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La crisis por la que atraviesa la industria de
la construccion naval en el mundo se agrava por
momentos, cast al igual que el mercado de fletes
maritimos del petréleo y sus derivados. Puede ase-
gurarse que la primera es consecuencia directa de
la segunda. El indice general de fletes maritimos
correspondiente a la semana que terminé el 11 de
octubre de 1975, fue de 169.2 contra 171.9 de la
semana anterior, esto es, 2.7 puntos menos, segun
los datos de la empresa neoyorquina Maritime
Research Inc.

Ocurre aqui una de las tantas contradicciones
que caracterizan la actwal crisis econémica mun-
dial. Todos los precios suben. en tanto los fletes
maritimos disminuyen de manera continuada, prin-
cipalmente los del petréleo. Una de las aparentes
causas que han provocado esta situacién es, sin lu-
gar a dudas, la creciente disminucién de la de-
manda de petréleo, por parte de las naciones in-
dustriclizadas. Estas @ltimas (E.U., Canadéd, Ja-
pon. Australia y los paises de Europa Occidental)
segiin datos del departamento de Minas de los
Estados Unidos, necesitaron importar, en 1973,
1.316 millones de toneladas métricas de petréleo
y sus derivados, en tanto que en 1974, las impor-
taciones descendieron a 1,258 millones, o sean
58 menos que el afio primeramente citado. La
disminucion se va acentuando de manera lenta pe-
ro segura. Los datos norteamericanos, provisiona-
les. para los siete primeros meses del aio actual
senalan una disminucion d= casi 500 millones de
toneladas en su consumo interno, en tanto que
en Gran Bretaiia, durante el mismo periodo, el
consumo disminuyé en 190 millones. No existen
datos preliminares como los anteriores en otros
paises, pero todo parece indicar que la tendencia
gencrel es hacia la baja.

El exceso de buques tanques es evidente, a
pesar de que la disminucion de velocidad durante
los viajes lo ha reducido considerablemente, calcu-
landose esa reduceion en unos 40 millones de t.p.m.
junto con el amarre provisional de una gran caw-
tidad de buques, espectalmente los de mayor cos-
to de operacién. Se piensa, para aliviar la situa-
cién, en proceder al desgucce de los tanques me-
nores, con mds de quince aios de servicios, lo cual
ayudaria a mantener la estabilide2 del mercado,
en términos relativamente aceptables. por lo menos
hasta finales de! aiio préximo. (En los seis pri-
meros meses de 1975, fueron desguazados 146
petroleros, con un total de 3,913.146 t.p.m. lo que
constituyé un récord).

Sin embargo, v no obstante las numerosas
cancelaciones, los astilleros tenian, a mediados del
aiio actual. ordenes de construceién. para entrega
hasta 1980, de 801 petroleros con un total de
123,110,000 t.p.m. equivalente ¢! 44.7% del to-
nelaje actualmente a flote, ademas de 59 petrole-
leros-mineraleros con 7,578,000 t.p.m.

Estd claro que al terminar la actual crisis eco-
nomica los consumaos. v en consecuencia las impor-
taciones de petréleo aumentardn sensiblemente.
épero llegard el aumento a ser lo suficiente para
ocupar plenamente el nucvo tonelaje a flote. élLa
pregunta no resulta inadecuada ni inoportuna, pues
si como seitalan algunos expertes, una vez supera-
da la actual situacion econémica, el aumento en
los consumos de petréleo serd del orden del cinco
por ciento anual, por lo menos hasta 1980, salta
a la vista la enorme desproporcion entre el creci-
miento de la flota petrolera y el del consumo del
energético,



La Oceanografia Como  Elemento
Para el Desarrollo de  Especialistas

1.—;Qué es la Oceanografia?

Oceanografia es la ciencia que estudia los Océa.
nos y los fenémenos que ocurren en éllos. Es una
ciencia que a] ocuparse del estudio de la tierra,
v hacer una deseripeién cualitativa de sus fenéme-
nos, se identifica con las ciencias geograficas.
Utiliza métodos similares a los empleados en las
otras ciencias geograficas, v su finalidad es la
misma que la de la Geografia General, en tanto se
ocupa de la clasificacion, mediante definiciones
precisas de los diversos materiales y caracterfs.
ticas de la energia de Jos fenémenos encontrados,
estableciendo las relaciones constantes y recipro-
cas entre los mismos. Por otra parte, procede se-
mejantemente @ la Geografia Regional cuando
agrupa todos los fenomenos de acciones recipro-
cas coexistentes localmente, sobre la base de una
area comun, de ocurrencia, que puede ser de ma-
yor o menor extension, Por tanto, desde el punto
de vista geogrifico se pudo pensar en una Qcea-
nografia General y en otra Regional. ambas uti.
lizando principalmente métodos estadisticos y des-
criptivos.

Recientemente, el ripido progreso de las cien-
cias exactas, ha conducido a una transiciéon que
cambia un enfoque geografico por nno geofisico,
al estudiar los problemas oceanogrificos, Esto hu
dado lugar a un concepto cuantitativo de los fené-
menos oceanograficos, basado en principios fisico-
matematicos. Desde este punto de vista, la Ocea-
nografia es una rama de la Geofisica, y estd re.
conocida como una ciencia independiente, compa-
rable con la Meteorclogia (fisica de 1a atmésfera)
v cen la Geofisica en su concepto mas restringido
(fisica de la tierra).

La historia de la Oceanografia, hasta consti-
tuirse en ciencia, es esencialmente la misma que
la de otras disciplinas cientificas, a pesar de que
ann se encuentra en una edad relativamente jo.
ven, Similarmente a todas las otras ciencias, sus
hechos se obtienen por observacion; inicialmente
estas observaciones, fueron referidas solamente a
condiciones y fendémenos peculiares de las vecin-
dades de las costas o islas, Las condiciones del mar

N. de Ia R.
rencia presentada por el autor durante la X1 Semana Interna-
cional de¢ la Oceanografia, celebrada en México en agosto ppdo.

El presente trabajo es un extracto de la Confe-

Por el Contralmirante I. E.
Doroteo Silva Lépez.

abierto permanecieron indefinidas e inciertas por
largo tiempo, y lo que es mas, las cosas que eran
nuevas, espectaculares o excepcionales, fueron mu-
cho mas interesantes que los fenémenos normales
de la vida diaria. A medida que aumentaron los
conocimientos, el hombre dejé de contentarse con
reconocer las condiciones y cambios que lo rodea.
ban, y elucubré sobre la naturaleza de los fenéme-
nos que ocurren en toda la tierra,

" El hombre penetré en la vasta amplitud de los
mares, v ahi gradualmente desarrollé el concepto
de ocedno. Los intrépidos viajes de los marinos
pusieron gradualmente en claro las ideas de la for-
ma de la Tierra, y confirmaron su constitucién es.
férica mostrando los limites de los océanos.

2.—Fl cardcter cientifico de la Oceanografia

La utilizacion de un criterio sistematico para
la reunion de las observaciones realizadas desde
los buques y e] aumento de la exactitud obtenida
mediante el perfeccionamiento de los instrumen-
tos, ccurrio hasta desoués de iniciado el Siglo XIX.
I’'a navegaciéon regular por los mares, necesaria
para la expansion del comercio, aumenté rapida-
mente el conocimiento de las cendiciones superfi.
cinles del mavr, las cuales quedaron registradas en
miles de diarios de navegacién de los buques mer-
-antes, A sugerencia del oficial naval norteameri-
cano v oceandografo Matthew Fontaine Maury
(1806-1873) . se llegd a un acnerdo internacional
sabre Ja forma v contenido de dichos diarios, en Ins
Conferencias Internacionales de Bruselag en 1853
v de Londres en 1873 v la informacién aportada
por estas importantes observaciones empezo a ser
conecentiada en las oficinas hidrograficas y meteo.
rologicas para su analisis cientifico, Al estudio de
los registros de temperatura, salinidad y corrien-
tes de la sunerficie del mar, v de las condiciones
meteorolégicas marinas, puede atribuirse en gran
parte el ranide desarrollo y la seguridad de la na.
vesheion maritima actual.

Sin embargo, los diarios de navegacion de los
buques mercantes no eran suficientes para llegar
a una amplia comprension de los fenémenos ocea-
nogrificos ya que el trafico maritimo estaba in-
teresado solamente en Ia via més rapida entre los
confinentes v las observaciones anotadas en los
diarios de navegacién de los buques, tenian pre.



4

ferencia por determinadas rutas, generalmente
permanecieron ignorados, asi como los fenomenos
océanicos en general. El conocimiento de las con-
diciones del mar que cubre el espacio oceanico,
era necesario para un desarrollo mis completo
de la Oceanografia,

Dichas consideraciones condujeron a la rea-
lizacién de las expediciones oceanograficas, con
su gran aporte a la ciencia del mar. La primera
y mas importante finalidad de estas expediciones
para el estudio de las profundidades del mar ha
sido la determinacién de la forma del fondo ma.
rino y la medicién tan exacta como sea posible
de las condiciones fisico-quimicas del agua entre
el fondo y la superficie del mar.

Durante el desarrollo de la Oceanografia, ha
ocurrido una transformacion en el caracter de las
expediciones oceanicas: Al principio investigaron
solamente una seccion a través del océano, esto
es, a lo largo de la ruta del buque, Los resultados
estaban basados en el muestreo discontinuo, y
raramente alecanzaban el fondo del mar. Este mé-
todo no permitié ningtn estudio tridimensional de
los fenomenos oceanicos.

El progreso en las técnicas oceanogrificas a
bordo de los buques de investigacién, y los avan-
ces modernos en el registro y en la interpretacion
de los resultados, han hecho posible, a partir de
la Primera Guerra Mundial, llevar a cabo la in-
vestigacion sisteméatica de los acéanos, no sola+
mente a lo largo de una o dos secciones, sino uti-
lizando un cubrimiento @ base de una red de
estaciones cercanas entre si, sobre toda una masa
de agua desde la superficie hasta el fondo del
mar. Este desarrollo légico, partiendo de obser-
vaciones aisladas hasta la exploracion sistematica
del océano, encuentra su realizacién por primera
vez en el presente siglo, durante la expedicion
alemana del Atlantico. a berdo del buque “Me-
teor”, de 1925 a 1927. Expediciones como ésta,
que han dado un conocimiento amplio de la va.
riacion geogrifica de log factores oceanograficos
del océano mundial, son esenciales para un enfo-
que extensivo de los fenémenos que ocurren en los
oceéanos,

En la actualidad, los estudios oceanograficos
han adquirido una importancia muy senalada, y
se les ha venido asociando con actividades de-
pertivas, industriales, niduticas y cientificas de
toda indole, Aqui merecen especial mencion las
Investipaciones Cooperativas del Caribe y Regio-
nes adyacentes en las que nuestro pais ha estado
participando desde 1970 con los buaues oceano-
graficos “Cadete Virgilio Uribe” y “Mariano Ma-
tamoros” de la Armada de México v los Institu-
tos de Geofisica, de Biologia, de Geologia y de
Ciencias del Mar y Limnologia de la Universidad
Naciocnal Auténoma de México.

3.—Las Aplicaziones Téenicas de la Oceanografia.

Los mares dividen y al mismo tiempo unen
a las naciones del globo. Al crecer la industria-
lizacién, aumenta la necesidad de aprovechar to-
das las existencias mundiales de materias pri.
~mas, con que se ha de alimentar el trabajo de
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las nuevas maquinas; y como consecuencia de
esa concentracion de materias primas, aumenta
el comercio maritimo.

A pesar de ello, la eficiencia del transporte
por barco ha cambiado muy poco; e] costo de los
fletes ocednicos constituye una grande y continua
sangria para las economias nacionales, especial-
mente para la de los paises pobres,

Una reduccion de costos de la flota de trans-
porte oceanico servira a los intereses, tanto de los
paises adelantados como de los menos desarrolla.
dos; pero sobre todo a éstos, debido & que para
su desarrollo econdmico dependen en muy impor-
tante medida, de la venta ultramarina de materia
prima y de productos agricolas, asi como de la
importaciéon de maquinaria pesada para su in-
dustralizacién. La investigaciéon oceanografica pue.
de contribuir significativamente a la reduccion
de los costos de transporte oceénico.

Muchos aspectos del conocimiento sobre los
océanos estdn vinculados en forma directa con su
uso, como principal via de transporte interconti-
nental. Por ejemplo, la mejora de las estadisti-
cas sobre las olas de la superficie de] mar, per.
mitird mejorar el disefio y disminuir el costo de
los barcos del futuro., Mejorando el pronéstico de
olas, vientos y corrientes, los barcos podran na-
vegar por rutas de tiempo minimo, con lo que
el consumo de combustible y €l tiemno en el mar,
experimentardn una considerable reduccion: v es-
tas rutas mejoradas, disminuirin las pérdidas
ocasionadas por las tormentas,

Lias pérdidas por encalladuras también nodran
reducirse mediante mejoras de 1a cartografia nau.
tica, basada en un conocimiento mas completo de
la topografia del fondo marino, Necesitamos ur
conocimiento mayor de las condiciones de las oln:
v las corrientes vy de las caracteristicas del fondc¢
marino en la proximidad de la costa, para mejo
rar los puertos existentes y construir nuevos, as
como para desarrollar nuevos métodos de carga ;
descarga.

El mejor conocimiento de la vida, el compor
tamiento y la fisiologia de los organismos in
crustantes y perforadores, podria contribuir
reducir las pérdidas de material a flote v de ins
talaciones maritimas, ocasionadas por estas pls
gas,
La pecibilidad de usar rutas mas cortas po
debajo del hielo, contribuye al posible atractiv
del submarino come»cial. La ruta polar entre Lo
dres v Tokio, por ejemp'n, no sobrepasa las 6,30
millas, comnaradas con las 11,200 de la ruth eo
vencional de superficie. Desde Honoluli hast
Londres. la ruta polar por debajo del hielo ah
rrarvia casi 3,000 millas.

El océano contiene un gran ntimero de riqu
zas y de recursos utiles para la humanidad; p
ello es indispensable su estudio, El océano es u
fuente de proteinas necesarias para la aliment
cién, v su cabal aprovechamiento padria alivie
en gran medida, 2 dos tercerss partes de la r
blacion de la Tierra que =ufren enfermedad
ocasionadas por la falta de proteina animal
las que acortaban la duracién de los viajes,



MARES Y NAVES

tanto que otros lugares remotos de los océanod
su dieta, La deficiencia proteinica es de singular
gravedad durante la infancia, ya que impide el
desarrollo normal, disminuye la vitalidad y acorta
el promedio de vida del adulto. La cantidad de
proteina requerida para atender las necesidades
de la @actual poblacion mundial, podria obtenerse
incrementando en un treinta por ciento la pesca;
es decir, sumando 12 millones de toneladas anua.
les, a los 41 que se obtienen a la fecha. A menos
que fuera posible encontrar otras fuentes de pro-
teinas semejantes a los animules, la captura de
peces debera duplicarse en los préoximos 25 anos,
para mantener una proporcion paralela al creci-
miento de la poblaciéon humana, Pero dicho in-
cremento no es posible si no se cuenta con cono-
cimientos mucho mas amplios acerca del océano
v de las plantas y los animales que en él alber-
gan,

La investigacion oceanica de los ultimos vein-
ticinco anos, ha demostrado que frente a las cos-
tas de California existe una pobiacién de ancho-
veta, virtualmente no explotada, la que parece
ser capaz de soportar una pesca de alrededor de
un millén de toneladas anuales; su captura ayu.
daria a reconstruir el efectivo de sardinas, actual-
mente muy diezmada, En la misma region existe
un efectivo muy grande y no aprovechado de mer-
luzas. Estas dos especies se usan fundamental
mente para producir harina de pescado, La in-
vestigacion ha manifestado que la poblacion de
Jureles, frente a la costa mexicana del Pacifico,
que hoy mantiene una captura de alrededor de 60
mil toneladas anuales, podria soportar una pesca
muy superior.

El rendimiento de muchas de las principales
pesquerias de mar, varia considerablemente, de
estacion en estacién, de ano en afio, y aun de
década en década.

Los cambios a escala mundial, de las corrien-
tes, temperaturas y otras condiciones fisicas y
quimicas del océano, afectan de modo muy im-
portante las grandes pesquerias. E] pescador ne-
cesita prever estos cambios, si quiere mejorar
su eficiencia y reducir el costo de produccion, Las
posibilidades son muy limitadas, y para ello de-
bera basarse en sus propias observaciones loca.
les, ya que los fenomenos oceanicos locales son
parcialmente el resultado de procesos atmosféri-
cos y oceanicos que actian a distancia. ;Cuales
son estos procesos remotos, cémo cambian y se
afectan mutuamente, y qué relaciéon tienen con lo
que acontece en la zonu local?

No hay otro fenémeno del océano abierto que
los pescadores pelagicos busquen con tanto ahin-
co, como las zonas de contacto entre lag masas
de agua, ya sean medidas por los escarceos de
marea en la superficie, o por termoclinas bien
determinadas en el trazo batitermografico. Al
mismo tiempo, ningin rasgo del veleidoso océano
es tan variable como estas zonas de contacto en
cuanto a ubicacion, definicion y persistencia.

Un elemento indispensable para el desarrollo
y la investigacion de las pesquerias, es el traza.
do de mapas del océano mundial, como unidad, a
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intervalos, mensuales o estacionales, mediante Jos
parametros actualmente disponibles y otros que
pudieran obtenerse. Estos mapas deberan sena-
lar las condiciones existentes, las diferencias con
respecto al mismo periodo del ano anterior, y
las anomalias con respecto a un periodo bdsico
promedio, de, digamos, unos quince anos,

El hombre, en su papel de agente geolégico,
afecta ahora la quimica del agua de los océanos.
Consideraremos aqui log cambios en la composi-
cién del agua de mar introducidos por el hombre,
y los posibles problemas originados por tales
cambios como los debidos al uso de contaminado-
res que se hacen llegar hasta el mar.

Durante los ultimos cuarenta afios, la combus-
tion de tertetilo de plomo empleado en los moto-
res de gasolina, como agente antidetonante, jun.
tamente con el plomo que llega al mayr con los
productos quimicos de la industria, ha alterado
completamente la distribucion vertical del plomo
en las aguas superficiales de los océanos septen-
trionales. Desde 1923 se ha producido un aumen-
to casi exponencial de la cantidad de plemo arras.
trado al mar desde entonces, constituye poco mas
o menos e] diez por ciento de todo el plomo que
contienen los océanos.

LLa mayor parte del plomo proviene de los es-
capes de automéviles, ingresa a la atmdésfera co-
mo aerosol. Luego, la lluvia y la nieve lavan el
aire de las particulas de plomo; pero estas par-
ticulas, antes de pasar de la atmosfera a la su-
perficie de la tierra son arrastradas hacia el
océano, llegando a €l alrededor de las tres cuar-
tas partes del plomo en suspension depositindose
finalmente en la superficie del mar. Esto da co-
mo resultado que la concentracion de plomo en
los cien metros superiores de log océanos sepien-
trionales, sea probablemente de c¢inco a diez ve-
ces mayor que hace cincuenta anos,

El uso de combustibles fésiles aumenta todos
los anos el contenido de bioxido de carbono del
aire, en 0.7 partes por millén, o sea, 0.25 por
ciento. Esto equivale aproximadamente a la mi.
tad de I producciéon de bidxido de carbono, y se
estima que la mayor parte del remanente se in-
corpora a las aguas proximas a la superficie
de los océanos, principalmente en el Hemisferio
Norte.

A menos que este biéxido de carbono sea ab-
sorbido por la fotosintesis del plancton, esto pro-
ducirda, en pocos afos, una disminucién notable
del PH en las aguas superficiales,

Si no se pone freno a la constante introduc-
cion de nuevos productos quimicos en el mar, pue-
de llegar un momento en que nuestros usos ac-
tuales de los recursos del océano sufran una mer-
ma. Hay que iniciar estudios de laboratorio, a fin
de aclarar y definir los efectos de los contami-
nantes, sobre todo su interaccién con la bidsfer:
marina. ;Qué concentracién de plomo podra al.
terar la productividad primaria de material or-
ginico por las plantas en aguas superficiales?
. Cuanto tiempo permanecerin en los océanos an-
tes de descomponerse los pesticidas, como el al.
drin, e] dieldrin, el DDT y el heptacloro? ;Cuél
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es la naturaleza de los productos de esa descom-
posicion ? ; Qué peligros potenciales encierran para
los productos vivos del mar? ;Pueden estos pro-
ductos quimicos retornar al hombre en cantida.
des peligrosas?

4. —Importancia de la Oceanografia para el des-
arrollo de México.

Si bien la evolucion de las cienciag y tecnolo-
gias del mar en México, guarda cierta similitud
con la que acontece en otros paises, el ritmo de
esa evolucion no es adecuado a las crecientes ne.
cesidades del pais, sobre todo si se considera la
gran extension de sus costas. Antes de 1958, solo
grupos aislados se ocupaban de investigaciones
marinas, en su mayor parte de tipo biologico-des-
criptivo; en los udltimos anos, se ha despertado
un mayor interés por desarrollar trabajos mas
ambiciosos, v se han establecido programas de
Oceanografia fisica, geologica, biologica y econo-
mica, en diversas instituciones educativas e in-
dustriales,

El principal cbsticulo para esos programas, es
la insuficiencia de recursos humanos debidamen-
te calificados a todos los niveles, la Investigacion
es precaria, y esa deficiencia determina un pro-
fundo desconocimiento de nuestros recursos, ain
de aquellos gque por su importancia econémica,
deberian administrarse eficientemente. De no su-
perarse esas deficiencias, serd imposible el em-
pleo decisivo del mar, en el desarrollo econémico
y social de nuestro pais.

Desde luego que tedas las ciencias y todas las
actividades técnicas, tienen importancia en el
desarrollo del pais, ya que este desarrollo es algo
que esta en la conciencia de todos nosotros a ti-
tulo de tarea por cumplir, o de faena en que co-
laborar.

Pero refiriéndonos expresamente a la Oceano-
grafia, como conocimiento de] mar, y como medio
de aprovechamiento del mismo, esa importancia
adquiere un mayver relieve, pues basta conside.
rar simplemente la gran extension de nuestrog li-
torales, para reconocer que México debiera ser
un pais vuelto méds al mar que al continente, so-
bre todo si se tiene en cuenta que, de la super.
ficie continental que ocupa nuestro pais, buena
parie estd constituida por desiertos, por zonas
rocosas o por selvas, que resultan impropias para
la agricultura y para la vida urbana, E] mar sig-
nifica para México una fuente de riquezas que hay
que explotar racionalmente, para asegurar, a tra-
vés de su uso adecuado y conveniente, no sélo
un complemento a la alimentacion del pugblo,
cino también la realizacion de otras formas de
desarrollo, cemo scn la industria, e] comercio, la
navegacion, ete, Vuelto nuestro pais a dos océanos,
el Atlantico por una parte, v el Pacifico por otra,
ofrece una gran extension en sus litorales, que
se aumentan considerablemente con los de la pe.
ninsula de California. Es decir, que entre los pai-
ses del mundo, México es de los que tienen una
mayor proporcion entre su extension territorial y
sus litorales. Y es de verse, sin embargo, cémo
la ¢ron mayoria de la poblaciéon y de las activi-
dades productivas, se distribuyen en el interior
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del pais. No somos un pais marinero, a pesar de
tener tanto mar, y mar tan cerca de cualquier
parte del pais.

Se estima que en México cada individuo con-
same aproximadamente 400 gramos de alimenta-
cién marina por afo, mientras que en los paises
desarrollados dicho promedio sobrepasa los 19
kilogramos.

Los requerimientos alimenticios y la explota-
cion racional y el uso adecuado de los recursos
marinos, han determinado el aumento del apoyo
gubernamental para el estudio de las ciencias del
mar, Pero sobre fodo es la inquietud del hombre
por comprender y controlar a la naturaleza que
lo rodea, el mévil mas poderoso que impulsa y
justifica la investigacién oceanogréfica,

b.—La Oceanografic no puede ser una profesion,
sino una especialidad profesional.

La oceanografia, como estudio de los océanos,
se integra con ¢l producto de una confluencia de
conocimientos, que provienen de diferentes cien.
cias naturales; en esa forma, llega a] conocimien-
to de los diversos fenémenos que ocurren en el
mar,

Sin embargo, siendo ¢l mar un hecho tan sig-
nificativo para la vida de los pueblos, tanto en
sus aspectos materiales como sociales, el oceand-
grafo no se forma directamente a partir de un
estudio detallado de] mar, sino a partir de una
profesionalidad en alguna de las ciencias que mas
intervienen en el conocimiento maritimo, como
son la fisica, la quimica, la biologia o la geologia,
o a partir, también, de una direccién particular
de la ingenieria, como la mateméatica, la mariti-
ma, la cartografica, ete. Esto quiere decir, que,
en términos generales, la oceanografia no se cul-
tiva como una profesion, sino que resulta ser una
especialidad profesional, Se trata, por tanto, de
una formacion de postgrado, en los centros de
alta docencia, no obstante que, a niveles empi-
ricos, se manejan nociones oceanograficas con un
sentido eminentemente préctico y local, como ocu-
rre en el caso de los ne2scadores en pequena es-
cala, y de los navegantes costeros y riberefos.

El enfoque profesional de la Oceanografia,
requiere de ciertos requisitos académicos que de.
ben cumplirse con anterioridad a los cursos ba-
sicos, siendo asignaturas como matematicas, fi-
sica, quimica, biologia, geologia, las que se ucre.
ditan, ya sea en forma de cursos ordinarios, de
practicas de laboratorio, de actividades en el mar,
de conferencias especificas, o de seminarios sobre
Oceanografia.

Y a partir de esos cursos bésicos, complemen-
tarios de las carreras profesionales ordinarias
(licenciaturas en ciencias), se emprenden los es-
tudios de especializacion, que, por otra parte, no
pueden limitarse al estudio de un aspecto uisla.
do del mar, sino que imponen el complemento de
una especialidad menor, que puede ser estadisti-
co, computacién, electronica, meteorologia, etc.

Debido al amplio horizonte que ofrece el es-
tudio del mar, los conocimientos oceanograficos
se encuentran en un proceso de constante elabo.
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racion o renovacion; las especialidades oceanogra-
ficas se enfocan, desde su preparacion académica
de maestria o de doctorado, en e] sentido de la
investigacion, y los resultados de ésta, expuestos
en tesis o en articulos especializados, son los ele-
mentos para el conocimiento que se difunde, como
antecedente para nuevas formas del saber ocea.
nografico.

Entre las especialidades profesionales que pue-
den tener un enfoque oceanografico, pueden men-
cionarse la biologia marina, la ecologia marina,
la qmmlca marina, la oceanografia fisica, la geo-
logia marina, la hxdmg afia y la cartografia ma-
ritima,, estas, en estrecha relacion con la navega-
cion.

Los biélogos marinos se dedican principalmen-
te a estudiar los seres vivos existentes en el mar,
y su relacion con el medio ambiente, ofreciéndose
u estos estudios, como material de conocimiento,
los seres microseopicos, los animales mayores, y
vegetales propios del fondo de] mar.

Los ecologos marinos se ocupan de estudiar el
mar como ambiente vital, de como conservar esa
vitalidad y de como evitar la contaminacién de
las aguas, para que se mantengan en condiciones
de favorecer la vida y de servir al hombre,

Los quimicos marinos observan y correlacio-
nan los diferentes elementos quimicos obtenidos
en las muestras de agua sacadas a diferentes pro-
fundidades, asi como en las muestias del fondo
marino, E] estudio de los gases disueltos sobre
todo el oxigeno, para correlacionarlo con los se.
res vivos y con las corrientes; y el estudio de los
elementos radiactivos, por e] gran valor que
representan en la caracterizacion de las masas de
agua, son aspectos del trabajo de estos profesio-
nales de la oceanografia.

Los oceanografos fisicos estudian principal-
mente las corrientes, masas de agua, mareas, ener.
gia acumulada en el océano y su circulacion en
general, fenomenos que estan Intimamente liga-
dos con los fenomenos meteorologicos, pues ambos
se interinfluyen y producen los diferentes climas
en todas las latitudes de la tierra, con sus conse-
cuencias en la agricultura, en la navegacion, en
la seguridad contra ciclones, ete,

Los gedlogos marinos estudian la formacion de
las costas ya sean de origen terrestre o marino,
su influencia en el medio ambiente, y sobre todo
el acarreo de sedimentos en los litorales y en las
desembocaduras de los rios. También estudian el
fondo marino, a base de nucleos de sedimentos
sacados con instrumentos especiales, Junto con los
geofisicos marinos, los gedlogos marinos estudian
los estratos de la corteza terrestre, junto con el
campo magnético y gravitacional de la tierra para
correlacionarios con los recursos naturales no
renovables de tanto interés para la humanidad.

Los hidrografos y los cartografos maritimos,
asi como los marinos y navegantes, estudian el
océano de manera de producir mejores costos y
mayor seguridad para la navegacion, incremen-
tando e] comercio maritimo, tan importante en el
desarrollo de las naciones. También, junto con
los gedlogos marinos y los ingenieros hidraulicos,
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determinan la instalacion y construccion de los
mejores puertos en las bahias, ensenadas, rios
navegables y litorales en general, para auxiliar,
tanto a la pesca como al comercio.

6.—El cultivo teérico de la Oceanografia, en el
nivel superior de Educacion.

Considerada como una especialidad profesio-
nal, la Oceanografia es materia de una ensenan-
za superior, que, por su propia naturaleza, se rea.
liza paralelamente a los trabajos de investiga-
cion., Desde luego, es de hucerse notar que, aun-
que la mnaturaleza de] mar ofrece un contenido
preciso para ser estudiado por las diferentes cien-
cias naturales, ese estudio tiene un enfoque pre-
ferentemente social, ya que el mar no se estudia
simplemente porque si, sino en la medida en que
es escenario de las actividades humanas, y pa-
trimonio del hombre en cuanto a su subsistencia;
por ello, a todas las especialidades oceanogrificas
se les considera como profesiones de caracter.cien-
tifico y humanistico a la vez.

Pero e] cultivo de cualquiera de estas profe-
siones, requiere de solidos antecedentes doctrina-
rios. Ya se ha dicho que, siendo una especialidad
profesional, la Oceanografia requiere de una pre.
paracion previa, cuyos conocimientos cientificos
sirvan de base a las proyecciones especificas de
esos conocimientos al mar. Lia razon de esta exi-
gencia de conocimientos previos, es la extraordi-
naria complejidad del mar, para ser conocido, y
asi como es imposible un dominio completo de
todos los conocimientos relativos al mar, por una
sola persona, también es imposible que esa per.
sona inicie su conocimiento en un determinado
campo, a partir de una carencia completa de co-
nocimientos que puedan ser llevados a la com-
prension parcial del mar,

En consecuencia, la especialidad oceanogra-
fica, cualquiera que sea la profesién que le sirva
de base, significa un enfoque particular del sa-
ber. Pero ni es un dominio completo del conoci-
miento maritimo, ni es tampoco un dominio com-
pleto de la profesion anterior; e] bidlogo marino
no conoce. en su integridad, el complejo hecho
de los mares; pero tampoco representa un domi-
nio completo de la biologia, sino que simplemente
asocia e] saber biologico con Ia circunstancia del
medio marino, la cual llega a conocer, precisa-
mente en razon de sus conocimientos anteriores.

La especializacién oceanografica, hace al mar,
motivo de una preocupacion abstracta, Equivale
a la preparacion de especialistas de alto nivel,
que puedan encauzar, dirigir y realizar las acti.
vidades maritimas, con un sentido de provecho
social y nacional. Y es que e] elemento humano,
en materia oceanografica, implica una participa-
cion detenida, selectiva y esforzada, por parte de
quienes se han de dedicar a esta forma del tra-
bajo cientifico: la dotacion de elementos mate.
riales, si bien es problematica, no lo es tanto co-
mo la preparacion de los cientificos del mar.

T.—El cultivo prdctico de la Oceanografia, en el
nivel medio de Educacion,

Perc el campo cceanografico, por su gran am-
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plitud, por su extrema complejidad, por su con-
siderable riqueza, no s6lo ofrece materia para
un conocimiento cientifico superior, sino también
la posibilidad de que, dentro de él, se realicen
actividades practicas que, realizadas téenicamente,
produzcan a sus realizadores algin producto pe-
cunario, Asl como las especialidades oceanogra-
ficas, implican un grado superior de profesiona.
lidad, las tépnicas oceanograficas propician la
integracion y la practica de muy diversas subpro-
fesiones, que permiten a sus titulares el desem-
peno de una actividad remunerada, pero simple
v repetida, dentro de alguna actividad mayor, mas
compleja o de grandes inversiones.

En el desempeno de cualquier actividad téc.
nico-oceanografica, se requiere la posesién de ca-
pacidades muy especificas, que si bien, el sujeto
las puede poseer en forma natural, también pue.
de adquirirlas, como una direccion adecuada de
la capacidad intelectual general, hacia una forma
precisa de actuacion, En el desarrollo de las ca-
pacidades naturales, como en la formacion de
las mismas capacidades y su cultivo adecuado, es
preciso que intervenga una accién educativa que,
por su propia naturaleza, corresponda con el ni-
ve]l medio, o destinado a la adolescencia. Se tra.
ta de que, los jovenes que estdn por incorporarse
a las actividades productivas, encaucen su ener-
gia laboral hacia el mar, con la mira de parti-
cipar en el aprovechamiento de su naturaleza y
de sus recursos.

Todas las subprofesiones derivadas de pro-
gramas de aprovechamiento del mar, tienen co-
mo fondo comin, el conocimiento empirico del
mar, en dimensiones inmediatas y muy limitadas,
asi como el desarrollo de actividades personales
reclamadas por la presencia del hombre en el
mar, como la natacion, el buceo y la practica de
log trabajos propios de la actividad pagada (pes-
ca, navegacion, turismo, carenado de buques, ete.
Por eso la diversidad de instituciones en que se
preparan estas subprofesiones, y con ella la di.
versidad de programas formativos, que conducen
a una rudimentaria especializacién, cuvos rendi-
mientos se limitan a] orden econdmico, que nun-
ca al orden cientifico, del que mas bien son de.
pendientes,

Todas estas actividades técnico-oceanografi-
cas, tienen como objeto la explotacion de las ri.
quezas del mar, para su empleo inmediato, a la
vez que el desarrollo de trabajos que den ocupa-
cién y sustento a los moradores de las regiones
costeras. Con ello se tiene esa doble utilidad, que,
dentro de sus limitaciones, resuelven problemas
planteados con urgencia, contribuyendo asi, al
bienestar social v nacional.

8.—Cooperacion de Organismos Nacionales In-
ternacionales, ol desarrollo de la Oceanogra.
fia en México.

La enorme extension de nuestros litorales, no
ha significado e] estimulo suficiente para una au-
téntica marcha al mar, y se limita a ofrecer su-
gestivos lugares para recreo, o centros locales de
actividades pesqueras,
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Poco a poco, y con gran lentitud, se ha ido des.
arrollando la conciencia del mar, y se ha plan-
teado la necesidad de su cuidado y de su explo-
tacion, para beneficio de la creciente poblacién de
mexicanos, Pero también se ha hecho conciencia
de la necesidad de conocer nuestro mar, antes de
emprender una explotacién irracional del mismo.

En ese sentido, la investigacion maritima se
ha convertido en una tarea de interés nacional,
y ha atraido a sus actividades, a diferentes orga.
nismos nacionales, tanto gubernamentales como
universitarios y pasticulares. Se trata de una
obra magna en la que el esfuerzo de todos, ape-
nas ird dando forma al proyecto de conocer nues-
tros mares, para sentirlos parte de la patria y
para cuidarlos como patrimonio,

Por razén natural, la Secretaria de Marina, a
través de su Direccion General de Oceanografia
y de sus buques oceanogrificos operados por la
Armada de México, promueve la investigacién en.
caminada al conocimiento de nuestros mares. En
esa labor colaboran también las Secretarias de
Industria y Comercio, de Hacienda y Crédito Pu-
blico, de Salubridad y Asistencia y de Educacién
Puablica,

Al lado de estos organismos oficiales, ha de re-
conocerse el trabajo investigador realizado por
instituciones universitarias, tanto en forma de
docencia superior, como en forma de trabajos
de laboratorio y de expediciones maritimas, con
lo cual se hace posible un conocimiento cientifico
auténtico y se sientan las bases para una explo-
tacion racional de los recursos del mar.

Y no puede dejar de mencionarse la labor en-
tusiasta, desinteresada y patridtica, de institucio-
nes y asociaciones particulares, que cultivando
actividades maritimas de diversa indole, amplian
sus actividades al campo del conocimiento y de
la investigacién muaritima, sobre todo en lo rela.
tivo a la pesca, al buceo, a las exploraciones sub-
marinas, a los deportes acudticos y muy especial-
mente a la medigina submarina, destacindose,
entre otras, el Instituto Mexicano de Oceanogra.
fia, A.C., asi como clubes de aficionados a di-
versas actividades maritimas.

Pero también, en mayores proporciones, existe
la cooperacion internacional, para la investiga-
cién oceanografica en México, y en razon de ella,
ha de mencionarse a la Organizacion de Estados
Americanos (OEA), y programas especificos de
la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), a
través de la UNESCO (Organizacién de las Na.
ciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la
Cultura), y la FAO (Organizacion para la Agri-
cultura y la Alimentacion), la primera en cuanto
al conocimiento oceanografico propiamente dicho
mediante la Comisién Oceanografica Interguber-
namental de la que nuestro pais es miembro eje.
cutivo, y la segunda en cuanto a la explotacién
de los recursos maritimos a través del progra-
ma de la Subsecretaria de Pesca de la SIC. Con
tales organismos internacionales, México colabo-
ra en la medida de sus posibilidades, en cumpli.
miento de sus compromisos suscritos en tratados
Yy convenios,



Nuzva Boya Para Atraque de Petroleros

] sistema ELSBM, de Atraque por Monobo-
ya en Lugares Desabrigados, se ha desarrollado
del equipo SBM, de utilidad reconocida desde ha.
ce mucho tiempo como muestran las muchas bo-
vas SBM que se emplean en las cinco partes del
mundo. El sistema ELSBM se destina sobre todo
sara cargar barcos petroleros en alta mar, lejos
de la costa, bajo circunstancias de las mas difi-
ciles.

El equipo ELSBM, semisumergible, tiene
una forma de columna; la parte inferior, hundi-
da, se destina para evitar movimientos de balan-
ceo y de cabeceo y con ello restringir muy mucho
el riesgo de dano a las mangueras dispuestas en.
tre la bova vy el tubo principal de alimentacion,
situado en el fondo submarino, En efecto, la boya
ELSBM funciona con éxito notable en zonas de
agua profunda, de mas de 75 m de calado,

La boya ELSBM, como su predecesora, tiene
una superestructura totalmente giratoria, que
permite al barco atracado girar 360° de manera
que el barco se bornea en la posicion que ofrece
la menor resistencia a las fuerzas del viento, de
olas, v de corrientes.

La bova d

atragque montada en una barcaza,

poco antee de ser

La superestructura se compone de una mesa ro-
tativa, una torre reticulada, dotada encima de una
cubierta de aterrizaje para helicopteros. La resis-
tencia de la boya ELSBM al oleaje rebasa las mas
de las veces a la de islas semi.sumergibles; en mal
tiempo. Ello explica que la cubierta de aterrizaje
puede emplearse casi siempre, Sin embargo hay
abordo alojamientos para casos de emergencia.
Mientras la boya ELLSBM no se emplea, el cable de
amarre y la manguera de carga estan arrollados en
devanaderas gruesas, dispuestas en la torre y rete-
nidos mediante contrapesos, Esta disposicion res.
tringe el riesgo de averia por tempestad y el desor-
denarse la amarra y la manguera. Una manguera
devanada de emergencia se halla a bordo de la
boya,

Fajo la mesa rotativa hay un dispositivo de
defensa alrededor de Ia boya. La defensa esta pre.
parada para romperse si el barco tanquero choca
con la boya ¥ la pluma de amarre se inutiliza;
asi se elimina el riesgo de transmitir las fuerzas
del choque a las demés partes del sistema,

remoleada al lugar donde se fonded,
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Pruebas de modelo.

La boya ELSBM, ideada por
Shell Compania Internacional
de Petréleo, ha sido desarrolla-
da por 1HC Holland, con am-
plias pruebas de modelo en el
Tanque del Laboratorio de Cons-
truccion Naval, en Wageningen,
Holanda, Estas pruebas com-
prendian también las de resistir
a fuerzas de viento con una ve.
locidad de 95 millas/hora y ven-
cer aun rafagas de 125 millas/
hora, olas de 25 m de altura
aproximada, y una corriente de
2,56 nudos. El resultado de estas
pruebas permite, a raiz de es.
tudiar todas las fuerzas que pue-
den presentarse en una zona,
determinar el comportamiento
de la boya ELSBM.

Puesta en servicio,

Para simplificar la construe.
cién y el transporte de la boya,
el equipo ELSBM esti monta-
do en posicion horizontal. Car.
gado asi en una barcaza, va re-
molcado a una zona conveniente,
de agua profunda, Aqui la bar.
caza se sumerge 'a pasos regu-
lades, hasta que la boya esté a
flote. Luego colocada en su po-
sicion vertical, 1a boya se trans-
porta remolcada, a su punto de
destino, donde se fondea y se
acoplan las mangueras subma.
rinas.

La boya de atraque a punto de quedar fondeada en el lugar previsto,

Atraque rapido,

La boya ELSBM, como €l tipo convencio-
na] SBM, se emplea bajo las circunstancias méas
dificiles del tiempo. La seguridad del barco tan-
que se mantiene durante el proceso entero de
carga, Barcos de 50.000—100.000 toneladas dwt.
pueden atracar normalmente, con olas hasta 5
m de altura, sin necesidad de soltarse en oleajes
mas importantes ‘aun.

Al atracar no necesita ayuda ajena. Una lan-
cha transporta una cuerda auxiliar, recogida a
bordo del tanquero mediante un arpén u otro
instrumento. La cuerda halada a bordoe de] bar.
co, lleva consigo la amarra, devanada y sujetada
automaticamente, La amarra transporta también
la manguera de carga; a bordo del barco un equi-
po de acoplamiento rapido permite empalmarla al
tubo de carga principal del barco, La carga va a
comenzar,

Mantenimiento minimo.

Sobre todo en alta mar, lejos de la costa, im-
porta mucho a la industria petrolifera que el tra.
bajo se lleve a cabo ininterrumpidamente. La bo-
yva ELSBM es muy estable, de manera que paros
por mal tiempo casi no pueden ccurrir. La amarra
y la manguera de carga estin permanentemente
encima del nivel del mar; ello favorece mucho la
seguridad y el funcionamiento correcto del equi-
po. Todas las partes vulnerables estdn bien pro.
tegidas. A pesar de estas medidas eficaces, pue-
de surgir una dificultad. Esta puede vencersz
rapidamente, estando la boya dotada de una pla-
taforma de aterrizaje para helicopteros. El re.
cambio de mangueras submarinas per un buzo e
un trabajo relativamente sencillo, que puede eje-
cutarse desde la boya ELSBM, sin ayuda de lan-
cha,



La Evolucién del Combate de Superficie

II
Desde Tsushima hasta la Gran Guerra,

Aunque en 1903 el Almirantazgo puso a dis-
posicion de sir Percy Scott —quien preconizaba
el tiro naval por salvas— el Drake, mandado por
Jellicoe, para efectuar sus experiencias, sus teo-
rias no fueron aceptadas sino hasta 1909, Pare-
ce, pues, evidente que Lord Fisher, Primer Lord
Naval cuando se boté su Dreadnought (1906) no
tuvo en cuenta las teorias de su compatriota para
concebir el acorazado mono-calibre de 12 c¢m., ni
tampoco las consecuencias de Tsushima, que no
tuvo tiempo de recoger; parece ser que fue el ita.
liano Vittorio Cuniberti el que, con sus teorias,
influy6 en él.

El peligro del torpedo aumenta, ya que ha ido
evolucionando y faleanza ya unas 3.000 yardas a
24 nudos, de ahi que el dreadnought monte 12
piezas de 76 mm, para defenderse de los alcan-
ces modestos del torpedo.

El equilibrio entre desplazamiento, velocidad
y maniobrabilidad, autonomia, ntimero de cano-
nes y coraza, da lugar a diferentes tipos de bu-
ques, pero el rey del mar es el acorazado: po-
tente artilleria fuerte proteccién, gran autonomia
v velocidad moderada,

En las marinas se despierta el afan por los
dreadnought, que proliferan por todo el mundo;
en 1910 nace el superdreadnought, concebido por
los alemanes en su serie Helgoland, en que las
torres dobles se sustituyven por triples; en 1911
se bate el récord en la construccion de dread-
nought: 27; en 1912, se construye en nuestro
pais el primer direadnought, el Espuiia, dentro del
programa Ferrandiz-Maura, y, por ultimo, rese-
nemos que al acercarse la primera guerra mun-
dia] flotan mas de 100 de estos acorazados.

Con el dreadnought nace el submarine, que
iba a dar una nueva dimension a la guerra en el
mar y, el crucero acorazado, con menor protec-
cion, menor calibre v mais velocidad que el aco-
razado, asi como el crucero ligero, con la misma
artilleria que el crucero acorazado, pero casi sin
proteccion ¥y mucho méas veloz.

El torpedero se une a las flotas complicando
el combate naval y la tactica. Ya no hace falta
ganar barlovento, pero hay que tener en cuenta
la posicion del sol y la direccion del viento y la
mar. Se idean dispositivos tdcticos de marcha
—juzgados con dureza por unos y por otros—, que

Por el Cap. de Corb, José A. Jiménez
Gutiérrez., (Armada Espanola).

conduzcan a la rapida adopeion de la linea de
fila: hay que atraer a] enemigo dividido, par:
cruzar con nuestros acorazados la “T” a la linea
enemiga, batirla y destrozarla, para explotar el
éxito, principio que fue magnificamente aplicado
por Togo en Tsushima,

Primera guerra mundial, Jutlandia,

Alemania, bloqueada al empezar la guerra por
la Flota Inglesa, intenta estrangular el trafico
mercante; las flotillas de submarinos germanas
con sus torpedos —que han alcanzado ya la plena
madurez— constituyen una auténtica pesadilla
para la Home Fleet.

Para defender el trafico, se adopta por prime-
ra vez el sistema de navegacién mercante en con-
voyes con escolta —con mejor solucién para su
defensa— y, tras vacilantes principios, adquieren
pronto una magnifica organizacion y conduccion,
que reducen de modo considerable las pérdidas.

Los buques queman combustible liquido en
vez de carbon, lo que libra a los fogoneros de las
terribles guardias de calderas, donde, ademas de
carbén, se quemaban sus suministradores y, lo
que es lo mas importante, el Mando adquiere una
mayor confianza en la velocidad de sus buques,
al no depender de los problemas que planteaba
el carbon.

La guerra de minas adquiere tremendas por.
ciones, mindndose grandes zonas, que hacen na-
cer los paravanes, como defensa de los buques,
v obligan a un trabajo continuado, mondétono y
agotador de los dragaminas,

Pero es la artilleria naval la que esta llegan-
do a su apogeo, y el tiro se convierte en el foco
de atencion de las flotas —lo que lleva a un
intenso adiestramiento de las dotaciones—; los
problemas como el tiro por salvas, el centrado, la
telemetria vy la observacion por el director de
Tiro, se tratan y discuten con verdadero apasio-
namiento: los métodos de tiro, que ya existian
desde Lepanto, se hacen imprescindibles: el que
tire mejor y desde méas lejos se alzara con la vic-
toria.

Durante la guerra se van a emplear por vez
primera la aviacién y el dirigible —aunque ter-
minaria la guerra sin conseguir una buena coor.
dinacion entre los nuevos medios v las fuerzas
navales: los hemog llamado medios y no armas,
va que unicamente efectuaron misiones de explo-
racion. Pero aunque nace también el portaviones,
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para alargar el radio de accion de los aviones
en la mar, es curioso citar que no es un problema
que se planteasen por aquel entonces los “tiris-
tas”: como abatir esos aviones; problema que en
la segunda guerra mundial constituiria su obse.
sion.

El 31 de mayo de 1916 se di6 una de las més
grandes batallas navales de la historia —por el
numero de unidades que entraron en Lisa—, la
batalla de Jutlandia, cuva primera fase, para-
froseande al almirante Nunez, es #n noema can-
tado en loor de lo artilleria maval. T.a Hochsee
flotte. al mando del almirante Von Scheer, trata
de rcmper el bloqueo a que esta sometida por la
Marina Inglesa, pero las estaciones britanicas
captaron la orden a los buoues de concentriarse en
las raduas exteriores de la bahia alemana, y esto,
unido a la sospechosa actividad de los submarinos
en aguas del mar del Norte, convencié al Almi-
rantazeo de que algo importante se tramaba por
narte del enemigo y alertd al almirante Jellicoe,
comandante de la Gran Fleot, que se hizo in-
mediatamente a la mar,

Lias dos flotas llevan una avanzada de cruce-
ros: navegando ambas formaciones en linea de
fila; la inglesa, a] mando de Beatty, navega al
Este. y la germana, al mando de Hipper, al
Norte; al avistarse, Beattv mete hacia el Sur,
para cortar la retivada a su base a los alemanes,
v Hipner mete también hacia el Sur, ya que, con
alegria, ve que el inglés se dirige a] encuentro de
su gruese que estd en esa direccion a 45 millas;
el combate entre cruceros se entabla en linea de
batalla ambas formaciones y de Ia misma vuelta,
rontando Beatty con un erucero mas; en el com-
bate se pone de manifiesto la falta de proteccion
de los cruceros de batalla britinicos ante la no-
tencia del canon de 280 mm. aleméan, yva que los
blindajes del Indefaligable y el Queen Mary son
perforados, explotan sus pancles y los buques
vuelan.

La situacion de Beatty se hace critica, y se
agrava aiin mas cuando avista al grueso de Scheer,
nor lo que meote al Norte y avisa a Jollicoe, que,
en una bonita manichra, desplegando a cus aco-
razados —que navegan en columnas— en Jinea e
frente, cruza la “T” al grueso aleman, que, ante
la superioridad enemiga, mete 180° de rumbo por
giros simultaneos y navega al SW hasta romper
el contacto balistico, momento en que mete al
Este buscando la direceién de sus bases, pero
Jellicoe, dispuesto a cortarle la retirada, ha me-
tido hacia el Sur, v Scheer vuelve a encontrarsn
en la misma situacion, los ingleses, de nuevo, le
cruzan la “T”, por lo que efectiia otra vez la
maniobra, bajo fuego enemigo, de virar 180° por
giros simultineos para romper el contacto.

Llega la noche: Jellicoe toma la superioridad
nocturna de las flotillas alemanas v la acecion de
los submarinos enemigos, adoptando una forma-
cion en columna, con sus destructores por la popa,
navegando hacia el Sur; Scheer, conocedor de la
gran superioridad del enemigo, aprovecha la no-
che y se dirige a sus bases, pasando sin saberlo
por la popa de la flota britinica; los contendien.
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tes no se vuelven a encontrar y finaliza la ac-
eion.

“A los puntos”, como dice el almirante Mendi-
zabal en su obra “Batallas navales”, gané Ale.
mania, pero estratégicamente no mejoro un apice
su posicion: Jellicoe, que lo tenta todo, sélo arries-
gaba a perder; Scheer, que no tenia nada, todo
lo tenia que conguistar a punta de espada, y la
suya era mas débil,

Desde el punto de vista téenico artillern ye-
senamos que las distanciae eficaces nresumibles
eran del orden de los 20.000 m; y d=sde e! punto
de vista tactico, la diferencia de método de cen.
trado entre ingleses v alemanes: Los ingleses. sal-
vo algunos buques que aplicavon métodos arbitra-
ring, efectuaron el centrado con escalones iguales
a la dispersion de su artilleria, fiando en exceso
en las mediciones telemétricas; los alemanes, por
el contrario, aplicaron los escalones que la préc.
tica —en numercsos ejercicios— habia sancionado,
vy que este método era mejor log hechos se encar-
garon de demostrarlo.

Entre las dos guerras mmundiales.

Como consecuencia de Jutlandia, las Marinas
de todo el mundo adoptan el método de centrado
aleméan basado en la experiencia, y se busca con
ansia e] conseguir lo antes posible el obtener pi-
ques largos y cortos: Inglaterra es la pionera en
la adopcion de la “salva doble”, es decir, disparar
dos salvas seguidas, sin esperar a observar la
primera, introduciendo un escalén en la segunda
salva, y, rapidamente, su ejemplo lo siguen las
demas naciones: Froncia va mas lejos v adopta
la “triple salva” tal v como se concibe el tiro
de centrado hoy en dia,

La tactica artilleria se aplica a consecuir ma.
yeres alecances mediante el aumento de la eleva-
cion de la artilleria gruesa, que pasa —segin
los modulos— de 16° y 22° a 30° y 40°, respec-
tivamente, llegandose a 60° en les Deutschland,
y también. con la mejora del coeficiente balistico
de los provectiles, Estas metas llevan consigo, por
un lado, la mejora de las direcciones de tiro, ¥
por otro, la elevacién de log torres directoras para
poder apuntar a las mayocres distancias que al.
canzan les proyectiles,

La evoluzién del submarino es muy pequefa,
va que los que empsazaran la guerra en el 39 son
muy similares a los del 18; en cambio, el avién
de un buen salto, siendo de resaltar el nueve con.
cepto tactico que adhiere como arma de atague
naval a grandes distancias, Nace la teoria del ai-
re integral v con ella la polémica entre sus de-
fensores y los de la aviacion embarcada: unos
paises, como Inglaterra, EE.UU, y Japon, con su
aviacion embarcada, van a crear nuevos méto-
dos para el combate naval; otros; concentrarian
todos sus medios aéreos bajo ¢] mando del nuevo
Ejército de Aive,

En este periodo dan sus primeros pasos el ra-
dar y el asdic, que despiertan enorme interés
Vv, como siempre, se supervaloran sus posibilida-
des en una eventual guerra, hasta el punto que
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se piensa que, con el asdic ha desaparecido el
peligro submarino.

Pero la artilleria atin no ha perdido su rei.
nado y, en uniéon de los torpedos, contintia siendo
el arma primaria de las flotas,

Segunda guerre mundial.

Comienza la segunda guerra mundial con el
bloqueo de Alemania por la flota inglesa y el em-
pleo de submarinos y corsarios alemanes que tra-
tan de estrangular e] trafico del Reino Unido.

El avién, arma, con base en tierra o embarca.
do, lleva la tercera dimension a la guerra en el
mar, v los buques han de reforzar su artilleria
antiaérea para repeler el nuevo enemigo, anare-
ciendo las fermaciones circulares para obtener
una defensa mas eficaz.

Los alemanes fondean por primera vez minas
magnéticas (noviembre 1939) vy los ingleses. an-
te las grandes pérdidas que infieren a su trafico,
empiezan a aplicar dispositivos de desmagnetiza.
cién en sus buques (enero 1940).

l.os submarinos alemanes utilizan una nueva
tiactica que les da enorme éxito: el atague en con-
junto al trafico —Manada de lobos— que erpie-
za en septiembre del 40; tactica a la que unen
poco después al ataque nocturno en superficie,
donde son mas veloces que la mayoria de los es.
coltas ingleses,

Dos soluciones se imponen nara contrarrestar
su aceion: el dotar a log escoltas de radar v Ia
ereacion de un pnevo cohete iluminante —el Blan-
canieves— que iluminase una gran zona de mar;
estas nportaciones de la téenica. unido a un enor-
me esfuerzo aeronaval inclinarén al fin la balan-
za del bando aliado.

Las comunicaciones son cada vez mas rapi-
das. eficaces y seguras, pero no son discretas.
Fsiws comunicaciones van a permitir a Doenitz
conducir la guerra submarina personalmente, v
a Inglaterra crear los traking room para levar
una situacién de las fuerzas en presencia: en una
malabra, han nacido los Centros de Operaciones
Navales (CON).

Desde punto de vista tactico vamos a destacar
aquellas acciones de las podemos sacar mejores
ensefianzas v las que significaron una evolucion
en la Tactica Naval.

Resefiemos en primer lugar la batalla del Rio
de la Plata (diciembre 1939). que se dié entre el
acorazado de bolsillo Graf Spee —eon artilleria
gruesa de 280 mm. (alcance de 27.400 m) y un
andar de 24 nudos—, y tres buques ingleses: el
crucero Eweter —con artilleria gruesa de 203
mm. (aleance de 24.700 m.) y los cruceros Ajax
v Achilles —con artilleria de 152 mm. (alcance
de 22.850 m.)—, los tres con un andar de 31
nudos. Bl comodoro Harwood decidié que su uni-
a posibilidad de éxito frente al corsario era ata.
carlo por sus bandas para dividir su artillerfa,
asi como equilibrar las fuerzas a una y otra ban-
da del Graf Spee, dejando a un lado al Exeter
v al otro a los Ajax y Achilles; por otro lado, co-
noce que el acorazado dispone de siete millas, du-
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rante las cuales puede hacer fuego sobre su fuerza
impunemente, ya que era esa la diferencia de alcan-
ces, por lo que se propone cerrar distancias lo an-
tes posible. El comandante del Graf Spee, Lan.
gsdorff, favorece la idea de los ingleces al atacar
a toda mAquina de vuelta encontrada, con lo que
las distancias se facortaron rapidamente vy no
pudo sacar fruto debido del mayor alcance de su
artilleria; por otro Jado, no parece aue ac'uase
con una meditada tactica, va que empiez> ~nn-
centrado en su fuego sobre el Ezefer para dividir
después su artilleria pesada tratando de comba-
tir con dos enemigos a un tiempo y volver luego
a concentrar sus fuegos. unas veces sobre el FKae.
fer y otros scbre el Ajax; da la impresion de
que actué a la vista de las cireunstancias, dando
zarpazos a diestro v siniestro, pero sin rematar
a ningin adversario. Cuando el Eacter ounedd
fuera de combate, los ingleses, ante los danos
vroducidos por el acorwzado. rompen el confacto
balistico, v. Langsdorff, muy suverior, no hace
nada por ellos y pone rumbo al Rio de la Plata;
pero los ingleses, demostrando una vez méas su
pericia tictica, lo signen a distancia fuera del
alcance de sus ®rmas: lo mantienen silueteado
por las luces del crepisculo primero v por las
de Montevideo después, manteniende blaaueada
su ealida. La victoria, desde el punto de vista
artillen. fue del acorazado, pero no suno explo-
tar el éxito y nocos dias después. tras habil ma-
niobr. dinlematica inglesa, fue hundido por su
provia dotacién a tres millas de Montevideo.

Veamos ahora brevemente las accinrnes de Ta.
rento v Matanian. cue fueron ejemuvlos clasicos
de la utilidad y eficacia de una fuerza aérea
embarcada y demostraron. por otra parte, la cre-
ciente vulnerabilidad de los acorazados.

El 11 de noviembre de 1940 se produce el pri-
mer ataque a una base naval por aviones de un
nortaavicnes: el portaaviones Mlustraions, inglés.
lanza oleadas de aviones Swordfish desde 170
millas sobre la base de Tarento, italiana. hun.
diendo al acorazado Conte di Cavour v averiando
para seis meses a los acorazados Littorio y Ceio
Duilio.

En la batalla de Cabo Matapan (febrero 1941)
se enfrentan la flota italiana, mandada por el
wlmirante Iachino vy la Mediterranean Fleet, man-
dada por Cunningham. No vamos a entrar en
detalles, solamente citaremos los factores dignos
de resaltar, La Luftwaffe, que debia nroporcionar
una sombrilla aérea a lachino. brillé vor su au-
sencia, demostrando las dificultades de coopera.
cion marina-aire. y dejando ciego al almirante
italiano frente a la flota inglesa, que contaba con
aviones de la RAF establecidos en Creta, v con
los portaaviones Formidable, De entrada, la pre-
tendida sorpresa fue cancelada al s-v avistados
los cruceros del sur por un avion Sunderiand, que
alerté a Cunningham y se anresté a interceptar
al enemigo. Al ser avistada la flota italiana vpor
la vanouardia de cruceros inglesa del vicealmi.
rante Pridham Wippel, los aviones Albuacore y
Swordfish del portaaviones Formidable atacan
y averian al acorazado Vitterio Vencto y dejan
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inmovilizado al crucero Pola. Tachino manda en
su auxilio a los cruceros Fiume y Zara con des-
tructores. Se hace de noche, pero Cunningham
continta la persecucion y el RDF (hoy radar) del
crucero britanico Ajex detecta la presencia de
un gran buque parado, lo que lleva 1 Cunningham
a cambiar de rumbo para explorar y, asi, descubre
a los Fiume y Zare, que bien iluminados por los
reflectores de un destructor (el Greyhound) y
después por los dos cruceros britinicos, son incen-
diados y desvués rematados por destructores. jun-
to con el pola y los destructores Alfiori y Cardu-
eci. lachino, entre tanto, ha conseguido eludir a
los ingleses.

Destaquemos de este combate la eficacia de
los avienes torpederos, el empleo del radar (aun-
que se estima que la deteccion se hizo =6lo a
seis minutos), que sirvié para descubrir al Pola
v el eficaz empleo de los reflectores por los bu-
ques britinicos en el combate nocturno.

Pero seria en Extremo Oriente donde se con.
firmarfa la vulnerabilidad de los bugues blinda-
dos ante la aviacion: la Fuerza Z, mandada por el
almirante sir Thomas Philips, compuesta por el
acorazado Prince of Wuales, el poderoso crucero
Repulse y cuatro destructores, es hundida por
aviones japoneses (diciembre 1941).

Poco después, las batallas del mar del Coral
v de Midway consagrarian definitivamente al
portaaviones como el Capital Ship de las flotas
destronando definitivamente al acorazado, v da-
rian una nueva dimensién al espacio para el com-
bate, obligando a exploraciones en profundidad
para garantizar la seguridad del Mando y de la
Fuerza.

La batalla de] mar del Coral (abril 1942) mar.
ca un hito importante en la evolucion de Ja Tac-
tica Naval, al enfrentarse dos flotas fuera del
aleance visual, utilizando los aviones de sus por-
taaviones como armas de largo alcance.

La batal'a de Midway (junio 1942) constitu-
v6 una de las auténticas batallas decisivas de la
historia, ya ome eliminé la aplastante superiori-
dad aeronaval nipona. factor esencial para poder
confinuar con éxito la guerra de log inmensos
espacios del nacifico; los janoneses perdieron mas
de la mitad de sus portaaviones y lo mejor de sus
adiestradisimas dotaciones,

Pero, aunque en la segunda euerra mundial
conociéo su nacimiento y apogeo la guerra aero-
naval, no por ello dejaron de nrodigarse los com-
bates convencionales de superficie —isla de Savo
(agosto 1942), cabo Esperance (diciembre 1942),
ete—, y anotemos que su tictica no ofrecid va-
riacion con respecto a la oue hemos visto desde
Ia marina bélica: se sigue buscando el ecruzar la
T al enemigo y se combate en linea.

Destaauemos, por ultimo, que tras los resul-
tados ineficaces de Tarawa (noviembre 1943) . se
desarrollan vy perfeccionan los desembarcos an-
fibics que hasta entonces se creian operaciones
demasiado arriesgadas para intentarlas, olvidan-
do nuestro desembarco en Alhucemas (septiem-
bre 1925) y recordando solo el fallido intento
aliado de Gallipoli en la primera guerra mundial.
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El periodo actual se caracteriza por la fabu-
losa evolucién tecnolégica y la aparicion de una
gran panoplia de armas sofisticadas,

Cuando al fina] de la segunda guerra mundial,
los kamiskazes habian demostrado que eran més
peligrosos que los bombarderos a gran altura
lleg6 la bomba atémica y con ella renacié el pe-
ligro del bombardeo a alta cota y la imperiosa
necesidad de contar con un sistema de defensa aue
los hiciera impenetrable; log cafiones n~ podian
satisfacer esta necesidad v los EFE.UU. vuelcan
su interés en los misiles SAM. naciendo Ins pro-
vectos de Tartar, Torrier v Tales; las Marinas
britanicas. francesa e italiana inician sus proyec-
tos de SAM dentro de =us recursos,

El SAM ha demostrado ser bastante eficaz
contra bombarderos a gran altura y. para altitu-
des medias, produciran grandes pérdidas a los
aviones atacantes, pero su rendimiento contra avio.
nes en vuelo rasante es muy pobre,

Fn la segunda mitad de los afos cinenenta. los
soviéticos desarrollan los primeros misiles SSM
(antibuaue) ; su amenaza s¢ hace realidad en la
guerra arabe-israeli de los seis dias, enando dos
lanchas egipcias tipo Komar, de procedencia ru-
sa, consiguen la destruccion del destructor israeli
Eliath, constituyendo sin duda un eslabén impor-
tante en la Tactica Naval v una oleada de preocu-
pacion para el mando oceidental, ya que, o bien

los buques contaban com un adecuado sistema de

defensa antiaérea, ¢ babrian de evitar todo po-
sible contacto con ¢l enemigo.

Como respuesta a la necesidad de autodefensa
se aceleran los desarrollos de log pequenios SAM :
el Sea Cat inglés y el Sea Sparrow americano,
asi como un cierto numesro de sistemas para con-
trolarlos. Pero, asi como son bastantes eficien.
tes en la defensa contra aercnaves, dejan mucho
que desear, como para ser la solucion del misil
antimisil, teniendo en cuenta que la idea que
presidié su produccion fue la de reducir costos y
peso del sistema SAM, a costa de limitaciones en
sus caracteristicas,

Se despliega una gran atencién a la guerra
electronica, sobre todo a las contramedidas como
sistema de defensa contra misiles guiados por ra-
dar, pensando que si se disponen las medidaz de
decepcion suficientes como para enganar al ra-
dar, los misiles antibuque volaran sin producirc
dano a nadie; estos trabajos en el campo de las
contramedidas se basan en que los equipos radar
que pueden portar los misiles han de ser pobres
en capacidad de discriminacion, pero e olvida
con facilidad que para decepcionar un radar rmo-
destamente bueno es necesario conocer con deta-
l1z considerable sus caracteristivas, y como no
creemos que el enemigo sea tan generoso como
para suministrarlas pueden perderse un elevado
nimero de buques mientras tratamos de descu-
brirlas.

Al unico sistema de defensa que no le prestan
los americanos su atencion hasta hace bien poco,
es el sistema artillero. Esto es explicable si pen-
samos que la mayoria de los canones y direccio-
nes de tiro que montan sus buques proceden de
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la segunda guerra mundial, siendo sus Gnicas con-
quistas el cafién de 5'°/54 (MK-42), con un ritmo
en automatico de 40 d.p.m. y con una potencia de
10.000 HP, y la direccion de tiro MK-68, capaz de
dirigir tnicamente a este canén ( y hoy en nues-
tras fragatas, con un calculador MK-118 y la
incorporacion de iluminacion de onda continua a
su radar de tiro, se experimenta su direccion de
los misiles Tartar).

Perc aunque sea explicable hasta cierto punto
esta mentalidad de abandono del canén, lo que
si es evidente que esto supone el ignorar los avan-
ces tecnolégicos en materia de artilleria que se
han producido desde la derrota de] Eje en el 45.

Conocemos hasta doce ecanones. tipicamente
navales, de calibre medio v peoueno, disenados
por los paise« occidentales después de la segunda
guerra mundial y que. si los comparamos con sus
cnonentes de aquella época, hace patente los enor-
mes progresos conseguidos: sin entrar en detalles
veremos que la efectividad media en término de
relaciéri /potencia/peso se ha multiplicado por dos
para les cafiones de 5’ 'y 3’ ’ (la relacion potencia/
neso es un factor clave para medir Ia efectividad
de un candén. va que la potencia combina el pe.
so del provectil, su velocidad inicial y el ritmo de
fueeo, v el peso es un dato critico en cualquier
romipo embarcado) ; la precision ha meiorado en
forma considerable principalmente en los cafo-
nes de pequeno calibre (20 a 40 mm), Las nece-
sidades de detacion han disminuido de forma im-.
presicnante (el canén de 76 mm. Otto Mcelara,
nor ejemplo. necesita tres hombres en lugar de
los catorce que necesita el de sn mismo calibre
3'°/50 en montaje doble) : senialemos la impor-
fante meinra en cuanto a la capacidad de reac-
cion, que ha supuesto la introduccién de sistemas
dn carga automaiticos que han hecho nacer el
cencepto de municion de uso instantdnco, es de.
cir, el nimero de disparos que pueden estar dis-
puestos en el mecanismo de alimentacion v que
nueden ser disparados en cualquier momento sin
la ayuda de la dotacién normal de la pieza, con
la importancia que adquiere el saber que un avion
o~ misil volando a baja cota aleanzar al buque
uno o dos minutos después de alcanzar el hori-
zonte radar, por lo que la reaccién instantanea es
vital, v, por ultimo, dejemos constancia de los
ultimos avances tecnologicos en materia artillera,
haciendo mencion a los modernos canones multi.
tubo de pequeiio calibre, como el Vulean, o nues-
tro Meroka que con 12 tubos v un ritmo de
decadencia de la salva de 12.000 d.p.m., conce-
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bidos como oponentes del misil antibugue, hacien-
do fuego sobre €] a base de una esnecie de perdi-
gonada y otorgiandose al Meroka, dirigido por un
buen sistema de direccion de tiro, una elevada pro-
babilidad de derribo a 500 m_si como de los pro-
vectiles autopropulsados, hov en pruebas el de
5" 1/54, que se espera alcance un 30 per 100 mas
que el proyectil normal,

Los avances de la direccion de tivo, el otro
componente de los sistemas artilleros, ha sido
mas revelucionario ann aue del canon, va one el
avance se ha conseguido en sus tres facetas: ad-
quisicion de blanco, seguimiento y ecalculo; la
adquizicion, mediante los nuevos radaves de tres
coordenndag incorporades a loe sistemas da e
mas. ~l esonimiento mediante el rinido intersom-
hio de informacion del radar de exnloracién 2l de
tiro, ene se haee practicamente instantanea enan-
do ambns radares estan inteerades. v el calenlo
mediante la introduceién de la electrinica bien
meiorando los ealenladores haciéndolos electro-
magnéticos sin dejar de ser analéeicos, o bien
digitalizdndolos con lo aue se consigue, no tanto
una maver rapidez en la solucidn (aunane sea
verdaderamente netable). como una flexibilidad
enorme al asumir funciones de control compleias
y su comnatibilidad en los sistemas de tratamien-
to antomatico de datos,

Al raligro uéreo (misiles v aeronaves) hemos
de anadir, hoy en dia. el peligro submarino y el
nneleay La propnlsion nuclear introducida en el
submarina 1z ha hecho realmente submarino (no
sumergible), pronorciendndole nna velocidad su-
perior 2 la maxima sonar de los buaues de su-
perficie. al tiempo que le ha pronorcionado una
gran movilidad con vna autonomia practicamen.
te ilimitada. haciéndolo de é un arma muy pode-
rosa detectable easi ninicamente nor otres sub-
marinos, v que pudiendo portar misiles mar-tierra,
le nroporeionan un eran valor estratégico.

E1 peligro nuclear, en cuanto a «n defensa.
no constituye un eran nroblema tactico a resol-
ver, va que el propio medio en aue se mueven
los huones, la mar, es idéneo para su defensa,
debide al perueno efecto que prodnce por absor-
ciGn, pero obliga, légicamente, a adoptar disposi.
tivos con gran dispersién y, lo que es mas im-
portante, la debilidad de las bases al ataque nu-
clear plantea el problema de aprovisionarse en
Ia mar, sin contar con las citadas bases, que ha
llevado a la Marina norteamericana al concepto
actual de Marina Ocednica.




Las Conversaciones Salt

INTRCDUCCION

Las conversaciones SALT (Strategic Arms
Limatation Talks), matenidas por los Estados
Unidos de América y la URSS despiertan la aten-
cion del mundo entero, porque el mundo entero
se siente protagonista, El nombre de Espafa apa.
rece mezclado, a veces, con el tema, en las noti-
cias y comentarios de revistas extrs anjeras, La
posibilidad de que se produzca una confrontacion
nuclear entre las grandes potencias sigue siendo
una pesadilla de la humanidad, que trasciende al
mas humilde hombre de la calle.

Aunque este tema ha sido tratado con bas-
tante amplitud por revistas y prensa nacionales,
hemos considerado que pudiera ser de interés una
exposicion ordenada de los hechos conocidos v de
las reacciones habidas en los medios de opinién
americanos. Eso es lo que se pretende, fundamen.
talmente, con el presente trabajo.

Como en todo lo que sigue hemos de mencio-
nar continuamente las armas estratégicas, pare-
ce oportuno aclarar, en esta introduccion. el con.
cepto de tales armas, indicando los limites que
las separan de las armas ticticas vy las caracte-
résticas basicas que las configuran,

Se considera que un misil es estratégico cuan-
do su poder destructor constituye una amenaza
para las instalaciones de almacenamiento y lan-
zamiento de los misiles similares, o para gran-
des centros urbanos, de un enemigo notencial.
Para que esto ocurra hemos de considerar aue
los misiles son portadores de cabezas de comha-
te nucleares de mas de 100 kilotones, La defini.
cion establecida nos lleva a una gran variedad en
lo referente al alcance del misil, que viene im-
puesto por la situacion gecerifica de]l enemigo
potencial. De ahi ove un misil pueda ser consi-
derado como estratégico por China si esta na
cion considerase que su Unico enemigo notencial
es la Union Soviética, mientras que el mismo mi-
sil en manos de la Unién Soviética deba seér consi-
derado como tactico si tal nacidn estimase aue su
enemigo potencial es Estados Unidos. El aleance
de un misil estratiagico debe ser, en suma, el ne-
cesario para poder atacar al enemigo potencial.

Dentro del concepto senalado, se clasifiyan
los misiles estratégicos en las tres categorias si-
guientes:

—Misiles balisticos intercontinentales (Inter.
continental Ballistic Missile —ICBM—), los que
tienen alcances superiores a 6,000 Km,

Pedro Menechen Benitez.

—Misiles balisticos de alcance intermedio (In-
termediate Range Ballistic Misile —IRBM—),
los que tienen alcances comprendidos entre 2.500
Km, v 6.000 Km.

—Misiles balisticos de alcance medio Me-
dium-range Ballistic Missile —MRBM—), los que
tienen alcances inferiores a 2.500 Km.

Para completar la deseripcion genera] ante-
rior hemos de hacer referencia a otros dos im-
portantes conceptos de los mmles que afectan a
las cabezas de combate, y, mds concretamente, al
hecho de que existan varias cabezas en un solo
vehiculo portador. Nos referimos a los conceptos
MIRV (Multiple Independently Targeted Re-
entry Vehicle) y MRV (Multiple Re-Entry Ve-
hicle). Los sistemas MIRV permiten la separa-
cion de las distintas cabezas de combate conteni-
das en e] misil, de tal forma que alcancen blan-
cos distintos, sin que tales blancos tengan que
estar necesariamente proximos entre si, Cuentan
con la posibilidad, incluso, de que se cambie el
blanco previsto. sin que ello sunonga una difi-
cultad mayor. Los sistemas MRV sélo permiten
una determinada dispersion de las distintas ca-
bezas de combate.

También es preciso hacer mencién de otros
dos tipos de misiles que han de ser citados
con frecuencia en el presente trabajo, Nos refe.
rimos a los misiles balisticos lanzados desde sub-
marinos (Submarine-Launched Ballistic Missile
y a los misiles antibalisticos (anti.
ballistic Missile —ABM—). (Estog ultimos for-
man parte de los sistemas capaces de interceptar
ICBM’s, MRBM’s, IRRM’s y SLLBM’s),

Finalmente. han de considerarse log sistemas
FOBS (Fractional Orbital Bombardment Sys.
tem), consistentes en la utilizacion de trayectorias
orbitules en Ingar de balisticas, Una vez que el
sistema ha sido colocado en érbita, se produce su
caida mediante la accion de un cohete decelera-
dor, en el momento oportuno,

En lo que sigue utilizaremos, para mayor sen-
cillez, las siglas americanas mdlcadas las cua-
les, por otra parte, se suelen utilizar en todos los
1d1om*15, sin que se produzca su adaptacién a la
traduccion de las frases que representan.

RAZONES PARA LA NEGOCIACION

Al final de la década de los 60, los Estados
Unidos y la URSS se encuentran embarcados en
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la singular carrera de los misiles estratégicos nu-
cleares, muy diferente, por diversas causas, de las
carreras de armamento conocidas hasta ahora, a
través de la historia, ¥y muy diferente también
de la que ellos mismos protagonizan con otros
tipos de armus. La carrera es mantepida. prac.
ticamente, por ellos dos solos: de los cinco paises
que han iniciado hasta ahora la construccisn de
estos sistemas, Inglaterra abandond poco despues
de empezar, y las realizaciones de Francia y Chi-
na pueden considerarse minusculas en compara-
cion con las llevadas a cabo por las dos super-
potencias.

La idea de que la acumulacion de misiles es-
tratégicos ofensivos (ICBM, MRBM, IRBM y
SLBM) tiene cardcter disuasivo, es aceptada, co-
mo cierta, por el mundo entero. La cantidad ne.
cesaria para mantener ese poder disuasivo viene
impuesta, por consiguiente, por su propia fmal}-
dad, cual es la capacidad de aniquilar al pais
enemigo potencial. La meta de la carrera esta en
el punto en que se alcanza esa capacidad,

Cuando esta situacion —la de poder aniqpil;u'
en cualquier momento al pais enemigo potencial—
se produce en una sola direccién, la idea de di-
suasion es clara: el menos poderoso queda iImpo-
sibilitado de iniciar cualquier aventura hélica por
temor a la reaccién contundente del méis podero-
s0. Pero cuando los dos enemigos potenciales ad-
quieren la condicion de superpotencias, con capa.
cidad de destruccién mutua, se complica la citada
idea de disuasién, por cuanto pasa a juear un
papel primordial el Primer golpe: el posible pri-
mer ataque masivo que, con mayor 0 menor sor-
presa, tantas veces se ha producido a lo largo de
la historia. El hecho de pasar del concepto “di.
suasion” al concepto “disuasion mutua” complica
extraordinariamente la cuestion por cuanto este
altimo lleva implicita la exigencia de que pueda
producirse el contraataque de la nacion que es
vietima del primer golpe.

Esa posibilidad de contraataque exige, a su
vez. la defensa de las instalaciones ofensivas, de
forma que nunca puedan ser destruidas por el
primer ataque. Por esta importante razon, y por
un fenémeno natural que nunca deia de producir-
se —al aparecer un arma surge siempre la con-
traarma—, nacieron los ABM: los costosisimos y
limitados sistemas de proteccion ABM. Y aqui los
estrategas se encontraron con un problema de
mavor envergadura: ;Qué proteger? ;Solamente
las in=talaciones militares? ;Cundle~” ;Sélo las de
misiles e-tratégicos nucleares? ;Y ¢omo dejor
abandonados los grandes centros I‘T“""IIO‘S?' 7Y
los grandes centros de abastecimiento?, v asi po-
driames seguir citando interrogantes veferidos a
tantos v tantos lugares, vitales todos para la su-
vervivencia de un pais y de su capacidad comba-
tiva. Interrogantes que se deducen del extraordi
narie esfuerzo que supondria la proteccion de to-
do el pais contra este tipo de armas.

Por otra parte, si se hubiese llegado por am-
bas partes a esa proteccién masiva contra las ar-
mas ofensivas, tales armas habrian perdido su po-
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der disuasivo. Se habita desvanecido la razop de
su misma existencia,

Al considerar este aspacto defensivo de los
sistemas ABM a las instalaciones de ICBM, s
obligado destacar la importancia de los SLBM,
que cuentan con una defensa naturwl proporcio-
nada por el simple hecho de que su plataforma
sea un submarino. No es concebible un ataque
inicial que afecte seriamente a la fuerza subma.
rina enemig?a portadora de SLBM’s.

Otro aspecto singular de las armas estratégi-
cas ofensivas con gue tuvieron que enfrentarse
las superpotencias fue su falta de idoneidad para
la comercializacion. Ni ellos las pueden vender a
sus enemigos ni sus amigos las pueden comprai.
L.os amigos no las necesitan, No entran en el
juego, aunque, desgraciadamente, estén expues-
tos a ser sus victimas Aunque quisieran comprar.
las no tendrian suficiente dinero, Sélo cabe ven-
der la accion protectora, el paraguas atomico, Y
€so es lo que en esta materia se vende y se com-
pra, y por lo que se pagan precios muy altos,
aunque a veces no sea sencillo cifrarlos en pe.
setas o dolares.

De acuerdo con las ideas apuntadas, estima-
mos que la situacion general de las dos superpo-
tencias en el ano 1969 podria resumirse, en lineas
generales, de la forma siguiente:

Ambos contaban con armas ofensivas en can-
tidad suficiente para causar una hecatombe a
cualquier enemigo potencial.

Ambos contaban con sistemas defensivos, to-
davia limitados, y muy costosos, incapaces de
evitar tal hecatombe, si bien les permitian ase.
gurar una réplica adecuada,

Las dos potencias quedarfan sometidas a un
desgaste economico insostenible, caso de con-
tinuar la carrera de ICBM’s, SLBM's y
ABM’s —en particular la de los ABM’s— en
que se encontraban inmersos.

El concepto de potencia disuasiva, que es va-
lido y claro en una so'a direccion —no exis.
te ningun pais del mundo que se atreva., por
ahora, a desafiar a alguno de los dos colo-
sos—, resulta menos claro cuando trata de
aplicarse a ellos mismos, es decir, cuando se
pasa al concepto de disuasion mutua.

Ninguno de los dos paises desea, per ningun
concepto, la confrontacion nuelear,

En tales circunstancias, y ante tales hechos,
Lqud otra sclucion cabia que no fuese negociar?
Y la nescciacion comenzo en noviembre de 1969.

El hecho de que, como se ha indicado, fuese
cbligado negociar, no implica que la negociaciéon
fuese sencilla, El didlogo entre enemigos, aunque
s6lo sean potenciales, es siempre dificil y cuan-
do ese didlogo ha de referirse a materias que,
con toda logica, tuvieron y tienen caricter secre.
to, ¥ es preciso comenzar por el establecimiento
de nuevas fronteras en tal secreto, haciéndolo
todo compatible con un gistema fiable de com-
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probaciones, para que no haya enganos ni sor-
presas la cuestion resulta méas dificil todavia, Se
explica, pues, que no se alcanzasen los primeros
acuerdos hasta el mes de mayo de 1972,

EL ARSENAIL DE MISILES ESTRATEGICOS
Y LOS SISTEMAS DEFENSIVOS DE
ESTADOS UNIDOS Y LA
URSS

La potencia ofensiva de los Estados Unidos
se centra en sus misiles Minuteman, Titan, Po-
laris v Poseidén (en el futuro, también el 7i-
dent) los sistemas defensivos estin constituidos,
fundamentalmente, por el Nike Hercules - Air
Defence Missile, el Safeguard Anti-Ballistic Mis-
sile System v el Site Defence of Minuteman. (Co-
mo se senalarda mas adelante, estos sistemas de-
fensivos sufrieron importantes cambios concep-
tuales durante su desarrollo).

La potencia ofensiva de la URSS esta en sus
distintos tipos de misiles “SS”, mas conocidos con
las siguientes denominaciones del OTAN : Sandal,
Skean, Saddler, Sasin, Scarp, Scrag, Savage,
Seaveqoat y Seroage; a éstos hay que anadir los
SLLBM’s. Los sistemas defensivos estin constitui-
dos por el Gulosh Anti-Ballistic Missile System y
el Griffon Long Range Air Defence Weapon.

En los pariafos que siguen se describen las
caracteristicas principales conocidas de log siste-
mas de armas mencionados, El grado de fiabili-
dad con que deben ser consideradas tales caracte.
risticas no es, por supuesto, demasiado elevado,
sobre todo en los sistemas ¥ equipos soviéticos.

LOS SISTEMAS DE ARMAS
ESTRATEGICOS OFENSIVOS DE LOS
ESTADOS UNIOS

Los misiles Minuteman,

El programa de construccion de estos ingenios
comenzo en 1958, a] firmarse un contrato con
la casa Boeing. El 17 de noviembre de 1961 se
llevé a cabo el primer lanzamiento con éxito,

La produccion en serie comenzo en 1962, En
julio de 1963 quedd equipada la Base Aérea de
Malmatrom, en Montana, con 150 misiles LGM-30
A, cuvas caracteristicas principales son las si-
guientes :

Cabeza de combate: Termonuclear de uno a
dos MT (o tres de 170 kilotones en las MIRV).

Sistema de guiado: Inercial.

Propulsion: Motor cohete de combustible s6-
lido de tres etapas.

Velocidad: Mas de 24.000 Kmi/hora,

Alcance: Mas de 10.000 Km.

Peso: 29.400 Kg,

Longitud: 16,45 m,

Diametro; 1,8 m.

Este misil evolucion6 muy pronto al LGM-30
B, de caracterésticas muy similares, constituyen-
do ambos el Minuteman I, Seiscientos cincuenta
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misiles de la nueva version LGM-30 B fueron dis-
tribuidos en las Bases Aéreas de Ellsworth, en
Dakota del Sur; Minot, en Dakota del Norte;
Whiteman, en Misouri, y Warren, en Wyoming.

En 1964 se llevé a cabo el primer lanzamien-
to del Minuteman IT (o LGM-30 F), que en 1966
estaba operativo. La diferencia principal con los
Minuteman I esta en el alcance: mas de 11.250
Km; en el peso, 31.750 Kg; en la longitud: 17
m; en la mayor potencia de la cabeza de comba.
te y en su mayor precisién. Ia produceiéon en
serie de estos misiles hizo subir hasta 1.000 el
numero total existente.

El 16 de agosto de 1968 se realizé en Cabo
Kennedy el primer lanzamiento, con éxito, del
Minuteman II1, que lleva incorporada la cabeza
de combate MIRV, Ademds de esta fundamental
diferencia, tiene mayor alcance: mas de 13.000
Km, v mayor peso: 34.500 Kg Este nuevo misil
‘113,_‘;5*'“"0 realmente operativo hasta mediados de

71.

Posteriormente se inicié un extenso progra-
ma de modernizaciéon de los misiles Minuteman I
v Minuteman II, con objeto de dotarlos de cabe-
zas de combate MIRV (trinles), con la preten-
sion de contar con unos 1.000 misiles en tales
condicidnes. No se prevé que dicho programa
esté ucabado antes de 1978.

Los sistemas de lanzamiento de estos misiles
se agrupan en unidades de 10 sistemas. Cada una
de estas unidades cuenta con su propio centro de
control subterrineo, si bien existe la posibilidad
de control por otros centros, en caso necesario.
También existe la posibilidad de control desde
mlf;stos de mando instalados en aviones Boecing
747,

Los misiles Titam.

Estos misiles estdn operativos desde 1963 y
son portadores de la cabeza de combate méis po-
tente que existe en los Estados Unidos (se esti-
ma que es de unos cinco megatones., Sus carac.
teristieas principales, ademéds de la senalada, son
las siguientes:

Sistema de guiado: Inercial.

Propulsién: Motor cohete de combustion li-
quido, de dos etapas.

Velccidad: Mas de 24.000 Km/hora.

Aleance: Unos 15.000 Km.

Techo: Unos 1.500 Km.

Peso: 149.700 Kg.

Longitud: 31,3 m,

Diametro: 3 m.

Cuentan con estos misiles las Bases Aéreas de
Davis-Monthan, en Arizona: McConnell, en Kan-
sas, y Little Rock, en Arkansas,

Los misiles Polaris.

Como es sabido, los misiles Polaris forman par-
te de la familia de misiles balisticos lanzados
desde submarinos (SLBM). Se conocen tres gene.
raciones de estos misiles: A-1, A-2 y A-3,



20

MARES Y NAVES

—

iMIRA PAPA, dibujé lo
que quiero ser de grande!

EI gxpreso con' su La rie; mfant:llsu 'ANHELQ‘

ayudeleLaL@allzarlo formandole Ydesdey
HOY un;patrimonio¥con:

NINO: Carlos Prego Berjon - Escuela: Colegio Madrid

BONOS DEL AHORRO NAGIONAL

que pueden adquirirse al contado o a plazos.

M Estan libres de impuestos.
M Participan en sorteos donde al salir premiados
Ganan 10 veces su valor de compra.

Planes de ahorros para todas las posibilidades

VENTAS E INFORMES:

Oficinas Generales Reforma No. 77 Tel. £66-22-55 M V. Carranza No. 3 Loc, 2. Tels. 521:39-77, 513-00-76 W
Balderas No. 36 Pasaje. Tels. 521-64-54, 521-18-40 M Concepcion Beistegui No. 709 Tel. 543-35-00 M Insur-
gentes y Medellin. Tel. 564-80-53 M Gutenberg No. 51 Tel. 545-13-46 M Merc. de la Merced Int. Nave Mayor
Tel. 522-94-64 M Merc. de Tacuba Locs. 6 y 7 Tel. 527-53-20 M Esq. Sabino y Nonoalco. Tel. 547-05-88 M
Lerdo No. 284 Loc. 8, Unidad Tlatelolco. Tel. 583-05-21 M Serapio Rendén No. 7. Tel. 535-55-58 M Sears Ejér-
cito Nacional. Tel. 557-38-68 (Junto al Depto. de Créditc) M Sears Insurgentes y S.L.P. Tel. 584-52-14 (Junto al
estacionamiento) M Sears Lindavista. Tel. 586-54-82 (Junto al Depto. de Crédito) M Sears Plaza Universidad.
Tel. 524-32-13 (Junto al Depto. de Crédito) M Plaza Satélite, Tel. 562-65-84 Bivd. M. Avila Camacho No. 2001
(Frente al Centro Comercial Plaza Satélite). i '




MARES Y NATES

El primer lanzamiento desde un submarino
en inmersion fue realizado por el George Was-
hington el 20 de julio de 1960, en aguas de Cabo
Kennedy, con pleno éxito, Con anterioridad se
habian llevado a cabo 30 lanzamientos desde tu-
bos sumergidos y desde buques de superficie. Las
caracteristicas de esta primera generacion de
misiles A-1 —misiles que en la actualidad estan
va fuera de servicio— son las siguientes:

Cabeza de combate: Termonuclear, de unos
800 kilotones.

Sistema de guiado: Inercial,

Propulsion: Motor cohete de combustién soé-
lido,

Alcance: 2.220 Km,

Peso: 13.600 Kg.

Longitud: 8,53 m.

Diametro: 1,37 m.

En la segunda generacion —misiles Polaris
A-2— se incrementa el alecance hasta 2.780 Km;
aumenta su longitud a un valor de 9,29 m, y se
cambia el combustible sélido de su motor por
otro de mayor potencia. Estas son las caracte-
risticas principales que lo diferencian de] A-1.

La generacion A-3 supone dos modificaciones
de mayor envergadura: se consigue un alcance
de 4,630 Km., gin que cambien, en forma apre.
ciable, ni el peso ni el volumen, mediante la uti.
lizacion de un nuevo combustible solido en su
motor de dos etapas, y por causa de la reduceion
de tamano de otros elementos (el sistema de
navegacion inercial ocupa casi la mitad de volu-
men que el del A-2). Se hace posible en esta
version la utilizacion de cabezas de combate MRV
(tres cabezas de 200 KT),

El lanzamiento de los misiles desde los tubos
de los submarinos se produce mediante un dispo-
sitivo de aire o con un pequeiio cohete. Al llegar
el misil a la superficie se inicia la combustion
de la primera etapa del motor,

Antes de que se produzca el lanzamiento de
un misil, se han introducido y almacenado en la
memeria del computador de su sistema inercial
de guiado los datos correspondientes a la tra-
vectoria deseada, facilitados por el sistema de
direccion de tiro. Una vez lanzado el misil, queda
bajo el control total de su sistema de guiado. Su
funcionamiento, pues, no difiere, en lo fundamen-
tal, del correspondiente a cualquier ICBM con
sistema de guiado imercial. La diferencia mas
acusada estd en e] sistema de direccion de tiro
del submarino, la cual debe reunir todos los re-
quisitos que se derivan del hecho de estar insta.
lada en una plataforma mévil. Periddicamente,
con muy pocos segundos de intervalo, la direceion
de tiro actualiza los datos introducidos en la me-
moria del computador del sistema de guiado del
misil, de acuerdo con la cambiante situacién del
submarino. Van equipados c¢bn misiles Polaris
cinco submarinos de la clase George Washington,
cinco de la clase Ethan Allen y 31 de la clase
Lafayette,
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Los cinco George Washington fueron dotados,
al principio, con Polaris A-1; los cinco Ethan
Allen. y ocho de la clase Lafayette, con Polaris
A2 vy los 23 submarinos restantes de la cluse
Luf'a,yfftte con Polaris A-3. Posteriormente, se
han convertido a Polaris A-3 todos los George
Washington, y se procede a realizar idéntica trans.
formacién en los Ethan Allen. En los 31 subma-
rinos de la clase Lafayette se estan reemplazando
sus misiles Polaris A-2 y A.3 por el nuevo misil
Poseidon (del que se hablard a continuacién).
Segin los planes actuales, parece que en 1976
existiran 31 submarinos equipados con Poseiddn
y 10 submarinos equipados con Polaris A-3. (Tén.
gase en cuenta que cada submarino dispone de
16 lanzadores),

Los misiles Poseidon C-3,

Los misiles Posecidon vienen a ser los suceso-
res de los Poluris, por cuanto pueden ser lanza-
dos desde los mismos submarinos sin modificacio-
nes de mayor envergadura, a pesar de sus mayo-
res dimensiones (longitud, 10,36 m; diametro,
1,88 m) y de su mayor peso (29.480 Kg). Su al-
cance es igual al de los Polaris A-3 (4.630 Km).
Las mejoras mas destacadas que los caracterizan
son la utilizacion de cabezas de combate MIRV y
la perfeccion de su sistema de guiado.

El primer lanzamiento desde submarinos de
un misil Poseidén tuvo lugar el 3 de agosto de
1970. Como se ha indicado antes, existe un pro-
grama de transformacion de Polaris en Poseidon,
que afecta a 31 submarinos, cuva finalizacion se
prevé para mediados de 1976,

El sistema Trident.

En esta carrera sin fin de la evolucién de los
sistemas de armas aparece el proyecto del siste-
ma Trident, que exige la construccion de nuevos
submarinos; se presenta como sucesor de los sis-
temas Polaris/Poseidon,

Este proyecto ha sido uno de los mas debatidos
en la historia de los Estados Unidos, Dos ideas
bésicas estuvieron en juego: la de aquellos que
creen que la fuerza disuasiva debe estar, funda.
mentalmente en tierra, v la de los que piensan
en las ventajas de la fuerza submarina, funda-
mentalmente por su menor vulnerabilidad. Ulti-
mamente, el Senado aprobé la inclusiéon en los
presupuestos del ano fiscal 1975 de 1,9 billones
de dolares para el desarrollo del submarino
Trident. (El costo total de] programa esta cifrado
en 12,8 billones de délares,

Se prevé que el misil Tridentsl —también
denominado C-4— tendrd un alcance de unos
10.000 Km. El submarino doblari en desplaza-
miento al Lafayctte v serd portador de 24 misiles.
Estos submarinos tendrian la importantisima ca.
racteristica de no exigir la colaboracién de bases
situadas en paizes extranjeros, S6lo operarin des-
de bases situadas en territorio de los Estados
Unidos.

No se prevé que este programa pueda estar
concluido antes de 1980,



LOS SISTEMAS DE ARMAS
ESTRATEGICOS DEFENSIVOS DE
LOS ESTADOS UNIDOS

El sistenut de misiles Nike Hércules,

Este sistema estd operativo desde 1958 y con-
tinta en la actualidad, En 1971 ha comenzado
un programa de modernizacion, como consecuencia
del cual puede mantenerse todavia operativo du-
rante varios anos.

Es oportuno destacar aqui que a los sistemas
de armas estratégicos defensivos no les es apli-
cable, en la misma medida que a los ofensivos,
lo indicado antes, sobre falta de idoneidad para su
“comercializacion”. Con el sistema Nike Hércules
cuenta, concretamente, ademis de Estados Uni-
dos, los siguientes paises: Japon, Bélgica, Dina.
marca, Francia, Grecia, Italia, Holanda, Noruega,
Corea del Sur, Taiwan, Turquia y Alemania Oc-
cidental, Esta circunstancia puede ser la causa
determinante de su modernizaciéon, que nunca se
hubiese producido en el caso de un arma utiliza-
da exclusivamente por Estados Unidos, Entran
en juego, a nuestro juicio, en las decisiones ame.
ricanas que afectan a este tipo de armas, las ne-
cesidades de sus aliados y amigos. que no pueden
permitirse el lujo de considerar obsoleto a un
sistema cuando han transcurrido muy pocos anos
de su entrada en servicio. Tales necesidades, por
otra parte, inciden en la propia seguridad de los
Estados Unidos, por cuanto la fortaleza de sus
aliados forma parte de su propia defensa. Ade-
mas, existen los intereses puramente comerciales
de las empresas americanas —de las poderosisi.
mas empresas americanas—, cuya influencia en
este tipo de decisiones, & través de los miembros
del Congreso y del Senado, es bien conocida.

Las caracteristicas principales de los misiles
Nike Héreules son las siguientes:

Guiado: Teledirigido,
Propulsion: Motor cohete de dos etapas, de
combustible sélido,
~ Cabeza de combate: Nuclear o de alto explo-
sivo,

Longitud: 12,5 m.
Diametro: 0,8 m.

Peso. 4.500 Kg.
Velocidad. Supersénica,
Distancia: Mas de 140 Km.,
Techo: Mas de 45 Km.

Se ha probado su eficacia contra aviones y
contra misiles balisticos de corto alcance,

El sistema de misiles antibalisticos Safeguard,

Este sistema de misiles, al igual que los T7i-
dent, ha sido motivo de profundas y krgas con-
troversias, nacidas de los distintos criterios sus-
tentados sobre esta importante cuestion, cual es
la defensa contra los misiles balisticos. El progra-
ma Safeguard nacié para reemplazar al Sentinel
—primer programa de misiles antibalisticos de
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gran envergadura (cinco billones de délares)—,
que tenian unas metas enormemente ambiciosas,
va que se pretendia proteger tanto a los grandes
centros urbanos como a las bases de 'anzamien-
to de ICBM. Con los sistemas Safeguard se pro-
duce un cambio drastico en la estrategia defen-
siva, al considerar practicamente como tnica me.
ta la defen#a de las bases de misiles ofensivos
Minuteman, Podria afirmarse que todo el desarro-
llo de este sistema estuvo enormemente influido
por los vaivenes de las ideas estratégico-politicas,
que cristalizaron, finalmente, en los primeros
acuerdos alcanzados con las conversaciones SALT,
Esos vaivenes dieron lugar a iniciar la instala.
cion de sistemas de misiles antibalisticos Safe-
guanrd, en Malmstrom (Montana) ; Grand Forks
(Dakota del Norte), Whiteman (Missouri) vy
Warren (Wyoming), llegdndose al final a la de-
cision de montar Gnicamente la instalacion de
Grand Forks. La pesibilidad de instalar un se.
gundo sistema en Washington, D.C. ha sido tam-
bién una cuestion muy debatida, sin que se haya
llegado, hasta ahora, a ninguna realizacion con-
creta de importancia,

El sistema Safeguard estia concebido en base
a dos lineas de defensa:

El “area defence system” y el “terminal de.
fence system”.

El “area defence system’” es capaz de inter-
ceptar ICBM’s, SLBM’s o FOBS’s (Fractional
Orbital Bombardment System), por fuera de la
atmosfera. Cuenta el sistema con el radar PAR
(Perimeter Acquisition Radar) capaz de detec-
tar y seguir a los misiles desde distancias del
orden de los 4.000 Km., ¥ cuyos datos pasan al
radar MSR (Misile Site Radar). E] misil utili.
zado es el Spartan, con motor cohete de combus-
tible sdlido de tres etapas y cabeza de combate
nuclear de unos cinco megatones, que se lanza
desde silos subterraneos.

Otros datos técnicos de este misil son los si-
guientes :

Guiado: Mediante radar,
Longitud: 16,825 m.
Diametro: 1,07 m.
Envergadura de las ulas: 3 m.
Peso: 13.000 Kg.
Alcance: Unos 750 Km.
Techo: Unos 550 Km,
: Tiempo de reaccién de lanzamiento: 30 segun-
08,

El “terminal defence system”™ —segunda li-
nea de defensa— utiliza el misil Sprinf, mas pe-
queno y de mayor velocidad que el Spartan, cuyas
caracteristicas técnicas son Ias siguientes:

Guiado: Mediante radar.

Propulsién: Motor cohete de combustible s6-
lido de dos etapas.

Cabeza de combate: Nuclear, de pocos kilo-
tones.
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Longitud: 82 m,
Diametro: 1,4 m,
Peso: 3.400 Kg.
Alcance: Unos 40 Km,

El sistema de misiles antibalisticos Site Deferce
of Minuteman (SDM).

Este sistema de misiles fue concebido como
complemento y continuaciéon del Safequard. El
programa de su desarrollo fue iniciado, de una
forma efectiva, el 3 de junio de 1971, fecha en
que fue firmado un contrato de asistencia téc-
nica por la Marina americana con la Brown Ea.
gineering Company. La implantacion de este sis-
tema e¢ta intimamente relacionado con las con-
rersaciones SALT. Los acuerdos alecanzados, o
que pueden alcanzarse, en dichas eonversaciones,
pueden impedir el desarrollo del sistema, de
acuerdo con los planes establecidos al comienzo
del programa. El misil antimisil utilizado por el
STIM es el Sprint 11, el cual es una version me-
jorada del Sprint.

LOS SISTEMAS DE ARMAS
ESTRATEGICAS OFENSIVOS DE LA
URSS

Los misiles Sanda! son de alcance medio
—MRBM—, estimado en unos 1.700 Km., de cuyva
existencia se tuvo noticia en 1961. Fueron los
protagonistas de la crisis de 1962 —que estre-
mecié al mundo entero—, cuando la URSS pre-
tendio instalarlos en Cuba, en clara amenaza del
territorio americano, Se cree que han sido amplia.
mente utilizados como arma disuasiva contra
China, si bien se tienen noticias de que en 1972
se estaban retirando parcialmente de sus bases
de lanzamiento, Sus caracteristicas técnicas son
las siguientes:

Guiado: Inercial.

Propulsion: Combustible liquido,

Cabeza de combate: Nuclear o alto explosivo.
Se estima una potencia de un megaton.

Longitud: Unos 20 m.

Diametro: Unos 150 ¢m,

Peso: Unos 27.000 Kg.

Velocidad : Seis a siete Mach,

Los misiles Skean se consideran los sucesores
de los Sandal, a partir de 1964. Sus dimensiones
son algo mayores v su alcance se estima en 3.000
Km,

Los misiles Saddler (SS-7) y Sasin (SS-8).

e trata de ICBM’s con aleance de unos 10.000
Km, y cabeza nuclear de cinco a 10 megatones.
Se supone que existen varios centenares en di.
versos lugares de la URSS. Utilizan motores cc-
hete de combustible liguido y sus dimensiones
son de unos 25 m de largo por 2,75 m de diame-
tro,
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E'l misil Searp (SS-9).

Este es uno de los ICBM’s méas importantes
del arsenal de la URSS, que cuentan, segin se
cree, con mas de 300 unidades, Sus caracteristi-
cas mas destacadas son la utilizacion de cabezas
de combate MRV o MIRV y la posibilidad de un
alcance ilimitado en su modalidad FOBS, (Es
oportuno destacar la posible vulnerabilidad de los
sistemas de defensa cuando se utiliza esta técnica
de trayectoria orbital). Otras caracteristicas son
las siguientes:

Guiado: Inercial.

Prepulsion: Motor de tres etapas, de combus.
tible liquido.

Cabeza de combate: sencilla, MRV o MIRV
(eon cabeza sencilla se cree que tiene una potencis
de 25 megatones.

Longitud: Unos 35 m.

Diametro: Unos 3 m.

Distancia: Unos 12.000 Km.
modalidad FOBS),

(ilimitada en

Los misiles Servag, Savage, Scapegoat (SS-10 al
14) y Serooge (SS-X7).

Pocos detalles caracteristicos se conocen de
estos misiles, y de otros tipos, cuya existencia
ha sido detectada en muy diversos runtos de la
inmensa geografia de Ia URSS, Se dice que exis-
ten mas de 1.000 Savage con cabeza de combate
de un megaton (o menos potencia si la cabeza
es MRV y alcance de unos 1.000 Km, Los Scape-
goat v Serooge son IRBM's con alcance de unos
4.000 a 5.000 Km,

Los SLBM’s de la URSS.

Dentro de la nebulosa en que estan inmerasas
todas las informaciones sobre armas soviéticas,
cabria senalar que este grupo es el que mas duda
presenta, tanto en lo que se refiere a los misiles
en si como a los tipos de submarinos que son
portadores de los mismos. De tres SLBM’s rusos
se tiene, hasta ahora, cierto conocimiento: el
Sark, el Serv y el Sawfly.

El Sark existe desde hace unos quince anos,
y puede considerarse similar al Poliris A-2. Fue-
ron equipados con este misil (tres lanzadores)
los submarinos de propulsion convencional de la
clase G-1 y Z-V y los submarinos de propulsion
nuclear de la clase H-1,

El Serv es el sucesor del Sark, Fue mostrado
por primera vez al pueblo soviético y al mundo
en 1967. Tanto este misil como su antecesor lle-
van motores cohete de combustible sélido. Va mon.
tado en los submarinos de las clases G-2 y G-3 de
propulsién convencional y en los H-2 de propul-
sion nuclear. Se cree que los submarinos cuen-
tan con tres lanzadores.

El1 Sawfly va instalado en los subm@arinos nu-
cleares de la clase Y, que cuentan eon 16 lanza.
dores. Se dice que las mis modernas versiones
de este misil tienen un alcance de mas de 7.000
Km y disponen de cabezas de ccmbate MIRV.
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En informaciones recientemente aparecidas
en revistas especializadas se da el siguiente re-
sumen de la potencia ofensiva de la URSS en
ICBM's y SLBM’s:

ICBM’s

Sadler o Sasin: 209,
Secarp: 313.
Savage: 1.096,

SLBM’s

Sark y Serv: Obsoletos; se estan desmontando
Numero indeterminado,

Sawfly: 464.

Sawfly (ER) : 246.

LOS SISTEMAS DE ARMAS
ESTRATEGICOS DEFENSIVOS DE
LA URSS

El sistema de misiles antibalisticos Galosh.

De acuerdo con la informacion disponible, ca-
be pensar que este sistema es, actualmente, simi.
lar o superior al americano Safeguard. Su alcan-
ce es de mas de 300 Km con motor cohete de
combustible sélido de tres etapas y cabeza de
combate nuclear de varios megatones.

Se considera que existen unos 70 sistemas de
mnzamiento Galosh para proteger la region de
Mosecti.

El sistema Griffon.

Este sistema de misiles debe ser considerado
como arma defensiva antiaérea de largo aleance
mas que, especificamente, como sistema ABM,
no obstante su reconocida capacidad para inter-
ceptar misiles balisticos, Se dice que existen en
servicio varios centenares de estas armas, cuyo
alcance se estima en unos 250 Km,

LLOS ACUERDOS DE 1972 Y LA REACCION
DEL PUEBLO AMERICANO

El 26 de mayo de 1972 fueron firmados en
Mosea los primeros acuerdos alcanzados en las
negociacibnes SALT. Richard Nixon y Leonid
Brezhnev fueron los protagonistas de este hecho
historico, Lo fundamental de tales acuerdos, cu-
va duracion es de cinco anos, se expone a conti-
nuacion :

— El nimero maximo de ICBM’s permitido a
Estados Unidos es 1.054, mientras que la URSS
puede llegar a 1.618 (Estados Unidos conta-
ra ademas con 14 lanzadores para adiestra.
miento frente a unos 100 de la URSS).

— Se autoriza la modernizaciéon de los sistemas
v no hay limitacion en el nimero de cabezas
de combate.
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— E] nimero maximo de SLBM's permitido a
Estados Unidos es de 710, mientras que la
URSS puede llegar a 950 (210 de estos misi-
les de l'a URSS deben ser compensados con
igual numero de bajas de sus ICBM’s mas
antiguos, mientras que los Estados Unidos
deben dar de baja 54 Titdn para alcanzar el
numero de 710).

— EIl numero maximo de lanzadores permitido a
Estados Unidos es de 1.710 (incluidos los
SLBM’s), mientras que I URSS puede lle-
gar a 2.360.

Estados Unidos puede aumentar su flota sub-
marina con SLBM’s hasta un total de 44 uni-
dades, mientras que la URSS puede finalizar
la serie de 62 submarinos Y (Yankee-class).

— Ias dos superpotencias se comprometen a no
construir mas de dos bases defensivas de
ABM’s: una para proteger la capital de la
nacion y otra para proteger una base ofensiva
de ICBM's,

La extensién de cada base defensiva no debe
ser superior a un circulo de 93 millas de ra.
dio (posteriormente, parece que Nixon y Brez-
hnev acordaron limitar el niimero de bases de.
fensivas a una sola).

— Los acuerdos no contemplan el nimero de bom-
barderos estratégicos.

La filosofia de estos acuerdos, como se ha in-
didado anteriormente, consiste simplemente, en
la congelacién del nimero de armas estratégicas
a un nivel tal, que permita la mutua destruecion
de las dos superpotencias, con lo cual se espera
que ejerzan un efecto de mutua disuasiéon. Como
ha sefralado recientemente Pablo VI, es la formu-
la del terror, la cual, sin dejar de proporcionar
temporalmente ventajas practicas, aunque en
principio negativas, nos parece demasiado desli-
gada del fundamento moral, #nica base sobre la
que puede prosperar la paz.

La reaccion del pueblo americano ante los
acuerdos de 1972 ha sido de franca critica, de
desilusion, de preocupacién por la seguridad de
su nacion. Una nacion que nunca experimento Ia
mordedura de la metralla extranjera en su propio
suelo continental, a pesar de su decisiva partici-
pacion en las contiendas mundiales.

Las criticas mas destacadas a los acuerdos se
centraron en la mayor capacidad de destruccién
de las armas ofensivas permitidas a la URSS,
lo cual podria permitir la realizacién de un pri-
mer ataque decisivo contra las bases ofensivas
americanas; también se destacaron las limitacio-
nes establecidas en los sistemas ABM y la escasa
fiabilidad de los procedimientos que pueden uti-
lizarse para impedir el emplazamiento clandes-
tino de tales sistemas,

La evidente superioridad en niimero de armas
ofensivas que los acuerdos permiten a la URSS
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parecia, en principio, compensada por el mayor
avance de Ia tecnologia americana y por la su-
perioridad de los bombarderos estratégicos y tac-
ticos estacionados en Europa. Concretamente, se
estimaba que, debido al desarrollo de las MIRV, el
ntmero de cabezas de combate de que disponian
los americanos al firmarse los acuerdos, era de
7.100 frente a 2.300 de los soviéticos, La entrada
en servicio en la URSS de cabezas de combate
MIRV no era previsible antes de 1976. Sin em-
bargo, los acontecimientos no se han producido
de acuerdo con las predicciones, En la actualidad
se piensa que, muy en breve, la Union Soviética
contara con mas misiles ofensivos y con mas ca.
bezas de combate que Estados Unidos, sin trans-
gredir los acuerdos de 1972. La preocupacion de
los Altos Organismos militares americanos se
puso de manifiesto en todo momento. E] almiran-
te Moorer, jefe del Alto Estado Mayor de los
Estados Unidos, dijo al Congreso, al principio de
1972, lo siguiente: La mere apariencic de und
superioridad estratégica soviética podria dar lu-
gar a un debilitamiento de nuestra politicn cxte-
ror ¥ @ nuestra posicion megocirdora, Podria
erosionar la confianza de nuestros amigos y alia-
dos en el poder disuasivo de nuestras fuerzas es-
tratégicas, sobre el cual descamsa la estructura
total del mundo libre. Pagaremos en precio muy
alto en la eficiencia de nuestra diplomacia, si
permitimos que la Union Soviética aleance una.
clara superioridad estratégica, incluso aunque tal
superioridad no tengr un efecto practico en el
caso de una confrontacion nuclear total.

En la misma linea de la declaracién anterior
ha habido multitud de manifestaciones, sin que
hayan sido putblicamente contrarrestadas por
otras de signo contrario,

Ante la ola de comentarios adversos, Henry
Kissinger se limité a afirmar que eéra claro el
beneficio para la sequridad de ambas partes que
se derivaba de los ccuwerdos. Un acuerdo que no
cumpliese esos fines no hubiese sido firmado, o
no tendria muchas posibilidades de ser duradero.
El intento de obtener ventajas unilaterales en el
campo de la estrategia esta condenado al fracaso.
Estos argumentos no convencieron a casi nadie.
Inmediatamente hubo réplicas en las que recor-
daban a Kissinger que los Estados Unidos han
firmado acuerdos % lo largo de su corta historia,
que actualmente se consideran disparatados, co-
mo, por ejemplo, el que se establecié con Gran
Bretana en 1930 sobre paridad en el niimero de
cruceros. En cuanto a la aceptacion de que Esta.
dos Unidos no tenga superioridad sobre la URSS
en e] campo estratégico, se puso de manifiesto
que tal idea pudiera estimarse también descabe-
llada, con sélo considerar que Estados Unidos es
una nacion con un producto nacional bruto de
1.073 billones de délares, frente a 330 de la URSS
(estas cifras son de 1971).

La reaccién del pueblo americano podria sin-
tetizarse en la forma siguiente:
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— Desilusion y sorpresa al conocer que se acepta
oficialmente la igualdad con la URSS en el
campo estratégico.
Sorpresa y preocupacion al conocer que la po-
blacion no va a estar defendida contra los
ataques atomicos. El pueblo viene a constituir.
se en rehén de la paz (también el pueblo ru
S0).
Preocupacion ante la perspectiva de que se
rompa el equilibrio con la URSS, con inclina-
cion indiscutible a favor del lado soviético.
Se piensa que es viable para la URSS mejo-
rar su tecnologia y los demas aspectos en que
pueda ser inferior a Estados Unidos, consoli-
dando asi, en superioridad clara, la diferen-
cia en numero de armas que le otorgan los
acuerdos de 1972 (no parece probable,sin em-
bargo, que Estados Unidos pueda mantener
su ventaja tecnologica mediante nuevas inves-
tigaciones v desarrollos).

— Preocupacién por un posible primer ataque,
con tales efectos, que no sea posible la répli-
ca adecuada,

— Preoccupacién por el impacto que pudiera pro-
ducir en sus aliados y amigos la inferioridad es-
tratégica americana, con las consiguientes di-
ficultades de actuacion en el campo diploma-
tico,

EL CAMINO HACIA NUEVOS ACUERDOS
(SALT II)

En opinion de casi la totalidad de los comen-
tarios, se ha confirmado plenamente el error de
las premisas, cuya consideracion condujo a los
acuerdos de 1972, La escalada tecnologica de las
armas soviéticas, sin vulnerar lo acordado, puede
calificarse de espectacular., Y no puede decirse
lo mismo, cuando se observa el avance america-
no, enormemente limitado por los continuos recor.
tes de los presupuestos asignados a las Fuerzas
Armadas (el ministro de Defensa, Schlesinger,
declaré, recientemente, que estimaba en cuatro
billones de délares la disminucion del poder adqui-
sitivo de los presupuestos, debido a la inflacién).
Esta situacion puede haber situado ya a la URSS
en el lado favorable de un auténtico desequilibrio
estratégico con los Estados Unidos, lo cual le
permitiria llevar a cabo un primer ataque deci-
sivo a las instalaciones ofensivas de ICBM’s ame.
ricanas, dejando reducida la capacidad ofensiva
de Estados Unidos a los SLBM's ¥ a los bombar-
dercs estratégicos.

En efecto, segiin recientes informaciones, la
URSS esta realizando experiencias con cuatro
nuevos ICBM's con sistemas de guiado de mayor
precisién ¥ con mayor potencia explosiva que sus
predecesores. Se estima que tres de estos nuevos
misiles cuentan con cabezas de combate MIRV
v que alguno de ellos utiliza bases de lanzamien-
to moviles (es de notar que las bases maviles
no se contemplan en los acuerdos de 1972). Tam-
bién se tienen noticias de que ya estd operativo
un nuevo SLBM que incorporari, en un futuro
proximo, cabezas de combate MIRV y tiene mucho
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mayor alcance que los Sawfly instalados, hasta
ahora, en los submarinos de la clase Yonkee. En
una informacién facilitada por el Pentagono en
diciembre de 1974, se dice que el 2 de octubre
se realizaron pruebas de lanzamiento de nuevos
misiles soviéticos en aguas del Pacifico, con sub-
marinos de la clase Delta, cuyo alcance sobrepasa
en 2.000 millas al de los misiles Poseidén (se es-
tima que la URSS cuenta yva con 10 submarinos
operativos de la clase Delta).

Paralelamente con los avances en las armas
estratégicas, se han producido mejoras muy sus.
tanciales en otras areas de su potencia militar,
entre las que destacan las que afectan a la Ma-
rina, E] programa de nuevas construcciones y de
modernizacion que se estd desarrollando en la
URSS no tiene precedentes en su historia naval.
Dentro de poco —probablemente ya— estara sur.
cando los mares el primer portaaviones soviético,
al que seguird otro antes de cinco anos,

Cruceros de mando y control, buques anfibios
v buques de abastecimiento, forman también par-.
te de este programa. Todo ello permitirda a la
flota soviética una mayor presencia en los mares
del mundo, en los que, hasta hace muy poco, rara
vez se vefan banderas distinta de la americana.
El almirante Gordshkov hizo mencion expresa de
la nueva situacion con las siguientes palabras:
La Marina soviética no estard nuncq mds confia-
da en sus aguas, sino que aprovechard la libertad
de los mares, y ayudard, con su potencia, en tiem-
pos de paz, v que se extienda la influencia co-
munasta por fuera de las fronteras de la URSS.

Con independencia de la finalidad politica in-
dicada, la URSS sigue justificando ante el mun-
do el avance de su poderio militar como el tnico
medio de conservar la paz. Estas son las palabras
del ministro de Defensa soviético: El Partido no
confia en el desco de paz de los imperialistas, sino
en la igualdad de fuerzas, en la potencip defen-
siva Y en lo potencia econdmica. Cuanto mayor
soa el poder de nuwestras fuerzas armadas, mayor
probabilidad de paz existird en el mundo,

Los avances méas destacados que se conocen,
por el lado americano, durante este periodo de
preparacion de los acuerdos SALT-II, se centran
en el desarrollo de las cabezas de combate de los
1CBM’s Minuteman I1I: se dice que se han con-
seguido cabezas MARV —Maneuvering Reentry
Vehicles—, con la posibilidad de maniobrar en
vuelo para evitar las defensas soviéticas; el des.
arrollo del submarino 7T7rident (con su nuevo
SLBM) y el bombardero estratégico B-1.

A la vista del avance tecnologico que, sin du-
da alguna, se ha producido en la URSS en los
ultimos tiempos se han levantado voces de alar.
ma de comentaristas americanos que consideran
A su propia nacién como responsable, en gran
medida, de tales avances, debido a] intercambio
con la URSS, que se lleva a cabo en el campo de
la tecnologia, en los uGltimos tiempos, formando
>arte de la politica de distension, Estiman tales
ccmentaristas que la seguridad nacional debe an-
teponerse a cualquier otra consideracion de tipo
‘ politico o econémico,
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El dia 11 de septiembre pasado, el secretario
de Defensa Schlesinger puso de manifiesto tam-
bién su preocupacion por la situacién creada, al
comunicar al Senado lo siguiente: La Unién So-
vietica podria destruir las fuerzas estratégicas
norteamericanas con un ataque nuclear limitado,
que desorgunizarie la. economia de los Estados
Unidos, causando menos de seis millones de vic-
BeMASoE Giats e b s :
Todo lo senalado en los parrafos anteriores,
parece que sitia a Estados Unidos en una pesi-
cion negociadora de los acuerdos SALT-II infe-
rior a la que tenia con anterioridad a los acuer-
dos de 1972 (SALT-1). Se estima que a lo ma.
ximo que pueden aspirar los Estados Unidos de
América —los poderosos Estados Unidos de Amé-
rica que, hasta hace muy poco, mantenfan una
superioridad indiscutible en todos los campos so-
bre cualquier otro pais del mundo— es a conse-
guir una paridad real y verdadera con la URSS
en armas estratégicas.

Los negociadores de la Union Soviética, cons-
cientes de su nueva posicion de fuerza, se dice
que han exigido a Estades Unidos, para acceder
a esa paridad, las siguientes condiciones:

— Suprimir las bases de submarinos nucleares
de Escocia y Espana.

— Reducir el nimero de sus portaaviones.

— Prohibir a los submarinos portadores de
SLBM’s que operen a una distancia de la
URSS menor que el alcance de sus misiles.

— Detener la investigacion y el desarrollo de los
bombarderes estratégicos, de los misiles lan-
zados desde aviones y de los sistemas anti-
ABM.

Estas exigencias han sido consideradas por al-
gin comentarista americano como ridiculas y
ofensivas. Cuando se conozca el contenido de los
acuerdos SALT-II, que deben firmarse dentro de
dos anos, podra determinarse si ese comentarista
tenia razon.

[.OS ACUERDOS DE VLADIVOSTOK
(PRELIMINARES DE LOS SALT II)

El 26 de noviembre de 1974 publicé la prensa
de todo el mundo un comunicado conjunto sovié-
tico-americano, en e] que se decia lo siguiente:
Durante su encuentro de trabajo en la region de
Viaedivostok, los dias 23 y 24 de noviembre de
1974, ¢l seeretario general del Comité Central del
Partido Comunista soviético, Leonidas Breznef,
y el presidente de los Estados Unidos, Gerald
Ford, discutieron detalladamente los euestiones de
la wlterior limitacion de las armas estratégicas
ofensivas. Ambos lideres han reafirmado la gron
prestan a lo limitacion de armas estratégicas
ofensivas, Estin convencidos de que un acuerdo
a largo plazo constituwirda una contribucion sig-
importancia. que la URSS y los Estados Unidos
wifieativa al meioramiento de las relaciones sovié-
tico-norteamericanas « b reduceion del peliaro
de guerra y a] mantenimiento de la paz mundial.
Haciendo mencion a la valia de los acuerdos an-
teriores sobre este problema, incluyendo el de 26
de mayo de 1972, las partes reafirman la inten-

B s wd s wisle s e d Hee
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eiom de concluir un nuevo acuerdo sobive la limi-
tacion de armas estratégicas ofensivas que estaria
vigente hasta el ano 1985,

Aunque todavia no se conocen muchos detalles

de lo acordado realmente en estas conversaciones
preliminares de las que se celebren entre ios ne.
gociadores de ambas naciones en 1975, parece cla-
ro que la finalidad perseguida es el equilibrio real
de fuerzas. Dicha finalidad, que aparentemente
no debié presentar dificultades de negociacion,
si las presenta en Iu realidad, debido a los si-
guientes factores fundamentales:
— La existencia de grandes diferencias de tipo
geografico en ambas superpotencias, las cua.
les se complican extraordinariamente si se
consideran —como es obligado considerar— las
bases militares desplegadas por el mundo en-
tero en otros paises.

Las diferencias sensibles en el tipo de armas

estratégicas que cada uno posee. Es evidente,

por ejemplo, la superioridad de la aviacion
americana.

— La diferencia en las caracteristicas de los sis.
temas de armas en que cada uno hizo més
énfasis (los Estados Unidos se preocuparon
especialmente de la exactitud de los sistemas
de guiado de sus misiles, mientras que la URSS
desarrcllo, con mayor interés, la potencia de
las cabezas de combate).

No obstante lo anterior, parece que se perfi-
lan los acuerdos SALT-11 en base a las siguientes
cifras maximas:

— Cada nacién podra tener instalados, en total,
unos 2.400 lanzadores de misiles, incluidos los
de los submarinos,

— 1.300 misiles de cada nacion (de los 2.400 lan.
zadores permitidos) podrian estar equipados
con cabezas MIRV,

— Cada bombardero de largo alcance serda con-
tabilizado como un solo lanzador, aunque, por

supuesto, cada avion pueda ser portador deo

maés de una bomba,

— Las armtas técticas nucleares de las fuerzas
del OTAN, existentes en Europa, que puedan
aleanzar al territorio de la URSS, seran con-
tabilizadas como armas estratégicas.

En el caso de que lo expuesto se plasmara,
realmente en los proximos acuerdos SALT-II,
habrian de realizarse ligeros reajustes, por ambas
partes, en las fuerzas ofensivas que actualmente
poseen, y que, en resumen, se cifran en lo si-
guiente:

URSS.—1.618 ICBM’s v 150 bombarderos es-
tratégicos.

Estados Unidos.—1.054 ICBM’s, 656 SLBM’s
v 500 bombarderos estratégicos,

En lo que se refiere a misiles dotados con ca.
bezas MIRV, se estiman que, en el presente aiio,
Estados Unidos contar4 con un total de 1.056
(550 Minuteman IIT y 496 Poscidin), No es fa-
cil estimar los que poseerda la URSS, si bien se
espera que se equiparan con cabezas MIRV las
altimas versiones de sus SS (8S-17, SS.18 y
SS-19),
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Les acuerdos de Vladivostok han sido presen-
tados al pueblo americano como un éxito grande
del presidente Ford. Lo que Nixon no pudo con-
seguir en tres anos, lo consigwio Ford en tres me-
ses, dijo Henry Kissinger. Hémos evitado una ca-
rrerva de armamentos de un coste increible, anadia
el propio presidente Ford.

A pesar de tal presentacion, las criticas apa-
recieron de nuevo. El senador deméerata Mr. Jac-
kson se apresuré a declarar que el acuerdo signi-
ficard wne. gran acumulacion de armas y un -
mento de miles de millones de délares en los costos
de las armas estratégicas, Otras personalidades
manifestaron también su asombro por los altos
niveles de armas permitidos y por las posibilida.
des que quedan abiertas a una nueva carrera de
armamentos estratégicos.

Parece claro que la esperanza de caminar, en
el futuro, hacia una reduccion de] arsenal atomi-
co de las superpotencias, queda, por ahora, con-
vertida en mera utopia,

COMENTARIOS FINALES

La paz de] mundo se asienta sobre un inmen-
8o arsenal atémico, La paz del terror, como senald
Pablo VI, es una desoladora realidad,

La supremacia militar americana de los anos
siguientes al final de la segunda guerra mundial
ha dado paso, definitivamente, a una nueva situa-
cion, en la que tal supremacia es compartida con
la Unidn Soviética,

La URSS ha tenido que dar pasos de gigante
y realizar esfuerzos increibles, en e] desarrollo de
su potencia militar, para poder llegar a la gitua-
cion actual, en competicion con una nacién cuyo
producto nacional bruto es muy superior a] suyo.
Es decir, la velocidad con que se produce e] avan-
ce de la potencia militar soviética ha sido, y eon-
tinua siendo, muy superior a la de Estados Uni-
dos.

Aunque a ninguna de las dos superpotencias
les interesa —ni pueden— continuar la carrera
de armamentos estratégicos nucleares, no es pre.
visible que abandonen la supremacia conseguida
sobre el resto de los paises del mundo.

L Qué ocurrira en e] futuro? ;Cudles son las
verdaderas intenciones de la URSS y de los Es-
tados Unidos? ;Seguira, a pesar de todo, la ca-
rrera de armamentos entre ambas potencias, a
través de las fisuras que dejen los acuerdos
SALT? ; Apareceran otras naciones en el horizon-
te,, con fuerza suficiente para integrarse en el
Club del Terrov? ;Se llegara a la temida confron-
tacion nuclear? ;Se llegara, por el contrario, a
una distension que permita la reduccion de las
armas que amenazan a la humanidad entera?
Nadie puede contestar a estas tremendas pregun-
tas, ni a otras muchas por el estilo que pudieran
formularse, Nosotros concluimos con las palabras
escritas por don Carlos Martinez Campos, des.
pués de tratar, recientemente, este mismo tema:
El porvenir del mundo es un misterio. Los gran-
des politicos de nuwestro tiempo se lo estan jugan-
do « cara o cruz,



Los Siete Mares

¢Qué significa la expresion “los
siete mares”? Con seguridad mu-
chos héroes antiguos, reales y fic-
ticios, navegaron por los siete ma-
res, Conocemos héroes de hoy quie-
nes, con autoridad, catalogarian Jos
siete  (aiete diferentes para cada
héroe, pero todos terminantes), El
hecho es que la mayoria nombraria
mares que eran desconocidos cuan-
do la expresion se hizo de uso ge-
neral por primera vez, Parece que
para los antiguos, “siete” a menudo
significaha “muchm" asi como “sie-
te veces siete” queria decir “lantas
veces comn se pueda”. Las palabras
significan cosas diferentes para ver-
sonas diferentes en momentos dife-
rentes,  Tomemos  “oceanografia”.
Hace unos pocos afos, los oceanigra-
fos estaban bien de acuerdo en cuan-
o a lo que significaba, Ahora, todo
el mundo usa la palabra, v como re-
aultado, su significado se ha amplia-
do. Por ejemplo, buceo sin escafan-
dra e ingenieria marina a menudo
son confundidas con oceanografia.

En vez de los “siete mares”, un
m‘v.mugrafu probablemente hoy dia
hable del “océano mihdial” (der
Waltsmeer), pero si conoce unos sie-
le si se permite olro criterio distin-
lo al geogrdflico en la subdivision,
Permitanme eshozar mi impresion de
estos siete mares:

El Mar del Fisico.

El mar del fisico debe ser me-
dido por lo tanto, tiene una super-
ficie de 361,06 x 106 km?, un volu-
men de 1370 x 106 km®, una profun-
didad media de 3.795 metros y una
profundidad miéaxima de 10.£65 me-
tros, Su contenido salino varia lo-
calmente de 20 a 40 gramos por
kilogramo, con un promedio de 34.72
partes por mil, un valor medio de
34.69 partes por mil, y una distri-
bucion de frecuencia de maximos
bru-cos. Sus temperaturas varian en-

e —2° hasta mis de 30°C, y la
temperatura potencial (valor insitu

menor efecto de la compresion adia-
hatica) tiene i promedio de 3°52
y un término medio de 2°.1, Exis-
ten regiones de bruscos gradientes
termicos verticales y horizontales, que
a menudo son también regiones de
interesantes procesos dinamicos, Es-
las aguas estin somelidas a presio-
nes que van desde la atmosférica
hasta 1.000 atmésferas, o 100 dina-
centimetro cuadrado. La densidad
ea una funcion de la temperatura,
calinidad y presion. La densidad va
desde 1.02 gramos por em?, El agua
con salinidad media, temperatura po-
tencial media y ubicada en la mitad
de la orofundidad miedia tendria una
densidad de 1.036 g/em?

Como se sefalo, este océano no
¢ ni homogéneo ni incomprensible,
Los modelos matemalicos que apli-
can elas simplificaciones no expli-
can en forme adecuada muchos fe-
nomenos observados: uno se ve for-
zado a emplear ecuaciones diferen-
ciales no lineales de segundo orden.
Ademds, este océano estd en tierra
rotante. y las escalas de movimiento
son lales que la aceleracion de co-
riolis dificilmente puede ser despre-
clada,

El nivel del mar no es uniforme
sino que esla perturbado por ma-
reas, olas, marcjadas, el viento y
el ajuste de masa para establecer las
corrientes. Cualquier sector de océa-
no lo cuficientemente grande como
para ser de interés es lo bastante
arande para que los coeficientes de
intercambio no sean valuados aisla-
damente, como se hace en el laho-
ratorio, El intercambio de impulso,
calor, ete., es principalmente inter-
cambio turbulento y esta gobernado
por la escala del fendmeno, esfuerzo,
estabilidad, ete, EI movimiento pue-
de detectarse en todas las escalas des-
de la molecular hasta las dimensio-
nes de distancias intercontinentales,
Algunos son ordenados y prohable.
mente pueden ser predichos nor la
dindmica y condiciones limitrofes,
pero cs evidente que gran parte del

Por Hugh J. Melellan.

movimiento nunca sea previsible ex-
cepto en un sentido estadistico, El
fisico, si no se desvia hacia proble-
mas mis tratables debe luchar con
¢l problema en su complejidad,

La luz en la region azul-verde pe-
netra débilmente, con una distancia
de extincion en el agua mas clara
de 67 metros, En otras longitudes de
onda estd sumamente atenuada, y la
radiacion electromagnética de longi-
tud de onda mayor no se puede pro-
pagar eficientemente hasta una Jon.
gitud de onda, Las ondas compresi-
vas (actsticas) son el Gnico medio
eficiente de comunicar inteligencia
a través del océano,

El Mar del Quimico,

Aqui se encuentra el 97 por cien-
to del agua del niundo, lo que es
so'o ligeramente parecido al reacti-
vo standard del laboratorio, Aqui se
halla un vasto recipiente de reaccién
en el cual una multitud de reaccio-
nes se estan produciendo a diferen-
tes velocidades en distintos lugares,

Los  principales  constituyentes,
ademés del agua, se hallan en el océa.
no en proporciones relativamente
constantes de modo que con muchos
propositos podemos cuantificar su
concentracion como una variable ais-
lada (salinidad), no ohstante hay
ciertas incertidumbres en la ecua-
cion de estado que escribimos para
el agua de mar como un sistema de
dos conslituyentes (agua y sal),
Varios de los constituyentes menores
son nutrientes que son eliminados de
las aguas superficiales por el ereci.
miento vegetal y reabastecidos aba-
jo por ([vmomposumn. siendo lleva-
dos de vuelta a la region de creci-
miento por el flujo ascensional y la
mezela vertical, Otros elementos tra-
zadores cuyo: papeles en la produc-
cion orginica no son comprendidos,
también entran en el sistema y son
concentrados por organismos o la.
vados por material particulado que
acaba en los sedimentos,
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Los gases disueltos son equilibra-
dos en la interfaz atmosfénica. El
oxigeno puede ser ain mas enrique-
cido en los niveles superiores me-
diante la fotosintesis y es disipado a
través de la columna por la respi-
racion y descomposicion de los des-
hechos orgdnicos. La concentracion
de oxigeno disuelto debajo de la ca-
pa superficial disminuye con el tiem-
po en que el agua ha estado fuera
de contacto con el aire, Existe una
gran variacion en las concentracio-
nes observadas; en realidad, alzunas
cuencas aisladoes tales como ¢ Mar
Neero y la Fora Carioco. se han
vuelto andxidas v son reeiones de
rroadneeion de sulfuro donde la qui-
mica es muy diferente de la mayo-
ria del océano.

Fl diéxido de carbono se utiliza
en la fotosintesis v se renueva en la
respiracion pero forma parte de un
cemrlejo eanilibrio en el sistema del
carbeno. El CO®. iones bicarbona-
tos. ¢ iones carbonatos todos estan
presentes. y el equilibrio varia de
tal modo que mantiene la solucién en
un pH cercano a 8. Tawbién invo-
lucrado en este sistema el equilibrio
a través de la interfaz aire-mar, la
precipitacion de carbonatos en las
valvas de animmles, la disolucion de
carbonatos de los sedimentos y. en
algunas regiones. la precipitacion in-
organica de carbonato de calcio.

Trabajos recientes han demostra-
do la presencia de cantidades de ma-
terias organicas disueltas en todo el
océano en una amplia variedad de
especies, Aunque se encuentran prin-
cipalmente en solucion pueden for-
mar agrecados que pueden servir
como alimento particulado para pe-
quenios animales, Ademas, moléculas
polares parecen formar una pelicula
organica alrededor de particulas in-
creanicas ¢ inhibir tanto su hundi-
micnto como su disolucion.

El Mar del Gedlogo.

la parte mis interesante de este
mar es el fondo. Antes de que se
proyectaran medios para observar el
fondo v debajo de él, los gedlogos
solo podian especular sobre los pro-
cesos que formaron la corteza le-
rrestre a partir de una pequena frac-
cion de las pruebas seleccionadas ar-
bitrariamente en partes secas, La ex-
ploracién  ha demostrado que  las
cuencas oceanicas lienen rasgos de
corteza muy diferentes a los de los
continentes y que despliegan una

sorprendente variedad de topografia,
Aqui hay arrecifes, [esas v maonta-
nas formadas por la deformacion de
la corteza y volcanes que ¢tin com-
parativamente libres de la erosion
que borra los rasgos subaéreos, Al
mismo tiempo. grandes canones cor-
tados en el horde continental y se-
dimentos miezelados dan  testimonio
de los mecanismos de [lujo v aplas-
tamiento que veforman violentamen-
te el lecho del océano,

Aqui, puede observarse todo el
proceso de sedimentacion, La circu-
lacion del agua enriquece  cierlas
dreas superficiales de wedo que la
productividad biolégica es extracr-
dinariamente alta, Microorganismos
con conchas caleareas o siliceos vivos
y mueren en grandes cantidades vy
sus= restos f]('ﬁ('il’“(h'n ]l"‘lltﬁl“""ll" £0-
bre el lecho del mar formando ca-
pas de sedimento. Su ecologia pued-
cer ectudiada, v trozo a trozo, el pa-
leontologo puede reconstruir la re-
ciente historia de nuestro planeta.

Solo recientemente se han desa-
rrollado o todavia estan en desarro-
llo técnicas de observacion, Una vez
que una técnica se hace accesible.
puede utilizarse libremente en todo
el océane sin tener en cuenta limi-
tes politicos o derechos de propiedad.
los que a menudo son n chstaculo
para su empleo en tierra. Algunas
mediciones incluso resultan ser mas
faciles de hacer en el mar que en la
tierra. Existe mucho mar y mucho
para aprender, pero cada vez mais
nuestros gedloges atacan ¢l proble-
nm.

El Mar del Bislogo.

Aqui es donde estd la vida. Aqui
probablemente es donde todo comen-
z6. En un sistema de clasificacion
de animales, los 17 phylas se encuen-
tran en el mar, y cinco de ellos son
exclusivamente marinos, De las 47
clases de invertebrados, 21 son ex-
clugivamente no marinas,

Entre los productores primarios
—las plantas— la situacion es otra.
La variedad en el mar e: muy limi-
tada en comparacion con la de la
tierra. Las formas primilivas estin
muy altamknte desarrolladas, vy la
produccion estd limitada a las capas
superficiales iluminadas. La produc-
tividad varia ampliamente,  pero
cuando las condiciones son favorables
es decir. cuando los nutrientes disuel-
tos y elementos trazadores vitales se
encuentran €n una concentracion su-
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ficiente y cuando la temperatura vy
la iluminacion estan dentro de la
proporcion requerida— tiene lugar
un desarrollo explosivo.

[iste es el comienzo de una com-
pleja cadena, de acuerdo con la cual,
los animales simples viven de las
plantas o detritus organicos. v a su
vez, forman alimento para otros ani-
males hasta tener vida en todas las
partes del océano.

Aunque esta es una region de
morlalidades en masa, y los proce-
sos vilales algunas veces ordenada-
menle, come en caoprientes  lrangui-
las v mareas, v algunas veces vio-
lenta v desordenadamente. como en
las olas de superficie. De este modo
siempre. estan comunicando  energia
a las estructuras introducidas en el
mar, Los problemas de diseno de
equipes que satisfagan estas condicio-
nes estan intensificados por las li-
n¥itaciones reales del conocimiento
de la energética y la wmy limitada
capacidad para predecirlas,

Las reacciones quimica: que so-
brevienen cuando materiales estruc.
turales son introducidos en el mar
no son bien conacidas, La presion y
el oxigeno disuelto parecen ejercer
una profunda infleencia sobre la co-
rrasion de los miateriales. A menudo
la inclusion de un pequefio compo-
nente con propiedades ligeramente
diferentes cambia en forma completa
las velocidades de remocion de los
procesos que deterioran las estruc-
turas. Cualquier estructura introduci-
da en el mar presenta una superficie
para la adhesion de crganismos y
una  resullante interfaz  bioquimica
que puede deterierar ravidamente ia
estricetura. Tal  adhesion  tamhbién
cambia la respuesta dindmica del
equipo anle ¢l movimiento océanico.

Acoplado a estos problemas se en-
cuentra ¢l problema de ubicacion.
Primero. ;donde esta uno o su equi-
po uhicado en el ecéano? Luego,
esta uno ubicado en relacion a su
equipo?  Finalmente. jeomo  estan
ubicadas en relacion una con olra
dos piezas de equipe no unido ri-
aidamente? Aunque muchas habiles
técnicas se han probads, debe ma-
nifertarse llanamente o= no pueden
darse hoy dia las resmnestas satisfac-
torias a estas preguntas,

El Mar del Especialista en Acistica.
No se ha encontrade ningun né-

tedo mas eficiente que el eonido pa-
ra_ transmilir inteligencia a traves
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del océano: de modo que se ha des-
arrollado un gran grupo de especia-
listas en acustica submarina.

Su mar es una solucion quimi-
ca, lo cual es evidenciado por la ab-
sorcion de la energia acuslica mu-
chas veces mayor de lo que predice
la simple teoria en las bajas frecnen.
cias  generalmente utilizadas.  Esta
estratificada con respecto a la sali-
nidad y temperatura (y de aqui. la
velocidad del sonido), de modo que
los haces sonoros estin gravemente
refractados, Esta condicion interfie-
re en el uso de sistemas acusticos y
permite la eficiente propagacion a
gran distancia en ciertas moda'ida-
des.

En un medio en movimiento. don-
de las olas internas. la turbulencia
v hasta heterogeneidades asociadas
dan lugar a pérdidas fluctuantes de
propagacion y limitan la coherencia
de la senal —de aqui la efectiva ga-
nancia de dispositivos transductores.

La geologia influye en la acistica
porque diferentes tipos de sedimen-
tacion y los variados micrerrelieves
del lecho del mar cambian sus ca-
racteristicas como un reflector de las
ondas de presion,

Es también un ambiente biologi-

co, con grandes organismos que pre-
sentan blancos actsticos que apare-
cen enmascararse como submarinos,
y con autores de ruidos biclogicos
que algunas veces transforman ¢!
“mar silencioso” en un medio impo-
sible para el senalamiento acistico.
Pequenios  organismos  dispersan ¢l
sonido v, como se¢ agrupan en masa
y migran verticalmente en respuesla
a cambiantes condiciones de luz, for-
man capas dispersantes que algunas
veces son confundidas con ¢l fondo
del mar cuando se muestran como
sondas achsticas. Debido a que estan
distribuidos a través del agua. los
organismos vivos contribuyen al
problemn de la reverberacion de vo-
lumen, imponiendo limitaciones a
los sistemas de sonar.

El Mar del Poeta.

Con la posible excepeion de un
ocaso. nada visual pude conmover la
mente del hombre tanto como en el
mar. Un ocaso en el mar es mara-
villoso. Desde la costa, la pleamar v
la bajamar, la interminable progre-
sién hacia la costa de las olas, la
irresistible erosion de la tierra en
el mar, y el misterio de la variada
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echazén dan al poeta una nueva per-
cepcion de su lugar en el esquema
de las cosas.

Desde vn buque, incluse con
tiempo calmo, ¢l mar puede parecer
vasto, misteriose y terrible, Tan ra-
pidamente puede enfurece~ e que
hace sentir al hombre en su frigil
embarcacion lan insignificante como
realments lo es ¢l esquema cosmico,

Estos. entonces, son los siete ma-
res, Come lo manifesté anteriormen-
te. son realmente solo un mar (das
Waltsmeer) para el oceandgrafo, Es-
ta limitado sélo por tierra y aire y
une, en vez de separar las naciones,
El estudio de este océano es una gran
tarea —suficientemente grande pa-
ra todos aquéllos que desean compro-
meterse en ella, La cooperacion in-
ternacional se estd haciendo suma-
mente comun v persistira a menos
que sea prohibida y fiscalizada por
les peliticos, Los celos pueden y exie-
ten entre los cientificos de una sola
nacion debido a la competencia fi=-
cal, pero el respeto mutuo y el deseo
de ccoperacion son la regla entre
trabajadores de diferentes naciones,

De “Naval Research Reviews”.

Los Océanos, “Despensa I[nagotable”

LONDRES (S.B.l.).—La vida ma-
rina puede alimentar a la mayor par-
te de la creciente poblacion mundial.
Pero para poder animar a las amas
de casa —o incluso a organismos es-
tatales— a que compren productos
del mar. éstos no tendran que ser
necesarianknte baratos, ni vitales des-
de un punto de visla nulritivo, sino
que han de resultar apetecedores por
ci mismos. Ese fue el mensaje de
Hugh Symons, uno de los directo-
res de la Birds Eye Foods, durante
su disertacion en el Congreso Inter-
nacional de las Industrias Alimenta-
rias, celebrado recieniemente en Lon-
dres,

Los alimentos del mar —agrego—
siempre se encuentran con el proble-
ma de tener que competir con alter-
nativas mas economicas logradas en

ticrra, Sin embargo, el propio océa-
no no constituye la tnica fuente po-
tencial para proporcionar elementos
nulritivos esenciales, pues con la des-
alinacion puede ofrecer una cantidad
casi ilinfitada de agua dulce pera
transformar muchas de las regiones
aridas del mundo en zenas [értiles,

Los océanos. que ocupan las tres
cuartas partes del globo terrdaqueo,
absorben una enorme cantidad de
energia solar. “Los ecosistemas de
los océanos pueden transformar esta
energia en productos crganicos que
una vez elaborados facilitan alimen-
tos para el hombre”, afirmé Symo-
ns, El principal factor limitador
—anadio— probablemente sea ¢l su-
ministro de elementos nutritivos.

Se necesita mezclar los elementos
nutritivos inorganicos de las capas
inferiores del mar con la superficie

del agua, dende se aborbe la ener-
gin solar. Esto ccurre naturalmente
en mases de agua cilida o cuando
las aguas polares se mezelan con las
subtropicales,

Symons manifeatd que de las aguas
del Antirtico ze podrin sacar anual-
mente 100 millones de toneladas de
ciertas quisquillas  fosforescentes co-
mo producto de alimentacion, lo cual
facilita un ejemplo clisico del poten-
cial de las aguas frias, “Esta es una
cifra sorprendente que justifica ¢l que
antericrmente no haya empleado el
adjetivo “ilimitada”. declard,

En términos generales los proble-
mas téeniccs han sido resuelios —-asia-
di6 finalmeete Symons— y hoy dis
quedan muy pocas especies que no
puedan ser capturadas razonablemen-
te de una forma econémica y efi-
ciente,



Lucha Contra la Corrosion en
el Medio Ambiente Marino

[.a corrosion de los metales en
el medio ambiente marino es un
ineludible problema constante, y
los métodos destinados a comba
tirla son motivo de perfecciona-
miento en todas partes de]l mun-
do, Por tanto, una conferencia
de ingenieros marinos y especia-
listas en la prevencion de la co.
rrosion brinda casi siempre una
oportunidad para el plantea-
miento de nuevos problemas y,
a veces, la presentacion de nue-
vas soluciones,

Hace tres anos, un comité
—del cual el autor fue nombrado
presidente— creado en e] Reino
Unido por el entonces Ministe-
rio de Tecnologia (ahora el De-
partamento de Comercio e In-
dustria), investigo el costo para
la industria de la corrosion y
su prevencion,

Mediante el analisis de infor-
macion derivada de una muestra
representativa de companias in-
dustriales y organismos estata-
les, se caleuld que el costo anual
total oscilaba en torno a 1.650
millones de libras (en el Reino
Unido, un 3,5 por 100 del pro-
ducto nacional bruto), de los
cuales, al parecer, 300 millones
de libras podrian ahorrarse recu-
rriendo a la debida aplicacion
de tratamientos conocidos.

FALTA DE APRECIACION

Se descubrié que existia una
considerable falta de apreciacion
de] alcance del problema de 1a co-
rrosién en numerosas industrias
de ingenieria, a todos los niveles
administrativos. Aunque seme-
jante actitud no era particular-
mente pronunciada en la cons.
truccién naval y otros sectores de

la ingenieria marina, se torné pa-
tente que existia un considerable
grado de “fatalismo”, se conocian
perfectamente los estragos cau-
sados por la corrosion, pero con
frecuencia las industrias no se
hallaban bien informadas acerca
de los mejores remedios asequi-
bles.

Inherentemente, los propios
metales procuran protegerse con-
tra los ataques medicambienta-
les mediante, la formacion, en
ja superficie, de un compuesto
inerte, consistente en una fina
capa de oxido, Mas cuando, en
condiciones adversas, se descom-
pone dicha pelicula protectora,
la corrosion puede avanzar a pa-
gos agigantados.

El agua de mar es uno de los
fluidos naturales mas corrosivos
para los metales. La obvia oxi-
dacion del hierro y acero en
agua salada ha contribuido en
gran parte a la aceptacion ge.
neral de su inevitabilidad; no ca-
be duda que se trata de un feno-
meno inevitable a largo plazo,
pero esto dificilmente puede jus.
tificar la falta de adopcion de
medidas encaminadas a comba-
tirlo mientras el mecanismo o
estructura sigan desempenando
eficazmente las funciones que
les corresponden.

DOS METODOS

Existen dos métodos funda-
mentales de proteger los meta-

les contra los efectos adver-
sos del medio ambiente. EI

mas obvio consiste en la forma-
cion de una barrera inerte entre
el metal v el medio corrosivo co-
mo, por ejemplo, la pelicula de
6xido que se forma por naturale-

por ¢l Dr. T, P. HOAR

za en la atmosfera, o medjante
la aplicacion de tratamientos ar-
tificales, tales como el pintado,
anodizacion, fosfatizaciéon, o re-
vestimiento con metal mas re-
sistente a la corrosion. E] segun-
do método consiste en la “pro-
teccion catodica”, con este pro-
cedimiento, e] metal viene a re-
presentar, en realidad, el polo
regativo (citodo) de una pila
electroquimica lo que reduce o
elimina completamente su corro-
sion,

Aunque no proporcionen una
proteccidn perfecta, todas estas
medidas preventivas han ‘alcan-
zado hoy dia un elevado grado
de utilidad practica, siempre y
cuando se apliquen correctamen-
te. Al respecto, cabe anadir que
la mayoria de los ingenieros ma-
rinos, o quiza todos, estan infor-
mados acerca de los tratamien-
tos anticorrosivos existentes,

El hecho de que tales trata-
mientos no siempre se exploten
adecuadamente, se debe tanto a
la actitud “fatalista” ya subra-
yvada, como a la creencia (fre-
cuentemente estimulada por eje-
cutivos superiores no técnicos)
que los buenos tratamientos an.
ticorrosivos modernos resultan
“antieconomicos” y que, de to-
dos modos, los expertos en este
campo suelen adoptar una acti-
tud excesivamente académica.

DOS PUENTES

Seria posible citar numero-
sos ejemplos capaces de demos-
trar que ambas actitudes se en-
cuentran virtualmente injustifi-
cadas, La proteccion aplicada a
las torres de acero del puente de
carretera que cruza la ria del



MARES Y NAVES

Electrados de una formulacion especial de cine colocados en los costados
del casco de un bugue de acero. Con este procedimiento se puede eliminar
casi totalmente la corrosion.

Forth en Escocia —consistente
en el chorreo con granalla cortan.
te, la metalizacion con zing, y la
aplicacion posterior de cuatro ca-
pas de pintura— obedeci6 a
principios cientificos, La estruc-
tura en cuestion ha soportado
muy satisfactoriamente, duran-
te quince anos, los ataques de
la densa niebla marina, en com-
paracion con el adyacente puen-
te ferrvoviario, construido hace
casi ochenta anos, que se tiene
que volver a pintar a intervalos
de dos & dos anos y medio.

Los considerables perfecciona-
mientos logrados en €] curso de
los anos, en materia de la pro-
teccion de los cascos de buques,
representa el fruto de trabajos
realizados en losg laboratoriog de
investigacion de Ia industria bri.
tanica del acero; de la introduc-
cion de nuevos polimeros para
la fabricacion de pinturas resis-

tentes a] agua de mar; y de la
creciente aplicacion a la chapa de
acero, en el taller con anteriori-
dad a la construccion, de adecua.
das pinturas de imprimacion,

E] actual sistema de aplicaciéon
en e] taller de pintura de impri-
macién (frecuentemente resina
epoxidica impregnada con parti.
culas de zine), seguida de una
capa de pintura bituminosa epo-
xidica con relleno de escamas de
aluminio, y la aplicacion final
de pinturas antivegetativas, cons.
tituye uno de los diversos pro-
cedimientos eficaces para la pro-
teccion de cascos que resultan
muy superiores a los empleados
incluso hace solamente veinticin-
co anos.

ANODOS DE ZINC

La proteccion catodica de los
cascos, mediante la colocacion en
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éstos de planchas y tiras de zinc,
se ha perfeccionado notablemen.
te merced al empleo de zine de
una composicion meticulosamen-
te formulada, La utilizacién co-
rrecta de la proteccion catodica
en combinacion con el adecuado
uso de pinturas han sido perfec-
tamente dominados por los es-
pecialistas, Sin embargo, se si-
guen presentando casos de tra.
tamientos inadecuados, pero és-
tos disminuiran a medida que se
difundan mas ampliamente los
conocimientos pertinentes,

lL.os condensadores y otros ti-
pos de termopermutadores em-
pleados en los barcos se tienen
que fabricar de aleaciones no fe-
rrosas, a consecuencia del uso
de agua de mar en calidad de
refrigerante, En este contexto,
se han logrado avances conside-
rables, pasindose del latén nor-
mal v modificado al cuproniquel
vy otros metales incluso més re-
sistentes. Recientemente, se ha
intreducido un nuevo “acero
inoxidable” menos susceptible
al picado en presencia de agua de
mar, v de otro menos propenso
a agrietarse a consecuencia de
la accion combinada de la corro-
sién por cloruro y la deforma.
¢ion por traccion.

Es solamente mediante la cons-
tante reiteracién, en los circulos
que se ocupan de la corrosion y
otras esferas de la ingenieria, del
hecho de que existen eficaces me-
didas preventivas, econémicas
en el auténtico sentido de este
término, que se lograra intere-
sar primero y convencer des-
pués a los encargados de la dis-
tribucion de finanzas respecto
del valor de los tratamientos en
cuestion,



Movimiento Portuario Nacional

Lia Direcciéon General de Operacion Portuaria,
de la Secretaria de Marina ha dado a conocer, a
través de su Unidad de Estadistica, la informa-
cion general del movimiento de carga y descarga,
de altura y cabotaje, de los diversos puertos na-
cionales, durante 1974. Por considerarlo de inte-
rés para nuestros lectores publicamos los dos cua-
dros estadisticos globales asi como las pertinentes
observaciones que hace la propia Dependencia.

GUAYMAS, SON,

En el puerto de Guaymas, Son., en 1974 se ob-
serva un crecimiento del 429 en el movimiento
global de altura con respecto a 1973. Mientras la
carga general con 20% de fluidos con 1% se de-
crementaron, la carga a granel se incremento en
mas de 1000%, pues de 22 900 tons., movidas en
1973, subidé a 290 341 tons. en 1974.

Importacién de algunos productos significan-
tes: El amoniaco bajéo en 19% , mientras cque la
harina de pescado con 76% v el petréleo y deri-
vados con 7% se incrementaron. Productos nuevos
que wmparecieron en 1974 fueron e] sorgo con
204 352 tons. y la soya con 82 196 tons,

En cuanto a la Exportaciéon, se nota un des-
censo general de 23% y los principales produc-
tos decrementados fueron el garbanzo con 387 y
el algodén con 12%.

MAZATLAN, SIN.

El1 movimiento globa] de altura por el puerto
de Mazatlan, Sin., tuvo un descenso de 6% con res-
pecto a 1973. Con relacién al mismo afo, la im-
portacién tuvo un decremento de 23% y la expor-
tacion un incremento de 49.

Importacién de algunos productos significan-
tes: el muiz bajé en 51%, el combustible ¥y ma-
quinaria que se importaron en 1973, desapare-
cieron en 1974 ; v productos como el trigo, sorgo vy
frijol, que no se importaban en 1973 aparecieron
con 16 338, 14544 y 9 370 tons., en 1974.

Exportacién de algunos productos significan-
tes: E] algodén se incrementé en 88%, el tabaco
en 31% y las mieles incristalizables en 20%, por
otra parte I exportacién de garbanzo se redujo
un 12%9%

MANZANILLO, COL.

Con respecto a 1973, el puerto de Manzanillo,
Col., tuvo un incremento en el movimiento global
de altura de 83%. En relacién al mismo ano, a la

importacién se le adjudieé6 un aumento de 449
siendo la carga general la que mas se significé con
138% de aumento. La Exportacion se mantuvo
casi al mismo nivel que en 1973, teniendo un lige-
1ro descenso de menos de 0.4 % .

Importacion de algunos productos significan-
tes: EIl concentrado pleno se incrementsé 128%, la
semilla de nabo 1109, el arroz 95 %, el trigo 77 %
v el maiz 72% ; mientras que el sulfato y el nitiato
de amonio se decrementaron en 73 y 65% respec.
tivamente.

Exportaciéon de algunos productos significan-
tes: La calofonia se incrementé en 139% el sul-
fato de sodio en 107 % y el concentrado de zinc en
31% . Hubo decremento en el algodén con 817,
botellas de vidrio con 23% y mascabado con 5%.

TAMPICO, TAMPS.

El movimiento global de altura por e] puerto
de Tampico, Tamps., acusé un decremento de] 269
con relacién a la carga movida en 1973, pese a que
la carga general y a granel se incrementaron
en 12% y 16% respectivamente, esto significa un
aumento en la carga general de 179 200 tons., ¥y €n
a grane] de 219 692 tons. Con respecto al mo-
vimiento del petréleo y derivados, se presenté un
decremento de 51% con relacion a 1973 esto sig:-
nifica que hubo un descenso de 1 768 239 tons. las
cuales corresponden a la importacion 1 333 062
v a la exportacion 435 177 tons.

Importaciéon de algunos productos significan-
tes: El maiz tuvo un incremento de 36% , la roca
fosférica 30%, trigo 1149 y el sulfato de amonio
1989 .

Exportacién de algunos productos significan-
tes: El manganeso se incrementé en 15%, cemen-
to 11% , concentrado de zinc 35%, sulfato de sodio
30% y el 6xido de plomo en 167,

VERACRUZ, VER.

El puerto de Veracruz, Ver., tuvo un incremen-
to en e] movimiento de ecarga de altura de 1974
con relacién a 1973, de un 39% . destacandose la
carga general con 17% que significa un aumento
de 157 375 tons. La carga a granel y de fluidos tu-
vieron un leve descenso de 4 y 5% respectivamen-

te.

Importacion de algunos productos significan-
tes: El maiz tuveo un descenso de 36%, mineral de
hierro 28% vy un incremento en el trigo de 61 %,
en productos industriales 449 vy en papel el 31%.

Exportaciéon de algunos productos significan-

(Pasa a la pag. 42).



MOVIMIENTO DE CARGA GLOBAL DE PUERTOS

NACIONALES DE 1974 (TONELADAS)

PUERTOS ALETURA CABOTAIF TOTAL
o s g 5 T ALTURA Y
Importacion Exportacion Suma Entrada Salida Suma CABOTAJE
PACIF1C0O
Ensenada. B, C, 6 221 35 349 41 570 306 976 7536 314512 356 082
Isla de Cedros, B. C. 16 755 1718 605 4 735 360) 1079 3 41 7 520 4 742 880
San Carlos B, C, S, — 22 511 22511 11613 47 224 61 837 84 348
Ea Paz. B. C. 5. 11 — 11 413 909 170 127 584 036 584 047
Sta. Rosalia, B, C. S. 5571 —— 5571 59 418 34 837 91 255 99 826
San Marcos, B. C, S. 29 540 1041 282 1 070 822 —_— =5 —_— 1070822
Guaymas, Son. 733 161 84992 818 453 1199 150 58 436 1 257 886 2076 339
Topolobampo, Sin. —— —_— —_- 92 184 119 392 211 576 211 576
Mazatlan, Sin, 91 544 201 584 203 128 859 337 163 314 1022651 1315 779
Manzanillo, Col. 823 526 175078 998 601 447 586 216 207 663 793 1 662 397
Pro. Vallarta, Jal, —_— — —— e e —_— -
Acapuleo, Gro, 82 237 25 256 107 493 289 871 —— 289 871 397 364
Salina Cruz, Oax. 47 875 42 404 90 279 12211 2 320 887 2 333 098 2 423 377
SUMAS 1 836 741 6 347 061 8183 802 3 699 634 3 141 401 6 841 035 15024 837
GOLFO Y CARIBE
Tampice, Tamps. 1 915 050 2110 504 4025 551 3 760 024 2178 991 5939015 9964 569
Tuxpan, Ver. 540 023 1 565 541588 6 258 537 7867 6 266 401 6 807 992
Veracruz, Ver, 1 733 220 994 876 2728 087 2304933 27 836 2 332 769 5 059 856
Tlacotalpan, Ver. —_ —_— — _ 750 750 750
Coatzacoalcos, Ver, 692 557 1982937 2675494 516 496 —— 516 196 3191 990
Minatitlan, Ver. 166 713 18 275 1841 988 233 257 1 380 191 1613 448 1 798 436
Pajaritos, Ver. 1325 696 1264720 2590 416 — 10 132 954 10 132 954 12 723 370
Nanchital, Ver. 2 000 —_— 2 000 42 678 75599 118 277 120 277
Frontera. Tab. . i —— 5 660 1697 1357 7357
Villahermosa., Tab. — S R 2201 4157 6 358 6 358
Cd. del Carmen, Camp, —_— el ——— 72 096 868 72 964 72 964
Campeche, Camp. 27 602 629 671 830 180 672 010 672639
Progreso, Yuc, 31 190 44 880 76 070 3807 87 3 894 79 964
Yukalpetén, Yue. 67 1714 1781 8913 — 8913 10 694
Chicxulub, Yue. — —— _ 215 990 1 205 1205
Cozumel, Q. R, 3039 43 3082 39 579 2 205 41 784 44 866
Pto. Morelos, Q. R, 777 —_— 777 2 744 29 168 31912 32 689
Isla Mujeres. Q. R. 148 194 342 2 086 516 2632 2974
SIEMIAERS S & 2 6 410 507 6 420 301 12 830 808 13 925 056 13 844 086 27 769 142 40 599 950
TOTAL GOLFO Y PACIFICO 8 247 248 12 767 362 21 014 610 17 624 690 16 985 487 34610 177 55 624 787

Fuente: Unidad de Estadistica, Direccion Gral. de Operacion Portuaria Secretaria de Marina. México.

SAAVN X SHNVIY



\/ Congreso Panamericano de Ingenieria [ aval,
Ingenieria Portuaria y [ransportes (Maritimos

Los dias 12 a] 23 del préximo mes de noviem-
hre se celebrara en Lima el IV Congreso Pana.
mericano de Ingenieria Naval, Ingenieria Por-
tuaria v Transportes Maritimos, coincidiendo con
la Feria denominada Tecnomar T5.

Ambos Congreso y Feria, se presentaran bajo
el tema: “Desarrollo, teenificacion y operacion
de la industria naviera”,

Por lo que se refiere al Congreso comprende
los siguientes epigrafes:

Construcecién Naval de Alto Bordo.

Construccion Naval, Fluvial y Pesquera.

Reparaciones Navales,

Industrias subsidiarias,

Infraestructura, Control y Operacion de Puer-
tos,

La tendencia del Transporte Maritimo y el
Desarrollo del Comercio Exterior Panamericano.

Ensefianza Profesional de Ingenieria Naval.

Por su parte, en Tecnomvr 75, que se encuadra
dentro de 1a Feria Internacional del Pacifico, po-
dran exhibirse los preductos siguientes:

Materiales, equipos u accesorios para bt construc-
cidn i el equipamiento de las embarcaziones,

1. Materiales para Ia construccion y produc-
cion del casco.
2. Equipos de cubierta (direccién, fondeo y
atraque, carga, ete.)

3. Equipos del interior (aislamiento, venti.
lacion, aire acondicionado, muebles, etc.)

4. Propulsién, motores principales y auxilia-
res v equipes de la sala de maquinas.

5. Tuberia y equipos de tuberia.

6. Equinos eléetricos v de telecomunicacion,
canalizacion eléctrica.

7. Equipos especiales eindustriales (para pes-
ca. procesamiento del pescado, remclque,
salvamento, dragado, refrigeraciécn y
otros.)

Maquinaria, equipos y herramientas para el equi-
pamiento de los astilleros.
1. Sistema de galibo.

2. MAquinas herramientas
forma planchas y perfiles,

pesadas para

3. Maquinas-herramientas para labrado.

4. Gruas, grias-puente.

5. MaAaquinas para arenado y pintura,

6. Equipos de transporte pesado.

7. MaAquinas-herramientas para elaboracion
de maderas,

8. MaAquinas.herramientas para elaboracion

de chapas (delgadas),

9. Varaderos, vias de carena, sincrolift,

10. Equipos de corte y soldadura.
11. Control numérico de maquinas,
12. Herramientas de equipamiento y acaba-

do de embarcaciones,

Actividades y Equipos Complementarios para los
Astilleros.

1. Produccion, abastecimiento y distribucion

del oxigeno, acetileno, propano, aire com-

primido, vapor.

Abastecimiento, tratamiento y distribu.

cion del agua.

Proteccion contra incendios y equipos pa-

ra combatir incendios.

Produccién y distribucion de fuerza eléc-

trica,

Maestranza y talleres de mantenimiento.

Ventilaciéon y purificacién de aire.

Proteccion y seguridad individual y gene.

ral.

Sistemas de andamios para la construc-

cién y reparacion de las embarcaciones,

Radio y telecomunicaciones.

Sistemas de medicién y control de traba.

JO.

Transporte de personal, equipos y mate-

riales.

Construccion de diques secos, muelles,

rompeolas, locales industriales,

Preservaciéon del medio ambiente,

Laboratorios para control de calidad de

soldadura.

15. Laberatorios de quimica, fisica, metalo-
grafia y de resistencia de materiales.

- . . . - . .
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13.
14.

16. Laboratorios de investigaciones para
pruebas de canal (en modelos a escala).
Instalaciones complementarias. ... ... ......

1. Modelos de ambarcaciones,
2. Modelos de diques fletantes,
3. Maquetas de astilleros.

4. Maquetas de diques secos.
5. Graficos.

6. Proyectos.

7. Programas,

Publicaciones téenicas.,

Libros, revistas y publicaciones relacionadas
con:

Disefo Naval.

Tecnologia de Construccién Naval,

Operacion de Astilleros.



La Muerte

Se ha dicho que nadie ha leido la vida de
Nelson sin llorar. Es verdad. Nelson, el gran lider
de] mar tenia el don de atraer a sus tripulantes;
Capitanes, oficiales y marineros, por amor. Los
queria como hermanos, a sus Guardiamarinas
cual verdadero padre,

Leal como ningtin jefe con sus oficiales, estu-
vo a punto en la Minerve de que le capturaran
dos fragatas espafiolas al recoger al Teniente Har-
dy, que en el bote de servicio trataba de salvar
a un naufrago, La corriente arrastro el bote ha-
cia los espanoles y rapidamente Nelson grité:
“Por Dios que no quiero perder a Hardy. En fa.
cha la gavia mesana”, Los espafioles creyeron que
Nelson trataba de presentar combate, por haber
visto el grueso de la escuadra mgleqa y huyeron
Nelson recogio a Hardy y su tripulacion. Natural-
mente le guardaron devocion toda la vida,

Hardy lo asistié durante la agonia en la cu-
bierta inferior del Victory, donde se encontraba
entre mas de cien heridos de la nave, “Bésame
Hardy” grité, en sus ultimos momentos a] saber
la famosa victoria contra la escuadra franco-es-
panola que mandaba Villenueve, el Almirante
francés que en Aboukir prefirié escapar con tres
buques, a atacar con decision a los ingleses, a
quienes probablemente hubiera derrotado en la
madrugada siguiente,

Clennell Wilkinson describe la muerte de Nel-
son con tal realismo que sacude al lector y lo in-
troduce en el fragor de la Batalla de Trafalgar,
donde la victoria de la Escuadra Inglesa, anulé
las posibilidades de que Napoleén inv. adiera la
Gran Bretana, haciendo cambiar la historia de
Europa a principios del siglo XIX. Piginas ma.
gistrales en memoria del gran Almirante inglés
que al fin fue llamado a la eternidad, como lo
presentia en cada una de sus batallas, cuando la
parca lo recogid, indiferente, en unién de los 57
muertos del V?ctory

Villenueve habia estado durante unos dias en
el puerto exterior, como esperando el momento
oportuno para aventurarse a salir. Nelson, en el
Atlantico, a 50 millas de alli, esperaba, como el
haleon, la sefial para lanzarse sobre la presa.
Aunque Nelson no lo sabia Villenueve tenia va
ordenes de Napoleén (con la amenaza de destitu-
cion detras de ellas), para que saliera de Cadiz
v volviese a Tolén, E] plan de dejar expedito el
Canal para invadir a Inglaterra habia fracasa-
do, por inoportunidad y pusilanimidad del Almi.

de Nelsou

Del libro “NELSON” de Clennell
Wilkinson. Publicado por Espasa Cal-
. Madrid, 1934.

rante francés, Quedaba, pues, temporalmente
abandonado, Nueva amenaza surgia en el Este,
donde Austria, Prusia y Rusia se habian aliado
contra Francia; los ojos de Napoledn estaban aho-
1a vueltos en esta direccion. Villeneuve tenia que
volver por el estrecho a Tolén y llevar ayuda a las
tropas que estaban en Italia, aunque tuviera que
luchar en el camino, o no faltaria quien lo hicie.
ra. En efecto, ya se tenia en estudio el nombra-
miento del Almirante Rosilly para subsistuirlo.
Asi, pues, con M, Villeneuve, ahora o nunca.

Mucho dependia del tiempo, que en el ?g‘ﬁﬁo
de Cadiz nunca es de fiar en esta estacion del
ano. El 18 de octubre anoté6 Nelson en su diario
que el cielo estaba despejado y el viento de le-
vante. “Las escuadras, combinadas, no pueden
tener viento mas favorable para salir a la mar”.
No sabia él que dentro de cuarenta y ocho horas
cambiaria el viento al Oeste, con grandes cha.
parrones, y dificilmente darian tiempo para la
gran batalla que se iba a refir antes de que so-
plara un ventarrén. Tampoco lo sabian los fran-
ceses ni los espanoles, Al contrario, Villencuve
pens6 que al fin le habia llegado Ia ocasién, v en
la manana de] dia 19 empezé a salir del puerto
la escuadra aliada, con viento favorable, y antes
del anochecer ces6 el viento, dejando parados 12
barcos fuera, y los demas todavia dentro. Pero
a las nueve y media de la mafiana habian sido
vistos por las fragatas de Blackwood, y va la
sena] pasando de un_palo mayor a otro, llego
al barco 1n51g'nm de Nelson. Su momento habia
llegado. El enemigo estaba fuera, A la mafana
siguiente salié del puerto al resto de la escuadra
francesa, y siendo ahora el viento de Sudoeste,
toda la escuadra permanecié firme fuera de la
costa, en linea al Noroeste, para ganar alta mar,
antes de volver u]l Sur por el estrecho de Gibral.
tar, Su intencién era inequivoca, y Nelson, aun-
que aiun no les habia echado la vista encima, hizo
senal inmediatamente para que su propia escua-
dra navegase en direccién opuesta, es decir, al
Sudeste, para proteger la entrada al Mediterra-
neo.

A mediodia bajéo Nelson a su camarote, Ya
no habia duda. Dentro de cuarenta y ocho horas,
a lo sumo, se habra refiido una de las batallas
decisivas de la Historia, y él, Horacio Nelson,
habra cumplido su destino. Sus planes eran to-
dos perfectos. No habia nada mdis que hacer, Se
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senté a su mesa de escribir y eseribié dos car-
tas: - '

“Amadisima Emma, predilecta amiga de mi
alma: Ya se ha dado la senal de que la escuadra
aliada enemiga estd saliendo del puerto, Tenemos
muy poco viento, de manera es que no espero
verla hasta manana, Que el Dios de las batallas
corone mis esfuerzos con el éxito. Sea como fuere,
vo cuidaré de que mi nombre sea siempre €] mas
amado por ti y por Horacia, las dos a quienes
quiero mas que a mi vida. Y asi como mi ultimo
escrito antes de la batalla serd para ti, espero
también que Dios me dé vida para acabarlo cuan-
do la lucha haya terminado. jDios te valga! Lo
ruega tu

Nelson y Bronté”.

“Mi angelito amado: Tu carta del 19 de sep-
tiembre me hizo feliz. {Qué contento me puse al
saber que eres una nina tan buena y que quiere
mucho a mi amada I:ady Hamilton, a quien mas
tiernamente quieres ti! Dale un beso por mi.
Las escuadras combinadas de] enemigo estan sa-
liendo de CAdiz y, por consiguiente, contesto a
tu carta, mi dilectisima Horacia, para decirte que
ti predominas en mi pensamiento, Estoy seguro
que tus oraciones por que salga ileso y vencedor
y vuelva rapidamente a mi querido Merton y al
lado de nuestra buena lady Hamilton. Se buena
muchacha; observa lo que miss Connarte dice.
Recibe mi amada Horacia la afectuosa bendicion
de tu padre,

Nelson y Bronté”.

A la primera de estas dos cartas anadio unas
pocas lineags al din siguiente, diciendo que el com-
bate no podia retrasarse mucho; y después de su
muerte se encontré todavia abierta, en su pupi-
tre, esperando las ultimas palabras de aliento,
que no pudo escribir,

Las fragatas de Blackwood estuvieron toda la
noche del 19 en contacto con la escuadra. A la
mafiana siguiente informé este capitin que ha-
bian salido de Cadiz “cerca de 40 barcos de gue.
rra’’, pero como e] viento era del Sur, no po-
dian llegar a la boca del Estrecho, donde Nelson
los estaba esperando, A la hora de mediodia ha-
bia “temporal de viento y aguaceros”, como Nel-
son anota en su diario, A la caida de la tarde
ceso6 el viento. Establecié estas senales especiales
con Blackwood: si e] enemigo iba hacia el Sur,
tenia que encender dos luces azules cada hora;
si hacia el Oeste, tenia que disparar “dos cano-
nazos rapidamente”, Blackwood tenia dos fraga-
tas entre los franceses y él y Nelson destaco tres
de sus barcos de linea mas veloces entre Black-
wood y él, Asi pasé esta noche,

Conviene recordar que Nelson se mantenia atn
fuera de vista, a fin de que Villeneuve no pudie.
ra conocer su fuerza y quiza perder vigor y- elu-
dir la batalla, Pero e] viento habia cambiado al
Noroeste, favorable ahora a los propédsitos del
francés, y éste navegé hacia el Sur en busca del
Estrecho. Las fragatas de Blackwood vieron las
luces de la escuadra francesa extendidas en linea
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en la obscuridad hacia el Este, @ lo largo de la
costa, mientras un péalido resplandor en el ho-
rizonte indicaba la posicion de la escuadra bri.
tanica en alta mar. Solamente 10 millas separa-
ban a las escuadras rivales, Nelson estaba a bar-
lovento y podia acercarse cuando quisiera. En
aquel momento, las cuatro de la manana, estaba
al Nordeste, asi es que podia encontrar a Ville.
neuve poco después de amanecer, si se sostenia
el viento. Y cuando aparecid la aurora detras del
cabo de Trafalgar, las dos escuadras estaban, al
fin, a la vista, Y escribié en su diario esta nota:

“Al amanecer vi la escuadra combinada ene-
miga de Este a ESE; hice la senal de navegar
y prepararse para la batalla; el enemigo, con sus
proas hacia el Sur; a las siete el enemigo viran-
do en sucesion”,

_ Y_"después, sin pausa de ningin género, pro-
sigui6:

“1Dios mio, a quien adoro, concede a mi pais,
y por el bien de Europa en general, una victoria
grande y gloriosa; que no la mancille la mala
conducta de ninguno, y que después de la victo-
ria sea la humanidad el hecho predominante en
la escuadra britanica! Por mi, personalmente, en-
trego mi vida a Aquél que me la dio, y que sus
bendiciones accmpanen a mis esfuerzos por ser.
vir fielmente a mi patria. A El me entrego hu-
mildemente y en sus manos pongo la causa justa
que se me ha confiado defender. Amén, Amén,
Amén.”

El teniente de senales, que bajé 4 su camaro-
te a recibir instrucciones, mientras los carpin.
teros ya estaban retirando las mamparas para
dejar limpias de obstaculos las cubiertas para Ia
batalla, lo encontré de rodillas, escribiendo aque-
llas palabras. Fueron las ultimas que escribio.
Pero también tuvo a su lado a Hardy y Black-
wood, que habian ido a bordo a informarse,
como testigos del famoso codicilo adserito a su
testamento, en e] que dejaba a lady Hamilton como
“un legado a mi rey y a mi patria, y que ellos
le daran buena usignacion para que mantenga su
rango toda la vida’. Después de hacer una pe-
ticion semejante respecto a Horacia, anadio senci.
llamente: “Estos son los Gnicos favores que pido a
mi rey v a mi pais en este momento en que voy
a librar batalla por ellos”. Ninguno tenia entonces
un presentimiento mas claro de la muerte.

Nelson se levanté de su posicion de rodillas y
recibio el informe del joven oficial de senales.
Las mamparas ya estaban retiradas. El camarote
en que habia vivido tantos anos, habia desapa-
recido, a fin de que la cubierta de los cafiones
estuviese limpia de un extremo a otro, Sus mis.
mos enseres fueron retirados, y se dice que cuan-
do se llevaron el retrato de lady Hamilton, rogo
que tuviesen mucho cuidado de su “angel cus-
todio”, Después subié al aledzar, llevando el uni-
forme de gala entero y todas sus condecoracio-
nes, como era su costumbre (1). Ya estaba avan-
(1) Es bien sabido que Hevaba sus condecoraciones en toda

clase de ocasiones. En la comida en su camarote, por

ejemplo: de manera es que parecia que se las qﬁitabu

Taras veces

- %
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Nelson merido de muerte en la cubierta del Victory, de un cuadro en el Museo Naval de Greenwich.

zada la manana, y las escuadras a pocas millas
de separacion, Villeneuve, viendo que Ia batalla
era inevitable, y convencido de que seria derro-
tado, a pesar de la superioridad de 33 sobre 27,
habia decidido que lo mas prudente era poner proa
otra vez hacia Cadiz, confiando en que podia li-
brar una %ccién de retaguardia, como hizo contra
Calder, y de esta manera salvarse con la mayo-
ria de sus barcos. Segin esto, dié la senal de vi.
rar en sucesiéon y mantenerse amurado a babor,
esto es, al Norte y Nordeste hacia Cadiz. Y es-
to lo hizo la escuadra aliada, pero tan lenta y
torpemente que la maniobra no acab6 hasta las
diez.

La escuadra britinica se habia limitado a in-
terceptar al enemigo en dos columnas; la del lado
sur o de estribor y de sotavento, mandada por
Collingwood, en el Royal Sovereign; la del lado
norte o de barlovento, por Nelson, en el Victory,
v las dos iban deslizandose lentamente hacia ade.
lante, impulsadas por viento suave, separadas una
milla entre si, como dos arpones lanzados contra
el cuerpo retorcido de una serpiente pitén., El
adelanto era desesperadamente lento. Nelson,, que
estaba en el aledzar, vié que tenia que abandonar
todos sus planes. La primera intencién habia si-
do que la columna o seccién de sotavento (en este
caso la de Collingwood), marchara al costado y

envolviese la retaguardia enemiga, mientras la
otra seccion cortaba la linea méis arriba, separan-
do la vanguardia del resto de la escuadra y ayu-
dando a la aniquilacion de esta ultima, antes de
que viniera a salvarla. Nunca se intenté que las
columnas britinicas avanzasen lentamente y en
angulos rectos, exponiéndose a que sus primeros
barcos fuesen barridos por el enemigo que se ha-
llara al alcance unos veinte minutos o mas an-
tes de que pudiesen romper la linea hostil. Y
esto era lo que iba a suceder en aquella desdicha.
da excusa de falta de viento, a no ser que Nel-
son estuviese dispuesto a ofrecer a Villeneuve una
ocasion para retirarse a Cadiz con casi todos sus
barcos, Nelson habia hecho tres sefiales en rdpida
sucesion; formar orden navegar en dos columnas,
prepararse para la batalla y resistir en sucesion
en e] rumbo seguido por el almirante. A las once
(Ias escuadras estaban entonces solamente a tres
millas de separacién) volvié a llamar por senales
a Collingwood, para explicarle su improvisado
método de ataque, con sus inevitables contingen-
cias: “Me propongo atacar la linea enemiga de
un extremo a otro para evitar que se retiren a
Cadiz",

El viento era ligero y el aire estaba claro;
pero los barcos de madera se levantaban v se hun-
dian en el fuerte oleaje del Atlantico, de modo que,
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en un momento, un marino, en la cubierta de ca-
nones del Victory, mirando por las troneras podia
ver la dispersa linea de la escuadra adversa y la
obscura costa detras de ella, y a] momento siguien-
te no veia mas que cielo, Nelson conocia los pre.
ludios de temporal en aquellas latitudes, y dio
la senal de que todos sus barcos fondearan des-
pués de la accion, con el objeto de que no se per-
dieran durante la tormenta que él sabia que se
acercaba. Blackwood, el capitan de fragata, pa-
seaba a su lado en el alcazar. Esperaba que cuan-
do Nelson le hizo sefial de que viniese a bordo,
seria para darle el mando de uno de los 74, cuyos
capitanes habian ido a Inglaterra a declarar en
favor de sir Robert Calder. Pero Nelson le di6 a
entender claramente que tenia que permanecer con
sus fragatas; no obstante, “tendré a usted a bor-
do hasta el ultimo momento”.

Y ahora que las dos escuadras rivales iban
acercandose lentamente, fue cuando Blackwood,
viendo la espantosa matanza que se iba a hacer
en las cubiertas de los barcos ingleses que iban a
la cabeza, el Vietory, el Royal Sovereign, el Te.
merairie y el Belleisle, que iban uno detras de
otro, se atrevio a indicar a Nelson, primero, que
él fuese a bordo de una de las fragatas; segundo,
que permitiera que el Temeraire o quiza el Neptune
fuesen delante de €l en la linea. A la primera in-
dicacion no contest; a la segunda cedié de mala
gana, diciendo que podian ponerse a la cabeza si
podian. Pero el Victory, como todos los barcos
insignia de Nelson, era un velero rapido, y el
Temeraire, a toda veld, no era capaz de pasarlo;
a lo sumo conseguiria ir al costado.

Nelson dejé ver suficientemente el estado de
su &nimo cuando regané a un desdichado teniente
que habia permitido recoger una de las velas ras-
treras. Y después, cuando el Tementire se puso
a nivel, fue corriendo al puente y lo saludo, di.
ciendo: “Agradeceré a usted, capitin Harvey,
que se mantenga en su propia estacién, que es a
popa del Vietory”, No era cosa de hacerle resis-
tencia. La alegria de la batalla le dominaba.
“Era un regalo”, dice el teniente Layman, “ver
su animado y sosegado continente en el calor del
combate”. A Blackwood le dijo, mirando hacia el
enemigo: “Les daré un aderezo como jamas lo han
tenido”. Sin embargo, €l sabia (jcosa extraordi-
naria), presentia su fin. Cuando vié a Blackwood
al costado, éste se despidiéo de él deseandole bue.
na suerte y un triunfo glorioso con 20 barcos
apresados, Nelson le replico con repentina gra-
vedad : “Dios le asista, Blackwood, que yo nunca
volveré a hablar con usted”.

Al mismo tiempo habia subido a popa, donde
estaban los soldados de Marina con sus chaque-
tas escarlata, firmes en sus filas, y e] capitin
Hardy, y el oficial de senales, Teniente Pasco, a
quien hemos encontrado antes. Nelson despedia
rayos sobre ellos. “Voy ahora a divertir a la es.
cuadra con una senal”, dijo; y después de pen-
sarlo un momento: “Supongamos que telegrafia-
mos: Nelson confia que todos cumplirdn su de.
ber”. Esta forma hubiera sido demasiado perso-
nal; pero para sus hombres, “Nelson” e “Ingla-
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terra” significaban lo mismo. Pero el oficial de
senales indicé que como en ¢] vocabulario del Ii-
bro de senales no estaba la palabra “confia”,
seria preciso deletrearla toda, En cambio, habia
una senal para la palabra “espera”, que casi sig-
nifica lo mismo que la otra. También, de acuerdo
con su propia dignidad, propuso la substitucion
de “Nelson” por “Inglaterra™. Asi se di6 la fa-
mosa senal,

Collingwood, personaje friamente activo, es.
taba entonces més cerca del enemigo que Nelson.
Dentro de unos minutos le atacarian, matando e
hiriendo cerca de 600 hombres de su dotacion.
Al ver flamear la nueva senal en el palo mayor
del Victory, se dirigié airado a su teniente de
banderas y le dijo: “Deseo que Nelson no haga
mas sefales, porque todos sabemos lo que tenemos
que hacer”, Pero cuando supo lo gue la senial de-
cia, quedé conmovido por aquel fuego que sola-
mente Nelson podia encender en él, e inmediata-
mente transmitio aquellas palabras a toda la tri.
pulacion de su barco, la cual las recibié con tan
ruidosas muestras de alegria que hasta les espa-
noles y los franceses debieron oirlas, Los barcos
britinicos que tomaron parte en este combate
naval eran los siguientes:

En la linea de barlovento:Vietoru. Temeraire,
Neptune, Lexiathan, Conqueror, Britanwic, Aga-
miemnon) Ajax, Orient, Minotaur, Sparticte y
Africa.

En la de sotavento: Royal Sovercign, Belleis-
le Mars, Tonnat, Bellerophon, Colossus, Achille,
Dreadnought, Polyphemus, Revenge, Swiftsure,
Defiance, Thunderer, Prince y Defence,

Eran exactamente las doce del dia cuando el
barco francés Fougueuwr, que estaba e] segundo
a popa del navio almirante espanol, el Santa Ana,
hizo el primer disparo al Royal Sovereign, que
estaba entonces cerca de la cabeza de la linea
enemiga, El escaso viento se habia reducido a
casi nada, asi es que los barcos ingleses se mo-
vian a paso de caracol, presentando sus proas,
un blanco perfecto, a los artilleros franceses y
espaficles, Pero era tal la ineficacia de la arti-
lleria enemiga, que todos los barcos primeros in-
gleses lograron alcanzar la linea y atacar casi
tocandose los cascos. “Mirad como lleva el buen
camarada Collingwood su barco a la lucha”, ex.
clamé Nelson, vigilando desde el puente del Vie-
tory a unas dos millas de distancia. A las doce y
media pasaba el Royal Sovereign por entre la
popa del Santa Ana y la proa del Fougueur, dis-
parando contra ellos cada uno de sus cafiones, a
la distancia de pocas yardas, conforme iban car-
gandolos. Después navegé por fravesia v llegé al
costado del Sante Ana, disparandole una y otra
andanada a cortfos intervalos. E] Royal Sovereign
estaba también bajo el fuego por lo menos de otros
cuatro navios espanoles y franceses y, desde lue.
go, debia haber sido presion. Pero el Belleisle,
aue lo seguia de cerca, alivio la presion, atacan-
do a cuatro barcos franceses a la vez. (Quedé
enteramente desarbolado en la refriega v con 126
heridos de su dotacion). Pero los otros barcos in-
gleses que fueron llegando uno tras otro, comple.



MARBS Y NAVES

taron el envolvimiento y la destruccion de la
retaguwardia franco-espanola.

Al mismo tiempo empezo la rigurosa prueba
del Vietory. El Buventaure, barco insignia de
Villeneuve; el inmenso barco espanol Santisima
Trinidad y otros varios de la linea enemiga, em-
pezaron a disparar contra él, como quien tira al
blanco. Pero ¢l siguié avanzando serenamente, sin
replicar. Durante cuarenta minutos continué la
marcha; perdié la cofa del palo de mesana; pero
el danio sufrido por el aparejo en conjunto fue
sorprendentemente ligero, Cincuenta bajas, en.
tre muertos y heridos. Ocho soldados tirados bo-
ca arriba, encima de la toldilla de la rigida ma-
nera de aquellos dias, fueron barridos, por una
bala de cadena, En vista de esto, Nelson ordené
a los sobrevivientes que se dispersaran por los
baluartes. La rueda del timén quedé hecha pe.
dazos, de modo que el barco iba a ser gobernado
desde la cubierta baja de cafones, Un proyectil
pasé por entre Nelson y Hardy cuando estaban
paseando en e] castillo de popa, Otro maté a John
Scott, secretario oficial de Nelson. (Respecto a
este Incidente, cometio Hardy una curiosa equi-
vocacion de memoria en anos posteriores, Parece
que Scott estaba hablando con él en el momento
en que fue herido; pero Hardy manifesté des-
pués que el “buen doctor Scott”, con lo que alu-
dia al secretario particular, “fue herido y echado
al mar, y que su cuerpo, al caer, fue cogido por
un gancho del barco, que le rasgé el vientre y
le salieron los intestinos”, espectaculo que, segun
dice, jamas lo olvidara), Procuraron trasladar los
restos de John Scott sin llamar la atencién de
Nelson; pero éste se detuvo en su paseo y pre-
gunto: “;Es este el pobre Scott?” Tenia mucha
consideracion al secretario,

Era aquella una manera suicida de ir a la
batalla. Aparte de] Temeraire, primero que seguia
por la popa, las pérdidas de los navios que si-
guieron al Victory en la linea de sotavento fueron
relativamente casi nulas, Por ejemplo, sir Ed.
ward Berry, que mandaba el Agamemnon, antiguo
insignia de Nelson, tuvo solamente dos hombres
muertos v ocho heridos en todo el combate, Al
mismo tiempo es segurisimo que si los barcos ene-
migos del Victory hubieran sido ingleses, éste,
en lugar de perder 50 hombres y la cofa del palo
de mesana, hubiera sido desmantelado y hundido
con toda su gente antes de haber llegado a la
linea enemiga.

Por fin, antes de la una, llegdé a colocarse ba.
jo Ia proa del barco insignia de Villeneuve, el
Bucentaure, tan cerca que los dos navios se roza-
ban verdaderamente. Los canones del Victory,
doblemente acanalados, empezaron a despedir lla.
mas @ través de las ventanas del camarote de
Villeneuve v a todo lo largo de su barco, cada
uno segin lo iban cargando, justamente lo mismo
que habfan hecho los canones del Royal Sove-
reign al Santa Ana. Nubes de polvo se levantaban
del maderamen destrozado; astillas volaban en
todas las direcciones, Se asegura que el barco al-
mirante francés perdié 400 hombres en aquellos
pocos minutos que tuvo a su lado al Vietory. Como
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hemos visto, los barcos franceses y espafioles es.
ta.b:fm colocados sin orden ni concierto, en grupos
mejor que en linea, y uno de los que seguia al
Bucentaure (el Redoutable) estaba tan cerca que
el Vietory corrié al costado de él y los dos navios
quedarcn entrelazados,

_El capitan del Redoutable era hombre de &nimo
original y emprendedor, Sabiendo que los barcos
franceses no eran iguales a los ingleses ni en ar-
tilleria ni en pericia naval, hizo sus planes con
arreglo a ello, Su Gnica esperanza estaba en abor-
dar o, de no ser asi, en luchar desde las cubiertas
superiores. En cuanto se encontré atracado por
un barco inglés y de metal superior al suyo, re.
tiré todos sus hombres de las cubiertas bajas, ce-
rrando las ventanillas de los cafones detras de
ellos v se formoé en secciones de abordaje en el
castillo de proa y en el combés, El inglés, descar-
gando una andanada tras oftra en e] casco irre-
sistente del Redoutable, tenia estacionados hom-
bres con cubos de agua en las portezuelas para
detener las llamas del maderamen de] barco fran-
cés, que estaba ardiendo. Desde arriba, el con-
tramaestre del Vietory, al ver reunidas las sec-
ciones de abordaje del francés, encendio el castillo
de proa que estaba en medio de ellos, haciendo
terrible matanza. Con esto puso fin a la amenaza
del abordaje, por lo menos por el momento. Pero
era parte del plan del capitan del Redoutable,
primero, despejar la cubierta superior del enmigo,
a fin de que sus secciones de asalto encontraran
campo libre, Con tal objeto, todas las eofas llenas
de tiradores, que arrojaban balas de metal a la
popa v al alcazar del Victory, en tal cantidad que
parecia materialmente granizo.

Nelson y Hardy paseaban arriba y abajo, en el
alcazar, por el lado de babor; Nelson a la iz-
quierda; Hardy, a la derecha, procurando inter.
pener su gran corpulencia entre su compafiero y
los expertos tiradores franceses. La extension de
la cofa de mesana del francés era absurdamente
corta, de 20 a 30 yardas; pero la sacudida de los
barcos por la marejada hacia dificil asegurar la
punteria; de no ser asi, los soldados britanicos,
disparando desde los sitios en que estaban, esto
es, detras de los baluartes, pronto hubieran despe-
jado aquellos pelirrosos nidos de tiradores, El
peligro aumentaba por instantes (en el resultado
final, el Vietory tuvo 57 muertos y mas de 100
heridos). Una astilla de madera hirié a Hardy en
un pie, y le hizo cojear, Nelson lo miré con una
sonrisa. “Ese trabajo es demasiado furioso, Har-
dy; no puede durar mucho”,

Continuaron el paseo. Acababan de llegar al
portalén y se disponian a dar vuelta y seguir a
popa, cuando Hardy vi6 que Nelson, girando en
redondo, caia pausadamente a sus rodillas. Alar-
g6 la mano izquierda a la cubierta para apoyarse;
pero la bala, procedente de arriba (de la cofa
de mesana del Redoutable), le habia destrozado
el hombro: el brazo cedié y él rodd inerme sobre
su espalda. “Por fin me han matado”, dijo, cuan-
do Hardy traté de levantarlo, Y repitio: “Me han
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partido el espinazo”. En efecto, la bala le habia
atravesado un pulmén y la columna vertebral
de izquierda a derecha, y no habia esperanza de
salvarle,

Levantidronle tiernamente y lo llevaron por
aquellas cubiertas rojas de sangre; atin en su
agonia penso en que le cubrieran la cara con un
panuelo para que sus hombres no vieran que ha.
bia caido y perdieran animos, Lo bajaron con to-
do género de cuidados al horrible entarimado del
sollado, bajo la linea de flotacién, donde estaban
los heridos y los muertos, y los cirujanos traba-
Jjaban con las mangas recogidas hacia arriba y
las mufiecas y los brazos llenos de sangre. De.
Jaronlo suavemente contra la curva del costado
del navio, justamente al lado del camarote de
guardiamarinas. En el camarote de guardiama-
rinas habia empezado, vy alli iba a estar su fin.
Los doctores lo examinaron. Si le quedaba alguna
duda en la mente (lo mas seguro es que no), bas-
tabale para desvanecerla una mirada a las caras
de los cirujanos. Un farol, que oscilaba por en.
cima de él, alumbraba con luz vacilante la es-
cena.

A cada andanada temblaba el barco. levantan-
do nubes de aserrin de sus costados. La sangre
corria por los imbornales. A través de la escoti.
lla llegaba el ruido de voces ingleses. que lanzaban
vivas. “; Como iba la batalla? ; Hardy!”, pregun-
taba sin cesar. Pero Hardy estaba en el aleazar,
mandando por el momento la escuadra, y no po-
dia dejar su puesto. “;Quiere alguno traerme a
Hardy?’ “jLo habran matado!” Un guardiama.
rina bajo con un mensaje para enterarle de que
el capitin estaba entonces muy ocupado; pero
que “aprovecharia el primer momento favorable
para visitar a su senoria®. e

En aquel fatidico momento en que Nelson ya-
cia moribundo, quedé decidido e] destino de Eurona
—y por él—, Las secciones de abordaje del Re-
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aioutab&q fueron rechazadas una tras otra; y el
Temenaire, que seguia al Vietory, abordé ul barco
francés por estribor y le lanzé una andanada que
le obligé a arriar la bandera. Al mismo tiempo el
Fougeeux, muy castigado por el Royal Sovereign,
lleg6 a merced de las olas desde el extremo meri.
dional de la linea de batalla y abordé al Temeraire;
pero fué prontamente acometido y preso. El Bu-
centaure se rindié; pero antes de rendirse, Ville.
nueve hizo seflales @ su vanguardia para que
cambiara de bordada y viniese a entrar en bata-
lla. Ya era tarde. Los barcos que componian la
refaguardia de la escuadra combinada habian
arriado sus banderas uno tras otro. El plan de
Nelson habia triunfado. Los dos ultimos barcos
de la linea britdnica, el Spartiate v el Minotaur
llegaron muy despacio, por causa de] viento tan
suave y ahora estaban entre el Vietory y todo
posible ataque de la vanguardia francesa,

Hardy aproveché la ocasion y corrié a ver a
su amigo, Se dieron la mano. “Y bien, Hardy,
. Como va la batalla?’ Hardy, temblando de emo-
cion, le contesté roncamente que habiamos co.
gido 12 o 14 barcos del enemigo. Nuestra victo-
ria era completa. Poco después volvié y dijo que
los barcos cogidos eran 18. “Yo aposté a que se-
rian 20", dijo Nelson. Estaba agonizando. Susu-
rré a Hardy que llevase a lady Hamilton su en-
bello. “Cuida a mi amada lady Mamilton, Har.
dy”. Y después le dijo de pronto: “Bésame, Har-
dy”. Y aquel hombre tan corpulento se arrodillé
y le dié un beso en la frente,

El doctor Scott estaba llorando a su lado. “Doc-
tor no he sido gran pecador”, le dijo Nelson vol-
viéndose a él. Y repitié que habia dejado a lady
Hamilton y a Horacia como un legado a su pais,
Se acaba la arena del reloj. Sabia que su obra
estaba hecha, su destino cumplido. Haciendo un
esfuerzo supremo y ultimo logré susurrar: “Gra.
cias a Dios, he cumplido mi deber!”. Y expiré.

MOVIMIENTO PORTUARIO. ..
(Viene de la pag. 34).

tes: Los productos textiles, minerales y productos
industriales, tuvieron un incremento de 54%, 30
v 28% respectivamente; mientras que en produc-
tos como e] café, mieles incristalizables y azicar,
hubo un decremento de 45, 15 y 8% respectiva-
mente, .

El Complejo de Coatzacoalcos — Pajaritos —
Minatitldn — Nanchital, Ver., en su movimiento
global de altura en 1974, alcanzé Ia cifra de
5452 898 tons., superando al afio anterior en
2116 895 tons, De este crecimiento, el puerto de
Coatzacoalcos elevé su movimiento en 1 300 879
tons. y Pajaritos en 1 057 100 tons.; mientras que
Minatitlan y Nanchita] con 217 386 y 23 690 tons.,
respectivamente, disminuyeron su movimiento.

Dentro de los puertos fuera del sistema de Ope-

racion Portuaria, existen tres que por su importan.
cia en el movimiento de carga, revisten especial in-
terés en el analisis de] movimiento a nivel na-
cional: en primer lugar mencionamos a Isla
de Cedros, B. C., cuyo movimiento de altura en
1974 fue de 4 735 360 tons., superior en 194 781
tons., con respecto al afio anterior, de este lo mas
significante es el movimiento de exportacion de
la sal con 1718 000 tons., superando este produc-
to en 227 889 tons., en 1973.

Sta. Rosalia y San Marcos. Considerando como
un solo conjunto estos dos puertos en su movimien-
to de carga, podemos afirmar que las tonela::las
operadas fueron 52 800 menos que el ano anterior.

Tuxpan, Ver. Este puerto tuvo en el movimiento
de altura de 1974 ; 541 588 tons, contra 1 645 237
tons., en 1973; esto es significante puesto que re.
fleja que la importacién de petréleo y derivados
ha disminuido considerablemente,



Seccion de Islas de la Conferencia WITASS

La seccion de islas de esta conferencia com-
prende: Barbados, Guyana Francesa, Guadalupe y
Martinica, Barlovento y Sotavento, Surinam y
Trinidad-Tobago,

Los estrechos eslabones entre estos paises y
las lineas miembros datan de hace mas de 100 anos.
Su existencia es mas antigua que la de la WITASS
misma, la cual fue fundada en 1896 y reconstitui-
da en 1916,

La Linea Bocker inicio sus servicios en 1835,
con el nombre de Compania General Trasatlanti-
ca, cuando inicialmente llegé a las islas en 1862.

La linea Booker se inici6 cuando los herma.
nos George y Richard Booker lanzaron su bergan-
tin Elizabeth de Liverpool a Demerara, seguido a
su regreso por la embarcacion Palmyra y otra
mas. EEn las memorias enconframos una noticia
interesante que data de 1842, propaganda de los
méritos de la vieja embarcacion de madera John
Hurrocks de 350 toneladas, la cual navegaba de
Liverpool a Berbice bajo el comando del capitan
John Bond. La noticia tomé fuerza cuando el bu-
que fue asegurado por Lloyds pues estaba forrada
de cobre (coppered).

En 1867 el servicio regular entre Liverpool y
Georgetown se hizo conocido como la Linea de
Liverpool, pero en 1911 volvié a su nombre ori-
ginal Linea Booker., En la década de 1960 el ser-
vicio se extendié para incluir Glasgow en el Reino
Unido y Antigua, San Kitts en Sotavento y Su-
rinam en Sudamérica.

La Linea Francesa, inici6 sus servicios con el
buque de pasajeros La Louisiane el cual navegd
de Saint Nazaire el 14 de abril de 1862 a Fuerte
de Francia, Martinica y durante ese mismo ano
méas buques de pasajeros fueron introducidos en
el comercio. Todos los buques de pasajeros trans-
portaban también carga general, mucho antes
de que el servicio de fletes separados fuera es,
tablecido.

En 1867 un acuerdo especial establecié que la
Linea Francesa reconociera al Fuerte de Francia
como su base en las Indias Occidentales, y en res-
puesta el Departamento de Martinica estableceria
en las disposiciones de la CGT que se les dieran
las facilidades asi como el espacio requerido, para
la administracion de buques y el manejo de carga,

Tomado del Reporte de WITASS 1975.

La CGT originalmente ofrecié este servicio a
Guadalupe y la Guyana Francesa y gradualmente
a otros puertos principales, tales como Puerto
Espaia.

La Hapag-Lloyd, comercié entonces como la
Hamburg-Ameriba mniche Packetfahrt Atkien-
gesellsachft y abriéo sus servicios a las Indias
Occidentales el 26 de marzo de 1871, cuando el
buque mercante Bawvarie navegé de Hamburgo a
Trinidad y a la costa este de Centroamérica,

Un hecho interesante, de aquellos inicios de los
servicios de la Hapag fue en 1874 ya que por
permiso del gobierno alemén y la administracion
postal de los paises ya referidos, la mencionada
linea tomé en operacion el Servicio Postal de las
Indias Occidentales, servicio que continué hasta
1879. Las estampillas amarillo-verde de la Hapay
usadas en esa época son hoy en dia altamente
valuadas por los filatelistas,

La Linea Harrison, navegé por primera vez en
el area de las islas como parte de un servicio
triangular en 1870, Log buques navegaban de Li-
verpool a Calcuta y de ahi a Barbados, Demerara,
Guadalupe y Trinidad, regresando a] puerto base
con cargas tales como: aztcar, ron y algunos otros
productos que pudieran ofrecer en Liverpool.
Pronto fue desarrollado un servicio redondo en-
tre el Reino Unido y esos puertos mientras en
1920 se iniciaba el servicio de la Linea Harrison
a las Islas de Sotavento y Barlovento,

Otras lineas miembros con antigua conexion
en las islas son la Compania Trasatlantica Espa-
nola, S.A. (antiguamente Compania Trasatlan-
tica de Barcelona). Royal Mail Lines Ltd.
(antiguamente la Royal Mail Steam Paclet
Company) y la East Aswutic Company ATKs.
Det Oestasiatiske Kompagni). Estas tres compa-
nias fueron signatarias del Acuerdo de la Seccion
de Islas que tuvo lugar en Londres e] 26 de oc-
tubre de 1916.

La Koninklitke Nederlandsche Stoomboot-
Matt-schappiy B.V.s (Compafiia Real Holandesa
de Buques) cuya asociacién con las islas data de
1884. El servicio era operado por la Kowinklijle
West Indische Maildienst, cuya compafia era par-
te del Acuerdo original de 1916.

La KWIM entré en estrecha relacién de tra-
bajo con la KNSM en 1912 y con la unién de las
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dos lineas, en 1927 el nombre de KWIM dejé de
existir. Los servicios de la KNDM, fueron exten-
didos a todas las esferas de la seccion de las Islas.

En las lineas miembros nunca se incluyé a
Horn-Line, misma que inicié sus servicios a Tri-
nidad en 1928 y ahora es una de las lineas re-
gulares que sirven a Barbados y a Puerto Espana.

Saguenay Shipping Ltd., subsidiaria de Alean
Aluminiwm Limited, quien fue miembro asociado
desde 1952, se unié a la seccion de Islas como
miembro pleno en 1970 y opera de el Reino Unido
v el Norte del Continente Europeo a Barbados,
Trinidad y Guyana. Sea-Land Service Ine., que
se uni6 a WITASS en 1973, mantiene servicio de
contenedores de] Reino Unido y el Norte del Con-
tinente a Trinidad via su puerto base en Eliza-
beth, Nueva Jersey.

El miembro mas reciente es la Guést Line,
Ja cual fue miembro asociado por algunos anos
v se convirtié en miembro pleno el 1¢ de enero de
1974, operando del Reino Unido a/y de las Islas
de Barlovento y Barbados.

Aun cuando las lineas originales iniciaron sus
servicios sobre bases independientes, cada una
sirviendo areas de particular interés, gradualmen-
te se unieron y formaron la Seccion Islas de la
Conferencia proporcionando servicio regular y
estabilidad de cuotas en el comercio.

Por otra parte el progreso tecnolégico de los
tltimos 100 anos trajo, por supuesto, grandes cam-
bios en e] tipo de buque de vela que realizaba el
comercio en las Islas, Asi registros de 1885 apro-
ximadamente, hablan de buques de 1,800 a 2,000
teneladas con una velocidad menor de 10 nudos.

A la vuelta del siglo, buques de vapor de apro-
ximadamente 3,600 toneladas con velocidades de
11 nudos entraron a la escena, ahora los buques
empleados son generalmente de 9,000 a 14,000
ton., navegando a 18 nudos o mais, de disefio mo-
derno, con facilidades de manejo de carga y el
equipo especifico necesario para el comercio,
Actualmente puede preverse que dentro de algu-
nos anos buques llenos de contenedores seran in-
troducidos en el comercio con la seccién Islas.

Asimismo se han hecho cambios considerables
en lo que respecta a facilidades portuarias; entre
otros los fondeaderos abiertos en los que desta-
can los de los puertos de Montserrat San Kitts
y Dominica. Por su parte, Granada cuenta ahora
con dos muelles de gran calado; se han mejorado
las facilidades va existentes en Santa Lucia; y
San Vicente cuenta también con una profunda
bahia.

Georgentown, Guyana, tiene tres muelles prin-
cipales privados, por los cuales se maneja la ma-
voria de carga transocednica, Hay ademas nume-
rosos muelles pequeiios que estdn especializados
en trafico inter-regional. El mayor producto a
granel, el azilicar, es embarcado en la terminal
para este producto en Georgetown; mientras la
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bauxita es embarcada directamente de la terminal
en Linden, mas de 67 millas por el Rio Demeras
desde Georgetown,

Se dispone de modernas facilidades portuarias
en Fuerte de Francia, Martinica, cuyo puerto
tiene capacidad para ocho buques, Guadalupe tiene
dos puertos principales, Pointe a Pitre, con ex-
tensas facilidades en los muelles y capacidad para
ocho buques y Basse Terre, mucho mas pequeno
y con facilidades y capacidad para dos buques.

En la Guyana Francesa un nuevo puerto esta
en etapa de construccion, en Degrad des Connes
en el estero del Rio Mahury, mientras tanto Ca-
yena sirve como centro de actividades de embar-
que, i

Recientemente se han hecho mejoras conside-
rables en algunos puertos, tal es el caso de San
Juan, Antigua; Bridgetown, Barbados; Puerto
Espana, Trinidad; y Paramaribo, Surinam,

Dos muel!es fueron terminados en St. John's
en 1969 y existen planes de incrementar las faci-
lidades portuarias existentes,

31 Puerto de Bridgetown fue completado en
1961, y cuenta con 1,700 pies de espacio para mue-
lle y aproximadamente 2,700 pies de proteccion
contra oleaje. Hay proyectos para la extension
de las paredes del muelle y para aumentar dos
muelles de calado profundo a los ocho existentes.
También en ese estudio se prevén provisiones para
el manejo de contenedores y carga a granel, ade-
mis de azlcar, para lo cual ya existe una ter-
minal,

En Puerto Espana se ha completado una ex-
tensién de muelle y mejoras a los ya existentes;
v la autoridad portuaria ha previsto para el ma.
nejo de contenedores futuras mejoras,

En 1971 fue inaugurado un nuevo y moderno
complejo portuario en Paramaribo en donde, aun-
que se cuenta con amplios espacios para bodegas,
se planean futuras construcciones de muelles con-
sideradas como obras prioritarias del desarrollo
ya que Paramaribo, el puerto principal de Suri-
nam, maneja la mayoria del comercio por via
maritima.

Por otra parte, en 1973 la Conferencia
WITASS transporté aproximadamente 1,250,000
toneladas de carga de diferentes procedencias de
la Seccién Islas.

La composicion de carga transportada actual-
mente difiere radicalmente de las mercancias
transportadas hace un siglo. Mientras que en el
pasado las principales mercancias eran bienes de
consumo de cualquier tipo, las lineas transportan
ahora considerables cantidades de carga en bienes
de capital, requeridas para el desarrollo econoé-
mico v social de los paises del area.

Las mercancias transportadas durante los dos
tltimos afios son del siguiente tipo: equipo para
la industrializacién de bagazo de cafia, materiales
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de construccién y equipo especial para aeropuer-
tos; tuberia, bombas y material de construccién
v equipo especial para escuelas; refinerias, plan-
tas completas para el procesado de aceite de pal-
ma y bebidas gaseosas, y un sin fin de articulos
que pueden servir para la construccion de moder-
nos hoteles ¥y complejos turisticos.

Los paises de la seccién Islas son famosos
por sus industrias de azucar y platanos y algu-
nos por sus recursos mineros, Las lineas llevan a
Europa diversos productos, entre otros: ron, ci-
tricos, fruta enlatada, cacao, café, pina, nueces,
camote, asfalto natural, conservas, mermeladas,
jaleas, mangos, pimiento y algodon.

L.os miembros de la Conferencia han estado
de acuerdo con los esfuerzos de algunos paises
por diversificar sus industrias, y han fomentado
con especial consideracion el establecimiento de
tarifas promocionales aplicables a exportaciones
no tradicionales.
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Estos productos varian desde confiteria a com-
ponentes de computadora y discos para gramé.
fono, incluyendo camarén congelado, vegetales
frescos, viscosa de pescado, orquideas, cera y gli-
cerina, etc.

La Seccion Islas de la Conferencia WITASS
mira el futuro con optimismo ya que creen, con-
tinuaran desarrollando los lazos de comercio entre
Europa y esta region; desarrollo al que ellos po-
dran contribuir proveyéndola de un servicio re-
gular, econémico y eficiente; incrementando la
cperacion de sistemas y buques, v con una estre-
cha cooperacion con las Autoridades Portuarias
locales, auienes también se esfuerzan para mejo-
rar sus instalaciones y dar méds facilidades.

(Tomado de Carta a los uswirios del
Transporte Internacional).
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Aspecto parcial de la Exposicién de COVE en la que se observan algunos de los uniformes que
esa Cooperativa produce para el persona' de la Secretaria de Marina.

México. D.F., agosto 4 de 1975.
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Lo qréfica muestra el momento en que el sefior Secretaric de Industria y Comercio licenciado Cam-
pillo Sdinz. acompanado del Gerente General de COVE licenciado Juan Pérez Abreu I.. inicia su reco-
rrido en el Stand que dicha empresa monté en la “Feria Industrial Mérico—75". En el Palacio de los

Deportes.

México, D.F., agosto 5 de 1975.




La Higiene

Con respecto a las condicio-
nes higiénicas de los barcos de
guerra de finales del siglo XVII
y comienzos del siguiente, son
interesantes las disposiciones
dictadas por los almirantes y
capitanes britdnicos, durante
las guerras con los franceses,

Por ejemplo: “E]l Comandan-
te en Jefe rescinde la orden ge-
neral referente al lavado de las
cubiertas durante el cuarto de
media noche, y queda prohibido
el hucerlo antes de la salida del
sol; los hombres encargados de
esta faena deberan quitarse las
botas v los calcetines para evi-
tar la humedad de los pies per-
sista més de lo imprescindible”.

Esta orden se publico en 1801
cuando va habian transcurrido
ccho anos de guerra, Es de ad-
vertir que entre la gente de mar
el cunarte de medianoche signi-
fica las horas comprendidas en-
tre las doce v las cuatro de la
madrugada, Poco sabemos de
los hombres que durante tantos
afnos tenian la obligacion de fre-
gar las cubiertas por la noche,
inclinso en ding de horrasca v nie-
ve, En aquellos tiempos de gue-
a la escuadra inglesa casi
siempre estaba en la mar,

l.a lena y el agua potable
eran articulos de primera nece-
sidad v muyv dificiles de conse-
guir; ocupaban gran espacio y
se necesitaban constantemente
para cocinar. La provisién de
estos articulos era motivo de
preocupacion y con frecuencia
aparecian juntos en los docu-
mentos oficiales, Las cantidades
de pan y carnes que podia llevar
un barco se calculaban por me-
ses; las de agua y lena, sola-
mente por semanas,

Ante la dificultad de ventila-
cion y el peligro de incendios,
raramente se encendia lumbre en
los sollados, salvo en tiempo bo-
nancible y estando fondeados en

en las Naves

puerto, cuando las escotillas po-
dian estar abiertas,

Las embarcaciones de madera
de aquella época siempre hacian
aguas, sobre todo en tiempo de
mar recia, pues con e] balan.
ceo entraba agua no sélo por de-
bajo de la linea de flotacion,
sino también por I obra muer-
ta, El agua se filtraba por to-
das partes y todo estaba moja-
do, las cubiertas, los sollados y
las precarias reservas de ropa, ¥y
In falta de ventilacion impedia
el secarse. Parte de la tripula-
cion siempre trabajaba en la cu-

bierta; con frecuencia toda la

gente estaba ocupada en el apa-
rejo de las velas, trepando por
las jarcias, palos y vergas; tem-
blando a veces de frio y procu-
rando descansar a pesar de la
humedad de las ropas, sdbanas
Yy pisos.

Por todo esto, se comprende
facilmente que el reumatismo
fuese la causa méas frecuente de
licenciamiento por enfermedad,
sobrepasando a todas las demés
enfermedades reunidas. Casi in-
variablemente, al viejo marino
que habia logrado sobrevivir :
estas guerras se le consideraba
un reumatico, Estas gentes de
mar sentianse felices al arribar
a puerto o cuando en los dias
apacibles podian abrir las esco-
tillas, encender lumbre en los
entrepuentes y tener la oportu-
nidad de secarse, Pero ni asi se-
cabanse enteramente las ropas,
debido a la delicuescencia de 1a
sal del agua marina, Contra el
hacinamiento lo mas importante
era la lumbre en los sollados,
porque fomentaba la ventilacion.

La orden siguiente también
merece comentario: “El humo
de brea, uzufre o tabaco es sa-
ludable; asimismo. es conve.
riente el enjalbejado con lecha-
da de cal o vinagre, cuando el
tiempo y las circunstancias lo

de Autaito

por C.S. Foicster

permitan”, En los locales bajo
cubierta el aire siempre estaba
vaciado, Los marineros vivian
apinados unos con otros. Gene-
ralmente a cada hamaca se le
asignaba un espacio de medio
metro de anchura, poco mas o
menos, y ahi dormia y comia un
hombre, Por debajo de estas ha-
macas corrian las aguas de la
sentina, donde se wucumulaba
siempre la suciedad. Sobre la
sentina también se hallaban los
pafioles para los viveres, los que
contribuian al hedor que se
transmitia a los locales superio-
res. El maderamen carcomido
por los afios —algunas naves
contaban méas de un siglo de sur-
car los mares— también des-
prendia malos olores,

Contra los olores repugnantes
prevalecia la practica de com-
batirlos con otros, practica que
se siguio realizando en tiempos
posteriores. Pero, por lo menos
en tiempos de Napoleon se creia
que algunos olores eran buenos
para la salud (brea. azufre, ta-
baco) y otros —queso fermen.
tado, agua de sentina— eran no-
civos, Raramente se ha sabido
de capitantes que ordenasen ha-
cer explotar cargas de pélvora
en locales situados por debajo
de I cubierta; en el histérico
viaje del Essex por el Pacifico
se llevaba constantemente una
bala de canon al rojo y de vez
en cuando se le hechaba encima
vinagre., El Capitin Porter al
mando de esta nave, supo man-
tener la salud y el espiritu de la
tripulacion,

Ahora bien, hay otro aspecto
al que raramente se hace alu-
sion en la literatura de la épo-
ca. Existia la creencia de que el
humo servia para ahuyentar los
parasitos, pues en aquellas con-
diciones de haciamiento abun-
dan los piojos, chinches y mos.
cas, maxime que no habia faci-
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Jlidades de aseo personal y exis.
tia la costumbre de llevar pelo
largo, Era pues imposible evitar
el parasitismo, a pesar de las
enérgicas medidas dictadas al
respecto. Téngase en cuenta que
las moscas y los piojos tampoco
‘eran nada exiraordinario entre
la poblacién civil, y se conside-
-raba como un mal inevitable, al-
20 asi como sucede con el catarro
comin en nuestra generacion.
-Quiza por tales ecircunstancias
los cronistas de la época apenas
aludian a estas infestaciones.
Para combatir la pediculosis se
pasaba una plancha caliente so-
bre las costuras de las ropas
(donde suelen albergarse los pa-
rasitos) ; contra las chinches no
se conocia ningin sistema efi-
caz. Era ésta una plaga de to-
“dos los barcog de madera; el ca-
pitin se desesperaba cuando %l
asumir el mando de un barco
recién botado veia aue va estaba
infestado de estos horribles in-
sectos transmisores de diversas
infecciones. Casi lo tnico facti-
ble contra ellos era pintar a me-
nudo todo el maderaje para te.
nerlos confinados temporalmen-
. te, hasta que deterioribase la
capa de pintura. Con el mismo
fin se utilizaba la lechada de cal.

Vemos pues que estos moles-
tos y peligrosos pardsitos eran
huéspedes habituales de lag na-
ves de antano, v es muy dudoso
que la fumigacion con azufre o
brea tubiese algiin efecto positi-
vo, dada ]a poca concentracion
con que podian emplearse, Qui-
za estos gases de combustion ma-
taban algunas ratas, roedores
que constituian otra de las pla-
gas a bordo, no totalmente ex-
tinguida en nuestros dias. Como
los viveres se guardaban en sa-
cos, eran facilmente asequibles a
la voracidad de estos mamife-
ros, los cuales después de muer-
tos constituian un plato sucu-
lento para aquellas gentes har-
tas de comer salazones durante
meses, No es de extranar, pues,
que las ratas fuesen toleradas
como cempaneras inevitables y
como un mal menor en la vida
de mar.

Es significativo el hecho de
que a pesar de todas estas con-
diciones adversas, los capitanes
que se preocupaban de la salud

‘ude  sus -hombres. prefirieran

mantenerlos siempre navegando.

.Asf por ejemplo, solfa decir

Nelson en sus cartas que después
de varios meses de navegacion
la salud de la tripulacion mejo-
raba notablemente, es decir, que
habian menguado las enferme-
dades; el constante ejercicio
mantenia habil a la gente y las
estrictas precauciones de cua-
rentena evitaban introduccion
de epidemias a bordo, por las
provisiones de alimentos frescos.

En las dotaciones aclimatadas
la proporcion de enfermos era
muy reducida (menos de uno
por ciento) siendo equiparable a
las estadisticas de morbilidad en
las flotas de hoy, Pero, natural-
mente, una vez aparecida la en-
fermedad, era muy dificil comba-
tirla, La historia naval abuuda
en ejemplos de expediciones que
fracasaron a causa de epidemias
a bordo. Los britinicos sufrie-
ron estos reveses principalmen-
te en los mares tropicales y fue-
ron ocasionados por la fiebre
amarilla y el paludismo, En
cambio, se salvaron de la epide-
mia desarrollada en las flotas
francesa y espafola que amena-
zaban bloquear las Islas Brita-
nicas. Indudablemente esta epi-
demia fue de tifus; surgié en
los buques espafioles y se trans-
miti6 rdpidamente a toda la es.
cuadra por intermedio de los
piojos, La inclemencia del tiem-
po y la indecision del alto man-
do contribuyé a que la infeccion
causase grandes estragos. La
mortalidad fue tremenda, posi-
blemente un 50 por ciento. vy al-
gunos de los barcos perdieron
casi todos sus tripulantes, EI
agotamiento de las reservas de
alimentos frescos y el mal es-
tado de salud provocaron la pro-
duccion del escorbuto, lo cual
chligd a aue la flota regresase a
puerto, Estos sucesos ocurrieron
en un breve neriodn estival, v
la monarquia britanica corrié el
peligro de ser destruida, En oca-
sion del desastre de " Armada
invencible de Felipe II, Inglate-
rra hizo acunar una merdalla con
esta inseripeion: “God blew with
his winds and they were scat.
tered”. En esta otra ocasion no-
dria haber dicho: “God sont liee
and they died”. Las flotas alia-
das no pudieron reponerse de

. tales pérdidas y asi Inglaterra

49

tuvo tiempo de reforzar su es-
cuadra, y puede decirse que nun-
ca més ha estado en un peligro
tan grande.

Por aquel entonces el escorbu-
to ya era una enfermedad bien
estudiada y se conocian los me-
dios de prevenirla, aunque atn
no se habia introducido en e] 1é-
xico la palabra vitamina, Es por
esto que ya no se producfan ca-
sos de avitaminosis C, sino en
viajes largos o cuando el apro-
visionamiento de vegetales fres-
cos era insuficiente.

La escuadra britdnica a] man-
do de Lord Keith zarpé del cabo
de Buena Esperanza el 7 de oc-
tubre de 1796 y encontré en su
camino varios galeones que le
impidieron arribar a la isla de
Santa Elena o al archipiélago de
las Azores. En consecuencia.
Keith se vi6 forzado a regresar
a Irlanda, al cabo de once sema-
nas de navegacion con la tripu-
lacion sufriendo de escorbuto, v
seglin sus propias palabrag “el
viento habia soltado las velas de
lag vergas  porque los hombres
estaban tan débiles que no po-
dian atarlas bien”, Parece ser
que este percance fue originado
por una terrible tempestad de
nieve, ocurrida poco tiempo des-
pués de haber cruzado la zona
ecuatorial,

Este fue el menor de los con-
tratiempos de Keith; su llegada
a puerto coincidié con la de la
poderosa flota francesa, con
fuerzas aue intentaban invadir
Ivlanda, Afortunadamente para
Keith, que no contaba con ayu-
da, el barco mercante Hope que
llegaba del Mediterraneo sumi-
nistré viveres suficientes para
reponer a la tripulaciéon, cuando
va sus hombres se hallaban tan
debilitados por el escorbuto que
literalmente no podian trabajar.
Todavia se conserva la siguien-
te carta de Keith al capitan del
Hope:

“Sefior: como el escorbuto
estd haciendo grandes estragos
entre los tripulantes. invalidos y
prisioneros a bordo de los barcos
de Su Majestad, Monarch y Da-
phne. le suplica que le suminis-
tre al médico del Monarch seis
cajas de limones para los enfer-
mos, por lo cual los propietarios
de esta mercancia seran pagados

a precio de mercado, cuando la
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nave llegue a puerto, o con cual-
quier otra compensacion razona-
ble por la “Junta de Enfermos
v Heridos”; y no cabra duda que
esta carta tendra la debida san-
cion en la aduana por esta alte-
racion de su cargamento”,

Por estas seis cajas de limo-
nes quedo frustrada la invasion
de Irlanda por los franceses, Es
oportuno terminar el presente
articulo con la carta dirigida a
Keith 18 afnos mas tarde, por uno
de sus capitanes:

“Milord : a bordo de este bar-
co se ha hecho un ensayo afor-
tunado con la carne conservada
en cajas, habiendo sido de gran-
des ventajas para los enfermos
v convalecientes, A] abrir las
cajas de carne se hallé en perfec-
tas eondiciones, y soy de la opi-
nion que se provea de ello a los
buques de S.M., dispuestos para
largos viajes, pues seria de gran
beneficio para los invalidos.”

Esta es la primera carta que
se ha encontrado referente al
descubrimiento de los medios
adecuados para la preservacion
de los alimentos; desde entonces
quedaron en desuso los barriles
de salazones y los toneles de ecar-
ne, lo cual mejoré Ia alimenta-
¢cion en los barcos de guerra,

NOTA DEL EDITOR.—E] ha-
cinamiento y la mala almienta-
cion representaba las dos grandes

causas de enfermedad, Era co-
rriente que naves de 600 tone-
fadas llevasen a bordo 300 hom-
bres y aun mucho mas; asi el
barco francés Marie la Corde-
liere llevaba de 1500 a 2000
hombres entre soldados y mari-
neros. En cuanto a los alimen-
tos, dado los medios imperfectos
de preservacion casi siempre es-
taban més o menos descompues-
tog,

El agua potable se llevaba en
toneles, v generalmente estaba
tan putrida que para beberla ha-
bia que taparse las narices. Este
problema se resolvié por fin al
principio del siglo pasado subs-
tituyendo los toneles de madera
por tanques de hierro, en donde
se mantiene indefinidamente sin
alterarse. Por la dificultad de
mantener el agua en buenas con-
diciones, la bebida tradicional del
marinero era la cerveza, y al
respecto suele decirse que “el
pan, la carne y la cerveza han
sido el sostén de la armada bri.
tanica”.

En tiempos de la revolucion
norteamericana los cirujanos na.
vales britanicos, Lind, Trotter y
Blone, cambiaron completamen-
te las condiciones de vida de la
gente de mar, introduciendo im-
portantes reformas, Lind confir-
mo el valor de las frutas citricas
contra el escorbuto. El tifus, la
fiebre tifoidea, la viruela y la
disenteria fueron reducidas con-
siderablemente por nuevas dis-
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posiciones sanitarias, Se idea-
ron métodos de ventilacién; al
principio se limitaban a usar ve-
Ias de viento, tubos de lona ¢éni-
cos y pequenas estufas movibles
para producir corrientes de aire.
Posteriormente, a mediados del
siglo XVIII se adoptaron los
ventiladores mecanicos,

Cuando en el siglo XV empe-
zaron los largos viajes mariti-
mos surgié el escorbuto entre la
marineria, Esta afeccién diez-
mé la tripulaciéon de Vasco de
(Gama en su primer viaje a las
Indias en 1488; a] llegar a Mom-
baza los indigenas les dieron las
nuranjas, con las cuales se cura-
ron los enfermos, En cambio,
Coldn al relatar su primera tra-
vesia no hace alusién al escor-
buto. Asimismo, cuando el explo-
rador Cartier perdié veinteséis
de sus hombres a causa del es-
corbuto en su segunda excursion
al Rio de San Lorenzo en 1536,
supo por los indios que Ia enfer-
medad se podia curar con infu-
sién de pifa. En el viaje alrede-
dor del mundo (1740), de An-
son, murieron 80% de los tri-
pulantes, En 1795 la Marina In-
glesa ordené que a cada tripu-
lante se le suministragse 30 gm.
de zumo de limén por dia, Se ha
dicho que hubiese sido improba-
ble el bloqueo de Francia y la
derrota de Napoleén, si el escor-
buto no se hubiera suprimido en
la escuadra inglesa,
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Por Max Aub.

N. de la R. La literatura espaniole des.
terrada tiene con Max Aub (1903) un es-
eritor de excepcionales cualidades. Traba-
jador infatigable, asiduo cwrioso de las
mds recientes tendencias en el mundo de
las letras, gran conocedor de los cldsicos,
ha sabido salir de los cauces estrictamen-
te nacionales —que tanto daito han hecho
o las letras hispanicas— para divagar tam-
bién. sobre todo aquello que pueda tener
interés humano. Novelista, dramaturgo,
eritico y ensayista de raro alcance en un
momento en el que pocos escritores se in-
teresan por lo que escriben los demds.

Aub ha escrito varias coleceiones de re-
latos. La Lancha que tradweida al inglés
figura en una de las mds importantes an-
tologias norteamericanas de cuentos, tie-
ne, entre otros, la virtud del humor, de
la sintesis narrativa, aun en medio de una
verdadera euforia idiomdatica, Este cuen-
to, abierto amablemente hacia los confines
brumosos de la fantasia. contraste indu-
dablemente con el tono general de la lite-
ratura realista que haste ahora ha escrito
Max Aub, Razén de mds para incluirlo en
esta seleccion, como evidencia de la ca-
pacidad creativa de sw autor.

El decia que era de Bermeo, pero habia nacido
del otro Iado de la ria de Mundaca. Lo que pasaba
es que aquel caserio no tenia nombre, o varios,
que es lo mismo, Esas playas y escarpes fueron
todo 1o que supo del mundo, Para él el Finisterre
se llamaba Machichaco, Potorroarri y Uguerriz;
el Olimpo, Sollube; Paris, Bermeo; y los Cam-
pos Eliscos, Ia Alameda de la Atalaya, Su mundo
propio, su Sahara, el Arenal de Laida, y el fin
del mundo, por oriente, el Ogono, tajado a pico por
todas partes, romo y rojizo. Mas alla estaba Elan-
chove y los caballeritos de Lequeitio, en el in-
fierno. Su madre fue hija de un capataz de una
fabrica de armas de Guernica. El padre, de Ma-
tamoros y minero: no duré mucho, Lo llamaban
El Chirto quiza porque era medio tonto. Cuando
se puso malo dejé las minas —franco-belges des
mines de Somorrostro— y se vino a trabajar a
una serreria. Alli, entre méaquinas de acepillar y
manchihembrar, crecié Erramén Churrimendi.

Lo que le gustaba eran las lanchillas pequenas
de vapor, las boniteras, las traineras para la sar-
dina. Los aparejos de pescar: los palangres, los
cedazos, las nazas, las redes. E]l mundo era el mar
y los verdaderos seres vivos, las merluzas, los con-
grios, los meros, los atunes, los bonitos. Sacar con
salabardo el pescado moviente; pescar anchoas o

sardinas con luz o el galdeo, atin y bonito con
currican, a la cacea.

Con s6lo poner el pie en una barca se marea.
ba. No tenia remedio. Acudié a todas las medici-
nas oficiales y escondidas, a todos los consuelos
dichos o susurrados, A don Pablo —el de la bo-
tica—, a don Saturnino —el del Ayuntamiento—,
a Candida —la criada de don Timoteo—, al mé.
dico de Zarauz, aue era de Bermeo, No le valio:
con s6lo pener el pie en una barca, se mareaba,
El mismo recurrié a cien estratagemas: embarca-
se en ayunas, bien almorzado, sobrio, borracho, al
desvelo: y aln a los ensalmos que le proporcioné
la, Sebastiana, la del arrabal; a lag cruces, a los
limones. al pie derecho, al izquierdo, a las siefe
en punto de la manana, al cuarto creciente, & las
mareas, a los amuletos, a las yerbas, al dia de la
semana, a las misas y padrenuestros, a la sola
voluntad v sueno nropio: —“Ya no me mareo, ya
no me mareo”—, Pero no tenia remedio. Tan pron-
to como pisaba una tabla moviente, se le revolvia
el adentro, perdia la nocién de si mismo y se tenia
que acurrucar en una esquina de la lancha, pro-
curando pasar inadvertido de los pescadores que
lo llevaban, Pasaba unos ratos terribles. Pero no
era de los que se desmayaban, y durante anos in-
tentd repetidamente la aventura. Porque, claro,
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la gente se reia de él —poco, pero se reia de él—.
Luego se aficioné al vino, jqué iba a hacer? El
chacoli es un remedio, Erramén no se caséd, ni
siquiera le pasé por las mientes el hacerlo. ;Quién
se iba a casar con él17 Era un buen hombre, Eso
lo reconocian todos, Y tampoco tenia la culpa
de nada, Pero se mareaba, El mar jugaba con él
sin derecho alguno.

Dormia en un barracon, cerca de la ria. Aque-
llo era suyo. Hubo alli un hermoso roble —si digo
hubo, por algo serda—. Era un arbol de veras es.
pléndido. Alto tronco, altas ramas. Un roble como
hay pocos. El arbo] era suyo y cada dia, cada ma-
fiana, cada noche, al paso, el hombre tocaba el
tronco como si fuese la grupa de un caballo o el
flanco de una mujer. A veces hasta le hablaba.
Le parecia que la corteza era tibia y que el arbol
le quedaba agradecido. I.a rugosidad del tronco
correspondia perfectamente a la epidemia carras-
posa de las palmas de la mano de Erramoén, Se en.
tendian muy bien él y su roble.

Erramoén era un hombre muy metodico. Traba-
jaba en lo que fuera con tal de que no fuese lo
mismo. Lo hacia todo con voluntad y aseo. Le
llamaban para cien faenas distintas: componer
redes, cavar, ayudar en la serreria que fuera de
su padre; lo mismo alzaba una barda que cala-
fateaba o se ganaba alguna peseta ayundando a
entrar el pescado. No decir que no a nada. Ade.
mas Erramoén cantaba, y cantaba bien. En la ta-
berna le tenian en mucho. Una de sus canciones
—con vasco— decia:

—Todos los vascos son iguales.
—Todos menos uno.

—Y a ése jqué le pasa?

Ese es Erramon.

—Y es igual que los demas,

Erramon sofié una noche que no se marea-
ba. Estaba sélo en una barquichuela, mar adentro.
Lia costa se veia fina y lejana. Sélo el Ogono,
rojo, relucia como un sol falso que se hundiera
tierra adentro. Erramédn era feliz cemo nunca lo
fue. Se tumbo en el fondo de su lancha y se
puso a mirar las nubes. Sentia en su espalda el
vaivén inmortal del mar que le mecia. Las nubes
paseban veloces, empujadas por un viento que
le saludaba de largo. Las gaviotas, dando vueltas,
le gritaban su bienvenida:

—i Erramén, Erramon!
Y otra vez:
—i Erramén, Erramon!
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Parecian palomas de orla, Erramon cerré los
ojos. Estaba en el mar v no se mareaba. Las
olas le hamaqueaban en su bamboleo, flujo y re.
flujo eterno, tumbo va y tumbo viene, en dulce
remecer y cunear... Tenia toda su ninez alre-
dedor de la garganta y, sin embargo, en aquel
momento Erramon no tenia recuerdos; ni otros
deseos que el de seguir siempre asi. Acariciaba
las paredes de su lancha. De pronto, sus manos
le hablaron, Erramén levanté la cabeza sorpren-
dido: ino se equivocaba! jSu bote estaba hecho
con la madera de su roble!

Fue tal la impresion que desperto.

De alli en adelante cambié la vida de Erramon.
Se le metio en la cabeza que si hacia una lancha
con su arbol no se marearia. Para no llevar a
cabo ese crimen bebi6é mas chacoli que de costum-
bre, pero no podia dormir, Se volvia y revolvia en
su camastro, perseguido por las estrellas. Oia su
suefio, Intentaba convencerse de lo absurdo que
aquello era:

—Si me he mareado siempre, seguiré ma-
reandome,

Se volvia sobre el costado izquierdo,

Se levantaba a mirar su arbol, lo acariciaba.

—Salgo peraiendo, ;0 qué?

Pero en el fondo comprendia que no debia
hacerlo, que seria un crimen, ;Qué culpa tenia
su roble de que él se mareara? Pero Erramoén no
pudo resistir mucho tiempo la tentacion de su
sueno, y una manana, él mismo, ayudado por
Ignacio, el del aserradero, tumbé el arbol, Cuan-
do cay6, Erramon se sintié muy triste y muy so-
lo, como si se le hubiese muerto el ser mas que-
rido de la familia que ya no tenia. Le costaba
trabajo reconocer ahora su barracon tan solita.
rio. S6lo de espaldas, frente a la ria estaba tran-
quilo.

Cada tarde iba a ver como su roble se con-
vertia en lancha, Sucedia eso en la misma playa
donde su amigo Santiago, carpintero de ribera y
calafate, la construfa. Del tronco salié todo; qui.
lla, varangas, cuadernas, roda y bao, hasta los
asientcs y los remos y un mastilillo por si acaso.

Asi fue como auna manana de agosto en que
el mar no lo parecia, de tan quicto, Erramén lo
surco, hacia dentro, en su barquichuela nueva. La
lancha era de maravilla, volaba al impulso vir-
gen del hombre; metia ésta los remos con suavi-
dad, y luego echaba atras la espalda antes de
darle a sus brazos la contraccién leve que la em.
pujaba volandera. Por primera vez Erramon se
sentia borracho: se le iba el santo al cielo, Se
alejo de la costa. Metia e] remo derecho para dar
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vueltas y luego el contrario para zigzaguear, Des-
pués, los retiré y se puso a acariciar la madera
de su bote, Lentas, las tablas rezumbaban un poco
de agua. Erramoén llevo las manos a su frente
para remojarsela. La quietud era absoluta: ni
una nube, ni un soplo de viento, ni siquiera una
gavicta. La tierra se habia sumergido, Erramoin
puso sus manos en la borda y la acarici6. De
nuevo sacé las palmas mojadas. Se extrané un
poco: hacia tiempo que las salpicaduras habian
sido secadas por el sol. Recorrié con la vista el
interior de la lancha: de toda ella trazumaba len-
tamente un poco de agua. En el fondo habia ye
una ligera capa brillante, Erramén no sabia a
qué atenerse. Velvio a pasar la mano por los blan.
cos de su barca, No habia duda: la madera de-
jaba filtrar agua, Erramén miré en torno, una
ligera inquietud empezé a roerle el estomago, El
mismo habia ayudado a calafatear su bote, y no
le cabia duda que el trabajo se habia realizado
concienzudamente, Se inclindé a inspeccionar las
junturas: estaban secas, { Era la madera la que
exudaba agua! Impensadamente se llevd las ma-
nos a la boca: jel agua era dulce!
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Empez6é a vemar desesperadamente, pero el
bote no se movia a pesar de sus frenétices es.
fuerzos. Mir6 con afin % su alrededor. Le pareci6

que su lancha estaba encallada entre las ramas
de un enorme arbol submarino, cogida como en

una mano. Remd a cuanto mas podia: e] bote
no adelanté. ;Y ahora podia ver, ver con sus
propios ojos, ¢como la madera de su arbol extra-
venaba agua limpisima y fresca! Erramon cayo
de rodillas y empez6 a achicar con las manos, que
no traia balde,

Pero el easco seguia manando cada vez mas
abundantemente. Era ya un manantial de mil
0jos, Y del mar parecian surgir ramas.

Erramon se santigud,

No le volvieron a ver por las costas de Vizca-
va. Unos dijeron que se le habia apercibido por
San Sebastidn, otros que si en Bilbao, Algin ma.
rinero hablé de un pulpo enorme que aparecio
por aquel tiempo. Pero, de cierto, nadie pudo dar
va razon de él. El roble volvié a crecer. La gente
se alz6 de hombros. Corrié la voz de que estaba
en Ameérica, Luego, nada,
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materiales y equipos.

D.—Inspecciones periédicas a las Naves después
de su construccion haciendo las recomenda-
ciones que se requieran,
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y de las inspecciones periddicas,
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DIRECCION CABLLGRAFICA TEL.
RLCLAMEXSA

S43-B6-C2

MEMICD 12, O, 1,

OTROS SERVICIOS

Como servicios intimamente relacionados con
sus actividades, Ofrece:

A.—Inspeccion y avalio de embarcaciones.

B.—A naves no clasificadas por RECLAMEX,
S.A., inspeccién y recomendaciones durante
su consfruccién y sus reparaciones,

C.—Asesoramiento sobre contratos de construc.
cion y reparacion.

D.—Disenio de planos de construccion,

E.—Asesoramiento sobre requisitos para cumplir
con Convenios Internacionales para prevenir
la contaminacion del mar.

G.—Asesoramiento sobre operacién de embarca-
ciones.

H.—Asesoramiento sobre instalacién de Astille-
10S,

I.—Asesoramiento sobre desarrollo Portuario.




Patrulleros Modernos

Desde hace unos anos, numerosas marinas
de guerra manifiestan creciente interés por el
empleo de pequenos patrullerog potentemente ar-
mados. No se trata tan sélo de las marinas de los
nuevos Estados nacidos de la descolonizacion, sino
también de las armadas méas antiguas, que renue-
van o aumentan sus flotillas de lanchas rapidas.
Los paises en vias de desarrollo se dirigen gene-
ralmente a las naciones industrializadas para ad-
quirir patrulleros y otros buques de guerra, con
lo que los astilleros alemanes, britanicos, escan-
dinavos, franceses y norteamericanos se han es-
pecializado en la exportacion de pequefias unida.
des de combate, Empero, algunos de los nuevos
Estados se esfuerzan por construir ellos mismos
sus patrulleros, con cuyo fin adquieren los corres-
pondientes derechos de licencia de los astilleros
méas renombrados,

El presente articulo estda dedicado al estudio
de los patrulleros del decenio 1970—79, construi-
dos o en proyecto, y no seran incluidas en e] mis.
mo numerosas lanchas de menos de 100 tonela-
das de desplazamiento, destinadas exclusivamen-
te a misiones de vigilancia y no de combate, Tam-
poco seran tomados en consideracion la URSS,
sus aliados y clientes, ya que los paises de] blo-
que oriental no han realizado ningtiin modelo nue-
vo desde la puesta en servicio, a mediados de] pa.

sado decenio, de los patrulleros de las clases Osa

y Stenka, Desde entonces, la flota soviética ha
preferido manifiestamente dotarse de pequenas
corbetas, tales como las de la clase Nanuchka, de
mejores cualidades marineras, superior radio de
aceién v mayor potencia de fuego.

Efectos estimulantes de los progresos
en materia de armamento,

El desarrollo de misiles mar-mar auténomos
y autoguiados, capaces de llevar a gran distancia
una carga explosiva importante, sirvio de acicate
a las construceion de patrulleros, Tanto mas cuan-
to que el peso de estos misiles —incluidos el ace.
lerador y los dispositivos de mando y de guia—
permite montarlos a bordo de pequenas embarca-
ciones sin sacrificar sobremanera los demas fac-
tores de la potencia de fuego, No obstante, e] mi.
¢il lleva una carga explosiva menos potente que
el torpedo, arma utilizada hasta ahora por los pa-
trulleros para el combate de superficie, En cam-

Por el almirante (E. R.) Rolf Boehe,
de la Marina de la R.F.A.

bio, una embarcacién lanzamisiles es mas dificil
de localizar y su libertad tactica es mayor debido
a su velocidad mas elevada y al superior alcance de
su armamento. La Marina soviética fue la primera
que supo aprovechar estas ventajas durante el
pasado decenio, con sus lanchas Komar y Osa
armadas de misiles Styu.

Todos los utilizados por las marinas del Mundo
Libre se parecen por sus dimensiones, velocidad, al-
cance y carga militar. Los modelos de la primera
generacion —SS12M o Netftuno—, montados en los
patrulleros occidentales durante el decenio 1960-
69, han quedado totalmente anticuados. Puesto
que la guia de los misiles que los reemplazan no
es efectuada por medio de un hilo, un haz o la
iluminacion del blanco, el buque lanzador ha re-
cobrado su libertad tactica, Exactamente antes de
su lanzamiento, basta con introducir en los misi-
les los datos sobre el objetivo suministrados por
los medios de deteccion, La guia durante la fase
inicial del vuelo es asegurada generalmente por
una central de inercia, mientras que al final de
la trayectoria entra en accién un autodirector ac.
tivo (radar, TV o IR). Los misiles llamados de
“trayectoria rasante” estan provistos de un ra-
dioaltimetro o un altimetro radédrico y se despla.
zan a muy poca altura sobre la superficie del
agua; estos misiles son muy dificiles de localizar,
interferir o interceptar.

El misil francés MM-38 Exocet ha obtenido
buena aceptacion en el mercado, mientras que el
Otomat franco-italiano parece que sdlo sera mon-
tado —al menos en su forma actual— a bordo del
Swordfish y de tres unidades de la clase Consti-
tucion, Para las futuras necesidades de la Mari.
na italiana, el Otomat sera reemplazado proba-
blemente por el Te¢sio, de caracteristicas seme-
jantes pero que serd provisto de un autodirector
de fabricacién italiana en vez del dispositivo de
Thomson-CSF, El misil israeli Gabriel ha conse-
guido ya grandes éxitos en el mercado interna-
cional v merece ser tomado en cuenta, E| Harpoon
norteamericano es un modelo prometedor que ha
sido ensayado satisfactoriamente y cuyas carac-
teristicas generales son parecidas a las de los
misiles mar.mar europeos, si bien su carga explo-
siva y alcance son mayores, Este misil sera lan-
zado generalmente desde rampas fijas, aunque
en algunos casos seran utilizados lanzadores mul-
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Lancha patrullern sueca Spica Il provista de tres turbinas Rolls-Royee de
4,500 caballos, para una velocidad de 40 nudos,

tiples giratorios semejantes a los del Gabriel. Los
Harpoon seran conservados en sus cajas de lan.
zamiento, por lo que no necesitaran ningtin man-
tenimiento a bordo.

Los torpedos modernos, riapidos y de gran al-
cance, guiados por hilo y por autodirector acus.
tico, siguen siendo un arma apreciada para los
patrulleros. Ello puede comprobarse en las lanchas
realizadas en Alemania Federal, Francia y Sue-
cia, asi como en los paises del Pacto de Varsovia,
tales como la Republica Democratica Alemana.
Los Estados banados por el Baltico —por ejem-
plo, Suecia (en sus Spica II) y Dinamarca (en
sus nuevas lanchas rapidas)— siguen empleando
el torpedo como arma secundaria de gran efica.
cia para el combate de superficie, Segin puede
comprobarse en el cuadro 1, el torpedo constituye
un arma complementaria para muchos patrulle-
ros en construccion o en proyecto,

El calibre de los caniones montados normal-
mente a bordo de los patrulleros varia de 30 a
76 mm. Estas piezas sirven indistintamente para
la defensa —sobre todo antiaérea a mediana y
corta distancia— y para el ataque de objetivos de
superficie. Esta adaptabilidad de los canones, su-
mada a su elevado grado de automatizacién, al
aumento de su cadencia de tiro y de la velocidad
inicial de sus proyectiles, asi como a la realiza-
cion de espoletas de proximidad para granadas de
un calibre minimo de 57 mm., contribuye a incre.
mentar la potencia de fuego de los patrulleros.
Los progresos realizados en materia de automati-
zacion han permitido aprovechar para otros fines
—por ejemplo, para aumentar la reserva de mu-
niciones— el espacio y el peso reservado hasta
ahora a los artilleros, Las piezas principales son
teleapuntadas enteramente por radar. La defensa
antiaérea a corta distancia suele ser completada
con piezas de 20 mm. y ametralladoras manejadas
a mano, pero no cabe descartar la posibilidad de
que sean realizados cafiones ligeros apuntados por
radar para la defensa contra misiles a una dis.
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tancia minima de 600 m. Se pro-
cede al desarrollo de montajes
multiples, sincronizados con los
equipos de vigilanecia y de direc-
cion de tiro. A este respecto,
conviene mencionar los sistemas
Phalanz de General Dynamics
(montaje séxtuplo de 20 mm.) ¥
M197 de General Electric (mon-
taje triple). La realizacion de
espoletas de proximidad paia
granadas de 40 mm, y de calibres
inferiores sera muy apreciada
por los peritos en cuestiones de
defensa, va que estos provectiles
permitiran aumentar las proba-
bilidades de intercepcion de los
misiles detectados tardiamente.
También es posible que sean
utilizados misiles antiaéreos lige.
ros para reforzar o incluso reem-
plazar, los canones de defensa
1 corta distancia monta-dos en
los patrulleros de hasta 500 toneladas de
desplazamiento, En este sentido, pueden ser cita-
dos los sistemas Roland (Aérospatiale), version
naval del Crotale y Catulle (Thomson-CSE), Hi-
rondelle (EMD/Matra) y Seawolf (BAC).

A excepcion de las variantes de lucha ASM
del modelo Jaguar II1, los patrulleros del decenio
1970-79 no seran provistos de equipos especiales
para la lucha antisubmarina; tales equipos séran
mas bien reservados a buques mas grandes, como
fragatas o corbetas,

Existen numerosos sistemas eficaces de de.
teccion y direccion de tiro, especialmente conce.
bidos en funcién de las limitaciones de personal,
peso y espacio a bordo de los patrulleros. Entre
los sistemas mas afamados de direccion de tiro
construidos en Europa figuran los modelos M20
de Hollandse Signaal (HSA), Vega de Thomson-
CSF, 9LV 200 de Philips Teleindustrie (Suecia)
v NA 10 mod. 1 de Elettronica San Giorgio. To-
dos estos sistemas pueden ser utilizados indistin-
tamente con misiles mar-mar o con cafiones miil-
tiples, e incluso con torpedos mediante la adicién
de accesorios especiales, Tal adaptabilidad es es.
pecialmente interesante en el case de los patrulle-
ros, Contrariamente a los sistemas de otros cons-
tructores, el de Hollandse Signaal posee un blo.
que de antena unico para la deteccion, el segui-
miento y I direccién de tiro, Cada una de estas
soluciones (montaje tnico o separado) presenta
sus ventajas e inconvenientes, En el caso de un
montaje separado, las antenas de radar (espe-
cialmente las de los sistemas de direccion de tiro)
estin estabilizadas; en algunos modelos son uti-
lizados también cdmaras de television. lLas in-
formaciones son tratadas por calculadoras de pro-
grama fijo, de tipo analégico, digital o hibrido.
Los instrumentos de punteria dptica que sirven
para buscar y seguir el ¢bjetivo en caso de inter-
ferencia o de indisponibilidad de los equipos ra.
daricos —o cuando se da la orden de mantener
el radar en silencio— pueden ser estabilizados
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también y, eventualmente, combinados con cdma-
ras de TV. En algunas ocasiones son reemplaza.
dos por camaras TV de amplificacion de luz y
por dispositivos de seguimiento de tipo lasérico
o por rayos IR.

Los equipos de mando y de presentacion de
todos estos sistemas ocupan mucho espacio, sin
contar el sitio necesario para los equipos norma-
les de navegacién, transmision y contramedidas.
A bordo del patrullero Jaguar 111 ha sido preciso
prever una superficie de 50 m* para alojar el
puesto central de operaciones, la cabina de trans.
misiones y los materiales anexos. Con ello se es-
pera poder reducir al maximo el tiempo de reac-
cion en caso de ataque con misiles. Como ademas
del necesario para la presentacion, el tratamien-
to y la evaluacion de los datos, debe incluirse en
este tiempo el preciso para la preparacion y el
tiro de las armas, no es sorprendente que la com-
plejidad técnica de estos materiales sea tan gran-
de.

Cuando ademéas de las misiones de ataque
y de defensa deben asumirse las de mando tac.
tico, designacion de armas o transferencia de da-
tos de una calculadora a otra en el interior de
una flotilla —funciones que pueden ser acelera-
das gracias a la automatizacion—, el conjunto de
problemas es resuelto con ayuda de una calcula.
dora en tiempo real de programacion libre, Entre
los patrulleros actualmente en construccion, los
de la clase S143 son los tnicos que han de ser
provistos de un sistema automatico de mando y
de direccion de tiro, el AGIS (Automatisiertes
Gefechts-Informationssystem fiir Echnellboote).
Para equipar las futuras lanchas de la clase La
Combattante III ha sido previsto e] SATIN
(Systéme Automatique de Traitement de I'Infor-
mation Navale) que se deriva del sistema fran.
cés SENIT.

De cuanto antecede se desprende la necesidad
de disponer de un nimero adecuado de sistemas
de deteccion, de mando y de direccion de tiro, sin
los cuales las armas modernas serian ineficaces
o de accion excesivamente lenta, La instalacion de
estos sistemas ha supuesto mejoras notables pero
ha contribuido a aumentar el desplazamiento de
las embarcaciones; al aumentar e] coeficiente de
carga util, ha sido necesario sacrificar un poco
la velocidad. Cuando se trata de cascos clisicos,
esta limitacion es aceptable debido al menor in.
terés tactico que se concede actualmente al ata-
que con torpedos. Como es natural, es imposible
efectuar a un tiempo progresos en todos los as-
pectos de la construccion de buques de guerra
muy perfeccionados —especialmente cuando son
de dimensiones tan pequenas como los patrulleros.
Hoy en dia, se procura ante todo aumentar la po-
tencia de fuego de los patrulleros y reducir el
tiempo de reaccién de sus armas, Por ello, esta
clase de embarcaciones constituye de nuevo una
seria amenaza para los buques mas grandes,

Concepcion.

Contrariamente a las tendencias manifesta-
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en la uactualidad son generalmente de tipo cla-
das el pasado decenio, los patrulleros construidos
sico, con casco de forma redondeada. El principio
de] casco con fondo en V, que permitia alcanzar
velocidades superiores con igual potencia motriz,
fue aplicado sobre todo en la construccion de las
unidades de la clase Brave de Vosper.Thorny-
croft y de sus sucesores, las Soloven, Susa vy
Perkasa. Pertenecen a la misma categoria las
lanchas de la clase Nasty, de los astilleres norue-
gos Boatsservice Mandal, de las que cierto nu-
mero fue exportado a Estados Unidos, Grecia y
Turquia, Este tipo de construccion fue abando-
nado cuando se comprobé que tan sélo permitia
alcanzar grandes velocidades con buena mar; tan
pronto como la mar empieza 4 picarse, un casco
con fondo en V se ve mucho méas frenado que un
casco redondeado, Por otra parte, el buque esta
sometido a fuertes choques y aceleraciones ver- -
ticales que dificultan el empleo de las armas y
fatigan a la tripulacion, Con los cascos redon-
dos, la mayor anchura de la proa permite amorti.
guar los movimientos de cabeceo del buque,

La mayor parte de los cascos de patrullero
son de chapas de acero soldadas, y las cuadernas
suelen ser de aleacion ligera; las superestructuras .
son hechas también a menudo de alecacion ligera.
L.os patrulleros norteamericanos de la clase CPIC
se caracterizan por estar construidos enteramen-
te de aleacion ligera, mientras que los astilleros
franceses del Esterel han previsto un casco de
madera para su proyecto PMF. Las unidades ale-
manas de la clase S143 son de construceién mix.
ta. El forro se compone de tres capas de madera
laminar pegadas en diagonal, las cuadernas, los
mamparos y los baos son de aleacion soldada; las
varengas, la sobrequilla y las plataformas de las
maquinas son de acero soldado, Este modo de cons-
truceion es Unico en buques de casi 400 toneladas
de desplazamiento. No se tirata tan solo de una
tradicion de los astilleros, sino del deseo de es-
capar a las minas magnéticas que probablemente
serian utilizadas en la zona de operaciones pre.
vista.

El empleo de chapas de plastico reforzado
con fibras de vidrio no se ha generalizado toda-
via en la construccion de los patrulleros censide-
rados aqui salvo para las superestructuras. Sélo
las lanchas costeras Vosper-Thornycroft de 75
pies (22,8 m.) han sido construidas totalmente
de plastico. Empero, existen muchas probabilida-
des de que este material sea empleado dentro de
poco en la construccion naval, ya que posee bue-
nas caracteristicas amagnéticas v los costos de
reparacion son bajos, Como sea que Gran Breta.
fia ha escogido ya el plastico reforzado con fibras
de vidrio para sus buques de guerra de minas,
es de suponer que este material no tardara en ser
utilizado para los patrulleros. '

Segiin los conceptos actuales, el coeficiente
de afinamiento se sitia entre 0.3 y 045, y la
relacion eslora-manga entre 6 y 7,4; se trata,
pues, de valores muy proximos a log de modelos
mas antiguos. El poco calado —de 2 a 2,8 m. en
buques de 350 a 400 toneladas— cenviene perfec-
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tamente para la navegacion por aguas poco pro-
fundas. El aumento del desplazamiento se ha tra-
ducido en una mejora de las cualidades marine-
ras y un incremento del francobordo,

Muchos patrulleros (tales como los Spica I1,
S143 y La Combattante III) estan climatizados
o poseen compartimientos protegidos contra las
armas NBQ, por lo que pueden permanecer en
seguridad en zonas maritimas contaminadas, Las
unidades que han de operar en aguas poco pro-
fundas, donde hayvan sido fondeadas minas con
detonadores magnéticos, son provistas de disposi-
tivos para reducir el campo magnético del buque.
Por otro lado, no se ha generalizado el empleo
de estabilizadores de balanceo, del tipo instalado
en la Tenacity.

Sistemas de propulsion.

La mayor parte de patrulleros clasicos son
propulsados por motores diesel, que mueven hé-
lices de paso fijo por medio de reductores inver-
sores. Pueden sger consideradas como una excep-
cion las turbinas de gas instaladas en los Spica 11
suecos, en los nuevos FPB daneses y en los PSSM
construidos en Estados Unidog para Corea del
Sur, Parece ser que el montaje de turbinas de
gas en estos modelos es debido a los buenos re-
sultados obtenidos con las lanchas de lag clases
Spica I, Soloven y Asheville,

El empleo de motores diesel MTU de gran
rendimiento no esta solo muy extendido en los
astilleros ‘alemanes y franceses, sino que estos sis.
temas propulsores son previstos también en los
proyectos de otros astilleros europeos, Los moto-
res MTU se derivan de modelos realizados separa-
damente por tres constructores alemanes. Merce.
des-Benz, Maybach y MAN. La potencia maxima
de los modelos actualmente disponibles es de 6,000
HP, y su relacion potencia-peso varia de 1.5 a 2.7
HP/kg, Empero, el mis potente de estos motores
rapidos, el MA20V956TBI2, fue puesto en el mer-
cado hace tan sélo nueve meses, lo que explica
que no fuera tomado en consideracién para la
propulsion de los patrulleros en proyecto. Con
un régimen de funcionamiento de 1.500 a 1.900
r.p.m. y un coeficiente de com-
presion de 13 a 16, la potencia
especifica de los motores MTU
varia entre 26 y 42 HP/1. Estos
motores son sobrealimentados ge.
neralmente por turbo-compreso-
res faccionados por los gases de

b7

gue al agua el motor puede ser montado sobre
una suspensién elastica.

Como fruto de sus interesantes trabajos de
desarrollo, Amiot/SEMT/MTU han construido
un motor diesel rapido de gran potencia v poca
voluminosidad. Se trata de un motor de 40 cilin-
dros, de 8.000 HP, que reemplazari los cuatro
motores previstos para las lanchas del tipo Com-
battante 111 tan pronto como se disponga de una
caja de transmision especial para accionar dos
ejes portahélices. El nuevo motor lleva la desig-
nacion MT-40H672 y en su construccion son uti.
lizados componentes andlogos a los del MB20V-
672TY90, famoso modelo de MTU; después de
haber funcionado 500 horas en el banco de prue.
bas, el motor ha sido sometido por la Marina
francesa a ensayos de recepcion de 500 horas de
duracion, En la actualidad, se intenta aumentar
su potencia a 10,000 HP, pero se carece todavia del
reductor correspondiente,

El primer empleo de turbinas de gas para
la propulsién de patrulleros se remonta a 25 anos
(en las lanchas britanicas MTB559, Bold Pathfin-
der y Bold Pioneer), pero este modo de propul-
sion —combinado o no con motores diesel— es
reservado generalmente para buques méis gran.
des, tales como destructores y fragatas. Cuando
en los requerimientos relativos a un patrullero se
da la prioridad a una velocidad de crucero con-
tinua elevada para recorrer distancias de 500 a
1.000 millas marinas, se elige siempre la turbi-
na de gas, ya que el peso total de este sistema
motriz, incluido el combustible, es inferior al de
los motores diesel. En cambio, cuando es necesa.
rio recorrer grandes distancias a pequena veloci-
dad, el rendimiento de la turbina es inferior al
de] motor diesel debido a su consumo especifico
de combustible desfavorable a bajo régimen, Para
aprovechar las ventajas de ambos sistemas se
recurre a diversos métodos : montaje de varias pe-
quenas turbinas de gas para mover cada eje por.
tahélice (embarcaciones de la clase PSSM) v
empleo de sistemas CODOG (7enacity y CPIC)
o CODAG (PT-11).

No obstante, la aplicacién de todos estos mé-
todos presenta ciertos limites en el caso de los

escape; los modelos més recientes
tienen refrigeradores del aire de
admision y pistones enfriados
por chorro de aceite, Su consumo
especifico de combustible es muy

interesante: 160 gr/HP/h, La
curva de consumo en funcién de
la potencia desarrollada es bas.

tante plana, lo que permite una
explotacion econémica incluso en
condiciones de carga parcial, Pa-
ra evitar que el ruido se propa.

Seccién longitudinal y planta de una variante del Jaguar III, de 58 m. de es-
lora, desplazamiento maximo de 410 t, con velocidad de 36.5 nudos, Estaréin

armadas con 8 misiles Harpoon,
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DUBIGEON - NORMANDIE, § A.
CHANTIERS DE NORMANDIE

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

NOMBRE DE LA DRAGA FECHA DE ENTREGA
i AL S8 R

“Tabasco” Octubre de 1970
“Chiapas” Noviembre de 1970
“Puebla” Febrero de 1972
“Presidente Juarez" Octubre de 1973
“Presidente Madero” Julio de 1974

CARACTERISTICAS PRINCIPALES:

Eslora Total 78.60 m
Manga 14.25 m
Puntal sobre Quilla 5.80 m
Calado (en carga) 4.80 m
Capacidad Tolva 1200/1500 m?®
Profundidad Mixta de dragado 17.00 m
Velocidad 11 nudos

diesel de 1.485 HP c¢/u u 500 RPM.

{8}

Motores de Propulsion:

Motores de Dragado: 9 bombas centrifugas impulsadas cada una
por un motor diesel de 1270 HP a 500
RPM.

epresentante en México:

Lic. Alejandro de la Fuente,
Isabel La Catolica No, 38-506, México 1, D, F.
Tel. 585-07-11
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patrulleros, ya que el psso adicional relativo a
los reductores, embragues y elementos de mando
puede hacer necesarias algunas reducciones del
peso del armamento y, por ende, de la potencia de
fuego de la embarcacion.

La potencia maxima de las turbinas de gas
corrientemente utilizadas es de 5,000 HP. Uno de
los modelos méis extendidos es la Rolls-Royce
Proteus, que el pasado decenio propulsaba ya los
patrulleros de la clase Brave y sus sucesores, asi
como los Spica I, y que en la actualidad es em-
pleada en los Tenucity, Spice II y en los nuevos
FPB daneses. La solucion adoptada en las uni-
dades de la clase Asheville, consistente en repar.
tir la potencia de una turbina de gas de 14.000
HP entre varios ejes por medio de una caja de
transmisiéon, no ha sido considerada en los pro-
yectos en curso. Las hélices de paso variable, a
menudo supercavitantes (como las de los Spica
II), se han convertido en elementos seguros e
inseparables del empleo de turbinas de gas,

El cuadro 1, relativo a los patrulleros de 100
a 400 toneladas de desplazamiento, muestra que
si en las pruebas pueden ser alcanzadas veloci-
dades de hasta 45 nudos, la velocidad de una em-
barcacién con armamento relativamente moderno,
buenas cualidades marineras y buen radio de ac-
cién es generalmente inferior a 40 nudos, En ope-
raciones reales, las velocidades serian forzosamen-
te alin menores.

Alimentacion eléetrica,

Los elementos de deteccién y de servomando
se han multiplicado y su funcionamiento depende
por completo de la corriente eléctrica, por lo que
reviste la maxima importancia disponer a bordo
de sistemas de generacion y de distribucion se-
guros, con reservas suficientes para el combate.
La importancia de esta evolucion se desprende del
aumento del peso de los sistemas eléctricos con
relacion al desplazamiento de las lanchas rapidas
alemanas durante los dltimos 30 afhos: el peso
de tales sistemas pasoé del 3—4% al 8—9%. La
corriente es suministrada por grupos electroge-
nos diesel, si bien se extiende el uso de genera.
dores accionados por turbinas de gas, Habitual-
mente son utilizados tres o cuatro generadores,
instalados en dos compartimientos como minimo.
La reserva de potencia para el combate nunca
es inferior al 60%, pero en algunos casos (por
ejemplo, los Spica II y S143) este valor se eleva
al 100%. Los principales puestos de combate es.
tan provistos de conmutadores autométicos conec-
tados 2 dos fuentes de corrientes independientes.
Han aumentado los requerimientos relativos a la
calidad y cantidad de la corriente suministrada;
se exige mayor estabilidad en la frecuencia y
voltaje de la corriente, y potencia suficiente para
absorber los excesos de carga producidos en el
momento de disparar las armas autométicas.

Nuevos aspectos de la construeeion naval

Desde hace mucho tiempo, se intenta aumen.
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tar la velocidad de las pequefias embarcaciones
y mejorar su comportamiento marinero para
poder mantener la velocidad con mal tiempo.
A este respecto, el principio del hidroplano se re.
vel6 interesante desde comienzos del decenio
1940—49, pero no fue aplicado hasta mucho
mas tarde por la Marina norteamericana dentro
de un programa que ha durado 15 anos y ha cos-
tado 85 millones de dolares, Contrariamente a
los métodos de construccién empleados en Euro-
pa occidental, Canadd y Unién Soviética, donde
han sido realizados sobre todo modelos con ale.
tas hidrodinamicas sustentadoras autoestabiliza-
das completamente emergidas o segiin una com-
binacion de aletas emergidas y sumergidas, el
hidroplano del programa norteamericano utiliza
aletas hidrodinamicas sustentadoras completa-
mente sumergidas y un sistema electrénico para
regular automatica y permanentemente la pos-
tura de la embarcacion, Los resultados obtenidos
en estos trabajos permitirian realizar ahora pa.
trulleros de unas 300 toneladas de las caracteris-
ticas siguientes: coeficiente de carga util superior
a 0.35 con una velocidad maxima continua de 50
nudos, 0 mds, con mar calma; pérdida de veloci-
dad limitada a un 5% con estado del mar 5 en
aguas continentales como las de] Baltico, el Me.
diterraneo o el mar del Norte; aceleraciones ver-
ticales correspondientes al 30% del valor de las
lanchas clasicas; angulos de cabeceo y de balan-
ceo insignificantes; peso del grupo propulsor re.
ducido un 34% con relacion al de las lanchas cla-
sicas para aleanzar igual velocidad.

Asi pues, el principio de] hidroplano permi.
te combinar de manera excelente los tres factores
decisivos en combate: la carga util, el comporta-
miento marinero y la velocidad, Estas ventajas
han contribuido lo suyo a la aceptacién del hidro-
plano, pese a sus costos de construccion mas ele.
vados. Gracias a este principio, es posible exten-
der a otros terrenos las mejoras relacionadas en
el capitulo “Efectos estimulantes de los progresos
en materia de armamento” y obtener una poten-
cia de fuego superior con un desplazamiento igunal,
mayor precision de tiro con mar agitada, mayor
rendimiento de la tripulacion y una velocidad muy
superior a la de las fragatas y destructores, in-
dependientemente del estado de] mar.

Los resultados concluyentes obtenidos por la
Marina estadounidense con varios modelos expe-
rimentales han conducido a las marinas de otros
paises a construir hidroplanos de patrulla. Segun
indica el cuadro 1, el primer paso en este senti-
do lo dio Italia con su Swordfish; después de
haber realizado un excelente prototipo, los ita.
lianos piensan construir otros cuatro ejemplares.
Mas tarde fue emprendido el proyvecto PHM (Pa-
trol Hydrofil Missile) de la OTAN, que sera
realizado en comun por Estados Unidos, Alema-
nia e Italia. El primero de estos hidroplanos se.
ra terminado a finales de 1974 o principios de
1975. Estados Unidos ha de construir 30 ejem-
plares, Alemania 10 e Italia 4,

En Francia, después de las satisfactorias
pruebas de un hidroplano experimental de 3,6
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toneladas, se piensa construir un prototipo de 56
toneladas armado con misiles; los trabajos co-
rrespondientes no han comenzado todavia a causa
de dificultades econémicas. Por su parte, Japén
experimenta desde hace mucho tiempo diversos
sistemas de propulsion a bordo del Hayate, hidro-
plano experimental de 80 toneladas; a partir de
este modelo, se piensa construir 14 hidroplanos
de patrulla de 180 toneladas, La primera reali-
zacion soviética en este campo es el hidroplano pa-
trullero Twrya de unas 165 toneladas, cuyo arma.
mento principal consiste en torpedos. Estos tra-
bajos pudieran indicar que la URSS, después de
un largo periodo de inactividad en el desarrollo
de patrulleros, tiene la intencién de aprovechar
las nuevas posibilidades ofrecidas por el hidro-
plano para aumentar la potencia de combate.

Por otro lado, los vehiculos de cojin de aire
ya no son utilizados solamente para las operacio-
nes anfibias, sino también para los servicios de
patrulla en alta mar, En este terreno, Gran Breta-
nia ha desempeiiado el papel de precursor. Los pri-
meros aerodeslizadores de patrulla provistos de
misiles mar-mar para el combate naval son los
cuatro BH.7 Mk.4, construidos por British Hover-
craft Corporation para la Marina irania. Se tra-
ta de vehiculos de 51 toneladas con una carga
uti] de 14 a 16 toneladas, en cuyas cubiertas la.
terales pueden ser montados dos lanzadores de
misiles mar-mar, con los correspondientes disposi-
tivos de deteccion y de mando. Por su parte,
Vosper.Thornyeroft construye el prototipo de un
“FPH” (Fast Patrol Hovercraft), designado
VT2-001, que ha de ser armado con dos o cuatro
misiles mar-mar o mar.aire y un canén de 57
mm. para el tiro contra objetivos aéreos y de
superficie, Las soplantes de sustentacion y lag dos
hélices carenadas serdn movidas por dos turbinas
de gas Rolls-Royce Proteus de 4.500 HP. El
VT2.001 tendrd un peso total de 100 toneladas y
podra llevar una carga itil de 34 toneladas hasta
una distancia de 300 millas marinas navegando
a la velocidad de 60 nudos. Al mismo tiempo,
British Hovercraft Corporation ofrece también
el patrullero rapido de 90 toneladas BH.7 Mk.6,
nuevo modelo de la serie BH.7. Este aerodesliza-
dor de 90 toneladas, con un grupo propulsor de
6.000 HP. puede alcanzar la velocidad de 68 nu-
dos y llevar una carga util de 17 toneladas com-
puesta de cuatro misiles mar-mar y un eanén bi-
tubo de 35 mm. Sea como fuere, no se ha com-
probado todavia que estos vehiculos puedan aguan.
tar el mar tan bien como los hidroplanos con
aletas hidrodinamicas sustentadoras completa
mente sumergidas. Empero, no cabe duda de que
este disefio puede ofrecer interesantes posibilida-
des para los futuros proyectos de patrulleros, El
programa SES (Surface Effect Ship) de la Ma.
rina norteamericana, relativo a un aerodeslizador
con faldones laterales rigidos, no entra en el mar-
co de nuestro estudio, ya que ha de conducir a la
realizacion de buques de mayores dimensiones que
las lanchas patrulleras,
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Dimensiones de los patrulleros
LS wWYT aw .
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Los patrulleros de combate construidos o di-
senados durante el decenio de 1970—79 pueden
ser divididos en tres categorias en lo que respec-
ta a sus dimensiones, las cuales obedecen a diver.
sos criterios tacticos. En efecto, la tactica ope-
racional depende en definitiva de la carga util
—armas, sistemas de mando y control, tripula.
¢ién, municiones, viveres y combustible—, estre-
chamente relacionada con las dimensiones de la
embarcacion.

El aumento del desplazamiento de las lanchas
no se debe tan sélo a] deseo de poder disponer
a bordo de mejores armas de ataque, sino tam-
bién a la necesidad de aumentar la precision de
tiro, reducir el tiempo de reaccion de las armas
e incrementar la eficacia de la defensa a corta y
mediana distancia. Hoy mas que nunca, la cre-
ciente necesidad de espacio para la carga util
obliga a aumentar el desplazamiento.

Cualesquiera que sean sus dimensiones, los
patrulleros operan generalmente en aguas conti-
nentales casi siempre cubiertas por los radares
enemigos. Por consiguiente, debe procurarse an-
te todo no aumentar las dimensiones de estos bu-
ques, aceptando al mismo tiempo algunos com-
promisos en favor de la movilidad y de las posi-
bilidades de empleo de las armas, especialmente
con mal tiempo. Por ello se observa una tenden-
cia a aumentar las dimensiones de los barcos de
guerra, incluidos los patrulleros, por razones aje-
nas al incremento de la carga atil. No debe olvi-
darse que las cualidades marineras de un buque
dependen de la altura del francobordo y de su
momento de inercia transversal.

Por esta razon, ademas de las dos categorias
clasicas de 100—150 y de 220—260 toneladas,
encontramos hoy en dia patrulleros de 350—420
toneladas (véase cuadro 1). La mayor parte de
las unidades actualmente en construccion o en
proyecto pertenecen a la categoria ingtermedia,
pero los israelies han pasado al grupo superior
con los Reshef, primeros patrulleros de la cate-
goria 350—420 toneladas puestos en servicio, Los
Reshef tienen una potencia de fuego y un radio
de accion considerables (1.500 millas a la veloci.
dad de 30 nudos), pero su velocidad maxima con-
tinua de 32 nudos es muy modesta para un patru-
llero rapido.

Puesto que los hidroplanos han alcanzado
mientras tanto un grado de madurez que permi-
te utilizarlos eficazmente junto a los patrulleros
de tipo clasico, es posible que no persista la ten-
dencia a aumentar las dimensiones de esta clase
de embarcaciones, Los coeficientes de carga util
son mas elevados en el caso del hidroplano, que
alcanza velocidades superiores con un desplaza-
miento menor, si bien su costo es también mas
alto, Un cambio en la tendencia actual se produ-
cira probablemente dentro de unos afios, cuando
se haya comprobado la utilidad de los hidroplanos
de patrulla, '

U
y L P



Pesqueros de Pldstico Reforzado

Recientemente el astillero Planaco, S. A, de
Aegina (Grecia), ha entregado a sus armadores
Frischfisch GmbH, de Cuxhaven (Alemania Fede-
ral), el primero de una serie de cuatro pesqueros
con rampa a popa, construidos en resina poliéster
reforzada con fibia de vidrio (GRP).

El director del astillero, el sefior T. Maillis,
que anteriormente habia sido armador de pesca
en Africa, estudiéo muy a fondo los métodos de
construccion de cascos en GRP en Africa del Sur
v en los Estados Unidos antes de llevar a la prac-
tica sus conocimientos y experiencia con la fun-
dacion del astillero Planaco, S.A., en Aegina, con
sede administrativa en Atenas.

Dejando aparte el aumento de precio de la
resina, como subproducto del petréleo. este nuevo
material de construccion parece asegurar un gran
porvenir al astillero. Aunque durante mucho tiem-
no parecia que el GRP no podia imponerse en
Europa, al menos por el momento, como mate-
rial para cascos y suverestructuras, ahora parece
haber logrado este objetivo, E] astillero que nos
ocupa ha construido ya en este material los si.
guientes barcos:

Christina, pesquero para Grecia; Proud Sea-
horse, vate para Inetaterra: Falzon y Amazonas
amaroneros para Venezuela: todos ellog de 28
metros de eslora. Los cuatro pesqueros en cons-
truccion actualmente, de una eslora total de 26,80
metros, representan no sélo para el astillero, sino
también para el armador, algo nuevo en muchos
aspectos, ' 1

Es digna de elogio la decision de los armudo.
res, por cuanto contribuye al desarrollo de una
nueva técnica, de encargar la construccion en
GRP de unos barcos tan perfeccionados y costo-
=03, que han de incorporarse en un préximo fu-
turo a la flota pesquera alemana. Es de esperar
que sirvan de ejemplo, en muchos aspectos, para
el desarrollo futuro de este tipo de pesqueros.

Indudablemente se trata de un tipo completa.
mente nuevo de pesqueros y. por lo tanto. su pro-
vecto v censtruceion han planteado muchos pro-
blemas a todas las partes interesadas. Aparte de
que la pesca por popa es una novedad en la pe.
auena pesed de altura alemana (no existen hasta
ahora Fkutters que pesquen por la popa, va sea
con casco de madera, acero, ferrocemento o GRP),
el nuevo tipo que aqui se describe es e] mayor
construido en GRP en Europa. (El Juwel, de
25.95 metros de eslora, pesca por el costado),

Por Heimo Melchert.

Los nuevos pesqueros de que aqui tratamos,
se construyen segin los reglamentos y bajo la
inspeccion del Germanischen Lloyd. Se aplican
ambién los reglamentos de prevencién de acci-
dentes de la SBG (Seeberufsgenossenschaft),

Las cuatro unidades irdn equipadas para la
pesca con red de arrastre de fondo, red pelagica
y avarejo para lenguado.

Las novedades que presentan estos pesqueros
en GRP pueden resumirse como sigue:

Pesauero con una eslora total de 26,80 m., en
GRP (Glassfibre reinforced plastic).

Kutter con rampa a popa y puente de mando
a proa,

Cubierta toldilla, sobre la que va instalada la
maquinilla de pesca, de tres carreteles, y bajo la
cual va dispuesta una puerta abatible, operada
hidraulicamente, que cierra completamente la ram-
pa de popa.

Instalacion de una macuinilla para el filimen
de un carretel a cada banda, a popa, debajo de
la cubierta superior,

Todas las maquinillas, es decir:

Una maquinilla principal de tres carrteles; dos

Una maquinilla principal de tres carreteles ; dos
maquinillas de filamen de un carretel: dos ma-
guado; dos maquinillas auxiliares (cada una con
un cabirén sencillo y uno doble) v un molinete de
anclas (con dos cabirones), con hidraulicas, tra.
bajando a ulta presion (160 kilogramos/centi.
metro cuadrado).

Los filamenes son controlados per medio de
una camara de television, a fin de conocer exse-
tamente en cada momento la longitud de cable
largada. La cbservacion se huace en el puente, en
una pantalla doble.

Pescantes a popa, para la red de fondo, abati.
bles hidraulicamente,

Céamara de maquinas a proa, con lineas de ejes
hasta popa y hélice de palas orientables en to-
bera fija.

El buque es apropiado en principio para la
instalacion de potencias hasta 1.000 CV., a 1.225
revoluciones por minuto, con objeto de no sobre-
pasar el limite de 600 CV. En efecto, para po-
tencias mayores de 600 CV. Los reglamentos ale-
manes para la pequena pe ca de altwra exigen
més tripulacion, asi como personal ndutico de mas
alta calificacién. Esto exigiria a su vez mayores
alojamientos, incompatibles con un casco de es-
tas dimensiones,
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La hélice de palas orientables, combinada con
la tobera, proporciona a] buque la traccion maxi.
ma alcanzable con la potencia instalada.

A popa del reductor, en la sala de maquinas,
el eje va equipado coen un puente extensométri-
co, que limita el par de torsion absorbido por el
eic. El limite corresponde n la potencia de 595
CV. ,
La produccién de energia eléctrica esta ase-
gurada por un alternador acoplado a la linea de
ejes (trifasico 220/380 V. 50 Hz). y un grupo
suxiliar diesel.eléctrico (trifasico 220:/380 V. 50
Hz).
El alternador va acoplado a la linea de ejes
no directamente, sino por medio de una transmi-
sion hidraulies, gre absorbe variaciones de las
revoluciones hasta 200 r.o.m. Si éstas descienden
més de esta cifra por debajo de las nominales. el
orupo diesel-eléctrico se pone en marcha automa.
{iecomente nara hacerse cargo de la alimentacién
de 1o red. Al alcanzar nuevamente el motor prin-
cinal ens revoluciones, el grupo no se para auto-
maticamente, sino que hay que pararlo a mano,
apretando un botén en el puente de mando,

1.4 razén de haber elegido esta solucion es are
Anvante las maniobras en puerto hay una varia-
cign frecuente del régimen de revoluciones, fran-
aredandose en un gentido o en el otro el limite
mencionado, La puesta en marcha y parada com-
pletamente automatica del grupo someteria a
éste » unv dura prueba y esto es lo que se ha
auerido evitar,

Manichra a distancia desde el puente de la
maquina propulsora v del accionamiento hidrau-
lico de todas las maauinillas.

T.os tanques laterales de combustible en la sa-
"+ de méaquinas son, como el casco, de GRP y no
do chapa.

El aislamiento de los alojamientos, asi como
A2] nuente de mando, se hard a base del nuevo
nroducto Isolamin. aceptado por la SBG. Este
nroducto consistente en una capa de lana mineral,
del espesor determinado por el astillero. fiiada
nor el fabricante a una chava de 0,75 mm. de es.
pesor que va decorada ya de acuerdo con los de-
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seos de] armador. En la zona del compds la chapa
es de aluminio, mientras que en el resto es de

acero,
Los espacios sanitarios van pintados con “Fe.

rro F-coat”, en un espesor de 600 a 800 g/m?
siendo el material de base una resina poliéster
autoapagante con 3 por 100 de antimonio,

Se ha presentado especial atencion a la segu-
ridad contra incendios. Entre otras cosas. se han
realizado costosos ensayos en el laboratorio @2 in.
cendios de Hamburgo-Altona, que son de impor-
tancia fundamental para la construccion de bu.
ques de plastico en general, Entre los tanques de
combngtible v los alojamientos que van por enci-
ma de ellos se ha previsto un cofferdam relleno
de espuma de poliuretano. El aislamiento e ™
bodega de pescado es también a base de poliure-
tano.

Dimensiones principales:

Eslora total: 26,80 metros.

Eslora en la flotacion 24,40 metros.
Eslora entre perpendiculares: 22,66 metros
Manga fuera de forros: 6,68 metros.

Manga sobre cintén, 7,20 metros.

Puntal a la cubierta superior: 4,46 metros.
Calado de proyecto: 3,46 metros,

Calado maximo: 3,64 metros,

Capuacidades:

Bodega de pescado: 128 m® neto,
Combustible: 59,4 m?®,
Lubricante: 0,6 m?®.

Agua dulce: 6,0 m".

Agua salada: 11,8 m?’,

Sentinas: 2,0 m?,

Velocidad y autonomia:

Velocidad en ruta: 11,4 nudos, aproximadamente
Radio de accion: 2874 millas,
Autonomia: 20,9 dias,
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NOTA NECROLOGICA

Ya en prensa este numero 15 de MARES Y NAVES, el dia 13 de octubre, fallecio el
Primer Maestre S. E. (Electrénico) de la Armada de México,

FELIPE D. ROSAS JURADO

hijo‘rle_] Tesorero de E§DIMA, A, C., el Ingeniero Felipe Rosas Isaias. Los integrantes
de ESDIMA, A, C., asi como el personal de MARES Y NAVES se unen al dolor de la
familia Rosas Jurado y le expresan su sincera condolencia por tan sensible pérdida.

Meéxico, D, F. octubre de 1975



Evolucion y Tendencias de la Industria Naval Francesa

Desde 1969 Nantes-Saint Na-
zaire en la costa noroceidental
de Francia y Fos-La Ciotat en
la costa del Mediterdneo han
contado con instalaciones para
el fondeo de buques--tanques
petroleros gigantes que traen
petréleo de los puertos del Golfo
Pérsico por la ruta del Cabo de
Buena Esperanza, Fue sencilla-
mente natural que los propieta-
rios franceses de buques-tanques
figurasen entre los primeros que
en Europa se interesaron en los
superpetroleros y que la indus-
tria de construcciones navales
francesa adquiriese el equipo pa-
ra construir ese tipo de buques.

Los superpetroleros exceden
en todas sus dimensiones a los
mayores buques trasatlanticos
de“pasajeros, y en consecuencia,
hacen falta instalaciones enor-
mes para construirlos. Por
supuesto, se construyen buques-
tanques para empresarios fran-
ceses, pero el volumen de trabajo
optimo de los astilleros se basa
en los pedidos del extranjero. El
31 de julio de 1972, los pedidos
registrados por los constructores
navales franceses incluian 28 su-
perpetroleros, de los cuales ocho
eran para armadores extranje-
08,

Los astilleros franceses tam-
bién construyen buques-tanques
mas pequenos para ser usados
en lugares donde les puertos son
inaccesibles para buques muy
grandes. El buque tanque Winha,
cuya construceién encargaron
las autoridades finlandesas para
utilizarlo en el mar Baltico ain

en las condiciones mas extremas
de congelacion, entra en esta se-
gunda categoria,

El Messidor de 80 000 .onela-
das representa también el tipo
mediano en lo que respecta a
buques-tanques. Estos buques se
seguirin necesitando en ¢! futu,
ro, aunque en la actualidad los
pedidos que se hacen de este to-
nelaje se refieren generalmente
a los buques de transporte com-
binado de petréleo, carga y mi-
neral. En esta categoria en ra-
pida expansion, el astillero de
Dunkerque tiene pedidos por cua-
tro buques de entre 150.000 y
170.000 toneladas,

Buques parae transporte de gas
construidos en Franesa,

El sector del comercio mariti-
mo que ha crecido con mayor ra-
pidez en e] ultimo decenio es el
de los gases licuados, Los arma-
dores y constructores franceses
de bugues se han destacado en
la concepcion y aplicacion de
técnicas avanzadas para el trans-
porte de gases licuadog a tem-
peraturas bajas de hasta —148°C
para la mayoria de esos gases,
v ain de —150°C para el etile-
no y —160°C en el caso del me-
tano.

Debido a aue las propiedades
fisicas de los gases varian, los
buques para transportarlos se
clasifican en dos grandes catego-
rias: los transportadores de LPG
(gases licuados de petrdleo) y
transportadores de LNG (gases
naturales licuados). Los buques

de primera categoria lievan prin-
cipalmente butano y propano,
pere también otros gases, inclu-
s0 amoniaco, de los cuales hay
creciente demanda; todos estos
gases se licuan a temperaturas
superiores a —h0°C, El Barfonn
v el Cypress son representantes
de la primera categcoria, Los
transportadores de LNG pueden
también llevar etileno, Un ejem-
plo de esto es el Euelides, cuya
capacidad (6.155.39 m?®) lo hace
conveniente para el transporte
de etileno.

Los astilleros franceses ocu-
pan el primer puesto en la cons-
truccion de estas naves suma-
mente complejas, porque las dos
téenien~ principa’es empleadas
en este tino da eenctruceion fue-
ron ideadas por empresas fran-
cesas, De 26 buques-tanques pa-
a2 metano encargados en todo
el mundo, 16 se estan haciendo
en actiileros franceses.

El Atlantic Cognae, propiedad
de la Atlantic Container Line,
que transporta carga general en-
tre Europa QOccidental y Améri-
ca, combina la capacidad para
automdéviles con la de transpor-
tar vehiculos carreteros y vago-
nes cargados, asi como contene-
dores.

El Ville D’Ajaccio estd desti-
nado a travesias cortas. Esta
adaptado para el trafico de car-
ga embarcable por gria y de-
sembarcable por propulsion pro-
pia, lo que lo hace apto para el
transporte tanto de contenedores
como de camiones y vagones.
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Sistemas de transporte en con-
tenedores y de embarques y de-
sembarques por propulsién pro-
pia,

La flota de buques para con-
tenedores de la Atlantic Con-
tainer Line, que ademas pueden
transportar camiones y vagones
cargados, fue construida en tres
astilleros  franceses distintos,
Les buques de esa flota repre-
sentan un nuevo concepto en
materia de transporte de cargas.
Estos buque= permiten mayor
eficiencia y flexibilidad en las
operaciones de carga ya que, ade-
mis de contenedores, pueden
transportar cargamento que es
simplemente demasiado volumi-
nose o demasiado pesado para
colecarlo en contenedores.

Menoy importancia de los bu-
ques papa carga a granel.

Por el momento, la industria
francesa de construcciones na-
'ales ha reducido sus actividades

en lo relacionado con los buques
para carga a granel,

El Robert LD y el Alain LD,
ambos de 19.000 toneladas, son
ejemplos de esta clase de buques.

Buques de carga general.

Los buques de carga repre-
senfan un sector de la flota
mercante mundial que estd ex-
perimentando ahora un cambio
considerable.

El Tourzille, de la Compagnie
des Chargeurs Réunis, es un
ejemplo de buques destinado al
servicio regular entre los puer-
tos de los paises indvstriales y
los de los paises en desarrollo
de Africa y Asia, El buque esta
equipado para transportar carga
de diferentes medidas, formas y
pesos, El Tristée ha sido espe-
cialmente disenado para trans-
portar maderas tropicales, Se
trata de un buque de una sola
cubierta, semejante a un buque
para carga a granel con capa-
cidad de autocarga y autodes-
carga,
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Buques de carga refrigerada.

El Point Allegre sale de Fran-
cia con cargas generales en con-
tenedores o en otras formas y
regresa con platanos y otras
frutas tropicales que tiene que
transportar a una temper-tura
constante de alrededor de 12°C,

El Fort Sainte Marie, que tiene
la mayoria de sus bodegas refri-
geradas, transporta platanos vy
frutas citricas a temperaturas
por encima de 0°C, asi como car-
nes v pescados congelados, ete.,
a temperaturas mucho mas ba-
jas.

El Finskiy Zaliv, construido
en La Seyne, es el primere de
una serie de diez buques de 8.600
a 10.000 toneladas hechos en as-
tilleros franceses para la URSS.
La URSS {ambién ha encargado
otros dos buques similares, aun-
que de mayor capacidad (12.500
a 15.000 toneladas),

Un Nuevo Sistema de Transporte de Carga a Granel

La escalada de los costos de construc-
cion y explotacion esta impulsando
a los armadores a aumentar al méxi-
mo ¢l rendimiento del costo, particu-
larmente mediante un mejor utiliza-
cion de la inversion en buques y
potencial humano, lgualmente estin
chligados a investizar los medios de
reducir esta escalada de los costos me-
diante nuevas técnicas de construccion
v de operacion,

El desarrollo mas reciente en este
campo es el sistema remolcador-barca-
za “Murvicker”, que tiende a reducir
el tiempo del viaje redondo del bu-
que. La unidad de propulsion (el re-
molcador) esti en puerto solamente
el tiempo necesario para zafarse de la
barcaza que entra en puerto y aco-
plarse a otra barcaza cargada pre-
viamente, Las exigencias esenciales
del sistemia “Murvicker”, inventado
y desarrollado por Tugbarges Interna.

tional Corporation Ltd., son las si-
guientes,

a) El remolcador debe zafarse y
acoplarse a la barcaza rapida-
mente,

b) Las operaciones deben reali-
zarse con precision.

¢) El remolcador debe ser ma-
rinero, v

d) La unidad combinada debe ser
capaz de hacer viajes oceani-
cos en cualquier estado del
mar,

A mediados de 1974 Vickers Ltd.
realiz satisfactoriamente los ensayos
de canal bajo la supervisién de Bur-
ness y Corlett & Partners Ltd. Un as-
pecto del sistema Murvicker es que
el remolcador y la barcaza unidos tie-
nen lineas y la hidrodinimica de un
buque oceinico convencional,

En el sistema Murvicker la trans
mision de esfuerzos se reparte uni-

formemente sobre ¢l drea total de
las superficies de contacto, formadas
por una serie de planos inclinados o
verticales en la proa del remolcador
y que estan emparejados con una se-
rie inversa en la popa de la barcaza.

La tnion del remolcador y la bar.
caza se asegura por medio de un eje
central de conexién v también por
cunias cdinicas en babor y estribor.
Dicho eje tiene dispesitivos hidrau-
licos que actian en los dos sentidos
y, por consiguicnte, puede terminar
antomaticamente el acoplamiento del
remiolcador a la barcaza o iniciar la
separacion, Este mecanismo de fija-
cion no soporta ningin esfuerzo im-
portante, pues éstos ve reparten so-
bre las superficies de contacto,

Para reducir el tiempo del viaje
redondo. el fuel necesario se trans-
porta en la barcaza v después se
transborda a los tanwues del remol-
cador, durante el viaje.
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