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REOUIEm POR UílA FLOTA(*) 

1935 - 1975 

Han Lranscurrido ya muchos años, ta11lo como 
'l 1, en que un gmpo de jóvenes Oficiales de la 
1\rmada de México contempló la amarga ituación 
de $U Instituto y se trazó una meta que parecía 
en e a época inalcanzable: contar con el equipo 
flotante nece ario, a fin de cumplir con el come-
1 ido para el cual ed pueblo de México los había 
educado. 

\udacia, razón y Lezón inquebrantables, fueron 
i-us únicos recur ·os y aún cuando ésto pudieran 
parecer endeble , "circunstancia, favorables muy 
c'~¡,criales" ante el a ombro general, permitieron 
alcanzar su propósito y lograron que nue tro paí1-
Hclc¡u i riera de E_paña. una modesta. pero eficif'n
lr flota. 

hombro <le propios y c>.traiíos fue, pues con 
In único que ::e contaba e·ran lo$ vetustos y resi
duo. que quedaban ele 1a admini·tración pre-re
volucionaria y alguno huquc ele- última tripula
ción, (por no Jecir de última mano que se ad
quirían por ncre..idades que , urgían y e·ta moda
lidad de adquirir de-pojos e había arraigado. 

1 o quic-ro dejar Ja incógnita en el ánimo del 
lertor de cuáles fueron esa. ' •circun. lacia espe
riale:-,". por lo cual habré de referi rla:- : 

Corrían lo. años de 1932-1933 y la Segunda 
Hepúhlica E paño la se debatí.a entr<" el i ficultades 
de lodo orden y una fundamental, consistía en la 
c·arcncia de trabajo en sus diversas factoría , por 
Jo que rrcurrió a nuestro país en busca de ayuda, 

. nfn·cic-ndo la con~trucción dr c-ua lquirr f'qu ipo 
c¡uc !'e requiriera. 

Poco ante~ ele que e lo acontrciera. aquel gru
po de jóvenes Oficiales recurría directamente, al
' ando los conduelo regulare., al :::eñor General 
de Divi. ión don Plutarco Elía Calles, a la aión, 
Secretario de Guerra y Marina y tra de una re
gularmente hilvanada exposición de su desespera-

(*, La flota t>-3 la c-ompuc-sta por los huqurs qu<' ad-
q11irió nuestro país rn España en 1935. 

por Antonio Vázquez del Mercado. lm iranle. 

da situación, obtu, o una benévola acogida y ordenó 
se dieran los primero· pasos para la formu !ación 
de un programa de con trucción, mi~mo que fue 
elaborado y pre.entado. 

La intervención fue afortunada y oportuna. 
pues tratando de ayudar a la República Española, 
es lógico uponer <ladas las condiciones de iem
pre en nuestro paí!-, con tanto y tantos problemas 
urgentes por resolver. que si en lugar de loe; 
Oficiales de la 1arina, :-<' hubieran preeentado los 
Campe inos o lo Ferrocarrilero . st"guramente ~e 
hubieran adquirido herramienta. agrícola . o lo
comotora , carro . rieles y no buques. 

La ausencia de programas Pn esas acti, iclades 
faci litó que el proyecto ele \Iarina, . e hiciera rea
lidad. 

El Oficial de Marina. por razón natural pre
fiere y anúa, operar un equipo naval elaborado, 
rara estar en po ibilidad de prestar un servicio 
eficiet1 t€' y es Lógico que en ocasiones. oslaye 
t:\nlo nue t ra.:: nece iclades r<'ale::, como las con
dicione~ económica del país ; el programa pre
"entado origjnalmente incluía buque cuyo precio 
r ,.•ultó muy alto y por lo tanto, tuvo que ujetarse 
a proporcione~ modestas, pero in deja r de lado 
por ello. lo~ servicio. que debían prestar. 

e llegó así al programa sigu ientc: 

2 Tran portes de 1,600 tonelada:-. 19 nudos 
de velocidad. 

3 Cañonero. de 1..300 tonelada . 19 nudos 
de velocidad . 

10 Guardacosta · ele 
ele velocidad. 

160 toneladas, 25 nudos 

Las re. lante caracterí ticas fueron debida
mente e·Ludiada y prueba de ellos es que a pe
sar de la muy adversa condiciones a que fueron 
sujetas, todavía f'n la actualidad, 40 año des
pués, exi Len do$ unidade en ~ervicio. 

El proyecto fue aprobado ) se nombró una 
Comisión r n, pee tora de la Construcción y Recep
ción, eon. tiluícla por 21 _miembro~, di~tribuidos 
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en los diversos astilleros y factorías en· Bilbao, 
Ferrol, Cádiz, Cartagena, Valencia, Reynosa, 
Córdoba, Barcelona, Aranjuez y sus miemb1·os 
ahernaban l os períodos de inspección con cursos 
de varias especialidades, entre ellas Tiro aval, 
Hidrograiía, Submarinos, Motores, Turbinas, E~
tado Mayor y fueron comisionados 3 elementos pa
ra de'dicarse exclusivamente a]' er-tudio de Arqui
tectura Naval. 

Puede decirse que en el período comprendj
do entre 1933 y 1936, ávanzó considerablemente 
la capacidad de los Oficiales y puede asentarse 
con orgullo, que todos ellos, incluyendo aJ per
sonal receptor y primer operador del equipo, cum
plieron con su deber y con todo entusiasmo for
taleció su F.spíritu de Cuerpo. 

En e] proyecto de estos buques, e tuvo p1'€

~e'l1te aue además de ser aptos para cumolir su 
comelido dehíRn de constitnir material v laborato
rio de enseñanza : se pasó de las calderas esco
cesas y de la muy venerable máquina de tri ple 
rxpan ión a la operación de turbina<; a base de 
vapor recalentado. 

uevo v numeroso. aparatos v máquinas foe
ron ine-tal ado$ en los buques, algunos más que 
por !=.U necesidad, con fines de entr~namiento. 

En lo que e refiere a motores, los únicos con 
rnLC' ~e contaba, eran pequeños motores de gaso
lina, y en muchos casos eran adaptacione~ cJ,- mo
tores de vjejos automóviles, pues no había otra 
rosa de oué dirnoner v Pe pasó repentinamente a 
b oneración v mantenimiento de lo!: últimos tioo 
de motor, en los que se iniciaba la utilización 
del turbos'oplante. 

f ,os buones que otime ramenle queda ron 1i . 
lo!s. íueron los Guardaco. la , los que fueron on•n-
11izail0s en dos E~c•iadrillas, la primera formada 
11or lo!- G-20 a G-23, zarnaron <le Bilbao e-1 21 
rlt> ahril de 19:~5, ron el . iguienl':' Ttinnario : Bil
h~o, C>1diz, I~las Canaria!s', Tslas de Cabo Verde, 

atal. Puerto E spaña, Colón, · capu]co. 
La segunda e cuadrilla zarpó mese~ desp11é~. 

fnrm:\da J)Or lo. G-24 a G-29, habiendo se.o;u ído 
c-1 mi:-mo iLinerJrio, con variantes en la úlLima 
e,Lap;i. para c1 rrihar a Veracruz. 

D"' lo. 5 buques mayores, dos tran~norles, 
"D " "Z " 3 - "G urango y acatecas y canoneros uana-
. " "Q , " " P ,,, f ºbºd ¡uato , ueretaro v oto,1 , ue ron rrc1 1 os 
1. puPs la construcción del "Zacateca~" ~e retrasó 
nor diversas circurn:tancias. no habiendo oue<laclo 
li ,-'o ooortunamente y fue incautado nor <'l Movi
M-iento Revolucionario del General F'rancisr•o 
Franco. que lo -incorporó a la flota española con 
ehrom.bi•e· de ·"Calvo Solelo". 
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De estos buques el primero en zarpar, fue el 
·'Potosí", con el siguiente itinerario: Cádiz, Ceuta, 
Isla San Miguel Azores; Hamillon, Bermudas ; La 
Habana, Cuba; Veracmz, Méxjco. El "Querétaro" 
Jo siguió con ]a misma ruta y el "Guanajuato" 
por su parte se dirigió al Pacífico adonde había 
sido comisionado. 

El "D " , 1 . l urango , u timo en zaq>ar, tuvo a opor-
tunidad de prestar algunos . ervicios a las fuerzas 
repub licana- en el Mediterráneo. 

Tanto los Guardacostas, como los Cañoneros, 
nreslaron muy útiles s·ervicios domé ticos y en la 
11 Guerra Mundial, a lo largo de nuestro l itoral. 

Los primeros en sucumbir fueron los Guarda
costas, pues montando motores alemanes. al esta
llar la 11 Guerra tfundial. quedaron sin refac
ciones y aunque se recurrió a ]a industria norte
americana, no íue posible encontrar los elemen
t<'s necesaóos para mantenerlos en servicio. 

Ouizá algún lector pueda hace r la oh ervación 
de falta de previsión, al no decidir montar mo
torec; norteamericano en esto · buques, pero a ello 
nuede señalarse oue dadas las dimensiones ele los 
Cuardacosta y la velocidad que se requería. 25 
nitdo _ ¡:.ólo Alemania podía proporcionar motores' 
de l .500 H. P. a 700 R.P.M. y con un peso ade
cuado. 

To anterior e ex1Jlica, por e] inleré~ de Al,,.. 
manía en constrüir t>l motor más nerfeccionado 
para l a propulsión de sus submarino . 

Los buques fue ron cayendo poco a noco y en 
una de tantas crisi , fueron dados <le baja los que 
aún reslaban, en e] año de 1955. 

P -"l ra :::11,Lituirlo se adquirieron de última tri
nulación. bucmes menos eficientes. pero aparen-
10me11 tf' bRratos. 

lo.<: buaue~ mayores durante su servicio, $e 

les dió noca atención. hasta que nor fin. fuenm 
am:irrados y hasla hubo opiniones favorables para 
su il 0 '!'11:uace. lo que afortunadamente no ocu ni6. 

F:c:tos bucru~ montaban 01·iginalmente como 
t>o níno nronuJscr, 2 turbina · de vapor de 2,SOO 
1T P rada 11na. c0n reductor de en~ranes a 160 
R.P M. M el eiP y se tuvo la suerte' de locali1.:\r 
111"1CWP$ F.ntPrnris~. rl 0 2.500 R.P. a 160 R.P.M. 
v hnbiendo obtenido la aprobación para r t cambio 
del PQuino ori~inal. é<:te 'ff' inició en 1956. 

Por ra7 ones n resunuei:la les, el nroce~o de acl
a uisiriñn ele los motores Jue muv Jento, habiendo 
oueclado lis to Pl1 últ imo qupo fue el " Durango'' en 
"l año de 1968. ef erlnAndo su primer viaje ele 
Verarru7. P Ja l c: l .:i dt> San Salvador (Guananí) 
clt>l .irnino de 1-"' Bal,ama!s. con obieto de 1·edhir y 
tran~nor tar s VP.racrnz~ la Antorcha de las Oli~. 
piadas de 1968. 
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En l 970 hizo el Viaje de Prácticas a idney, 
Australia y puertos intermedio$ y en 1972, sus
tituyó, en el Yiaje de Prácticas, al Transporte 
"Coalmila" designado para hacer este servicio, 
por haber sufrido avería . 

A pesar de su reconocida eficacia, seguramen
te por viejo , íueron vendidos como chatarra el 
" Poto í" y el "Querétaro" (este último aún con
taba en sus pañoles refacciones nuevas) , quedan
do en servicio únicamente- el "Guanajuato" y el 
"Durango", sobre los cuales se cierne la deci ión 
de de guazarlos. 

e reconoce que e, to dos últimos buques son 
viejoi-, pero una cosa e~ lo vetusto y otra muy 
distinta e._._ lo ineficaz. Ya se han consi~nado los 
servicio del "Durango .. : re pecto al "Guanajua-
10", ha ta el aíio de 197 1 o-tentaba en u chime
nea la "E" de Eficiencia, rñalando con esto que en 
nuestro litoral de) Pacífico, fue e] más eficaz al 
cumplir s in tacha. u órden~ de operaciones. 

Es difícil comprender que en e rasos dos años, 
estos buques se hayan co11vertido en buques in
servibles, por lo que en otra pá~inas de es te 
número de~ r ARES Y A VE. , se pr~enta un pro
yecto factible. 

E · de Lodos reconocido tfue el hombre no ó-
1o se habitúa . . ino que . E' encariña con su equipo 
ele trabajo y eslo e::- más patente en Lratándo e de 
1a combinación: Tripulante-Buque, ya que llegan 
n formar una unidad no sólo de trabajo. sino tam
bién clr vida. El buque Jlega a con tituir e en un 
segundo hogar: la ,·ida del tTipu]an te se conform a 
de acuerdo a la.;; condiciones ele su huaue y am
bos por igual, ~ufrrn o d i~frulan de idéntica vi
cif-iludes. 

El espíritu del tripulante : de Comandante a 
Marmitón . . e funde en uno . ó]o a través de su 
buque y cada tripulante a bordo y en tierra e 
rno r~u llcce de pertenecer a la dotación de] buque 
dende pre ta , us servicios. 

MARES Y NA VES 

A pesar del transcurso de lo~ años, bien que 
haya trashordatlo a otro buque, que s.e desempeñen 
comisiones en tierra, o que definitivamente se ter
mine la dorada época de la vida a bordo, queda 
siempre el recuerdo arraigado al' alma del tripu
lante y cada buque por su parte. debe aún sentir 
en us cubiertas. la p isadas de lo tripulantes 
idos y recordará los cuidados que e le prodiga
ron. 

La conjunción de tripulante y buque. no tiene 
otro paraldo, pue el buque hace notar u exis
tencia y ayuda. 

Cuántos y cuántos momento u horas amarga
se han convivido y cuántas veces el buque re -
pondió solicitó a nuestro esfuerzo. Quién no ha 

escuchado la f ra~e: "El buque respondió muv 
bien". 

füen se ha . eñalado que de materia y espíri
tu se compone un buque de guerra. 

Los buques de esta flota, sirvieron para con
ol'i<lar la capacidad del per onal antiguo y a for. 

jar el e ·píritu de varia generaciones de Guardia
ma nnas. 

us auillas !-Urcaron lodos lo..~ mare : de Alas· 
ka a la Tierra del fuego; de Tokio a Egiplo; del 
Báhico a idney. Aturalia y cumplieron como 
todo buen buque, numerosas comis ione. y servicios. 

Ahora bien, todo lo que nace ha de morir. y 
aún cuando incomprensiblemente. lo buque de 
esta flota han ido desapareciendo paulatinamen
te, an le una aparen te indiferencia, no he que rido 
que su<;eda lo mismo con estos dos, " Durango" y 
" Guanajuato" . que con tituyen los últimos testigos 
<le un noble y e forzado empeño, y es por eso que 
en esta ocasión, en l o personal, les dedico este 
sentido Requiero para afi rmar que la huella quP 
han dejado en nue5lros corazone , perdurará a 
tra,·és del tiempo. 

I NV ITA CION 
ESDIMA. A .C. invita a los miembl"Os de 

1 a:- \ l ari 1Hb• \ t ili Lar v -'1erranl" ;i e, nn'• 
sar su opinión sobre el e~fado de Ji'\ educa
ción marítima que actualmente se imparte 
en los varios centros de formación del per
sonal que presta sus servicios en la Armada 
de México. en la Marina Mercante Nacional 
y en la Flota Pesquera Mexicana, en sus 
diversos escalo11 es. 

ESDIMA, A.C. agradecerá las sugestio
nes que reciba respecto a modificaciones que 
a juicio de] opinante deban r ealizarse en los 

programas de estudios y prácticas. MARES 
Y ANES, su órgano de difusión, public~
rá Jas opiniones recibidas que contengan pro
puestas constructivas . 

Del resultado que se obtenga dependerá 
la convocatoria a un simposio sobre Educa
ción M:'arttima Nacio11a.l, que patrocinaría 
ESD]MA, A.C., con objeto de brindar -a las 
autoridades correspondientes una amplia 
colaboración basada en la opinión más ge
neralizada y a uto1·izada de los sector es ma
rítimos. 



Evolución del Combate de Superficie 

l 

Pretendernos exponer, en apretada síntesis, la 
evolución hisiórie2. del combate de superficie. 
Para ello, nos vemos obligados a tratar, al mis
mo tiempo, la evolución de la Táctica Naval en 
cuanto concierne a dicho combate, puesto que 
hasta la primera guerra mundial la Táctica Na
val y la Táctica Naval Artfllera fueron umi. mis
ma cosa, e incluso hasta la segunda guena mun. 
dial la táctica fue predominantemente artillera. 
Por otro l~do, es preciso reseñar que influencia 
tuvi~ron los distintos combates, a lo largo de la 
historia, en la láctica y también en la tecnología, 
ya que ambas están íntimamente ligadas. 

Las gaJera.s. 

L~ galeras son tan antiguas como la nave
gación y como la guerra en el mar

1 
pero no pode

mos decir que fuesen buques ait11leros, ya que, 
artilladas a partir del siglo XIV, este armamen. 
to no el'a más que auxiliar, puesto que el princi
pal, como desde el principio de sus singladuras, 
estaba constituido por su guarnición de infante
ría, y así, los combates navales se desarrollaban 
de acuerdo con las normas básicas del combate 
en tierra: choques frontales, para llegar al ~bor. 
daje y combatir como si las cubiertas fueran tie
na firme; -en la aproximación, el arco y la fle
cha eran utiliZ"adas hasta llegar al abordaje, y 
en la lucha cuerpo a cuerpo se decidía el resulta. 
do del combate. 

La evolución de la táctica en los primeros tiem
pos fue lenta, porque lenta fue la evolución de 
los buques y de las arm~s. Desde la batalla de 
Salami na ( 480 a. C.) hasta. Lepan to ( 1571) pa
sando por Actium {31 a . C.) tr anscurren más de 
veinte siglos, y no existe gran dif e1·encia entre 
las "b·irremes" de Temístocles y las galeras de 
Juan de Austria. ni tampoco en las caracierísti. 
cas fundamentales del combaLe, y aunque las ar
mas habían experimentado ~lguna variación, poca 
diferencia existía entre una lanza griega y una 
pica española, dejando a un lado el recién mon
tado cañón que demostró por prime1·a ,·e-.1,, como 
veremos más ,adelante, su eficacia. 

Observamos que todo aquello que ha inventado 
el hombre pa:ra dañar al posible enemigo, inme-

Por el Cap. de Corb('ta 
José Antonio Jiménez Gutién·ez, 

(Armada Española) 

diatamente ha buscado l~i forma de introducirlo 
a bordo de los navíos para usarlo en el combate 
naval. Así, cuando inventó la catapulta, la me
tió a bordo p~ra lanzar los prime1·os proyectiles 
-piedras de mayor o menor tamaño-- destinados 
a quebrantar las estructuras de las naos enemi
gas y a producir bajas en sus dotaciones; también 
sirvieron l~s catapultas para lanzar vasijas con. 
teniendo materias inflamadas, pioneras de los 
modernos proyectiles incendiarios, y Aníbal las 
utilizó para lanz..a.r vasijas llenas de víboras que, 
al romperse contra 1~ cubierta enemiga, las de
jaba Jibrcs, ingenio de guerra propio de su inven
tor, bastante insidioso por cierto. que, en cierto 
modo, podríamos compararlo con la guerra bioló. 
gica actual. 

Al tiempo que Aníbal ideaba sus maqui~wélicas 
vasijas, nacía en las guerras Púnicas el espolón. 
Cuando se generalizó su uso como medio ofensivo 
previo al abordaje, los factor~s tácticos de velo
cidad y maniob1~bi1idad durante el combate ad
quirieron auténtica importancia. El rn,z<o· la T 
tenía un sentido absolutamente opuesto al de mu. 
chos siglos después. El espolón desapareció con 
da marina vélica y l'esurgió brevemente con la 
marina de vapor. como veremos en su momento. 

Es digno de resaltar que. mientras hubo gale
ras. España fue grande de uno a otro confín de 
la Península. y por voces <le aventureros, solda
dos y forzados, se hablaba <le ell lls, de sus con. 
quistas y de sus viclorias. ro había habitante en 
nuestra patria que no supiese del poder del mar, 
ni valiente que no hubiese luchado a bordo de 
las galeras. Los progresos del arte naval-militar 
obligaron al marqués de la Ensenada a prescin
dir de sus servicios. Aquella Marina, que florecía 
en 1-as Ordenanzas redactadas por Aguirre, las 
construcciones proyectadas por .Jorge Juan, los 
magníficos arsenales de Ferro! y Cartagena, se 
iba apartando del mar, no por la competencia de 
los oficiales, cada vez mayor. ni por el heroísmo 
de las dotaciones tantas ,·eces probado, sino por. 
que la nación, al dejar ele oír hablar de la Mari
na, le fue restando su apoyo. Desaparecieron de 
los barcos los castellanos. extremeños y aragone
ses, y desde entonces la Marina de España tuvo 
dos enemigos: en l'a mar, el inglés; en tiena, los 
españoles. l 
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Et cañón y la 'l.'ela. 

Aunque los catalanes usaron una bombarda a 
borde de una nao fondeada para defender Bar. 
celon~ del rey don Pedro el Cruel con una es~ua
dra mandada por el almirante Garci-Alvarez de 
Toledo, este cañón se manejó como terrestre, era 
un arma estática que esperaba al enemigo para 
·abrir fuego, por lo que fue en la batalla de La 
Rochela ( 1371) donde aparece por primera vez el 
cañón de movimiento, el cañón naval ; en esta ba
talla, nuestro almirante Ambrosio Bocanegra, con 
12 naves, derrotó a una escu•adra inglesa de 36 
naos que mandaba lord Pembroke; este pi-im.itivo 
cañón utlizado fue la bombarda, que se companía 
de dos partes: una "trompa" o "caña", donde S€ 
coloeaba el proyectil, llamado "pelota de piedra" 
o 'piedra de bombarda", y la otra, llamada "1·e
cámara" o "servidor", donde se colocaba la carga 
o "polvos'; ambas piezas se unían entre sí, enchu
fadas y amarradas con cuerdas que pasaban por 
unas argollas, y se montaban sobre una cuna de 
mader·a en la proa de los buques. 

Esta primitiva bombarda tiene un desarrollo 
formidable du1·ante el siglo XV; nacen multitud 
de tipos y así nace el "falconete", precursor ya 
del auténtico cañón, dotado de muñones, adelan. 
tándose probablemente a la artillería terrestre, 
y que se ad.opta1-.on para podJer -instalatr lci a1·tiUe-
1ría en las regalas, entre los remos, según afirma 
Fernández Duro. 

Dos siglos después de La Rochela se dio la 
bara11a de Lepanto (1671) y los artiller~ de don 
Juan de Austria demostraron el valor de la nue
va arma (no tan nueva en el tiempo, pel'o retra. 
sada por dificultades de fabl'icación y de tradi
ción, que siemp1·e ha pes~ido tanto en las orga
nizaciones armadas), hundjeron naves turcas, 
inutilizaron o inmovilizaron otras, colocándolas en 
posición favorable para el abordaje y causaron 
much·as bajas al turco, sus hazañas, en fin, hicie
ron hablar a Cervantes, testigo de excepción, de 
la, eS1J<mtable f11..,1·ia de la .._1,rtille1-ía-. Sin embargo, 
el armamento principal de las naves seguia sien
do su infanterí'a embarcada y el cañón empezaba 
a se1· un auxiliar poderoso y eficaz. Y a existían 
1·eglas para la utilización ele la artillería, lo que 
hoy denominaríamos lVIétodo de Tiro; en la obra 
"Espejo de los Navegantes" de Alonso de Chávez, 
en tiempos de Carlos V (1500-1558) , se dan nor
mas claras para la utilización de la artillería e 
incluso se esboza el concepto de distancia eficaz 
en el tiro. Lepanto, que fue la primera b~talla na
val que se deddió tanto por el empleo de la in
fantería como de la artillería, no marca el mo
mento cumbre de la evolución de l~ artillería 
naval, pe1·0 a partir de entonces el cañón toma 
asiento firme y decidido a bordo. 

Fue en la desastrosa expedición esp-añola de 
la Armada Invencible (1558) donde el cañón im
puso por primera vez su supremacía en la mar; 
los ingleses, con cañones más perfeccionados, em
ulean la táctica del combate artillero •a distancia 
junto, a una gran movilidad, lo que constituye 
una auténtica sorpresa para los mandos españo
les, que aún se esfuerzan en busC'ar el abordaje, 

MARES y NAVES 

que no consiguen, y en emplear los brulotes, que 
no alcanzan a las naves inglesas ; ésta fue la ra
zón fundamental de nuestra derrota y no sólo 
los elementos de la famos~ frase de Felipe II que 
muchos autores aseguran que nunca pronunció. 

Para montar cañones a bordo, se necesitan 
cada vez mayores buques, que ya no pueden sel' 
impulsados a remo, y la vel~ va pasando de au. 
xiliar a principal medio de navegación. Con la 
propulsión a vela, los puentes de los navíos se 
cierran definitivamente y los puestos de los reme
ros los ocupan mercancías y cañones cada vez 
más robustos y pesados, y se aumenta el tonelaje 
de los buques hasta llegar a los navíos poderosa
mente armados; hasta ~quí el navegante -hom
bre de mar- completa al guerrero -combatien
te-, a partir de ahora, el navegante y el guerre
ro se funden en una sola persona. 

La línea de fi'.la. 

La táctica naval toma características propias: 
la maniobra y el fuego de la artillería, notable
mente mejorada, dan lugar a la prime1·a fo1ma
ció11 táctica de combate : la línea de fila, de bata
lla o de combate. 

Esta formación la adopta la marina inglesa 
dura.nte las guenas con Holanda y aparece como 
norma casi revolucionai·ía en unas Instrucciones 
de Combate de marzo de 1653, a consecuencia de 
los pobi-es resultados obtenidos en la batalla de 
los tres días. Realmente, las instrucciones única
mente ordenab'a.11 la línea de fila por escuadrilla, 
"squadron", 20 a 35 barcos, o mandos de almiran
te, vice y contra, con lo que la formación e1·a 
realmente de escuadrillas en columna. 

Es durante la segunda guerra ~nglo-holandP.
sa (1665) cuando nace realmente la línea, fun
dada por el almirante duque de Y 01·k, después 
Jacobo II de Inglaterra, con sus instrucciones 
para l~ batalla en que la ordena como formación 
de combate, buscando la cooperación de un cañón 
con otro, que es concepto de concentración o masa 
que llega hasta nuestros días. Concretamente, fue 
en la batalla de Texel donde se adoptó la líruea 
pol' vez primera. Nacida la Línea de fila, los na. 
víos, poderosamente artillados, se llamarán bu
ques de línea, por ser los que componían la línea 
para combatir. La i:áctica naval se basa en los 
conocimientos marineros, en la maniobra indivi
dual y colectiva de la FuerZ'a, y en la eficacia de 
la artillería; avistado el enemigo, se busca afa~ 
nosamente el ganar barlovento para conseguir 
maniobrabflid~d y con ella la libertad de acción 
necesaria para poder forzar o rehuir el combate; 
hay que llevar al enemigo dentro del sector de 
mínima ofensa: c-1-uza.r la, T , o hacer tiro de en
filada rompiendo la líneo enemig•a, dividiendo sus 
fuerzas para llegar al combate a tocapenoles, 
creanrlo distancias hasta llegar al abord~je. 

La ai·tillería era el factor principal del com
bate, estando establecidos los procedimientos para 
su utiliz<ación: tiro a des,:.irbolar, se apuntaba a 
las arboladuras. generalmente debajo de las co. 
fas, usando ángeles y bolas enccuiencuta,s. para dis
minuir o impedir la maniobrabilidad del enemigo; 
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tiro 'a hund;ilr sobre la flotación o aún más bajo, 
si por ser la distancia grande podía aprovechar
se el, ti?·o de rebote en vez del ti:ro directo -sis
tema de Nelson, probado con rotundo éxito en 
Aboukir- para tratar de abrir vías de agua; y 
tiro de contrabaterí~. que se empleaba en la úl
tima fase de combate, a tocapenoles, para desor
ganizar las fuerzas listas para el abordaje y tra. 
t.ar de impedir el fuego a quemarropa. En los 
combates de vuelta encontrada se efectuaba tiro 
por andanadas (por salvas) y la artillería estaba 
dividida en dos divisfones por bandia (proa o 
popa) y cada división en dos secciones. El adies
tramiento de las dotaciones de los buques se con
virtió en factor primordial (que llega hasta nues
tros días), tanto para la nranjobra, como para el 
fuego y el combate al abordaJe. 

0 1·den de columnas. Trafa,lga1·. 

El cénit de los navíos y de la marina bélica 
tuvo lugar en 1~ batalla de Trafalgar (1805). Has
ta aqui la línea de fila continúa sus singladuras, 
con algunas alteraciones, Pero N elson, cons-ide
'rando pu:'nto menos qu.e i?nposible (.(1, f 01-rYU:I.Ción en 
línen de batalla de U?Ut. flota. de l'Uarentct vela.s . .. 
(así comenzaba el famoso "Memorandum'' del al
mirante inglés), decide una formación de marcha 
tal que el orden de navegación sea el mismo que 
el <le combate, disponiendo su flota en dos líneas 
de 16 navíos cada una, con ocho navíos de dos 
puentes avanzados, elegidos entre los más veloces 
y que, en caso de necesidad, y a su orden, se agre
garían a una de las columnas, forma.ndo así una 
línea de 24 navíos. Deja la completa dirección 
de una línea a su segundo, Collingwood, preocu
pándose de mantener el mando ureal" es decir, 
dado que él considera imposible que una. sola 
persona tenga el mando eficaz de una línea de 
7 .800 meb:os -40 velas ~ 200 metros = 7 .800-. 
decide que mande quien "puede" mandar, lo que le 
lleva a atacar en líne'as perpendiculares a la lí
nea enemiga, introduciendo así una innovación 
en la táctica naval, ya que sustituye la línea clási
ca de column-as. 

En esta batalla fueron factores decisivos la gran 
movilidad de los buques ingleses y su mayor ra
pidez de carga de las piezas (un minuto por más 
de t r es de la fuerza combinada) . Aunque los ca
ñones de aquellos navíos ya tenían un alcance de 
2.700 m .. el tiro era sumamente impreciso por 
errores de velocidad inicial debidos a la caria 
(clase y e<lad de la pólvora) y aJ llamado viento 
tie proyectil (diferencia entre su diámetro y el 
ánima), por lo que los errores er;:,n del orden del 
2!5 por J OO. y de ahí eme se consiclerase como su 
alcace eficaz 600 m Este corto alc~nce. uniclo a 
los deos de Nelson. hizo que el comb::ite se desa
rrolla~e a tocapenoleR. La fuerz•a combinada his
na.no-francesa utilizó el t iro a desarbola:r que ya 
hemos descrito, pero a pesar de que teníamos emi
nentes artilleros. como ChUITUC<' (profundo co
nocedor de la balística, según los biógrafos. y que 
había escrito una "Instrucción sobre Punterías", 
adelantándose muchos años a otras marinas en 
estas normas), los disparos se perdieron por altos 
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o fueron ~ buscar a los peces ; en cambio, la flota. 
inglesa empleó el tiro ,:i. hundti1·, esperando a lle
gar a tocapenoles (el Roya). Sove,-,,eing, insignia 
de Collingwood, estuvo recibiendo el fuego duran
te más de un cuarto de hora ele todos los buques 
que formaban el centro de la formación españqla, 
s~liendo prácticamente ileso). 

Los incendios que se producían en aquella épo. 
ca en los buques durante el combate se debían ge
neralmente al fuego de las mechas, cañones y fu
silería propios, de ahí que Nelson ordenase mojar 
las empaves•a,das del Vict<Y1-y, prohibiendo al tiem
po que subieran fusileros a las cofas, por temor 
a que prendiese fuego a1 aparejo y, paradójica,.. 
mente, desde una cofa, un fusilero francés puso 
fin a su vida. 

Después de Traf'algar, y durante bastante 
tiempo, no se producen acciones navales de im
portancia, pero la técnica, en progreso, va faci. 
litando medios que, como siempre, harán evolu
cionar a la táctica. La artillería progreso muy 
lentamente Y, como consecuencia de Trafalgar, se 
busca el medio de perfeccionar et tiro a hundir, 
empleado con tanto éxito también en las batallas 
del Consulado y el Imperio, mediante nuevos p1·0-
yectiles, y así, durante el apogeo de la artillería 
lisa nacieron la granada o proyectil explosivo, el 
proyectil incendi~rio e incluso la granada asfi. 
xiante. 

La '[Yl'O'f)'l.tlsión ci '1){1,por. El blindciie. 

En comparación con las galeras, fue muy bre
ve el tiempo que duraron los hermosos navíos de 
tres puentes en los mares. 

Ante el progreso de la artillería, el navío no 
tuvo más remedio que proteger sus costados con 
planchas de hierro, aumentando su tonelaje en 
detrimento de su maniobrabilidad. La propulsión 
a va-p-0r vino en auxilio del navío, de ahí que la 
guena de Crimea ma1·que un momento crucial 
en la evolución de las armad~s. 

La escuadra rusa del almirante Nakhimoff, 
con 200 cañones bomberos (o Paixhans, que fue 
su inventor , y que disparaba gran-adas explosi
vas), ataca a la escuadra turca fondeada en Sino. 
pe (1853), que no tenía ninguno; la única n'Glve 
turca que se salvó lleva la noticia a Constanti
nopla, dando lugar a la intervención anglo-fran
cesa, que, •aprovechando el estado ele opinión pro
vocado P-Or la matanza, inician la guerra de Gri. 
mea (1853) para cercenar el naciente poder na
val de Rusia en el Mediterráneo. La gr~.n impor
tancia de esta guerrn se debe, sin duda. a que en 
ella se pusieron los cimientos de las modernas ru·. 
mas navales y porque gracias ·a ella nace la co
raza en los buques, el blindaje, que- empieza con 
las barcazas tipo Congréve. concebidas por Napo
león III, de 1.500 toneladas <le desplazamiento. y 
un blindaje de 114 mm. para p1·oteger 16 caño
nes lisos. con un andar de cuafro nudos para ata
car los fuertes rusos del m8r Negro, y triunfan 
frente a los de Kimburn (1855), balidos a 250 
m; se estrenan, pues, los acorazados, y allí apa
recen los cañones de ánima rayada, se emplea por 
primera vez la misma submarina y, en fin, mu-
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chos otros adelantos en materia de fortificaciones 
extraídos de las enseñanzas de la defensa de Se
ba"8topol, por el coronel Tottleben. 

Desde el punto de vista táctico, con los bu
ques a v~1por y cañones de granada explosiva. de
saparece la importancia del barlovento, las dis
tancias del combate aumentan y la velocidad y 
movilidad del buque apuntan ya como cualidades 
fundamentales para el combate; empieza la en
conada lucha entre e¡ cañón y la coraza. 

Guer1,:1, de Secesión. 

Los blindados, que hasta aquí sólo han luchado 
frente a los fuertes, en la guerra de Secesión 
americana (1861-65) combaten por primera vez 
entre sí, aparecen los primeros torpedos de bo
talón y la mina con fuego eléctrico desde estacio
nes costeras. El cañón se muestra un poco eficaz 
en perfor~w la coraza de los blindados y renace 
el espolón, abandonada durante toda la época bé
lica, como elemento ofensivo fundamental. 

A pesar del escaso poder ofensivo para per
forar la coraza, y debido sin duda a la gran in
fluencia que tuvo el dominio de] mar en esta gue
rra, los ojos de todo el mundo se vuelven hacia los 
acorazados, que se traduce en sus programas na
vales. El problema de los técnicos se centra en 
buscar proyectiles capaces de pe1forar e1 blinda
je de los acorazados, y el de los tácticos cómo uti
lizar el espolón en las circunstancias más favora
bles. 

La Línea de f1·ente. Lissa. 

En la batalla de Lissa (1864), que coincidió 
con la guerra de Secesión americana, combatieron 
las dos potencias navales del Mediterráneo, Ita
li'a y Austria, y representó una auténtica revolu
ción en la táctica y técnicas navales. 

Los acorazados austriacos, con al'ti.1Lería proel 
de retrocarga, atacaron en cuña a. la flota italiana 
--que aún usaba artillería de avancarga y forma
ba una línea de comb'-ate- y usando el espolón 
causaron grandes pérdidas a los italianos. Se con. 
sagra la táctica del vencedor y se impone la línea 
de frente --que recibe el espaldarnzo de las con
clusiones de la simultánea guer:ra ele Secesión-, 
la técnica del espolón en la construcción de los bu
ques y los cañones de retrocarga. 

Estas conclusiones no hubieran sido tan cla. 
ras de conocer los hechos, ya que el, italiano per. 
s~no formó su línea para esperar al enemigo de 
través, como esperaba en los tiempos de la vela al 
adversario de sotavento y cometió la, imprudencia 
de parar, para trasladar su insignia 'a otro buque 
de torres y espolón en que tenía confianza infantil. 
dejando un claro entre vanguardia y el centro, por 
el que se introdujo el austl"iaco Tegethoff, p~u-a es
polonear al mejor de sus acorazados y cañonear du-
1-amente a Jos demás, teniendo en cuenta además 
que los comandantes italianos, por cambio de buque 
de su almirante, no sabfan con certeza de quién 
tenían que recibir señales. Cuando los contendien
tes se separaron, todavía contaba Persano con gran 
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superiorid•ad. mas prefirió retirarse que cargar 
(no olvidemos que estaba allí empujado por la opi
nión, después de mil y una dilaciones), abando. 
nando el campo de batalla y con él el proyecto de 
apodera1·se de Lissa que era su objetivo. 

Sin emb-argo, en Lissa, puede apuntarse un 
tanto a favor ele la artillería de retrocarga, pues 
a ella se debió la voladura de un buque y las ave. 
rías que ocasionaron la pérdida de otro. 

La bataUa del Y alu. Línea de fila y de frente. 

Hemos visto que la línea de fi la quedó relegada 
dando paso a la línea de frente o formación en 
cuña para la acción. Todo hacía pensar que la 
preponderancia adquirida por la artilleri~ duran
te la época bélica decaía y que el espolón renacía 
con más fuerza aún que en la época de las galeras. 

Pero el combate chino-nipón del Yalu (1894.) 
pronto hal'Ía variar el pensamiento táctico.naval. 
El almirante Ting formó a su escuadra en cuña con 
los acorazados en el vértice, ya que esmhan cons. 
truidos para el combate en cuña, dando por buenas 
las erróneas consecuencias deducidas de Lissa, ~ 
influenciado sin duda por su profesión (había sido 
ofici'al de caballería). El almirante nipón Ito, por el 
contrario, adoptó la línea de fila, y manejándola 
con destreza pudo. solamente con cruceros, desbor
dar a las alas chinas y destrozarl~, dejando en 
aquel mar los para entonces acorazados chinos. Es. 
tos acorazados montaban cuatro cañones Krupp de 
30,5 cm. en dos torres, y los japoneses contaban, 
como artillería gruesa, con cañones franceses 
Schneider-Canet, de 32 cm; los chinos ab1ieron 
fuego a 5.500 y los japoneses a 2.800 m, que sería 
1la distancia promedio de combate. Los chinos 
agota.ron el cargo de munición tras un combate 
de cinco horas, consiguieron un 5 por 100 de impae
tos )r , en este momento crítico, el almirante Ito de
cidió suspender el combate por acercarse la puesta 
de sol. Los nipones, que consiguieron un 10 por 100 
de impactos, hundieron tres barcos con cañón y 
averiaron gravemente a varios otros. dos de los 
cuales se hundieron. 

Reseñemos que los torpedos (76 tubos en am
bas flotas) no hicieron absolutamente n'l:1.da, pre
guntándose los técnicos de la época si no sería un 
desperdicio el aumentar con su peso los buques, 
a costa de cañones. 

La batalla del Yalu fue la primer-a en la que 
se usaron sol~ente cañones de retrocarga, algunos 
de tiro rápido, y el éxito de éstos sería la base 
para la posterior creación de los sistemas de ar
mas de los r»·e-drea,dnoughts. También en el Yalu 
triunfo la orgánica, la orgánica del pueblo nipÓn 
que, a partir de entonces, sería 1a admiración d~l 
mundo entero. 

También entonces se impone 1~ táctica. del 
vencedor, la linea de fila, y se abandona la línea 
<le frente. que lle.va al abandono del espolón; si 
bien, como pasó en Lissa, enh'ó en juego un fac. 
tor, en contra de los clúnos, a.Jeno •a la táctica na
val: muchas grana.das chinas estaban cargadas 
con cemento, polvo de carbón ( en el Matsushima 
se recogió una) ó pólvora de muy mala calidad, 
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y la más eran de f un.d.ición; los a bustos frecuentes 
que ol comercio europeo cometió con la nación 
china se dejó sentir una vez más. 

Sa,ntia.go y Cavite (1898). 

Técnica y tácticamente, ninguna enseñanza 
podemos extraer de estos dos combates. ¿ Qué in. 
terés puede tener -como dice el almirante N ú
ñez- reseñar el tanto por ciento que el eje1rci.cio 
de tiro a mansal~a de Cavite logró Dewey, o las 
concentraciones de S·ampson en Santiago? 

Pero es histol'ia nuestra del combate de super. 
ficie, historia triste, pero gloriosa; nuestras dota
ciones enseñaron al mundo cómo la dignjdad de 
nuestros buques estaban muy por encima de lo vul. 
gar, cómo se muere combatiendo por la Pa.tria, 
sin rendirse jamás. 

Anies de Cervera y Montojo, el débil se rendía; 
la historia está repleta de ejemplos pero a partil' 
de Santiago y Cavite las marinas del mundo to
maron ejemplo de tan gallarda. y patriótica acti
tud y e.fiste -desrfo entonces- en todas la~ Ma
ªª·" wn fuerte se-ntimiento ck>nt,a la. r&ndi&ión; 
l'S ésta 1,¿ru,. i{lea 1noder'l'/-lt, p11.,<>s en lt'lS antiig1Ul8 
gue1·rcu; ,w se consirlerabc¿ en rnodo alguno deshon
roso rendirse de-sJJU.és de 1ma i·<ilie-nte y decid:úla 
,,·e.,;isiencia,. según afirma Wi.lson en su obl'a "Los 
acorazados en acción''. 

Tsnshi11u1. Co11sll{Jrcu:ión, de Tt1 línea, de fil<i. 

F.n la guerra ruso-japonesa ( l 905)). el almi
rante ,bponés Togo salió con su escuadra de la 
bahía ele Douglas en línea de fila: cuando su ex
pl01 ación le comunica el conocido EnPmigo en <"IW
d ,1-fc11{a 203 €fec:iúa la aproximación también en 
línea ele fila, en la Que se encuenb·a al avü;tar a 
la escu,,dra I usa de Rojesvens ki. que formaba en 
rloi:; <:c!umnas : ordena el japonés la discutida ma
niolna ele meter al Este por contramat·cha bajo 
el ·alcance del fuego enemigo. con ob.ieto de impe
dirle la r etirada y trata,· de C1''U-Z<ll'!e /,a T; el almi
rante l'uso tuvo que desplegar en línea de fila, 
que quiso t1·ansformar en línea de frente paraba
rrer los crnceros enemigos. pero el error <le las 
señales:; por falta evidente de adiestramiento hizo 
que la eYolución se transformase en un ni chicha 
,1 i limonú, <lifícil de describir. autoanulándose la 
venía ia de que disponía al efectuar tiro de concen
tración sobre el punto de giro de la contramarcha 
nipona. La batalla. en Yerdad, duró treinta y siet8 
minutos, ya que de.<;pués la desorganizada línea 
ru~a. trató de huir hacia Vladivostok, y Togo com
prendió que había vencido, pero no se conformó 
y ef ecíuó una inteligente explotación del éxito tác.. 
tico, con una ininterrumpida serie de combales 
parciales. para terminar con la victoria más com
pleta de la marina. de v•apor. 

L'1" distancias durante el combate varían se
gún 1as rd'erencias. ya que, en aquellos tiempos 
no existían registradores, pero se estima que fue'. 
ron de 4.000 a 7 .000 m, distancia que nos da el 
verdadero alcance de las a1mas de la época, mejor 

9 

que ateniéndonos a las características de las pie
zas, que teóricamente alcanzaban 12.000m. 

En Tsushima se emplean por vez prjmera los 
proyectiles pelforantes con cofia ( descubierta por 
Mac."a.roff en 1894) y la aplicación de los altos ex
plosivos a la carga, los llamados proyectiles de 
gran capacidad. Dos teol'Ías reinantes a la sazón 
se pusieron frente a frente: la fr~.ncesa, que pre
conizaba un corto número de disparoS penetrantes 
que produjesen grandes av.e1·ías (inutilización de 
máquinas, vías de agua, voladura de pañoles, etc.). 
y otra inglesa, que por el contrario, intentaba acri. 
billar al enemjgo. en el mismo tiempo, con multitud 
de pequeñas averías que lo inutilizasen y rematar. 
lo con facilidad con cañones de menÓr calibre y 
torpedos. Los rusos adoptaron la teoría frances~ 
y los japoneses la inglesa; los proyectiles rusos 
en Tsushlma, o no estallaron o lo hicieron en frag
i:nentos demasiado grandes, al co11h'ario que los 
Japoneses, que estallaban en gran número de pe
queños fragmentos y que según los rusos tenían 
si_ete veces más peso de carga que los suyos. aña
diendo a esto que la carga japonesa era de ácido 
pícrico, con una temperatura de explosión de una 
vez y media mayor que la rusa, que era de nitri
celulosa; de ahí que la g1·anada japonesa tuviese 
un poder destructor doce veces mayor que la de sus 
enemigos. El sistema de tiro japones fue el tiro 
por salvas de a dos piezas con puntería prepal'ada 
-por el procedimiento de Ronca ("Manual ele Tiro'', 
1901) , que tenía la ventaja de centi~r por piques 
largos y cortos, y que es la base de los métodos de 
tiro actuales. El método ruso fue el a1 cako de 
tiro a discreción, que aún perdtu:ó después en las 
marinas que recogieron tarde las rnseJ'\:,1nzas de 
Tsushima. 

En Tsushima va a nacer lo que será ya para 
siempre, era del oficial, como observador y coJTec
tor del tiro centralizado, y se van a crear las direc. 
ciones de tfro. 

Destaquemos la poca influencia, por no decir 
ninguna, que tuvieron los torpedos en esta bata
lla, ya que los torpedos japoneses, pe1fectamente 
adiestrados, no consiguier on por sí mismo, des
trufr a los acorazados rusos, necesitando que fue
sen abatidos a) cañón. 

Fue la última gran batalla na,al de s uperficie. 
sin intervención de submarinos ni aviones, mar
cando un momento crucial en la Táctica Taval al 
de~te1-rarse p'J ra siempre el espolón. consag1·arse 
definitivamente la línea de batalla o de fila v de-
jar bien sentado que el acora-zado, potente a1'lilfa ... 
do. con la movidad que le proporciona umt buena 
velocidad - Togo dispuso de una ventaja de ci neo 
nudos sobre su enenugo--. es el buque claYe de las 
fletas. y buque de linea, contra e1 que no ,·alen 
unidarles más ligeras, por muy buenas caract<'
rísti(as que reúnan. 

Hasta aquí. la Táctica Naval fu e Táctic~t Na. 
val Artillera., aunque supervalorada la eficacia 
del torpedo de entonces. much'clS decisiones dP los 
:,lmira.ntes estuvieron influenciadas por el peligro 
del ataque torpedero. 

(De Re1·ista Geneni de Marina., Mad•ricl) 
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Estudio socio económico pesquero 

N. de la, R. La Escuela, Tecnológica Pesquera 
dR Ma,zatián, rlepend/4ent(,. de l(¿ Dt'-rección ck Edu
cación en Cien,cias y Te.enologías del Mar, de k,, 
S ecretai·út. de Educa,ción Públfoa hJ;.t. 1·ealizado wn , 
est:udio socio-e.c:onóm,ico pesque1·0 de la, tegión. A 
continwwión 1·e1n·oducimos las conclusiones a {JUP 

s,, llegó rn dicho <'Stmlio. 

Al analizar detenidamente la problemática pes. 
quera. de Mazatlán, nos encontramos por un lado, 
con tres pequeños grupos de pescadores mal equi
pados que se hacen diariamente a la mar en bus
ca ele tiburón, pargo, curbina, siena, etc., cuya 
producción es generalmente pequeña, misma que 
venden a inlermediarios, los cuales en las ocasio
nes en que la pesca es abundante, pagan precios 
ínfimos por las capturas. Por otra parte, en el 
mercado local. el poco pescado que se expende s,e 
h~1ce a precios excesivamente altos fue1 ~ del al. 
canee de las clases populares. En esi:a forma e) 
pescado del llamado de "primera clase" se puede 

' encontrar únicamente en los restaurantes de los 
hoteles de lujo de 1~ localidad. 

Si en nuestras escuelas estuviéramos prepa-
1'?.ndo simplemente pescadores para aumentar el 
número de ellos, sin tomar en cuenta l'a necesidad 
de fOl'jar pescadores con una mentalidad disUnm, 
el esfuerzo económico que nuestro pueblo hace pa. 
ra <:onslruírlas y sostenerlas sería un derroche in
.iusli ficado. ya que lo que nuestro pueblo necesita 
u1·gentemenle es una alimentación más adecuad·a, 
la <:nal se podríl-l obtener cuando logremos ha~er 
que e.l producto de h:1 pesca sea lo suficientemente 
abundante y su precio al alC'ance de las mayorías, 
al mismo tiempo que se haga llegar a bajo costo 
a lodos núcleos de población. 

A diferencia de las opiniones que g·eneralmen. 
ie se efcuchan en el medio pesquero, creemos --co-
1Tiendc el peligro de que se nos tome por reaccio
narios- que nuestro País y específieamente Ma
zatlán necesita. independientemente de gr::lndes 
in~t ilacirnPS para. la p~sca de camarón. sardina y 
atún un gr::n1 número de pescadores -como los 
de la P !ay:1 Ncrte. los de la Plava Sur y los de 
Uda~- pero equipados convenientemente. 

Estos pescadores deberán estar dotados de una 
embarcación de alrededor de tres toneladas de ca. 
pacidad, con motor diese! de unos treinta caba
llos, equipad'as con radio y eco-sonda de baterías, 
compás magnético, cimbra, palangre, red aga
ll1e1·a, trampas, calas huachinangueras, etc. 

El producto de las capturas de esta g1 an can. 
tidad de pescadores, deberá ser r ecibido a un pre
cio justo, ya sea por empresas oficiales o po1· su 
propia empresa. Esta recepción deberá hacerse 
en instalaciones suficientemente amplias para pro
cesar --congelar, filetear, enlatar, salar y en úl
tima instancia convertir en harina- el producto 
aún en las épocas de máxim~ producción. 

La prime·ra meta de este programa debe se1· 
cubrir el mel'cado local y una vez logrado ésto, 
ampliarlo primero: a la región aledaña, segundo : 
al interior de la República y sclamente en el cac::o 
de cubrir est:ls necesidades, ampliar su mercado 
al Exterior. 

Por supuesto que para lograr efidencia en cJ 
mecanismo que integrarán los pescadores en sus 
actividades tanto marítimas como terrestres. se 
necesiüuá 1-a nueva mentalidad de que hablámos 
en pánafos anteriores; esta nueva actitud men
tal es la que estámos tratando de sembrar en nue:-
tros educandos. Es muy fácil en los alumnos de 
segunda .enseñanza que las fantasías germinen 
en sus mentes; generalmente el educa.ndo consi. 
dera como único atractivo en la vida hacerse mi
llonario con el menor o sin ningún esfuerzo, por 
lo que debe ser nuestra labor hacerles ver que el 
m•ayor o menor grado d~ éxito que alcancen, será 
directamente proporcional al mayo1· o menor ser. 
vicio que presten a su patria; esto claro. sin ol
vidarse que deberá lograr un modo de vida para 
éJlos y sus familias decoroso y un medio dE> tra. 
bajo que les permita obtener 'a cambio. los sa
tisfactores necesarios para éllo. 

PESCA MULTIPLE 

Obs€rvando el monto de las capturas de c'.l. 
marón en toda su historia nos damos cue-nta que 
si bien algunas temporadas han sido magníficas, 
la mayoría de éllas lo han sido medianas y algu-
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nas francamente pobres. por lo que, consideramos 
indispensable que Ja flota cam~ronera sea equi. 
pada con maniobras y artes adecuadas para la 
pesca múltiple. En esta forma no habría lempora. 
das ma1as, ya qu.e cuando la especie más rica es
caseara, Se podría dedicar la gran inversión que 
significa e) b·arco y su tripulación a distintas cap
turas, ayudando en esla forma a aumentar la pro. 
ducción. Desde luego, que a estos barcos deberá 
equipárseles con todos los instrumentos que la 
tecnología actual proporciona para hacer más efi-
ciente el trabajo. 

Y Por último, a¡ obse1 var la gran cantidad de 
fauna de acompañamiento que desgraciad~mente 
se regresa al mar, en cada lance hecho en busca 
del camarón. no podemos menos que recomendar 
la adquisición de grnndes barcos arrastreros como 
los actualmente usados por la flota rusa, japone
sa, cubana, etc. Claro que para pode-r utiUzar las 
grandes canlid~des de pescado de diferentes es. 
pecies que sin duda se obtendrían, se1·á necesario 
antes. contar con las inst.a.laciones en t ierra de 
grandes capacidades. asi como con los medios de 
transporte y cent ros de distribución adecuados, 
en puntos estratégicos del interior de l'a. Repú. 
blica. 

Si nuestro Gobierno Federal no dispone de los 
medios -económicos para llevar a cabo la inversión 
necesaria para esta empresa creemos que Países 
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a.llamente industrializados como Rusi~. Holanda, 
Japón, se podrían inte1·esar f áci !mente en estabJe
ce1· todas las instalaciones, así como el mecanismo 
comercial -incluyendo una gran campafü1 pu. 
blicitaria a nivel nacional- para lograr en pocos 
años como se ha hecho en Japón, que las grandes 
masas populares conside1·en Los productos del 
mar como su principal medio de alimentación. 

Esta gran inversión podría hacerse a cambio 
de pe1mitir a los inversionistas, que explotaran el 
negocio durante un convenido número de años, con 
la condición de que los precios a1 público fue1"an 
mínimos. 

En la Escuela Tecnológica Pesquera en Maza
tlán, se está llevando a cabo en su etapa inidal 
un programa con el que sugerimos para los pesca. 
dores equip~dos con pequeñas embarcaciones. 

Estamos adquiriendo embarcaciones con capa
cidad de cuatro a seis toneladas, equipadas con 
motores estacionarios y con las artes de pesca co
mo cimbras, pa~ng1·e, r ed agallera, chinchorro 
playero, trampas, etc., de tal modo que estas artes 
de pesca se encuentren la mayor parte del tiempo 
en el -agua, en diferent~ puntos de las zonas a le
dañas 'al puerto y lograr que en forma rut inaria 
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se recojan diaria.mente o si es necesario varias 
veces al día las capturas. 

Contamos ya con un equipo de refrigeración 
con capacidad de congel'ación para dos o tres to
neladas, el cual necesitamos instalar y construir 
los cuartos de congelación y refrigeración corres
pondientes. Tend1·émos enlata.dora y áreas para 
ello el sal~do y secado. Contamos ya con mesas 
para el desvicerado y fileteado y próximam~nte 
se abrirá un expendio al público, de preferencia 
e11 las proximidades del mercado municipal el 
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cual debera contar con todos los elementos nece-
sarios para q_ue el producto sea vendido 'al público 
en magnífico estado ele conservación y en condi
ciones óptimas de higiene y presentación. 

La rapidez con que llevemos a cabo este progra. 
m.a dependerá el~ la acogida que éste tenga por par
le de la Dirección General, así como de los Dirigen
tes <le las Coope1·alivas Locales, Autoridades Muni
cipales. Oficina de Pesca, Armado1·es Particula
res. ele., ya que esl~mos recurriendo a todas es. 
tas per:,onas para que nos ayuden económicamente 
para poder iniciar los trab-a.jos de esta -empresa, la 
cuál esperamos sil'va no sólo para c~pacitar a los 
alumnos sino también para promover el gusto del 
públito por el pescado. así como hacércelo llegar 
a precios accesibles. 

Una de las pr incipales necesidades que la Indus
tria Pesquera tiene de la Ciencia y la Tecnología 
se ha manifestado yá en nuestras modestas pero 
intensas actividades pesqueras en el intento de la 
localización de l~s especies. 

Nuestros profesores del área de pesca deben 
recunir en demanda rle orientación de los pesca. 
dores de rivera de la loca1idad para ir en busca 
del producto, sin embargo, la orientación que es
tas pcrson~s pueden proporcionar, no obstante su 
buena intención, es en la mayoría de los casos de 
muy poco valor y fundamento. 

Estamos también en contacto con el Centro de 
promoción Pesquera y con la Escuela Ciencias de] 
Mar en demanda de ayuda para la loca1ización de 
las especies, de éllos esperamos obtener informa. 
ción valiosa. 

Así como en la locaHzación de las especies se 
manifiesta la necesidad de una tecnología más es
pecializ•ada, s ucede lo mismo en todas las ramas 
de ]a actividad pesque1·a como lo son; técnica en 
procesamiento de aHmentos, en refrigeración, má. 
quinas marinas, aparatos electrónicos, etc., por 
lo que el programa de educación en Ciencias y 
Tecnologías del l\fa1· ta] como está elaborado, debe 
llevarse a cabo continuando después de las Es
cuelas Tecnológicas P.esqueras con los Centros de 
Ciencias y Tecnologías del Mar. 
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Por las condiciones del Puerto de Mai~llán, 
en lo que se refiere a comunicaciones, insta.lacio. 
nes industriales pesqueras, árM ele influencia, in
fraestructura y muy especialmente por la simpa. 
tía con que la Federación Regional de Sociedades 
Cooperativas de la Industria P esquera de este 
Puerto, las Cooperativas afiliadas a élla y los pes. 
cadores libres. ven a la Escuela 11ecnológica Pes. 
que1➔a y, por la confianza que se tiene en los resul. 
tados que de él la se lograrán, sugerimos que sea 
en este puerto en donde se establezca uno de los 
Centros de Ciencias y Tecnologías del Mar, que 
nuestra Dirección General t iene progr·amados pa
ra e} próximo año. 

al norte de la Escuela Tecnológi.ca Pesquera; en 
los planos que se -adjuntan, se está marcando la 
localización de este tel'l'eno. 

Un lugar adecuado para la instalación del Cen. 
tro de Ciencias y Tecnologías del l\Iar. lo es e-1 
terreno baldío que se encuentra inmediatamente 

En este centro se podrá recibir alumnos egre
sados de las Escuelas Tecnológicas Pesque1·as de 
Topolobampo, Teactipán, San Carlos, La Paz, San 
Bias, Puerto Vallarta y Ma.nzanillo, en el supues. 
lo de que se pjense instala1· tres centros en el Ji
loral del Pacífico. En este caso los otros dos po. 
drían situarse uno en Bajn California Norte y 
el otro en Salina Cruz, Ooxaca. Si el programa 
considera el establecimiento de únicamente dos cen. 
tros. el de Mazatlán, podría recibir a los egresa. 
dos de las Escuelas Tecnológictls Pesqueras locali
zadas en la Pa1te norte del LitoraJ del Pacífico 
.Y Sa.lina Cruz recibiría a los eg1·esados de las Es. 
cuelas localizadas en la parte Sur de este Litoral 

Pruebas de U ranio Para Buzos 
LO DRES (S.B.l.) .-Es po. 

sible que los buzos empleados en 
proyectos peb·olíf eros ele aJta 
mar tengan que someterse a r.e
conocimientos especi'ciles para 
analizar la cantidad de uranio 
natural conleni<la en sus cuer
pos. He aquí una de las conclu
siones de un grupo de científi
cos de la Universidad de ~ ew. 
castJe upon Tyne. Inglaterra, que 
han investigado durante cuatro 
años los riesgos físicos que ata
ñen a las activ:iclades de buceo 
de profundidad. El presupuesto 
de la investigación fue costeado 
por el Consejo de Investigacio
nes Médicas de Gran Bretaña. 

El profesor Dennis Walder. 
autorictad mundial en enferme
dades de descompresión que 
afectan a los buzos y jefe rlel 
equipo de investigadores. afir
ma que el síndrome de rlescom. 
presión, que puede causar la 
muerte a los buzos, puede estar 
·relacionarlo a la cantid'it<i de 
uranio en el cuerpo ele un buzo. 

Para respaldar la tenrí::t de su 
equipo cita eJ eiemplo de los tra
bajadores empleados en la cons
b-ucción del túnel hajo el río 
Tyne, en N ewe:istle. Uno de ellos 
fue sometido a 1,200 descompre. 

siones duraule las obras sil1 su
frir ningún incidente, mientras 
que otro tuvo seis ataques tras 
ser expuesto solamente a 25 des
com presi ou es. 

"Es posible que la diferencia 
se deba al grado de radiación 
del uranio presente en el cuer
po", dice eJ profesor vValder, 
" y si podemos descubrir un mé
todo seguro de ~ilcular la can. 
tidad de m·anio natural presente 
en el cuerpo. quizás podamos se
leccionar trabajadores que ten. 
gan un nivel bajo para obras de 
túneles y operaciones de buceo". 

El profesor Walder dice que 
el uranio no está distribuido uni
formemente por el cuerpo hu
mano, sino que parece esta r con. 
centrado principalmente en las 
superficies interiores de los hue
sos. En su opinión, esta distri. 
bución concuerda con la ubica
ción del síndrome de <lescompr e
s ión, que no puede ser determi. 
nada. con exactitud porque el 
dolor es muy difuso. 

El profesor Vlalder afirma que 
el síndrome de descompresión 
no es el único riesgo a que tie
nen que enfrentarse los buzos y 
traba.1\l<lores de túneles . 

Dice que en años recientes se 

ha hecho obvio que un 6% de 
buzos y una mayor proporción 
(un 19% ) de traba,iadores en 
aire comprimido sufren cam. 
bios de su estructura ósea, ln 
que se conoce por oarálisis de 
cámaras de sumersión. 

Esta enfermedad ap-arere en 
r:ldioQ'ra fías como una altera
ción de la densida<l ósea v es muv 
habitua) P.11 los hues<'S dP la ca
dePa, la rrdilla v e] hombro. 

~n 1~ etana avanzada de la 
enf ermecla<l, las re~iones su1'ten. 
ladoras de rarga del hue~o nn°
den derrumbarse en las at1,iculP
ciones y pr ovocan una dolorosa 
artritis. 

Debido a ello, la oersona .:-igne
jad'a no puede re~lizar tr;iha,io~ 
pesados el resto de su vida. vH. 
que no existe una cura comple
ta. 

E l profesor concluye: "Aun. 
<we todavía se están realizando 
investigaciones para determinar 
el mecanismo exacto de esta 
mnerte de los huesos, no puede 
r"'ber much~s dudas de 'JUe una 
obstrucción del riego sanguíneo 
por burbujas de gas causadas 
por la descompresión juega un 
papel principal". 



f:I Puente tr11onólffito * 

Al considera r los puentes de 
los buques. tanto los actuales co
mo los de) futuro, tenemos que 
revisar primero la historia del 
propio puente. En los días de la 
navegación a vela et t imonel y 
el capitán tenfan que permane~ 
cer en la toldilla con el fin de 
J)oder vigilar l'a orientación de 
las velas, y el timonel debia 
tener la, suficiente fuerza para 
mantener la rueda del timón. 
Cuando se introduio el vapor. ha
bía que estar lo más cerca posible 
ele la maquinal'ia, de modo que 
las órdenes pudieran darse por 
el lubo acústico, e inicialmente el 
"puente" se colocaba entre los 
dos tambores de ruedas. Desde 
allí el timonel g-obernabR el bu
que y el Capitán ti-ansmitia las 
órdenes a la cámara de máqui
nas -poi· el tubo acústico o me
rliant,:, el telégrafo mecánico. En 
la primera mitad ele este siglo, 
a medida oue los controles me
cánicos se hicieron más seguros. 
el nuent.P se trasl~dó a proa, al 
punto giratorio del buque, o 
en los bulkcarriers o petroleros, 
completamente a pop:l, oara ha
CP.l· Pl máximo uso de la cana. 
cid~d de transporte del casro. En 
ambos casos, se mantuvo el con
r•i:>pto o1"i~inal del ·'puente" pa
'"" los buoues accionacloc: por 
fuerza motriz, siendo una de sus 
v 0 nta ias. 011<" frasladándo~e a los 
~llerones rl•ei) puente podía ob
::erva rse oor encima del c0st~do 
rlel buque oara efectuar el atra
que. Con este paseo relativ:i.men
te amplio. los instrumentos del 

( •) \femoria pre,rntado a la rpun;ór. 
r·drhrada rn 1.ondrrs ca 1974 por 
The Royal Tnstit1tte o[ Navigatiou, 
e,,njun1nmcn1e ron la Ergonomir» 
Rcseurch oricty. El capitán ~lur
kay fue hastu re<"icntemente director 
director de: Equipo ami. 

puente y los controles ef-iaban 
muy espaciados, y eran de lama. 
ño suficiente pa1a que los cua
drantes pudieran leerse desde la 
mayol'ía de las partes del puen
te. 

Desde los días de las órdenes 
verbales de maniobra, ha habi
do que controlar la propulsión y 
el rumbo del buque, sobre todo 
a causa de la fuente de energía, 
tanto si los hombres trabajaban 
en el aparejo o se movían en los 
espacios de máquinas entre cu
biertas, estaban físicamente se
parados del mando. Debjdo a una 
lenta t ransición y al marcado as.
pecto tt·adiciona¡ del marino. 
vemos ahora que, aparte de al
gunos tranvías eléctricos anti
guos, el buque es la última pla
tafo1ma que queda, que requie
re que su operador permanezca 
de pie. 

En estos días de rápida evolu
ción tecnológi<."a, ya no puede 
aceptarse un procedimiento ar
caico para controlar las nlata
formas marítimas; cualquier 
plataforma movible requiere que 
su operador constituya parte de 
la misma y que tenga a mano 
con facilidad todos los controles 
e información. Si se acepta esta 
filosofía habrá que efectuar 
grandes cambios en la disposi
ción y empleo de los puentes de 
los buques del futuro. 

Una vez aue se haya resuelto 
la necesidad de que el mando 
deje de moverse por el puente, 
podrán, proyectarse los r equisi
tos del puente que cubran las ne
cesidades del operador. Y hay 
buques navegando con un solo 
oficial en el puente, que utilizan 
un piloto ::1.utomático y tienen 
los controleo directos rlel motor 
situados en el nronio J)ur-rit 0 • Sin 
embarp:r,. comn coni-ecuencia de 
}a gran amplitud del puente, 

Por el capitán 
l. S. S. Mackay R. N. 

oíros equipos como 1~ P.P.I. y 
las mesas de cartas náuticas se 
encuentran muy disper~os, y las 
numerosas ventajas del puente 
formadas invariablemente en 
curva sua"e, produc-en muchas 
zonas muertas de ,·isibilid'ad 
desde la posición rle crujía a 
popa, en la que el oficial ele guar
dia o el timonel S<" encuentran 
im·ariablemente. De~pués de 
cuatro horas de gua1·clia el pe1·
sonal está natm·a.lmentc más fa
t igado que si hubiera estarlo sen
tado, con su equipo a un fácil 
alcance. 

La palabra ergonomía signifi
ca, relación del "hombre'' con su 
ambiente de iraba.io. El puente 
del futuro, si se b•,1511 en la er
gonomía. tendrá la form~, de una 
cabina de aviación, rle la cabina 
de un conductor de frenes o del 
asiento de un conductor de co
ches. Hay muchos puntos de vis
ta sobre la mejor di~posición de 
dicha posición; el sistema que 
voy ~ describir es el que $e h:-l 
expe1·imeutado P.n Ja Armada. El 
requisito principal es 011e el ofi
cial cte guardia tenga la mejor 
visión posible en torno StlYO, y el 
tamaño óptimo ele! pue11le parn 
lograrlo es de entre rneve y do
ce pies cuadrados o diez pies el<' 
diámetro. Suorimienclo la bitá
cora o el taxímetro, en torno a 1 
0ve lienP qu~ moverse 111 oficial 
<le guardia. i:.e ahorr,, inmecli:-i
tamente espacio si tuanrl<' sob,·e l·a 
cabeza del oficial un dispositivo 
nara tomar marcaciones. que és
te nuerle b'a.iar a ef ecluarlas. 
Enfrente de éJ están los contro. 
les del piloto automático y :\ su 
derecha los controles rlC'l motor. 
Directamente enfrentr del ofi
cial <le sruardia se encuPntran el 
i-epetidoi- del compás. Pl indiC'a
dor de ángulo del timón, el in
dicador de velocidad y el repetí-
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dor de la sonda acústica. A la 
izquierda del piloto automático 
está la P.P.I. del radar, que pue
de conect.al"se al ordenador del 
buque para dar el seguimiento 
a utomático de los blnnco~ y el 
cálculo de navegación. o puede 
ser una P.P.T. dfrecta con trn
zador de reflexión: A la izquier
da de la P.P.T. está la me."ª ele 
cartas náuticas con medios P•'
ra la navegación, que puede .. il
canzar el oficial de guardia des
de su s illa giratoria. 

Esta disposición ofrece un 
flujo natu ral de actividad dei,;,le 
las fuentes visuales, y del rnrlar 
a la carta ele naveg-ación ~ de$
de allí a I panel de control del 
buque. En el futuro pocll"á c·o
nectarse la carta de navegación 
al radar y al s istema del ordenn
dor. 

Similarmente podrá introdu 
cirse en el sistema de navega
ción por medio del ordenad01·. 
una marcación visu~ l. Con estn 
disposición suL·gen de nuestra 
f01·ma tradicional de utiliza 1· el 
puente actual una serie de ctw:-;
tiones: 

J. E l oficial de guardia esta1•¿1 
limitado a una posición en 
el p uente y no podrá mo
verse en torno y vigilal' la 
cubierta superior. 

2. Debido a que está seniado. 
puede adol"milarse o incluso 
dormirse. 

a. El oficial <le guardia no rle
berá estar s ujeto ~I equipo 
<le operación, sino estar en 
libertad para mantener una 
buena vigilancia. 

Los resultados de una prueba 
de mar efectuada el año úllimo 
con dicha disposición y sus re'ilc:
ciones, especialmente ele oficiales 
jóvenes, son muy ilustrali\'OS. La 
experiencia confinna las razo
nes originales para eJ puente er
gonómico : 

J. El ofióal de guardia está 
mirando a proa durante hu
gos períodos y por tanto 
mantiene una mejor \"isíbn. 

2. No tiene que mo\'er~e para 
m irar a l P .P.I. o a la me~a 
de cartas náutic~s. y poi· tan
to no está tan cansado fí. 
sicamente. 

;1, Pueclt- estirar la:,; piemas e 
ir a lo~ alern11e. del puenie 
~i lo dest:>a, c:uandn c.>RU ali
\ iaclu por un ayu<1~1nte. 

l. Se co11 ·iclera mtt< ho más, 
ap;1rte ele! h11<¡11e que con
! rola. y tiene mil-- probabi
licla,le:,; ele c•(mtrolar la ac:
d,;11 (lllP realiza: los r)ficia
lcs de mando que e~tán ca. 
Ji fie.adú!-: comn aYiadore~, y 
por t.rnto, tienen gnm expe
rienc-ia cm otl"a~ po1-icioncs 
ele control ergo11úmic·a::;, con 
1'1·e<"UC1H·ia me1 c·ionan la sen. 
~aciú11 de despeg-o que se tie
ne desde el puente con\'en
cional. 

->. Pue, conel,tcionar íác:il-
mrnte la iníormaeicín,, i~u¿i)_ 
m nlc y po1· el raclar ~' la 
c::u'la 11~·1utiea. 

6. Ann<¡uc e:-: c0m eniC'nle el 
mú:-.imu de , i~ualid~Hl t•n 
t'll"llO al but111e. ~u fc\lla pue
de resol\ c•1·:;e in~isticnclo so
lwc 1, :; proeedimien1n.., co
net!c,.-, c•t.t ·e el ofiC'iaJ de 
gual"<lia :i su ayudante. 

Rs de in \;rés ,¡ue la di ·po"i 
C'ic'in del puente de::ic1ita, con la 
me-.a ele carlas llé1Uticas i:>n un 
laclo \' la P.P.1. a p•·,,a del üt
xímt'tl'o. ha rl1;mo.o;;t raclo ,·a su 
, alor c:unnclo era típica ele lo:::. 
¡rnent"s p ·o\ <.-'<.'lacios en las rlé
c·adas de lo!. año:-: cuarenta y 
c:i ncuenta. 

l.:is one1,1cionc..: riel puente 
t~1'1'€'-ponclen a cuatro fases. 

Tra,·e:-ía otJ:i11ka. c0s1<>1~1. 
pl'aclic:,je .,· atraque. Durnnte ltt 
ra~e ele la ti a n~:;ía oceánica el 
grado ele acti, iilad ('S hnjo; el 
1·cque1 imie1llo principal del ofi. 
c:ia) ele guardia es cuhril· la l'cl· 
1·ea <le ob:-:en·:1ci{111 ,. \'i.~ilan<·ill 
c:on d mínimo e~ruer::o, mien
l1·a~ que ti'; lnja en una tarea 
sL1<·un<l:wi;1 tomo e· et posiciona. 
mit>nlo r el trall,1 io 1·utii1ario del 
puenlt•. ~~l p1·ol>lcma principal 
lunutle esta f'¡1~e es ev:t;1 r el 

phunimientt ,,. la l',llip"l: en el 
pt,ente u11n cncional e~.tn sp l'e
s11e1' e ascP:nrnnclo que d oficial 
l<' gu;i ilia pu<'da ~t1Hla1 de ani
ba a Pbajfl, pero durante las 
horns clP sil1>11, 10 h!1y lendenC'ia 
a n11e e11,nl•,... la !--illa uu" ~l <'a. 
pit;'in tien < 11 el puente. En h-l 
cfüq)o:-icit',n dt>I p11e11lP eqronómi
co li~ne lucla la información en-
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fre11te de él ~- puede mantener 
un continuo interés en la obser . 
vación visual y del radar, y en 
el conlrol del buque. 

Durante la fase de la c·osla la 
tal"ea principal del oficial de 
guardia es una mezcla ele evita. 
ción rle colisión y de naveg·ación 
costera, rlos ta!'eas que están \'ir
tualmcnte combinadas y desde 
luego relacionadas entre· ~í. Esta 
fase constituye un período <le Jo 
más aclivo pani. el oficial rle 
gual'clia. en él pueden ocunir mu
chas cosa, que requieren su cons. 
tanl~ atención, con fácil \ fre
cuente referencia a la c-ai·ta rle 
nanigación, a la P.P.1., a algunos 
medios ele posicion~micnto tal 
como el De<"c·a, rnpetidores de 
1 umbo ~ de velocidad r su obser
,·ación ,·isual. Cuando se utili-za 
el si:::.tema de C. P. A. ( distancia 
mínima de paso) o la navegación 
a una distancia fija ele l'a c-osta, 
precisará una apreciación rápida 
de su P.P. l., la correlación con 
la ca.rta iiáutic:a v un conb-ol del 
buque casi ~ubc:onséiente : éste es 
el proceso norm'nl de pensamien. 
to ~• la reacc-ión que se requiel'e 
r>ara. maueja1· cualquier plata
forma en mo\"imienio. Las situa
<:iones son simfü1res aunque los 
sensores son di fcrcntes. 

En la fase de p1·acticaje los re. 
quisitos en los buques de la Ar
m'ada y en Jos buques mercantes 
pueden parecer <lif eren tes. aun
que son fundamentalmente igua. 
le.-;, asumiendo el oficial de na. 
\'egación de la Armada los debe
res del pl'á<-tic:o del buque. I ,a 
única dife1·encia es que el prác
tico se conoc:c la situación geo
gráfica de memoria. mienl1·a~ 
que el oficial de mwegac:ión ele 
la Armada. que puerle ser mu,· 
bien extraño al puerto, debe cte 
ref el'irse a la. c:art.a náutica y a 
la P.P.I., así como tener que uti
lizar el 'blxímetro. En el puente 
ergonómico, estan<lo poi· debajo 
rlel oficial de gual'dia, el nrácti
co puede gobernal' todas las ac
ciones que se efedúan desde los 
repetidores <le la consola de con
trol y puede mirar a la P.P.I . y 
la carta. 

En los buques de pora manga, 
n C'll lo<, D01iaavi::mes co11 ptHmte 
lateral, es completamente facti. 
hle airaca.r el buque estando en 
el taxímetro, utilizando punto~ 

(Pasa a la pág. 17) 



Noticiero Marítimo de Hispano Américo 
l11eorporación de nuevas miidad<'s 

ARGE 1TINA 

La compañía Empresa Lineas :Marítimas de 
Argentina (ELMA) recibió el carguero Río !gua. 
zií, ele 8,668 trb., construido por AF)J' ( Astilleros 
y Fábricas Navales) en sus ins~Jaciones de Río 
Santiago. 

BRASIL 

Lloyd Br•asileiro ha incorporado a su flota dos 
cargueros: el Lwyd Cuiabá, de 7,695 trb., cons. 
truido por EMAQ (Engenharia e Maquinas, S.A.) 
en sus astilleros de Río de Janeiro, y el también 
carguero Lloyd Antu•erpüi, conslntido por CCN 
(Companhia do Comercio e Nav,egacao), en la 
antigua capital brnsileña. 

La empresa nacional petrolera PETROBRAS 
recibió et buque tanque Ara.caiú. construido en los 
astilleros de Verolme.Brasil, de 18,318 trb. 

L·a empr esa armadora Libra ha recibido tres 
cargueros, de los cuales, dos gemelos: Edith y 
Jley~,. de 4,838 lrb., ambos construidos en los 
asti11eros de Caneco, en Río. El tercero Jo es el 
Semil'<iniis, de 9,112 trb., construido por CCN. 

1'vIEXJCO 

PEl\IEX recibió el buque.tanque Revobuc-ión, 
<le 11,711 trb., construido por De Hop, Holanda. 
V case nota por separado. 

Puentes y Caminos F€derales ele Ingreso re. 
cibió el transbordador Azteca, de 6,823 lrb. Vea
se nota por separado. 

PERU 

La Compañía Peruana ele Vapores (CPV) 
incorporó a su flota el granelero ArnaZOn(t.s, cons
truido en El Callao por SIMA (Servicio Industrial 
de la Marina) . 

Aclquisioi<mes de b·1u¡1u~s de segunda mano 

ARGENTINA 

La armadora Astramar adquirió et granelero 
Ast;·ctmairi?Ut. de 21.002 trb., construido en Ale. 
mania en 1965. 

La empresa pesquera Tierra del Fuego arlqui
rió los congeladores Santa Ama,lia, y Scrnla Inés, 
de 1,360 trb., construidos en España en 1953. 

La Mediterránea Pesquera S. A. compró los 
congeladores Santa Rita y Santa Euge11 i<t.. cons. 
trnidos ambos en España, en l 951, rle 1,370 trb. 

CHILE 

La Compañía Sud-Americana de Vapores ad
quirió el granelero Teno, de 16,4J 3 trb., construido 
en Japón en 1969. 

Naviera Interoceangás. adquirió el transporta. 
dor de gas licuado Gaüleo, de 9,855 trb., construido 
en Francia en 1967. 

SO AP (Sociedad Anónima ele ).Tavegación 
Petrole1·a) incorporó ~1, su flota el buque-tanque 
Pwnta, Angelies, de 12,453 trb., construido en 1965 
en el J apón . 

ECUADOR 

La empresa NA VIPAC adquirió el buque. 
tanque Don E1-n.esto, de 3,041 trb., cons truido en 
1945 en los Estados Unidos. 

URUGU AY 

P escatlántica S. A. adquirió los congeladores 
Santa Eli!;a y Sa,ita, Marina, ele 1,363 trb., cons
t ruidos en Esp-aña en 1947. 

VENEZUELA 

CAVN (Compañía Anónima Vene~olana de 
J\'"av€g1.c·ón) incorporó a su f lota el carguero Ca .. 
roní, de 11,4.21 trb., construido en Estados Unidos 
en 1941. 
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'El resto de los conLralo~ comprenden 14 car. 
gueros ele 7,200 tpm. y 13 graneleros de 15,000. 

PERU 
YPF (Yacimientos Petrolíferos Fiscales) que 

es la empresa n1a.cíonal argentina petrolera con
trató con el astillero Alianza, también argentino, 
la construcción de tres buques.tanques para pro
ductos petroleros, de 15,000 trb. 

La CPV ha encargado a SIMA, en el Callao, 
la construcción de 4 graneleros de 25,000 tpm. 

COLQIMBIA 

BRASIL 

La industria de la construcdón naval brasile
ña se encuentr•·a en pleno apogeo. Las diversas 
empresas armadoras han contratado con astille. 
ros nacionales, la construcción de un total de 41 
buques que suman 1,777,800 tpm. 

La Flota Grancolombiana h~ contratado con 
el astillero polaco Stocznia Gdanska la construc
ción de <los cargueros ele J 6,000 tpm. 

VE EZUELA 

Verolme es el mayor contratista, con 6 mine
raleros-petroleros de 135,000 tpm. para PE
TROBRAS ~- 6 gnrneleros de 70,000 para Docena. 
ve. 

Ishib1·as tiene contratados 2 mineraleros-pe 
troleros para Docen1a.ve. 

La CA VN contrató con los astilleros Warsilla, 
de Finlandia, l'a consL!·ucción de cuatro cargueros 
d.e 14,580 tpm., reservándose la opción para seis 
barcos más. La operación es por casi 100 millones 
ele dólares. 

El Puente .. . 
(Viene de la pág. 15) 

de referencia conocidos a lo lar
go del costado del buque, para 
d'a.r la distancia desde proa o 
desde el muelle. Naturalmente, es 
preferible ir al alerón del puente 
para la operación final de atra
que. En el puente ergonómico se 
ha vjsto que es mejor que el ofi
cial ele navegación retenga el go
bierno. como en el puente con
vencional. hasta el ~cercamiento 
final al muelle. en que el capitán 
se hél,(·e carg·o de él. En esta 
fase. el oficial <le guardia, desde 
i;u ~ituación de sentado, está 
iclealmente situado para contro
l~r todas las órdenes y vigilar la 
aproximación al muelle, sin me
terse en el camino del oficia} ele 
navegación o del capitán. 

Con el -fin de economizar equi
po adicional, se encuentra dispo. 
nible en los alerones del puente 
el intercomunicador de navega
ción. en lugar de los controles 
clel timón y del motor. 

1Jn sistema similar al del ca-

pitán y copiloto en un avión, pa. 
rece dar buenos resultados. En 
la fase ele travesía oceánica, si el 
oficial de guardia está solo en el 
puente, se sienta enfrente a la 
consola y el oficial de guardi~1 
pasa a la silla del capitán. En to
das las demás fases, la srna del 
capitán está disponible para 
el capitán o el oficial ele n>ave
gación. 

Muchos puentes de los buques 
mercantes están a veces inunel.a
dos de palos, desde proa. debido 
a los mástiles, plumas, etcétera. 
Este puede se1· un argumento 
conti·a una posición fija del ofi
cial de guardia. pero puede ser 
posible una situ'ación más ali-~ o 
puede ponerse un mayor cuid:,1-
do para disponer una visión sin 
obstrucciones, especialmente a 
p1'oa. 

Otras cuestiones o rindas ~e
cundarias pueden sm·gir refe
rentes a clicha disposición. nero 
nna vez que se han presentado 
se desvanecen en el fonrlo cu}tn. 
do se han experimentado todas 
las ventajas. 

Es evidente que en el estado 
actual de la tecnología se necesi
consola, dejando 1~ silla a la de
recha de la consola disponible 
para el capitán. Si hay también 
ele vigilancia otro cficial o mari
no, éste se sienta enfrente de fa, 
la un puente proyectado más e1·
gonómicamente, con el fin de que 
la información di~ponible pueda 
emplearse más efic~1zmente me. 
chante el conLrol a distancia del 
timón y de lo~ motore!'- del bu
que. Esto no es tan clificil e-orno 
puede parecer a primPra vist:i. 
.v en muy poca práctica puede 
aumentar la ~a.tisfacción ele la 
fnnció11 del l)ficial y su nivel ele 
ti~bajo; en los bnques que to
davía requieren un timonel. se 
ahona mano de obra. El puente 
ergonómico está con 11oi:;oti·os. 
por tanto asep:urémonos de oue 
poclemos oblener su máximo be
neficio. 

(Trad (le 
The Journ,al of Navigation) 



Nuevo Buque Tanque Para Pemex 

Pelróleos Mexicanos ha recibido recientemen
Le el buque tanque Re.voluci6n, último ele la serie 
de seis encargados 'a astilleros holandeses. 

Sus características pl'incipales son : 

Eslora total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 170.61 m. 

1\langa 

Puntal 

Calado máxjmo ................. . 

22.05 m. 

12.95 m. 

9.89 m. 

Su tonelaje de registro bruto es ele 14.743: ue
t.o rle 8,895 y ele peso muerto 21,704. Su cles
plazamiento en ros~ es de 6,313 t. y en plena 
ca.rga, 28,017. 

Sus 26 tanques de carga tienen una capacidad 
<le 28,897 mª., equivalentes a 181,755 ba:rli11es. 

Tanto esta unidad como las cinco anteriores 
d:e l'a serje han recibido la más alta. clasificación 
del Lloyd's Register of Shipping y satisfacen lo
das las exigencias de la Convención Internacio
nal para la Seguridad de la Vida en el Mar así 
como las de la Orgarúz~ión Consultiva Marítima 
Internacional (OCMI) . 

La propulsión del buque la efectúa un motor 
Sulzer, Tipo 6 RND, de 9,000 caballos a 141 r.p.m .. 
para una velocidad de ] 5 nudos. 

El equipo de bombeo de la carga consiste en 
tres bombas de ~pacidad de 900 mª/ hora a 100 m .. 
accionadas por 3 turbinas rle va.por de 500 e.aba. 
llos, cuya alimentación de vapor proviene de 2 cal
deras auxiliares con capacidad unitaria ele 1 f> to
nelaclas de vapor por hora a una presión de 16 kgs. 
por cm2

• 

La maniobra completa de las bombas. válvulas 
Mdráuli~ y del equipo de sondeo de tanques, se 
reaUza a control remoto desde una centra] situa
da fliente a la superestructura de popa. 

Ruq11t•·t,111que / ndeJ)CTIÚl!rl(·itJ, ¡:cm1•lo dd f( evulm:ió11. 

1 
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El 

Transbordador 

"A t " z eca 

Recientemente ha sido incor
porndo a la Flota de Caminos y 
Puentes Federales de Ingreso el 
tnmsbordador Azteca, que ac-
1 ualmente se encuentra ya ope
rando en Jal ruta Mariatlán-La 
Paz. 

El Azte<;n fue construido en 
los astilleros Papenburg, de Ale
mania Occidental y sus caracte
rísticti.s principales son las si. 
guientes: 

Eslor·a total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 108. 70 m. 

Eslora entre perpendiculares . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 96.50 m. 

Manga máxima . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 7 .20 m. 

Manga en línea de flotación . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16.80 m. 

Calado a plena carga . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4.60 m. 

Tonelaje de registro bruto 

Tonelaje de registro neto 

Maquinaria propulsora: 

2 motores Deutz de 4.000 hp. c>ada uno. 

Velocidad de pruebas: 18.5 nudos. 

Capacidad de Pasajeroo: 

Clase especial . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 

Clase cabina 

Clase tmi sta 

Cliase salón .............. _- .......... . 

58 

J18 

!514 

Lo que hace un total de -696 pasajeros en tran.sporte. 

6,823.09 

4,269.29 

Tiene capacidad para transportar 185 automóviles del tipo stan
dard norteameiicano o 23 trailers, o bien su equivalente en au-
tomóviles del tipo eut'Opeo. · 



DRAGA " GUADALUPE VICTORIA " 

El Gobierno Feder~ll :Mexicano obtuvo en el 
Banco Internaciorml ele Reconstrucción y Fomento 
el crédito 820 ME para Ja. realización de un pro. 
grama de construcción y mejoramiento de puertos. 

Con fecha 21 de diciembre de 1972, Ja Secl'e
taría de Marina,, Dirección General de Dragado, 
lanzó una convocatoria internacion-al para el su
ministro mediante concurso, de una draga auto. 
propulsada, cuya adquisición ser ía financiada con 
fondos del crédito citado. 

El concurso tuvo lugar el día 19 de julio de 
1973 y en él participaron seis p roveedores. El con
ti1ato para la construcción y compraventa de la 
draga fue acljuclicado, con fecha 18 de agosto de 
1973, a Dubigeon-Normandie, S. A., en virtud de 
que la Secretaría de :~.farina conside1·ó su proposi. 
ción como la más conveniente y que su monto to
tal fue inferior en más de quince millones de pe. 

Cciracterísticas principaJ.e,s ele lci d:raga : 
Eslora total 
Eslora entre perpendiculares 
Manga fuel'a de miembros 
Punt~ sobre quilla 

sos al de su más cen:ano coparticipanie en el c:on. 
curso. 

Celebrado el conlualo de construcción a pre
do alzado el 13 de septiembre de 1973, Dubigeon
Nor.mandie constru~•ó la draga que hoy lleva el 
nombre GUADALUPE VICTORI A en sus asli
lle1·0s de Rouen, Francia, a orillas del río Sen'a. 

La dr aga fue entregada en Salina Cruz, Oax., 
a la Secretar ía de Marina el 24 de mayo y aban
derada por el Presidente de la República en el 
muelle de Puerto Madero, Chis., el 1 o. de junio, 
dia de la Marina. A bordo de ella el Ptimer :Man
datario zarpó a alta mar para arrojar la traclicio
nail ofrend~ flora l en aguas del Pacífico, y desde 
su puesto de ma.ndo, el Presidente y su comitiva 
presencila.ron las maniobras navales organizadas 
por la Atmada de México para conmemorar e.."t.a 
fecha. 

Calado máximo con 4.000 toneladas ele material ele d1·agado 
Capacidad de tolva 

lll.00 m. 
94.00 m. 
17.40 m . 
7.00 m. 
5.80 m. 

2,500/3,000 M3 
17.00 m. 
60.00 mins. 
4,420 tons. 

Profundidad máxima de dragado con escala a popa o tubo late1·a1 
Tiempo máximo de llenado de tolva 
Peso muerto 
Velocidad por hol'a a µlena ca1·ga en navegación 
Autonomfa , 

10 nudos 
~.soo millaa 



Convenio Sobre la Prevención de la Contaminación del Mar 
por Vertimiento de Desechos y Otras Materias 

1 • de- la R A continuación St' n>produce, en su articula. 
do que interesa a la gente de ma r, el texto del Conveni<> 
cuyo Lítulo encabeza estas líneas y qtre fue firmado por 
Estados Unidos, Gran Bretaña, México y la Unión Sovié
tica y que quedó a bierto a la firma en las capitales de 

ARTlCuLO 1 

Las Parles Contralanles promoverán individual y co
lectivamente el con trol efectivo de todas las fuentes de 
contaminación del medio marino, y se comprometen 
cspecialmC'nte a adoptar todas las meclidacls posibles para 
impedir la c011taminación dd mar por el verlin'iiento de 
de..<;cchos y otras materias que puedan constituir un pc-li
gro para la salud humana, dañar los recc.rsos biológicos 
y la vida marina reducir ]as po:::íbilídades <le csparc:imien
to o entorpecer otros usos legítimos del mar. 

ARTTCl LO TJ 

Las partes Contratantes ,1dopta rá n d1' acuerdo con lo 
dispuesto en loo Artículos siguientes, medidas eficaces in
dividualmente, según su capacidad científica. técnica y 
<>.conómica. y colectivamente. para impedir la contamfoa
ción del mar causada por vertimiento, y armonizarán sus 
políticas a este respecto. 

ARTICULO III 

A lo!-, cf ectos del pn:sente Convenio: 

] . a. Por '\ erLimicnto" se entiende : 

i. toda evacuación dclibc-rada en el ma r de· desechos u 
otras materias efectuada de de buques, aeronaves, pla
taformas u otras construcciones en el mar; 

ii. Lodo hudimicnLo deliberado en el mar de buques 
aeronaves, plataformas u otras conslruccionos en el miar. 

b. El ' \ertimiento" no incluye: 

i. la evacuación en el mar de desechos y otras matP
rias que sean incidentales a. las operaciones normales 
de buques, aeronavos, plataformas u otras construcciones 
en el mar y de sus equipos o que se deriven de eJlas. 
excepto los desechos y otras materias transportadas por 
o a buques, aeronaves, plataformas u otras construccio
nes en el mar, que operen con el p ropósito de eliminar 
dichas materias o que se deriven del tratamiento de di
chos desechos u otras materias en dichos buques, aerona
ves, pla taformas o construcciones; 

ii. la colocació n ele -materias para un fin distinto del 

las naciones ciLa dais. El Com·en io ya f uc ratificado por 
nucst ro país y publicado en el Diario Oficial correspon
diente a l 16 de julio de 1975. Enlrará en vigor treinta 
días después de que lo ratifiqur d décimo quinto país 
que se adhiera ni Conven io. 

de su mera C'vacuación, siempre que dicha colocación 
110 sea contraria a los objetivos del presente Convr11io. 

c. La evacuación de desechos u otras materias directa
mente derivadas de la exploración, explotación y trata
mient~ afines. fuera de la rosta. de los recursos mfoerales 
de 1os fondos marinos o con ellos relacionados no estará 
comprendida en las diG¡.,osicioues del presente Convenio. 

2. Por "buques y aeronaves" se entienden los vehícu
los que se- mueven por el agua o el aire, de cualquier tipo 
quo SC'an. Esta expresión incluye los veliícdos que se 
desplazan sobre un colchón de arie y los vehículos flotan
tes. :-1ean o no nutopl'Opulsados. 

3. Por "mar" se <"ntienden t0<laG las aguas marinas 
que no st'an las a¡ruas interiores de los Estados. 

4,. Por "desechos u otras m9terias' ' se C'ntienden los 
matNialt-s y 5ustancia;; dt> cualquier clase, forma natu
ra.le-za. 

5. Por "permiso csprcial" se cutiende el permiso con
cedido espc·cíficamente tras previa solicitL•·cl y de c-onfor
midad con c-1 Anexo Tf y el Anexo TIT. 

G. P or "prrmiso general" se entiende un permiso 
conc·edido prr.vianw11tc y de conformida d con el Anexo 
ITI 

7. Por "la Organi:.1ación'' se entiende la organización 
cl1•signada vor las Pa rtes Contratantes d<' c-onformidad 
oün r1 apa rtado 2 clcl Artículo XIV. 

ARTíCCLO TV 

l. Conforme a las disposiciones del presente Con
venio. de las P arles Contratantes prohibirán el vertimiento 
ele cualesqu iera desechos u otras ma terias en cualquic-r 
forma o condición. excepto en los casos que se especifi
ran a continuación: 

a. se prohibe el vertimiento de los cl<-sechos e· otras 
materias enumerados en el An exo I; 

b. se requiere un permiso e pecial previo para el ver• 
Lirnil'nlo de los desechos II o lraG materias enumeradas en 
el A'llcxo II. 

c. se requiere un permiso general previo para <>1 ver
timiento de todos los demás desechos o materias. 

2. Los permisos •.:e co11cedcrán tan sólo tras una cui• 
dadosa consider:idón de Lodos los factores que figuran 
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en el Anexo J 11. incluyendo los _e.st_uclios pre:ios de l~s 
co.racterísticas del lugar del Yerlimwnto. segun f:-0 e.sh-
pula en las scccion<'s B y C dr dicho Anexo. . 

3. ~ada el<' lo dispuesto en el prcs<,>nlc-_ Convenio 
puede ser interprr tado en el sentido de impedir que una 
Parle Contratanlt' prohíba. en lo que a l'S8 parl? con
rit•rnc el vertimic·nto di" desec-hos u otras matenas no 
mcnci~nada-3 en d Anexo l. La Parte en r uestión noti
fic·ar~ tal<'s nwcHdas a la Or~a11ización. 

ARTICULO V 

) . La-; clispos ic-io1w~ di>I rtículo IV 110 ~ aplicarán 
,·uanclo sea nN•f'sario sakaguardar la -egundad de la 
vida humana o de huqm•s. aeronaH!S. platafonnas u 
otras ronstruccioncs e11 el mar. en casos de fuerza mayor 
clrbido· a las inclemc-ncias del tiempo o en cualquier 
otro C.':160 que constitu ya un peligro para la vida humima 
o una amenaza real para buques, aeronaves. platafor
mas u otras construtcio,ws en el mar, si el vc1·tim~cnto 
parc'<.·e ser el único med io para evitar la amc-11aza. y si 
rxi:.Lc toda. probabilidad de (JUl:l los daños emananl~ _de 
dic·ho vertimiento sran menores que los que ocurnrrnn 
dt· olro modo. Dicho vertimienlo se llevará a cabo de 
f 01 ma que se reduzca al mínimo la probabili~ad de qut· 
:--1· oc:ru;io11en daños a ~ res ltuma:nos o a la vida marina 
y se pondrá inmcdialanienli> en conocimiento d<' la Or
ganización. 

2. l "na parte Conlralanlc podrá expedir un pnm~so 
1>spl·<:ial t·omo excepció11 a lo clispuesLo en el inci:;o a_) 
tld apartado 1 del A rtícull) IV, en casos de emergencia 
t¡uo provoquen rfrsgos inaceplables para la salud hu
mana v en los que no quepa otra solución factible. An
tes de-· e:xpcdirlo. La Parle consultará con cualquie r otro 
país o países que pudieran verse afectados r con la Or
~anización. quien. después de consultar con las otras 
Pa rlrs y ron las Organizacion<'S T nlcrnacionales que es-
Lime· pertinc·ntrs. re<·omenclaní sin demora a la Parte, 
de- <'Onfonnidad con el Artíc·ulo XIV. lo procedimien
tos más adecuados que deban ser adoptados. La Parle 
sPgtl'i rá <'slas rccomendacio11es en la má:dma •m?Cdida 
íactibll· de acuerdo con el plazo dentro del cual deba 
tomar las medidas r con la obli~aci&n <le principio de 
evitar daños al mC'clio marino e informará a ]a Organi-
1.ación dt' las medidas qut• adoplt•. Las Partes se com
promef Pn a ª) uclarse muluaml'lllc t>ll tales situaciones. 

:1. Cualqui<'r Parl<' Cont ratanll' podrá renunciar ~! 
clert>c-ho rrt·onorido en el aparlado 2 del presente artícu
lo en <'l rnc,menlo de ratificar rl presente Convenio o di;> 
aclhriri;c al mi.:mo o en cualquier otro momento uller iot. 

ARTICULO VI 

1. Cada. parte Contratante dt'$Í~rrnra una autoridad 
o auloridades apropiadas para: 

a. t"Xpcdir los permisos especiales que se requerirán 
prcdamenlc para E'I Vl'rtimiento de materias enumera
das en el Ant>xo 1 I y en las ci rc-unstancias previstas en 
t>l apartado 2 del Arlírulo V; 

b. expedir los prrmisos generales que se requerinín 
pre, iamcnte para el ,·ertirniento ele todas las demás ma
terias; 

<·. llevar registros de la naturaleza y la-!\ canlidade~ 
de toda$ las materias que so permita verter. así como 
del lugar, f cc·lia y método del vertimiento ; 
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d. vigilar y controlar individualmr-ntc o en colabo
ración con otras Partes y con Organizaciones Interna
c-ionaJes competentes las conclicion<'s ele lo-s mares para 
los fines de <"Stc Convenio. 

2. La autoridad o autoridadC's c·om p<'lcnte,- ele u11a 
Parte Conlratanl<' c-xpedirán pc-rmisos pre, íos especiales 
o gnerales <lt• ronformidad C<>n el ,1parlado ) resperln 
a las materias dt·slinadas a i-<'r vertida-.. 

a. que :oe carguen en su Lc-rritorio: 
h. qur :,>~ <·arguen en un buq11!' () ,tc'rona,<' rc-~i--tra

do o abanderado en su Lcrritorio. c-uundo la ra rgn len
~a lugar t' n l'I territorio dr un F'A-.tudo qt1<' no "'"ª pa1 lt> 
de e-3l<' Convenio. 

3. En la expl•clición de pcrnfo,os t·on an-e¡do a. los in
cisos a) y b) del apartado l de este arLíruJo. la auto
ridad o autoridades apropiadas ohscn 1mín la11 dispo
siciol1es del Anexo TI f. a<3i como los rrilc-rios. medidn.: 
}' requisitos adicjcmalcs que se consideren p1·rli1wnle<:.. 

4. Cada Parte Contratante comunitará a la Orpa-
11ización y, cuando proceda a las d~m{1s Part1's. di1vC'ta
mentc o a través de una Secretaria cstablc-1·ida r1111 Mn•:!lo 
a un acucrd1'> regional, la infomlación t•~1)l'1·i fin1<la 1'11 
los inc-isos e) y d) clcl apartado l de e~c· arlíc·ulo y 
los criterios. medidas y requis itos que adoplt' dP con
formidad con el apartado 3 de este artículo. El prOt'l'· 
dimienlo a seguir y la naturaleza d<' dicho-. i'llform<'s 
S<'rán acordados por las P artes mediantt" c-n11:-;11lta. 

ARTICULO VII 

l. Cae.la Parir Contratante adoptará la!' mc-ditla:- ne
c-c-sa rias para la aplit'3l'ÍÓn del pre-se-ni<> Conn·nio :l to
cios los : 

a. buques y nrronnves 1N1tric1!lacloi-> c-n ~11 11•1 ri'o1 :" o 
qu<" obstenlen su pabellón: 

b. buques y aeronaves quc- cargt;en c-11 >llJ ll'l'i-itorio o 
en ~us aguas Lerritorialc.s materias deLinada.:" :-t-r vertidas: 

c. buques y aero11a,·c~ y plataformas fij.1-:: 11 flotan
tes bajo su judsdicción. que se C'rea ::l' clt·clit'a11 a o¡w
rar.ioncs de vertimie11Lo. 

2. Cada parte tomará cu :-u lerritotil> In-. nw<lidns 
apropiadas para p re,rnir y ca,-1ígar la;;. conductas <'11 
rnnt rawnción con las diBposiciones dl'I pr,,.:c•nll' Com c·nio. 

3. Las Parl(';, ac1wnla11 c:oop1•ra r l'rt la c•lahornció11 
dt' procedimientos para la apli(•ar-i6,1 1'f1•rtivn tlPI pre
sente Convenio. especinhnc·ntc rn alta mar. incluidos 
procC!dimicntos para informar ;;.obre los h uc¡1a•:; y acro
nn.vcs que hayan sido visl0$ realizando openwionC''- d,· 
vcrtjmicnlo en co11tn1 , ención eon el Comcnio. 

k El presente C011\'enio no se aplirará a los htHJ ut•s 
y ac-ronaves qu~ tcn~an clt>rt>c-ho a inmu11idatl ~ll('ra
na c·on arreglo a l Oc-n•cho I ntc>rnncional. \ o obslant<'. 
c·ttcla Parte a¡:<'gurarií. median!<" la adopc:ión ele las TllC'• 

dida:- apro1>iada~. q u-e los b11q11C'S y acrona, es qu~ t1•11~11 
en propiedad o en explotación operen en forma c·,1111-
pa li blC' C'On <'I objeto y finl's del presente C:om e11io. e 
inf ormar5 a la ÜT¡ra11izació11 de· C'Onformidacl c-on lo a11-
1crior. 

5. Nada de lo di~put>"lo 1•11 t'I pres<'ntc Com t•nio 
a f l'c tará el derecho ele cada Parte n adoptar ol ras n11•
didas. C'onforme a los principi0$ del Derecho 1 nl~ruar-io
nnl, pnl"a impedir verlimil'ntos i>n el mar. 
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ARTlCt LO VIII 

Para facililar el logro de los objetivos del pn~cnlc 
Com·cnio, las Parles Contratante que tengan interese:-; 
c-omunes que prolef!"r en 01 mPdio marino d., una 1.onu 
geográfica dPlt>rmi11ada "'{' t",f orzarán en conc-C'flar acucr
clos en el plano n·~ional. pa 1u la pr<'\'t>nrión d<> la co11-
taminación. l':'.'pe,·ialrnenl<' pM , t'rlimiPnto. teniendo en 
<'tt<'nta los a:-pecto-. rar .t<"l<-rí -1 ieu, d,, la región y en t·ou
formidad con el prl',-r11k Com cnio. Las Parles Cm1trn
lantt-~ dc-1 pn•,-t•nt1· Com 1·11io ..,t' 1~forzarán en obrar con
forme a los ohjrti, os ~ di'-Pº"icione,s de los nrnerclos 
re~ionalcs que la Organiz.wión les notiíique. Las Parlrs 
C:onl ratantcs procuradn roopt'l'ar con las Partes de acuer
clo-; rrgionalcs para d11hornr procedimientos a rmoniza
dos C(W' deban !'l.'f oli•wn 11do, por las Parte-s Contratan
tes Uf' lo .. 1lh·ersos c-om cnios en cm•stión. e pnntará e:-
f)f'C'ial al<·ncitin a la eoopc>nwió11 l'll la t'Íera ele , iitilan
cia r 1•011lrol. así romo f"n In rlr in,·esti~ación cie11tífir·a. 

ARTfCt LO 1\ 

l....'ls Parlf'~ Cm1lrata11tc'- íor11cnlara11. tm·dianle la co• 
lahorndém (•11 el seno de la Organización y de otros 
or¡ranismo,, internacionalt>S. t>I upovo a las Partes qui" lo 
"ºl ic-i 1 "n 11nm: 

a. la ,-;1pacilac·ión de prr,.onal C'Ír11tÍÍi<'o ) tfrni1·0: 
1,. 1·1 suministro clt"l equipo •· instalucion~ r St'f\ icioc; 

ru'<'1''"'ª riu..: para im e,-ti~a<·iírn ~ , i~ilurtc ia ~ <'Onlrol; 
e-. la e, ucuación Y tratamic·nlo d1• clc-:.l'cho.,. v otra· 

mc-clida,; para pr<',enir o miti~rnr la contamina~ión cau
s.ula por wrlimirnto: pref,·ril,ll·ml'lllc> de11tro de los paí
c;c•-. dl' q11c c;c tralC'. promo, ienrlo a<;Í lo<; fini•,- y propó. i10.:; 
clt•I p1 p,cnlt> Com enio. 

A RTICl LO '( 

íli· c-011forn1iclad con (o.; prirwipios rlrl D1•recho 111-
t,•rnac ionul rrlati,os a la rr:;pon..;ahilida,l di' los F.stados 
por los daño,.; cau ._.'lelos al nwdio umhic-nlc• d1• olr0$ 
E-tnclo .. o a !'unlquiera ot ra z01Ht dt•I nwdio amhi,•nte por 
el ,·ertimi,•11to d1 clc>--<'C'h~ ,. otra-. malt'rias de c-ualouier 
da~r. la, 1'.11frs f.011lralar1nl(•..a s<.> <·ompromf'tt•ll a · rla
L,orar pr11n•dimi1•nto~ para la clrLC'rminariÍtn d1• n•.,,pon
.:ahilidad,,-. , d arreglo de ronlro\'cr-.ia-- rt'la1•io11adas c-on 
la:-. op1'rac-io11r.:: ele ,·<'ltimiPnlo. 

A HTf Cl LO "\ l 

Las Parle.<; Conlralante.."l. c-n e.u primPrH rcunif,11 con
::.ultiva, ronc,.irlf'rariln procc-dimil"nlos para ,,( arreglo el<.' 
conlro,·<'r'-ias n·luth ;i; a b i11tc>1prl'lac·ií111 , apliración 
del prt':-C'nlc Com !"nin. 

•\ HTI Cl LO '<TJ 

Las Parle-- Cont ratanlt's ,:e rompromf>lf'n a Íorl't'rthir. 
dentro di' los organic.moi- t>,-p('{·ialiimdo~ compel<·nlc~ r 
el<' otros ór~ano._ inll'rna,·ionalc•s. la adopC'ión d1• meclidu,
para la proll'C'l'iúu <lrl 1111·cl io mari110 ,·onlra la contami
nación cau!:iada por: 

a. hitlrorarlmro;i_ i11<.·lui1lo el petróleo. ,. :-11:-; residuos.; 
b. otras malt·ria~ noci, n-. o peligro-a-- tra11sportadas 

por buque,; parn fii,t•:; <¡t11.• no sean c.-1 wrlimiento; 
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c. desechos originaJos en el cu r~ de ope1acione:; 
de buques, aeronaves. plataformas v otra1:, construccio-
nes en el mar: · 

d eontaminantes radioac•tivos de lodas la-. proceden
cias. incluidos los buc¡ues; 

c. agenles de la guerra 4uímicn y biológica: 
f. desechos u otras materias directame11te derÍ\ atlos 

dP la explorarió11, e,plotación y lratamientos a fines fue-
1a de la costa. d,, (og rrcursos minerales de lo, ínn<fo•, 
marinos o con ellos n•lucionados. 

Las Partes fomenlan\n también. en el seno del apro
piado organismo internacional. la codificación de scñalf', 
que deban se1· empicada<; por los buques dedicado<; al ,er
timienlo. 

HTICLLO Xllf 

\ada tlt' lo J ispuesto en el pr<•~cnlc Convenio p1 cjut
gará la codificación y t.-1 de.,arrollo del derecho del mar 
por la Conforenda df' las \ a<'iu11es Lnidas aobre el De
recho dd Mar. comocada r·onforrne o la Rcsoludó11 
2750C (XXV) J e la samblea Gem:ral <le las acionc::, 
Unidas, ni las reivindicaciones y tesis jt1rídicas presen 
tos o futuras de cualquier Estado en lo t¡ue r~pecta al 
derC<'ho del mar y a la naturAle-1.a v al alcance de la 
jurisdicción de los ü.tados riliercíios , dl' los Estados de 
pabellón Las Partl:'$ Contrntantes uc:uerdan consullar:x· 
t·11 11111.1 rc·uni611 que habrá de ~r com ocada por la Or~a
nizació11 dc-,pués de la Conferencia ,;ol,rn el Dere<:ho del 
·, lar , . r n todo ('8SO, no mái-, ta.rch· clt· 1976. <:on rl fi 11 

dt• d; finir la naturaleza y ul<:anC'c del derecho y la rei,
po11sabilidad de los Estados ribm ... ños de .. 1plicar el Co11 
H'n10 t'11 una zona adyac-t•ntc a su t·osta. 

ARTJCL LO IV 

l. El Cobjcrno del Rc-ino U11ido de Gran Bretaña P 

1 rlamla dc-1 \fo rlt\ en su e-ali dad de depositario. con\'o
cnrÍl una reunión de las Parlt'5 Conlratanll'S. a más tar
dar tres m,~.,,c.~ dl":-pués de la ent1 ada !fil , igor del pre,. 
senlf' Com c•nio. para de<'idir :-:ohrc c:ut•::-Lio111-s de orga
nización. 

2. Las P :.1rl1•,, Contratantes dc:,ignarán t1na Or:i;ani
zación c·ompctt:nlt'. ('xi,:;tf'nle en el momento di" c-c·lrbrar
se dicho rru11 ión. para que se encargue de las funciones 
de ecrC'lnría. c11 relación con el prC's<."nlA: Com enio. To
da Parte t'n C'Ste Convenio qu'-' no sea miC'mLro de di
c·ha Org:n ni.zación hará una conlrihuc·ión upmpiada a los 
~astos f'n que incurra la Oqrn11 izac-ií111 por c•l r11mpli
mienlo de talM funciones. 

3. Las h.nc-ionC'S ele . N·n'taría de la Org:anizac-iím com
prenderán : 

a. comol'a r r e-uniones con!'-uhiHl$ de In"' Parte~ Con
tralanles, ron no menos frccue11cia clc- una ,·ez cada dos 
años, y reuni,mC'S especiales de las Pa rtrs en cualquier 
momento cuando lo sol iciten dos terC'ios cll' la.; Partes: 

b. preparar y ayudar en la elabo1·ación y apliración 
de los pro(•(•dimientos mencionados en el inciso e) del 
apartado 4 del presente Artículo. en consulta con las 
Partes Contratantes y las Or~anizaciones T ntc-rnadonales 
apropiadas: 

c. considerar las solicilud<'s de i11fo1mación y los in
formes sometido!> por las Partes Contratante,._ con:,u\tar 
con ellos y co11 la~ Organizaciones lnternacionale6 apro
piadas. )' facilitar recomendaciones a las Pa rlf:',; respecto 



l\IARES Y N'AVES 

a ct1<'$tione,- relucionadas con el prcsenle Convenio pero 
no amparadas c:,pecíficamcnle por él; 

d. huc1•r llc-gar a la, Parles inleresadas todas las no-
1 ificaciont·-. rec-ibídus por la Organización con arreglo 
a los Artít:ulos lV 3. V l y 2. Vl 4. XV, XX: y XXl. 

Co11 antt-rioriclad a la designación de la Organización 
e.stas f uneiorlt', '-t'rá11 1·jncidas cuando sea necesario, por 
el depositario. que, para e¡stos fines, será el Gobierno del 
Reino l nido de Gran Bretaña e Irlanda del 1orte. 

4 . En las rc·un.ioncs consultivas o especialc-.s de las 
Parlr, C,mtratanlt',, é_-,tas examinarán regula rmente la 
nplif·ación del ¡mH'nlc Comc-11io y, entre otras cosas po
Jrán: 

a. rt-\ i--ar ~ adoptar enmiendas al prcst•nlc Convenio 
y "-US Ane,o" con UIT<•glo al A rtírulo XV; 

b. imitar a un organi,-.mo u organismos científicos 
apropiado~ para qut· (•olabon'n con y aset'Oren a las Par
tC5 o con la Orgm1izac-iún c11 cualqu ier aspc·cto dt• carácter 
cie11tífieo o tt:c·nico n·lac::ionado con el pn~c-nte Convenio 
incluido t'II 11artkular t'I contenido de lo::; Anexos; 

,. . n·ci b i 1 , ron:--iclero r lo:- i II f onnt>s redactados con 
a n cglo al apa.rtaJo 4 del Artículo IV ; 

d. fomentar la rolabonwió11 con v enlrt· organiza• 
ciurtt'S regionales intr,n•~das en la pr~·,.'t'11ción de ia eou• 
taminaC'ión del mar y df' dichas organizaciones enlre $Í : 

e. C'laborar o acloplar, l·n t·onsulla con las Organizado
nc-s J ntcrnacionalcs apropiadas. los proccdimic-ntos nwn
donado~ 1'n rl npurtado 2 del Arlículo V. incluy<'ndo los 
rrilt~rio, básicos para determinar situaciorm,~ excepciona
le::; y de enwrg1•11cia. y procedimientos para consultas, 
a.-::r-soran1ic·11lo v e\'acuac:iún sep.ura <le materia: <'ll tales 
circun..,tanriils. inc·luvl"ndo la designación dl· zona:.- de 
, ertimiento apropiados. y hacer ]a¡; rC'eomendnC'ionc.<: per
tinentes: 

f. eon~i<lt·rar <'ualquirr olra uwdida qu<' pudiera sc-r 
necesaria. 

5. F.u la prinwra re-unión ronsultiva. la~ Partt'S Con• 
tratant~ ,•,-tahl1'1·er:ín In;, nt,rm<l)-, d1• pro<Nlimil'nto qw• 
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ha)'a notificado su aceptación a la Organización y para 
las demás Partee. 100 días después de haber sido aproba
das por la reunión, salvo para aquellas que, anles de ha
haber lranscurrido los 100 días, hagan la declaración de 
que por el momP-.nto no pueden aceptar la enmienda. Las 
Parles deberán ~.;forr.ar:sc en manifestar lo antes posible 
a la Organización su aceptación de una enmienda que 
haya sido aprobada en una reunión. Cualquier Parte po
drá 1'11 todo momento substituir su declaración previa en 
ob jcción por una de aceptación con lo cual la enmienda 
a nteriormente objetada entrará en vigor para dicha Parle. 

:~. Toda aceptación o declaración de objeción con 
arrc~lo a t>Ste Artículo se cf ectuará depositando un ins
trum't'nto en La Organización. La Organización notifi
c•ará a todas las Parles Contratantes la recepción tle t.ales 
i nstrumE'nlos. 

tf,. Antes ele- la de,;;ignación de laOrganizaci{m, las 
funciones d<' Secretaría que le son confiadas en la prese11-
le serán ejercidas temporalmente por el Gobierno del Rei 
no Unido de Gran Bretaña e lrhrnda del Norte como u110 

de los depositarioi- drl pm,e11tt Convenio. 

1.- Compuestos orgánicos halogcnados. 
2. Nlcrt:urio y <·ompuestos de mercurio. 
:1. Cadmio y rompurslos de cadmio. 
!J,. PlásliCO$ pe rsiGLrntf's y d<'miis materiales sintétiNls 

pcr i~ll·ntcs tales como rcd1'S ) cabos. que puedan flotar 
o quedar en suspensión en el 1nar de modo que puedaH 
ob t.aculizar materialmente la pesca, la 1111,·egació11 u otras 
111ilizac-ioncs k gítimas del mar. 

5. P<>lróleo crudo, foel-oi l, aceite pesado diescl. )' 
acciles luhrkantc:o, fluidos hidráulicos, y mc-¿cJas que (·011-

tengan esos hiclroc·arburos. cargadoo con el fin de S<·r 
vertidos. 

6. Desechos u· olras materias de alto nivel radio<·ti,o 
que por raxones de- ¡:alud pública. biológicas o de otro 
tipo hayan siclo defi·nidos por el órgano internacional com
petrntc en esta c.sfera. actualmente el Organismo I nlc-r-
11a<'ional do Energía Atómica, como inapropiados para 

1. a. J.:11 fa,, n·uu i11111~ de las Pa rtl' C-.ontratanlc-~ ser verliclos en el miar. 
<'Otl\ oradas co11fornw ni Artíc-ulo \ IV St' podrán aclop- 7. Materiales de cualquier fonna (por F:j.: ólidos. 
lar enmiC'nda,-, al prC'~<>ntc Convenio por una mayoría di• líquidos. scmilíquidos, gaseosos o vivi<-nlcs) producido-<; 
t103 tt~rc-ios ck lo pr~(•ntt>s. Las t'nmiC'nda:- c11lrarán c·n para la guerra química y biológi<·a. 
,i~or para las Pnrtt-, que-la'- ha)an an•pta <lo el seAf'nta, o 
día. d<'spué, ele qut> do:. lf>rdos de- las Parir~ hayan clcpo- 8. Los párrafos prcrcd('ntes del presente Anexo no se 
~itado en la Organiza<'iún el in-~trumcnto de ac<'plación aplicarán a sustancia.; que Sf' transformen rápidament<' 
ele la c11mieuda. Con postc-rioridad la,s enmiendas t•ntra- c-n PI mar en suslancias inocuas mediante prO<'e:.<os físiC'O'-. 
rán en vi{!'o1· para c:ualquicr otra Par t1• a lo::. :~o días cJ1, químicos O biológicos si<'mpre que: 
habE'r drpoi-itaclo tal Parll- «u instrumC"nto de· ~<'('plación i. no de mal sahor a la carne de los organi¡:mos ma-
di' la Pnllli<-ncla cn c·ue~tión. rinos comestibles, o 

h. La Organiiac-ión informtn-á a todas las Partes Con- ii. no pongan en peligro la salud tlt•l hombre o ele 
lratautcs ,fo cualqui<'r soliciLud que i:;c haga para la c·onvo- los ani-malrs domél'ticos. 
r-atoria ele una rcu11ió11 f'$J)ecial con arr<•glo al Artículo XIV S¡ existiese alguna duda sohrc si una su5l..'.lncia C'S 

y <le cualc¡uil•1· 1•nmicnda adoptada. en las reuni<>n~ de las inorna. la Parte clebe-rá s<'guir el procl'dimiento consul
Partcs. así como dr la íecha en que cada Lma de dichas t ivo dispuc>slo en el Artículo XVI. 
<'nmiendas c·nlre en vigor para cada Parte. 9. F.I pre..."-Cnle Anexo no GC aplicará a derechos u otros 

2. Las C'nmic-ndas a los Anexos estarán ba....:;.'lclas en matcrialo:. (tales como logos de- agua re$idualcs y esrom
c-onsid<"raeiorws cirntífic·as o Lécnicas. Dichas enmiendas. bros de dragados) que contengan como vestigios de con
una w1. aprohatlas por una mayoría de dos tercios dt' Laruinant~. las materias a que se hace referencia <"ll los 
los pr1.'»t·rll(•s en una n'unión com OC'ada con arreglo aJ, apartado$ 1-5 del presente Anexo. Estos desechos estarán 
Artfrulo X IY 1.•ntrarán t>n Yigor para la Parte Contrat1111- ., •sujetos a las dispogiciones de los Anexos IT y l II según 
lt- q111· l.:1,- li.irn a1·cptado inrn1•<liatamente después que proceda. L' '.t.t!.Íll.l 
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ANEXO II 

Las siguientes sustancias y materiales que requiere n 
especial atención se enumeran para los efectos del inciso 
a) del apartado l del Artículo VI. 

A. Desechos que contengan cantidades considerables 
dP las materias siguientes: 

Arsénico. plomo. cobre, zinc. y sus compuC'Stos. 
Compuestos orgánicos de silicio, cianuros, fluonrros, 

pe ti<'i<las y sus suhproductos no in<'lnidos en el Anexo I. 

13. al conc<'clcr permiso para el verlimicnlo de grandes 
c·antidadcs de ácidos y álcalis, se tendrá en cuenta la 
posible presencia en esos dc-sechos de las sustancias enu
meradas en el apartado A y de las sustancias adicionales 
siguicntt'S : 

Bc-rilio, cromo níqui.:l, vanadio, y sus compuestos. 

C. Los conl<>11cdorc-s. chatarra y otros desechos volu
minoso:, que puedan hundirse hasta d fondo del mar y 
ohstarulizar S<.'riamentc la p<>sca o la nan,gacióu. 

D. Los clOS<•cl1os radioacLivos u otras materias radio
ac:tfras 110 incluidos en el Anexo L En la expedición de 
permisos para el vertimiento de estas materias, las Par
L<.$ Contratantes dehcriin tener debidamente en cuenta. 
In$ recomendaciones ele] órgano internacional competen
te en esta esfera. en la actualidad <'l Or~anismo lntt>r
nacional de• En<>rgía Atómica. 

A0.EXO TIJ 

Entre los factores que deberán examinarse al estable
<·t~r c:ritc:rjos que rijan la concesión de permisos para el 
, 1·rtimiento de .nwlerias en el mar, teniendo en cuenta el 
apa rtad" 2 del Arlírulo l V. deberán figura r los siguicn
l<'S: 

A. Caract<~rísticas y compnsición de la rrurteria. 

l. CanLidod Lota} y composición media de la materia 
vcrlina (por Ej., por año). 

2. Forma. por Ej., sólida. lodosa. líquida o gaseosa. 

~- Propiedades: físicas {por Ej., solubilidad y densi
dad) , químic~s y bioquímicas (por Ej .. demanda de oxí
gc110, nutri<>ntes) y biológica por (Ej., prnsencia de virus, 
hact<'rias, lrvaduras. parásitos). 

4. Toxicidad. 

5. Persistencia: física, química y biológica. 

6. Acumulación y biotram:formación <>n materiales 
hiológi<'os o sedimentos. 

7. Susccptibilidad a los cambios físicos, qtúmicos y 
l,ioc¡uírnicos e intrrncción en el medio acuático con otro. 
malerinl~ orgánicos e inorgánico disueltos. 

8. Probabilidad de que se produzcan contaminaciones 
11 olros cambios que reduzcan la posibilidad de comercia
liz.wión de los rrctll'sos (pescados. •m'oluscos, etc) . 
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B. Cara.cterí.sticas del lugar de 1·ertimientc y mét.odos 
de depós1'.t:o : 

l. Situación (por Ej.. <'oor<lcnadas de la zo11a de 
vertimiento. profundidad y distancia <le la C'osla) . situa
ción respecto a olras zonas (por t•:j., zonas de- esparci
miento, de desove, de criaderos ) de ¡>CS(·a r recur,-os ex
plotables). 

2. Tasa de eliminación pot' prríodo rs1wcífic_•o (por 
Ej .. C'anti&d por día, por se-muna, por mes) . 

3. Métodos d~ em asado y contención, 6Í los hubiere. 
IJ.. Dilución ini<:ial lograda por t'l método de cle:-carga 

propuesto. 
5. Caractcríslic·as de la dispnsión (por Ej , l•fectos 

de las corrientes. marcas y , ic>uto sohrc e>I dcsplazamil·n
lo horizontal y la nwzc:la , rrlit•al). 

6. Características dc-1 agua (por Ej.. L<>mpuralu
ra, pH. salinidad, rslrutifical'ión, í11diC"CS clt· O;\.Ígc110 

de la contaminación. O·dgcno Disuelto (0))). D€'mancl.u 
Química de Oxígc-no (DQO) y D1·rna11da Bioquímica dc
Oxíge110 (D130) - 11itrógrno p n·,.,enlc <>ll formu orgáni
ca y mineral i11duyl'ndo amoníaco. materia:-- 1·11 ... 11spc11-
sión otros nutrientes y produ<'ti, idad). 

7. Carac:Lcrísticas de lo$ fondos (por Ej .. topografía. 
características geoquímiC"as ) g1·oléie:it·as )' productividad 
biológica) . 

8. Bxistencja y cfe<'los clt' otros , ertimienlo::- que- "l' 

hayan efectua do <'n la zona de- vrrlimiento (por Ej .. an
tecedc-ntt>s sobre conlN'lido ele mc-t:.ilc-,; pC'saclos y conll'~ 
nido dt' carbono orgáni1·0). 

9. Al c-xpedir 1111 Jwrmiso para l'Íertuar una opera. 
ción del vertimiento las ParLC'S Contrata11le$ deherán con
siderar si exi!':lc una base dn1Lífica adecuada, para de
Lc-rminar, como se cxponr en el presente Ane'-o., las 
c<111-.~cuencias de La! vertimiento lcnit·ndo en cuenta las 
variaciones estacionales. 

C. Consulerac1°()11,Cs I condicwnes generale.s : 

l. Posibles efectos sohre los r.-;parcimienlos (por 
Ej .. presencia de matrrial Ilotantc o varado. lurhidcz, 
malos olores, decoloración y c-spurnas) . 

2. P osibles efectos sobre la ,·ida marina, pÍ$CÍCullura 
y conquilicuhura, reservas di: P-1;peC"ies marinas y poo-
qucrías, y rccolecdém y culth o de algas marinas. 

3. Posi hle:-- C'ÍPclos --ohrl' otras util izncionr.-; del mar 
(por Ej., mE"'noscaho de la calidad riel agua para u.:;os 
industrialcs. rorrosión submarina ele las e.--Lructuras. en.
torpecimic-nto de las operaciones de buqut~~ por la p1e
scncia de malc-ri.as flotantes. entorpecimiento de la pes
ca o de la navegación por <>I <lrpí>6ito de descc-hos u 
objetos sólidos en ,,J fondo dt>l mar y prol~~cc-ión do zo
nas de especial i mporlancia para fines cif>ntíficos o de 
c·onsen ·ación. 

J.. Disponibilidad práctica ch· métodos alternatiYos 
de lratamien!o. evacuac.:ión o c-liminación situados rn 
tierra. o de Lrata miento para corn erlir la mate-ria en 
sustancias menos nocivas para su vertimiento en el mar. 



Suoestián Para la Utilización de las 
Buques 11Duranoa11 

JJ 
II Guanajuata" 

Como sugesLión y ojalá no sea extemporánea 
y ~a aceptada, se puede analizar la posibilidad 
de utilizar los buques "Durango" y Guanajuato" 
en forma permanente, de acuerdo con el siguiente 
anteproyecto: 

Contamos con 1 Planteles: La H. Escuela aval 
\lilitar y 3 E cuelas de áutica, cuyo personal 
r<"quiere prácticas anuales en la mar. 

l\:,,ignando a cada Plantel, 75 <lías de prácti
cas anuales, se rcquerfrían 300 día en Lotal, por 
lo que puede asignarse un buque cxclu ivamente 
¡,ara este sen icio y re tarían <los me es cada año, 
para limpieza Je fondos y reparación Jel buque. 

Considerando que el " Durango" cuenta con su 
ettuipo propulsor casi nuevo, que tiene un bajo 
costo de manten imiento y suficiente capacidad de 
Lran!=portc, puede fár.i lmente acondicionarse para 
esta comisión. 

El buque se retiraría del servicio regular y 
!-e le asignaría la característica de auxiliar de la 
Armada. 

En estas condicione::;, puede ser tripulado por 
personal de la rmada de México, en el ca o de 
los Viajes de Prácticas de la H. Escuela , ~aval, 
o por personal de la Marina Mercante, en el caso 
de Viajes de PrácLicas de las Escuelas ·áuticas, 
ya que este último personal, forma parte de la 
Reserva e.le la Armada <le México. 

El buque en la actualidad consta de todos los 
elementos necesarios para su eficiente navegación, 
a los que seguramente habrá que agregar algunos 
aparatos electrónicos modernos para la enseiíanza 
y cntn•namiento de los educandos, lo cual no es 
costoso. 

Lo anterior, es extensivo al personal de Má
quinas e.le la Marina Mercante. 

por Antonio /1 ázquez del Mercado, Almirante. 

Al proceder en J'a forma apuntada, el buque 
Escuela "PRlMERO DE JU 10", puede continuar 
siendo operado por Transportación Marítima l\,le
xicana, pero ya no como buque Escuela. :,,ino co
mo una unidad má:; de su flota, previos los arre
glos que sean necesarios. 

Podría quizá argüirse que la pl'áctica de 
]os futuros Oficiales de la Marina Mercante, sería 
deficiente por la~ características del buque que 
se propone emplear, por carecer de maniobra~ 
para carga, pero eso no resulta válido por las ra
zones que se exponen a continuación. 

La enseñanza de navegación, <le maniobras y 
de meteorología, son idénLicas para loS' alumno~ 
de los 4 Planteles. 

Por haber sido designado el ·'Du rango., como 
transporlc. tiene gran • imil itud con un buque mer
cante. 

S u operación en puerto es diferente, pero e~ 
fácil <le resolver, consLruyendo en 1os tcn"f'nos 
apropiados o en los a ledaii.os a las Escuelas Náuti
cas, una estructura idéntica a la sección de un 
casco que contenga una o dos bodegas, con su. 
cubiertas y provista de su equipo de maniobra <le 
carga. 

Simular el cargamento a base de costales, ca
jas, tambores, fardos, barriles, atados~ etc., que 
representen todo tipo de carga que se desee y lo. 
propio alumnos bajo la dirección de sus profr. 
sores pueden cargar, estibar y descargar esta car
ga, cuanta veces sea necesario y con todas las 
variantes imaginables. 

Los alumnos podrán hacer por sí toda claSt' 
de maniobras, actuando como operador de las 
maniobras de las plumas, hasta portalonero, jefe 
o miembro de cuadrilla, ele. 
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Es lástima que- esta idea haya surgido tan a 
1l1•-.til'BIJIO. 

Part«• :--umamt'nte interesante <le los Viajes de 
Prácl irn. tanto eomo la operación y la maniobra, 
lo con-.lilu}C e l ambienlamiento, sobre todo para 
el pc-r:-onal dr' la l~scuela áutica de Tampico y la 
de \ r>rnc·rnz. qut.• oµeran bajo el régimen externo, 
lo ("llal puede oblcnnc;c con este proyerto. 

1•:~ lúp:i<'o ,·on"iclerar que el buque requiere un 
,ttlt'('tH11lo at•ondH'ionamiento. que no es ele gran 
co..lo t·mn¡i,tradc) con la utilidad que prestará. 

\ c1ualnu·11tc· c•l co~to más ele,·ado en estos hu
que:-. c·s ,.¡ tlt> In tripulación pe-rmanenle, pero esto 
,{' n•<h11•p e- 1,i totalmente. pues debe ser tripulado 

I 

Barras de acero inoxidable tratado 
para ejes o flechas marinas, 

rectificadas y pulidas. 
Desde 19.05 mm. ( :V4") :iesta 152.4 mrr, 

16 .. ) de diámetro. 
Lon&ilud hasta 6. 70 m. (22" ) 
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durante los Viajes de Práctica, por el personal 
de los Planteles, desde Comandante o Capitán a 
Marmitón y sólo qu<'darán p<'nnanenlemente, los 
encargado de lo~ invrntarios. 

Respecto al "Guanajuato". puede <l~tinar:-;e a 
Escuela de Clase~ y wfarinería e independiente
mente de es1a comi ión. puede descmpei1ar múlti
ples servicio. : comunicac·iém a lo~ faro~, a I Ja._ 
Marías y algunos otro!; qu<" e ofrezcan romo la 
propia vigilancia pe:-quera en la, a.gua-: por don
de navegue. 

Lo anterior. son su{!:e~tione,- qu<' pueden ser ha
ge para proyecto bien elaborado'- por t·l pcr.:.onal 
que corresponda. 

Todo upo de acerOJ, IIIOXldablei, 
herranuen1a. m¡¡qu,narla y "cold rolle<f 

•• Fabricación Nacional. 

METALES DE CALIDAD, S. A. 
Fr,ry Strvando TtnA dt Miar 440 Ttls.: 542•72•23 Y 542-45-50. 

Mhic:o 1, O. f . I 
, / 



''Sea Saint'' 
Petrolero 

Turhopropul ado 

de 356, 1,00 tprri. 
Reticnlemenlc h~l tenido lu

gar la entrada en servicio del 
mayor buque construido en F,u. 
ropa. Se trafa del petrolero, pro
pulsado a turbina de Yapor. ·'Sea 
Saint'' ele :356. 100 TP:;\f cons
truido en el astillero sueco Koc. 
kums, para, Salen Lines . Es el 
prime1·0 <le una serie de quince 
buques iguale." que construye rli
cho ast,illero. Seis de ellos son 
para la mencionada compañía 
armadora , ::;.iendo el n'!--lO para 
~1maclore::; americanos. griego~ 
y noruegos. 

La particularidad más de~fa .. 
c:ada del "Sea Saint" e~ ~u avan
zado ~ completísimo equipo elec. 
un ordenador para aplicacionC's 
trónicn: el buque está <lo1~1<lo de 
de rnn egaci6n y conlrnl de la 
planta ele turbinas, y de un orde
nador independiente para la ma. 
nipulación antomáiic-a de la car
ia. 

CARACTERJ TICAS 
PRINCIPALES 

El buque t,iene las can1clt'rí~tica~ 
principales siguientes: 

Eslora lol'll 

CASCO 

El buque tiene r oda cilíndric~, 
popa co11:acla y timón semisus
pendido. La estructm"a del casco 
es longitucUnal con bulárcamas 
c·acla 5.15 metros. 

Los mamparo· trans\ ersales 
tienen refuerzos horizontales, sin 
palmej~res en los tanques centra. 
les para facilitm· su limpieza. 

El espario de carga eslá divi
dido en ocho tanques cenlrales y 
rliez pares de (.¿inques laterales. 
El par de tanques número 1 y el 
del pique de popa e tán <lesli11~
<los a lastre permanente. El bu
que cumple con lns nuevas nor. 
m:-1s de la I.M.C.O .. sobre los lí
mites rlel volumen de tanques, se
iún la~ cuales. en caso de acci . 
dente del buque, la cantidad de 

Eslora enfr<> perpendicu lares ........ . 

362/17 metros 

:350,00 metros 

60,00 metros 

28,:32 melros 

22,:32 metros 

~Janga <le lrazado ................. . 

Punh1 de lmzaclo a la l'ttbierlé\ superior 

Ca 1.-Hlo ........ . ............ . .... . 

Pt'so m1wrlo ......... ...... ..... . . 

CapaC'idad ele l'arga ............. .. . 

Capacidad ele lastre ............... . 

Capacidad ele bombas ............. . 

P otenc:ia. propulsora .............. . 

:l:,6.'100 Tons. 

112.000 m 

39.:)69 mª 

4 x 5.500 m ' hora 

10.000 SIIP a 
86 r.p.m. 

, eloC'ici,ul en pn1ebas a plena carga 15,5 nudos 

cla~1ficación Lloyd's Regi!-.ler of Shipping, 
. + 100 Al. Oíl Tanker. f- LMC. 

UMS, IGS. 

petróleo rlerramadc, no debe ::.u
pern.r los :~o.oon metros cúbicos. 

~IAQU INARIA 

La planta pl'opubora d I hu
que con"ist<' en unél 111st,1\ación 
de tul'bina ele \'ap01· Ko< kutn'-• 
Stal-Laval <¡ue acciona una h~lic:e 
única r desarrolla ~qwoximada
mente ✓10.000 SIJP n R6 r.p.m. 

El vapo1· es sumin1st , .. Hlo por 
dos calclerns <le tubo, rl" agu·, 
I<ockums Comhust ion Engil1<>cr. 
ing c.:on una ca.paciclacl ,le n1.ooo 
kg / h. La energía el••d rica es 
no1·malmcnl(' proclucida no1· un 
lurboo:ene1·acl01· Sf;tl L.-, ni A~ea 
<le 1.700 Kw Se 1 ·rn in,;hlarlo 
también clos alte, 11;1clore:,; A:-c; c!c 
1.280 k\\. cadn uno .• 1c·cionadM 
por sendo:-- mot nres clit•-.;eJ 1T, ·rle
mora Verhtacic1·, ';1sí como un 
~enerador <IC' emei-gencia ele 120 
kw. 

El equipo auxiliar inC"hrvc 
dos condensadores. e\'ap«)l'aclo
,.es. bomhas. el~ .. usu'. de.'-. Tocla 
la plan ta í'Slá cliseüacla p·1ra su 
control automático ~· p11,.cle ser 
operacla clPscle ,..¡ nucnf "'· l ,as C'Ol1-

sola~ de d1m11~1 <I~ niáci11inas ""
fán hasadas en un <::istPma mncl11 . 
lar fabl'itado po1• Knekums lllh? 

nermite \'Hria1· rl "~(fl1Pm:i rh• los 
instrumenloo:; y a11,1rnto, <le' <'<>n
t,1·0) para ;11i•,1phrlo : }l lo l'l'1¡11i

sitos de c:acla armador. 

Aufo,nwtiu11 ión , n r·<ínw,·,, 
rl<> már¡u i ,ws 

El buqur cstií c><1t1 i pad11 r·m1 

clos 01·de1wclo1·cs Konsbp1•g- :i\ l 1. 
cada uno c!P. lo:- <·uale::- tienr• una 
c·.t.pa<:ichld ele memoria máxima 
de 6-1 K. Ca<la ordenador está 
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<'onectado a una consola ele re. 
presentación VJsual Burroughs 
con un teclado alfanumérico y un 
teclado de teletipo qu e se usa 
para comunicar con el ordena,.. 
dor. 

Uno ele estos equipos se utiliz~1. 
para operación de la planta pro
nul:-ora, navegación y gobierno. 
F,J otro está integrado en el sis
lema automático cle manipula
dón de carga. El primero de ellos 
est.cí conectado a un'a in~lalación 
<:omplcta de equipos Kockums <le 
regulación y control elect1·ónico, 
pa1·a. operación en cámar~1 de 
máouinas periódicamente dPsa
tendicla. La c¡1mara rlP control de 
máquinas está provista dE' siste. 
m'as de sP..sruridad para calde1·as. 
<le control <le quC'madores, de con. 
i rol <l<' rombuslión. c:istema "Con
froller". ~is-lPma'·FlamP, Guard .. 
':-' de contr<•l ele nrooulsión, to<los 
ello" clc> marca. J<ockums. 

Et nue\'O equipo para automa
tizacion de cámara de máouinas 
incluye> un~ unirlad eléctrica de 
ron1 rol, fabricada asimismo por 
Koc·kum". para un sop1$ldor de 
hollín marca Clvde Blo"vers. 
Esié1 unidad ronlrÓla automática
mente el sonlarlo de hollín se~ún 
una ~ecuenci~t pl'edeierminada. 

:\Tediante un ~istema '1e suner
Yi~ión SI al-La val se viP-i la el fun
('ionc1miento rlc las turbinas. El 
"islem:1 nroriuce Mimismo una 
Mntd·• rápid~, ele emcr~encia en 
e~"º <IP con<liciones anormales. 
Pn:i 11nirlarl Asen ele control :into
málico º" 1~, 1,J;1nta g:enet·!-trlor:l 
rle ent'1·~ía elrct ric~, 1·eal i7:1 el 
11Tétn<1ne y pue~la Pn f·tse ele lm; 
V.t'neraclo1·es clP ~1c1Jerdo con la 
canrn real, y clislribuye asimi~
mo l:i ca1·ga enb·e los P-<>neraih 
••cs. BI equipo de ana..,oue de 
In,:; di\'P1·sos motores. hom'b!:lc_, 
etc .. está monlé\<lO Pn <:Qnexión 
C'<'l1 las ,•011snla-. el<> con I r<"l en una 
unicla<l fahric~tcla por A ne> Hoop. 

Sisfewa rlr ¡n1,-nlt> con a11udi1 
r7,, o,·drMdot 

Las tareas ele 1w Yegación y go. 
bierno se 1·ealiv1n TYlerlümie un 
sistema de puente Kockums con 
:lyu<l:.t rte ordenador. Cllle se ln-1 
in.<:tah.do ya anie1'iormen1c e11 
o<'ho buque,s, y se insiala.1·á asi
rni"mo en los siete buone." para 
~~1 lén Line<- de fa pr~ente seri e. 
El ordenador está c:oneciado con 

sistemas pam navegación a esti. 
ma, sistema de navegación Decca, 
navegación oriodrómica, cálculo 
ne incrustaciones en el casco, 
control desde el puente. etc. Di
rectamente conecta.do al ordena
dor va un receptor de señales de 
s~téliLe Magna.vox MX 902. La 
instalación incluve también un 
sistema Anticolisión Sperry con 
salida gráfica automátic:i. 

En caso de ave1ía en la giros
cópica convencional, un compás 
magnético transmisor <T.M.C.: 
"Trn.nsmitting M~gnetic Com
pass") fabricado oor Kelvin Hu
ghes, llevará a cabo la alimenta. 
rión <lel autopiloto, así como to
dos los reoetidores de la ~fro$CÓ
nica mediante un iransmiso,· ins. 
1ala<lo en el compás magnético. 
El T.l\I.C .. está también conecta
rlo al onlenador. el cual compara 
lo¡:. datos del rumbo procedPntes 
de la ai:ruja magnética y de la 
giros<'ópi~. y genera una alarma 
en caso de desviación exresiva 
del rumbo. Un sistema in<l~pen
dienle de s upervisión. one inclu
_ve un sistema anlivara<la. gene
ra un:-\. almma en caso de desvia
ción ele 1n rula fijada. 

Las velocidades lon~itudinal y 
l 1·ans\·Pri-;a} son medidas en un 
ounio del cuerP') de proa median. 
te un s islem:i ele ab-aquP Atlas
ronco. lino Dolosr 12 D. Rstos 
<latos se introrlucen b1mhién en 
e1 0ntenador: la \ elociciad i-esu l
l:1.nf P e:-. <lada como ár1<rttlQ de 
a.b'af imienlo en A'1·,1clos ::i bsibor o 
estribor en una unicfarl in<licado
n-1 f'lbricacla n0r Kocknmc__ 

El ht1(Jll<• esf á equinJ.tclo ,c_imi~
""'º r:on una P-i 1·oscónica Rn"'tT~' 
Mark :w. un sii:.lcma d(> 1tobiemo 
Sne,-ry C'O"\ aulopilnto v una co-
1·,·P.ner~1 Snenv Dopp)er. tipo 
~RD 301. cuyo componente más 
h:-\ io e.:;l:i mont.Hlo f>n Pl cuen>o 
rlt> n"ºª T~1,t"t> ot ro~ eouin'l<. ins
l~larl"<: ~P inclu\ e una unirh\d ra
cl:1r R,1 ,·lhel"n ('011 ,·aclnr nP mo
vimi1mto relMivo <le ire~- rentí
metrC\s ,. rad:i,· de m ovimiento 
-e~l ne 10 centímPfroa 

El eCluipo rle ra<iio inc-luye un 
t.ransmi~o•· 8tanrl·ard tino S't 
161 O. suministréldo pnr s,vedi~l, 
Telecommuni(;;\f io11s Se1·vic-f'. El 
tl'ani::.mi<:or ~tá mont:irlo PT\ un 
compartimento esoeri~ 1 v '"'""ele 
~er coni 1'C'l::i.rln 1·crn<'f ,, """''f" ÑP<-. 

ele la c·abiri·• tlP 1·;ulin Fn:1 nni
cfa<l automática de lelex propor-

MARES y NAVES 

ciona un servicio ele este tipo de 
cobertura mundial. 

Mediante un receptor tipo fac
símil de infonnación meteoroló
gica pueden recibirse cartas me
teorológicas actualizadas p1·oce. 
<lentes ele cualquier punto ele la. 
red mundial de estaciones meteo
rológicas. Este equipo es m~ll'ca 
Raytheon JRC, tipo J AX 27 A R. 

Todos los instrumentos del 
puente van montados en consolai
especiales fabricarlas por Koc
kums. Estas consolas estfü1 cons 
tn1idas según normas muy c~Lric
tas de calidad, y presentan super. 
ficies en acero trntacio con ena 
mel, recubiertas con un mnlerial 
antineflectante similar at tercio. 
pelo. 

El puente está también equi
pado con un monitor de televisión 
para supen·isión de la cámara 
do máquinas me<liante dos cáma. 
maras de televüdón ele control 
remoto. 

Manip-ul-cu·ión auiomát Í<'a 
ele Nt,>'ga 

El segundo ordenador e-. el 
mincipa.t componente ele un sii-
tema automaliza<lo para mani
pulación de l'a carga_ Este siste. 
ma procc.c:a la info1mación -:,- ge
nera recomendaciones para con. 
trol y vigilancia durante las ope
t·a.ciones de car~a y clesc,11·,1-ni. 
Puede Utmbién ulilizarse pura las 
tareas <le lastrado y limpieza ele 
tanoues. 

EJ 01·<lenador adouiere los <la
tos de todas las posiciones de las 
válvulas . .v recibe infonnaci6n ele 
los ni\'eles en los l¡rnqt1es a pnr
tir de un sü;tema Korkums Le
velm'i::tSter. El sis-lema oP medida 
es inlrínsecamenw se<rurn. lo cual 
C(ttiel·e decil· ouP las corrientes ~ 
tensionec; mecli<las E>n cubierta no 
son lo héic;f ante c>le\·, clas p:\l'a 
p1·oducir chispas. 

Una de las ta1·ens clE>I ordena 
dor consiste en rf'Cihir informa
ción ile los trnnsductores y rea
lizar los cálculos necesa1ios para 
111•,-n(\rc•i,,mu· a loe; ofi,.¡~, tes ,. h 
tripulaci6n mejore" datos hási
cos l)ara tomar decisionPs en re
lación con la manipul~ción rle la 
car~a. 

El s istema está cliseñado para 
""nti·olar lns ni 1\ 11 las ,1, 1 ~i~f ern? 
de carga. y e~tá conedaclo de tal 

( Pasa a ;•., pág. :1i1) 



Las Proteínas de Pescado 
en la Nutrición Humana 

A pe ar de que la producción alimenticia mun
dial aumentó en un tres pol' ciento en 1967, la 
producción per cátpita, en los países subdesarrolla
dos, en eJ trienio 1965-1967, fue inferior en un 
tres por cien to a la del trienio anterior. Si bien 
ha mejorado r elatinimente la producción aHmen. 
ticia 1><'1" cápita. en el Lejano Oriente, los índices 
de producción en Africa. Cercano Oriente y La
tinoamérica fuel'On menos satisfaclo1·ios. 

:::iin embargo, la calidad de los alimento~ con
~um irlo~ (sobre lorlo woieína!'.) es aún má~ im
portante oue la cantidad ne alimento ( calorías) : 
en lo~ naí~c:-; s uhdesan olla<los. el balance entre 
proteína::: \' caloríaf- ele la alimentnción e~ in~de
cuado en más de la Lercera parle de la l)oblación. 

A menudo la c;.iu~a d<> la malnutrkión uro
ieíco.calórica es el ilesleie ele] niño. cmrndo sobre
v iene un nuevo embarazo v no se sustilu:ve la iP.
che matern~t por llfüt fuentE> equivalente de 
proteínas. Este <léficit nutritivo tiP11e RTaves 
('011secuencias en los niños pequPños. En algunos 
pia,íc:e.c;. la lrr cerl\ uarte de los niños muer~n ::intes 
de llej:rar a la edad Pscolar, y en la rna~'oría de los 
snpen·h,ic11l@s ·p oh~erva un me¡,"c:cah" del cre
cimiento v <lel liec:ar,·olln físico. El" m~s. n~, r(>Ce 
ser eme se nrorluc"' hmhién 11n r1>tarrlo dP.l dl'!
s::.inollo mental ,. de la capacirliarl rle a 1)rendi1,a.ie 
, t 1·;.\sloPH>~ rl" 1~ r·on<luc:ta debirlos PHticnl~r
m,,1,t@ ;1 h m;1lnu1,·ic:ión Pn IH nrimPrV infancia. 
Por c:onsi1rniente. la ;1d1 r,, 1 dPc:nutric-ión Pn n,q. 
('hos n~tic:cs ~l•brlP~•11-rollarlos e.c:tá ,.omnrometiendo 
ya pl f11ln 1·0 dP n,iJlo,ws ,le c:0 1·ec: humanrn:::. 

Ac·im1lmente. 13 e~c•;.i"P?: dP proieínac: animales 
-;e e~tá co111pensa,ndo, utilir.anclo. pa1·a el co1,~umo 
h11ma.no rlirecio las proleín~s <1° l)ec;c,Jdo. HRst a 
h;1<·e m11.v pnc:o tiem1>0. gr:-u, parte de la p1·oclut
('·c,11 1)CS<JU"t"1 se esfaha ttliliia ndo par;1 ceb::tr el 
jtHnad" .q,·ia1• oorl"ino y vaeuno y otra p':lrt<> 
nar;1 ahrmo. En r1 mb·ts fo rmas. el nescl\.do así nti-
1;·,Ml<' ;""ren~,,,,1!1 º') modo <>Pnsible la rantidt1d 
clp nroieíP'i\s animales disnonihles oara el hombl'~. 
a f l'tivés dP un;1 caclen,1 .::i lirrwnl:aria. que se ouen<> 
<·:1.liricar dP t)OCO rent~bl<' Veamos un e.iemnlo 
tíuic·o <l<' c:·tclena aliment wi:\ extremadamente ine. 
fic'az. 

Su orimer c,slabón ce cneuenlrél en la cnrrien
tP rle Humboldt. r¡ue fluye hacia P.) norte dPl Pa
rífico a lo lar_go ele las coshi-, de Perú y de Chile. 
Rr-da 1·egi6n m~l'iiima e~ de una gran prochictivi. 
dad y en ella vivc'n mucho$ millones de toneladas 

de anchovetas,. Estas, ~ su vez, durante s iglos han 
s1do el principal sustento ele una fantástica pobla
ción de aves piscívoras que anidan en la costa. 
Los excrementos de estas aves se han venido uti
lizando como abonos. En esta cadena alimenta1ia. 
las aves devoran a los peces y defecan en los 
acantilados (y en otros muchos lugares, sin duda). 
El hombre recoge la materia fecal le d'a. el nom
bre de guano, lo exporta a grr1ncles rlisfancias y 
lo emolea como abono <>n l$\ agricultura. Loe: cam
pos abonados producir~n cle.c:,pués forn, ie. rl<'l q11C• 
~e ~limenblrá el ganarlo vacuno o norci no, oue a 
s u vez es el alimento del hombre. En e.c:fa cadena, 
un millón de kilos de pescAdo clevorado por l~s 
ave ac;:iba procluciP11<lo un kilo rle proieínas ani
males. Las aves se llevan. r1ues, la me.iM t;'li'ad:\. 
Recientemente se h:t llegado a l:i. conclusión de 
QUP es más provechoso pe.c;car directamente las 
anchovetas : los pe.c:,queroc: rwr11anos han incl'emen
tad" su c;intu1"a desde 89.000 t011el:\das en 19fiG 
~ ñie7. millrn1es de tonelad:ic: en la temporaa~ 
l 967-19Mt RI nescarlo c:e utiliza ahor:.l par~ fa 
p1·orlucdó11 de harina. De e~bi fornw J'r1 ca rlen~t 
al irnentaria SP. lrn. acortado a tres eslabnnPs (nr>7.
<·errlo-hombre). de modo auP Mn 11nos 1000 kil"c: 
rle ::inr11ovel;a,c_ se obtiene nn kilo de proif•foa ani
mal. Pero aún cn11 ec:t;, c~1rlen~t acortada siP-ue 
riendo mnv haia la Pficit>nr•i~ rlel ciclo p1·oteíM. 
TA J'l>l'\tahi lirlarl norlrfa l'l'\llltiolicP1·se fárilm ePIP 
Mr rlie7, si las protf>inas rlpl n1•~c;;.ldO se niiHzarnn 
<lirPdamente pa1~ la nuLricjón humana. 

L::t con~ervadón del pescado fresco en esnP
,.ial cuanrlo es rico ,.,n grasas. 1·eoresPnta un rH·o. 
blE'm:.t rlifí"il "" r 1imac; tronic~lec:. En muchos 
paíspc: no inrlm:;tri::i li7.adM donoP las defiriPncias 
proteicas rnn Plev::i<l~s. los me<lio.:; de r efri~ei-.:1 -
c-ión son P'"'ª~"l'; o inexi.c:te1,te~. y los co~tos rfe l:\ 
conservariñn nel pPc:,•;.1do frpsco elevPl'Í!ln a pi_ 
veles orohibit.ivos PI nrecio rlP e~te a limento. RI 
1·Pmedio :i ec.-ta aJru<la P<;case1. de 1woteínas son blc:. 
harinas de oP.scado y los concentrados de proteí
nas de pescado. 

Hcwi?U.1R de pe ·(!(l,rlo 1Ja1(t el com;umo lwmano. 

La producción de harina8 de pe"cado con n1e
no sabor para el consumo humano Rf' bdc:a f'11 hE'
chos económicos incontestables: el precio a l pol' 
mayor de la harina de pescado para piensos e.e:, 
de unos 9 centavos de dólar por libra (abril 1970). 
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Teniendo en cuenta qne la h'arina de pescado con-
1 iene un 65 por ciento de proteínas, el costo de 
éstas viene a ser de 14 centavos de dólar. Si estas 
proteínas nudieran utilizarse directamente para
la nutrición humana sin elevar demasi~do los 
c·osios. sedan muy pocas las fuentes de proteí
nas útiles que pudie1·a1, competir con ellas. Por 
esta rnzón. a partir d~ 19f>Q SP empren<lieron VJ.l

rias tentativa~ p•,u·a pronucir harinas de nescado 
;-l precio económiro en <liversos na í~ei- africanos. 
Tcdo~ 0slos nr0rluc.:tos corif-ei·,·¿.1b~n PI sahor riel 
pescado ,. por .-.110 re~ultaban aceptable~ pa1·~ ]o<; 
cons11mirlores. F.n dicho.e:. o::ií~e~c: afriaino<= 1A ali. 
'Yl ~l'\tw•ión c<'nsta 1wincil)a)n,en•e ele mmillas. Y 
h hc11·i11!\ rle pe<-,..:vlo <:.p ernPle;,)h~, nan1 prepat·;ir 
una c:alsa ,me rl;;\ba sabol' a 1~ dieta. 

Es preciso tenf>1• Pn cnenta que en much~s 1·e
_gione!'l subdec:nnolladas los g-rupos rtP. población 
qup, más necesitan del s 11 olemento pr0tE'ínico de alla 
c:.1li<lacl vive1, en Ul'l l'é.s:timen P"Onómico de a11t.o
aba~f-ecimif>-Pt0 : c11\tivan y elahoran suc:. nronios 
n1•o<luctos ~1liTT'entirios v <li~l'lOPen de muv n"(''> 
<"linero oa1·;.\ adoui 1·ir otros. E n l;:\c:. ro11;ion°~ ~lfri. 
ean:ic: no h e; rruo tenp-o exnerien,.,a, 1., ~al eierce 
? ll"OPn<lo la función el~ monc->rla. n e ahí 011e c1rnn
,1n h-1, h:.l r in!l <le ne~c~cl" ~e ofrerió comn ob•() iino 
r1° condimento encontr?''::t.. lwen::i "<'"11b1r•;ón in
clu~o @11 reg-inne~ como Ru;mda ~' B111·n11di, cuya 
pobl:tción es tradicionalmente vegetarian;;\_ 

Fin 1 <l51 PtnpE'ia1·on a t r~.b'a iar C"Tl éxito ne
queña~ factorías d<-> harina~ ne uPc;caao T)ara co11. 
~11mn hnman0 Pn Ghana (Acera) , utilizando la 
Sm·rl,in.ellfl, Aw·ita. cant11rada en las ~1<rua.c:. c0c:.ie-
1·:.1s rl<>.,nf' i11nio a <=eT'ltipmb1·e. 'l\11nbié11 la Cor
nor:1r•ión PPsouera dr, Up:aT1da (Tufmf1.c) uuM e'1 
í11nci0m1n1ien~" una f P"+orí$l l'Y\uv semeianle a ori
lla$ clol l:-\g-0 Georg-e E n 1956 el '' uto" c:nnst1•11vó 
un!-l factod::i exoerünenbl en 1Tc:nr,b11ra ('811-
rnncli' P-n la costa p1eridioual del la2:o 'f'anga. 
ñic~l. To<los estos: nroductog nreseniaban un con-
1eniclo g:raso relaiivamf'l1te 'alto: el lo era muv im
p()l'f anf e. ya nue ayudaba ::t,~:\.ti~focer lo~ renue-
1·imie11tos e? ló1 ·icos dt:> la pnbl1t(•iñn y_ en Daísos 
,.omo Ruan.da.Burn nrli. contribuía a re..c:olver h1 
insu nrienci~ dietétira ne g,·asa~ oue ocasion;.'lb~l 
m, déficit ~ecoT'l<lario el~ \'itaminas liposolubles, 
~obre toclo de vitamina A. 

Métor/.()~ et,, e.rfnu·ción. con -~olvPnfe: 
Cont'('rtlrndos da p·rot('in<ts de 7)e.<u·orlo 

Merlianle la extracrión rle todos Jog línid(lf- del 
pescado con un solvente se han preparado prodnc
tos insípidos <le pr oteína de pescado <lUE' pueden 
incorporarse 'a los -alimentos principales, por 
ejemolo el pan. 

Hace unos veinte años el Instituto Su<lafrica. 
no ele Jnvestigación Pesquera preparó u,1 conCPll
trado ele proteína rle pescado deso<lorizarlo ( r✓PP) 
nor tratamiento <lel ~nimal completo Tra.clna-11~<; 
trach:1i1"lt-~ con etanol. Esta hél1·ina de pescado de
sodorizada y exenta <le lípi<los se incorporéi en 
la nroporciñn rlel 8 % al pan consumirlo en Johal,. 
ne.:;bursro. Pero ._e comprobó que los frl'Ul')OS cl 0 

población que más necesitaban del aporte proteí-
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co suplemeutario compraban muy poco pan. Pm· 
tal motivo se renunció a este bienintencionado es
fuerzo, que contah'a con el apoyo estatal. 

El desarrollo de esta técnica f'n Suclráfica in
clujo al eslablecimienio de una factoría <le con
cenirn<los de p1·oteína <le pe¡;;cado en Chile (1954), 
bajo el patrocinio de las ~aciones Unidas. 

Casi 'rl! mismo tiempo la VioBin Corporation 
(EE. UU.) inició la extracción rlel peRcarlo cm, 
rlicloruro ele elileno. Este solvente extra(> los acei
tes y cle~hic!rata el pescaélo no1· <lestilación aceo
lrópica. (se denomina aceolrópica a la mezcla de 
líauidos ClltP se <lestil:i sin descomposieión y en 
u n·a pronc:rción fi ia) . De este modo ::;e 0bti PlH' 1111 
oroducto C'IIYO contenido nl'ot.efr-o e5 ckl 73-75,,4. 
151 producto s~ emplea ahora como sustituto de 
la leche en la nutrición animnl y ~u precio al nor 
mavor es de 14 centavos lJ:t libra (abril ele 1970). 
Estas proteínas <le pescado par<·ialmen1 f' clesin-a
s•ada.~ pueden usarse para la alimenfa,.ión aviar. 
porcin~. P.tc., hasta el momento el" sa<•1 ifi<-ar a lo~ 
:>11imal~ ~in oue ~e altere f'l sabor ele> la carne. 
El pese;arlo corriente no puede utiliza1•:::e para ce
bar a los 1-u1im'::'lles, por lo menos en las -;emanas 
que preceden a la ma+a1wa. poraue la C"a rne ad
qui ere s~bor de pescado. La citada em'1L"f'-a pro
<'P-ie a 11nt1 se,srund~, "Xlracción con ii-:r,"lronanol 
del prNlurto i:>xtradad0 c:on dicloruro c1,, eti1eno, 
a fin (ir, suprimir los úll.imos vrstig-ios ,1(~ grasas 
y el sabor a pescado, obteniendo un alimento a 
propó~ito 1Jara el consumo humano. E!'li e proce~o 
es utilir.adn ,·a 1)01· otras comnañí~i.s. alcninai::. ele 
las Ct1<1les lienen factorías (•On \ITI'l r·am1r•idan oe 
exir:.tcción supE'riol· a las J 00 tonPl,1rlas <le uesca
<lo fresco al dÍ'a. Pero alg11m1s rle lqs fn1m·esas 
n0rteamericanas tuvieron rlificultaclPi:; ni•nt r•11m
plir sus conh·atos con l :-1 A~encia Fsu1rlouni<le11-
"'º parP P1 Desarrollo Tniernacinnal. nrwoue 1!.!. 
Foo<l and Drug- Administration clic:pui--o nn<> P~ra 
PI c·rn!"nmo humano sól" norlía utilizar::,, l'Y\erlur.1 
C'OT110 m:1leria prima Debido en nariP ;d ronsi
guiPnl" incrPniento r'l 0 la clem;,1Ylda el(' ""tf' ne"
cado. ~'um~ntó también $ U precio en c>I mercado 
no1f E>.,l merie:'a no. 

Los en!-;ayos a lar<ro plazo ef edu;-1<l1·c; en un 
gru1)0 TlUP"eroso oP, niñr-s oenrnl1os rnn 1111 c-on
ce1ltrarlo i4e pr0ieínas d@ pescado e·d1·~ídas con 
~0lvcnte. han demostrado quE> el 1:>-rr-<h1<·to Pne. 
ele p1·eveni r eficazrn<?n te la mA1n11trició11 nroteic:t. 

Con todo. pe: <lificil introduc·it- en @1 merc3clo 
<1 ljme11tc,.._ y arliiiv0~. ha$la tanio no l1,t,•a11 siclo 
auto,·i::rncios ." aceniarlos para c•l <-011::111111) h11m'l
no F.:n loe; Estado._ Unidos, la Foocl <"1<l Dl'l1g 
Aclminisl ration prohil:>ió clunrnte mucho~ ~ños la 
ittiliia<;ién rtP nes<·a<lo completo como alimento 
humano. <' un t·u·and0 <>st.a práctica esfa ha ~ a l)f'r-
1nitidA e11 el ca1=;0 clo la~ sardinas. ma1·is.cos ele. 
Por eJlo la Oficina E~taclounirlense el" Pesquel'ÍA~ 
Comercfales den10stró que el 1,escarlo c0m11leto 
E'xtractarlo con solvente -es decir, el c•rn1,•~ntra<io 
de proteínas ele pescado- es un •alin'<"11lo $ano 
de alto valor nutritivo. sob1·e tocl0 cn:-inrlo ~e 0 rn
plea com<' ~urlemento nrote·ico de 1:t alimen~ción. 

Después de inlensiv~ enilua<·i6n l;1xicológica 
y biológicm, en 1967 la Food ancl Drug Adminis-
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Lration autorizó la venta del producto, siempre y 
cuando se tratara de CPP procedente de mer)u. 
zas completas o de es-pecies afines. tras extracción 
ele las grasas y rleshidratación con solvente (iso. 
1wopanol o clicloniro de etileno+ isopropanol). El 
pi·oducto debe exoenderse además en envases no 
suneriores a una libra, lo cual representa una no
t:lblf> restricción para la manufactura. La auto. 
l'ización del extr~cto proteico de uescado se revi
~ó en ~gosto rle 1970, amplü1ndola al arenr¡ue v 
:-i 1 sábalo. por lo cmq variac. empresas e~tadouni
clense<:. y de 0tros naíses están provectando la pro. 
dncción de alimentos prot.eicos utiJiz:indo pesr:ido 
completo. La Organfaación ele 1::ts Nacione~ Uni
rlas oan, "'l Desarrollo Industrial y el gobierno 
m;11·1·oquí han construido Mnju11tarnente la f~c-
1 orh1. experimental de Ajtadir par~ la ororlucción 
dP f'PP exfr~ído con i::olvenlc. En este ca~o i::e 
utiliza la sardina rlel Atlántico. 

En et Perú se emplea una técnir>~ dP. exh-ac
r>ión con hexano para prepa1·ar CPP. En Bua, 
8uecia, SP produce un concePirado proteico me
<lianLe e'Cil'acción <le harina de arenque con iso
pl'Opanol. 

Otro.'{ tenb:1.bivas 

l<~stán en cu1·so varios ensaros para meiorar 
lo<lo,; e~f ns m·otluclos en diver~0s centroi:: de in. 
,-e~I i¡raci6n v en nuestro ,propio laboralorio, don
de h"mos desarroll-ado un pro,,eso de hidrólisis 
química 1Jara obt@.ner tm producto hidrosoluble 
quo <.:onliPne un 90-99r~ de proteínas de pescaclo. 
Pxi rP.1na<larnente pobre P11 aceib~ (menos del 
O. 1 cir} y <le ~lto valor biológico (equivalente al 
de la caseína) . 

Se e~lán estudiando también varios tipos rle 
hicln)lisis enzimátic-a.: en este uroceso el pescado 
completo. finamente molido y trnlailo <·011 un f.a. 
nón. s¡'.ll ni i.riere co11 un::i enzima nroteolítica co
lllP1·cial. Después ele la fase de digestión, se cen
irif1tp.:a. la m,1sa y se separan 1-as fases acuoi:::1 
y oleosa. La fas!? acuo$~ se deseca 1ueQ·o por rli. 
Yel'~os procedimientos. hasta dar un hi<lroli7,ado 
p¡·oíPico oue const.:.1. solwc torio en aminoácidos y 
l)<>nl.icio~ de nescl-\rlo. El c011tenido de h·iptófano 
suel<" ser b,> io en te, les hidrolizados nroteicos. 

E l Dr. Víctor Bertullo dP. la Universidad de 
TTn1P."unv. ha ide~.d<> un método p~lra prepari=ir hi
clroliza<lo de r>roteínas de nescado emnleando un 
r~rmenio proteolítico. Ja Hanse,n,1da 111,rmtP1 frlt>o. 
0i 1·0 1woceso actualmente en d~anollo en nuestro 
lahol'atorio se encamina a obtener alimentos acep
table.e: para el hombre a p211·tir ne pescados g-ra. 
i::oc; abund~:ulles .v bar-'1tos. Por ferm1mlación con 
microor<tanismos lipolítico~ capaces de reducir el 
C"cntenido gnic:o en un 50~. se consigue u11 sabor 
a<raractable affn ::il de ciel'ios productos alimenti
cio~ comnnes en la sociedad occidental. 

En c·olab01·nción con el Profesor Paul Gyorgy 
hemos clef:'81To1lado un método p:tra ferrnP.ntar a 
18 ,~ez semill:1s ele soja y pescado con Rhizo'J)11.~ 
oli ,r1n.<-·'Wl>"U!-1 Se obtienen así productos cl¡'.ll ~lto v:,. 

lnr biol{isdc-o \' ~P evif an la 1·ancicl<:>z y ta neroxi. 
dHción del pescado gracias a los antioxidantes na-
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tur'ales de las semillas de soja ( "tempeh''). El 
proceso es adaptable a la -¡:1equeña industria rural, 
Y el sabor de las semil1as de soja fermentadas 
con Rhizorpus oligospoJ'"l.t..S ha encontrado ya hue. 
na acepmción en Indonesia. Recientemente se han 
empleado también detergentes para extraer los 
aceites del pescado en un sistema acuoso. 

Las harinas de pescado tienen mucho sabor 
Y se combinan bien con la dieta 'a base de papi
llas. Su precio es bajo Y. siempre que el control 
de 1a producción sea adecu~do, pueden ser de g-ran 
utilidad nara los pueblos que Yiven <>n régimen 
de auto-abastecimiento. Los concentraclos de pro
teínas ele pescado exti~ídas con solvente son blan
dos, pe1·0 a veces también algo a,renosos por su 
contenido óseo. lo cual puede dificultar su incor. 
11oración a otros alimentos. Para superar esic 
ohstácu lo, con las técnicas más modernas se po
rl rán eliminar la piel y l'as espinas. Los produc. 
tos obtenidos son muy aptos pant la incorpor:t
ción al r>an. a l'a. pasla para sopa. ele .. y se prest;in 
para el sunlemento proteíco en los prog-ramas de 
alimenl<1c:ión de escnelas, hos1)itales, clíniCRs de 
maternidad y sruarderías infantiles. Su mayor 
desventaja reside en el precio (41 centavos rl" 
dólar oor libra). Los procesos de extracción por 
solvente suelen exigir instalaciones costosas, que 
a menudo no pueden aclapüwse a medios de ei::ca
so desarrollo tecnológico. Su principal contrib11-
C'ión, en un futuro no muy lejano, será la mejoría 
de la nutrición nroteica de las pohhtciones urbél
nas en general. Estos productos pueden preparar
se ~i nartir de harina de pescado o a partir de 
pescado fresco. La -oroduccióu deherfa integrarse 
en la pesque-ría industdal ~- en J•a manufachll'a 
en gran escala. como sucede en fas facto da~ pe. 
ruanas: una factoría rle harina de pe~cado tiene 
por término medio mm c~p•acidacl de 2000 lonela. 
das diarias de pescarlo fresco r l)0sce una flota 
pesquera prooia para el stiminisiro de materia 
nrim'3. Cuando la actividad nesqur1·a y la pro
due;ció11 de conce1').trados proteicos de pescado no 
se someten a coordinación reciproca. pueden sur
gir graves problemas. 

De momento no puede pl'erlerirs:P ai'm cuál e." 
el porve11ir económico de los hidrolir.aclos protP.í
cos de pe~caclo v ele los productos <le f0r111entac·ión 
del pescarlo. El obietivo nrimol'dial rl" l!l ind11i:;. 
tria se r·i fra en retiucir el costo del CPP. Bl fu
turo próximo nos diTá si este fin está al alcance 
de la mano. 

En nuestro labo1·aiorio. R. Gerard y J.L. Vlor. 
zel han lanzado recientemente un~ inicüiiiva 
:\iractiva oue puede <1bri1· nuevas posibilichides a 
la maricuJt ura: lai::: fértiles masas de ag-na fría 
oue se hallan a 800 melros cie profundid::in po
<h-ía11 ele~rse a una laguna costera me<lié1nte 
hornbas, a través de tuberíai:; df' gran calibre. 
Sabido es que l~s airuas profundas del océa.no. 
bajo la zona ilumin~da. :;en veinLe veces más ricas 
f'n m'.:lte1·ia inorgánica necesaria para el proceso 
fotosintético que las aguas superficiales. yn oue 
la fotosíntesis V}1 füY()tanclo las nufriel'ltec: d,. loe; 
estratos . uperiores. La renova<'ión del agua vol
"ería a poner en marcha. el ciclo ~limentario m.:1¡-
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rfoo estimulando el crecjmiento de las ~lgas, Y 
éstas á su vez podrían utilizarse para alimentar 
a iocla clase de peces y moluscos. 

Un~ de estas "bombas marinas" está funcio
n·1ndo v~t en St. Croix, en las islas Vírgenes. 
S~ eligió este lugar por la cercarua de la profun-
11idad ele 1000 metros (menos de 1,5 km. de la 
co~ta de la isla). 

equivale a la ene1·gía necesaria para elevar el 
agu~ a J 8 pies (a presión atmosférica). gracias 
a la eno1·me diferencia ele presión entre las aguas 
profundas y los estratos superficiales. 

El proyecto de "bomba m~u:ina" se propone 
t·rear -artificialmente las cond1c10nes de renova. 
ci6n acuosa que se da_n en la Corriente, d_e Hum
boldt en la costa occidental de Sudamenca. Sus 
cons~cuencias para la posible producción proteí
ca en el mar son aún difíciles de prever. La ener
gia requerid~ para bombear agua de las zonas 
profundas a la zona iluminada es muy escasa, Y 

E l costo del funcionamiento podría compen
sarse utilizando la baja temperatura del 'agua pro
fund.:t --sobre to<lo en las regiones tropicales
para obtener agua fresca poi· condensación de la 
humedad atmosf éric~, para aire acondicionado, 
centrales eléctricas, eic. 

Es de esperar que este proyecto de renovación 
acuosa contribuya a incl'ementar los recurs05 pro. 
teicos del mar, y que el desanollo de nuevas téc
nicas de conservación <leI pescado permita e11."ll
dicar la malnuh-ición proteica. 

"SEA SAINT" ... 

( Viene de la pág. 30) 

rnane1-a que p1·oporciona reco
mendaciones y llemadas de aten
ción si la posición de las válvu
las es incorrecta. Las r ecomenda
ciones son generadas por el orde. 
nador sobre la base de la condi
ción desead'éL de carga y trimado; 
el objetivo consiste en mantener 
los esfu erzos reales, así como los 
pre,·fatos, en el casco dentro de 
los límites admisibles. Se produ
ce una alarma cuando existe 1'les. 
go de rebose o en caso de condi
ciones inaceptables. 

J ,as válvulas de los sistemas 
de carg-a y lastre se aecionan des
de la cámara de control de la car. 
ga mediante un sistema electro
hidráulico intrínsecamente segu
ro. 

Este sistema de carga contro. 
lado por ordenador proporciona 
un elevado grado de seguridad 
rlurante l~i carga y descarga; asi
mi~mo releva al personal de a 
hol'Cio ele varias tareas complica
dHs y que consumen gran cantj. 
dad rle tiempo. 

P-1 equiPo para la manipula
ción mecánica de la carga inclu
ye cuatro bombas de carga de pe. 
Lróleo, con cap'acidad unitaria de 

5.500 metros cúbicos por hora a 
175 m.c.a. La bomba de lasLre 
tiene una capacidad de J .500 me
tros cúbicos por hora a 130 m.c. 
a. Las bombas de carga de pe
tróleo están equip~das con un 
sistema automático de evacua. 
ción para drenar los tanques 
cuando el nivel de líquido es bajo, 

Todos los tanques de carga es
tán conectados 'a una instalación 
de gas inerte con capacidad de 
27.500 metros cúbicos por hora, 
fabricada por Peabody y equipa
da con aparatos automáticos 
Kuckums. El equipo de gas iner
te está aloj>ado en una cámara ü1-
dependiente situada a estribor de 
la cámara de máquinas, y toda la 
instrumentación esencial se ha 
montado en una cámara de con
trol especial, piara proteger al 
personal y a los instrumentos en 
caso de emisión de gases que con
tengan az.u fre. 

Sobre c-t1bierta r-;e han montado 
87 pistolas <le agua para la lim
pieza de los tanqu es de eirga Y 
de residuo~. v otras 30 están i11s
ic1,ladas en el ·fondo de los tanques 
laterales. Todas C'llas son del tipo 
Gunclean. Cuando los tanques 
han de ser limpiados por descar
o;a de ~gua, los residuos de pe
tróleo pueden eliminarse por suc
ción mediante dos eyectores de 
agotamiento. con una capacidad 
unitaria de 900 metros cúbicos 
por hora a ~O m.c.a. La disposi
ció11 de los tanques de residuos 

incluye un sistema de sedimenta. 
ción con l'ecircuJración en tres 
etapas para separación de agua y 
aceite. 

Espcu:ivs p(lll'Ct le~ t·t·ipul«ci6n 

Otra ele las más destacadas ca
racterísticas del "Sea Saint'· es 
el elevadísimo grado de confort 
para la tl'ipulación que se ha con
seguido. Como ejemplos de ello 
basle citar que el máximo nivel 
ele ruido permisible en los cam~
rotes es de 55 dbA. La reducción 
del nivel de ruido entre camaro
tes asciende a 35 dbA. , y entre 
camarotes y corredores a 30 clbA. 
La l'erlucción de ruido y la eleva
ción del nivel de confort se han 
teni<lo en cuenta desde la etapa 
de proyecto del buque. Ac;í, l~s 
nnid•ades de refrigeración do 
gambuza se han colocado PU cá. 
mara de máquinas, y los ventila
dores de cámara de máquinas se 
han situado en el borde de proa 
del gua.rdaealor. En la cám•a ra cic 
control ele máquinas el nivel m~
ximo admisible <le ruido es 75 db 
A. 

Otros detalles que dan una idea 
del nivel de confort son l~ s itua
ción de la piscina ea la supere·
tructura. en lugar (le situarl'-a en 
las proximirlade-; del guardaca
lor. la instalación clP. cuatro re
ceptores <le tele\'isión E>n colol' 
r><u·a programas en directo y pre
graba<los, etc. 



Flota Petrolera 
La Compañía l\Iarítima Arabe Transport~do. 

ra de Petr~leo (en inglés: Arab Maritime Petro
leum Transport Company -A!MPTC) es una em
presa constitufrla por Abu Dhabi, Argelia, Bahrie,n 
Jraq, Kuwait, Libia, Qatar, Saurli Arabia y, po
~iblemente comprenda a Omán y a alguno otro 
rle los Emiratos del Golfo Pérsico. Como se obser
\·a rá. no lodos los países á1-abes productores <le 
petróleo pertenecen a esta organización, desta. 
canelo, principalmente la ausencia de I rán que, 
por otra pa1·le, ya es poseedo1·a de varios buques 
tanques. 

La empresa que mencionamos, y que en adelan. 
le ll·am;nemos Cl\lATP. fue constituida en 1973, 
a1>a1·eniemente por sugerencia. de Argelia, en la 
actu-alidad el primer país expo1-tador de gas na. 
lul'al licuado. ro puede asegurarse que Argelia 
ha.rn siclo el p'aís p1·omotor de la flota multina
tional petrolera árabe, pero es indudable que 
Boumeclien, el Presidente de ese país, es uno de 
los líderes árabes más hábiles y más enérgicos y 
capaces. Incidentalmente debemos recordar que 
el primer buque transportador de gas natural li. 
cuado que rebasó h1 <·apacidad de 40.000 m3., lo 
i'ue el l/a,<:si R"Mel. de banclera arg-elina, con tan
ques de membrana, (Ver MARES Y NAVES, nú
mero 2; pág. 28) .v fue <lesiinaclo al tráfico entre 
Argel y l\ifa1·sella. 

La CMATP ha empezado las CO!-élS a lo gran
el~ y <·on la ma.vor sensatez. Su capital inicial es 
de cien millones de clólares que, para 1978, se es
Pfrn llegue al millar de millones de dólares, Este 
brío inicial e$ consecuencia de la gran r~erva en 
dólares que poseen aquellos países. Va sensateb 
e~triha <-'11 que ordenaron tonos los dela.lles de la 
eslruciu ra y operación rle la empresa a los con
sultores ml\'ieros noruegos Aukner & Jeum<an, de 
Oislo, quienes han 1·ealizado trabajos similares para 
armadores noniegos y de otros países europeos. 

El sheik Abcl-al Rahman Al-Sultan, vicepre
gfrlenle rle la Cl\1ATP, ha señal~do en Londres que 
en mu, poco tiempo la empresa conbtrá con 63 
buques con 9,7000,000 de tpm., y que para 1980. 
el consorcio árabe espera manejar el 54% del 
transporte rna1·ílimo de petróleo. Ya antes de la 

Arabe 
constitución ele la empresa, algunas naciones ára
bes habían iniciado la compra de diversos buques 
tanques. A la fecha, Kuwait es la que cuenta con 
m~yor tonelaje: 6 unida.des con 424,000 trb.; pe
ro recientemente, Abu Dhabi compró el T•roilv.s, 
de 270,000 tpm. , a la Ocean Transpol'i & Trnding, 
de Londres; ese buque, con menos de una año de 
servicio. fue adquirido en 33 mniones de dólares. 
Libia, por su parte, ya había adquirido el Int&sa,1·, 
<le matrícula. sueca., de 140, 000 tpm. Kuw~it tie
ne orden-ados siete transportadores rle GNL en 
astilleros españoles. 

A últimas fechas numerosos buques tanques 
han cambiado de manos. Con los fletes bajos, mu
chos petroleros están amarrados y otros más na
vegan a velocidaJd reclucida. Existe, por lo tanto, 
un gran mel'cado de bmques, práclicamente nue~ 
vos, a precios muy 1·educidos. Varios annadores 
se están deshaciendo de sus buques, pues como ha 
dicho alguno de ellos, "el plan árabe no tiene pier
de: al aumenlar los precios del crudo disminuye 
su transporte; se amarran barcos por incoste.abi. 
lid~d y entonces llegan con dinero en mano n com
prar los barcos a precios ba.ios, ellos mismos. 

Pero los proyectos árabes no se reducen al 
Lranspo1·te ma1ítimo de su peb:óleo. Paralelamen. 
te al incremento ele la flota, se mejoran y se con:.-:
tn1yen nuevos puertos (véase en este mismo nú
mero <le Mares y Taces ht nota relativa a Porl 
Qabooss) se erigen refinerías y plantas para li
cuar el g~ ootural y diques y talleres para. repa. 
rar buques del mayor tamaño. Se calcula que el 
año p1·óximo pasado emplearon más de 20.000 mi
llones de dólares en refinerías , plantas rle licue-
1'acción ele ga;s y en oti-as instalaciones de la in
clusll'ia petroqnímica. 

El Director de h-, empresa consultora maríti
ma. Te1·mina1 Operators, sefütla "que los países 
árabes están alcanzando todos sus propósitos en 
lo que respecta al petróleo. Han empezado con lo 
más fácil, la adquisición de buques tanques a un 
precio muy bajo y ei:;tán obtenieudo los traspa.c:;os 
de contr·alos de ccnsirucción que estaban a pU1lto 
ele cancelarse, por incosteabilidad para los arma. 
dores o para los astilleros". En los medios m~rí
timos la p1·egunta es: luu~ta dónde lle{J(trá la 
CMATP? 



!a Corbeta C 70 de la J1a1•ina 1ranresa 
J ,a corhela C 65 Aconit , pues

la en servicio el pasarlo afio co
mo elemento de transición entre 
los buques de escolta T 47 y las 
nue\'as corbetas y fragatas pre
vislai:; en el Programa Naval 
francés, será la única unidad de 
su clase por estimarse su veloci
llad insuficiente para las mis io
nes de acompañamiento de porta. 
aYiones. Por otro lado, se cree 
que será prolongada la serie de 
t1·es fragat as F67 de la clase 
Tr>l(t'l'Íll<>. de mayor tonelaje y 
\'elocicla<l que la C65 y provistas 
tle <los helicópteros de lucha 
ASM. 

Después ele haber sido puesta 
en grad~ la. Toitniille en los a.s
t illeros de Lorient, el estado ma
yor naval francés, siguiendo el 
e,iemp1o de varias marinas ex
li-anj eras. decidió emplear lur
hinas de gas para la propus ión 
de los buques de superficie. Es
t:t medida se jus tifica por el he
t·l10 <l e que li:ls turbinas df' ga" 
ofre<.:en nolahles ventajas para. 
tin buque de guerra con respecto 
a las t urbinas de vapor y a los 
motores diesel clásicos: 

- rápida puesta en marcha y 
'ctC'eleración ; 

- rlt•xihilidaci <le foncionamien
lo ; 

- mejor relación potencia-peso ; 

- mayores posibilirlarleR de au-
lomatización. lo que supone 
una reducción de] personal de 
máquinas necesario; 

ma ntenimienlo simplificado 
~, menos costoso. 

Empero, tales ventajas Yan 
,H·ompañadas de ciertos inconve
ni e-ntes, tales como un elevado 
c.·011sumo especifico de combusti
ble cuando la turbina no desan-o. 
lla la potencia máxima de Cl'U-

cero y gran consumo de aire, lo 
que hace necesario el empleo de 
conductos de aspiración y escape 
de gran diámetro, cuya ins~la.
ción en la superestructura resu 1-
ta difícil. 

Los estudios efectuados para 
determinar la posibilidad de 
montar el nuevo sistem~ propul
sor en las fragatas que debían 
ser contsnlidas después de las 
tres primeras unidades de la cla
se Toui-ville, demostraron que 
sería necesario proceder a iropor
tantes f costosas modificaciones, 
así como a un aumento del des
plazamiento del buque. Por con
siguiente, se aecidió desanollar 
una nueva corbeta, la C70, en la 
que el espacio necesario para ins
talar los conductos de ail'e y de 
humo seria obtenido mediante la 
supresión del sistem~ de arma 
ASl\f Mak.1,fon montado en las 
frag'a.tas F67, si bien serían con
servados los dos helicópteros de 
lucha ASM. 

Las misiones principales de la 
corbeta C70 consistirán en la lu
cha antisubmarin'a en alta mar, 
la protección de formacione.s 
navales )r la escolta de convoyes 
y buques aislados. Para ello debe.. 
rá disponer de armamento con. 
ira objetivos submarinos y de 
superficie. así como de 'armas an
tiaéreas d~ corto alcance para 
defenderse contra los aviones y 
misiles. Finalmente, el buque <le
berá ser capaz de seguir operan
do en atmósfera contaminada ~ 
consecuencia de una explosión 
nuclear o de un ataque con ar
mas bacteriológicas o químicas. 

Las características principales 
de la corbeta C70, que son indica
das en el cuadro que acompaña 
esle artículo. merecen ciertos co. 
menlarios. Por una parte, ha si
do escogida una velocirlad máxi
m•a de 30 nudos para permitir a 
la corbeta 11evar a cabo su fun
ción principal de lucha conh·a 
los submarinos modernos, capa-

ces ele alcanzar velocidades su
periores a 25 nudos, por olra su 
radio de ~cción de 9.500 miÍlas, 
le permite proporcionar escolla 
a convoyes navegando a 18 n.u. 
dos en travesías de 2.500 millas, 
efectuando la corbeta las evolu
ciones propias de las misiones 
de escolta. 

El casco, de ch~pas de acero 
soldadas es de construcción señ
cilla )' i·obusla y está di\'idido 
en 17 segmentos por 16 mam. 
paros est..a,ncos principales. Las 
superestruduras han s ido con
cebidas para resistir a las explo
siones nucleares, y tod'as h1s cte
J)endencias <lel buque pueden ser 
cerradas he1méticamente en ca
so de alerta nuclear. 

Para la propulsión de la co1·
beta C70 son utiliZ'ados dos ejes 
con héHces de palas orientables 
y reversibles. Cada uno de es
tos ejes es accionado por un mo
tor diesel (para la navegación 
de crucero a 18 nudos) o por una 
turbina de gas (para l'a navega
ción a velocidades superiores a 
25 nudos). Se trata del sistema 
de propulsión CODOG ( Com
bined Diesel Or Gas turbine). 

Antes hicimos mención a al -
gnnos de los inconvenientes que 
s-:upone el empleo de turbinas <le 
gas, especialmente su gran con
sumo específico de combustible 
cuando no desan-oll~n su poten
cia máxima. T ,as marinas de di. 
versos 'Países han resuelto gene
ralmente ese inconveniente me
diante la instalación, como com
plemento de léls t urbinas prin
cipales. de ttll'binas de gas <le 
menor potencia o de motores 
diese! l)ara la nave.sración a ve
locidad de crucero. En la corbe
ta C70 se prefirió utiliza1· esto~ 
últimos por proporcionar ma:vor 
radio de acci611 oue las turbinas 
de gas secundariias . 

El sistema de propulsiñn prin
cipal de la nueva corbebi com
prenderá dos turbinas de gas 
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Olympus Tn13B de 15,4:\f'V. 
construídas por Rolls-Royce. Es
te tipo ele turbina es utilizado 
ya en numerosos buques de gue
l'l'a de diversas marinas. r ,as tur
binas perm-anecerán cl~embra. 
gaclas durante la mn·egación de 
crucero y la potencia propulso
ra será suministrada enlonces 
propulsora será suministrada en
tonces por dos motores diese! ti
po SE.MT 16 PA 6V 280, cons
lt'uidos por los Chantiers de 
l"Atlantique. Estos moto1·es per
tenecen a la conocida serie PieJs. 
tick, cuyos diversos tipos son fa
bticados con licencia en numero
sos países. Los dog modos de pro
pulsión sólo pueden ser acopla
clos simultáneamente a un mismo 
eje durante los períodos ele tt-an
sición, nl proceder al paso de un 
modo a oho. Para la alimenta. 
ción elécbica del buque se dis
pondJ"á de cu~tro grupos diesel
alternador: tres ele 1.000 k\,V y 
uno de 640 kW. · 

Todas las operaciones serán 
dirigidas desde un pues to cen. 
t ral de mando. acondicionado en 
módulos funcionales. Se ha pre
visto instalar ,·,irios s istemas de 
transmisiones, para h1s comuni
caciones con otros buques, con 
tiena r con los helicópteros de 
lucha ASl\I en vuelo. 

Por ser la lucha contra los sub. 
marinos la misión principal de 
la corbeta C70. su equipo de de
lec:<:ión submarina ha de se1· muy 
perfeccionado. El buque será pro
visto de dos sonares producidos 
por Thomson-CSF: un son·,1r de 
vigilancia y ataque DUBV-23. 
alojado en una prominencia del 
pique de proa, y un sonar ele vi
gilancia. y ataque 1·emolcarlo 
DUBV.,1:3. cuya profundidad de 
inmersi<'>n podrá variar entre 1 O 
y 200 metros. Un dispositivo 
compuesto de un b~tilcnnógrafo 
de sonda perdida r un analizador 
del campo sonoro permitirá que 
el oficial responsable pueda ele-

gir la profundidad de inmersión 
del sonar remolcado más adecua
da en cada caso. Ambos son'ares 
son de tipo panorámico y funcio
nan en baja frecuencia utili1.an
do canales preformados; son de 
concepción idéntica y sus funcio
nes son complementarias. Los dos 
transductores están conecmdos 
con una unidad de tratamiento 
común, y su empleo simultáneo 
permite obtener un alcance de 
detección considerable. Los sona
res de estos tipos son utilizados 
ya abordo de otras unidades de 
la Marina frances~. 

El a1·mamento de lucha ASM 
de la. corbeta C70 constará de dos 
catapultas para el lanzamiento 
de torpedos L5 y de dos heli
cópteros \V estland/ Aérospatiale 
\VG.13 Lyn.i;, provistos de un so
nar de HF para la localización 
pl'ecisa del blanco y armados con 
torpedos ligeros L6. La platafor
ma de vuelo esmrá dispuesta en 
la parte de popa del buque, exac. 
tamente sobre la toldilla, en la 
que estará instalado el cabres
tante para manipular el sonar 
remoleido. Esa plataf ol'ma po
seerá un enrejado para la fija. 
ción rápida de los helicópteros 
mediante un gancho unido a un 
cable, que pennitirá el aterrizaje 
seguro de los aparatos incluso 
con mar gruesa. Se dispondrá 
también de un mecanismo p'al:a 
desplazar los helicópteros desde 
la plataforma hasta el hangar, 
cualquiera que se¿\ el esta.do del 
mar. 

Los helicópteros poch·án ser 
utilizados par~. el ataque confra 
buques de supC'rficie. previa 
substitución ele su equipo de lu
cha ASM por cuatro migi les AS. 
12. Empero, e} armamento prin
cipal para el combate rle super
l'icie serán los misiles S rrAS 
)I:\138 E:i·ocPt, cuyos cuatro lan
zadon~s estarán montados detrás 
de la chimenea. orientados a ba
bor y estribor seg-ún un ángulo 
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de 30° con respecto al eje longi. 
tudinal del buque. Cada lanzador 
podrá ser git•ado :30 a uno ., 
otro lado de su eje normal, con lo 
que se conseguirá cubrir un su·
tor de tiro total de l :¿o . El lan
zamiento de los misiles ge efe<·
luará en función de las infor
maciones facilitadas por un ra
dar ele vigilancia aérea a g1 ·.m 
distancia, del tipo DRB\' :rn, r 
por un radar de vigilancia com
binada (aire-superficie) y de de. 
signación de objeli\'O, del tipo 
DRBV-51, ambos producidos por 
Thomson-CSF. 

Para lii defensa antiaérea, la 
C 70 dispondrá de un sistema. 
de misil derivado del Cmf"fo ,. 
de un cañón automático de 1 ni> 
mm., montado en una tone a 
proa. Esta pieza podrá ~er t;n\

pleada igualmente <.·onlnt obje 
tivos terrestres y co11tra blarn.:os 
de superficie que no jusli fiquen 
el uso de misiles M?\138. L',\ mu 
nición de 100 mm., puede ser 
provista ele una espoleta de pro
ximidad. Esa tone con cafión de 
100 mm., ha sido montada ya 
en numerosos buques ele guerra 
franceses, alemanes y porlugue
~es. Fue diseñada µor téc:n icos 
ele la Armada gala y es c:ons
truida por la sociedad Creu~ol
Loi re en cooperación con el Eta
blissement des Com;truction~ et 
Armes N ;n-ales ele Ruelle. Sus 
características princi pale:-; son 
las siguientes: 

- peso de la masa gi1·éüorht, 22 
toneladas; 

- cadencia ele tiro teórica, 60 
disp/min.; 

- velocidad inicial clel proyectil. 
870 m seg.; 

- alcance máximo práctico c•on. 
tra buques de superficie' .... 
1:5.000 metros; 

- alcance máximo práctico c·on
tra aeronaves. 8.000 m.: 

-ánp:ulo máximo de ele,~ld<,n. 
80" ; 

- velocidad ele puntería en azi
mut. 10 1. eg.; en ele,·adón 
25° /seg. 

Para la dirección <kl tiro de 
esta pie-la es em1>leado un siste. 
ma electrónico r rqa ele Thom
son-CSF, que utiliza las infor. 
maciones suministradas por un 
radar de monoimpulsos ele di 
rección de tiro. Puede ser 1:m-
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pleado también un director ópii. 
co del tipo Dl\'IAB, fabricado por 
ru. Compag·nie de Signaux et 
d 'En treprisos Eleciriques. 

El uso de los diferentes siste
mas de arma es coor dinado por 
un sistema de tratamiento de 
datos SENIT, que efectúa cua
tro funciones principales: 

- determinación de la situación 
táctic~ mediante el análisis 
de los elatos procedentes de a 
bordo y del exterior; 

- pre.c.entación de esta situa
ción a bordo y a las demás 
unidades; 

- al recibir la orden correspon
diente, designación de obje. 
th'os a Ja pieza de l 00 mm., 
;1, las rampas de misiles MM 
38 y •al sistema 01·otale ; 

- asistencia para la guía ele los 

helicópteros y aviones de lu
cha ASM. 
En la concepción de la corbe

ta C 70 se ha pi·estado la mayor 
importancia a las instalaciones 
para la tripulación, que podrá 
constar de 250 hombres, de ellos 
21 oficiales. Todos los locales 
serás acondicionados para ofre
cer las mayores comodidades al 
persomtJ, ya que el buque deberá 
llevar a cabo misiones de la1·ga 
duración en los climas más di
versos. El número de individuos 
alojados en cada rancho será 
reducido y muchos suboficiales 
y clases dispondrán de camare
tas. 

La construcción de tres cor
betas del tipo C 70 fue ~probada 
dentro del plan quinquenal na
val relativo a l período 1970-75. 
Los trabajos han sido confiados 
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a la Direction des Constructions 
et Armes Navales (DCAN) de 
Brest. Se halla ya en grad~ la 
primera unidad de la serie, que 
Jlevará el nombre de Georges 
Leygues, y dentro de poco sed 
puesta la quilla de las dos si
guientes, las Du,pi,eix y Mont
aaJ,m. Posteriormente será n 
construidos otros 14 buques de 
esta clase, dentro ele los progra. 
mas 4o. y 5o. de equipo militar. 
Se procede al estudio de una 
ver sión antiaérea de esta corbe
ta, designada C 70AA, cuyo cas. 
co, sistema propulsor y acondi
cionamiento general serían idén
ticos a los del buque de lucha 
ASM. Es posible que sean cons
truidas seis de esas unidades 
hasta 1985, la primera de las 
cuales pudiera ser puesta en 
grada en 1976. 

===========--==:::.c===-.c..==:v=======-=====-=-================--

SOCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA. S. A. 

JU.-'- l S A:) t llO • tf :-'l~•4 ., 

Ll,L 0 1 1 t A "..L l 

'll"'í; C10tl C l\011 CR Af'"ICA 

A(C l A•~( ,$A 

PARA FINES DE CLASIFJCA CIO Y 
CO TSTRUCCION 

A.-Reglas para la Construcción y Clasificación. 
8.-Revisión y aprobación de planos de constrc

ción de embarcaciones, haciendo las recomen
daciones necesarias. 

C.-Supervisión de la Const.ru<:ción ele embarcacio. 
nes, incluyendo, en caso necesario, prueb~s de 
materiales y equipos. 

D.- lnspecciones periócUcas a las Naves después 
de su construcción Jrnciendo las recomenda
ciones que :-;e requieran. 

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

F.-Regjsiro en libros especiales de ]as naves cla
sifiC'adas y ele sus inspecciones. 

OTROS SERVICIOS 

Como servicios íntimamente 1·elacionaclo~ con 
sus actividades, Ofrece: 

A.-Tnspección y avalúo de embarcaciones. 
B .-A naves no clasificadas por REGLAMEX. 

S.A., ins pección y recomendaciones du rante 
su construcción y sus reparaciones. 

C.-Asesoramiento sobre contratos de construc
ción y 1·eparadón. 

D.- Diseño de pl'.rnos de consfru<:ción. 
E.-Asesorarnienlo sobre requisitos pal'a curnpJir 

con Convenios Internacional€s par a p1·evenir 
la contaminación del mar. 

G.- Asesorarniento sobre operación de embarca
ciones. 

H.-Asesoramiento sobr e instalación de Astille-
ros. 

1.- Asesorarniento sobre desanollo Portu-urio. 



ITALICA, Nuevo 

Re<:ientemenLc realizó su viaje inaugural en. 
tre puertos Italianos y ueva York el buque mer
~nte lúdica, perteneciente a la Linea. ltalian:l. 
Se t.nita de un buque verdaderamente excepcio
nal, que ha sido calificado como cuatro a uno pues 
puede transportar simultáneamente contenedores, 
carg·as líquidas diversas, cargas secas y, 'a la vez, 
automóviles, como un transbordador. Junt.o con 
un gemelo, el Am.r1•ic•a,na, mantendrá el servicio 
regular Génova. rueva York con una frecuencia 
de catorce dh'ls. 

Ambos buques fueron construidos en el as
tillero l takantieri de Génova.Sestri Sus caracte-, . 
1·ísticas pl'incipales son las siguientes: 

Eslora máxima . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 208 m. 

Manga !30.5 m. 

Puntal 18.2 m. 

Calado a plena carga . . . . . . . . . . . . . . . 10.36 m. 

Su tonelaje de peso muerto es de 23,280 y el re-

Carguero Múltiple 

gistro brut.o, 27,000. E l aparéi\-to propulsor 
consiste en un juego de turbinas de vapor GE., 
con una hélice y una potencia de 38,000 ca. 
ballos de vapor, que le proporcionan un~ ,·e
locidad de 25.3 nudos. 

Tiene siete bodegas celulares donde se pueden 
acomodar, incluyendo los de cubierta. hasta 1,079 
contened.01·es de 20 pies. La capacidad de ~u-ga 
líquida es de 1,050 mª., aproximaclamenLc, en tan. 
to que las bodegas de carga seca tiene un volúmen 
de 4,400 m 3 ; estas bodegas están servicias por un 
mástil-grúa Stulcken de 50 tonelad'éls. 

En lo que respecta al transporte de vehículos, 
que puede acomodar hasta 362 del Lamaño meclia. 
no Fiat, los canos acceden al espacio destinado 
a ellos ~ través de una rampa rebatible en el cos
tado de estribor, cerca ele la popa. El acomoclo se 
efectúa en siete cubiertas, de las cuales cuatro 
son móviles, lo que significa una gran flexibili
dad a la hora de acomod'a.r vehículos de dh·ersas 
alturas. En los círculos na"ieron internacionales 
se asegura que, debido a la v.ers.atilidad de estos 
dos buqu-es it:alianos, pronto habrá otros muchos, 
mejorados y mayores, con dh·ersas banderas. 
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DUBIGEON - NORMANDIE, S. A. 
CHANTIERS l)E NORMANDIE 

DRAGAS AUTOPROPULSADAS CONSTRUIDAS Y 
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA 

DE MARINA 

NOMBRE DE LA DRAGA 

"Tabasco'' 
"Chiapas" 
"Puebla» 
"Presidente Juárez" 
"Presidente Madero" 

FECHA DE ENTREGA 

Octubre de 1970 
Noviembre de 1970 
Febrero de 1972 
Octubre de 1973 
J uli.o de 1974 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES: 

Eslor•a Total 
Manga 
Puntal sobre Quilla 
Calado (en carga) 
Capacidad Tolva 
Profundidad Mixta de dr agado 
Velocidad 

Motores de Propulsión : 

Motores de Dragado: 

Rep1'eaentante en México: 
Lic. A lejanoro ne la Fuente. 
Isabel La Católica No. 38-506, 
Tel. 585-07-11 

78.60 m 
14.25 m 

5.80 m 
4.80 m 

1200/ 1500 m3 

17.00 m 
11 nudos 

2 die el de 1.485 HP e/ u ~ 500 RPM. 

2 bombas centrífugas impulsadas cada una 
po1· un motor diese! de 1270 HP a 500 
RPM. 

México 1, D. F. 



PRECIOS DE 
Los precios de construcción de buques han su

bido en forma impresionante al igual que los de. 
más productos manufacturados. Los factores que 
más han influido en la elevación de los costos de 
la construcción naval son: el precio del acero, los 
salarios v la maquinaria principal, que represe11-
ta. por lo menos el 25% del costo total. 

El cuadro que a continuación se reproduce, de 
la Revista británica F'a,irplay Shipping, ha sido 
elaborado tomando como base un buque de 
11,000/18,000 tpm., de los tipos sheller abierto y 
shelter cen-nclo, con una eslora de 140 m., manga 

Libras Este1:Iinas 
por tonelada de 

peso muerto 
- ------------------
F'echas : Shelter Shelter 

cerrado abierto 

30 de jm,io de 1965 ..... . . 95,05 

!H de diciembre de 1965 ... . 96,05 

LOS B UQUES 
10.30; puntal, 12.20 y calado 9.15. propulsado 
por un motor diesel de 7,000 caballos, para un'a 
velocidad de 15 nudos, y cuya construcción cum 
ple con las exigencias tanto de las Sociedades de 
Clasificación, así como de las diversas agencias 
nacionales e intergubernamentales, y provisto de 
los elementos de carga y descarga normales e 
indispensables. En 1·esumen, un buque de carga 
standard. Los p1·ecios por tonelada de peso muer
to se indican en libras esterlinas del curso co
niente. 

La misma publiéación antes mencionada ha 
inves tigado los p1·ecios de un granelero de 25,000 
ipm., con moto1· de 9,000 caballos para una velo
cicl~d de servicio de 16 nudos, con los elementos 
mínimos esenciales para caTga y descarga. Los 
resultados de esa investigación se indican en el 
siguiente cuadro: 

30 de junio de 1970 ........ . 

Libras Esterlina$ 
por tonelada de 

peso muerto 

] 00 
30 de junio de 1966 ...... . 

80.15 

81.10 

83, 15 

84,05 

84,05 

89,10 

89,12 

90,15 

92,02 

97,07 

99,00 31 de diciembre de 1970 ..... . ] 04 

124 
128 

144 

148 

15:2 

160 

180 

200 

31 ele diciembre ele 1966 .... . 

30 de junio de 1967 ........ . 

31 de diciembre de 1967 ... . 

:rn de junio ele 1968 ...... . . 

31 de diciembre de 1968 ... . 

~O ele junio de 1969 ....... . 

31 ele diciembre de 1969 ... . . 

:rn ele junio de 1970 . ... ... . 

31 de diciembre ele 1970 .... . 

30 de junio de 1971 .... . . . 

81 de diciembl'e de 1971 ... . 

~O ele junio de 1972 ....... . 

31 de diciem br e de 1972 ... . 

30 de junio de 1973 ...... . 

:~1 ele diciembre de 1973 .... . 

~W de junio de 1974 ...... . 

31 ele diciembre de 1974 ... . 

100,16 

106,00 

123,00 

138,40 

146,15 

153,85 

165,38 

216,38 

269,23 

284,61 

99,10 30 de junio de 1971 ........ . 

99,lO 31 de diciembre de 1971 ..... . 

O-
00 

30 ele junio de 1972 ...... . .. 1 ::>, 
31 de diciembre de 1972 ..... . 

105,18 
30 de junio de 1973 ....... .. 

107,02 
31 de diciembre de 1973 ..... . 

109,00 30 de junio de 1974 ... . .... . 

115,06 31 de diciembre de 1974 ..... . 
122,14 

125,05 

145,40 

163,20 

172,72 

181,81 

204,64 

264,54 

318,18 

336,36 

Los buques transportadores de gas natural li. 
cuado son, desde luego, los más caros y le siguen 
los portacontenedores, debido a su constl'ucción ce. 
lular y a sus máquinas propulsoras, pues todos 
estos buques tienen una Ye]ocidacl de más de 20 
nudos. En la siguiente tabla se indican las varia
ciones de ptecios de un portacontenedores de 
25,000 tpm., capaz de transportar 1,200 contene
dores de 20 pies, de los cuales 400 son refrigera
dos. E l tipo de buque estudiado está propulsado por 
dos t urbinas o por dos motores para una veloci
dad de 22'nudos. En los precios se haBan inclui
dos los contenedores (1,200} cuyo precio unitario 
h'a. subido de 400 a 1,400 libras a principios del 
año actual : 
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1967 

J968 

1969 

1970 

1971 

1972 

1973 

Libras Esterlinas 
por buque 

3.500.000 

4.000.000 

4.400.000 

5.000.000 

6.800.000 

8.200.000 

10.000.000 

MARES Y NAVES 

Los precios anteriores se refieren a astilleros 
europeos, que difieren sensiblemente de los japo
neses no obstante que en estos últimos el ~u.mento 
de sala1·ios ha sido bastante mayor, proporcional
mente, en tanto que el -acero ha aumentado en una 
escala mucho menor debido principalmente a la 
acción gubernamental. Durante el período 1970-74 
el precio del acero para los astilleros japoneses su. 
bió 42% en tanto que los salarios lo hicieron en 
un 150% . En el mismo pel'Íodo 1970-74 el p1·ecio 
del acero subió, en el Reino Unido de 116 ~ 238 
dls. la tonelada, en tanto que en E uropa Conti
nental pasó de 120 a casi 300, un aumento del 
250 % . 

1974 .......... .. . . ......... . .. . . 15.000.000 

H.P. Drewry, Consultores navales de Londres, 
calculan que las 38,000 t. de acero, de varias ca. 
racterísticas, que requiere un petrolero de 270,000 
ipm., significan, a favor de los astilleros japona 
ses, una diferencia de más de 5.5 millones ele dó
lares. con respecto a los europeos. 

1974 junio) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20.000.000 

t 97 4 ( diciembre) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22.000.000 

r 

COMi'Al~IA 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 

Fotografía submarina y buceo técnico 

Cap. e lng. Raúl de la Cabada Aguilar, 
Gerente General. 
Apartad.:> Postal No. 119. 
1:nsenada, B. C. 

Matías Arjona Machado, 
Gerente. 
Teléfono 8-3 1-06 
Telex. 056-525 



P uerto Omaní 
En el Sultanato de Omán, situado en la penín

sula de Arabia, se acaba de poner en se1·vicio un 
nuevo puerto para s·atisfacer las exigencias ca
da día mayores de ese importante país productor 
de petróleo. 

La obra portual'ia comprende once atracade
r os, nue\·e bodegas para carga en tránsito, asi 
como áreas descubiertas y patios de maniobra. 
La profundidad mínima es de 9 m. y la máxima 
es de 15 m.; pero ambas profundidades serán au
mentad·as en un futuro próximo. Antes de la cons
trucción de este puerto, el manejo de la carga se 
l'ealizaba por medio de chalanes. 

El nuevo puerto, que no está destinado a la 
adividad petrolera, sino exclusivamente a carg>a 
general, recibió el nombre de Puerto Qabus, en 
honor del actual Sultán de Omán, Qabus Ben 
Said, quien hizo la declaración oficial de su pues
ta en servicio. Las obras fueron p1·oyectadas por 
la empresa Si1· \Villiam Halcrow & Partners, de 
Londres, y fueron .realizadas por las compañías 

en Operación 
Six Construct, de Bélgica, y Hachief, de Alema
nia Federal. 

Para la operación del puerto, el Sultanato de 
Omán acudió a las Naciones Unidas, que a tl'a. 
vés de la UNCTAD, constituyó un grupo opera
tivo constitujdo por tres empresas, que operarán 
Puerto Qabus durante tres años, durante los cua
les entrenarán a personal om~ní en todos los ni
veles: desde estibadores hasta el director de puer
to, a fin de que al terminar los tres año· del co11 
trato, el personal nacional pueda hacerse cargo, 
totalmente, de la opet'ación portuaria. 

Por otra parte, doce nacionales omaníes es
tán recibiendo un entrenamiento especial en el 
Puerto de Nueva Arleans, por u11 período de cua
tro meses. 

La construcción de Puerlo Qabus es la obra 
más grande realizad~ por el actual Sultirn que 
está cumpliendo su promesa de moderniza!' el país, 
cuando ocupó el trono como consecuencia de un 
golpe de estado en julio de 1970. 



Cómo se Preparaba una 

. EVII.I .A, 1534 

¡ ¡ POl\I. J)Om, pom. . . porrompompom ... ! ! 
El tambor redobla t'n la:. gradas de la catedral se

villana. El parcheo dt•~pt-rtó a pícaros r av('nlureros que 
dormiUlbun a la ·ombra. d<· la Puerta del Perdón en aqut-1 
ardiente día Ul' agosto y avi\'ó a los paseallle-& que char
laban a la fresca e,t los soportales en ombru del Patio 
<le los Nura11jos que cnto11ces no tenía, 11i mucho me
nos. (•1 asp(•<:lo con que lo , cmos ahora s ino que parecía 
1111 jard í11 algo :"ah ajc- rode.ido de arcada$,, con pal
meras ttlU} ~ J)('sas. alto· ri!Jresc•s. na ranjos, limonnos y 
11rbustos dt~uidaclo·: t·n 1•1 l't'ntro, prolt'gida por su ca
silla, d 1orn.•,._i l,a la taza dt: la fuente, más pequeña que 
la actual. Bajtl la~ arcadas. donde la gente paseaba, los 
c·omcrcia11t<'S habían lcva11tado ·us puestos y tenderetes 
alrodC'dor de los cuales s1:: vocea ba. se discutía o se rega
teaba. Moulones de cal y piedra de oillería de las obras 
dt> la cai.-<l ral i11t1•rrumpían l'I paseo. Acaba.ha de rema
tar~ la fábri<-a 1·xtt>rior dc- la santa iglesia y en pa rte 
la piedra na aún blanca. romo nueva. Por encima de 
las aguilillati n·c:ientes asomaba la Giralda sin campana
rio y sin Ci raldillo. limitada al alminar mo,ro sobre el 
que se habían superpuesto dos pilares con un tejadillo para 
protegt~r la campana colgada de una viga qut> soporta
lian aquellos pilarc.s ; la airosa torre que admiramos hoy 
<"n día. l'l'a entonces meno$ esbelta. 

El tamLor pro~·guía 6 U redoble en las gradas_ e lle
f!Í, a él un grupo de gente. mientras otras personas, desde 
l'l P :itio dl' los "\aranjos. contan a enterarse de lo que 
se pregonaba. Al lado del tambor. junto a la bandera de 
u11a compañía. un hombre alto <.'011 gorrilla muy ele
f{anlt<>. cuera aj ustada. botas altas y c:aJzas acuch illadas 
se• disponía a hablar al público; tenía la cara joven pi
c-ada de- , iru<"hi·. grandes bigotrs y perilla. Lo rodea
han un írailE> g-ordo y sonrosado con el cráneo rapado 
) hábito dt> los ~Unimos y cinco o seis soldados con tipo 
de~ malones, armados de largas espadas que miraban al 
públieo con cara de' g uasa ; dos de ello e cubrían con 
rascos de acero con crestón y muchas pluma~. uno lle
, aba <'n la mano una pequeña lanza llamada «jineta>>. 
insignia de lo~ r11ad rilleros o cabo de- escuadra. otros 6e 
prolt•~ían el cuerpo con coseletes o coracinas. En ronjunto 
formaban una. tropa bastante raída. $i no ÍUl"Se <>1 galán 
alférez r <>I lucido fraile. 

Los curioros qut' rodeaban al ~rupo sabían que se 
traUlba de una red111a para una ex~dición. El alférP7. 
al1.ó la Yoz: 

- Amigos sevillanos, os llamo para que os enroléis en 
la jornada que el gobernador de Paria prepara para 

' 01 . do la R. Exlractndo de llist<>ria y Vida, Madrid. 
Junio dt:: 1975. 

Expedición a las Indias 
por l/ontu>I Afr"r":; ¿,, So{,()mu~or. 

dt>scuhrir y conquistar el iran im¡wrio del \lt'tú. \ 1~0-

lroa no sabéis de c.¡ué :-f.' tralu ~ os lo ,oy u c-xplit>~r . . . 
Y d mozo lt~ plat ic·ó laq:rnmt•nlt> :1ob1<· qul' l"l gobt•r

nador dt> Paria t'1a un tal k róni1110 del OrLal. pania
guado de d011 Frani·i:-.,·o de los Cuho:1. omnipotente· -.(·
<Tl'lario del Emperador Cario~. K'-Lt• Ortal había e"tadu 
f'n el río Ma rañón cou nlro iniporhlntt· goht'-rnaclor, , a. 
difunto. llamado Oit·p;o de Or<laz. uno tic· los ntpitarw-; 
d1• Hcrnán Corté::- r11 la , onq ui,tn rl1· \ u1·, a '1..spaiía. 

~l. adelantó <·1 fraile•: 
\ o olvidéis. !tt'rtllano--. qut· mud1tr; 111illo111•1, d1, 

pngauos , iven en la hP:-Lialidad dt· !--tlS ídolo;; ::.in c:<>n<><·<· 1 
a lll·.:-tro ~eñor y <[lll· 1·spt•ra11. sin si;1krlo. C[l\<' IE'~ llt·
véis la luz de la , <>rdad de nm~•tra ~nntu Rt•ligiún. 

Y seguía w1a rt>hl<'itlll 11e co::-a~ tn11) hit'n dicha:1. qut> 

aq1u·l fraile tenía un pic·o de oro. \ a los oy<'ntf'" :,1' ll•-; 
l'ncogía el corazón al ima~inar tanta mucheclumbrt> dt: 
indios <'amino del infi1·ri11,. <·ondenado~ para siernpn• 
porque· ellos no querían 1•111 rolarsr pum lll•\'arlf'S la pa
labra del Evall{!e-lio. 

'"'' recluta . .. 

Bandadas de rt>dutadorc·s iban por los pueblos ele· 
Castilla, Anda]uda. F>,Lrc-maclura, Calkia o \"a . ..,<.'on;:w~ 
das. por todos los reinos y ,scño1·íos ~slc•llauos engolo
si·nando a los vednos. Los ilusos esC'uchaban al pregonc•
ro y a los capitanes que· rdalaban con nu1cha fantasía 
lo que se t'Spcraba en<'ontrar } lo que cada cual podía 
gana r: indios vasallo:,.. l'ncon1i1•11das. so1an-s para esta
ble<'er casa r huerta. oro. plata. piedras pn•1·io:-.a-.. títulos 
nobiliario· .. . El put'blo ancla encandilado y c·ou mucho 
engaiio. Tanto y tan b i<'n hahlaban de la!', riquezas de 
las lndia· los muñitlor~. capitanes. rd igio:;os. r vetcra
nos. lan cierto les ponían lo!'l tesoros qu,• hahían ele ha
llar que el q ue mmos c:.pnaha dar ... -o ele hoc-a. apenas 
desc-mbarrado. con un 11ue, o Cuz<'o o un rico Tenod1-
titlán. Y lrs pintaban la dulzura drl clima. 'i les pintaban 
la dulzura dd c-lirr.a. lo~ uin•-. ,nncv,. lo:,. \t•rclt>-. hosqu1~ 
poblados d" pajaritos canoros. lo'- mansn,- i nd in,-. las her
m~s india,, ) las lumhn~ llt·m1" ele ric¡ uczas. "\ así la 
genlt> ac-udía a I redohll' rlr lo.$ parc·he ... de• lo, prc-:rone
ros y quC"daba entusiasmada C'on aquello.$ paÍ$('S de los 
que hablaban ta n YNíd ic·a n-lt·ntc· " des<"ri hían c-ou tanto 
detalle como ,j los lm icrn11 anlt· ,u vista. 

Muchos lahradorE>.· , <'ndían lo ll U<' trufan en los pt.c
b]o y aldeas y carfrahan c·on 1<1 pa rirnla. los din<•ro.; y 
a veces los chiquillos y SC' ihan u .'e, illa a nwrodt>ar la 
puerta de la casa de un gobernador o dr su rupit5n don
de, en una ca rtda. , en ía ••~c·ri lo muy detalladamente 
adonde pensaba ir . la lir1•1wia rt>al otorgada. lo que se 
iba a pagar a cada rc-cluta como soldado y los demás 
extremos que intc:'resara snbt>r. ) aqucllor-: de~Lripatc-rro-
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nrs aualíalwlo". qut> rl1· ,·uanto ,l'nía n's<'ñad(I en el ban
do no ,,. clllPraban si al~uic-n 110 se lo cle.~ífraha, aquel 
paóre di' familia M1lraha en l¡¡ <.:aso, montera en mano, 
1·011 ::11 <'arn dP parclillo a po,wrro o lo.; pies del gober
nador oara lo qw' ~u laSl' mandár. Y )'ll estaba otro in
ínliz lii-lo para la'- liamhrcs. las fl<•cha!- <'nven<'nada& 
la-. mar:o na, lo, jarruares. Jo;: fríos. las. llm ias. los calo-
1·alon-s. la :--ccl ... Y la mu<>rtt". en r..onc-1 11,.ión. qu~ <' ra lo 
rpn' 1., ,•,pera ha a la ma, oda dr los que "<' mC'IÍan r n 
M111t•l10, tranr,.,.., Y mf'nos mnl ,¡ ilrn r-olo. pues. , i fü•\'aha 
,1 la fa111il i¿i 1·on:-i:rn h~brfo de rrwhinlirar nor lrf"s o por 
c·11nlro 111-.. fati:rn.:: la-. hamhr~ ) la, muerti>;:, 

•\ tn<los 11lac·abo c•l e:usani11o d,· h, ,1,·rnl11ra. la :lmbi-
1·iún. In, ansia · d<' ho,~orl's. de n•nomhr<'. clr orgullo de 
,·1•r e:--pañol~. clr mandar. clr S<'r al!!11 icn mi>" di> lo qur, 
era C'n ~u alclc•a. c-n ,>t1s snrC"o;: e11 su mist•ria. L o'- hombr<:'s 
< 11 lrH-lo lil'inpo. qui1•rC'n t-ubir ,. llf"gar arriba. nncos 
--1· ronÍMm.1hai, c-on lo que- s0n ~ c-on lo qu,· tienen. Y en 
•101.01 til'111l·10 rl nombre-. 1'1 dinero Y la posi<·ión ~1• ~ana
han mrjor , má:,. pmnlo c·on la~ armo:-. 

T<:;:.paíiu e,-la ha C'll e-t;t>rrn f'Ot) nH'nil) l(loho Lrrr;lfl'l l'O : 
,.,1 E.u ropa rontr,1 tnclr, ,.,, \írira ron t,·a lun·o"- v her
lwriH•o,-. 1•11 •\ méric·a d.-~c·uhrie1Hlo. <>n A!'ia 1•11 d.iimuta,, 
NH1tr:t Jo,;, porlu;,?tu>:-t"~ en lo« m11res- c-onl ra c-or!'arin::- y 
•lirnttJ, , •11 tNlo ,,, rnlm1dn lllUtHlo los l'mañol(', anna
han nwl i,Jo,: en Í rrrwdo--. la, (•,¡H1da$ ,·n la mam•. las 
ha11dt•ra , 1•11 ahfl. K--paña en t•l c-orazón. los a rc-abuces 
1·1H·••ll'li1lo,, In,- h:1n•o,- ,omilandn Í ttl'"O po r todo.; :;11s 

,·o ... ta,ln!<. 'º" ,·ahallo" r·on r•nrap.who;:. el,, ac·rro hac·i1•ndo 
ron 1•t.1,; \ n·l i ru-ho:: ... 

• . • 1 o/ros 111nlios ele N1ru1ur hombr,,s 

A. ,1·,·rs no h1H;t:iha11 lrn- ,.,Junlarios pmqut> había 
n1~:-. e-11t•rras que, soldado. v el Emperador .,_jc•mprc c·s-la-
11 1 la ~r<•ña 1·011 rl n'v de Fn,nl'ia. Mil )<', t)rÍncipcs 
alen,.,,w:; <·on d ,-ultiín ele> Turouía r inrlu~ c-on <:'1 mi!'-
1110 Pana. ::-i "'<' trrc·iaba. \"o l•;wía ,-.i1'IP año$ qtw las 
l rnpas imneri:il1•::; hahí:1n 1•11trnclo , • ., Homa a •"'n•He> ,. 
ÍtH'"º· rn:-itancln. rohandCl v ,·iolarulo c·rmo ..,¡ ,¡,.. lwn•
j,,, l11trr;i 11 .. -. ... ,. trata~r ~ a ¡wnlo 1•stu,·i(·ro11 ch· apiola r 
al S11mo Ponlííirt' 

\o. nn 1' ran haslallll', )°' nlhrnlfl rjno; q lit' Pllt rían 
l<'rl'io, , 1·11m>1:1iií11s \' lo" gnlrones 11(' l 11di,i.::: h1,; bP ,ule
nt'- nur 1111rlaha11 In~ alíére('e,; .,;r ,rían huérfana ... \' d1•s11-
• i,t icla.::. 1 11lnnt·1•..; "'t' n•rurría a método!- 11oc-o ortodo:-.os. 
\ lo 1wor. un 1wlhtírn ilr soldado-- rntraha Pn un;i la

lwnt'l , arramldah:i ,-011 1•1 pr•rsonal. q11iPr1.:: o no. O rr
c·urrían o nwnlira~. a ~oborno., y a la!- ¡wbncl u.,c-a,; para 
1•mborradiar a infc·lic-(~ quc· clr--1wrlaha11 "11 rl':;ara <' n 
,·I 1;incl10 ilr una t':,..C'Uil<lra n ,·11 ,.J 1·ol111clo rl" una nfl\ e 
r 111nho a l'\iípolt>-, a A mhrn•.:. a ":mio Don,ingo ... 

El \fpl¿i ,. d Río cl1 la Plata fu,•ron nolic-ia, nu1· hi
ri('rou murho ruido r11 f~"-paña r ,,·nían ¡rrnlrs <11~ htmft')<;. 
<'8"t'rÍos v alrlpa, narn ,,mhul"C'ar-.r "º 111 a,·rnlnr:i. To
do:-.1 c-,111fíalian c-11 Jo,.. ~olirrnadorr,. ¡n,C'$. 1•1 qui• má~ y el 
que nwno-- razona ha así : 

i 1>-ilP ,,,iior qur podríu llr>, ur 1•n la Corte una 
virla ,Ji, poh' ntadu :,;e ntelP 1•11 C"-lc· hercnjt•nal. 1~ que ha 
, ¡,.,n la oca:--ión de eananeia. 

'l ,·011 ""'º .:ohahan lo:-- ,·uarlo:-- ,·11 birn dE'I gobernador. 
Porqul" lo pc-reg:rino rJ,,J rasll rs qur aunque c-n la~ ,.¡.. 
dulas r,•alP, "'"' or1l1•11ahn rlarl" , In-. wc-lutas una soldada 
eran lo-- soldado:- 'lll'"lll•~ pa¡rnban a sus capilanC'S. El Em-
1wrador c-v1wt·día la Gobt•rnación si1•mpre qui· los ga1olO:, de 
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armar la ílota y apro,·isionarla r ut>s<• por cuenta rle] iwber. 
nador. que bastant e hacía la Corona con dignar:>r darle" l'I 
nombramil'nto y parte de los tesoro::- qur c-ncontra~. A,í, 
pu<.'s.. t>1 aspira n!<' había de agotar ,;u$ r<'l'ursos y busc·ar 
fiadores y capitalistas pa ra {".(Juipar su exp<'dición. Cuando 
éstos no ba&tahan se empeñaban con comcrcianlt~ )' con 
sus capilanl'6. F:c;tos. a ~u vez, convencían aJ pohrl' guripa 
para que les presta~ d dinero a cuc•nla <I<:' las fu turas #!H
nanc-ias en las l ndia.::. prom<:'I iéndole que los mií::- Qenero
sos S<'rÍan beneficiados con las me jores e1womiC'ndas. lo, 
:>olarc>s más CPntric-os y los mina.'- mtls ricas. Y de ,~LE' mo
do. a cl.l'E'nla de alf!o que ni se había ronquis1aclo, ni sahían 
dónd(\ se ('nConlraba. ni si alguna vez lo c>ncontrarían. "-<' 
obrían las bolsas en manos del tesor<'ro de- la <•x1wdirión 
quien liquidaba con los arr,x•dores del ~ohrrnador( ar
meros. navirros. tenderos. etcétera). Otras vrres d tP,;Orl'lo 
no pa¡?:aha las dl'udas y la expedición salía ele oc-ult.iJ- y a 
<,$curas una noche. sin solla r 11n solo maravrdi. 

Cuando las cosa de las r 11dias ihan bic•n ) 1·11 In jor
nada se encontraba oro, la Rc>al Hacienda se llr,vaba la 
(J uinla partt· y el ~enrral reoarLÍa lo qm· ouNlaha r•n
tr(' ,-.11s capitanes y los oiicial<:'s reales y a lns ::oldados 
les quedaba sólo rl botín v lo que ('ada cual nodía ra
piñar y oculta r a la~ miradas rlt> lni- \C'C'dores. Pnra cn11. 
tenta r a la tro¡>a. d ~obNnarlor IC', repartía ul<h•ns d<· 
il!dios y enin esto~ infi>lic·c·s quirnC', ni íin pa~abitn ,·1 p:1to 
1•11 las minas. labr um,as r <'asa!- el" los c·onquistarlorPS. Con 
k cual <'Omo si<:'mt>rC'. la t u('rda sr rompe' por lo má ... 
flojo. Cuando 110 había Stll'rlc.> v h1... <'O~:- iba.n rnal. 
,·l C'o11quistador se en<'Onlraba sin dinero. sin salud y 
sin hacienda . 

Con t0<lo cslo. sin embargo, es posible qur sólo rc•la
Lcmos un aspecto neirativo. pues qut' sabiéndonsc i>slo 
en E.,;paña. cono<'iendo t0<la~ i.>sla penalidades. ¿ c•órr,o 
~ra que se <:'nrolaba tanta g:(mte pnra la av<'nlura el,· 
las l ndia.? lí11bía sí. l'I <">lor d" la.:: rique:,a!,.. PNO hahía 
qui;,;á._ otro a liciente' más podc-ro!-o: t'I an~ia ,le fama . d1· 
,;ubir. cl1• IIC'irar a lo más alto partiendo dt· lo más bajo 
( como P izur ro) : había hiJalf!U<'ll"S pobrf';:. (fU<' husc-a
han hlaJ>ones v honra.:: v habín lnhric~os qur dcsaha11 ::n 
::cñorrs rt>SpC'lados: había iñ, t·nrs a (J triC'nCS bullía la 
--a n¡w·. w teranoo a (Ju ienr-. abu rría la Lranq11ilidad y no
hlrs qul· mrrría n ri·ini\r rn l<'rri lorini- lan ~rand~ c-omn 
nacio111-:-. l-1:ihía lodo lo huc·no y lodo lo malo q111' ti>1w
mos los españoles. 

Sr, illa r ra una oe las m<:'jorc•,.., c-iudacle.c; tlrl mundo Pn 
aquc•l año de grac-ia ck 1531. c·omparahlc- a , ápol(r,. 
Ambrrrs, Paris. Roma o Conslanl inopla. 1o había nwr
rader dí' importancia europea q 11<• no tu i~<' facton-s en 
, evilla 1,arn el tráfico c<'n el ~ucvo Mundo. Desde quf" 
PI año 1503 la reina lsahel c·reara . 1•11 ,,J Alcázar \'iejo. 
la Ca!-n de Contratación dr Tndias para foci litar <•1 1ralo 
libre de los españoles con lltramar. St·,·illn se c·onvicrlc• 
c·n el c·C11tro mundial dd eomerc-io. de:-:pln:1.ando a la:; 
repúhlic-as y señorías italianas y a las c-iudndt-:s )' , illa" 
hansráticas de las f! ranclcs corrientes 1h-l tráfico maríti
mo. La polílica ele los Rey<'S Católicos había hecho <'íf'· 
C0r también su industria el,· tal mnnera q1•r la c·apital hi!-
palen~ Jire-a a contar con 1 S.000 tf'lare<-. rnhrt> todo ele 
s,•da : en Tria11a <$laba la Almona dr l Jabón. la ma , (H 
f áhrica de es1c, oroduclo drl mundo. qur producía 15.000 
r¡ u i nlak-s de jabón Ii no, exportado en gra ncles cantida-



46 

<it's ul r·•dranjero; la cerámica fabricaba azulejos y loza 
para mN>a c-n más de 500 fábricas y cerca de l.000 na
, ío" negociaban con todo el mundo desde su puerto. 

La.,; nothes el<' • <>villa. cuando no bahía luna, Nan de 
!,ora de lobo. 1\o hahía iluminación oública y los no-
c-harnic•tros qul' no llc-vaban su propio farol o tP"a habían 
<le> ir lanlt-ando la, pared{-,,. para no romperse la crisma 
1•11 una 1'>'quina \ o hahia m1ís luces qU(• las qm· ~ían 
de tal o rttal vf'nlana o de un 1.aguán v las dP" al{!ím ha
rhnn rolo,·ado al c•xkrior de la,,. casas de ¡!ente rica. para 
indfrar u :-u duC:>ñn c·I portal. Fu(>ra ,le e:=to. todo eran 
!iniebla~. 

La :--uri1•clacl l'rn total. • e httcían aguas memores y aun 
ma, ores adonde a r 11alquirra le apetecía o apremiaba y 
taml>iéu Pra <'os.tumhr<' (pucrc-a ro~tumbrc) que arru
iaran tlrsdc una , c·ntana o bakó11 t'I a!!'na sucia dE' un 
balde u v:idanm un orinal si ~t' ter<'iPba al ¡rrilo dt· 
«·a:rua va!». Y PI pohrC' tran eúnte o daha un salto para 
lihrar.""' ck lo quc- 1l' vl'nía encimo o quPdaha calado ha, 
t11 lo-- hnc.-os. 

Por aquellos días de- ag-o·to el<' 15~1 Sevill:\ c-ra un 
maremátnum de ~C'lltE'S para marcar al uevo Mundo o 
r. cualqui,•ra rl(' lns cuat1·0 p1111Los cardinales. Cuatro <'X· 
l•Nli,·ion<'s 11 lac: lnrlias llenahan la<:. c·alles v riberas dd 
C:uadaln11i\ ir: la m••nta<la ne Jerórlimo del Ortal. a 
Paria: la clr cfon Prdro ele Tendoza. al Río ,le );i Plata : 
la ele- ~imón rle Al<'a2aba. al T-:,;t r<'<:ho ele- ~ifagallanes y 
h de .Torm• ele Hoht>rmut.h (1Ja111ado por lo-- rsoañoles 
Íllr!?!' ch• F.:.pira) a Vf'ne7.Uel:\. Con ruatM <'-Xpediciones 
, 11\ , f'z ln ri u dad rehosaha de soldados. dE> aYenturer0$. 
cl1· c·onq11istacl"rPs , il·ios v novatos. de fol'l'lilias que Vf'-

11í•1n a d"~Jlrdirlo~ o ;1 c-mbarr!lt'Sf' con ello,;. ele r,c!Ms. 
íi1hula-,. hroncas. banderas. pífanos y par<'hcs. de ilu
• iun,'4 n 1 mon•s v mentiras. 

F11 total. w>Ís de trns mil homhres d" a rmas entre 
Indas la" .,,1)1•di<'ioncs " ·" esto habían <l<' !'tllma rsr los 
qm• regrl'•ahnn ele las l ndias o ('Snc>raban lllS naw'l'- ele 
"'t,a it>1·0<- · via i<'ro::: CfUC' VP'llfan o i han R PPrÚ l\' ue, a 
E"'1níiSL PM'lma. las A•nlillas o anta Tarta. Toda la 
,.;,,,bd anrlal-.a aJborotacia v la ralle parE'CÍa una feria. 
¡ 'i q11é d,, discusicmC's. hochincht'S. riñas quc acahaha11 
1'11 liofc.tacl,1-.. <·uanilo no en heridos v m11eTlos ! 

) lamhién ,•-t::ihan los CI U<' "',(' armaban para hiir·<'r 
la aurrra ronlra Tí11w~ nu(' habfa c-aído r n podn del ÍS\-
111<M> roN11io moro B<1 rl>a•-ro ia. El F:mpPrador. ante la 
11ot i,·ia. or~anizabu 1111 oocl,·roso riérc:ito v una rnormt' 
r,,·uanr? para C'omhatirlo. Y pululaban marineros. maP!>
trm, '!nlroL<'-.. t·arpintNo". ralafal<'-. v g-rumet<'S de ln:
'"' - hí-.imo,- han·r•• .,. ,wl»dw ,..n c-1 (;uadalquivir o en rc--
11uru1•i1,11 l'll lo-. asti l)pros clP Trian.1: '!er>les d1• armas to• 
.,,ar ) 11,,r 1º1himo transitaban tambifn las mujeres. qlH' 

nr> 1·r,111 ,¡ .. rll''-'Pr<'<·iar ni n111d1ísi1no meno~ 011<'~ <'11 ~11 

111,1,o•·ía n~·11·rhJthan ron ,-u, marido~ a a .. errtar«r en Lic--
1'1'·1"' cl1• lu-. Indias 1)ara r'Ollll'0'1.ar una nu('\'$1 , ida Y cs
tal111.11 lamhii:11 las h,l)i,·lwras dc' la~ t·ompañías v las ha
rr,w·•na,- dc- lo,- .;;oldaclo .. a , eec-;; má,- macho;· qur sus 
hvn, h re· ... 

\tlrmií" dP lo!- futuros <·onquiialadores ne la ... India-; 
hahía ,nlrla,lo-. ''"<' iha11 o VC'liían ,1,• )(), nurrt,,<; df' Euro
pa. 1p1t· 1•mli;in·:iha11 ¡mra Ttalill. para Holanda o Jnila-
11 rr.1: n•,•n·ailrn, e-t'nOH•~e". flamc-nco:- o alenia!H•~ QU<' 
1r-1fi,·,il,a11 c-011 tnclc-" lo~ n11er10" <'lll'OPcos: ?"óirrafos. pi-
1011•, , r·,trlt')ar:1fo-, rl,, lu C:n«ft d<' Cnnlratación q111• (''X:1-

n-ii11ah1111 \ dahu11 ,li1lloma" y rrrtific-ados para q11f' n1•
clic:::cn no, cgar los aspiruntcs a capiLancar na, ('S. o que 
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fabricaban cartas que c-ontenían los distintos paí::.e:. rl<'l 
Orbo Te,ráqueo, o mc-dían meridianos y trazaban las TIJ

tas de navegación con su~ aires y c-oÍ-rienll':'. Tambir11 
csla?an las calles llenas de fraile~, c·uras y obi$pM q111·. 
o bien predicaban en España o qu1•rían marrhar a til'
rras de infieles y de herejes. Y pasc:iban pordio-cro.-. la
drones y pícaros, rufianes y damas de picos ¡,ar<los junto 
a abogados. alguaciles. justicias, artesanos ) aprendicru 
qu<', a vece.:-. sr reunían para escuchar los Pª"ºs de 1111 

joven oficial de batihojas se\"illano, Jlamado T.op<• tl.
Rueda. que prt'Se-ntaba c·omedias al aire• ljbrC'. 

Un ntR.rcado uarwpinm 

En la:< ~rada-, de la catedral S<' 1.:ompraba , \ l'.ndía rl,· 
lodo. Era una feria dondP PI oro. las piC'dn;, prC'<'Ío~:,,. 
las plumas. la:; !'t'da" y la!- men·adc·rías más ric•.1,- se colo
caban. como saco~ de pataln,. a la \ i~la cid público. Qt.:1• 
no '-Ólo de las lndias ltahía ~énPro:>. :.-ino d1· !odas la-, 
nacion<'s de Europa y muc·ha cld OriM1lr. T.o,; l'Omc•1·cian
tes ponían allí mercaderíni: de C~tilla , c1 .. C11aluñu. 
de Flandes. de CénoYa y de Cermnnia, pr;>duC'lo"'- t>n par
te de pacotilla. pero en mucho , i--to,os, rito'- o raro,; 
que venían del c-onlrabando que traían lo:-- :;oldaclo~ in
dianos. Porque t'S de sahc>r qur cuanto st· nrnquii-til
ba ,,n las expedicionf'S había de hac·Nsc· rt•~c•ñu anl<' los 
oficiales de la Hacienda f{,,al para que• la 11,i1atl dt> la 
ganancia f up,;(' a parar a la Corona. pt>ro , omo pul'cll' 
~uponert'l' ni lo~ t>S(·ribano~ C'$laban c·n lo<la"' par:<-:- \ me
nos en el interior de los lt'rritorios qu,· ::e· C'Cl11q11i:>taha11. 
ni los soldado!" Pran tan hahieca qui" cl1•t·laras"11 total
mente lo qu<' traían. ni siQuina en pa1 ti-. "\ Na 1·11 Se, i
lla (y en anlí1C'ar) dondt' 10:- oficialc•-. d1· la C:a:0a el<' 
Contratación subían a lo~ bar<'o:- c-01110 altr.ra lo., 1·ara-
b

. ' meros. }' metían mano y narir1• por l'ámara,-. -.ollarlos 
y bodegas y n'quisaban c•slo quiero. 1•slo no quino , 
1r ta también. llcntnclose la. partr del lc•ón para . u \la
jcstad. Y allí de lo:. truco,-. de los artificio. dr· lus f',
condrijos ele los quP llrgahan para nosar d1• nrnt11l1· lo 
conseguirlo a fuerza clP sudorcc;. peli~rt1:', \ a, l•n111n1--, 
así f uc•,;c>n oldados. mag-i-,trndo,-. frailes o maritlt'rc.-•. 

Para salir dP pobre 

En la cabeza ch· lo,- c-spañults de rntt1m·t>,- liullio la 
idea cl1· ser soldado o para :.Ulir ele polm• o por e 1 ~usto 
de las ¡wnras. bochinches v c·hcrinolas. ) s(' 1•1irr.1loha11 
para ir a Italia dondr los f~ance:-es comhalían al Fmpc·
rador, o se metían a corsarios r·n lo~ «l<'\ 1111I(',"& el,~ \ !alta 
1>ara asaltar las c~tas de lo" i11íid1•:- malir nwtano, n s1• 
liaban C'll hatallas con lo~ hc·rrit>-. alc•ma1w .... 

:\[uc-ho:- ele los soldado:< <·11rolado:c ¡.,ara la, «•xp1•clil·in-
11c\; a Indias eran <'hapf'l1>111·s (novato-.) Pn l'I \ 111•\·o 
Mundo. aunq ue habían prohado ya su , ale:- Pll nin.is 
guerras : pero los había qut> . <' n-t•ngandlill,u11 t->11 )us !!,1-

leones. Eran los ha!?:Ul'anos. El bagnf'arn, 1·ra el zn~r11 
viejo. el soldado h,•cho a las India.", que con11c·Íil 111<!0 lo 
habido y por haber :::ohr<' indí~C'na~, sus t·o-lumbre,. "'º" 
armas y sus tretas. ':':o había ~Pnl1• más li:,lu para 1·01111-

CE'r el Lerrl'no y !'IIS hahitanl~<'. lhan por ,li·lnntr <·ll la 
,anguardia <Ir las «entrada » y ronoc;ían también la:- pro
piedado- ) alimentos dr los árboles ) íru11•-. , rl1• l.1" 
plantai- medicinales: sahían hallar c·I ra~tro ,li· la caza , 
de los homh1 es. ideaban arguda~ d1· !!twrra. e-u rahan hr
ridas y m,istían el hambre, la Sl'd, t·l calor n rl r río. T.o 
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nusmo pr(>.paraban una lrampa C'Ontrn las fieras que 
conlra los indios, igual r!"parahan un aJTabuz que co~ían 
un sayo acolchado contra las íleC'ha~. lo mismo fal)J·jc-.a
han unas alparg:atas que co<'inal.>a.n una barbacoa .. a
hían las lengm1s dl~ los salvajf's. conocían por ]as pin
turas dP ~uerra a las tril111s y leníun hiiM eu cada po
hlado. A su lacio. E'$0- «guías» dd Far \Ve;;t Lan caC'a
r<>ad~ eran pri ncipiantcs. put'S los trrritorios clP la" J n
dia" espllñolas <"ran más inmE'n.:o"'. lac: S(>lvas más <'Sp<'
"a!<. !'l dima mcí~ inhóspito. Ja,.. r-ordillrrns más altin1c;. 
loe: rfoc: más 1111ifonn(";_ las armas má:; primilirns ) los 
naluralrc: má · indómitos r numt'f().:oc;. 

\ fuchos no podían ~ornpr<'ndcr rómo esto~ , <"tcra
nc>s. una , c>z en !>US rasas c>n E:spaiia. Lranq 11i lo <'11 sus 
111,c-hlos v ('11 su,- ha,·ienila.c:. reinciclit'ran v Yokit>scn a i::u
f rir tantas pcnalidacle· . Y rs CfUP no ponían , ivir en Eu
rona porque- sus ,idas cstab.::in c-n las T ndias. l<"nían m<'-
1 ida c-n la sanl!rt> Y f'n p) alma las anto-ias <le aventuras, 
de rlP~cubri r I irna·i::. de buscar la fama Y d oro. '\'" o Pra 

~to íillimo tan sólo lo que h•s lle,·aba :, llí otra V<'Z. porqut>, 
¡_rómo <''<plicarc:r que JPrónimo del Ortal. rlt' familia ri
"ª ami,!!o riel f.mo<'raclor. inl<'nra..--e d1' nuP,·o la av<'11tnr,1 
cl1•l \fl'ta? ; Qué- (-'llta lr 1,ací11 t·I oro al Adc-lantado Die,!!n 
el•· Ordaz ._¡ en "\"ue,a &l")aña lo i:acó a manos llenas? 
; Para qué- ,·olv<>r ,, la dr.,vcnturn Hern:rndo 01' "to 
1111<' ,,<' hizo millonari() en el Pní,? i\[o; re-incidían c-n las 
lnrlias c·arp:a,Jos por los hechos de los grandes ronquis
nuistádorPs. <'n busca de impc-rio~ e-orno los de Cortés. 
Pi:r.arm o Ah·arado. ton <>l st.H•ño d<' que 1:,u fama pasase 
n la 1 listoria. :'\o c-s que la,: rir¡ue-,..as no lrs l<'ntas". qu 0 

t>~o es imporla11te. pt>ro hahía algo más qu<' ('] dinero. 
.il~o que· cuando iban a las Tn,lias no le- dejaba nunca a 
,wsar ele• lats hambres'" los ries~os: era como un hor111j¡rni
llo que· 1<" quemaba lar, plantas de los p11's y 110 lc·s dí.'
jabn reposar c-n s11 tierra. 

Existían. no ohstante, píc·aros quf' , h·ían de la r!'cl11-
ta. H·1bía quien ~<' ganaba la vida sentando p]a7.a M <:ada 
t•xpcclic·ión aue f<' or:ranizaba en <'' illa. Cobraban la 
r•a~a dc-1 :<0lclado y 11") oue p0dían s:t('arlc a .su f'apit~n o 
~i1rgCJ1lo. comían y bc•bíi,n $acándolc-i:: los cuarto<> nl 111-
férn o al mar-:tre dt> l:i flota. porque lo quP <'l-' dr• dios 
110 ~alía mm ·ola mnn1·cla. v luf'go. e11 el morrH•nlo dP rm
harcar !'=<' lo-: tra~aba la ti~rra que no hahía quien los 
1•nr·onlrnl'c'. Se Íuf!ahan y d<'saparecían en d mil'mo rc-
11al. ,·uando Jo-, navíoi: 11-nían las ,·ria~ ya l1•vantadas. 

1::."tahan también los malauva clescuclla<"aras y mal
, ados. Eran gente de.-:f'.sperada, matom'S, rufiane_, }' ,·i
, idon's de lo más bajo. Se enrolaban para hui r de la 
j 11:-lií'ia o ele la ,·cnganza de sus l"nemi~os. Aquella g<>nle 
~in c·o1wicncia t'ran los que en las Tnrlias :::r• í'O'l'lVerlían 
rn C"ahc-za de motín. en crnelts :::alteaclorcs dr inilígrnas. 
c·11 rt>h1>ldrs a toda ley. 

/'rojos y soberbia 

Lo~ soldado:- ~.- iunlaban en «ramarada,..» o r<'u111on 
clt- amiao-, para auxiliarse mut nanwnlt'. c-onwr Y cformir 
en eomi'111. Como cuart1•l<"s h.-níau ca$t•ronl'.'.i l'er~a de la<> 
Alaraw11as clond<' dormían Pn falas c·olN·tirns. l'na larEta 
tahla a media alt11rn :sobre la qt.t' clt'rramahan hra1.ada::
dc paja les sen fo rlc- rama : la ¡11:1 ia P~taha plaga,la el<' 
pulgas \ pio jos. quP acostarsr en Pila c•ra ponerSC' a ra""
<·ar v C'n toda la noche- ce.c;aban las ra~cad urai:. Lo CfU<' 

U<"<>día era que lo;, soldados eslahan tan acostumbntclos 
a aquellas rasquiñas q ue ni las sl"ntían r au nqur amane-
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meran con la piel en carne vi, a del roce de las uña::. 
era lanlo el sueño y lo \lsual rlf'l r3.$Car qur 110 de.,pcr
taban por taJcs menudencias. 

Durnnlc ('] día caminaban por la~ call<'s dl· ~e, illa 
¡:.alancs y peripuestos, mfrando fiero$ a la gl'nle. c·o11 
mucho golpear de espadones, tintineo <le espu,·las ) mi
radas a las muj(-rcs qu-c S<• cr uzaban en $U camino. es• 
Li r:mrlo el cuello v mirando de frente a loi' liomhrcs-, 
como cliciéndolcs: · 

-Aquí va un conquistador do las Indias. ¡c·ui1lado 
conmigo! 

Mientras lleenha <'l momento de zarpar. los rech1-
L.-u. aprendían el man!"jo de la espada, de la clag:a y de 
la pica. a marchar en ordcn con los demás. a cuhrirse 
con la rodela, y en qué con!"'istía una escopc-tn o una ba-
11<>1'1la para hacerS(' arcabuc-rro o ballcst<>ro. -mirlados mi'ís 
dislinguirlos quP los Pf'ones. con mayor soldada y más 
parle c·n los boti nE>S . . e hacían a la miliria y~ aC'ostum
hraban a las mañas y hnbilicladcs del soldado en la p<'lt'a. 

R ePista de las tropa.~ 

Y 11<-gaha el día del alarde. e~ d(-'('ir. la revista dE' las 
tropas. aunqu<" con más espcclác·ulo que hoy en día v 
arompañado dl' des.fi le. 

Para la ocasión. cada conquistador ::r ponía encima lo 
nwjor quC' r n,·ontraba. T..os c-apitanes sacaban sus band<'-
1as out' portaban los alféreces. lo mismo que las gC'llera-
1<>.s del :wbPrnador o adelantado. R.edohlaban parches y 
cajas, :,Onahan pífanos y tromp<'tas. los ele> caballería 
alala jahan us mo11lura.!Z. los arcabucc>ros Jimpiaban sus 
armas y los a rt illeros r.ahan sus piezac:. ni mny gruesas ni. 
<1c mucho alcance. oero eso sí. ('ada d:i::oaro era un r uido 
atronador y una humareda e-spesa. Cacla. capitán prr
~ent aha su- oldados a los inspectorps cll>I rey. l lamadl'\,; 
«w1·dor~». quic·nes lomaban nota ,le cuantos iban y dr 
qué da:>e, si arcabuceros. hallesteros, jinete>,~ o o.implt-s 
peones <k espada y rodela. Los insprctorcs ele· la Cai::a de 
Conl rntación y los oficiales reales pasaban lista a todas 
ho:: nf'rsonas qur iban en la t>xpcdición. 

l•:m <l<' veras 1111 espectáculo vistoso y un ,lcsfile don
r)p Ntda ('ual st' e.:f orznha en I uri r su má.; hrilJan tf' cola 
ele· malla. c:us más ~alanes talialít--s v c·orrN1 jc-s. tfonrlr 
::e hacían iu<>~os ,1" arma::. , .. naC'Olt>a han c·aballo-. ,. so
naban fanfarri:is y dispa ro;.. tos <·ani lalll'lS. a cah111lo o 
a pit·. con bandas colNanas y c-apas de sc'cla. los alfért>rr1-
c-on sus <'.Slandartes. los sarg<'nt~ <'On su¡;; pa rlesanas v 
los c·ab0$ con las jinetas .. . Las banderas ande.aban con 
la hrisa dd ño, en el Arenal. fuera dr las muralla!- Y 

PI púhlic·o e a rremolinuba para vrrlos ~- comentar t>nlrr 
..í. La~ Cacha.-. d(• los soldados, la cara de calelos de los 
bisoños. lo bizarramente r¡ ue llevaban sus arm,>-< lo:,; ,i>
tnanos y lo renegrido de los baqueanos. Allí e...::tahan 
111s íamilias dl· a lgunos que gemían al p<"nsar 1•n la mar
e ha de J=.US cl(•udos, refan las barra~anm,. las bm,l'()na .... 
y <'apulinas el<• las casas el<' mala nota ~1 olor del ,·obro. 
,·o•nr<"LL'aban las señoronas ami~a,; de los capüa,ws. los 
soldados rlc otras expedic-iones venían a comparar la apos
tu ra r e-quipo dP- sus compañeros. acudían níca1·oi-. eo
merc·iant~~ r<'ligioros y c hiql1il1P1Ía. Era un día d.., fiesta 
pa ra • e, illa ,. todo parecía alep;r<' r p..,peranzado. 

La m:\\ o ría el<' los expt'di1·ionarios <'ran no,·atos en 
l1Lramar. pero muy foguc-ados i>n las gu<'rras el(' Ttulia, 
df' Alemania. d,· lo:; moros. clo las Com1midaclN: o como 
C'Orsarios. us armas (ruando no se trataba de generales 
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;'jbundanlt"$ en ducados) Nan harto ruines: cotas de ma
lla o:-.idmlas. ron más ag ujC'ros que un colador. cascos 
a hollados v <·eladas que aguantaban pocos ~olp<>s. 1an-
1a--. pica~. rodelas. alguna coraza y a rmadura at1ll'1t:e 
11in~na completa . Por contra. los soldados clisfrne:uidoc:. 
los nohlrs y oficiales iban peripuestos con ropas cle seda 
\ ta fPtán. hul'llOl- iuboni>s c·o11 cuellos dr encaje cle Flandes 
r <'a11on<""" a<'11c·hillados. c·:tsco:- con garzotas. bfrrete!'t o 
'!Orrillas de plumns o romhrt"rOLt>s alemanes al E>Stilo clf' 
los lan:-qUl'nf'tcs. hota~ nllM ele h11en cuno quC' les c-u
hrfo ha, La por t'1lC'i ma clP las rodillac:. 1"!spu1'1a doradas. 
1·oruza:-:. c-ora<'inas v <'spalclarcs. 

Algu11os solclacl<1s- se 1")rt"sentahan P$1rafa1arios con 
sus :-a\ os guatados, llamados «c•c:('aupilf'S». palabra to
rnada dt• los aztrcas. Los C'·ca11pilt's se fabricabiU1 conio 
l;irgos ~u:irdapolYos ele cll')s tela$ Y entre- <'ll11s bona df' 
al¡rndón. Era n la mejor de-fenSS\ ,·on las nc>chas <'nvi-ne-
11aclas nue no norlían traspa~arlo Y quC'clahan l'Tf'ndid11c: 
<'n la bl')rra. En las Tn<liac: tras ]I') comhatf'. alP-ím sol
dado salía <'ml10 ,111 1'rizo lleno ele- 5'1\Clas e-lavadas. que 
si no fuera l)or <>1 1-sraupil una rozadura tirn .,filo de la 
íl1·eha lo h 11hi1'ra hc-c-ho difunto ¡,j n rc-mc•clio. s1·µ-í111 l'ra 
ck r U<.>rle <.>l VC'neno. 

• <" rt'\ isahan ta m}-,iP.n lo" ra hallos. Ahrnno hul'no y 
0 1 ro,- a penas roci 11<'~. l" n ca hallo tenía más vn \or <'n las 
Pnlra,las nuc> q•inle hombrrc; y 5'e pairaha míis C'A ro un 
mal iamele-o lleno dt>t ma tadurA• oue t!n c-anon ~<" e>..a
minahan ª"imismo la.., armas dt" fuc-~o: arc-.:ibucN-. C'SCO· 
pt•la-<. C'Ulebrinas y Lir0:-. 

F:/ papeleo : ficción J uc•rdad 

En los almacenes de l'ls Ata razanas i'-1~ ~uardaban 
los ,·frcrPS. muy bien vi<!:ilade><- por c-ierLo. va 'fU<' c-n 
c-u.into al¡n1 it'n se dPscuiclaba la 1nt•r~lncía iha a parar 
a ln" pa11?.a~ de- las nave-<: df" otra~ cxpedicionr~ mA~ 
:1 , i::11,b«. ele donde' no volvían a salir hasta nllsar d c•lrnr
,•<) •\llí , ,, c-ustodiaban romo oro puro l ri" b" ra t i ia" lla
m;icl,1:- «c·hacruira>>. palahra p<'ruana. utili1.acla-. para l'I 
1 r11('11ur "º" lo::- indiO'S. Y esta chaquira rn11si Lí11 1•n t'8!-
<'abdt•>', <·ut>nlas de cri tal. espciillos. pl:uwha:- d<' m1: t111. 
ti it•ra~. rwhillM. agu ja~. aniuc•l'l~. . . F.I C'amhal:><·h,, ,¡,. 
,•-.la pacotilla por tnC'lal~ y oi('rlra~ prN·io;;.as ,-(' llamahn 
'<:re-r·al<·». qm· :.t•gi'111 de-cían los h11qu1•ano.: Pra raro non,. 
hn•. \ ·1 qui' los objel◊"' rE'scatado:-> C111r11ahan ,..,á.,. pri
~iom·,os c-1111 los 1-,;;pañole-. q uc "º'' lri -.. i nrlio::-. T>a ra Jo .. 
n·,,r·at1..._ ::-1' t ransl')()rta ha lo yeneral dt·l gol)C'rnador. '1111' 
1 , rl1'11Pc:Ía a la Real Hacienda y c-11,0 No re-:t·atadn J, i,_ 
l11u dt· l"ntrr~a rsr a ésta. las chaq11ira ClU" rada :-:oldado 
nutlit•-..¡• nwrl'ar 1·11 los baratillos rl.- Sn illu pnra rC'sc-a-
1.,r lllll' ('lll'llla propia. 

T, dn-.. lleHlh,111 su pela te a uloriza~o nor )"!:-- , c>ednrt'!
, 1·011 tacfort>,; rt>alc>S. c-on tal que sus dimc>n!'ionc>-- no f 11f'• 
: 1·11 nw,on.,. d1• c·inc:o palmos ele largo por tres <le• anrho. 
m •t·o más o menos como esas maletas Lari c·omu,ws 1·111 rr• 
lo, c1t1intC1-:. que hov C'n día marc-han a hat",. (>I ::"1'\'Í<·ir1 
mil itar. ¡ Y oué df' ros.a!> metían denlro c·o11 In c•s•>rranza 
dt· C'Oll\ C'rl irlas ('11 oro. pit>dras. perlas y e-ora 1€'!' ! Pitu11h, 
,le paño rt<' colorí n<'I'-. e-ase-a beles rle latñn. hc-to1w::: colo
rados manifüt$ de- robre, hacía~ de barh"rO. holic-hes clí' 
rri¡:;tal. post('s de barro. platos. azoeuC'. bt>rmellón. a1.a
friin pic-dra alumhri-. m11ñeca¡:; rlc trapo. c-haoinec;. cin
turon1·$ ,le· c-ucm, dclanlalP.s . .. Cuantn a cad11 uno H' 1,· 

nl"nrrí:i. <J\IP nudic>:"P inti>rf'~ r a los salvajec: o lo 0 111' Pn

rontrahn más asequible t.l1l los pobres tcnd<•relc:. del ba-
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ratillo o C'n las gradas de la catedral. Contaban los vclP· 
rano¡:; (f Ur a cambio dr esto Sf' í'Onsciruían pepitas d" 
oro. csmPraldas. perlas, plumas. telas pintaclaf. y ho:ota 
mujeres. 

En mi anl<'rior rnlrada faroleaha uno-- con~-
f!UÍ tres indias muy hermosa, cambiándoselas a su pa
dre por trrs ~orros de l<>rc-iopl'lo granate. 

- ¿,Y oué falta huc·(.>n lat, indias t>ll la~ ('lltradas? 
prt'gunlaha un &'mi rrn rista. 
- Homhrt\ ap<1rlr drl uso que- t"- c-omttn. ~Ír\'<'n p:,,ra 

transportar lo$ pela lt•.s durnnl í' lac: marr.ha,- , aliviar las 
pe-nas en la¡:; pa radas. 

- ; Y oué fue df" tus india$'? 
- La jornada rosultb un d,«-a,-trt'. ~o n•:,!rP---amos 

si no trect' :-upervivienlf'S y ningi'm sen iclor. 
En t·l al:-irdc los , ecdores rl'ak~ y los insl)N' lores dt> 

la Casa di:' Conlrc;1lac·ión rC">eñaban rada snl<laclo por ,u 
nombre·. le- ~eñalaban suc>lclo. Ir tomaban la filiac-ión , 
el nombrf' df' qui1>nM hahian cJ,, salirlt' fiadores} a quir;t 
habrían dt• ('11\ iar la here1wia. si lo huhic-,r . r n lo qu .. 
5" llrunah;t «hi1•11es de- difuntos». pm-:; c-s ch· ~·1'11·r q 11e ,-i 
alguno ll<'f!aSC' a f?llnar una c-n<·omif'nda n .,,, t,, oton~a~c 
t'n sola r p:ira fundar su coc:a. al morir dehían <'m ía..-.;r 
a sus h(>redero. las rC"nlas. Y parn c•llo s1· 1111,,111lia ~rtr1í11 
ll1andato real, muy puntualmente. c-n lo~ li l, ro:-: d<' la 
Otsa ele Conlrataai.ón. los. ~ig11ie111c.-. 1>>.. I r!'rl'<)": si lt'~ 
nían Jladre. si eran e-asados y si tc-nÍán hi in« para que 
.-ltos fue~<'n los herf'<lcr~• v cnvia rles su<'lrlo,- ,. renta.e:. 
Oarc, Que· es.to <-ra lo 1egi:::1ailo ,, mu) hi,·11 lt•!!i,-lado, 
nero si la hl'rencia ll<'gaha o no 1'-..n <'ra otro c·Antar. puc.Q 
lns rlistanc·iJ\S eran lar{!as a 111. l ntlia~\ loe: inh'rrnc-dio~ 
muchos v c-1 dinero n repa rtir. l!ulo--0. 

Las lramuas dt> los capib•11rs p11ra hi11diar la, li,t:i, 
de isu compañía para qur 110 le:. t>u::iC'"t'n JW!1.a, ,, la hora 
dl: ?:arpar. al no tcnf"r el rupo comph•to o p·1rn i11:-tific-ar 
<'l pago dé unos haberes que> •ólo r \.i"tían r·n 1·l pap,•1. 
<'ran numerosas. Reseñaban ~o!cl:tdo.,. ron , ario, nomhr1•<1 
diferente-.; o:- ~a hacC'r Yt>r 011·e lc>nÍ~n má-< 111•1,on;il cp•r• 
l'I Cltlf' verdadnamt"ntf" rerlutaron : hacían ,,a .11 por "ol
rlados a los mari'llnos v ,·ic-e,·ersa: nw111ían rpir l1•níu11 
homhn·s en h1 c-nformc·;Ía o r¡uc , "'11Ía11 c•n 1·,1111i110 ,.,..., 
c·l sa r~cnto para incornor:u"<· al día ..;ie:uir111<· .. Y ni 
pac:a r la reYi"ta lo· Yeedore>', los i;old«do., r·1..11h'•l·1han 
ron nomhrf'l- di Lintos d<> modo que :-iempre. ,1 la hora 
de c•mharn1r había nwnos gente- <¡uC\ la a11l01 izada. 

A , C'<'t'S . • in embar~o. ocurría P.l cuso ront nlt'io, ,·0 1110 

1•11 In c\.¡wd ición de don Pt>dro de i\Iendoza. t'Ol1 n 11ic> 11 
la ~•·ntc• andaba c>nj!olosinada por ir al Río dr ln Plata 
que hubo dr rerhazar a mucho.,; q1w int C'11t,1ha11 r-nrolart-P. 
-;<.•hn•pa&indo t-1 e-upo autorizarlo por d l•:111pnadur 1·11 

la:. c-a pit11lac-ion<-s. 

I ,<J.( 11.avrs 

Los harc·o!-, r-n ~C'neral. eran v1e1as rw,,• .. 1·nn tan
ta broma o (·arcoma (fil<> sus agujeros podían compelí, 
r·on lo., dt• la.~ c·otas ele· malla de lo:; ;:olriado.:. Esto:- en 
su mayor parte. C'r an do tinra adf'ntro. qL.c- num·a habían 
visto el mar ni les guslaha d agua ::alada. di' ml.lrwra 
quo andaban bastante a ll' lllorizaclos pe11~11do que· le~ ,, •• 
pcrahal\ mu<'hos días df' na,·e~ación metidos ,·n arpwlla" 
naves apolilladas-. Y meno.; mal qut> no eran l':xnerlo"' Pn 
la mílr 'lU<' a serlo no l<'S lle~ara la cami:-a al c-uerp<>. 
Pasa r d rha rt·o. ('On burn vit"nto. no hahía ctuien lo 
rr bajara de• los ,·einticinoo días drsde la C:ana rías. pP.ro 
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si llee:aban las c-almas, las 6ingladuras aumentaban has
t.a tal punto que nadie sabía cuantas podrían sumarse. 
Y a ve<'<'S se pasaban tres meses sin ver tierra, con las 
vel86 lacias y allí se pudría el agua, se llenaba de gusa
nos la harina y se acababa el tocino. 

Las embarcaciones aprovisionaban infinidad de cosas: 
a~a dulce, harina, carne €alada, tocino, vino, garban
zos. habas. harinas y muchos más comestibles: salitre 
para la pólvora, plomo nara las balas. pez. herramienta!', 
alquitrán. estopa. cuerdas y vE\las de repuesto; yeguas.. 
caballos y ovejas para reproducirse en las I-ndias y 
e;allinas r cahras oara clisponer de huovos y leche duran
ll' la travesía. Embarcaban también medicamento, y 
poti11¡rues a c.arJ!:Ci del médico y del ciruiano-barbero 
que hacían además oficios de boticario; en dos cofres ele 
c·uerr) quo los baqueanos llamaban «petaca» llcvaba11 
cus bálsamos, un~üentos. e:rasas, oiedras bezares y ~o
limanl'S contra el veneno. Las piedras bezares eran unos 
,·hinorro mur pulidos, de distintoo colores, tamaños y 
formas qu~ scp;tm creían se formaban en el estómac:o de 
las llamas y ciervos del Nuevo Mundo y servían rlc- re
mooio conlra los venenos, la melancolía. el mal de co
ra'l.ón. las calt•nturas v otras muchas enfermedades : se 
tOrri'lhim molidas mc-,;clas con Yino. agua de azahar 
o clt> borrajas. o en vinagre. Llevaban también los mé
<licos piedras de Buga qtw, molida~. servían para soldar 
hu~os rolo<; y cerrar las llagas : anzuelos para ensanchar 
I<>:: bordes de las heridas antes do curarlas; lanc<>tas. agu
ja~. jeringas y vc>ndas. 

Gua<la/quivz'.r abajo. e/, espefismo 
de la.~ rem/Olas T ndía,s 

• ' fl" T~ 'fl<' ~ • ,-., 'f"i""..-""· e'" . Olll i'I> 9 QI 

Al fin llegaba el día de la partida de . evilla. 
AntC"S del am.ane<-er .;e oía misa en Triana ante la 

imagen ele Santa faría del Buen Aire. patrona de las 
nave1racioncs a las Indias. Casi todos lo.; expedicionarios 
confesahan y comulgaban, jefes, soldados y marinf"ros. 
Acahaha la misa suhían a la nave capitana el general, 
loi; oficiales reales ( tesorero, veedor. cont.aclor. al~uaciles 
y rscrihanos). los capitanes y aliéreces adornados con 
c·asc·os. plumas. sedas y buenas arma6; los frailes sacer
dotrs.. loe; mala~.anos. los músicos. pifanos. a tamborr" y 
trompetas). las mujeros si las llevaban (t1nas casada". 
otras con la esperanza de hacerlo en las indias. donde 
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las blancas escaseaban y había mayores oportunidades) 
y por úllimo el romÍtn de la tropa más o menos bien 
trajeada y armada. Los hombres 6e arracimaban bajo 
cubierta con las provisiones a medio completar, pero con 
mucha ilusión y esperanza de llegar a buen puerto desde 
donde comenzar la entrada al país del oro. 

La travesía a las Indias comen7.aba en el Puerto de 
las 'Mulas, en Sevilla. donde eran inspeccionados los na
víos y se les daha licencia para zarpar. Era necesario 
aguarda r las mareas altas y por ellos los grandes navíos 
Y los mur cargado., sólo pasaban un bajo cada día de 
los quo encontraban en la travesía hasta Sanlúcar de 
Barrameda, quince leguas al sur, ele modo que esta di~ 
tancia había de cubrirse en siete u ocho días. La primera 
parada era en el Puerlo de Bandurria; se seguía a los 
Pilares por un canal muy estrecho donde era fácil em
harrancar. se ba_jaba por d paso del Valle, al de Naran
jal. <>1 de Saucejo y e.1 paraje de las Horcadas, donde 
so completaba la carga de los navíos grandes y media
nos: se al rav('Saba el paso ele Albina v por fin se llega
ha a Sanlíicar. donde termina el Guadalquivir. 

A una legua de Sanlí1cor se anclaba en Ca-nialejos. 
surgidcso ele Albina y por fin se acababa la carE?'a de los 
buques y se hacía una segunda inspección. El puerto 
era capaz para 300 navios. limpio de fondo, pero desa
brigado y con una barra muy difícil de cruzar. nece
sitándose , icnlo favorablr y mareas vivas. por lo que 
o escogían los meees de junio a a¡rosto para ionlentarlo. 

R asla lley:ar a la mar. las naves habían navegado río 
ahajo. clejándo e llevar por la corriente. Se pasaba por 

an foan de Aznalf aracl1e. muy blanco, con r<>.stos de 
ll'l'I puc>ntc a flor de agua; por Coria l.'ntrc riheras ba
jas y llanas que se empantanabm, en algunos lugares 
y donde surgían islt>tas de arena. Las naves navegaban 
con pn•caución por el centro de 1a corriente. haciendo 
muchas curvas. A lo 1<>jos filas de árboles parecían em
pinarse en la llanura. curiosos. sobre las rastrojeras para 
Vf:rlos pasar. Al~unos ccn-tijos enc.alacloo y de cuando en 
cuando algÍln caballista. un hombre que caminaba ago
hiado bajo rl sol de agosto ... De la mar venían en vuelo 
bajo la· !!'.aviotas y. más altas. planeahan las cigüeñas 
eon las alil::. rxlc-ndidas bajo un cielo 6.in nubes. A ras 
dc>I udo las rasas par~ían temblar con la caJina qt.:e 
e lc•vanlaba de la tierra recalentada ... 

Comenzaba la fabulosa aventma de las Indias. 



Icebergs Remolcados 
La comp1·a de un sombrero de "Cow boy" no 

es cosa extraña, aunque quizás la compra excite 
alguna curiosidad si son marineros los compra
dores. Pero Ja curiosidad se convierte en sorpresa 
al saber que el barco de los marineros se destina 
para el mar del Labrador, entre el Canadá y 
Groenlandia; en esta zona donde el mercurio está 
bajo cero más veces que sobre el punto de des
hjelo, la compra se antoja algo extravagante. No 
obstante l\falcom Driver y Dennis Sawyer lo hi
cieron. Como tripulantes del Hudson Service ha
bían de trabaja1· en el Mar del Labrador para 
coger montañas de hielo, ¡ con un lazo ! 

En las aguas entre Groenbmdia y el Canadá 
se encuentran muchos icebergs. Nacidos en la 
costa occidental de Groenlandia, los gigantes flo
tan corriente abajo al Sur, por los estrechos de 
Baf fin y Davis, en el Mar del L'abrador, con una 
velocidad aproximada de 0,7 kilómetros por hora. 
Una entidad especial del Hielo tiene a su cargo 

vigilar detenidamente la corriente de icebe1·gs, 
grandes y despedazados, para comunicar a la na. 
vegación del Peligro Blanco. 

Los barcos no1·males pueden desviarse; pero 
ello es má.s difícil para barcos de perforaciones 
submai·inas, sobre todo cuando están perforan
do. Esto les ocurrió 1·ecientemente a los barcos 
Pe'ltioc1,n y H(,IIIJdri~l, construidos poi· IHC Hol1and. 
Desde hace algún tiempo, va1·ias empresas están 
a la búsqueda, en esb\ zona. de gas y petróleo. 

El desvío. 

El trabajo de los barcos Pelicam, y Hi:.wdlrill 
coincidía. con el paso <le un número inusüado 
de icebergs; durante treinta años no se había 
registrado un número tan elevado. Además de 
ello, pocos icebergs se habían despedazado duran
te el viaje paulatino hacia el Sur. Sobre todo los 
enormes colosos de hielo acarrean 1·iesgos. 

También un barco perforador puede ceder el 
paso aún a un iceberg; para ello, se desacopla el 
vástago de b~rrena. Y se retira hasta que pase el 
iceberg, volviendo nuevamente a su lngar para 
reanudar el trabajo. De esta manera, uno de los 
dos barcos citados tuvo que interrumpir el traba
jo cinco veces seguidas. Esto cuesta mucho dine. 
ro. Por elJo se ideó otro método: desvi~r los mis. 
mos icebergs. Parece cosa sencilla, pei·o en ver
dad no es del todo fácil. Un iceberg puede tener 
un peso de hasta 10 millones de toneladas, y se 
comprende que una masa tan grande, flotante. 
no cambia de rumbo en algunos instantes. 

V i.qia electrónico. 

El barco perforador Hai·driU dispone en el 
puente de un vigía permanente electrónico, des. 
tinado a atalayar los icebergs, mediante pantallas 
de rarlar y algunos discos indicadores de posi
ción rle las montañas flotantes. Un disco amari
llo jndica que una montaña se encuentra a menos 
de seis Km., e:; decir, que normalmente se tienen 
algunas horas para tomar medidas de refugio. Si 
apatece el <lisco rojo, es un~ señal de alarma : el 
iceberg está a solamente un kilómetro de distan-
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cía. U1·ge el tiempo para desacoplar el tubo de 
taladro, para dar paso al Peligro Blanco. 

Dos barcos -auxiliares, Hudson Service y Va
liant Servfoe, unidades muy fuertes, se enteran 
continuamente del rumbo de los icebergs y pasan 
la información conespondiente por radio al bar
co de perforación Havdrill. Si la montaña está 
lejos aún, se puede pedir la detención y el desvío 
del iceberg. El descubrimiento de un iceberg no 
es muy fácil en un~ región de nieblas espesas muy 
frecuentes. P ero sin aventura nadie navega bien; 
así había un espléndido sol el día en que nuestro 
colega Guy Grav-ett, de la revista "BP Shiel<l In
ternational" presenció el lazado y remolque de 
un iceberg. 

El ·re·nwlque. 

El objetivo era un iceberg de muchos millo
nes de toneladas: Una visión hermosa, a la vez 
inquietante, de la montaña blanca. A medida que 
nos "acercábamos al coloso el aire circundante se 
hacía cada vez más frío. Descubrimos que la isla 
de hielo se compone de dos partes. al menos por 
encima del agua. Un pequeño barco aparentemen
te podría pasar entre los dos bloques, si el capi
tán se hubiera vuelto loco, pues el iceberg tiene 
zonas muy accidentadas, que varran con planos 
muy lisos, resplandecientes, de color azul, verde, 
amarillo y un blanco brillante. Algunas centenas 
<le aves marinas anidaban en el iceberg; de re. 
pente se desplomó con mucho ruido un~ parte de 
la cima. M uy pesadamente el iceberg se balanceó 
hasta restablecerse el equilibrio. 

El barco auxilia1· Hudson Service largó un 
cable, con el extremo sujetado a una boya que 
fondeó previamente, e jnició la vuelta al iceberg, 
empleando no menos de 1,200 m. de cable hasta 
r ecoger la boya : de esta manera se había com
pletado el "lazo" del iceberg. Inmediatamente 
después, el Hudson s~1-vice empezó a tirar muy 
suavemente, ~ra no r omper el cable de remol
que. 

Inicialmente el iceberg ni siquiera pctrecía 
darse cuenta de nuestros esfuerzos y continuaba 
su paso de caracol sobre el rumbo primitivo. 

Solamente h"as una hora ne trabajo. la in
mensa mole helada se dejó remolcar en la direc
ción apetecida. Uno no puede imaginarse cuán 
enorme debe ser un iceberg, aunque gene1·almente 
se su pone que solamente la décima parte sobre
sale del ~gua. El bar co Hudson Se1·vice dispone de 
una. potencia instalada de 7,000 caballos de va-
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Lanzando f>J ancla <le la boya para inicinr el ror.leo <lel iceberg. 

por, pero no puede desanollarla íntegramente 
pues debe tener cuidado de no romper el cable 
de remolque; la rotura de éste, si ocurre cu'ando 
el iceberg se vuelca, no tiene mayor importancia; 

• por el contrario, si el témpa110 se V1telca y el 
cable no se rompe, el r emolcador se vería en 
un gran peligro. 

Desvío cu1nplido . 

Después de deciseis horas de remolque, era 
evidente que el rumbo del iceberg ya no ofrecía 
peligro alguno al b'arco de perforación Havd·rill. 
Mientras tanto, el tiempo había cambiado; más 
oleaje, menos sol y hasta niebla que empezaba a 
espesar. 

La ,1oz del Capitán del Valiant Ser1J'ice comu
nicó por radio : "Vaya, está aquí otra hermosa 
montaña para lí ; tiene no menos de 150 m., aun. 
que no alcanzo a ver su cima. Ahora está desa
pareciendo totalmente en la niebla". 

A bordo del H avcl·rill se observa el r adar : , el 
número 34 (los icebergs se clasifican con núme
ros, así como los huracanes se designan con nom. 
bres femeninos) tiene, felizmente, un 1·umbo fa. 
vorahle y. oor lo tanto, no hay necesidad de re
molcado. No obstante, en cualquier momento p~e
<le ocurrir esta necesidad ya que la incidencia de 
icebergs en esa zona es, en ocasfones, considera
ble. 

El sombrero de cow-bor, usado por varios ,de 
los tripulantes, puede tom~rse como una broma, 
pero la tarea de l<tZ<U' y remolcar icebergs, es t\)'la 
labor muy Reria que exi,re gran habilidad marinJra 
y que está llena de peligros. 

(Tomado de Ports a:nd Dredginu). 
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Aspecto parcial de la Exposición de COVE en la que se observan algunos de los uniformes que 
esa Cooperativa produce para el personal de la Secretaría: de Marina. 

México, D.F., agosto 4 de 1975. 
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La gráfica muestra el momento en que el señor Secretario de Industria y Comercio licenciado Cam

pillo Sáinz, acompañado del Gerente General de COVE licenciado Juan Pérez Abreu J .. inicia su reco
rrido en el Stand que dicha empresa montó en la "Feria Industrial México-75". En el Palacio de los 

Deportes. 

México, D.F., agoeto 5 de 1975. 



La Construcción de Plata~ormas Para 

Perforaciones Petrolíferas 

(Conclusión) 

tanques-boya. De esta forma queda asegurada la 
flotabilidad, estabilidad y trimado al existir estos 
cuatro grandes flotadores en la parte superior de 
las cuatro esquinas de 1a infraestructura. 

Una vez conseguida la inmersión casi total 
mediante la inundación de los sistemas B y C se 
utilizan estos cuatro grandes tanques-boya del 
sistema D para graduar con exactitud el calado y 
lrimado deseado,, introduciendo una cierta can
tidad de agua en ellos. Para ello se disponen ciL'
cuitos de inundación y achique independientes de 
los servicios de lastrado p1·evistos para los ·siste
mas B y C y de poco caudal, ya que se trata 
únicamente de regular con precisión los calados 
en la última etapa, teniendo en cuenta las condi
ciones meteorológicas en el momento del ensam
ble, el peso del equipo, cadena, etc. y la posible 
formación de burbujas de aire en el techo de los 
tanques de lastre, factores imposibles de conocer 
"a priori". 

El proceso de lastrado se efectúa en las si
guientes fases: 

Prirnera /ase.- Se llenan totalmente los tan
ques del sistema B utilizando el equipo de bom
bas, válvulas y circuitos de la prnpia unidad, si
tuado en las dos cámaras de bombas que se en
cuentran debajo de Jas columnas centrales, me
diante alimentación eléctrica provisional desde un 
grupo ~lectrógeno exterior. A continuación por 
el mismo procedimiento, se introducirá 1astÍ·e en 
los tanques del sistema C en la cantidad necesa
ria para alcanzar el calado previsto para el re
molque (9 metros). 

Segunda fa.se.-Una vez alcanzado el calado 
de remolque se procede a trasladar la infraestruc
tura hasta el lugar de inmersión en Ja ría donde 
previamente han sido fondeadas las cuatrÓ anclas 
y boyas. Cuando se ha efectuado el amarre a las 
boyas, mientras se completa la operación de ten
sado de las amarras, se inicia la segunda fase de 
lastrado. 

Por razones de seguridad el lasb·ado del sis
tema C de tanques se efectuó en esta fase me
diante bombas exteriores, no utilizándose las 
bombas de gran caudal de la unidad, cuya. mani
pulación habría requerido la instalación de un 

Por José Ma. Marco Fayren. 
Dr. Ing. Naval. 

completo sistema provisional de mandos a dis
~ncia para la operación de bombas, válvulas, 
ruveles, etc. Por ello se utilizaron cuatro bombas 
sumergibles de 50 m3 /hora, una por cada colum
na esquinera, que descargaban agua en el sistema 
B de tanques a través de los respectivos tubos 
de escoben, uno se utilizó para el lastrado y el 
otro para la ventilación. Como el caudal de estas 
bombas era pequeño se utilizaron también dos 
bombas de 150 m' / hora, situadas sobre una bar
caza auxiliar, para acortar el tiempo de llenado 
de esta fase. 

Cuando se alcanza un calado de unos 25 me
tros, correspondiente a un francobordo de unos 
~ metros, se suspende el lastrado, quedando 1a 
mfraestructura en la situación de "espera" hasta 
que las condiciones meteorológicas sean adecua
das para efectuar con toda garantía la maniobra 
de ensamble con la superestructu1·a, procedién
dose a abservar los movimient.os de balance in
ducídos por las olas, que resultaron ser de una 
amplitud menor de 15 cm. 

Los sistemas de tanques B y C quedan com
pletamente Henos al finalizar esta fase. 

'l'e,·cera f ase.-Esta fase se realiza un par 
de horas antes de efectuar la maniobra de ensam. 
ble con la superestructura. Tiene por objeto gra~ 
dual' exactamente los francobordos de las colum
nas p~ra conseguir una satisfactoria maniobra de 
ensamble, teniendo en cuenta que ésta debe efec
tuarse existiendo un huelgo vertical entre ambos 
conjuntos de 1,5 metros en las columnas de en
trada y de un metro en las columnas finales. Estos 
huelgos pueden ser aumentados o disminuidos en 
función de las oscilaciones que se observen en 
ambos conjuntos en el momento del ensamble. 
Por resultar éstas muy pequeñas en aquel mo
~enio el ensamble se efectuó con huelgos infe
riores a un metro, ya que la amplitud de la suma 
relativa de oscilaciones era menor de 10 cm 

El lastrado de esta fase se efectuó mediante 
~as bombas independientes antes mencionadas, que 
myectaron agu_a en el sistema D de tanques a tra
vés de circuitos propios de lastrado y ventila
ción. 

1.8 Trasw.do del conjunto superestncctura. 

Después de la botadura el conjunto superes-
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tructura quedó flotando con un trimado del 6 
por 100. Sin embargo, para la maniobra de en. 
samble es más conveniente tener una diferencia 
de calados de proa a popa del orden de 0.5 me
tros. 

Por ello se modificó el trimado, actuando so
bre los lastres y también introduciendo debajo 
de la plataforma superior, en crujía y en su parte 
posterior un tercer flotador auxiliar que produjo 
el suficiente empuje (una vez deslastrado) para 
obtener la nivelación deseada de la superestruc- · 
tura. Esta quedó lista para el ensamble con el 
mencionado trimado y un francobordo medio me
jorado, lo cual habría resultado Yentajoso en caso 
de haberse observado grandes oscilaciones durante 
el ensamble. 

Una vez compleiaclos los trabajos de arma
mento, así como el montaje de las máquinas y 
equipos de perforación existentes en la platafor. 
ma superior, se realizaron diversas pruebas de 
servicios con la energía suministrada por el grupo 
generador ele emergencia y se procedió al remo]. 
que del conjunto superestructura al lugar del 
ensamble, donde ya se encontraba fondeada y 
lastrada la infraestructura. 

r 
Fig. 9 

Al objeto de tomar el maximo de precau
ciones y garantías para la operación de ensamble 
de ambos conjuntos se decidió no efectuar esta 
operación el mismo día del traslado de la super
estructura, sino establecer una "posición de es
pera" para este conjunto, localizada a unos 50 
metros de distancia del lugar en que se encon
traba fondeada la infraestructura y enfilada con 
ésta. Por tanto, la superestructura quedó ama
rrada por su parte posterior a <los anclas previa. 
mente fondeadas y, por su parte delantera, a la 
primera pareja de columna~ de 1a infraestructura, 
que iban a consituir la "puerta ele entrada" de 
la superestructura en su movimiento de posicio
nado horizontal. 

Mediante chigres situados en la parte ante-
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rior y posterior de la superestructura podía con
seguir~e fácilmente el movimiento de aproxima
ción a la infraestructura, o bien retroceder en 
dirección a las anclas posteriores, separándose 
de la infraestructura, en caso de que surgiese a). 
gún problema imprevisto durante la maniobra de 
aproximación, un cambio súbHo de las condiciones 
meteorológicas o cualquier otra emergencia. 

En la figura 9 pueden verse ambos conjun
tos enfrentados en sus respoctiYas "posiciones de 
espera" mientras se preparaba la maniobra de 
posicionado hol°i'zontal, que tuvo lugar al siguiente 
día. 

l. 9 Posicioro:ulo h,o-riz<>ntal. 

Como se ha dicho el movimiento de posi
cionado de superestructúra en su posición relativa 
con la inf raesil-uctura fue realizado mediante la 
utilización de un conjunto de chigres situados 
en la parte delantera de la superestructura, en 
ambas bandas de ésta. Estos eran chigres neu
máticos, de velocidad regulable y 2.500 kilogra
mos de tracción máxima cada uno, que actuaban 
cobrando unos cables ele acero cuyos extremos 
estaban fi1mes a las cabezas de las columnas. 
Mientras una pareja de chlgres producen el mo
vimiento de traslación longitudinal otros pueden 
utilizarse para conseguir una gran exactitud en 
los peqtieños movimientos transversales ~ en con
servar una correcta enfilación proa-popa para 
evitar choques laterales con las columnas. 

A este respecto com·iene indicar que el huel
go transversal existente entre las columnas y los 
flotadores auxiliares que soportaban In platafor. 
ma superior era sólo de 70 cm., lo cual requería 
una gran p1·ecisión en los movimientos transver
sales con objeto de evitar choques entre ambos 
elementos. Un sistema de defensa~ fijas de ma
dera y caucho protegía adecundamente las 
posibles zonas de contacto no sólo de posibles 
roturas, sino también de pequeñas abollarluras. El 
posicionado longitudinal se logra rnedin.nte unos 
topes fijos de fin de carrera que bloquean longi
tudinalmente el recorrido de la superestructura 
a través de la infraestructura. 

E l posicionado transversal exaclo se consigue 
introduciendo entre las columnas y los flotado
res auxiliares de la superc~tructura unas piezas 
de distancia en forma de cuña que encajan a ésta 
entre dichas columnas, garantizando la correcta 
situación transversal <le ambos conjuntos. 

Con estos procedimientog puede conseguirse 
un posicionado relatiYO con un error menor de 5 
c.m. Sin embargo, tcnien<lo en cuenta la conve
niencia de hacer coincidir ciertos elementos es
tructurales correspondientes a ambos conjuntos 
con una p1·ecisi6n mayor de ;; mm., y asimismo 
teniendo en cuenta que los errores prácticos de 
construcción eran bastantes superiores a dicha 
tolerancia, una ve,¿ conseguido el posicionado apro
ximado arriba mencionarlo c;e pro!--iguieron los tra. 
bajos de posicionado fino. mediante el uso de 
gatos hidráulicos y tensores manuales, hasta con
seguir un coincidencia exacta en los puntos de
seados. 
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Fig. JO 

La maniobra de posicionado ho1·izontal se 
realizó con mucha facilidad, contribuyendo a ello 
la ausencia casi total de oscilaciones verticales en 
ambos conjuntos a pesar de que las condiciones 
meteorológicas no eran óptimas por existir un 
viento b:ansversal de unos 15 a 20 nudos, con olas 
superficiales de unos 40 cm. 

El movimiento de enir~da de Ja superestruc
tura y la primera fase de posicionado aproxi
mado fueron realizados en media hora. 

El posicionado exacto, combinado con la pri
mera fase de lastrado hasta establecer el contac
to vertical entre ambos conjuntos, consumió unas 
cinco horas. La coincidencia obtenida fue tan 
ex.acta que permitió la soldadura a tope de al
gunas chapas pe1:tenecientes a ambos conjuntos. 

En la figura 10 puede verse eJ momento que 
la superestructura pasa .a través de la primera 
pareja de columnas de la infraestructura. 

1.10. P1·imera fase. del deslastrado. 

Siguiendo el proceso inverso al de lastrado, 
la p1·imera fase de deslastrado consiste en vaciar, 
mediante bombas provisionales sumergibles si
tuadas en el fondo de los cuatro tanques-boya 
del sistema D, la cantidad de agua necesaria para 
que la infraestructu1·a emerja lo suficiente de 
manera que las cabezas de las colunmas estable-t
can contacto con el fondo de la plataforma 
supedor; o, dicho de otra forma, las columnas tie
nen que emerger lo suficiente para que desapa
rezca el huelgo vertical de 100 cm., establecido 
para hacer posible el posicionado horizontal de 
la superestructura. 

La. cantidad de agua a desalojar era muy 
pequña, del orden de las 350 Tm., por lo que la 
operación se efectuó con rapidez, simultáneamen
te a los trabajos de posicionado fino. Confonne 
se iba reduciendo el valor del huelgo vertica1 se 

MARES Y NAVES 

espe1·aba la aparición de choques verticales entre 
las superficies de ambos conjuntos, por lo que 
se habían colocado defensas de goma para absor
ber estos impactos. Pero como las oscilaciones que 
se producían eran del orden de 5 cm. los choques 
resultaron muy débiles y pronto quedaron sincro
nizados los movimientos de ambos conjuntos. De 
todas formas, después de establecerse el confaclo 
vertical se prosiguió el deslastrado unas 300 Tm. 
más, con objeto de que las cabezas de las colum
nas produjeran un pequeño empuje de levanta. 
miento bajo la plataforma superior. Así se evitaba 
el posible despegue accidental en caso de que m1 
r.:ambio posterior de las condiciones meteoroló
g·icas imp1·imiese balances superiores a un metro 
al conjunto ensamblado. 

1.11 Aj,u,ste de llts zonas ele contacto. 

Tan pronto corno se completó la primera 
fase de deslastrado que acabamos de mencionar 
se establecieron conexiones provisionales entre las 
columnas y la plataforma superior para evitar 
posibles deslizamientos futuros. 

Como el fondo de la plataforma superior no 
constituye un plano perfecto, debido a los defec
tos normales de construcción, ni tampoco se po
día pretender que los techos de las seis columnas 
formasen otro plano geométricamente perfecto, 
el contacto de ambos conjuntos se produjo ini
cialmente en una serie de zonas, mientras algunas 
áreas presentaban pequeños huelgos. Prosiguiendo 
la operación de deslastrado de la infraestructura 
se habría producido una deformación elástica de 
las estructuras en contacto inicial, de manera 
que las restantes zonas habrían entrado progre
sivamente en contacto, desapareciendo finalmente 
la totalidad de los huelgos, salvo error construe
tivo en algún punto. 

Este método operativo, que puede ser acep
table debido a la flexibilidad y deformabilidad de 
ambos conjuntos, particularmente de la platafor
ma supe1·ior, genera, sin embargo, ciertas fatigas 
estructurales, dependiendo del gi·ado de exacti
tud constructiva de ambos conjuntos, factor 
difícil de determinar "a p1ior:i". Con el deseo de 
evitar que estas fatigas provocadas por el en
samble pudieran penalizar en cierto modo la re
sistencia estructural de la unidad en su futura 
vido operativa, aunque es razonable estimar que 
su incidencia es muy pequeña comparada con los 
enormes esfuerzos engendi-ados por las tareas de 
perforación, fondeo y grandes tormentas que tie
ne que sopo1·tar la unidad en circunstancias me
teorológicas adversas, se decidió .eliminar por 
completo las posibles fatigas iniciales "de ensam
ble" para obtener una inmejorable calidad de 
construcción, ya que los métodos convencionales 
de construcción en grada de un conjunto único 
y su posterior botadura provocan inevitables fa
tigas residuales de construcción que pueden al
canzar valores importantes en un artefacto de 
estas dimensiones y configuración. 

Con el propósito indicado de ajustar "in situ" 
las zonas de contacto durante el ensamble se de-
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jaron sin ::,oldar los techos de las columnas. La 
medición de los huelgos existentes en las áreas 
sin contacto permitió recortar el forro de las 
colu'!Tinas en contacto, hasta conseguir que la pla
laforma supetior apoyase por igual en todas las 
columnas. Simultáneamente se 1·etocó la nivela
ción local de los techos de columnas y se ajus. 
taron algunos miembros estructurales, hasta 
obtener una adherencia uniforme y exacta de las 
supercies en contacto, así como una adecuada 
continuidad de los miembros más r epresentati. 
V().<;. 

Con objeto de evitar totalmente las posibles 
faLigas "de ensamble" S€ llegó incluso a estudiar 
los esfuerzos y deformaciones que podrían pro
ducirse corno consecuencia del lastrado no homo
géneo de la infraestructura, ya que la existencia 
del espacio vacío correspondiente a 1as cámaras 
de bombas, situadas debajo de las columnas cen
tn\,les, engendraba un pequeño momenlo flector 
de quebranto en los casos bajos. El cálculo teó
rico inrlicó que la flecha producida por este mo
mento !lector era de unos 20 mm. Mediante la 
colocación de las ,·igas-cajón longitudinales en la 
parte alta de las columnas la infraestructura tra. 
baja como una cercha, jugando dicha viga lon
gitudinal el papel de tirante de la cercha, con lo 
cual los esfuerzos quedan reducidos a la cuarta 
parte, y la flecha teórica resu1tante, de 5 mm., 
es despreciable. 

1.1 ~. JJ<•slcu;frado firuil. 

Una ve-t ajustadas las zonas de apoyos de 
las columnas y efectuada la soldadura de sufi. 
cientes miembros de unión se prosiguió co11 el 
deslastrado del sistema. de tanques C mediante 
bombas de pozo profundo situadas previamente 
debajo de las cajas de cadenas. De esta forma. 
conforme iba emergiendo la unidad, el peso de la 
plataforma superior era progresivamente trasfe
rido de los flotadores auxiliares a las columnas. 

Cuando las cabezas de las columnas estuvie
ron a 6,50 metros sobre el nivel del mar la to
talidad del peso de la plataforma grn vitaba sobre 
las columnas, por lo que se suspendió el deslatrado 
y se procedió a descoser las uniones provisionales 
de los flotadores auxiliares para que quedasen 
flofando libremente y proceder a su extracción 
<le debajo de la plataforma. Efectuada esta ope
ración se prosiguió el rleslastrado de la infraes
tructura, utilizando simultáneamente las bombas 
provisionales para vaciar las 3.000 Tm. de agua 
qt1e quedaban en el sistema C y la cámara de 
bombas de la unidad para vaciar el sistema de 
t.mques B. De esta forma se consiguió deslastrar 
rápidamente la totalidad de la infraestructura. 
quedando la unidad con e1 calado de remolque 
( t.an metros aproximadamente). 

vr 

Se soltaron los cables de sujeción a las anclas 
de fondeo y se p1·ocedió al remolque de la unidad 
completa a las .aguas del astillero mediante el 
concurso de un remolcador principal y dos auxi
liares, quedando fondeada en la proximidad de 
los muelles de armamento, tal como puede verse 
en la figu1·a 11, con objeto de p1·oceder a los tra. 
bajos finales de conexionado, embarque de cade
nas, pruebas de servicios y terminado de pintura. 

En los estudios realizados se había previsto, 
entre otras cosas : 

-La estabilidad en cada una de las fases de 
lasti·ado y deslastrado. 

-Las presiones hidrostáticas en todos los pun. 
tos más representativos de la estructura en cual
quiera de las etapas de lastrado y deslastrado, 
así como la capacidad de las estructuras para 
resistir los esfuerzos potencialmente peligrosos. 

-Los generadores eléctricos auxiliares, con 
sus circuitos correspondientes, las bombas y ser
vicios de lastrado, los compresores y servicios de 
aire, los chigre.s y los cables de maniob1·a, etc. 
Todos estos servicios auxiliares estaban proyec
tados de tal forma que el fallo de cualquier má
quina o circuito podía ser suplido mediante la 
utilización de otro elemento o servicio equiva
lente que permitiese continuar la operación. 

-El compartimentado y la posibilirlacl de hun
dimiento por colisión con un buque o cualquier 
otra grnve emergencia. Para lál caso se estudió 
e instaló un sistema de salvamento, consistenle €11 

inyectar aire comprimido en el interior ele los 
conLretes transversales. Mediante este proc:ecli
miento, a las pocas horas de producirse el acci
dente habría quedado restablecida la situación ~in 
necesidad ele utilizar equipos adicionales de sal
vamento. 

Las operaciones de botadura y de ensamble en 
aguas profundas fueron supervisadas por la Jn~
pección local del a11nador

1 
la firma proyectista 

de la unidad, la inspección del American Bureau 
of Shipping, los ingenieros consultores <le la com. 
pañía inglesa Lloyd's de seguros y la inspecdón 
de buques española. Asimismo asistieron algunos 
técnicos de otras empresas extranjeras relacio
nadas con este tipo de construcciones. 

2. Otras l\'Wianles dPl rnétodo D. H'. A. 

2.1. Gene,ral. 

Al describir en el apartado 1.3 la construcción 
de la plataforma superior decíamos que est.e ele
mento puede ser conslruírlo de diversas formas, 
dependiendo de las instalaciones det astillero y 
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de otras consideraciones. A con
tinuación vamos a describir bre-
vemente algunas soluciones posi. 
bles que permiten la construcción 
individualizada de este elemento. 
Finalmeni e, haremos algunas 
consideraciones sobre posibles 
variantes al pl'oceso de ensam
ble en aguas profundas ulilizado 
en la construcción de la plata
forma "Penro<l-70''. 

2.2. Const1"lu-ción <>n grada o 
dique seco. 

Si se dispone de un dique de 
suficiente manga puede ser cons. 
truida la plataforma superior si
guiendo técnicas convencionales, 
poniéndose a flote posteriormen
te. Generalmente, la plataforma 
superior tiene forma de caja, capaz de flotar li
bremente por disponer de un fondo estanco. Ello 
facilita su puesta a flote. Posteriormente es ne
cesario iniroducir debajo de la plataforma dos o 
más flotadores auxiliares, de manera que la pla
ta.forma quede apoyada sobre los flotadores, por 
encima del nivel del agua, en posición análoga a la 
descrita anterionnente, para permitir el ensam. 
ble final en aguas profundas. 

En atención a la brevedad omitiremos descri
bir la operación de intrnducir los flotadores auxi
liares debajo de la plataforma.. Esta solución pue
de resultar conveniente cuando sólo se dispone 
de un juego de flotadores auxiliares, los cuales 
están siendo utilizados en la construcción de la 
unidad precedente Y, por tanto, no se encuenh·an 
disponibles durante la etapa de construcción de la 
plataforma. 

En caso contrario, lo más sencillo resulta va
rar en el dique o grada el juego de flotadores 
auxiliares, adecuadamente posicionados, y cons
truir sobre ellos la plataforma superior. Post~ 
riormente se pone a flote el conjunto formado 
por la platafonna apoyada en los flotadores. Esta 
solución 1·esulta asimismo obligada cuando el fon
do de la plataforma superior 110 es estanco o 
presenta una estructura irregular, muy diferente 
de un fondo sensiblemente plano y horizontal. 

Frecuentemente la plataforma superior puede 
ser descompuesta con facilidad en otros elementos 
o módulos menores como consecuencia de su es
tructura celular. Como ejemplo podemos citar la 
segunda unidad de perforación, que ~tá constru
yendo H. J. Barreras para la firma norteameri
cana Offshore International. Aunque la manga 
de la plataforma superior completa es de unos 65 
metros puede ser descompuesta en tres elementos, 
el mayor de los cuales tiene una manga menor 
de 30 metl·os. 

Esta descomposición previa permite la cons
trucción individual de estos subelementos utili-
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Fig. J 1 

zando diques o gradas de menores dimensiones. 
Si se construyen sobre flotadores auxiliares 
parciales puede posterio1·mente afectuarse la ma. 
niobra de unión a flote, en aguas del astillero, 
igualando los calados de los diversos subelementos 
y utilizando una técnica similar a la descrita en 
el aparta rlo 1.2. En caso de que estos subele
mentos lcngan flotabflidad propia, como sucede 
en el ejemplo citado arriba, pueden ser construi
dos y botados individualmente; una vez a flote 
hay que varados sobre un juego de flotadores 
auxiliares que se introducen por debajo de los 
men.ciouados subelementos, los cuales han sido 
previamente dispueslos según su exacta posición 
relativa. 

En caso de que el astillero constructor desee 
utilizar una grada de g-ran manga para construir 
de una sola pieza la plataforma superior deberá 
tener en cuenta que, al no tener este elemento 
formas hidrodinámicas en popa, la entrada en 
el agua de fo1·mas más llenas plantea importantes 
problemas ele frenado y de giro similares a los 
que plantealia la botadura de un gigantesco di
que flotante de esta manga. Por ello sería acon
sejable la construcción de la plataforma superior 
apoyada en dos flotadores auxiliares, lo cua1 evita 
estos problemas de botadura y ahorra la opera. 
ción poste1ior de introducir los flotadores poi· 
cleba.io de la plataforma cuando ésta se encuen
tra ya flotando. 

2.3 Const,rucción en espacio horizontal. 

La platafo1·ma superior puede ser constl·uida 
también en un espacio de erección sensiblemente 
horizontal, que se encuentra en las inmediaciones 
del agua. Una vez construida puede ser movida 
mediante 1a acción de gatos hidráulicos u otl'Os 
medios mecánicos consiguiendo su traslado y 
transferencia a un conjunto de flotadores auxi
liares que se encuenh·an situados en las inrnedia-
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ciones del muelle que limita el espacio de cons
trucción. La operación de transfe.rir la pl>a.tafo1·ma 
de manera que apoye sobre los flotado1·es auxi
liares y éstos soporten su peso, y la posterior 
1·etirada del conjunto flotando libremente se con
sigue mediante la adecuada utilización del las
trado de los flotadores y de los efectos de las ma
reas. 

En cuanto a la disposición de muelles y flota
dores. existen varias soluciones, en cuyo detalle 
no vamos a entrar y cuya selección puede depen
der de factores tales como las dimensiones y tipo 
de estructura de la plataforma, las dimensiones 
y número de flotadores disponibles, la disposición 
del área de constl'Ucción y de los muelles que la 
limitan, la profundidad y natu1·aleza del fondo 
marino en las inmediaciones de estos muelles, etc. 
Podemos citar brevemente algunos ejemplos de 
configuraciones posibles de muelles y f lotadores: 
a) Un muelle de cierre del área de construcción 

perpendicular a la dirección de traslación de 
la platafol'ma, dos flotadores auxiliares per
pendiculares al muelle y apoyados en el fondo 
del rrutr inicialmente. 

b) Un muelle-pantalán situado en la dirección 
de traslación de la plataforma, dos flotadores 
paralelos al muelle, situados a amb-Os costa
dos ele éste y apoyados en el fondo del mar . 

c) Dos muelles-pantalán situados en la dil'ección 
de tTaslación de la platafo1·ma, dos o más 
flotadores perpendiculares a los muelles y si
tuados entre ellos. 

el) Dos nrnelles-pantalán situados en la dirección 
ele traslación de la plataforma, dos flolado
clores paralelo!; a los muelles y situados entre 
éstos. 

e) Tres muelles-pantalán situados en la dirección 
ele traslación de la plataforma, dos flotado
res paralelos a los muelles y situados entre 
éstos. 
En realidad, la construcción en espacio sen

siblemente horizontal es una variante de la cons
trucción en gradas paralelas, ial como se descri
bió en el apartado 1.3, pero. teniendo en cuenta 
que la pendiente es nula o muy pequeña, la b-Ota
dura se efectúa en forma lenta y controlada, lo 
cual puede complicar la operación, pern reduce 
los riesgos de una falsa maniobra, siempre pre
sente en todas las botaduras. 

2.4 C'on,<;/1'1.icción sobre mia base flotcrnte . 

Vamos a considerar el caso de un astillero 
que no disponga de gradas, dique secos o espa. 
cios horizontales de construcción de adecuadas 
dimensiones y características en relación con la 
plataforn1a que se desea construir; o bien que dis
poniendo de alg1.ma de estas instalaciones prefiere 
utilizarlas para la construcción simultánea, de 
otro gran buque o ai·tefacto naval. En tal caso el 
procedimiento más adecuado para construir la 
platafoimu supe1101· es preparar una base flo-
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tante de construcción en aguas del astillero, sobre 
la que se efectúan los trabajos de erección y ar
mamento de dicha plataforma superior con el 
concurso de una grúa flotante de gran cápacidad 
y alcance, pr efel'entemente de tipo gfratorio. 

Esta base flotante de construcción presenta 
muchas v.entajas adicionales, puesto que sirve asi
mismo de medio de soporte para el transporte a 
aguas profundas en la etapa del ensamble final. 
Por otra parte constituye una instalación muy 
flexible, puesto' que puede variarse en cada caso 
su configuración y dimensiones mediante la ade
cuada disposición de los elementos flotantes que 
la constituyen, los cuales deben tener naturaleza 
modular y permitir su ensamble en diferente;:; 
posiciones para poder consegufr una amplia ga
ma de posibilidades, en cuanto a configuración y 
dimensiones totales, para ser utilizada en la cons
trucción de grandes artefactos na vales de di fe. 
rentes características y tnmaños. 

En principio, la base -flotante más sencilla se 
obtiene mediante la utilización de dos flotadores 
auxiliares del tipo descrito anteriormente en el 
apartarlo l.B. Colocando estos flotadores. pande
los entre si, a una adecuada distancia y anios
lrándolos mediante un sistema transversal ele 
vigas o flotadol'es $ecundarios, tal como se in
dica esquemáticamente en la figura 12. 

2.fi. O/J1r1,s .-;olul'icmes alte-tn<ttivn.s. 

Para algunos tipos de unjdades de perfora
ción puede ser aplicable la variante que se degcri
be a continuación. 

En primer lugar se cm1struyen indivirlual
mente los cascos bajos y se botan al agua. A con. 
tinuación se arriostran entre sí mediante la co
locación de los típicos contretes transversales, 
según el proceso descrito en el apartado. 1.2. De 
esta forma se dispone de una base flotante cons
tituida poi· dichos cascos bajos, los contretes y 
las vigas auxiliares que se estime conveniente 
añadir. 

Sobre esta base flotante puede efectuarse la 
construcción de la plataforma superior y el mon
taje de las columnas simulláneame11te. En la fi
gura 13 se describe esquemáticamente este pro
ceso. En este caso se ha supuesto que las columnas 
atraviesan a la plataforma superior por tener 
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ésta una manga en exceso superior a la de aqué
llas. En caso contrario bastaría con colocar unos 
apéndices o ab1·azaderas late1·ales en la platafor
ma en correspondencia con las columnas. para 
qu~ éstas pudiesen ser guiadas en su mo"imiento 
posterior de deslizamiento vertical. Una vez cons
truidos totalmente los ~lcmentos estructurales y 
montado el equipo y maquinaria se 1·emolca el 
conjunto a un lugar de aguas profundas. Eni_on
ccs se lastra lia. infraestructura ( cascos baJos. 
contretes y columnas) para conseguir que se su
merjan en eJ agua los cascos bajos hasta la po
sición que se indica en la figura 14. Mientras 
rlescienden los cascos bajos las columnas deslizan 
a través de los agujeros o guías existentes ~n. la 
plataforma superior hasta alcanzar su posición 
final en la cual las cabezas de las columnas que
dan 'enrasadas con la cupierta de ]a platafo1·ma 
superior, pudiendo ser soldadas_ a ésta,. compl~
iándose posteriormente el trabaJo de umón defi
nitiva entre ambas partes. 

Durante esta operación la unidad completa 
tiene Ja estabilidad adecuada gracias a la plata. 
forma superior, que se encuentra flotando. En 
caso de que el fondo de dicha plataforma no fuese 
estanco podría quedar apoyada. sobre flota~o1·es 
auxilia1·es, similares a los descntos en ocas10nes 
anteriores. 

Finalmente se procede al deslastrado de la 
infraestructw·a para conseguir que el conjunto 
emerja hasta que la unidad completa quede flo
tando sobre los cascos bajos, en la situación de 
remolque, que permita su traslado al astille1·0 
para completar los trabajos. 

3. Otros métodos de const1'UCción. 

Aunque la construcción de plat.atormas sem!
sumergibles de perforaciones petrolíferas con~ti
tuye una especialidad muy nueva, ya que han sido 
construidas muy pocas unidades hasta ahora, va. 
mos a describir algunas de las técnicas usadas 
por los astilleros en la actualidad y en estos 1·e. 
cientes años. 

MARES Y NAVES 

3.1 Construcción sobre basa.mento si¿bm,a1rino. 

Esta es una de las primeras y más frecuen
te técnica usada, especialmente n las platafor . 
mas de tres o cinco columnas. Consiste en pre
parar una serie de basamentos o fundaciones 
submarinas, en conespondencia con cada una de 
las columnas de la unidad, en zonas de poco 
calado próximas a l astillero constructor. En pri
mer lugar se construyen los cascos bajos indivi
dualmente en gradas o instalaciones convenciona. 
les y se procede a su botadura. En las mencionadas 
plataformas de tres o cinco columnas suele haber 
un casco bajo por cada columna con la forma de 
un gran tanque, de aspecto parecido a una boya 
cilíndrica, o formas más hidrodinámicas (barco 
achatado, herradura, etcétera). 

Una vez a flote los cascos bajos se sitúan 
sobre los respectivos basamentos, se arriostran 
entre sí pura ga1·antiza1· sus posiciones relativas 
y se lastran hasta. que reposan sobre los basamen
tos. Después de haber quedado fija la situación 
de los <:ascos bajos se procede a la erección de 
columnas sobl'e ellos y al montaje de la red de 
elementos tubulal'es, que arriostran entre sí las 
columnas y cascos bajos y si rven de apoyo a 
la plataforma supedor. 

Terminados estos trabajos se procede al mon
taje de los bloques que constituyen la plataforma 
superior. Una v-e-L construida ésta se efectúan los 
montajes de instalaciones, equipos, maquinaria, 
et.e. ~ malmente, mediante el deslastrado de los 
cascos bajos se hace flotar la unidad completa, 
quedando en situación de ser remolcada. 

Los trabajos de construcción de las colum
nas, monta.je de los elementos de arriosiramiento, 
plataforma superior y del equipo, maquinaria, 
etc. se efectúan mediante el uso de g1·andes grúas 
flota.tites. Como se trata, generalmente, de ele
mentos muy pesados que han de ser m011tados a 
grandqs altunis y en lugares poco accesibles es 
normal et uso simultáneo de dos o tres grúas f lo
tantes. 

Flg. 1 f. 
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3.2 C<m..Si1·ucci6n ci flote. 

En primer lugar se construyen los cascos ba
jos por algún procedimiento convencional y se 
ponen a flote. Después se ligan e1?trc sí mediante 
barcazas, flotadores o grandes vigas, de man~~-a 
que constituyan una base flotante de construcc1on 
fuertemente rigidizada por los elementos de 
unión provisionales o definiti\'OS. Sobre esla base 
flotante se construyen las columnas, procurando 
evitar las distorsiones derivadas de un montaje 
asimétlico. También se montan los elementos tu. 
bulares de atTiostramiento. Terminados estos 
trabajos se procede al montaje de los bloques 
que constituyen la plataforma superior, vigilan. 
do asimismo la simetría de pesos. Una ,·e~ cons
truida ésta se efectúan los montaje, de instalacio
nes equipos, maquinaria, et.e. En caso de que en 
las' inmediaciones del astillero exisum c:alados 
suslancial'es se puede proceder a la inmersión 
parcial de la unirlad para reducir la altura a que 
se encuentra la cubierta principal y facilitar el 
mnntaje de los pesados equipos que se encuentran 
sobre ella. 

La construcción de la estruclunl y el montaje 
de los equipos se realiza, como en el caso ante
rior, con la ay11da de granrles grúas flotantes. 

3.3 Const l'lU'Ción en g1-:,da. 

Cuando el astillero dis pone de una g1·an gra
rla o dique de construcción, con una manga su. 
ficientemente grande, puede realizar la construc. 
ción de la unidad completa en una sola pieza, 
siguiendo técnicas máf:; o menos c:onYcncionale~. 

Aunque es problemático que un astillero que 
po~ca unas instalaciones de esta e11Yergaclura de
cida ocuparlas en la c011sfrucci611 de unél plata. 
forma de Derforaciones. por razones de fclcturn
ción y por la gran demanda que existe ~<:tualmente 
de buques petroleros g-igantes; ac:lualmentc una 
empresa norue~a ha construirlo una grada v:i
jl'ante para dedicarla a la ronstrucción de plata
fo11nas por este procedimiento. Los nroblemns 
que plantea la botadura de estas unirlarles com
pletas son importantes, así como el riesgo de 
nroducir defoTmaciones estruchtrales y tensiones 
internas a] pasar de la cama de construcción en 

aA. Ensamble alto. 

Consiste en construir individualmente los 
tascos bajos. adosándoles unos flotadores auxi. 
liares lateralmente para meiora1· su e~t~bilidad, 
procediendo a su botadura. Ya sea en tierra o a 
flote se monta11 las columnas sobre los c·ascos 
bajos. sin conectar éstos entre s í, :ra que 1·esulla 
innecesario desde el punlo de vista de estabilidad 
al vuelco. 

Independientemente se construye en una gran 
~rada la. platafonna superior y se efectúa su 
botadura. A continuación se efectúan los traba-
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.ios de a1mamento en los cascos bajos y platafor. 
mas. Cuando éstos se encuentran próximos a 
finalizarse se procede al ensamble de los tres con
juntos flotantes, esto es, los dos cascos bajos con 
sus respectivas columnas y la pJaiafo1·ma superior . 
Para ello se preparan una serie de fundaciones 
submarinas en la proximidad del astillero. Se 
coloca la plataforma sobre estas fundaciones y se 
hace pasar a tra,·és de huecos y guías existentes 
en la plataforma una serie ele pm1tales cuyo ex
tremo inf erfor se apoya en las fundaciones. 1\f e
cliantc gafos que engranan en los puntales se 
levanta progresivamente la plataforma superior 
(conteniendo el equipo y maquinaria) hasta a l. 
ca11uu· una altura del orden de 40 metros, que
dando apoyada sobre este con,iunto de patas (se 
e~tima necesarias ocho oatas) . 

Entonces se trasladan flotando los cascos 
bajos ron sus columnas. adosándolos lateralmente 
~- ~ituándolos de manera que las cabezas de las 
rolumnas queden situadas debajo de sus lutrares 
<l(' emootramiento en la plataforma. Actuando con 
los galos, lastres y otros medios auxiliares se con
sigue el enc:iie de las columna~ con la plataforma 
~upcrior. Finalmente se deslastran los cascos 
ha ios para que la unidarl completa quede flotando 
sobl'P éstos y se retiran log ountnles 

El proceso es teóricamente factible en a~ti. 
lle roe:: e11 clnnde el efecto de las mareas sea ina
nr<'ciable. F.n caso contrario se complica v enca-
1·ecP nofablemente la operación rle ensamble. Una 
de las ~oluciones consiste en lastrnr y apoyar los 
castos bajos en fundaciones submarinas para 
evitc1,· el efecto ele las mareas sobre ellos. 

Olra solución consiste en colgar y levantar la 
infraesh-uctura. tirando desdP ln plataforma sn
nel'ior. hasta oue los cascos bn..ios oneclen fuera 
dPl rfeclo de las mareas. Ambas soluciones son 
difíci te,5 y peJiirosas. 

Una variante ele este sistema ronsiste en la 
<'onsirucción de un gigantesco pórtico, cuyas ptt. 
tas se apovan en dos muelJes o fundaciones suh
mal'inas. Este pól"lico está dotado de potentes 
equ innc; de elevación. 

Una vez consb-uirlos ambos conjuntos SP lra'-:
larla notando la nlauiforma superior ha~ta sit11~rla 
cleba io del pórtico. HacieJ'ldo uso de los eouipos 
de elevación de ésta se levanta la plataforma 
hasfa la altu ra necesa1·in. Después se traslada flo. 
+.anclo el coniunto de infraestructura hasta situar
la deba,io de la plataforma. Entonces se hat<' 
clesrender ésla hasta que apoya sob1·e las cahezas 
de lélc: columnas. 

Si se tiene en cuenta que el peso de la pla
iafm·ma snnerior con su equino l)nede excerler 
lns 5.000 Tm. y que la luz del pórtico deb<' ser 
ile unos 80 metros tendremos una idea del gigan. 
lesco tamaño de éste. 

(De lngenie1'Ía Naval, Madrid). 



Reseña Sob1·e la Pesta de .Altura en ]la .Al'9euti11a 
La expansión de la industria pesquera nacio

nal, casi totalmente radicada en la pesca de al
tura, data de aproximadamente tres años, fecha 
en que comenzaron a canalizarse las exportacio
nes como consecuencia de la necesidad, por parte 
de los mercados europeos y estadounidenses, de 
sustituir básicamente el bacalao, cuyas capturas 
sufrieron crecientes mennas como consecuencia 
<le una explotación masiva y continua. 

Anteriormente, la industria pesquera nacional 
estaba supeditada casi exclusivamente al mercado 
interno, cuyo consumo nunca pudo sobrepasar el 
promedio ele kg. 6,500 anuales de pescado entero 
per cápita y era manejado prácticamente por los 
mayoristas con sede en Buenos Aires mediante 
una regulación de capturas que se imponía al 
sector extractivo para mantener un determinado 
nivel de precios. 

Cuando esas capturas sobrepasaban las cuo
tas impuestas o el momentáneo interés del mayo
rista. los excedentes debían ser arrojados al agua; 
este hábito subsistió hasta aproximadamente 
1950/51, fecha en que comenzaron a instalarse 
en Mar de la Plata las pl'imeras fábl'icas de ha. 
tina de pescado y cuyos precios de compra, si 
bien exiguos, permitían absorber estos excedentes 
y aún posibilitar capturas rentables destinadas 
exclusivamente a esa finalidad, como consecuen
cia de la proximidarl y abundancia. de la especie 
rlcnominada "casta.ñeta" o "pampamosca". 

Esta especie fue prácticamente aniquilada 
por la flota rusa que actuó en nuestras aguas en 
el año 1967, lo que condenó a las fábricas de ha
iina a mcclra1· hasta la fecha toman<lo como única 
base de provisión de materia prima l:-1s esnecies 
inferioi-es que resultan de las capturas habitua
les, y los residuos de las plantas de procesamiento. 

Nuestra principal especie de valor comercial 
exportable es la merluza, que rep1·esenla a la fe
cha aproximadamente un 60% del total de las 
caoturas marílimas. Existen otras especies de 
valor mueho mayor, pero en ,·olúmenes habit-ial
mPnle no rentables para pe..c;ca masiva ; éstas son 
generalmente extraídas por la ílota costera --<'nm
pu~ta aproximadamente 260 embarcaciones me-

nores-, y destinada al consumo inte1110 y a la 
conservería. 

La especie que sigue en importancia a la mer
luza es la anchoita, p1·eponderantemente extraída 
por la flola costera durante el corto té1mino 
-40/ 50 días por año-, en que arriba a Mar del 
Plata a desovar ~' se encuentra en óptimas con
diciones rle consumo; pero su carúcter netamente 
est.acional, su posterior dispersión y pérdida de 
calidad para consumo inciden para que su captu
ra y p1·ocesamiento resulten excesivamente alea
torios y sujetos. en cuanto a los resultados finales, 
a un mercado externo restringido y sujeto a su 
,·e-t a los volúmenes de las cosechas europeas. 

La pesca de altura pudo, desde 1971, desarro
llar un proceso e.xplosivo de expansión mediante 
la total reinversión de los márgenes resultantes 
de las exportaciones, y la importación de buques 
pesqueros exentos de recargo~ a¡ amparo rlel De
creto No. 440. 

Estos buques, poco rentables ya para sus zo
nos de origen debido a la disminución de sus l'e
cursos ícticos operada durante los últimos años, 
resultan en cambio muy aptos para la nuestra. 
que presenta mayores índices de capturas y ne 
consecuente rentabilidad. 

Lo señalado anteriormente explica asimismo 
la aparición de un nuevo sistema de pesca: el de 
los buques factorías. inicialmente ideados para la 
pesca de la ballena y posteriormente adapfados 
o construidos para la pesca general por aquellas 
potencias pesqueras que habfondo agotado los re
cursos propios o cercano~. se vieron ohligadas a 
buscarlos en aguaR situadas a graneles distancia::; 
y consecuentemente, a valorar, preservar la con
servación de sus capturas procesándolas y con
gelándolas a bordo. 

Es decir, que la realidad respecto al buque 
factoría deriva exclusiYamente de la imprescin
dfüle necesidad de procurarse el recurso a gran
eles distancias y aún contra mayore.c:. coslos, y 
desvirtúa el concepto ele que se trata dn una va
riant ~ rroderna, económica o más eficiente en 
cuanto H calidades que las obteniblei:: medianlc 
los sistcm,s convencionales de plantas c:ostel'as en 
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aquellos países que como el nuestro, rlispouen del 
recurso a poca distancia de sus costas: como ejem
nlo al respecto debe señalarse que ni Islandia, 

Total de Capacidad de 
Año buques cargn por viaje 

1970 72 3.574 

1971 
" ., 

1972 ., 
" 

1978 108 9.526 

1974 160 16.026 

Aclaraciones : 

(a) : Estimación prome<lio 50 viajes anuales. 

(b) : Estimación promedio 45 viajes anualc..'-. 

(c) : La pl'Ogramación según la demanda pre-
cios y estimaciones <le producción y pro
cesamiento vigente a Enero de 1974, era 
llegar a los Dls. 60.000.000. pel'o este ob

jetivo se vio malogrado por la actual crii:;ü; 
de demanda de los mercados internado. 

nales. 

Similar expansión se operó en la industria 
procesadora. que fue adecuando y ampliando su 
capacidad en la medida <le los requerimientos 
de la explotación. En estos momentos, -julio de 
1974-, y como consecuencia de la crisis señalada, 
están paralizados los trámites de incorporación 
de aproximadamente 25 buques de gran porte. 
y la construcción de plantas procesadoras cuyas 
capacidades estaban dimensionadas de acuerdo a 
la expansión prevista. 

Mercados - Posibilidades: La perspectiva 
general a mediano y largo plazo indica, an~ el 
:tumento <lemográfico y la creciente escasez mun
dial de proteínas, posibilidades inmejorables para 
nuestra pesca, con la única Hmiiación, que ~e ana
liza aparte, de la que imponga el rea] potencial 
del recurso y fundamentalmente, l,1 premisa <l0 
evitar una depredación ,, agotamiento similar al 
ocurrido en otros mares. 

En lo inmediato, la actual crisi~ ha servido 
como Uamada de atención en el sentido de evitar 
especulaciones excesivamente optimistas respec
to a una presuntamente ilimitada absorción ac
tual de los mercados e.xternos; en efecto, ha sido 
suficiente una captura superior a la normal de 
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Canadá o Noruega emplean buques factoi-ías. 
La expansión de la flota nacional de altura 

pue<le sintetizarse según detalle: 

Monto Ol!lJ)Ortaciones 
Idcm anual por año 

178.700 ' . 2.000.000 

" ,. 4.000.000 

., 
" 

12.000.000 

476.300 (a) 
11 25.000.000 

721.730 (b) 
" (c) 

una especie de calidad inferior, para provocar 
una S<1.turación de los mercados estadounidenses 
y europeos, cuyos efectos se estima que perdura
rán varios meses. 

Se trata en este caso del "pollock", capturado 
y procesado por la flota japonesa. 

Unicamente pueda tal vez eximfrse de esta 
premisa. a la industria de reducción, pero deben 
tenerse al respecto en cuenta tres factores: 1. La 
gran capacidad productiva de Perú, cuyos volú~ 
menes y normas son Jos que rigen tota.Jmente el 
mercado mundial. 2. La aberración econónúca y 
ecológica que constituiría destinai- a la reducción 
especies comestibles como la merluza y la ancho
it-'1 3. El hecho de que la anchoita constituye la 
base alimentaria de la merluza y de práctic~ 
mente todas nuestras restantes especies, en forma 
ial que su depredación atentaría directamente con
tra la supervivencia del total del 1·ecurso. 

Esto implica la imprescindible necesidad de 
una planificación racional y básicamente, en nues. 
tro caso. la conveniencia de una prudencial ade
cuación mediante etapas acordes con las reales 
posibilidades de demanda internacional ele espe
cies comestibles exc1usivamente. 

Potenci.a,l del 1·ecurso: Este tema ha sido y 
sigue siendo motivo de grandes controversias. 
Contra los informes de ocasionales exploraciones 
ef eciuadas por buques extranjeros. generalmente 
demosb·ativos de un enorme potencial práctica
men Le inagotable, se oponen los de los institutos 
nacionales de investigación pesquera. que en 1971 
aconsejaban una actitud prudencial y establecían. 
en el caso de la merluza, pautas tentativas máxi
mas de 500.000 tonela<las de captura anual. 

La realidad está demostrando que esas pautas 
eran excesivas. Efectivamente, las captui-a~ 
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anuale.-s de pesca marítima total se encontraban. 
en los años 1969/ 70, en niveles estables aproxima. 
nos de 200.000 toneladas. Puede estimarse que 
en 1972, con la inco1·poración paulatina de las 
nuevas uruclades, la capacidad de capturas de la 
flota de altura aumentó en no menos ele dos v-eces 
y media en relación a 1969/ 70, debiendo agregar
se a ello el mayor tamaño promedio de las redes, 
m('jores elementos de detección, más potencia ele 
anttstre y, fundamentalmente, el gran incentivo 
1·esultanie de los buenos márgenes que reditua
ba la pesca. 

... o obstante. las capturas de 1973 pueden es
timarse en no más ele 250.000 toneladas en total, 
H pesar de haberse explotado más intensamente 
que nunca las zonas habituales, y de haberse am
pliado las zonas de capturas mucho más al Sur 
que en los años anteriOJ·es. 

Querlaría como reserva incógnita el sector ubi
cado al Sur del Paralelo 46°, habitualmente no 
incursionado por la flota nacional; pero la poca 
información existente al respecto, generalmente 
proviene de fuentes extranjeras, lleYa a trazar 
un cuadro de relativa abundancia de especies de 
poco valor comercial (merluza de coJa )r "pola
ca"), Pero demasiado dispersas en grandes zonas 
de explotación exclusivamente estacional debido a 
sus características climáticas. 

En síntesis, es indurlable que un criterio de 
elemental sensatez impone la necesidad de una 
evaluación y un concepto de conservación del re
curso p1·eviamente a cualquier planeamiento de 
explotación masiva. 

Las características y circunstancias de nuestra 
industria pesquera, que hemos sintetizado, obli
gan a. un replanteo general en cuanto a la nece
sidad rle evaluar con rea1ismo su presente y futu1·0. 
desechando tanto fantasías, preconceptos y mag
nificnciones que nuedan ocasionar en:ores irre
parables, como subestimaciones igualmente nega. 
ti vas. 

MARES y NA VES 

Debe dejarse bjen claro que nuestra riqueza 
pesquera es real en un plano comparativo con 
otros mares que han sido o están siendo agotados, 
que la industria nacional está plenamente capaci
tada para explotarla, sin necesidad de importar 
tecnología nj capitales; que es insólito qt1e mien
tras todos los países extreman el cuidado de sus 
Tecursos naturales, nosotros ofrezcamos su co
explotación a quienes ya están compitiendo con 
nuestros productores en nuestros actuales merca
dos; qn .. 0 siendo significativa, nuestra riqueza 
pesquern no es inagotable y sólo subsisLirá si se 
cuida debidamente el recurso: que por obvias 
razone1-; <l" permanencia y subsistenda, nadie po
drá intcre¡::arse en ese cuidarlo más que los pro
pios argentinos : y qlle únicamente con<:.ervan<lo 
en manos nacionales el poder de deci<:.ión frente 
a los mercados exteriores, esa riQueza podrá sig
nificar realmente un aporte para la liberación que 
todos los argentinos de bien están procurando. 

Aclaraciones : Se trata exclusivamente de ei:;. 
pecies mestibJes frescas o conireladas. 

Este .1a sido un año consi<lerado Mmo hue
no en cuanto a¡ commmo por Estados Unidos. 
cuyo crecimiento de demanda se estima en apro
ximadamrnte 2% anual. y es hasta el presente el 
mayor mercado a nivel mundial, debiendo seña
larse que sus importaciones están exenta~ de 1·e
cargo. 

Alemania y España aplican recargos clel 15q. 
En lo que respecta a Brasil, exime de recargos a 
nuestro pescado fresco, pero grava fuertemente 
las de pescado salado seco, que reprec;entan su 
mayor consumo (más de u$s 40.000.000). 

En cuanto a los posible,<; mercados futuros, 
debe señalarse que China aplica recargos del or
den de 150 al 250 % . 

(Tomado de lnd1u..stri,i a 11al e Intereses 
Marítimws Argentinos, Rs. Aires). 
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