::1~!1 'ÍH 
<le 36,4 kilómetro~. con ~:¿ kiló
metros por debajo del mar. Su 

in forme señalaba que la obra 
requeriría 10 años de trabajo y 
un costo estimado de 60.000 mi
JJones de yenes, incluyendo los 
equipos y las instalaciones auxi
lia1:es. 

Lncgo ele presentado rlicho in
forme se efectuó una investiga
ción detallada que implicaba en
!)'ayos ele sonar .v sísmicos . Como 
resultado ele ello. se dc ... ctdn-jó 
que dos terceras parleg ckl !rcho 
e ceánico del sec:lor <le If okkairlo 
r o1vislían principalmente en tu
r,, \" un ter cio en andesita. Ade
más, en el ~itio deslina<lo a la 
construcción del túnel r>e halla
ron numerosas falla~. de las 
cuales, tres eran las de mayor 
import.anci::t. 

Se dice que la llén·e del éxito 
rlel m·o\·ccto consiste cu clcscu
brir la forma de penet 1Td ' en di
chas fallas o desviaciones (le los 
estratos. Sin embargo. las mel
sas dislocadas difícilmente rc
nresentarán nlgún problema nar
t iculai- para los ingenieros 
iapone•;c~. quiene::: han i-evnido 
una gran e,l)er iencia ron la 
constrn..:cicín del túnel K:mmon 
rrue une :\ H oni-:hu con Kiushu, 
.,, i~la más mcriclional de la na
ción. 

:--To obsbinle ello. el a~ua de 
mar y subterránea probablemen
te ~e filtren en el túnel a traYés 
de las fa11as y e~·to pNl+, p•·o
•·r '"I c:'tt:t' t1·ófica8 inundtcione~. 
Pai 'l preYenir tales accidentes, 
la C'o1•pm·:1f'ión de Const ·uccio
nes Fen-o\'iarias de ,fopón. que 
edá encargada de J¿-1 obra. se ha
lln cledic!lda a"tttf.h".1C11tc A la 
l"'\"('é"l\ adón <le un túnnl C(' l'rtlC

ly1. 

F,si" úaima. eme m"'rlirá 2,5 
ki !óm<'i ·o:-- rn el i rccC>ión cfüwonal 
v :20 kil,ímetros horizonlnln-iPnte. 
fue completado en 1969. t•poca 
para la que se esper a haber pe. 
netl'ado en <fog de las f:tlla~ im
portantes. En !et actualirlacl. ~e 
halla en ejecución el ti ~1b!".,io de 
c,wa. para el cual utiJiz~n cxca
\ adcras de alto rendimienl n que 
dí,1 ,1. día a van_zan pu lf"ar1 •• tras 
pulP:'<tda. 

EJ túnc! ¡;r·•ncipal :en~ cons-

lruido más tarde. aun cuando 
tnclavía no se ha decidido si se 
tendrán vi:is simples o dobles, 
a pes.ai· de que algunos insist"n 
en que las últimas son más con
ven ientcs para hacer frente al 
mayor tráfico que ~e espera 
c:irculará en el fnturo. La reso
lu('ión , empero, dependerá <le 1, 
condiciones geológicas. ya que si 
bien para un paso de vía simple 
resulta ~ufidente un diámetro 
ele 6 met ros, en el segundo caso 
c.:; necesario uno de 10 metro~. 
lo cual puede ser difícil de lle
v~r n cabo ~i las condiciones son 
desfavorables. 

En razón de su longitud (36 
kilómetros) . el túnel no será 
adecuado para el trán~ito auto
motor ya que la elim=nación de 
los gases <le escape r,ue invadi
l'Ían el paso exig·iría duplicar el 
diámetro del mismo. lo cual se
ría técnicamente ,. rconómic:a
meníe irrealizable.· Pt"r esta ra
zón. la obrn e"tará destim-tda en 
forma exclu~iva a trenes condu
cidos por locomotoras eléctricas. 
en tanto que los vehículos aulo
motores serán transportado~ 
p1·obablemente en coches ferro. 
viarios especialmeilte cJiscñaclo¡::,. 

De acuerdo con lw, decl:1r a
ciones de la Corpcr· ción cfo 
Constru(•ciones F enc,~·iarias <l() 
Japón, el proyecto co lará alre
dedor rlP 100,000 mirones dP 
yenes (280 yenes = 1 dólar) , y 
será termjnado en 1979. Se es
pera. que el nuevo túnel, último 
eslabón de la r ed de ferrocarri
les de alta velocidad q11e se ex
tiC'T1<1e de~dc el extremo sepfam 
trion'll <1e TI< kkaid<) ·1·1sta C', 
mcri<li<"..,~1 : d3 Kiushu. t, iplicar:1 
el tráfico <le pasajero~ y de ca··-
ga 

El túnel Kanmcn I a e~t,1rl1 1 

prec:hmrlo s~rvirios dur•inle afio· 
en su carácter de nexo principal 
enh-e H cn!'-hu y I<iushu. En 1·ea
lidad, el pasnjc su}ima .. ino e~tú 
compuec;to por un paso fe1T0Yia
rio de dohle vía, terminado e \ 
191•'>. ~- por uno parn automóvi
leg, inaugm~.1,10 en 1958. 

Para el tráfico f err"''Üu·io, se 
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han tendjdo dos conductos para 
lelos ubicados a 20 meil'o:; de 
ciistancia uno de otro sobre un 
tramo de 3,6 kilómetros y a un 
grado de 20/1 .000 para el paso 
descendente (hacia el sur) y rle 
20-25 1.000 para el a scendente 
( hacia el norte). 

Diariamente, 2,000 toneladas 
<le agua penetran en los túneles. 
El líquido fluye a dos tubos de 
drenaje situados en la parte in
ferior y es sacada por medio de 
bornb',ts en Moji (exi1•emo (1(): 

túnel en Kiushu) en lo que r~..,
pecta al túnel descendente y e .. 
3himonoseki (extremo de H o:1~
shu) en cua nto al ascendente. 

Eslos canales de drenaje, que 
anteriormente sirvieron como tú
neles cie prueba, fueron construi
rlos en el término de tres aiio.:1. 
Los trabajos se iniciaron en oc
tubre de 1936 y se terminaron 
en el \'erano ele 1939. Para Jc1s 
túneles p r incipales. realizados a 
lo largo ele los anteriores, .51. 
empleó por primera vez en J ·1 

pón el método ele escudo. El ejc:
cutaclo para es te proyecto tenía 
una longitu<I de seis metros , un 
diámetro de siete r pesaba 700 
tonela<las. Para los trabajado. 
res constituvó un ,·er<l'Mlero de
safío la difícil tarea submarina, 
para la cual se designaron tr~, 
turnos de 35 a 40 hombres cada 
uno. 

Las excavaciones se habían 
reducido al mínimo; para enero 
se había alcanzado un punto si
tuado a 600 metr os de Moji, se 

Poso\ cnlrc llon\hu y Hokkoido 

enfrentó con una masa arcillosa 
que contenía conchas marinas. 
El aire comprimido inyectado en 
e] escudo pa1a resist:r la presión 
del agua amenazaba con fi ltrar
se a t ravés de la refer ida masa 
y enviar violentamente el agua 
de mar contra el escudo. 

Como medida de emergenú,1, 
se vaciaron en el mar por encima 
de la filtración 3.000 metros cú
bicos de arcilla, 2.000 de roca 
partida y 20.000 sacos de arena, 
mientras que la superficie inte
rior del escudo fue reforzada con 
arcilla, cemento y sust;mcias 
quím icas. 

La construcció1t del tfü1el para 
automóviles se inició en mayo de 
1939. y luego de una temporaria 
suspensión debido a la Segunda 
Guerra Mundial, fue completada 
en marzo de 19/58. veinte años 
después de la prime1 a perfora
ción. El paso, que mide 3,46 ki
lómetros de largo (780 metros 
bajo el mar), está compuesto 
por dos niveles: el superior pa
ra t ránsito automotot· y el inf e
rior para peatones. 

El túnel tiene cuatro columnas 
de ventilación (70 metros de lar. 
go), dos ele las cuales sir,·en co
mo entracla p~ra peatones y ci . 
clistas en Shimonoseki y MojL 
con t r es ascensores que funcio
nan cada minuto. El pasaje para 
peatones mide !3.85 metros de 
a ncho y 2,54 de altura, y puede 
~er atravesado en 13 minutos. 
La superficie está paYimentada 
con ladrillos especiales que con• 
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Uenen cobre. a fin de p1·cvenir 
la corrosicb ocasionada por el 
agua ele mar. 

El paso para la circulación de 
automóvil~<; Lene í,5 melros de 
ancho y 1.58 de ¿tilma. Los óm
nibus y coches pueden cub•·ir ni 

recorrido en el término cli> o~ho 
minutos y medio a una \'clocidad 
ele 2-1 kilómetros por hora. 

Este túnel, que fc1 m ! par{.{' 
del sistema de canetera:s nacio
nales, requirió una mano de 
obra de 3.800.000 hombres-día 
además de í7.000 Tn ele cemento. 
l•l mil de mal~rial de acel·o .r ~ 
mí11ón 9.000 pfo" cúbicos ele rr,-.,,. 
c!era. 

l)na vPi inau[nirado el túnel 
Seikan, Japón ~ erá poseedor de 
dos importantes pasos submari
nos. La principal cli ficultad con 
la. que deberán cnfrent:trsc los 
ingenieros japoneses especializa. 
dos en este tipl) cic construcción, 
reside en el aspecto geológico ele 
la perforación . Jn -~ islas jap"'11e 
sas forman el límite entre el 
con tinente asiático y el Oceáno 
Pacífico, y están situadas en la 
zona crogénica que rodea a este 
último, de manera qne la tierra 
es topográficamente inestable y 
abunda en fallas. 

En consecuencia. sólo por ex
cepción, sí es que se da. los tú. 
ncles de Japón se extienden a 
Lravés de rocas ~,ólidas y unifor 
mes en toda su longitud. Más 
bjen, gran parte del terreno está 
ccmpuesto po;· eslt·atos ele rocas 
lüdrogenaclas e igneas en las 
cuales la línea clivisorh1 entre 
ambas se ,·e a menudo aten·uacla 
y debilitada por el flujo de agua 
caliente subterrfrnea. Sin embar
go. a despecho de eslc'\s co1HHcio
nes desfavorables, los ingenieros 
han de~~rrollado nuevas técnicas 
y las han aplicado con tocio éxi
to en numercsoR proyectos. 

El túnel Seikan ofrece nuC'vos 
desafíos en lo que se refiere a 
longitud así como también a la 
tecnología de construcción ~;ub
ma rina. Se c:-.pU'a oue .Japón, 
aolicando ~u prolcm"'acla cxp '· 
r iencia y empleando los más 
modernos equipos, logrará c;on
cretar una nueva hazafia que pa
sará a la historia del mundo de 
la ingeniería de túneles junta
mente con el paso que en el pre. 
sente se hall~ en proyecto de
bajo del Estrecho ele Dover. en
tre Ing1aterra y Fnmcia. 



El s u Evolución en 
en la Argentina 

Contenedor , 
e l Mundo y 

¿ Qué es el contenedor? Una 
nueva fórmula en el t ransporte 
moderno de mercaderías ? ¿ Un 
invento nuevo'? Bajo ningún 
punto de vista. Los contenedo
res como instrumento de trans
porte se emplean desde el siglo 
pasado. Durante mucho tiempo 
su uso fue restringido. siendo 
aplicados solamente en áreas 
donde mer ~ derías del mismo 
tipo eran enviadas por las mis
mas vías de t ranspor te a los 
mismos destinos. 

Recién en la clécac!a del 50 co
mienza el proceso de containe
r ización que en pocos años in
troduce mundialmente este me. 
dio de transporte. El primer 
empuje lo dan las compañías 
navieras internacionales, que 
reaccionan ante e l alarmanie 
aumento de los gastos de ma-
11ipu leo en los puertos estado
unidenses Y, además . a nte el 
permanente crecimiento del co
mercio mundial que llevó a la 
congestión de los puel'tos, tra
duciéndose en costor-:os tiempos 
de espera para los buques. Ila
bía que inve.c;ligar cómo rn podía 
a honar tiem po valioso .v cóm o 
aprovechar en forma óptima la 
costosa mano de obra. Siguien
do el ejemplo de In industria, 
había que encontrar formas pa
ra mecanizar el transporte al 
máximo posible. La gran canti
dad de bultos embalados a con. 
veniencia de] exportador que 
form~n la carga de un buque, 
tenían que ser agrupados en 

unidade:s que permitieran u11 

manipuleo rápicto y económico. 
El resultado de estos estudios fue 
el contenedor. El arma<lor puso 
este instrnmenlo a disposición 
del exportador para eJ \'iaje de 
ultramar, normalmente con la 
condfoión de que el contenedor 
~•a estuvie1a cargado y a la or
den de aquél en el momcnlo de 
anibo del buque trans portnclor. 
En el puerto de destino el con
signatar io de la mercadería de
bía reintegrar la unidad dentro 
de un lapso eslipulado ele ·rnte
mano. 

Las dimensiones del contene
dor fueron fijadas por los duc. 
ños del mismo, ele acuerdo a sus 
propios criterios. 

El exportador, muy pronto 
descubre ventajas en el uso del 
contenedor, que sobrepasaron 
en mucho a lo pensado por el 
arma<lor. El mismo, hasta cier
to punto, permitió el ahorro de 
embalajes costosos; la caja me
iáli(!'¿t protegía mejor la merca
dería; eJ riesgo ele robo había 
disminuirlo; permitía (' I ahorro 
rle \·aliosos espacioR <le almace
naje, porque la mercadería con
teneátada podía r-:er cnlregada 
en el lugar de emb'cH'()ue. íncfo. 
pendicntemenle del itinerario 
del buque. 

Al principio, el al'mador, al 
introducir el conleneclor. parli<> 
de la idea de que la carga y 
descarga del contenido se reali 
zaría aun indepen<lientemente 
del itinerario, pero s iempre den-

por el Cap. K . W. lúym,,. 

tro de la zona portuaria. Los 
exportadores y consignatario-; 
iu vieron aJ respecto sus propias 
ideas. El contenedor tendría 
que llegar hasta sus fábricas o 
depósitos; pero para lograr esto 
era necesario llegar a un acuer
do sobre un tamaño uniforme y 
normalizado que permitiera el 
transp0rle por cnrrele1··t o ferro
carril iudísLinlamentc. 

El posible trasbordo repelido 
ele un medio de transporte a otro 
exigió requisitos mínimos refe. 
1·entes a la estabilidad del con
tenedor. En colaboración con 
las inslituciones internacionales 
ele normalización fueren elabo
rados modelos "tipos'· que ase
guran oblener hoy en el mundo 
contenedores y sus elementos 
de manipuleo, co11strnidos en 
forma uniforme, permitiendo 
esta circunst2ncia (}t'c el con. 
t~neckr sea un illf t rnmenio 
universal ineemplaz~tble en el 
transporte iutenmcio11al de mer
caderías. De allí en arlcfante la 
conquista de] contenerh r ele la" 
, ías del transporte rnundia1 se 
debió no tanto a la inic;¿1tiva <le 
los annadore:--. s ino más qu-.. 
nada a los usuarios que tranr.
pc1 t.aban merca<lería~. No 5C 

trataba solamente de que el 
tr ansporte intcl'mo<l·,q reducía 
daños y costos, sino que ade
más , acortaba los tiempos de 
tránsito. De esta forma, los bie
nes llegan rnás rápido a su:; 
destinos, y tiempo de tránsito 
signi rica capital no utilizado. 
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('e,nsecuencia : tiempo ganado es 
rapii'c\l ganado. 

Por eso los productos que ini
cialmcnt e eran considerados no 
c..ont~inerizables fueron adapta
dos a las dimensiones del con
Lencdor; para llegar a este fin. 
hHsla se reconstruyeron máqui. 
nas e instal"aciones. 

La <lemancla ele contenedores 
~- bodegas para su transporte 
cre:ieron enormemente. Los ar
madores en el mundo obscn·aron 
este clesanollo del !'l.isiema, ini
rinlrnenle 11or ellos propagado, 
<'011 cierto csrrpticismo. I .os 
buques c-on, enc:ionales no e~ta
han en conclieiones de satisftt
cer la demanda ele bodegas; esto 
obligó a los armadol'er n rear
mar su flota n ritmo poco de
seado, sobrepasando mudias 
,·cccs sus poi.;ibilidacles finan
cieras. No sol·amrnte en111 los 
barcos especiales muchas veces 
más caro:::. que los convenciona
les, sino que además, tenían 
que adquirir una adecuada can
tidad de contenedores para 
:1.ba~tecer sus clientes, teniendo 
en cuent'"'• de que se calculan 
entre tres y cinco jue~os de és
tM para a~eg-urnr de que el bu
que, en cada puerto, enC'ucntl"e 
uml ~;uficiente cantidad de lo~ 
mirmos, li~tos para ser emhm·
cados. 

Pero eslas inversiones eran 
ineYitables parn no correr el 
1·iesgo de perder H I parte en el 
mercado. ¿De qué forma po
drían ser estos gastos é. morli-
7.Pdos? Los fletes no podrían ~er 
;1umentados librE.mNitc ; al con 
L1ario, se había ofrecido a l.i 
clientela una rebaja para ht" 
cargas C'011tainerizadas. l ll (mi
ra -::olución viable era un-i 1·c
ducción en la duraci<Sn del viaje. 
I ,1'- vdo:.:icl,ldcs de. In~ buques 
fueron aumentadas al mrximo. 
técnicn, .v eccnórnicamentc ju::;. 
tificable. P,I éxito ele (='Sb mecl1-

da fue limitaelo. tení:, qne lo
grnr"'c un considerable ahorro 

de tiempo en los puertos. Estos 
tenían que adoptar nuevos mé
todos pa1-a el manipuleo de car
ga contai nerizada. 

Así nació 1~ denominada" ter
minal de contenedores", que 
modificó por completo el pano
rama habitual de un puerto con
vencional. Grúas-pórticos in
mensa') sobresalen aho1·a en to
das las instalaciones clel mue
Jle. en él -libre de galpon€'~c, y 
<'<lificios -esl,fo depositados 
miles de contenedores. L,\ últi
ma cnia estibada en los extre
mos del buque porb\-container 
más grande, está ·,11 alcance ele 
estos colosos que levantan has
ta 40 tonelaelas. En el muelle, 
,·ehícu los especi:i les l i-anRpor
tan los cont.,eneclor"'.:; clc<.;de el 
costado d..:l vapor ha:-ta . u lug'él.r 
de almacenamiento, <londe son re
cibidos por el consig11atario o 
el transportista que los lleve a 
su destino final. Computadoras 
,·igilan ;<l controlan el camino 
que toma cada una de laR uni
<lades. 

En los últimos años de la dé
cada del 60, el tráfico de <·onie
nedores entró en mm. nueva eta
pa con la aparición ele empresas 
que se derlicab:tn al a!quilP.r de 
contenedores. Este como propie
dad del buque o del armador. n 
pesar de una ciert~ integTación 
al tráfico. principalm<'nte e1·a 
parte ele] buque y del transporte 
por vía marítima y por eso. li 
mitado en su u~o. 

El contenedor alquilado a b1s 
c·cmpañfas ele leasing, en rtt.m
bio. se trnnsformabn en un el~
mento a clispcsición ele todos pn
ra cornplementar sus nercsirla<ies 
C'-pecíficas. Cómo y hacia dónde 
sr i ransporla la mercadería no 
tie11e sis:rn ificaclo; en caF;os ex
tremos. incluso puede c::ervir co 
mo r\epósito móvil temporario. 

El C<'ntencclor riel arp1ado", 
hasta cierto 1>unto, era un ele
mento que tenía que a0a!)tar~e ·ti 
iiinei-ario del buque y c¡u(\da1 a 
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disposición del mismo en una 
fecha determinada. Para lograr. 
lo, los armadores adopt~ron un 
sistema de tarifas graduales. 
Con cada día que el us uario te
nía el contenedor en su podei·, 
se incr ementaba la tarifa de uso. 
EJ contenedor alquil'1do, poi· lo 
contrario puede ser obten ido por 
unn. tarifa fija por día. Con la 
deYolución de la unidad ter
minada la obligación del a1Ten
datario. Las empresas que al
quilan conlenedo1·es. compa
ñías de le'élsing- establecieron 
una red ele agencias en todo el 
mundo. que manlienen un stock 
dP contf'nedures a disposición 
de los usuarfos o retoman las 
unidades, una ,·ez liberados por 
éstos. A.c:.i se pudo reducir ~ un 
mínimo los gastos de transporte 
por unidades Yacías. 

Al principio el negocio del 
leasing fue pensan<lo como un su. 
plemrnto del contenedor direc
tamente conectado al buque. Sin 
embargo en los últimos tiempos 
se observa una tendend'a nota
ble : los a11nado1·es usan cada vez 
más los contenedores de las or
ganizaciones de leasing y redu
cen su propia flota. Asi dismi
nuven las elevadas inversiones 
para la adquisición de unidarles 
y al mismo tiempo evitan cos
lo!'-!as organizaciones, cuyo único 
fin es el ele vigilar las posiciones 
ele los boxes y asegurar su dis
ponibilidad para la próxima es
cal:i del buque que los debe 
li arn~port.ar. 

Además. las compañías de 
leasing dieron un n uevo impul~o 
ni desarrollo de los contenedores 
csptcialec:. E.:;tos ya existieron, 
rero en sns conceptos técnícm
Y sus dimensiones, habían siel0 
construidos para ser adaptadoc:. 
n la~ instalaciones específie'cls 
el"' determinados buques ~- no 
permitían su uso eficiente en 
otros medios de b ·ansport e. Pa
l"\ p'>cler emplear estas unida. 
de~ en un programa de leasing 
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debieron ser construidos en for
ma ial de que su empleo fuera 
posible, independiente del m edio 
que los transporl'aba. 

Hasta aquí la evolución de la 
containerización. ¿, Pero qué es 
un contenedor?. El contenedor 
es un recipiente para mercade
rías y a la vei el instrumento 
ele transporte para dichas mer
caderrns, construido para su uso 
repetido. Por sus caracter ísticas 
de construcción y dimensiones 
permi le su trasbordo, cargado 
ha~ta un peso máximo determi
nado, de un medio de trans porte 
a otro : barco, r errocarril, avión 
o camión. El material empleado 
en ::;u construcción es ,lluminio, 
acero, comb inaciones de estos 
dos materiales, o acero y made
ra terciada, reforzada con fibra 
de ddrio. Las medidas del deno
minado "container standard" son 
las siguientes : !-argo 20'. ancho 
8', alto 8'. ( 6,00 por 2,40 por 2,40 
m aprox.). Con los m ismos an
chos y altos existen las siguien
tes variaciones en el largo; 6º 7" 
10', 20'. 30' y 40' (3 m, 6 m, 9 
m 12 m, respectivamente) . La 

' carga útil varía según el tama-
ño entre 9 y 35 toneladas. Su 
cubieaje ogcila entre 9 y 60 m 3

• 

El contenedor es accesible por 
una puerta en la parte trasera o 
contrafrenle. La apertura de di
cha puerta coincide prácticamen
te con el ancho y el alto de la 
unidad, permitiendo así el fácil 
-acceso a.un con bultos volumino
sos o m áquinas de estiba. Exis
ten contenedol'es que además de 
la puerta t rasera poseen una o 
dos puertas later ales. Para bul
tos pesados .v menos manuables 
existen contenedores que permi
ten ser cargados desde arrib~, 
pues tienen un techo desmonta. 
ble. 

Dentro de las medidas princi. 
pales, tanto el me1·cado de lea
sing como el de contenedores de 
armadores. ofrece una variada 
gama de unjdades especi-ales que 

permite de que prácticamente 
cada producto puede ser contai
nerizado: contenedores para 
carga a granel; contenedores 
para el ti·ansporte de automoto
res ; contenedores chatos p~ra 
mercaderías de pesos extremos ; 
contenedores tanques; contene
dores aislados y contenedores 
frigoríficos. 

¿ Cómo se alquila. un contene
dor? B:ísicamente hay tres for. 
mas de arrendar las unidades: 

1) One ,,,ay lease (viaje de ida), 
es decir en ~lquiler desde un 
punto a otro. Se adquiere el 

contenedor en el depósito del 
agente de leasing más cerca
no y al te11ninar el viaje se 
devuelve al depósito del agen. 
te de leasing más próximo. 

2) Round tdp (viaje redondo) . 
Se toma y r etorna al con te
nedor en el mismo depósito. 

3) Term lease (alquiler por 
tiempo). Al iniciar el alqui
ler se estipuh1 un lapso mí
nimo en el cual el us uario 
arrienda al contenedor. 

En todos los casos se acuerda 
un precio por a lquiler por día; 
éste rige desde el día de la en
trega por parte del agente. has
ta la fecha de 1~ devolución por 
el usuarfo. La tarifa a aplicar es 
variable dentro de las tres for
mas de leasing. 

Los contenedores especiales 
normalmente se pueden alquilar 
solamente por un tiempo d~ 
terminado con anterioridad al 
arrendamiento (term lease) . 

En la Argentina, como en Sud. 
américa en general, el contene
dor se conoció r elath ·amento 
tarde. Los armadores estado
unidenses no obstante, trataron 
ya, a mediados de la década pa
sada, de introducir este sistema 
en nuestra región, motivados por 
las razones anter iormen te expli
cadas. Pero en esa época impe. 

l\'IA RES Y NA VES 

raba todavía el concepto de que 
los productos exportables, antes 
que nada productos de la indus
tria, no er~n co11lrainerizables. 

En los últimos cuab·o años, 
dos factores moti va ron la impor
tancia qne hoy en día tiene el 
contenedor en el iutercambio de 
mercaderías argentinas : a, el 
considerable aumento en la f\a. 
bricació11 y exportación de p1·0-
ductos industrializados. 

Los exportadores argentinos 
reconocieron r ápidamente las 
ventajas de este nueYO instru
mento de t ransporte y supie1·on 
aproYecharlo. Las compañías de 
Je--asing más importantes del 
mundo nombraron en el curso 
de los años 70 y 71 sus repre
sentantes en el área del Río de 
la Plata. El legislador, en el in
terín, reglamentó la legislación 
adecuada para posibilitar el 
operar dentro de la RepúbliC',\ 
Argentina con contenedores in
ternacionales. De acuerdo n las 
reglamentaciones vigentes, el 
contenedor puede ser impol'tado 
temporalmente por un lapso de 
18.0 días. independientemente 
de su contenido. 

Sellada la puerta con un pre
cinto adu-anero. la naciom\liza
ción de los bienes importados 
puede realLrnrre en destino, y no 
como en el caso de importacio
nes por medios convencionales, 
al ingresar a1 país, es decir en 
el puerto de llegada. 

En las exportacicnes se pro
cecle en una forma similar. Los 
trámites pueden realiz--,nse en el 
lugar de origen de la carga del 
C"Ontenedor, y si eJ p1·ecinto 
aduanero a llí colocado se en
cuentra ileso. no es 11ecesaria 
una nueva r evisación en el puer. 
to antes de efectuar el embar
que. 

Es notable que el deS'arrollo del 
tráfico por m€dio dP contenedo
res, en la República Al'gentina. 
no ~e ha.ya clado más ,en el 
transporte marítimo, sino que 



MARES Y NA VES 

la mayoría de las unidades se 
encuentran en el tráfico con los 
países limítrofes, que se re~liza 
con el .ferrocarril. Aunque el trá
fico marítimo se aumentara, al 
ritmo en que los armadores au
menten la cantidad de bar cos 
apto3 para el transporte de con
tenedores, y los puer tos, ,rntes 
que nada el puerto de Buenos 
Aires, adopte métodos eficien
tes para el manipuleo de estos 
modernos elementos de trans
po1·ic, prevemos de que el con
tenedor revolucionar á más que 
nada, al tráfico por vía férrea. 
Ya ahora ~e nota un nuevo in
terés en el transpo1·te f errovia. 
río, causado poi· los altos costos 
del com bustible y las rutas cada 
vez más congestiona das. Apro
Yechando esta tendencia, y a l 
mismo tiempo, reconociendo las 
venil-\jas del contenedor, los fe. 
rrocalTi les estatales ya ofrecen, 
para su transporte. U:uifas espe
ciales y atractivas. Con justa 
razón, ya que cuantos más con
tenedores estén viajando por fe
rrocanil, más podrá el ferroca
rril reemphnar los vagones es
peciales (que resultan muy ca. 
ros en adquisición y manteni
miento), por plataformas uni
formes y económicas. El conte
nedor es fácil y rápido para 
cargar y descargar, ofreciendo 
la ventaja <le que el materi~l ro
dante puede ser uf:ado en una 
forma mucho má:- continua. y 
disminuyendo el tiempo en que 
el \'agón está parado y por eso 
imprccluctivo. 

Para el tráfico p0r medio de 
camiones. el contenedor. también 
abre nuevas perspectivas. Co-

mo medio de ti-ansporte para 
largas distancias tal vez perde
rá sn actual im por tancia.. Duda. 
mos que la pueda mantener s in 
el contenedor. Encontrara una 
nueva á rea ele aplie-ación, en el 
t ráfico de media distancia, en
tre el fen-ocarril y el barco por 
un lado (más aptos para trayec
tos de larga distancia) y el pro
ductor o el consumidor por el 
otro. 

Una instalación para el mani
puleo de contenedores no es eco
nómicamente justificable e11 to
das las estaciones fe1TOYiarias. 
Entre éstos y los lugares de me
nor concentración de contenedo
res, es decir, en toda el área ele 
transpor te de media distancia, 
el camión encontrará nue, ·as 
tareas. También esta par te de 
la r ed de transporte. aprovecha. 
rá los reducidos tiempos del 
manipu leo de la carga tra.nspor
tada. Basta tener en cuenta a 
los t r ansportistas de granos, los 
que en la época de la cosecha, 
espera n dí:i tras día en los alre
dedores de los si los en el pue1·to 
para ser descargados. 

E n el futuro, contenedores 
P,T'aneleros podrán ser depos ita
dos en esa área, mientras que el 
camión, sin demora emprcndel'á 
un nuevo y productivo viaje de 
caJ:ga. En lugar de vchfr-11 los va
liosos, que congestionan ~Hes 
calles e instalaciones, contenedo
res, mucho menos costosos, espe
rarán par a ser recibidos llOI' los 
silos. Además ubican sol~mente 
una parte ín tima del lugar nor
mnlmente us~do por los camio
nes : Contenedores de 12 m. de 
largo con una capaciclacl <ir> :10 
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toneladas , pueden ser per fecta
menle estibados en tres filas, 
una sobre J•a. otra. Así se pue
den almacenar 90 toneladas en 
una superficie de apenas 30 m: 
mientras qne hoy en día, para 
hacer es11erar la misma canti
dad solwe camiones se necesita 
un área casi cinco veces más 
grande. 

ro es coincidencia de que en 
las presentes reflexiones refe
rentes a la containerización ~- rn 
pos ible dci-:.arrollo en un futuro 
no muy lejano, el puerto, con el 
intercambio de mercaderías p ')r 
ultramar, está mencionado al 
último y casi al margen. En esta 
área. el desarrollo recfüirá más 
que nada su empuje desde afue
ra y solamente hasta cierto pun
to podemos influir en él. Las 
al1toridades competentes han to
mado debicht nota. de este hecho 
y lo tienen en cuenta con i:u 

pl'ogramacii>n para el f uturo. En 
ht primera etapa. para el incn~
mento del tráfico por medio de 
contenedo1·eR que se puede espe
rar en un futuro más cercano, 
fue ya ejecutada la pl•anificación 
como primera etapa en la Dár
senn. D Norte y el área ad)1acen
tc. Para la segunda y tercera 
etapas, que b 'tlnsformará el puer. 
to ele Buenos Aires en una ver
dadera terminal ele contenedores, 
ya exfalen planes concretos, lis
tos para ser realizados cuancio 
la nece~idad y la práctica así lo 
requieran. 

(Reproducido de Técnia, ?J 
P14ertos, Bs. Aires ) . 
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;. Cuántas persona~, me prc
gunlo. conocen el significado de 
estas inici'ale$ '? Y o confieso que 
nunc:~ las oí mencionar hasta 
ciel'lo clía a bordo del buque 
O,·codas de la P. & O. Line. al 
regresar al Africa del Sur. En
tonces a nunciaron que la nave 
tendría que efectuar un cambio 
de ruta. 

Por una asombrosa coinciden
cia, se nos llamaba con el objeto 
ele efectuar do~ "rescate~ marí
timos'' en un mismo dí:1. c•()~:i 
que, normalmente, ocur. e 1·;,n1 

Yez a un huriue. La primern oc1-
sió11 se tralaba de Ln:111sbordar 
<le un buque tanque liberiano al 
prhner con tramaestre quien s u
fría apendicitis y. la segunda, 
sólC' do3 horas después, rescat~r 
a un marinel'O herido de un bar
co lraquí. l\inguna de las dos 
embai-c~ciones contaba c-on el 
pcrson;:i 1 médico capacitado para 
entendérselas con esus cmcr~en
cias. 

Por Arch Loughton. 

Trae!. M.H.J. 

El caso era emocionanle r lo
dos los pasajeros acudieron a las 
cubiertas para presenciar los 
"rescates·•. incluyendo nuestro 
médico de a bordo. En ca<la c-i
so la maniobra i:;e efectuó con 
repetidos toques ele ln,c; sirem,s 
ele los buques auxiliado~. c¡tt:? t<J
m:imos como expre-.1<m<', de 
g,·,1iit ll<I. 

J:::;tr incideut~ i11lroduce <' ilnF
tra este a rtículo: el Si:,tema 
AM\.ER. sigla de A11fo,111 ,1, d 
Jfo tual-Assi,'{ta 1l<'<' l ',,s~<'I Rn~
<'UP, sistema operado por el !3(;'J'. 

vicio de Guarda Costas de !o~ 
E. U .. que provee ayurla en cua 
le.c;quicra emergencias en alta 
mar, coordinando los esfuerzos 
de busca y r escate en los mares 
dE> todo el mundo. 

;. Cómo participa un buque en 
tal f-;istema? Primero se llena un 

cuestionario, tomando en cuenta 
las hor-as de guardia de la esta
ción del buque, indicando las fa. 
rilidades médicas y de comuni
cación y otras informaciones. 
Todo ello se almacena en el ce. 
rebro computador AMVER y se 
le puede utilizar con mecanis
mos elecirónjcos rle gran rnloci
dacl en una emergencia, mien
trns F-e calcula la situación pre
~enle rlel buque que solicita ayu. 
da. l .At s<'lectfrirlad rf,,l cQm¡mta
dol' r1.,;;, r;uro. qll<' solamrnte lm,. 
r¡1ffs <·ow1cif•·1do!i ¡mrn <tyudw· rn 
la r m.<'r.(¡<•11.cfo prtrtimllar seon in
du1d()s , n !((. oru raf'ióu r¡ur flr 

mo,,tcc. 
Un bnrco mercante pa1'lici

panie en el s istema. que zarpa 
de un puerto para un ,·iaje de 
24 horas o más, envía un radio
grama a Al\'IVER, en la lsla 
Governor, en la bahía de ueva 
York, dando su nombre, posi
c10n. l'umbo. velocidad, destino. 
hora de salida, tiempo estimado 
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de recalada y la ruta que se pro
pone seguir. Mienh-as navega 
continú~ enviando periódicamen
te reportes de posición, capaci
tando así e l esquema mantener. 
se al día con precisión. Estos 
mensajes se pueden enviar libres 
de pago por medio de las apro
ximadam e1lte 70 estaciones ope
radoras alrededor de 1-a tierra . 
A lgo más de 300,000 mensajes 
se cursan y p1·ocesan durante un 
año, procedentes rle unos 6,000 
buques. La computadora es el 
<'Orazón de este voluntario y mun
dial diseño sistemaU:c~\do cuyo 
fin es ayudar en las emergen
cias o p r oblemas al predecir la 
localjzacióu <lel buque afectado 
~- sobre tocio b de algm1os c u ·os 
qu2 pnedan acudir a n1 s-oco1-ro. 
No es de sorprender que s e le 
hay'.,1, llamado el Comp11tado1· 
.<wh•·1.uidcis de los ?nrues. 

Si el Cap;tán de un buque re
quiere ayuda <le cualquier clase, 
incluyendo consejos médicos, 
puede llamar a l Servicio de 
Guarda Costas, en Nueva York, 
dando el nombre de su buque y 
los detalles n eces·arios, incluyen
do la naturaleza de su e1nergen
cia, y por medio del "esquema" 
A MVER le µodrá indicar los 
n ombres y posiciones de las na
ves en su vecindad capacitados 
para asistirlo. 

Si. en el caso de requerir u1·
genie atención médic-a, no hubie
ra buques con doctor o cirujan o 
a bordo en las proximidades, el 
s istema en trará en contacto con 
el más cercano Hospital, donde 
un doctor contestará con su diag
nosis y recomendaciones. El 
Servicio de Guarda-costas pasa
rá la inform ación y recomenda
ciones al buqu e qu,e las 1·equierc. 

He mencionado el aspecto de 
asisten cia m édica primero, por
qu e fue Jo que atestigüé pe1·so
nalmP.11te; pero este sistema cu
bre civersas emergencias y üt
cilita un amplio eampo de ~\sis
tencia, cubriendo riesgos tales 
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como accidentes, témpanos , hom
bre a} agua, en fin e;as i todos 
los pelig1·os ele! mar. A ;.wv.r:;R 
reduce la inC'e1·tidumbre. La tra
dición universal y e l acuerdo 
inte1·naciona1 han s ido suficien
tes µaJ·a asegurar la ,1sis lencin 
ele iodos los huqL1es adictos al 
sistema. 

Aun cuando A1\IVER es una 
operac10n global actualmente. 
sus p1i ncipios fueron un modesto 
esquema calcul·ado a mano y li 
mitado a la pa1·Le del Océano 
Atlántico bajo la 1·esponsabi1idad 
del Servicio de Guarda Costas 
de los E . U. Sin embargo, ,:11 au
mentar el número de embarC'a 
ciones participante::;. Ja elabora
ción a mano resultó inadecuada, 
y se adquirió una computadora 
IBM 305 en l 958. Con la fun
ción de "ploteo" -auto:matiz'ada 
fue posible aument.a1· el área 
dentro de la cual se podía se
guir a los buques, y en 1960 se 
llegó hasta la longitud 15° W. 
p ero todavía limitada al Atlán
tico det Noi-le. En 1963 se am
plió hasta el 1 er meridiano y al 
año siguiente más lejos hasta 
cubrir el Mar del N arte. el Me
diterráneo y eJ Atlántico del 
Sur. 

En 1965 se adquirió una com
putaclo1·a CDO 3300 está progrn
mada para cubl'il' todos lo<; bn
quss en navegación ele más de 
24 hon\s, enh-c los 83 de latí-

tud no1·te y los 83° ele la.titud 
su1·. lJa computadora proporcio
na un "panorama de s uperficie·• 
(Surpic) que enlista los buques 
naYeganclo en determinada zona, 
que están próximos al Jugar 
donde s e halla el buque o el 
avión que solicita ayuda. El 
S u>"'}Jt(! indica cuál es el b•,1.rco 
en n1ejores condici011es pa1·a 
presta1· el socorro solicitado. de 
acuerdo con su natuTa1eza . Du-
1·ante 1973. a través de los sur
pic·i ch:l AMYER, se proveyó 
auxilio en más ele 1,500 emer
gencifü'. 

A bordo de un carguero rum
be a Li\'erpcol en el Pacifico del 
Sur, todo parecía en ol'Clen, el 
tiempo pasaba sin contingencias 
Y 1.an lejos como el ojo humano 
podía percibir se extendían las 
olas apacibles mientras los cá
lidos rayos del sol besaban la 
cubierta. Todo en paz; pero 
¿_ realmente era tal el caso'? De 
pt·onto se percibe un ciel'to olor 
a quemado. La jnvestig·ación 
localizó flamas en la bodega nú
mero uno. 1Vfientras los ofi<'iales 
Y la tripulación corrían para 
combatir e) fuego, otro oficial 
preguntab·a si habría algunos 
oti·os mercantes cerca para au
xiliarlos en caso de no poder con. 
trolar el pelig-ro. ¿. Quiénes y dón
de se encnentran? Fn m e11_c,a,ie 
a A 1l1rER p,ropcn-c.ionó lci infor
?IW<:i6n sin t<.1-;•danza. 
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El piloto de un av1on comer
cial en t,1avesía sob1·c el Sud 
Atlántico hacia Río de Janeiro, 
mientras los pasajeros charlan o 
leen, descubre que uno de sus 
motores empieza a arder y tien e 
que ser parado. Si llegara a sel' 
n ecesario ami!riza1·, desearía 
efectuar lo cerca de un buque que 
pueda 1·ecoger a los pasajel'os y 
tripulación con ra1)i<lez. Cn ja
lón a.l control rlie eme,·gencia. de 
fuego en el nwlor. !tu. {Jo niinw 
ima lista JJl'01J01 cionadíl vor el 
AMVER antes el<' clespegar, se 
1ialando los b11t¡tu•s lo (:J..1lizados 
,~obre su 1·1tta y ya está p1•cpa. 
ntd,o para la peor ame l'l)t-ticia. 

Los siete miembros de la tri
pulación de la goleta de 42 m. 
Tina Mnru. inea.paces de manio
bra!' du1·ante una t,o1·ment.a muy 
fuerte en el Atlántico del Nol'\,c. 
tienen motivos para tcsLificar en 
favor del AMVER. El capilán 
radiotelegrafió al Servicio de 
Gua1·da Costas que el zal·ande·a-

do barco no podría seguir a 
flote mucho más. AMVER en
vió un mensaje al Presidente 
J(ickson, que laboriosamente les 
dió salvamento antes que la go. 
Jeta se hundiera. 

En el e-aso del cargue1·0 fili
pino D on José F igueroa en el 
AUántico del Norte, el enemigo 
no fue el mal tiempo sino la pe
sadilla de los marinos fueyo en 
/e¿ 1nar. Cuah-o horas después 
de su llamada de auxilio se es
co1·aba a 25 grados a estribor. 
Dos b'-arcos, el 0gi.sh:iwa Ma·r·u 
)' el Cuba 11-I· arit habían hecho 
contacto y acudido a la emergen
cia. Co11 el fuego fuera de con
trol y la escora en 30 grados la 
evacuación se hizo necesaria . 
Los 42 tripulantes y su perro 
mascota fueron transferidos al 
Oubct Ma:ru,. 

Finalmente, un buque no pa,1·
ti:úpa.n,te que se hundió en el 
Atlántico, salvó a sus 20 tripu
lm1les por inusitada buena suer. 

CELEBRACION DEL DIA DE LA ... 

MAR~ y NAVES 

te gracias a los esfuerzos del 
AMVER. El 4 de diciembre, ele 
1973, el Guarda Costas Aled 
interceptó una llamada de un 
buque desconocido. La llamarla 
indicaba que hacían agua por 
l~ bodegas y daba una vaga 
situación sin d-ar su nombre. 

El Ale-,·t inmediatamente re
quirió una revisión de los posi
bles buques en la zona corres
pondiente. En cuestión de minu
tos dos mercanles, el Gypsun 
Quee.n y el Robe-rt L D na vega. 
ron hacia la escena. El buque 
en apuro~ fue localizado e iden
tificado como el Aeyis Dnt11, un 
granelel'o-mineralero. Los ZO t ri. 
puh:mtes, jncluycnclo un enfer
mo. fueron salvados por el Ro
be1·t. L. D. 

Para resumir : este gl'an ser
vicio AMVER está abierto ', t 

todos los buques voluntarios. sin 
discriminación de nacionalidad 
y sin costo alguno para los bu
ques o sus ~1.1·maclor es. 

( \'it·ne ele la Pág. No. 6) 

tn1cci6n de una dársena ele 160 x 100 m. con 
4.00 m. de calado y de un canal de 620 m. de 
longitud con plantilla de 60 m. a una profundidad 
de 4.00 m. 

Can~) de acceso de 2,000 m. de longitud y 1 O 
m. de profundidad. El ancho de plantilla es 
de 90 m. pero tendrá en su etapa final 160 m. 

Para el funcionamiento del Puerto se constru
yeron las siguientes obras de infraestrudu!'a: 

Et?('o/i[,e,ra.s.--Se constrnyeron dos escoller as de pie
dra, la Este y Ja Oeste con longitudes de 800 m. 
y 550 m., respectivamente. 
Bo1·clo,c;.-Se construyeron 4,300 m. de bordos p~ra 
retener el material producto del dragado en las 
zonas de relleno. 
Accesos.--Se construyeron 11 ,500 m .. de caminos 
de acceso. 

Drngados.--Se han realizado dragados para las 
siguientes construcciones: 

Dársena de maniobras de 290 por 250m., y 
profundidad de 1 O m. 

Se efectuaron también dragados en las zonas 
de muelles para dotarlas con las profundidades 
previstas. 

Las inversiones aplicadas a la construcción del 
nuevo Puerto tendrán relativamente una reper
cusión mayor que su valor absoluto, pues contri
buirán a integrar al desarrollo general del p•aís 
a una de las zonas con mayores recursos natu. 
rales. 

A la fecha se ha invertido un total de 224 mi
llones de pesos. 



EL VIENTO EN LAS VELAS de J acques Perret. 

Este notable escritor frances 
se ha colocado con unos cuantos 
lib1·os a la eabeza de la literatu
ra contemporánea. Se especiali
za en temas navales. 

En El Viento en las V elas ( 1) 
un oficial relirado de Infanterfa 
de Marina : Gastón Le Torch, 
encuentra en l~s librerías de 
viejo un antiguo grabado del 
siglo XVllI que muestra a la 
fragata francesa Ú( Dulce de 
32 cañones dando la popa a l re
huir el combate confra La E tisa
beth inglesa, a l mando de J ohn 
Hogg. 

Gastón averigua que La Dulce 
era comandada por su antecesor 
Eugenio Le Torch. 

Avergonzado por la conducta 
rle uno de sus antepasados, cu~n
do los Le Torch han dado pró
digamente sangre y vida en de
fensa de Francia, t rata de en
contrar una explicación de la 
repulsa al comb~te que hace 
huir a 'L<J, Du,lce y la encuentra 
en una escapada de botella en 
la que los densos ,·apores del vi
no lo conducen en alas de la 
fantasía 'a la nave de su "p1·imo" 
quien lo r ecibe con honores y le 
permite participar en sus últi. 
mas acciones. 

El señor Le Torch tiene su 
fragata abarrotada de botín. Las 
calas repletas de ban 'as de oro 
y plata; las cámaras desbordan
do de paños, encajes y brocados. 
Los pasillos cubiertos de tapices, 
espejos y pinturas, todo del más 
alto valor. Natui-~lmente los tri. 
pulantes juegan fortunas en mo
nedas de oro atrapadas en los 
barcos hundidos. 

No hay prisioneros a bordo. 
El señor Le Torch prefiere con
sen·ar como preseas de g·uerra 
los sombreros de los capiblnes 

( 11 Publicado por Ediciones Peuser. Bs. 
Aires. 

vencidos, que cuelgan en orgu. 
lioso adorno sobre su mesa. 

La Dulce rinde al navío espa. 
ñol T·1•ono de Neptuno de 80 ca
ñones. Recibe tal castigo que, a 
punto de hundil'se, prefiere ha 
cer los honores a sus muertos a 
defenderse de J ohn Hogg. 

Ofrecemos a nuestros lectores 
uno de los capítulos ele este her
moso libro : 

EL SOMBRERO DEL 
ALMIRANTE 

Como un templete del amor, 
la chupet•,i barroca del Trono de 
Nept·uno se levantaba en lo más 
alto de la popa, entre dos gran
des fanales facetaclos, uno rojo, 
otro ver de. Por las puertas en
c·ortinadas de par en par abier. 
t:as, penetraba la brisa, tan 
blanda y acariciadora que la lla
ma de los candelabros temblaba 
sólo ele placer, y el rolido, muy 
débil. no impedía llenar las co. 
pas hasta el bor de. En su cátedra 
estilo gongorino, el almirante 
,rcmcido presidía lúgubremente la 
cena, vestido con un austero 
t raje de damasco negro donde 
brillaba el Toisón de oro, más 
despojo que nunca entre los ra
cimos ele tantas medallas. Aquel 
gentilhombre del mar padecí~ 
ele una fiebre de heno inconfe
sable; preocupado de abrigarse 
la sesera, permanecía cubier to 
hasta en el infortunio y su pe. 
luca de cer emonia, inmensa crin 
toda ricillos, se veía. más bien 
que tocad~. coronada por un 
sombr ero de vicuña legítimo. en 
que tembloteaba el tornasol de 
un penacho ornado de carolinas 
plumas rizadas a tenacilla. Bien 
se echaba de ver al maligno refle
jo de los candelabros que el almi
rante don Tortoño Cañavei·al 
Etcétera. y Burlador jamás se 
recobl'aría de calamidad seme. 
jante, donde había naufragado 

el honor español al mismo tiem
po que una bonita hucha de es
cudos. Ausente, inmóvil, la fren
te de cera, colgante la piel de 
las mejillas desde sus pómulos 
marfileños, bajo los párpados 
til'amollados, los ojos casi muer. 
tos, el belfo en hono,·osa promi
nencia por el desprecio de sí 
mismo, tenía, en fin, vacío de 
esperanza el r ostro, momificado 
en su vergüenza y aparejado ya 
para. una eternídad de corsario 
fa ntasm~. De vez en vez reso
llaba con fuerza. y ese ruido in
fantil, ya se debie1·a a desespe
ración o enfermedad, aportaba 
a la escena un refinamjento, si 
bien indecoroso, dramático. 

F,ay Elías, ocupado junto a 
los heridos, había rogado que lo 
excusaran, y era el señor Le 
Tol'ch quien se sentaba a la dies. 
tra del almirante. Entre los gol. 
pes, tajos. chichones y cardena
les que comenzal:lan a ~tiesal'le 
la cara, sus ojos conservaban 
aún vivos destellos. A la izquier. 
rla deJ almirante se había reser
vado eJ sitio para don Goas de 
Go'i;tranl; el asiento estaba va
cío, pero la copa llena. Estrella. 
do su ojo de vidrio y Ja c~misa 
pegoteada de sangre en el brazo 
izquierdo. Gastón tenía enfrente 
a Rocambis, el más malparado, 
con la vieja herida del hombro 
izquierdo reabierta bajo un ven
rlaje de linón rosa, la na riz hen
dida. la pierna derecha estropea. 
da descansando de lado sobre un 
escabel. Segufa luego media do
cena de oficiales españoles diver
samente tu1liclos. La mayo1· parte 
de ellos no miraba con buenos 
ojos la lúgubre 'actitud adoptada 
por el almirante, y uno reritaha 
con verdadera obstinación y 
acento ho,-roroso un lat·go l)ocma 
de Amadis .Jamyn, sin ninguna 
relación con 1'.ls circunstancias. 
Fuera del galante declamador y 
el almirante absorto en su fú-
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nebre ensimismamiento, todos 
sufrían más o menos en la car
ne y los vencedores, medio des. 
máyados entre las luminarias de 
1~ fiebre, hacían grandes esfuer. 
zos por mantener una apostura 
más o menos acorde con la ex
travagante victoria. 

Cándidos, no obstante, dos 
músicos, invisibles en la zona 
oscura, reanimaban alegremente 
sus violines aun tt'ansidos para 
celebrar con un aire de danza el 
fin de un combate que no había 
puesto en juego el hono1· de la 
música. 

El seño1· de Bocambis se en
contraba ya al borde de un so
poncio el almirante iba a tomar 
su copa y los violines a atacar 
el ritornelo cuando se oyó apro
ximarse un' pasito vivaracho que 
taconeaba por la esC'lllera. En 
cuanto la muchacha apareció al 
cabo de la mesa, en su atavío 
de encaje blanco con adornos de 
náC'ai· y llevando en la mano co
mo un hada su varita mágica, 
el afilado caramelo, todos los 
comensales se pusieron de pie 
más o menos trabajosamente. El 
señor de Bocambis, literalmenle 
fascinado por la ap'arición, que 
imputalYa. el delirio, imploraba 
con voz sin timbre ayuda para 
incorporarse. Extremando sus 
fuegos, las luces no tuvieron ya 
otro cuidado que alumbrar ~ 
ambos jóvenes prontos a reunir
se. Infantil y radiosa, la Garci ta 
del Trono reconoció la frente 
marcad'a por una herid a 
aún fresca y el jubón de bro
catel a la florentina. Bocam
bis abrió los brazos, ella dejó 
c'aer el caramelo y avanzó a pa. 
sos trémulos Y, mientras el abra
zo se prolongaba en un vibrato 
de violines, todos comprendieron 
que el desti110 había preparado 
desde mucho tiempo atrás, sin 
escatimar nada el tierno desen. 
lase de aquella jornada prodigio
sa. El propio almirante, por 
cuanto cabía adivinar los moví. 
mientos de su alma, pareció acep. 
tar el hecho como coronamiento 
legítimo de su infortunio Y, en 
unánime ·acuerdo, cada cual 
quedó de pie frente a su copa 
esperando que el vencedor dije. 
se algo. 

-Bebo- dijo el señor Le 
Torch por entre sus labios que 
los coágulos endurecían-, bebo 

por el Rey de España, que me 
ha hecho el honor d~ poner so
bre mi ruta al más grande de 
sus navíos y al más noble ele sus 
capitanes. 

- Bebo - murmuró el almi
rante con trágico ceceo- por el 
Rey de Francia, a quien no sos. 
pechaba tan bien servido. 

-Cosa es ésa -repuso el se. 
ñor Le To1·ch entre dos tragos
que cuesta caro ignorar. Beberé 
también -agregó- por el feliz 
viaje de mi amigo Goas de Goa. 
rant, que ha enconti:ado aquí la 
ccasión de abandonarme. Será la 
honra del T1·o?w, señor, que tal 
gentilhombre lo haya escogido 
para morir en él. 

Con una inclinación de cabe
za, el almirante expresó sus con. 
dolencias, sin más. 
-Y por último -prosiguió el 

capitán-, brindaré en homena
je al amor por el que ... 

- ¡ Por el que ió no bl'inda1·é ! 
-cortó don Tortoño con mezqui-
nidad lamentable. 

Muy comprensivo, lleno de 
humanidad el señor Le Torch 

, ' excuso con un gesto las flaque. 
zas de natura y, apurada su co. 
pa, tomó la de don Goas p'ara 
arrojar piadosamente por la bor
da su contenido. 

MARES Y NA VES 

-Señores, es hora de retirar. 
nos -dijo. 

-Estoy a vuestras órdenes 
-expresó el almirante. 

-Así lo entiende. Pero, no 
siendo mi fragata ni muy gran
de n.i muy cómoda para aloj-ar 
a todos los capitanes en desgra
cia, deseo permanezcáis a bordo 
del T1·0110 de N('ptimo, Que aban. 
dono a la gracia de Dios. Sólo 
ti:asladaré a Lec, Dulce un poco 
de harin•.1 blanca, un cochiniJlo, 
y si mis oficiales tienen a lgún 
deseo que manifestar.. . Vea. 
mos. Bocambis, ¡, no queréis, pol' 
ejemplo, un poco de oro? 

El señor Bocambis babia repo. 
sado la dol01·ida frente en el seno 
de su compañera : 
-¡ Sangre de pro, sangre d~ 

Dios! -gimió. 
-Sí, sí, ya lo sé. pe1·0 ¿,qué 
, ? mas . 
-Quisiera los violinistas- pi. 

dió el señor de Bocambis. 
- ¡Bravo ! Señores violinistas, 

guardad los instrumentos y co
ned por vuestros trapos. ¿ Y 
vos, primo? 
-Y o vuelvo a repetir que nos 

van a hacer falta balas de ca
ñón; desconfiemos. 

-¿, Bah ! Las mejores fueron 
dispa1·aclas ya; dejemos las otras. 

EL CAPO 

Tíñese el mar de ~'lzul y de escarlata, 
el sol alumbra su cristal sereno 
y circulan los peces por su seno 
como ligeras g·óndolas de plat.a. 

La multitud que alegre se desata 
corre a la playa, de las ondas freno, 
y el pes&dor, a la pereza ajeno, 
la malla coge, que cautiva y mata. 

En torno de él la muchedumbre grita 
que albo1·ozada sin ces~r se agita 
doquier fijando la insegura huella. 

Y son portento de belleza suma 
la red, que sale de la blanca espuma, 
y el pez, que tiembla pl'isionero en ella. 

Sa.lvador Rueda. 
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-A lo mejor uno se topa con 
un inglés -insistió Gastón. 

-Pues tenemos maneras de 
saludar a la gente de otro modo 
que con balas. Así, señor -pro
siguió dirigiéndose al almiran. 
te- que me llevaré, con vuestro 
permiso, la inestimable criatura 
expre~etmenie creada para el se
ñor Boc:ambis y sobre la cual ha
béis velado hanh\ el presente. 
Además, un poco de candeal. un 
cochinillo y los vio linistas. Aho
l"a, si quisiereü, comprometer 
mi gTaiitud. me obsequiaréis con 
ese sombrer o, el más maravilloso 
c¡uc haya enconti ado jamás. 

La inc1·eíble mansedumbre so
breañadid>\ a ese triunfo aturdi
do·· b;1bi '1 precipitado al viejo 
al umbrnl de la chochera. F,n. 
tregó el sombrero maquinalmen
te: 

-No os irá bien -dijo- : 
\'ucstra medida es más g·1 ande. 

- T<.' es mua usal'lo- repu
~·,, el ~eñor Le 'I'orch, colocando 
sobre el nuño el ilusiYc bonete 
y haciéndolo gir,lr con J:t<,lt11ra. 

-i. Y qué haréis con él, 0nton
ces? 

--L') col•rnré del techo de irli 
cámara entre otros. en general 
mP"~c:; ilustre<>. lo confieso. 

El almirante se sobresaltó : 
- ¡ Cómo ! ¡ Eso e~ una infa

mi•a, señor! Me habéis despojado 
de mi somb1•ero por sorpresa. 

-¡, Por sorp1·esa. decís? La 
fragata se mostró bien ele lejos, 
me parece, como que teníamos el 
sol en contra, y he aquí un som
brerito que me cuesta nna .iol'
nada entera de leal y morlíf era 
maroma, ¡ di•antre. señor! 
-i Devolvedme el sombrero ! 

-pataleó el viejo. 
- ¡ Vamos, señor capitán, d e-

volvedle el sombrero ! -corearon 
los oficiales españoles. 

-Nones, señcres míos : a buen 
precio lo he pagado. 

-¡ No puedo sobrevivir a mi 
sombrero! -prosiguió el almi
rante. 

- Eso es honra, señor -repu
so el capitán Le Torch, comen
zando a descender seguido de 
sus cojeiantes camaradas. 

En la chalupa, donde ya se 
habfan ubicado los músicos, se 
embarcaron para 1·eiornar a La 
Ditlce. Los dos marineros que 
remaban los saludaron con í\1. 
miliaridacl de compinches y se 
aplicaron luego a facilitarles el 
embarco con fraternales precau. 
ciones. De pie en la pl'oa de la 
chalupa, Horembana sostenía 
una linterna. exhibiendo orgullo
samente sobre el torso desnudo 
dos grandes sablazos en crnz de 
San Andrés. 

-Me parecía que habías per
dido un brazo - le dijo Gastóu. 

- Ya tendré opo1-tunidad ele 
perder más de uno. mi teniente, 
y puede que no sea a bordo de 
La, Dulce. 
-;. Y por qué'? 
-IIa quedado bastante mal-

tl'echa, y si llega a toparse con 
a lgún Tl'ono semejante, :va puede 
entrar en baraja ... 

En la fragata, donde brillaban 
algunas luces, ofase la voz de 
ftay Elías y la maestría del coro 
de grumetes que entonaban un 
réquiem al ~on de cornamusas. 
En la popa de la chalupa habían 
·acomodado al señor de Bocambis 
de modo que pudiese reposar la 
cabeza sobre el regazo de su 
Tronita bien amada. Frente a él, 
Gastón, agotado, se apoyaba en 
el seño1· Le Torch. muy erguido 
aún, que mantenÍ'a con ambas 
manos sobre sus rodillas el som
brero de legítima vicuña. El fo. 
1To estaba t ibio todavía. 

Poco antes de contornear la 
roda de la fragata se ovó un 
nistoletazo en la toldilla del 
T1·ono de Neptuno. 
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-.Perfecto -dijo el señor Le 
Torch-; siempre temo ver lle
gar el día en que los hombres no 
se maten ya por un somb1·ero. 

-Lo que es hoy, mucha gente 
ha muerto por un sombrero- co
mentó Gastón. 
-~ menudo no se muere por 

gran cosa Y, en fin de cuentas, 
cuanto por menos, mejor. 

-¿ Pero todo esto es serio de 
veras? 

-Cierbunente no. Por lo de
más el asunto no está •ahí 
-¿ Dónde, pues? · 
-Dejemos esto, 1n·imo. Quien 

mucho indaga se condena. ¿ Os 
incomoda la cabeza, verdad? 

-Sí, un poco. Todos los gol
pes, tanto los dados como los re
cibidos. me han dejado un poco 
r aro. No sabría decir. por ejem. 
plo. si estoy aquí más bien que 
allá, dónde, cuándo y por qué soy 
más de lo que fui y fui más de 
lo que soy; en fin. un lío de los 
mil demonios. 
-A todos nos pasa más o me

nos lo mismo. 
- Apenas puedo creer que mis 

herid!ls sean reales. ¿ Qué pen
ráis de eso? 
-Señal de que curarán pr011to. 
-Y si alguien me dijese que 

ah-acaremos en la esquina de la 
la avenida de los Gobelinos y el 
bulevar de Sa int-Michel, no me 
sorp1·endería para nada. 

-Y o sí -reconoció el señor 
Le Torch, en tanto la ch'alupa 
entraba en la sombra de la fra
gata- . Pero sólo Dios sabe con 
qué fondeaderos inauditos podr á 
soñar ahora La, Dulce. 

Los remos se apoyaron al cos
tado de la fragata y desde el 
portalón de entrada cayó una 
tranquila voz: 

-Arrimad bajo la c:1bria, va
mos a eslingar una camilla. 



La Construcción de Plataformas Para 

Perforaciones Petrolíferas 

O. l,if.rocl11cció,1. 

L~t in,!ustria ele consL.rucción naval ha estado 
básicamente consagrada a la construcción de bu
ques destinados a satisfacer las necesidades del 
transporte marítimo o a la protección militar de 
dicho transporte. 

Por ello sus gracias y diques de construcción 
o rcpal'ación tienen una configuración y dimen
siones si mi lares a las del "buque", objetivo pri. 
monfütl de la industria. 

Sin embargo, estamos asistie?1do actualmcn. 
te al nacimiento de una nueva generación de 
graneles a1'tefactos marinos cuya misión no es la 
de llél\'egar, sino la de servir corno bases oceá
nicas para la explotación de los recursos mine
rales, marinos u otras misiones que requieren 
la existencia de bases de tipo semipermanente. 

Paralelamente, surge la necesidad de gran
des artefactos complementarios de aquéllos para 
la erección, manipulación y servicio de dichas 
bases, almacenaje de petTóleo en el mar tendido 
de conducciones submarinas, etc. para re~lizar las 
grandes obras de construcción civil d1·a,gados, 
puentes, terminales, etc.). 

Pero Ja mayoría de estos artefactos, diseña
dos para permitir la ejecución de trabajos indus
triales en aguas no abrigadas, se caracterizan por 
sus grandes dimensiones y por su configuración, 
muy diferente a la ele los actuales buques. Ello 
plantea el problema de su construcción ya que 
las instalaciones actuales de los astille1:os están 
concebirlas para buques y, por tanto, no son ade
cuadas para acometer al estilo tradicional la cons
trucción y reparación de estos grandes artefactos, 
cuya demanda aumenta sin cesar y cuyas cal'ac
terísticas evolucionan rápidamente. 

Ante este desafío técnico un cier to número 
de constructores navales de espír itu <linámico es
tán modificando profundamente ~us métodos de 
construcción y renovando sus instalacio11es cons
cientes de que los riesgos y desembolsos ec~nómi
cos que están soportando actualmente encntrarán 
una adecuada comper..sación en las promeie
do1·as características de este gran mercado fu. 
turo, generado por la explotación industrial de 
los recursos marinos. 

Poi' José l\Ia. Marco Fayrén. 
Dr. Ing. Naval. 

Una empresa española de construcción 11a,·al, 
dotada de modestas instalaciones pero con un 
decidido propósito de resolver los' problemas que 
plantea la entrada en este mer<'ado de grandes 
artefactos, ha acometido con éxito la construcción 
de una plataforma semisumcrgible de pe1·fora
ciones petrolíferas. 

Para ello se ha desarrollado un método de 
construcción que denominaremos D. \V A. ( Deep 
Water Assembly), sacando ven laja del hecho de 
encontrarse dicho astillero en las proximidades 
de una zona de aguas profundas pi-otegidas. 

El método D. \V. A. consiste básicamentl'! en : 
l. Construcción indi\'iclual ele los chversos 

elementos que constituyen el artefacto. 
2. PreensambJe en un plano horizontal ele 

los elementos individuales, cuando se encuentra 
flotando en las aguas tranquilas del astillero. has
!a formar dos o más conjuntos. 

3. T raslado de estos conjuntos a una zona 
de aguas profundas, en donde se procede a la 
inmersión mediante lastrado de los conjuntos que 
constituyen la parte inferior del artefacto, lla
mada infraestructura, hasta que solamente emer
jan fuera del agua las cabezas de las columnas. 

4. Ensamble de los conjuntos lastrados con 
los conjuntos flotantes que constituyen la piu·te 
arta del artefacto. 

En el presente trabajo vamos a describir la 
construcción de una plata f orrna ~emi:mmergible 
para ner foraciones pell'Olfferas. tipo ralamal'án. 
estabilizada por columnas. oue ha sido construi
da en los Astilleros Hijos de J. Barreras siguiendo 
este método, deslirn'tcla a J;i empresa Penrocl Dri
lling Co .. de Dan.u; (USA) . 

A continuación describiremos brevemente 
otros métodos utilizados para Ja construcción de 
plataformas petrolífera~. analizando comparati
vamente les méritos y desventajas de cada mé
todo. 

1. Construcción de la vlata/<>1-nia Penrod-70. 

1.1 . Cascos bajos. 

La plataforma de perforaciones petrolíferas 
Penrod-70 tiene las siguientes dimensiones p~·in. 
cipales: 
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Eslora total 74,6 m. 
Manga máxima . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 56,4 m. 
Puntal a la cubierta principal . . . . . . . . 33,8 m. 

Sobre la cubierta principal se encuentran di
versos equipos de perforación de gran peso y vo. 
lumen. La to1Te de perforación se eleva más de 
40 metros sobre dicha cubierta. 

E l astillero constructor, especializado en la 
construcción de buques pesqueros, sólo dispone 
de dos gradas gemelas, de 18 metros de manga y 
100 de eslora. 

Estas gradas están servidas por gTúas de 20 
Tm. y 32 metros de altura. Evidentemente estas 
instalaciones resultan totalmente insuficientes 
µara la construcción de una plataforma de las di
mensiones arriba indicadas, cuyo peso también 
r.ebasa la resistencia de las gradas. 

La aplicación del método D. W. A. pe1·mitia, 
en cambio, la construcción individual de los cas
cos bajos siguiendo una técnica normal en buques 
pesqueros, ya que sus dimensiones y peso eran 
similares a los de aquéJlos, presentando la ven
taja de unas formas y estructura más sencillas. 
En la ·figura 2 puede ve1·se la botadura de uno 
de estos cascos bajos. Su peso en botadura fue 
de unas 1.500 Tm., incluyendo lastres a popa para 
reducir la reacción de giro a proa. La botadura 
f ue realizada a media marea con el propósito de 
que el casco tuviese unos 40 metros de recorrido 
libre sobre la grada antes de penetrar en el agua 
para que alcanzase una velocidad apreciable an
tes de que las formas llenas de la popa llegasen 
al agua, para contrarrestar el efecto de pantalla 
de la popa y evitar que el frenado del agua pro
dujese la pal'ada del casco de completal'Se la bo
tadura. 
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U n:.'l vez construidos y botados ambos cascos 
lnjos se procedió al montaje de las columnas, cuya 
p¡·cfabri~ación había sido subcontratada con otra 
factoría. naval, efectuándose el transporte por mar 
ele las pai tes constituyentes ele dichas columnas. 

1.2. Mouf ajf' de cont,·etes tl'ansv.ersaJes. 

Como la estabilidad individual de los cascos 
b:ijos con sus respectivas columnas sobre cubier
ta na insuficiente, antes de completar el monta
je ele las pa1-tes altas de las columnas se procedió 
a la operación de ligar entre sí ambos cascos 
bajos mediante el sistema de contretes tubula-
1·cs, de 5.5 metros de diámetro, que se empotra11 
<..11 la base ele las columnas y en los cascos bajos. 
produciendo la conexión transversal ele éstos. Una 
v-ez colacados los contretes transversales se obte. 
nía un conjunto flotante tipo catamaráll, de g-ran 
estabilidad transversal, sob1·e el que podía com
pletarse el montaje de las partes altas ele las co
lumnas, sin peligro ele vuelvo. 

Antes de efectuar el montaje de los coniretes 
transve1·sales era necesario: 

a) Situar ambos cascos bajos en su posición 
relaliva exacta. 

b) Evitar los pequeños movimientos y oscilacio
nes de los cascos bajos, que habrían imposibi
litado la soldadura de dichos contretes. 

Ambos pl'Oblemas se r esolvieron mediante la 
colocación de unas fuertes vigas transve1·sales 
provisionales para sujetar y mantener en posición 
ambos cascos bajos. Se utilizaron dos vigas-cajón, 
de 40 x 3 x 2 metros, las cuales se colocaron 
transversalmente sobre ambos cascos, después de 
situar éstos en posición paralela, a ambos lados 
de un muelle.pantalán a una distancia algo inferior 
a la definitiva. Estas vigas provisionales podían 
deslizar sobre la cubierta de los cascos bajos y, 
mediante la aplicación de gatos hidráulicos se 
realizó el movimiento relativo entre las vigás y 
los cascos, separando éstos hasta conseguir situar
los en la posición relativa exacta. Entonces la co-

Fig. 2 
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locación <le cuñas ~· Lcnsores pe1111ili6 bloquear 
tocio mo, imiento relath·o y proceder a la solcia
dura pro,·isjonal <le las vigas-cajón a la cubierta 
de ambos cascos. Una serie ele cables diagonales 
con tensores ayudó a controlar la operación ~· a 
corregir los pequeños movimienos rclath·os que 
11odían producirse por efecto de lo$ agentes at . 
mosféricos o del peso excéntriro ele los ccnlrctcs 
lransYersales dnrante su montaje, 

Debido al peso de los conl1·etes ( 165 Tm.) 
é~los tuvieron que prefal)"ic-ar~c y m<'nlar~c en 
cloi- mitades. apoyadas en otra Yif,c.l•Cajón pro\'i:-.io
nal s ituada entre ambos c1sce,.~, <.>fe~tuándose C"
tas optracione" sin dificultad. En la fig111a ;1 p 1c 
ele ver~e el c:mjunto de ambos c·nscos bajos. con 
la.; vigm, JH·cvisicnales en primer término y tres 
conlrct €s tubulares ya montaclc., n1 fo·!do. 

Fig 3 

1.3 Constrnc,ción cf>p la platafor11W, su1>erior. 

La platafo111ia superior está formada por una 
eslruclura en forma de caja estanca, cuyas di
mensiones son : 

F :--lor,1 
:\Ianga 
Aitura 

6~ metros. 
52 metros. 
•1,9 melros. 

El interior está dividido por serie· de mam
p:-in , t'strut'luralcs, lcmgitudinalcs y tJ·ansversales 
que forman un conjunto celular y delimitan mul
Litucl de.• espacios. En esto. espacios se ubican las 
cámaras de grupos generadores eléctricos. lo:; 
equipos de perforación, tanques de lodo, t..nques 
de cemento, alojamientos, espacios ele almacena . 
.ie. ele. 

l) birlo a las dimensiones de la plataforma 
supcrio~· .. ,· especialmente a su g1 an manga. su 
construcción puede efectuarse por alguno rle los 
s iguiente. proceclimientos: 

a) En grada o dique seco de suficiente manga. 
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b) A caballo sobre dos gradas gemelas parale
ias. 

e) En un espacio horizontal adyacente al mar, 
transfiriéndola una vez co11st, u ida a un con
junto de flotadores o a un <lique flolante. 

d) Sol>re un conjunlo de flotadores que consti
~uyen una base flotante. 

Debido a que el astillero conslruclor dispo
nía de dos gradas gemelas paralelas, de 100 x 18 
metros, separadas U metros entre sí, se adoptó 
la ::,01ución b). esto es, construir la plalafo1ma a 
<.aballo !.)Obre las dos gradas. Para ello se constru
) c; on en primer lugar dos flotadores auxiliares 
paralelepipédicos, en forma de cajón, de 6 x 6 
metros ele sección y una longitud de 76 metros, 
situando un flotador sobre cada grada coincidien
do con la zona reforzada de imadas. Por tanto, 
ambos flotadores quedaron paralelos a una dis-
t·~n~ ;a de :~o metros entr·e ejes. ' 

Sobre los flotadores se colocaron dos series de 
picaderos metál icos de 1,60 metros de altura, cons
tit.uyenclo la cama de construcción de la plata-for
ma. Un conjunto de puntales situados entre ambos 
L lot,'dorcs completaban la cama de construcción. 

En la figura ,1 puede apreciarse el proceso 
de coustnicción descrilo, el cual no presentó nin
guna dificultad por utilizarse los métodos de mon
taje de bloques prefabricado1', usual en la cons
trucción de buques. La cubierta principal se en
contraba a una altura media de 14 metros, Jo cual 
no planteaba problemas. Antes de completar el 
montaje de dicha cubierta fueron colocadas las 
máquinas y equipos más voluminosos. El grana
llado y pintado de las estructuras con silicato inor
gánico de zinc constituyó la mayor dificultad prác
tica, impidiendo un montaje rápido del casco, 
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au1u.1ue este problema no puede artJ'ibuirse al mé
todo de construcción, sino a la falta de experiencia 
y m€dios para esta clase de trabajo, así como a lo.:i 
adversos agentes atmosféricos. 

1.-1 Bol<ldn,·a. ele lo, pl.atafo1-nw s·upe>"ior. 

La botadura fue r ealizada sobre cuatro líneas 
de imadas y anguilas mediante el accionamiento 
manual simultáneo de cuatro llaves de retenida. 

Se comprobaron meticulosamente las distan
cias y paralelismo de las cuatro líneas de desli 
zamiento, constituidas por imadas ele 50 cm. de 
ancho, y se efectuaron r epetidas pruebas ele dis
paro simultáneo ele las cuatro llaves con el objeto 
<le familiarizar al pel'sonal encargado de su ac
e1omtmiento mm1ua1. La orden de disparo era lu
minosa. y acústica. habiéndose renunciado al dis
paro automático electromagnético por la falta de 
<experiencia previa del asti llero en este tipo de 
disparos y por las graves consecuencias que po
d rían derh·arse en caso ele fallo de alguna lla\'e. 
Se prepanu·on asimismo bozas de r etenida en proa 
para el caso <le que se presentasen dificultades 
en alguna de las líneas de deslizamiento, con ob
jeto de evitar que la plaulforma girase transver
salmente hasta acodalarse o salirse de las líneas 
de imadas. 

La pendiente de las gracias es del 6 por l 00 
Y, con objeto de reducir en lo posible el giro de 
bctadura, se lastl'aron los tanques de popa de los 
flotadol'es auxiliares para consegui1· que el t rima
do de la plaiafo1·ma a flote f uese aproximadamen
te del G por 100, con lo cuat el giro resultó ina
t)l'eciable y la reacción en proa resultaba pequeña. 

Sin embargo, pata absorber esta reacción y 
faci litar el gfro se situaron bajo los santos de 
proa de cunas metálicas, ouya parte superior 
apo~,aba a ti·uYés de un r edondo <le acero en sen
da~ s uperficies cónca,·as s ituadas en las partes 
inferiores cie las cunas, seg·ú11 la disposición ya 
conocida en esta clase de dispositivos. 

Pant evitar el efecto de pantalla en la popa, 
c¡ue podía producir un frenado demasiado enér
gico a l entrar en el agua lor-: Jlotadores auxilia
re.~. éstos tienen forma biselada en su ext1·emo ele 
popa . Para. limitar el recorrido de] artefacto una 
vez a flote se utilizaron rastras formadas por dos 
paquetes de cadenas por cada. grada. 

Inme<liatameme después del lanzamiento la 
platafo1·ma fue amanada a una serie de boyas 
oue h~1,bfan sido previamente fonch:adat- a una 
distancia a<lecuada de las gradas para evitar que 
por efecto combinado de las ca<lenas de lns rastras 
.,· rlel viento el artefacto pudiese retroceder y cho
c•~1r contra los extremos ele antegradas o con los 
muelles de armamento. Cada boya tenía un pocler 
de reténció11 de unas 3fi Tm. En la figura 5 puede 
verse la botadura, la cual se realizó con todo éxi
to ,v de acuerdo con las predicciones hechas. 

Después de su ielar la plata forma a las bo~1as 
exteriQres fueron dadas amarras a tierra. de for
ma que quedase fondeada en las p1·oximidades de 
los muelles. al alcance ele las grúas de é~ios y con 
posibilidacl dE> colocar planchas de embarque para 
el personal obrero. 
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fig 5 

l\Iecliante la utilización de las grú,ts propia~ 
de la p lataforma previamente instaladas los ira
bajos de armamento p1·ogr esaron a un ritmo 
satisfact orio. El montaje de los €quipos el, perfoni. 
ción si tuados sobre la cubierta principal no pre>
sentó tampoco dificultades. 

1.5 PnocPso general dC' ens«mbl< rn <l/JlWS pro
fund!tS. 

Una vez terminados los trabajos de armamen
to en la plataforma superior, así como los corres
pondientes a las cámaras de bot-nbas ~itlli~das en 
los cascos bajos, bajo las columnas centrales, se 
efectuaron los trabajos preparatorios para el tras
lado de ambos conjuntos a un lugcH· de aguas 
profundas con objeto <le efectuar su c·1~ambl~ 
final. 

El lugar seleccionarlo se encontraba 0 11 la r fo 
de Vigo, a una milla de distancia del rl1:>ti llcro. 
La nrofundiclarl en bajamar era de ~J metros y el 
fondo era de fango consoli<lado. libre ele rocas -'" 
obstáculos. Este calado permitía dispon~r de unos 
4 metros de agua debajo de los cascos bajos en 
ba,iamar, sufidente paJ"a evitar el pelirrro de \'a
rad,1s o golpes con el fondo. Sin embanto en caso 
de lnmdimiento parcial del conjunto rlp c;1scos 
bajos y columnas (denominado inJ'r;.1e tit1clt1, .. ,; 
como consecuencia de colis ión con un buq11e ll otra 
grave emergencia las cabezas de las ">l umna" 
quedarían a una profundidad peq11efü1. Ü'cilitáJ~
dose los trabajos de salvamento. 

La operación consistía básicamente 011: 

1. Tl'asladar el conj un to de cascoc: bajos ·" 
columnas (infraestructura) al lugar de a&ua:- pro
fundas y amarrarlo al conjunto <le ho.,·ns y ~mela<; 
fondeadas previamente. 

2. L'.1strar el coniunio infrae"lnl-tura has
ta que solamente emer.lan fuera del apta lai:; ca
bezas de las columnas. 
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8. Trasladar el conjunto formado por la 
plataforma superior apoyada en los flotadores 
auxiliares (denominado superestructura) . 

4. Mover el conjunto superestructura, ha. 
ciendo que penetre entre las dos hileras de cabe
zas de columnas, hasta que quede posicionado E>n 
relación con éstas en el plano horizontal pero con 
un cierto huelgo entre la plataforma ¿uperior y 
las cabezas de las columnas para permitir dicho 
mc\·imiento de penetración, teniendo en cuenta que 
qne ambos coniuntos oscilan afectados por los 
agentes atmosfé1·icos. 

5. Deslastrar el conjunto infraestructura 
para que emerjan las columnas hasta establecer 
contacto con sus correspondientes áreas del fon
do <le la plataforma superior. Proseguir el deslas. 
irado de la infraestructura para que las colum
nas ejerzan una cierta acción de lenintamiento 
del conjunto superestructura. En esta situación 
el peso de la plataforma supe1·ior quedará repar
tido entre los flotadores auxiliares y las columnas. 

6. Esfablecer las conexiones provisionales 
necesarias y ajustar localmente ]as estructuras en 
contacto (techos de las columnas y áreas corres
pondient,es del fondo de la plataforma superior, 
para permitir su soldadura definitiva, respetando 
la continuidad e integridad estructural. 

7. Continuar el deslastrado de la infraesti-uc. 
tura hasta que la totalidad del peso de la plata
forma superior sea soportado por las columnas. 
Retirar los flotadores auxiliares sobre los que 
apoyaba la plataforma superior. 

8. Completar el deslastrado de la infraes. 
lrnctura hasta conseg·uir que emerjan fuera del 
agua ambos cascos bajos. Remolcar la unidad 
completa hasta ]as aguas del astillero para fina. 
lizar los lrabajos de conexionado de circuitos eléc
tricos entre infraestructura y superesti-uclura, así 
como los ele tuberías y otros. 

1.6 Fondeo de lec infraest1·ucturcc. 

Para el fondeo de la infraestructura fueron 
colocadas las propias anclas ele servicio de la uni
dad, según los \·értices de un rectángulo de 300 
x 150 met,ros, orientado según el eje longitudi
nal de la ría, ya que las fuerzas de arrastre más 
importantes eran las p1·oducidas por las corrientes 
ele llenado y vaciado de la ría a consecuencia de 
las mareas, cuya velocidad máxima era del orden 
de un nudo, lo cual producía sobre la jnfraes
ti-uctura. sumergida una fuerza de arrastre del 
orden de las ] 8 Tm. 

Consirlerando un viento máximo de 50 nudos 
su acción sobre el conjunto superestructura equi
valía a una fuerza de arrastre de unas 13 Tm. 
Las restantes fuerzas aerodinámicas e hjdrodiná. 
mic:as presentaban valores pequeños. 

Las anclas pesan 13 Tm. y tienen un poder 
teórico ele retención próximo a 90 Tm. Asociada 
a cada ancla se colocó un ramal de cadena <le 
uns 90 metros de longitud, terminado en una 
boya de unas l O Tin. de flotabilidad. A dichas 
boyas fueron amarradas con cables de acero las 
cuairo columnas extremas de la infraestructura. 
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Desde el primer momento se prestó conside. 
1 able atención a la posibi lidacl de choques entre 
ambos conjuntos durante la maniobra de ensam
ble como consecuencia de los mo\'imientos ele ba
lance individuales de cada eo11.1unto, engend1 ados 
por la acción del viento, olas, Lle. Por ello se com -
truyeron modelos en madera a escala 1 :50 p,U-..l 
observar el comportamiento ele ambos co.l_i1111lo~ 
flotando en aguas con olas máximas de :.! rnell·os, 
cuya existencia era posible en la ría de Vigo, 
en co11diciones meteorológicas desfavorable t . 

Los ensayos luvieron una escasa fiabili<la<l 
cuantitativa debido a la poca exactitud de los 
rudimentarios instrumentos de medida utiliznclos, 
pero confirmaron. desde un punto de vist 1 cuaJi. 
tativo, el posible comportamiento relalh o de am
bos conjuntos flotantes. La infraestructul'n l,1.s. 
trada presenta. un elevado cksplarnmiento ,l(' !ns 
cuerpos sumergidos y pequeñas carena$ en floh 
ción correspondientes a las cahezn~~ de )a,_ <-olum
nas. Por ello resultaba prácticamente in~rn:-ihlc 
a la acción del vie11to y de las pequcfü1.~ ola~ en
sayadas. Pero si se engendraba artificialmente un 
movimiento de balance los períodos eran muy 
largos y la amortiguación del moYiP1icnto huY lc·1-
ta debido a la inercia de las 111;1.fas en moYimicnto. 

Fig. 6 

Por el contrario, el conjunto calmnaran, de
nominado superestructura, presentaba una mayor 
sensibilidad al efecto de las olas y C'l viento, con 
períodos cortos de balance. 

Adosando longitudinalmente a las c·abczas de 
las columnas sendas vigas-cajón, de 3 x 2 metros, 
que quedan disponibles después de ser utilizadas 
en la unión provisional de los cascos bajos ( ver 
fig. 7) , se conseguían varios objetivos: 

1. Se dispone en la parte alta del conjunto 
infraestructura de un volumen de reserva ele flt>
tabiHdad de unos 600 m para hacer frente a un 
posible error por exceso en la maniobra de la~
trado o a la inundación involuntaria de algún 
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espacio no inunclable originado pt r rotura de al, 
gún mamparo interior o desgarro <lel forro ex
t erior por colisión. etcétera. 

2. Se aumenta el área de carena en flota
ción de la infraestructura sumergida Y, por tanto, 
se acorta el período de balance de ésta, hadén
dolo más parecido al del conjunto superestructu
r a. lo cual facilita el pl'oce~o de i:dncroT)ización de 
O'"cilaciones de ambos c011juntos du rante el en. 
~amble. 

3. Permite disponer de do~; corredores Ion. 
r,itudinales a ambas bandas. muy adecuados para 
el embarque y movimi t=>nto de pers<'nal. plataforma 
<le ejecución de trab1jos , coloc1ción de máquin:1s 
y 11i illnje fne1·a del áre:-l peligTO"a de contacto de 
:unbos con iuntos. tendido l<'no-ii.udinalmenle ctc 
tuberías, cables elé<'tricos \' redes de servicios. 

4.. Aumenta la rigidez longitudinal de la 
infraestructura durante los procesos asimétricos 
de lastrado y deslastrado. Esta consideración será 
clcséllTollada más adelante. 

El traslado el" la in fraestrucinra a] lugar rlfll 
en~::i mhlf) fue reali~ado mediante un remol<·ador 
de 900 CV y otr;., ,_ do:-; pequeñas erriharracionp,:, 
a uxiliarC's nor no ,lisponer del remolcador rle 1.300 
CV previsto. 

Se habia previsto asimiRmo efeduar nn 1;1~
trado preYio de los cascos bajos Pn agua<: de• 
Mtillero hasi[I n.lcanr11· 11 n calado d" unos n ó 10 
r,¡;.fros. En cstn C"onrlición los cas"O~{ ha iM r-ue
~1:i b::\n comnletamclllc Htmergidos. 1;rro el con . 
.innto de columnas v contretes tn111s,•<)1•sa1°., p1·n
porcionaba nna excelente e~labilidad. Po1· m1.0nt>, 
rírcunstanci:1Jes "'" efectuó el i.raslarlo e-cm ~óln 
4,5 metros de cahHlo, lo cual requería un meno•·· 
esfuerzo de r@molrme, pero. en cam bio. anmc>n
taron notahlcmentte l::\s clificultades de gobierno, 
ya que el a r tefacto presenh1ba un plano de de
r iva pequeño y una g1·an sensibilidad a la acción 
del dento, por lo ()ll(' IH 1mmiobra de bstrado y 
fondeo res ultó algo laboriosa, durando algunas 
horas. 

l.í J rrnfrado de lo i11fu1u~t, 11.cluu,. 

CI lastrado de la infrne~L1 uctra se cfcC"t.uó me. 
cliante el bombeo de agna en los tanques de los 
cascos bajos, contretes tntnsver~ales y ciertos cr
pacios <le las columnas ~· c-a~cos bajos, no preü,. 
tos para ser utilizados como tanqu0s en la \'ida 
operativa del artefacto. 

En la figurn. 8 se describe esquemáticamen
te <'l proceso de lastrado. A este efecto los c~pa. 
cios de la infraestructura se a.grnparon en cuatro 
grupos o sistemas : 

Sistem.(t A.-Está formado por el conjtPlto 
de espacios ele air e que siempre permanecerán 

vados. proporcionando la flotabilidad necesaria,,. 
Debido a !-U alto g 1·ado ele c-ompartimentarlo n?-
tural ( :~o compartimentos estancos in<lependifln. 
tes) proporcionan una. $egurida<l muy grande an. 
t.0 la c,·pntualirlad de inundación accidental ele 
a-lg11no de 0llos. Su tamaño meclio es de 100 a 
J !10 m'. 

Sis/<'1110 R.-Esiá forméldo por el conjunto 
<le tanques que son llenados ccmp1etmncnte. hasta 
rebosar las ,·entilaciones. Pertenecen n Pste sis
tema todos los tanques de lastre de Jo:; cascos 
bajos ( excepto los contiguos a las cun tl o cáma
l"r\S de ni·opuls ión ). lorlos lo~ tanques ri tn~clos en 
los c:onl r etes horizont,1les )" los espacie~ anultlrc,; 
que se indican en la columna central. 

Sisfena1, C.-Está formarlo por las e-ajas ele 
c:a<lenm:i. espacios anulares adyacente~. cámaras 
de propnlr:ión y tanque contiguo antes menciona
clc· Todos i:s.tos espacios estaban comm1icaclos en. 
enhe sí, formando un único tanque en cada una 
rle las cuatro esquinas de la infraestructura. Para 
ello se dejaron abiertos los pasos r registros rle 
hombre corrac;pondientes r se abrieron aberturas 
provisk·rnle::; donde no existían aquéllos. 

Si.strma D.- F.1 ter·ho rle las c:aias cll\ cadenas 
constiturc una cubierta estanca. El con.iunto de 
espacios que forman la parte supcri01· de: las cu::i
tro columnas esquiueras constituve un·, cubie11a 
estanca. El conjunto de espacios que forrnan la 
pa r1c superior de las <:uatro columnas r· quinerns 
con"litu:, e un sistema ind()1)endienle ele lo-; resl,111. 
tes en cuanto a medios de lastrado, dc>~lastraclo. 
Yenlilac-ió11, etc. 

Este ~istema se encuentra casi ,·ac·ío, por lo 
que ar•.,úa como si la infraestructura. a l hundÜ'sC'. 
c1u<'da~c colgada de estas cuatr o grandes po1·cio. 
11c~ de c., lumnas. a manera de cuatr.--. graneles 

( Conlinuarú 0n el próximP número). 
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Fig 8 
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