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Las pdginas de

MARES Y NAVES

Estan abiertcas al publico en general y muy
especialmente a la colaboracién de aquellas
\
personas relacionadas, en una u otra forma,

con los asuntos maritimos en todas sus gamas.

Con gusto daremos respuesta en estas pd&-
ginas a las consultas que se nos hagan rela-
cionadas con las actividades maritimas en

general.

Igualmente solicitamos la opinién que me-
rezca a nuestros lectores esta publicacién. Esa
valiosa opinién habrd de servirnos tanto para
corregir errores involuntarios, como para di-

versificar el material contenido.

Dirija su correspondencia a:
MARES Y NAVES.

BAJIO No. 282., Desp. 104
México 7, D. F.
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EDITORIAL :

Nuestro Proposito

Pdaginas adelante aparece el texto de la escritura constitutiva de
ESTUDIOS 'Y DIFUSION MARITIMOS, Asociacion Civil, de la
que es organo y voz esta publicacion. En las cldusulas de esa escritura
estan plasmados de mancra completa los propésitos y los ideales de
quienes consiluimos esta Asociacion y que, consiguientemente, en esta
revista tratamos de llevar a su cabal cumplimiento.

Constituida por personas que, en ana u otra forma, hemos pasa-
do tres cuartas partes de nuestra vida actuando dentro del acontecer
maritimo de México hemos acordado, por iniciativa feliz del hoy Pre-
sidente de nuestra Asociacion, dedicar nuestros esfuerzos a promover
el conocimiento de los asuntos maritimos como una aportacién para
el mejor y mas congruente desarrollo nacional. Luchar por una mds
cabal y entera comprension de los problemas maritimos y de su es-
trecha relacion con las demds actividades socioecondémicas del pais es,
en concreto, nuestra determinacion y nuestro movil.

No es por un mero azar que uno de los articulos con que inicia-
mos esta publicacién, se refiera a la impresion, por vez primera en el
mundo, de una enciclopedia maritima, lo cual se efectué en esta ciu-
dad de México, en el siglo XV 1, concretamente en el anio de 1587. Nues-
tro pasado maritimo no es tan precario como pudiera parecer: desde
poco después de haberse terminado la conquista, en nuestros litorales se
levantaron los primeros astilleros en el continente occidental y desde
ellos se deslizaron las naves que se utilizaron para nuevas exploracio-
nes, hacia el norte, el sur y hacia occidente. La conquista de Andhuac se
consumo mediante una accion naval, purs sin los bergantines construi-
dos por Cortés, la captura de Tenochtitlan habria sido casi imposible;
igualmente, la consumacién de la Independencia no se realizé con la
entrada del Ejército Trigarante a la Capital, sino con la rendicion del
castillo de Ulia, lo que fue también uaa accion eminentemente naval,
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Veracruz, en la mar del Norte y Acapulco, en la del Sur, durante cien-
tos de anos fueron los eslabones de la ruta maritima que unia la Me-
trépoly con las Filipinas, pues la geografia le sefialaba claramente su
funcion de puente a la Nueva Espaia cntre las dos grandes vias de
la navegacion en el hemisferio nortc. Nos hemos interrogado, pues, c6-
mo es que, coencluida la lucha por la indevendencia, se olvidé la activi-
dad maritima de la Nueva Espaiia, cuya continuidad seguramente nos
habria llevado, en primer término, a no perder la mitad de nuestro terri-
torio y a alcanzar la situacion politica a la que nos proyectaban la
cultura precolombina y su posterior fusion con la hispénica.

Pero apenas terminada la guerra de Independencia, a diferencia
de lo ocurrido en otros paises, los hombres que quedaron al frente de
los destinos de la joven nacién, se dedicaron a luchar entre si cuan-
do, como exactamente dijo don Emilio Rabasa, todo estaba por hacer,
hasta la Patria. . . ;Quién iba a ocuparse de los mares de México, cuan-
do todo giraba alrededor de la posesion de la ciudad capital, efectivo
centro del poder de la Nacion?

Nacimos en una geografia desdichada. Vecinos de un pais que
aesde el principio (ain dirianios de antemano) supo a donde enca-
minar sus pasos, hubieron de pasar casi cincuenta afios para encontrar
a hombres con una clara conciencia de la nacionalidad; pero ello ocu-
1716 cuando la patria habia sido mutilada. Y ain hubimos de luchar
contra un intento de conquista.

Ignorantes de nuestro destino, nos fuimos alejando del mar. Por el
mar llegé el hombre blanco a la conquista, que hubo de convertirse en co-
lonizacion y configurar la nacionalidad mexicana; por ¢l mar llegé y
triunfé la invasion que no habia podido prosperar desde el norte; por
el mar nos llegé el nuevo intento de conquista, fruto de la perenne
lucha de partidos que veniamos padeciendo.

Erramos el rumbo o, por mejor decirlo, no lo hallamos nunca.
Nos enredamos en la querella personal, bajc la sombre de cualquier
caudillo. Cautivos también de falacias econémicas: la mineria cuyos
fundos se agotan, y una agricultura cada vez mds sedienta, hemos ve-
nido trastabillando a lo largo de siglo y medio. Del platismo, que
tanto nos enorgullece aiin por haber sido el peso mexicano, el signo
monetario en numerosos paises, vy del monocultivo maicero, hartador
pero escasamente nutritivo, el mexicano e ha visto obligado en épocas
recientes a buscar nuevos horizontes para satisfacer sus necesidades,
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muchas de ellas también nuevas. Y mientras tanto, el mar esperando;
tan solo el camarén capturado en las “cierras” apenas balbuceante;
el ostion, al alcance de la mano; la sierra, en sus arribazones; todo lo
jacil, lo seguro, sin riesgo-

Tan solo en el segundo tercio de este siglo hemos empezado a
entender: el mar es nuestro y nuestros son sus productos; debemos
ur a ellos; esto después de haber agotado campos inmensos de ostras,
de impedir el crecimiento de miles de millones de camarones y otros
agotamienos mds.

En épocas recientes, el mexicano se ha ido orientando, bajo la
presion de la urgencia, hacia los horizontes marinos. Los gobiernos
han venido ejerciendo cierta orientacién, no en la medida deseada,
pues siempre han estado a su vez presionados por urgencias mds in-
mediatas.

México, ni pais minero por excelencia, ni agricola tampoco, por
la sempiterna escasez de agua, ni maderero, ni ganadero, debe con-
certar su economia sobre una base de proporcionalidad de sus recur-
sos. Asi se ha venido entendiendo de algunos anos para acd. Pero nues-
tro pais, por causas que delen buscarse en la ancestral ansia de pa-
ternalismo, siempre ha deseado que todo le venga de arriba. Y ello
no es posible. Facilidades sin niimero se han venido dando en este
siglo a la explotacién maritima por parte de los gobiernos. Especial-
mente, desde hace unos quince anos, los regimenes han venido brin-

dando multiples facilidades para la explotacion del mar y sus re-
CUTSOS.

Hace varios aios, tantos como cuarenta, algunos de los precur-
sores de este grupo y que forman parte de él, empezaron a luchar por
el avance de México hacia el mar; no porque en éste hubiésemos de
encontrar la panacea a nuestras deficiencias, sino como el corolario
racional para redondear una economia, ni autdrtica ni expansionista,
sino sencillamente para mejorar, como un principio, la tradicionalmente
insuficiencia de la alimentacién de nuestro pueblo vy, por consecuen-
cia, su mejor capacidad de trabajo y .u creciente deseo de mejora-
miento.

Seria absurdo pensar que la obra de difusién que ahora iniciamos
pudiera lograrse tan sélo con el esfuerzo de unos cuantos, por grande
que éste sea. Por ello, las puertas de ESTUDIOS Y DIFUSION
MARITIMOS, A.C., y las paginas de su revista, MARES y NAVES,



3 MARES Y NAVES

estdn abiertas a todos los rumbos de la rosa de los vientos. La inscrip-
vion en la Asociacion, sin mayor compromiso que la buena fé y el
deseo de aportar esfuerzos en la medida de las posibilidades y la apor-
tacion a estas paginas con el ferviente intento de seiialer nuevos rum-
bos, seran recibidas con el benepldcito de quienes hoy inauguramos
estas tareas con ¢l tinico proposito de servir a México. Queremos tam-
cién, desde este primer niimero de NAVLS y MARES, enviar nuestro
saludo afectuoso a la prensa de México que no sélo se preocupa de
informar, sino también de conformar una conciencia nacional acorde
con nuestros tiempos. A la prensa nacional le pedimos la necesaria
COMPrension que requerimos quienes empezamos en iarea tan ardue
y tan ajena a nuestro diario quehacer. A la opinién piblica en general,
con nuestro sincero deseo de servirla honestamente dentro del dm-
bito que nos hemos fijado, le pedimos i1gualmente interprete nuestro
esfuerzo tan solo como lo que tratamos que sea: llevar a ella un
mensaje de hombres ligados al mar qu: piensan, que trabajando en
él, la nacion puede ensanchar sus horizontes.




Estudios y Difusién
Maritimos, A. C.

(ESDIMA)

A finales de septiembre del afio préximo pasado, el senor Al-
mirante Antonio Vizquez del Mercado suscribié atenta invitacion a
las siguicntes personas: Almirante Antonio J. Aznar Z; Capitin de Altu-
ra Aroldo Alejandre Diaz; Licenciado Fernando Castro y Castro; Inge-
niero Manuel Peyrot Girard; Doctor Enrique Cdrdenas de la Pefia;
Capitin de Marina Francisco ]. Davila; y Capitin de Fragata Felipe
Rosas Isaias, con el objeto de constituir una asociacién cuya finalidad
habria de ser lo que, después de diversas reuniones, se concreto en el
establecimiento de ESTUDIOS y DIFUSION MARITIMOS, A. C.,
cuya escritura constitutiva se firmé el dia 19 de febrero ppdo., ante el
notario, Lic. Ignacio Soto Borja, en esta capital.

Ademdas de las personas citadas, posteriormente se invité a los
seiiores Contralmirante Humberto Martinez Ndjera y Capitan Piloto
Aviador Mearcial Huerta Jones quienes, junto con las primeramente
mencionadas, constitwyen el grupo de socios fundadores de ESDIMA,

AG.

Durante la ceremonia de la firma de la escritura constitutiva de
la Asociacion se llevé a cabo la primera Asamblea General y en ella
fueron designados los miembros de la Junta Directiva, en la siguiente
forma: Presidente, Almirante Antonio Vizquez del Mercado; Secre-
tario, Capitin P.A. Marcial Huerta Jones; Tesorero, Cap. de Fragata
Felipe Rosas Isaias; Vocales, Cap. de Altura Aroldo Alejandre Diaz
y Almirante Antonio J. Aznar Zetina.

La Escritura constitutiva de ESTUDIOS v DIFUSION MARITI-
MOS, A. C. quedé integrada por las siguientes
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CLAUSULAS :

PRIMERA.—La Asociacion se denominard Estudios y Difusion
Maritimos; esta denominacion se completara con las palabras Asocia-
¢i6n Civil o con su abreviatura A. C.

SEGUNDA.—EI] demicilio de la Asociacién serd la Ciudad de
México, Distrito Federal, pero podra tener, cuando lo estime conve-
niente, oficinas subordinadas o sucursales en cualquiera otra parte del
lerritorio nacional.

TERCERA-—La duracién de la Asociacién sera indefinida.

CUARTA.—La Asociacién tiene la nacionalidad mexicana y todo
extranjero que en el acto de la constitucién o en cualquier tiempo
alterior, adquiera un interés o participacion social en la Asociacién,
se consderard por ese simple hecho como mexicano respecto de uno
y otra, y se entenderd que conviene en no invocar la protecciéon de su
Gobierno, bajo la pena, en caso de faitar a su convenio, de perder
aicho interés o participacion en beneficio de la Nacién Mexicana.

QUINTA.—Los objetivos de la Asociacién son:

a).—FEstudiar los asuntos maritimos y sus aplicaciones practicas
en México, procurando su difusion.

b).—Organizar, estimular, palrocindr, y en general llevar a cabo
directa o indirectamente cursos, seminarios, conferencias, reuniones
de estudio, foros, mesas redondas, congresos y toda clase de eventos
que tengan por objeto la difusién de la Cultura Maritima.

¢) .—Establecer, administrar y en general manejar directa o in-
directamente escuelas, bibliotecas y centros de investigacion en los que
se estudien y difunda la Cultura Maritima.

d).—Organizar y fomentar cursos especializados de educacion
léecnica maritima aplicables a Empresas v Organismos que los re-
quieran.

¢) —Otorgar certificados de adies.ramiento, capacitacién técnica
o de asistencia a cursos y seminarios.

{).—Contratar proflesores, conferenciantes, investigadores y téc-
nicos para impartir seminarios y ciclos, especializados en educacién
maritima.
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g).—Editar, directa o indirectamente, toda clase de boletines,
1evistas, memorias, libros y en general, hacer uso de los medios de
difusién para la realizacion de sus fines.

h).—Establecer relaciones y colaboiar con otras instituciones si-
milares del pais y del extranjero.

1).—Adquirir en arrendamiento o comodato el uso y goce tempo-
ral de edificios, locales, salones y auditorios para realizar sus fi-
nes.

j) —Adquirir bienes muebles o inmuebles necesarios o conve-
nientes para realizar sus fines.

k).—Aceptar donativos, legados, herencias, usufructos y fidei-
comisos y realizar colectas y sorteos sutorizados, para incrementar
o consolidar su patrimonio, sin [ines de lucro.

1)-—En general, ejecutar todos los actos, celebrar todos los con-
tratos y operaciones y otorgar los documentos que sean convenientes
o necesarios para el cumplimiento de los objetivos senalados,

SEXTA.—La Asociacion podra cobrar cuotas por los cursos, se-
minarios y conferencias que imparta y por todos los servicios co-
nexos, pero los ingresos que perciba por tales conceptos se aplicarin
integramente a fomentar las actividades que constituyen su objeto y
a pagar el pasivo que por los mismos fines hubiese asumido,

DE L.OS ASOCIADOS.

SEPTIMA.—Tendran el caracter de asociados y por tanto for-
maran parte de Estudios y Difusion Maritimos, A. C., todas las
personas que firmen su acta constitutiva y tedas ath_]las que pos-
teriormente ingresen como asociados, llenando los requisitos que es-
tablecen estos Estatutos.

OCTAVA.—Para ingresar como asociado se requiere [formu-
lar la solicitud correspondiente y presentarla al Secretario del Con-
sejo Directivo, quien la someterd a acuerdo del citado Consejo. Apro-
bada por el Consejo Directivo se requerird ademis que sea aprobada
mayoritariamente por la Asamblea General Ordinaria o Extraordinaria
de Asociados. El nuevo asociado deberda pagar su aportacién en los
términos que se determinen.
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NOVENA.—Los asociados tendran derecho:

a).—A voz y voto en las Asambleas Ganerales y ejercer en
ellas todos los derechos que a sus componentes reconocen estos Is-
tatutos y las Leyes relativas.

b).—Ser electos miembros del Cunsejo Directivo de la Asocia-
cion para los diversos cargos en que se distribuyan las funciones de
dicho Consejo.

¢).—Registrar el nombramiento de un representante general y
permanente en el Registro de la Asociaciéon y a revocarlo cuando lo
desec,

d) .—A separarse de la Asociacion previo aviso dado con dos
meses de anticipacion,

e).—La calidad de asociado es intransferible. kn consecuencia,
si renuncia, fuere excluido o falleciere un asociado, no podrin él ni
sus herederos o causahabientes reclam i participacién alguna en el
haber social, Tampoco tendran derecho alguno a aste haber los acree-
dores de los asociados de conformidad con los articulos dos mil
ceiscientos ochenta y dos y dos mil seiscientos ochenla y cuatro y con
la parte final del articulo dos mil novecientos sesenta y cuatro del
Codigo Civil.

DECIMA.—Son obligaciones de los asociados:

a).—Asistir con puntualidad por si o pur representante acredi-
lado en simple documento privade, a las Asambleas Generales Or-
dinarias o extraordinarias que fueren convocadas. En caso de no
hacerlo, les obligardn las resoluciones que en ellas se tomen,

b).—Desempeiiar con eficacia las comisiones o encargos que las
Asambleas Generales o el Consejo Directivo les encomiende.

DE LA SUSPENSION Y EXCLUSION DE ASOCIADOS

DECIMA PRIMERA.—La suspensién de los asociados sera
acordada provisionalmente por el Consejo Directivo. La resolucidn
deberd ser aprobada por la mayoria de los miembros que lo integren.
Fsa resolucion del Consejo Directivo podré ser revocada por la Asam-
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blea General de Asaciados, o confirmada. debiendo entonces conside-
rarse como exclusion definitiva.

DECIMA SEGUNDA.—Para que un asociado sea excluido. se
requiere:

a).—Que asi lo acuerde la Asamblea General, por el voto de
las tres cuartas partes de los demés asociados.

b).—Que la exclusién se funde en cualquiera de las siguientes
causas:

I.—Observar conducta personal indecorosa dentro o fuera de la
Asociacion.

II.—Ejecutar uno o més actos contrarics a los objetos de la
Asociacién, si fueran de naturaleza trascendental y grave a juicio de
la mayoria de los asistentes a la Asamblea.

REGISTRO DE ASOCIADOS.
DECIMA TERCERA.—Ia Asociacién llevard un registro de aso-

ciados en el que consten:

I.—FEl nombre, nacionalidad y domicilio de cada asociado y

el lugar que haya sefialado para recihir citacién a Asamblea y de-
mds actos sociales.

IT.—I.a fecha de su ingreso y la e su separacién y exclusién.
[IT.—La firma del asociado, o la de representante.

[V.—Las demds anotaciones que la administracién de la Asocia-
(16n crea conveniente expresar. Cualquier cambio de domicilio o
direccién del asociado serd autorizado con su firma o la de su re-
presentante y mientras no conste, se tendrd por existente en el
domicilio o en la direcién autorizada nara todos los efectos de este
contrato de Asociacion, citaciones v nolificaciones, Ellas se harén
por escrito en todo caso y con las seguridades que la administracion
de la Asociacién juzgue necesario.

DE LAS ASAMBLEAS DE ASOCIADOS.

DECIMO CUARTA.—FEl 6rgano supremo de la Asociacién serd

la Asamblea General de Asociados. T.az Asambleas Generales seran
ordinarias y extraordinarias,
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DECIMO QUINTA.—Las Asamblcas Generales de Asociados se
reunirdn en sesion ordinaria durante los tres primeros meses de cada
ano. Y en sesién extraordinaria siempre que el Consejo Directivo
decida convocarla o que asi lo solicite por lo menes la mitad més
uno de los asociados, expresando en su solicitud los puntos que deban
iratarse en la Asamblea.

DECIMO SEXTA.—Las Asambleas deberin reunirse en el do-

micilio social si es que en la Gltima celebrada no se fijé lugar dis-
tinto de reunién.

DECIMO SEPTIMA.—I.a convocatoria para la Asamblea debe-
rd ser expedida por el Consejo Directivo con un mes de anticipacion
por lo menos a la fecha sefialada para la reunién. Serd hecha dicha
convocatoria por medio de circular dirigida al domicilio de cada
uno de los asociados que tengan derecho a asistir a ella. En la con-
vocatoria deberan incluirse los puntos de la Orden del Dia.

DECIMO OCTAVA.—Las Asambleas se considerarin legalmente
constituidas si concurren més del cincuenta por ciento de los aso-
ciados en tratindose de la primera convocatoria; en segunda convo-
catoria la Asamblea General Ordinaria serd vilida con cualquier
nimero de asistentes.

DECIMO NOVENA.—Las Asambleas deberin ser presididas por
el Presidente del Consejo Directivo; serd Secretario de ella el que lo
tuere del mismo Consejo. Si no concurrieran estas personas, la Asam-
blea designard de entre los miembros del Consejo Directivo la persona
o personas aue deban actuar como Presidente y Secretario. El Pre-
sidente nombraréd el o los escrutadores jue crea necesarios. de entre
los presentes, que certifiquen la asistencia a la Asamblea.

VIGESIMA.—Para que un asunto se considere anrobado, se ne-
cesitard la mavoria de votos computables en la Asamblea. Todas las
votaciones serdn verbales a menos que cinco de los asistentes pidan
que sean por escrito-

VIGESIMO PRIMERA.

mision:

Las Asambleas Generales tendran por

a).—Conocer los estudios, proyectos e iniciativas que por con-
ducto del Consejo Directivo le envien los asociados, dictando las dis-
posiciones que estima pertinentes.
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b).—Resolver los asuntos que someta a su considgeracién el Con-
sejo Directivo.

¢).—Conocer, discutir, aprobar o modificar el balance que pre-
sente el Consejo Directivo y tomar las medidas que juzguen oportu-
nas.

d).—Nombrar los componentes del Consejo Directivo que suce-
dan a los designados en esta escritura y revocar estos nombramientos,
en su caso.

e).—Resolver sobre las decisiones que el Consejo Directivo haya
tomado acerca de admisién o exclusion de socios.

f).—Estudiar el informe del Conseio Directivo acerca de las
actividades llevadas a cabo por la Asociacién durante el ejercicio an-
terior, y tomar en relacion con el mismo informe las resoluciones que
estime convenientes.

g).—Conocer de la renuncia de los miembros del Consejo Di-
rectivo, revocar en nombramiento y elegir nuevos componentes.

VIGESIMO SEGUNDA.—Las decisiones de la Asamblea toma-
cas en los términos de estos Estatutos serdn inapelables y obligatorias
para todos los asociados, alin para los ausentes o disidentes.

VIGESIMO TERCERA.—De todas las Asambleas se levantaran
actas en las que se haran constar los puntos tratados v las resoluciones
que se hayan adoptado. A las actas se azregarédn la lista de asistencia
firmada por los asociados que concuerrieron a ellas y por el o los
escrutadores: las mismas actas serdn firmadas también por quienes
hayan fungido como Presidente y como Secretario de esas Asambleas.

VIGESIMO CUARTA.—Las Asambleas Generales extraordina-
riag se reuniran mediante convocatoria del Consejo Directivo. dirieida
por correo a cada uno de los asociadoes, con diez dias de anticipacion.
Para que se tenga por legalmente instalada la asamblea se requiere
la asistencia de un minimo del selenta v cinco por ciento de los aso-
ciados.

VIGESIMO QUINTA.—Las Asambleas Gererales extraordina-
riag son competentes para acordar la disolucion, trans<formacién, fu-
<ién o cambio de obieto de la Asociacidn, la modificacion de sus
estatutos, admision y exclusién de socios,
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DEL CONSEJO DIRECTIVO.

VIGESIMO SEXTA.—La administracion y direccion de la Aso-
clacion, asi como su representacion legal, quedan confiadas a un
Consejo Directivo, que estard foimudo per cinco miembros, de los que
elegira un Presidente, un Secretario y un Tesorero, siendo los res-
lantes Vocales; los miembros del Consejo Directivo deberin ser siem-
pre asociados y durardn en su cargo un aino, pudiendo ser reelectos
una o varias veces.

VIGESIMO SEPTIMA.-—Los miembros del Consejo Directivo,
serdn electos o removidos por la Asamblea General de Asociados, por
mayoria de votos de los asistentes.

VIGESIMO OCTAVA.—EIl Consejo Directivo sesionard por lo
menos una vez al mes, debiendo ser la primera un mes después de
la firma de esta escritura. La sesion debera ser convocada por el
Presidente o por dos de los vocales. Para que haya quérum se re-
querird la presencia de la mayoria de los miembros que integran
el Consejo Directivo. Las sesiones seran presididas por el Presidente
o en su defecto, por la persona que designen en ese mismo acto los
demas miembros.

Actuara como Secretario el mismo del Consejo y a falta de
éste el Presidente designard a la persona que deba suplirle. Los acuer-
dos se tomaran por simple mayoria de votos de los presentes: en caso
de empate el Presidente tendrd volo de calidad. De todas las sesiones
se levantard una acta que firmaran quienes hayan fungido como Pre-
idente y Secretario.

VIGESIMO NOVENA.—Serdn facultades v obligaciones del

Consejo Directivo las siguientes:

a)-—Formular, discutir y someter a la consideracion de la Asam-
blea General el programa de actividades de estudio v de difusion o
de indole docente de la Asociacion.

b.—Designar las comi-iones que <ean necesarias asignandoles
sus facultades y obligaciones,

c).—Nombrar v remover al personal administrativo de la Aso-
ciacion.

d).—Autorizar la contratacion de los servicios profesionales o
laborales del personal. -
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e).—Formular los presupuestos de egresos y una vez aprobados
por la Asamblea vigilar su aplicacién.

f).—Fijar el importe de las cuotas que se cobren por los ser-
vicios.

g) —Representar a la Asociacién con poder general para pleitos
y cobranzas, con todas las facultades generales y adn las especiales
que de aetiedb oon Ta Ley requieran clausula o poder especial, inclu-
sive desistirse de amparos »n los 1érminos del parrafo primero del
articulo dos mil quinientos cincuenta y cuatro del Cédigo Civil, las
Guo ejerceran ante particulares y ante woda clase de autoridades ad-
ministrativas y judiciales, inclusive de cardcter penul y ante las
Juntas de Conciliacién y Arbitraje, locales o federales, y autoridades
de trabajo: para actos de administracién en los términos del parrafo
segundo del articulo ennumerado anteriormente; para actos de dominio
de acuerdo con el parrafo tercero del artienlo dos mil quinientos cin-
cuenta y cuatro; para otorgar v suscribir titulos de crédito en los
términos del articulo novena de la Ley General de Titulos y Opera-
ciones de Crédito; para conferir poderes generales y especiales con
las facultades que se acuerden y revocarlos y llevar a cabo todos
los actos que sean necesarios para la buena marcha de la Asocia-
cién.

DEL PRESIDENTE DEL CONSEJO DIRECTIVO.

TRIGESIMA.—FI Presidente del Consejo Directivo tendra a su
cargo con caricter ejecutivo v de acuerdo con las normas y programas
que se formulen en los términos del inciso a) de la clausula vigésimo
novena, la programacion, manejo y supervisién de los estudios y ac-
rvidades de difusion, docencia v administrativos de la Asociacion,
para todo lo cual contard con los miembros del Consejo, cuyos tra-
bajos coordinaré.

Para tal efecto tendra las siguientes facultades:

a).—Poder general amplizimo en los términos del inciso g) del
articulo Vigésimo Noveno. h).—Para formular el programa de ac-
tividades de la Asociacién y someterlo a la aprobacion de la Asam-
blea. ¢).—Contratar técnicos especializados en disciplinas maritimas
administrativas o en campos afines. para dar conferencias, cursos o
seminarios. d).—Contratar los servicios laborales o profesionales del
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personal docente y administrativo de la Asociacion. e).—Formular
y proponer al Consejo Direciivo los presupuestos de ingresos y egresos
y el importe de las cuotas que se cobren por los servicios. {).—Eje-
cutar los acuerdos, normas y politicas que dicte el Consejo Directivo.

TRIGESIMO PRIMERA.—En caso de falta definitiva del Pre-
sidente del Consejo Directivo, por renuncia, muerte o incapacidad, el
Consejo Directivo nombrard por mayoria de votos un Presidente inte-
rino y convocard a la Asamblea General de Asociados, dentro del

término méximo de seis meses, para la elecion del Presidente defi--
nitivo.

TRIGESIMO SEGUNDA.—EI] Presidente dei Consejo Directivo
tendra todas las facultades para firmar a nombre d. la sociedad y
para actos de dominio, en los términos del tercer parrafo del articulo
dos mil quinientos cincuenta y cuatro, deberd ejercitarlas en forma
mancomunada por cualquier otro miembro del propio Consejo.

TRIGESIMA TERCERA.

tegra:

El patrimonio de la Asociacion se in-

a).—Con las contribuciones de los asociados que fije la Asam-
blea General: b).—las cuotas que se cobren por las servicios im-
partidos; ¢).—l.0s muebles e instalaciones propiedad de la Asociacién:
d).—El producto de las campaias extraordinarias de recaudacion de
fondos mediante donatives, sorteos y productos de la edicion de pu-
blicaciones.

DISOLUCION Y LIQUIDACION.

TRIGESIMO CUARTA.—La Asociacién se disolverd cuando lo
acuerde una Asamblea General, en la oue haya quérum del sesenta
por ciento de los asociados y mediante una votacién del cincuenta
por ciento de los concurrentes.

TRIGESIMO QUINTA.—En el mismo dia que sea declarada di-
suelta la Asociacién. los miembros del Consejo Directivo se convertiran
en Comité de Liquidadores: y dentro de este Comité, conservarin
las mismas funciones y jerarquia que tenian en el Consejo Directivo.

TRIGESIMO SEXTA.—AIl disolverse la Asociacion, si hubiere
activo, se donard a la beneficiencia pablica o a otra institucién si-
milar,
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CLAUSULAS TRANSITORIAS:

PRIMERA.—AIl momento de firmar esta escritura los asociados
la considerardan como su primera Asamblea General de Asociados,
de “Listudios y Difusién Maritimos™, Asociacién Civil, en la que, por
unanimidad de votos, se tomaron los siguientes:

ACUERDOS.

[.-—El Consejo Directivo eslard integrado en la siguiente forma:

Presidente: Almirante Antonio Vizquez del Mercado.
Tesorero: Capitin P.A. Marcial Huerta Jones.
Tesorero: Cap. de Fragata Felipe Rosas Ysaias.

Vocales: Cap. de Altura Aroldo Alejandre Diaz y Almirante
Antonio J. Aznar Zetina.

Las personas antes mencionadas, estando presentes, aceptaron sus
cargos y protestaron desempefiarlos fiel y lealmente,




La Primera Enciclopedia

Maritima se Imprimié
En México

Por Francisco J. Davila

Aiio de MDLXXXVII en la muy noble y leal Ciudad de México, capital del
\urreynato de la Nueva Espaiia. Tan sdlo han transcurrido sesenta y seis
anos desde que los conquistadores se instalaron definitivamente en la antigua
capital de! Imperio Azteca. Y a sesenta y seis anos de distancia, México era
una gran ciudad, por sus calles, plazas y palacios. Ya desde 1554, Francisco

Cervantes de Salazar hubo de cantar las excelencias de la urbe en sus Didalogos
Latinos:

Zuazo.—Estamos ya en la plaza *. Examina bien si has
visto otra que le iguale en grandeza y majestad.

Alfaro.—Ciertamente que no recuerdo ninguna, ni creo que
en ambos mundos pueda encontrarse igual. jDios mio! jCuan
plana y extensa! jqué alegre! jqué adornada de altos y so-
berbios edificios por todos cuatro vientos! jqué regularidad!
iqué bellezal jqué disposicion y asiento! En verdad que si se
quitasen de enmedio aquellos portales de enfrente, podria ca-
ber en ella un ejército entero.

Pero el primer gran cronista de la ciudad habria de serlo Bernardo de
Balbuena, quien en 1604 sacaba de las prensas de Melchor Ocharte —apellido
iustre en la tipografia mexicana— la Grandeza Mexicana, revivida y ajustada
a nuestra época por Salvacor Novo, en los anos cuarento de ese siglo.

1 Se refiere a la Plaza Mavor, el actual Zocalo o Plaza de la Constitucion de la

wudad de México,



MARES Y NAVES oy SO

De abiertos moldes una y otra imprenta,
bello artificio que el humano curso
del mundo en inmortal vida susenta.

Asi apunta Balbuena. en su capitulo 1V, Letras, virtudes, variedad de ofi-
ctos, la actividad tipografica de la gran ciudad, cuando apenas habia trans-
currido poco mas de medio sigio de haberse establecido la primera imprenta
en el Nuevo Mundo; imprenta que estubo a cargo de Juan Pablos, natural de
Brescia, en la Lombardia, oficial de Juan Cromberger, impresor de Sevilla,
“concesionario”, como hoy diriamos de la dicha imprenta, por real orden
conseguida gracias a los buenos oficios y excelentes propdsitos del primer
<bispo de México, Fr. Juan de Zumarraga y del primer Virrey de la Nueva
Espana, Don Antonio de Mendoza, que ambos y no uno solo patrocinaron el
establecimiento de la Imprenta en Mexico.

Bien sabido es de todos que el primer pie de imprenta puesto a libro
alguno en este hemisferio fue el de Juan C-omberger, duefio de la imprenta,
quién jamas llegé a México. Juan Pablos —Giovani Paoli— es, en rigor, el padre
de la tipografia mexicana, pero hubieron de pasar varios anos, después de
emplearse en el noble oficio, para poder estampar su nombre en los libros
salidos de sus prensas.

La vida de Juan Pablos acaba en 1560; le sucede en la imprenta su yer-
no Pedro Ocharte, padre del Melchor antes mencionado. Pedro Ocharte fran-
cés, natural de Rouen, llamado originalmente Pierre Ochart, seglin Valton, o

*

Fierre Charté, segin Warner “. Aunque segundo impresor en el taller de Juan
Pablos, es, en orden cronciégico, el cuarto de los impresores de la Nueva
Espaia; lo antecedieron Antonio de Espinoza * y Antonio Alvarez “.

¥ = C:ll‘i':iil Tcazbalceta. Bibliografia Mexicana del Siglo XVI. Edicibn de A. Millares
Carlo. Fondo de Cultura Econémira, México, 1954, Piag. 36, nota 65. 1 a,ml.m'-.n Wagner,
Nueva Bibliografia Mexicana del Siglo XVI. Edit. Polis, Mérico, 1916, Pag. 22.

3 Ardua batalla hubo de librar Antonio de Espinosa, natural de Jaén, contra el mo-
swpolio que de hecho y de derecho :_*.jerm'{l Juan ?:}ln‘lgs en la _nz}vjt.-plc tipografia de l'u
Nueva Espafia . En su escrito al Rey pedia la ahui'.lmon_ del privilegio otorgado a aquél
“porque a causa de tener el dicho Juan Pablos la vicha imprenta y no poderla tener otro
ninguno, no hace la obra tan perfecta como convenia™ 'y agregaba con palabras toda-
via valederas “gue aunque tenga la perfeccién que conviene no se le fa? de ir a la mano,
es causa que no baje el precio de los volumenes que imprume”. Gareia Icazbaleeta, Op.
wit. Pag. 35.

4 QGarela Tcazbalceta, en su obra original, no menciona a este impresor; si lo hace
Millares Carlo en su edicion de la Bibliografia Mexicana del Siglo XVI antes citada, in-
dicando que Antonio Alvarez publicé una Doctrina Cristiana_en 1563. de “la que no se
conoce ningin ejemplar’, Wagner hace pareja referencia. El _n.:-ml:rr.- de este impresor
se halla ligado al de Antonio Espinosa, por lo menos en la solicitud que este eclevé ante
¢l Rey, para poder ejercer su oficio en estas tierias,
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Pedro Ocharte encabezé una ilustre familia de impresores; lo fueron sus
hijos Melchor y Luis y lo fue igualmente su viuda. De sus prensas salieron nu-
merosos y muy importantes volumenes, muchos de ellos primeros en su género
én el Nuevo Mundo. En 1563, salid de sus prensas el Cedulario de Puga, asi
llamado por haber sido el Oidor Vasco de Puga el encargado, por el virrey
D. Luis de Velasco, de hacer la recopilacion de las Provisiones, cédulas, Instruc-
ciones de su Magestad; ordenanzas de difuntos y audiencia, para la buena ex-
pedicion de los negocios y administracion de justicia y gobernacion de esta
nueva Espana; y para el buen tratamiento y conservacion de los indios, desde
el ano 1525, hasta este presente de 63, que tal es el titulo de la obrita a que
nos venimos refiriendo, y es, segtin el criterio de Garcia Icazbalceta, "la prime-
ia recopilacion de leyes de América”. ® En 1567, imprime la obra del P. Fray
Fedro de Feria, Provincial de la Orden de Santo Domingo, en la provincia de
Santiago de la Nueva Esvana, titulada Doctrina Cristiana en lengua castella-
ra y zapoteca, la primera que se publica en esta (ltima lengua, pues ya se
habian publicado Doctrinas en lenguas mexicana y tarasca y Catecismos en
mexicano, trasco y utlateco.

En 1569 Pedro Ocharte saca de sus prensas la Cartilla para ensenar a leer;
es el primer libro de alfabetizacion publicado en este Hemisferio, cuya pater-
r.’dad atribuye D. Emilio Valtén al benemérito Fray Pedro de Gante.

Un ano mas tarde, el doctor Francisco Bravo, Mexicano médico, segin re-
za la portada, publica en las prensas de Ocharte su Opera Medicinali, pri-
mer libro de medicina publicado en el Nuevo Continente.

En 1583, Pedro Ocharte publica la primera obra impresa en este continen-
te original de Fray Bernardino de Sahagin, titulada Psalmodia Chistiana y Ser-
monario de los Santos del Ano, en Lengua Mexicana. Y en ese mismo ano, el
infatigable Ocharte imprime los Didlogos Militares, primera obra de caracter
militar que se publica en el Hemisferio Occidental. Su autor es el Doctor don
Diego Garcia de Palacio, del Consejo de Magestad y su Oydor en la Real Au-
grienca de México. El titulo completo de la obra es: Didlogos Militares, de la
formacién e informacién de Personas, Instrumentos y cosas necesarias para el

buen uso de la Guerra.

5 Sin embargo, el mismo Garcia Icabaiceta seniala la obra publicada en 1548, por
Juan Pablos, con el titulo de Ordenonzas y copilacion de leyes. hechas por el muy dustre
senor don Antonio de Mendoza, Uisorey y Gouernador de esta Neuua Espana, etc., pero
esta obrita solo contiene las ordenanzas para escribanos, relatores, abogados, procuradores,
rorteros y receptores de las penas, alguaciles, carceleros e intérpretes, en tanto que el
Cedulario de Puga, ademas de estas ordenanzas comprende todas las disposiciones gu-
bernamentales publicadas hasta el afo 1563,
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“EINSTRVCION,
NAVTHICA PARAEL BVEN

Vio,yregimicnto delas Naos, (u traga,y
y gouictno conformeala altura de Mexico.
Copuelta por ¢l Doétor Diego garciade
Palacio, del Colcjo de fu Mageltad,

y {u Oydor enla Real audié-
ciadeladicha Ciudad.

Dirigido, al Exccllétifsimo Senor Don Aluaro Manrrique,de
guniga, Marques de Villa manrrique, Virrey, Goucr-
nador, y Capitan gencral deltos Reynos.

Conlicencia, En Mexico,En cafa de Pedro
Ocharte. Afode 1 5 8 7.
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Cuatro anos después, en 1587, el mismo doctor don Diego Garcia de Pa-
lacio saca de las prensas de Ocharte su Instruccion Ndutica, para el buen uso y
regimientos de las Naos, su traza y gobierno conforme a la altura de México,
obra que es no sélo la primera en su genero en el Nuevo Mundo, sino también
en el mundo entero; es, en rigor, la primera enciclopedia maritima que publi-
ca el hombre.

;Quién fue este doctor, Diego Garcia de Palacio, que en el altiplano de
México escribe y publica la primera enciclopedia maritima de que se tiene me-
raoria? Escasas son las noticas que tenemos de su vida, Garcia Icazbalceta, en
su obra antes, citada, nos proporciona algunos datos, de acuerdo con los cuales,
Garciz de Palacic nacié en Santander, de una familia de marinos e hizo es-
tudios para seguir esa misma carrera. Segn Guillén don Diego fue el mayor
ce cinco hermanos todos al servicio del Rey, uno de los cuales perdio la vida
en la ocasion de Lepanto y otro en el socorro a Malta °. No se sabe cuando
pasé a tierras de América; segin Garcia lcazbalceta, la primera noticia que
se tiene de nuestro doctor como empleado del Rey es de 1756, en que era
cidor de la Audiencia de Guatemala y como tal fue nombrado para visitar al-
gunas de las provincias de su distritc, en cumplimiento de drdenes reales.
Dié cuenta de su encargo en una interesante Relacidn, cuyo original, fechado a
8 de marzo de 1576 y firmado por el autor, existe en mi poder. Herrera usé
bastante de ella para el Libro VIII de su cuarta Década ". ContinGta el mismo
Garcia lcazbalceta: Hallamos luego que por comision de la Audiencia, y a 4 de
diciembre del mismo ario de 1576, celebré el oidor Palacio un contrato con
Diego Lépez de Trujillo, en Honduras, para la conquista y poblacion de la
provincia de Tegucigalpa. En 1578 dirigié al Rey una caria que original existe
¢n el Archivo de Indias, con el titulo de Carta al Rey sobre la Conquista y Pa-
cificacion de las Islas Filipinas, y las ventajas de hacerse la navegacion para
cilas desde el puerto de Forseca. Aspiraba Palacio a ser gobernador de aque-
i'as islas y ofrecia reducirlas a su costa, si la corona le concedia el empleo;
mds parece que la peticion no encontré buena acogida. Es casi seguro que de la
cudiencia de Guatemala pasara a la de México en el ano de 1580 o quiza un
poco antes. O'Gorman ® dice que el 24 de enero de 1581, siendo alcalde de

68 Julio F. Guillén en ¢l Prologo a la edicion facsimilar de los Didlogos Militares.
Ediciones Cultura Hispdanica, Madrid, 1944,
T Gareia leazbaleceta. Op, cit,, pag. 393.

8 FEdmundo O'Gorman. Nuevos datos sobre el doctor Diego Garcia de Pualacio, en
el Boletin del Archivo General de la Nacion. Tomo XVII, Nam. 1. México, 1946,
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Corte, recibid en la Universidad de manos del maestre escuela D. Sancho Sdn-
chez Munoz, el titulo de doctor en la Facultad de Cdnones. Fueron los pa-
drinos del acto D. Luis de Velasco, hijo del que fue Virrey y D. Diego de Mer-
cado. Menos de diez meses mas tarde, el |0 de noviembre del mismo ano, el
flamante doctor fue electo rector de la Universidad, habiendo durado en dicho
cargo un ano.

D. Joaquin Garcia lcazbalceta, en la obra que venimos citando, dice de
Carcia de Palacio que trasladado a Indias y pasando de la teoria a la practica
de sus primeros estudios, ensayd las condiciones de las maderas indigenas para
oplicarlas a la construccion naval; hizo tejer lonas de algoddn; experimentd
las jarcias que le ocurrié fubricar con el henequén; objeto de tan activo co-
n.ercio en Yucatdn; dirigio la obra de dos galeones de a mii toneladas, hechas
con excelente cedro; escribié relaciones, informes y proyectos para la construc-
cion de otros buques y para auentajar el comercio y la navegacién.

En 1583, el oidor Garcia de Palacio fue designado Juez Visitador de ias
provincias de Yucatan y Tabasco. Los expedientes de visita y cuenta de los
pueblos de aquella region han sido publicados por E. O’'Gorman en el Bo-
ictin del Archivo General de la Nacidén. Durante esta visita, Garcia de Pa-
lacio mostré un celo extraordinario y proveyd unas ordenanzas en las que
srnalé diversas medidas para el mejor gobierno de aquellas porvincias.

El mismo ano de 1583 el virrey Suarez de Mendoza, Conde de la Coruna
solicitd a Felipe Il designara un Visitador para poner coto a los abusos de Ics
funcionarios en la Nueva Espana. El rey designé al Arzobispo de Meéxico,
con Pedro Moya de Contreras, Visitador de la Audiencia y de la Universidad.
El diligente arzcbispo, que mas adelante habria de ser nombrado virrey, des-
plegd intensa actividad para moralizar la administracién. Entre los que se
vieron sometidos a proceso, se halld don Diego Garcia de Palacio contra quien
se acumularon setenta y dos acusaciones, por lo que el arzobispo visitador lo
suspendid en su cargo el dia 30 de abril de 1586. La sentencia fue ratificada
por Real Ejecutoria de 19 de abril de 1589. Por ella se suspendia a Garcia
ce Palacio en su cargo de oidor por nueve anos y se le condenaba a devol-
ver diversas tierras de las que se habia apcderado, asi como a pagar varios
miles de pesos, parte por concepto de multas y parte para que se satisfaga a
los indios el mds precio que valian las tierras que vendieron al dicho doctor
Falacio que por ellas recibieron.

De la Real Ejecutoria citadas, se desprende que don Diego adquirié di-
versas tierras, unas a su nombre, otras a nombre de su hijo Lope Garcia de
Palacio, de su hermano, el capitan Lope de Palacio y de su tio Felipe, amén
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Reproducimos, respetando la posicién que tienen en la edicién original, en ésta

Y en ofras pdginas, cuatro de las ilustraciones del libro de Garcia de Palacio,

que fueron los primeros grabados de construccién naval que se imprimieron en

el mundo. Sobre estas lineas, aparece el corte longitudinal del navie de 400
toneladas a que hace mencién el cutor,
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Tres secciones transversales que corresponden, segin la terminoclegia dela época,
al amura, a la boca y al madero de popa,
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de otras y muy diversas pillerias. Como dice O'Gorman: Recibié dddivas, fra-
gué maquinaciones legales, empied amenazas, se valié de la autoridad del cargo
que ejercia para acrecer su foituna, despojé a los indios de sus tierras y bie-
nes, obligandolos a trabajar sin paga en provecho propio y de sus parientes,
amigos y criados; enriquecio a estos y aquéllos y en fin, cometio todos los de-
litos de un juez venal y arbitrario. La mayor parte de estos delitos los cometid
s'endo Juez de Bienes de Difuntos el ane de 1582, aunque algunos de ellos
los realizd ejerciendo su furcion de visitador en Yucatan. El cargo sesenta vy
ocho, es por demas curioso; dice asi la ejecutoria: Cuanto al sesenta y ocho,
gue el dicho oidor, en las dichas estancias (esto es cuando estaba en Yucatan)
v a la boca de un rio, armé una pesqueria y envio negros para ella, y envié
rarco de la provincia d2 Tabasco y con este barco se traia el pescado al
jueblo de Tlaliscoya. Por este capituio, reza la ejecutoria, le ponemos culpa
al dicho doctor Palacio. Seguramente el delito en este caso haya sido por armar
la pesqueria siendo como era un funcicnario publico. De cualquier modo, creo
aue ésta es la primera vez, en nuestra historia, que en un documento oficial
se hace mencién a alguna irregularidad en la explotacion de la pesca. Otros
cargos que se hicieron al doctor fue extralimitarse en sus funciones, conociendo
de negocios que no eran de su competencia, ccmo el caso de varias demandas
criginadas en las Filipinas, lo que viene a comprobar que el doctor no perdid,
en ningin momento, el interés por los asuntos de aquellas islas que aspiraba
. gobernar algln dia. En resumen, nuestro autor no desperdiciaba circunstan-
cia alguna para obtener cierto provecho.

Aunque el arzopispo-visitador Moya de Contreras, lo suspendid en su
cargo de oidor con fecha 30 de abril de 1586, lo cierto es que en la portada
de la Instruccion Ndutica, el doctor se ostenta atn con tal cargo, Y en la
licencia para la publicacion de la obra, ctorgada por el virrey, Marqués de
Villamanrique, que tiene fecha 7 de febrero de 1587, se refiere a Garcia de
Falacio como oidor de la Real Audiencia de México. Mis alin, en septiembre
ae 1587, a raiz de un desembarco de D:ake en la costa del Pacifico, el mismo
Virrey encomendd a Garcia de Palacio ¢l mando de una expedicion que debia
salir de Acapulco para batir al famoso corsario inglés. Muchas y muy buenas
influencias hubo de tener 2l doctor Palacio para continuar en su cargo no obs-
tante lo ordenado por el arzobispo visitador, porque de ctra manera no se
justifica que el Virrey don Alvaro Manrique de Ziniga diera aquella comisién
a una persona destituida por quien tenia plero poder para hacerlo. O pudiera
ser que la sentencia del arzobispo-visitador no causara ejecutoria hasta que
ésta fuese revalidada por la de mayor categoria, esto es, !a del Rey. Quizas
don Diego se apresurd a enviar a las prensas su Instruccion Ndutica en un in-
tento de conseguir la anulacion de la sentencia, llamémosla provisional, del ar-
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zobispo-visitador que, como hemos visto, tardd unos tres anos en ser confir-
mada por la Real Ejecutoria que antes hemos mencionado.

El doctor Palacio no consiguié ablandar la justicia real. Tampoco llego
a la gubernatura de las Filipinas. En él se cumplié la justicia lisa y llanamente:
nueve anos de suspension en su empleo, develucion de lo mal habido y pago
ce indemnizaciones. No le ayudaron a salvarse de la condena su condicién
(e antiguo Rector de la Real y Pontificia Universidad de México ni haber sido
autor de la primera encipiopedia maritima. No volvemos a tener ninguna re-
ferencia suya a partir de la fecha de publicacion de su Instruccion Ndutica.

Antes de adentrarnos en la obra motivo de estas lineas, nos referiremos
bievemente a la primera publicada por Don Diego Garcia de Palacio, salida
también de la prensa de Pedro Ocharte titulada Didlogos Militares, de la for-
n.acién e informacién de Personas, Instrumentos y cosas necesarias para el
Fuen uso de la guerra. Esta primera obra de Garcia de Palacio vio la luz en
México en 1583; fue dedicada al Virrey en turno, Don Lorenzo Sudrez de Men-
doza, Conde de la Coruiia, quien mandé revisarla a Fray Martin de Perea,
Prior de la Orden de San Agustin y a Don Luis de Velasco Caballero de la
Orden de Santiago, quien afos mas tarde habria de gobernar a la Nueva Es-
pana. Ambos, fraile y caballero, abundaron en la misma buena opinion sobre
los Didlogos Militares. En las fojas preliminares ademas de la licencia y pri-
vilegio del Virrey y de las aprobaciones de Fray Martin de Perea y de Don
Luis de Velasco, hallase un soneto anénimo dedicado al autor y un Argumen-
to y Recomendacién, a los Didlogos Militares de esta obra, por Eugenio de
Salazar, natural de Madrid, en 34 octavas reales, que ocupan seis fojas.

La importancia de los Didlogos la senala el extinto Almirante, Don Julio F.
Guillén, en el prologo que escribid para la edicion facsimilar realizada en 1944,
por el Instituto de Cultura Hispénica, en Madrid. Dice asi el almirante Guillén:
Los "Didlogos Militares” aparecen citados en las conocidas bibliografias de
Huerta, Nicolds Antonio, Navarrete y Almirante, pero salvo don Martin (Na-
varrete) no debieron hojearlo, pues sélo asi es admisible el que creyeran a
Diego de Alva como el primer autor espanol que traté de artilleria, que no
rublicé su obra sino en 1590, incluso también posterior a la de Collado; Rios
en su “"Discurso” asi lo afirma, como un siglo después Salas, e implicitamente
Almirante. Proclamamos, pues, a esta obra mexicana de Garcia de Palacio
como la primera impresa en castellano que inserta un tratado de esta disci-
plina, si bien no aporta ninguna novedad y, como todo el siglo XVI, beba en los
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fundamentos que sentd Tartaglia, verdadero padre de la balistica, asi como
que es anterior a la de William Bourne, el nrimer tratadista inglés (1590) de
artilleria. Por lo que vemos que antes de que Inglaterra poseyera un libro ori-
ginal de prdctica artillera, nuestro pais imprimia uno en una de sus provin-
cias ultramarinas, en el opulento México de fines del siglo XVI, cuyo magni-
fteo ambiente cultural y cientificio era como réplica del de Sevilla. *.

A pesar de la importancia de los Didlogos su obra principial, a la que de-
bié su mayor prestigio fue la Instruccién Ndutica. Impresa en 47, en letra ro-
mana, consta de 156 fojas, mas cuatro preliminares sin foliar; apostillas en
diversas paginas y los reclamos usuales en aquella época, Llas fojas corres-
pondientes a las tablas de declinaciones (de la 16 a la 23) y las tablas del Lu-
nario (de la 78 a la 87) igualmente se hallan sin foliar.

En las cuatro fojas preliminares, ademas de la portada y de la dedicatoria
al Virrey de la Nueva Espana, Margués de Villamanrique, se halla la licencia
para imprimir la obra, firmada por Martin Lépez de Gaona. En la licencia se
hace constar que la obra fue examinada por el General don Francisco de No-
voa, comandante de la Flota de la carrera de Indias, a la sazdén fondeada en
Sen Juan de Ulda, y por el Piloto Mayor de la misma, don Diego de Lamadriz
(sic) quienes declaran, después de haberla visto ser de mucho fruto a los na-
vegantes y a los que fabrican naos. Es evidente que tanto el Jefe de la Escuadra
como el Piloto Mayor de la misma eran, en ese momento, las mas altas autorida-
des en materia de navegacién que se podian consultar en la Nueva Espana, espe-
cialmente el Piloto, cargo de la méxima importancia y cuyo nombramiento exi-
gia largo aprendizaje, tanto en la mar come en las catedras de la Casa de
Contratacion de Sevilla. También entre las fojas preliminares se encuentra la

9 William Bourne. de Gravesend. (1535-1582) no sdlo fue el primer tratadista inglés
de artilleria, sino posiblemente también de navegacién. En 1567 publico An Almanacke
and pronostication for iij yeres with serten Rules of nauigation, impreso en Londres por
“homas Purfoot. De esta obra no existe ninglin ejemplar, pero si existen de la edicién
corregida en 1571, cuva portada reza: An Almanacke and Prognostication for three veres
that is to saye for the wears of our Lord 1571, and 1572. & 1573. nowe ncwlye added
vnto my late Rulles of Nauigation. vt was printed fiij veres past. Practised at Grausend
for the Meridian of London by William Bourne student of the Mathematicall science.
Imprinted at London in Paules Churchvarde, at the signe of the Lucrece. by Thomas
Plurfoote. En 1574 sacé de las prensas de Thomas Hacket. en Londres. A Regiment for
the Sea contenying most profitable Rulles, Mathematical experiences and perfect knowledge
of Nauigation, for all coastes and Countreyss most needfull and necessaire for all seafering
nien and Traullers, as Pilotes. Mariners. Marchan.s. &ec. Exactly deuised and made by
William Bourne, segiin se leia en su portada, ilustrada con un grabado en madera de
un astrolabio marino. Su obra de artilleria, aunque eserita en 1578, fue impresa hasta
1587 con el titulo de The Arte of shooting in great Ordnaunce. Lo que se publicé en
Londres, también después de su muerte. en 1590 fue su obra titulada Inuentions or Deuices.
Very neccesary for all Generalles and Captaunes, or Leaders of cen, as well by Sco as
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Divisién de la Obra, esto es, el contenido, tabla o sumario general, buena cos-
tumbre que se ha perdido desde hace muchos anos, por lo menos en la tipo-
grafia de habla espafola, en que se viene colocando al final de la obra, donde
Cebe ir el indice, que por definicion es alfabético, de nomb:res de personas,
lugares, materias, etc.

Dividese la obra en cuatro libros y un vocabulario. El Libro primero a su
vez se divide, ademas de un prohemio, en que trata de la antiguedad de la na-
vegacion y sus provechos y sus danos, en nueve capitulos, dedicados ocho de
ellos a la astronomia nautica y a los instrumentos necesarios a la observacion,
tales como el cuadrante, el astrolabio y la ballestilla; en el noveno trata de la
aguja y de su nordestear y noruestear con algunas dudas bien declaradas.

En los nueve capitulos de que consta el Libro segundo, trata del aureo nu-
mero, con ejemplos; de las reglas para saber la epacta; de ias conjunciones de
la Luna con el Sol; reglas para saber en cudntos grados esta el sol y cuantos
dias hay de luna; la horden de las mareas, a qué horas es pleamar y baxa mar
con ejemplos y por Gltimo da la regla para saber cuantas leguas se andan
por cada una de las siete cuartas.

El tercer Libro contiene solamente tres capitulos. En el primero se ocupa
de la Astrologia ristica y senales por el Sol, Luna estrellas . y otros aduer-
timientos, esto es, se trata de rudimentos de meteorologia. En el Segundo es-
tudia la Carta de marear, su construccién y forma, haciendo notar la imperfec-
cion de las cartas nauticas de la época porque dexan de sefalar los paralelos
y lineas meridianas, seqgiin la redondez de la fierra, y agua, porque cuanto mds
sc van apartando de la linea equinoccial, para cualquiera de los polos, se
van restrinfiendo y ensangostando, y estas cartas siempre las muestran yguales.
En el capitulo tercero el autor se ocupa del Lunario, agregando las tablas de
conjunciones y oposiciones que comprenden los anos 1586 a 1604, inclusive,
esto es, diecinueve anos, o sea la duracion de un ciclo lunar.

En los dos primeros capitulos de los treinta y cince en que se divide el
Libro cuarto, el autor trata de la quenta y traza que ha de tener cualquiera nao,
pero no se encuentra donde termina el primer capitulo ni donde empieza el
segundo. En ambos capitulos trata de las diversas piezas y partes de que se
compone un buque y apunta las indicaciones para su construccién, ya sea que
se trate de naves de 400 o 50 toneladas, y senala la distincion que debe ha-
cerse entre las naves que viajan en la costa oriental de la Nueva Espana y las
cue lo hagan en lo costa del Per(i, tomando en consideracion la profundidad
de las aguas en los proximidades de la costa. En esta seccion del libro se
encuentran en los folios 93v, 94, 96, 96v y 97 los primeros grabados de cons-
trucciéon naval que se imprimieron en el mundo. Aparecen otros grabados de
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un astrolabio, cuadrante, esfera, etc., en la parte correspondiente a astrono-
mia y navegacion, pero de estos ya se conocian antecedentes.

Los capitulos tercero hasta décimonono estan dedicacos al velamen, jar-
cia, aparejos, embarcaciones menores, ancoras, cables, con olras menundencias.
dando las medidas correspondientes y la manera como han de hacerse las
velas, con grabados en los folios 104, 104v, 106v, y 107, del papahigo (ma-
yor), boneta, gavia y mesana, respectivamente y que son también los primeros
grabados de esta clase que se imprimieron.

El capitulo XVI de libro IV trata de los bastimentos que debe llevar el
navio en su viaje, senalando que conuiene que meta para cada persona de su
nauio, libra y dos tercios de pan, y quartillo y medio de vino. y media azum-
bre de agua, para cada un dia, y entre treynt: hombres un almud de garuancos,
¢ auas, la carne, pescado, azeyte, vinagre, y otras menudencias. quanto mas
iy mejor, se ahorra mas: pues tratando bien la gente la trae siempre auentajada,

y buena y contenta, y en cualquier nefcefsidad le feruiran con confejo, mayor
cuydado, y trabajo.

Los capitulos XXI a XXXII los dedica Garcia de Palacio a senalar las obli-
gaciones de los tripulantes, desde el Capitan hasta los pajes, senalando el ni-
mero de estos, que debe ser el diezmo de los marineros, los que a su vez ser&n
una vez y media el niimero de grumetes, que en una nao de 500 a 700 to-
reladas, deberan ser veinte. Con tales proporciones, en una nao del tonelaje
citado, deberan ser cincuenta los marineros, veinte los grumetes y cinco los
pajes, quienes barren la nao, ponen la mesa sirven la comida y la bebida,
hazen cordones . . . y dizen a la noche la doctrina, y a la mafiana los buenos dias

y acuden a otros servicios manuales que para todo ello resultaban buenos los
susodichos pajes.

Un capitulo, ei XXVIi, lo tiene también el Barbero y Chirujano a quien se
le exige sea experimentado y que tengan alguna platica de las enfermedades que
en el mar fe fuelen offrefcer, como calenturas, mareameientos. .. y que lleve

buenos aderezos de su oficio. .. y este suele comer de ordinario en la meffa
del Capitan, maeftre, y piloto.

Y asi, sucesivamente enumera los menesteres, atribuciones y facultades del
Maestre, del Contramestre, Piloto, Condestable, Carpintero, Calafate, etc., sin
dejar de tratar a ninguno de los que por buena o mala fortuna hubiesen de

embarcar en alguna de las naos de la Catdlica Majestad del Rey de las Espa-
res.

El Capitulo XXXIII trata de la nao de guerra en generai, sefalando sus di-
ferencias con respecto a la nave mercante desde su construccion y la artille-
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ria mas conveniente que debe montar. El siguiente capitulo trata de la nave
que ataca y el Gltimo de la nao que se defiende, pues como dice, para jus-
tificar esta division, alguna differencia ha de auer entre la nao y la gente que
acomete a la que es acometida, y fe defiende.

Cierra su obra don Diego Garcia con un Vocabulario de los nombres que
usa la gente de la mar, en todo lo que pertenece a su arte, por el orden al-
fabetico, con sus respectivas definicicnes concretas, que no dejan lugar a du-
da alguna: Abante, es andar adelante, aunque sea con poco viento. Abatir,
o gilouentear, es cuando la nao yendo a la vela con poco viento a la volina,
o efftando de mar en traues, no haze el camino para donde pone la proa, y
defcae del. Claras sencillas, limpidas definiciones, infinitamente mejores que las
cue brinda la Academia, por lo menos en la séptima edicién de su Dicciona-
rio.

Tal es la obra de don Diego Garcia de Palacio, primera que se imprimid
sbarcando practicamente todos los conocimientos nauticos de la epoca. No
2porta en su libro nada nuevo, nada que no se supiera ya; su importancia
radica en haber sabido reunir en un solo volumen todo el conocimiento ma-
rinero de aquel tiempo, que se hallaba esparcido en diversas obras, algunas
ae las cuales las imaginamos dificiles de conseguir, principalmente en un lugar
de tierra adentro.

Por otra parte, nuestro Oydor no sélo recopila o hace memoria de cono-
cimientos anos antes adquiridos, sino que también contribuye con su propio
acervo de experiencia ya que como antes se ha indicado, transcribiendo lo
cdicho por Garcia Icazbalceta, ensayd la aplicacién de materiales fabricados con
materias primas autdctonas en la construccion naval y él mismo dirigié la
construccion de dos galeones, amén de la proouesta hecha para la navegacion
a las Filipinas partiendo del golfo de Fonseca, que debié apoyarla con argu-
mentos cientificos cuyo valor desconocemos. Interesesante resultaria hurgar
en nuestros viejos archivos y en el de Indias para conocer algo mas de Ia
actividad maritima nuevahispana.

Como quiera que sea, Palacio nos legd una obra de Ja mas alta calidad.
Su vocabulario maritimo, que es también el mas antiguo de los impresos, le ha
valido ser considerado una de las autoridades de nuestra lengua. Ningun co-
mentario final mejor para estas lineas podriames hacer, sino transcribir las
talabras del almirante Guillén en su Prélogo a la edicién facsimilar antes men-
ctonado, al asentar que la Instruccién Nautica del doctor Palacio pregona el
rango cultural. .. de la iluster ciudad de Méjico, que pude imprimir la pri-
mera obra de construccidn (naval) conocida, cuando los demds paises carecian
ain de obras propias de nduticas.



[nvestigaciones Pesqueras en Meéxico

ADEMAS DE LAS UNIDADES QUE la Armada de México tiene des-
tinadas a la investigacién oceanogréifica y a cuyos trabajos nos habre-
mos de referir posteriormente, la Subsecretaria de Pesca, dependiente
de la Secretaria de Industria y Comercio, a travi: del Instituto Na-
cional de Pesca opera en la costa occidental d= la Repiblica dos
Luques dedicados a este tipo de investigaciones.

[l Alejandro de Humboldt visto casi del través
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El Antonio Alzate visto por la proa.

Los dos buques dz referencia son el Alejandro de Humboldt y el
Antonio Alzate. Kl que lleva el nombre del ilustre =abio germano
fue donado por el Gobierno de la Repiblica Federal Alemana. Fue
construido en 1970 por los astilleros de J.G. Hiwzler, de Lavenburg.
Su eslora total es de 42.25 metros: la eslora entre perpendiculares
55.50; manga total, 9.60: puntual de construccion 4.95; calado mé-
ximo 3.77 mts. Su tonelaje bruto es de 439 toneladas y el neto, 186.5 ts.
Estda provisto de un motcr MAN, de 1,130 cabalios de potencia, que
con una hélice de paso variable le proporciona una velocidad 12.7
nudos.

Por su parte, el Antonio Alzate fue construido en Holanda, sien-
o sus caracteristicas principales las siguientes, e metros: eslora ma-
xima, 23.74; manga, 6:52; puntal, 2.79; calado méximo 3. Su to-
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nelaje bruto es de 342 ts. y el neto, 100 ts. Su maquina motriz es
un motor Cat-353 que le proporciona una velocicad de 10 nudos.

Ambos estan dedicados a estudios de invesigacion y han rea-
lizado diversos trabajos en las costas de los estaci.s de Sonora, Sina-
loa y otros mas de nuestro litoral del Océano Pa:ifico. Para tal ob-
jeto cuentan con el equipo y aparatos cientificos necesarios, tales como
radar, radiogoniometro, sonda actstica normal, sonda achstica hori-

zontal, y todos los instrumentos necesarios para el resultado satisfac-
torio de sus trabajos.

Los trabajos de investigacion pesquera que realizan ambas em-
Larcaciones han de traducirse, necesariamente, en un incremento de
la pesca maritima nacional, pues como resultado de aquéllos, no sola-
mente habran de adquirirse los datos que permitan senalar periodos
y zonas de vedas de determinadas especies, sino que a la vez se-
nalaran claramente a los pescadores los lugares ¢ mayor afluencia
de las diversas especies.

FrL e

El Alejandro de Humboldt visto desde la popa, con la compuerta abierta,
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Vista desde la popa del Antonio Alzate,

Recientemente, en enero del aio actual, el Antonio Alzate efec-
tué una serie de trabajos a lo largo de una zona del estado de So-
nora, que comprende desde la bahia de Tastiota hasta la de Tobari,
dentro de un més vasto programa que llega hasta mas al sur de Ma-
zatlan.

Por su parte, el Alejandro de Humiboldt se ocupa principalmente
de la exploracion de especies que habitan en mayeres profundidades,
elgunas de las cuales, de gran valor comercial no se explotan adecua-
damente en la actualidad.

Hoy dia todas las naciones costaneras del mundo estian dedicando
muchos esfuerzos a la investigacion oceanogrifica. Uno de los mé-
viles principales es. sin lugar a dudas, la obtencién de mas protei-
nas animales para la creciente poblacién mundial. Nuestro pais se
halla presente también en esa busqueda de mas alimentos, pero tra-
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tando, a la vez, de conservar ¢l equilibrio biolégico en el mar, que
permitirda mayores capturas sin agotar los recursos. Pesquemos mas.

pero sin aniquilar las especies. Tal es el real objetivo de la investi-
gacion pesquera.

ESTUDIOS Y DIFUSION MARITIMOS,
A C.

(ESDIMA)

se complace en anunciar la préxima aparicién
de la obra

"HISTORIA MARITIMA DE MEXICO"
"Guerra de Independencia: 1810-21" original del
Dr. Enrique Cdardenas de la Pefia.

Constard de dos voltimenes, con ilustraciones,
documentos, cronologia, indice andalitico, ete.



LA HISTORIA MARITIMA DE MEXICO
DEBE ESCRIBIRSE

por Enrique Cardenas de la Pena.

Partimos de una premisa indiscutible: el estudio de la Historia
no es facil. Sabemos que ver y analizar los hechos, v sus relaciones
mutuas, sus causas y sus efectos, v enfocar con objetividad las ac-
ciones y el desarrollo humanos, requiere del investigador un examen
atento de todos los elementos que intervienen en el fenomeno estudiado
o por estudiar. Puesto que, al evaluar las implicaciones politicas, so-
ciales, econémicas, ete., ha de tener siempre presente que la base de
toda interpretacion seria es el conocimiento exacto —cuando menos
profundo— que lo acerca lo mas a la verdad. La comprobacion de
dicha verdad encadena a todo hecho con un periodo, o un cambio
historico, y puede llevar hasta el establecimiento de tendencias gene-
rales y aun leyes. Sintéticamente hablando, el historiador —con el
apoyo de ciertas ciencias correlacionads— ordena los datos mediante
la utilizacion critica de los materiales que le proporciona las fuentes,
los analiza y los interpreta, alcanza la comprension lo mas amplia
posible del objeto de su estudio y enuncia, de ser factible, leyes parcia-
les 0 genéricas. En una palabra, la verdad objetiva acerca del pasado y
de la metamorfosis o evolucion de la humanidad estd al alcance del
historiador.

La Historia es tan vasta que ha de dividirse. Ramificaciones
varias se enteran de diversos tramos o procesos: asi de fraccionarla
en gupos humancs o en regiones geograficas, surgen la Historia uni-
versal o general, la nacionalidad —patria para los distintos paises—,
la de América, la provincialista, la de una ciudad o hasta una aldea -
la de pueblos enteros puede fundirse a la de una zona especifica o
desparramarse por el mundo entero. Si la divisién de la Historia se
realiza en temas y actividades, aparecen la Historia econémica, o so-
cial, o politica, o cultural, o més centradas atin, la militar, la rural, la
industrial, la de comunicaciones, la maritima; en este capitulo o tipo
divisorio, la Historia de la historia examina el devenir, la secuencia
de la reflexion del hombre sobre su propio pasado. Por demas esta
decir que si las fracciones se refieren a pariodos, la Historia es prehis-
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toria e historia propiamente dicha, y en ésta se catalogan las edades
antigua, media, moderna y contemporanea, en fragmentacion por de-
mas simplista v convencional, pero didéctica y ya rutinaria. La perio-
dicidad es inevitable —ha dado en llamarse “periodizacién’ sin ajus-
tarse extrictamente a un vocablo castellano—, pero también es par-
cial, porque determina o enmarca tan soélo el momento en que una
rama o ramificacion humana alcanza su unidad activa; las etapas, por
lo demas, se enlazan o imbrican, sin diferenciarse en forma tajante:
los periodos de transicion abundan, y las interrelaciones resultan mas
comunes de lo que a simple vista se aprecian o aparecen.

La Historia de México puede desmenuzarse también, bajo las
-amificaciones precitadas. En periodos, sea por costumbre o porque
la fenomenologia de cada etapa es en verdad sugernte, genuina pu-
diéramos decir, se la secciona en prehispanica —aquella que comprende
el tiempo anterior a que el conquistador pisa nuestras tierras—, co-
lonial —en la fraccion de 3 sigios en que predomina el imperio es-
paiiol—, independiente —ura vez que se desprende el cauce del de
la madre patria—: de esta 1ltima se epitetizan con subtitulos tramos
por demas caracteristicos, y asi se habla de guerra de independencia,
reptublica, invasion yanqui, reforma e imperio, restauracion, porfi-
riato, movimiento revolucionario, y demas. Cada periodo, logico es,
entrafia implicitos los conceptos politico, social, cultural, econémico,
v también los militar, rural, industrial, maritimo, efe.

En cuanto a aquello que es tema central de este articulo, cabe
decir que la Historia maritima de México debiera tener sentadas ya
bases firmes o, lo que es lo mismo debiera haber echado raices dado que
el pais, en faja que se estrecha gradualmente de norte a sur, mirase
delimitado en ambos perfiles por litorales extensos, litorales que, por
demis estd el decirlo, representan un recurso natural inapreciable,
hasta el momento también inapreciado. Nadie volvera los ojos hacia
los mares que banan las costas mexicanas si el arraigo no viene de
muy alld, si no se esclarece el panorama y se dibuja, en lontananza,
la figura lineal de la canoa indigena, o la silueta esbelta de la cara-
bela de una flota que arriba, o el macizo de la nao de China que abre
la ruta del Oriente lejano, o el episodio dramaditico de la toma del cas-
tillo de San Diego de Acapulco por el “Rayo del Sur”, o las peripe-
cias del viaje de circunnavegacion de la “Zaragoza. Pero, ;quién
conoce la Historia maritima de México, si no se la ensena nunca en
nuestras escuelas?

El estudioso de la Historia mexicana encuentra fuentes y textos
abundantes —aun cuando no todos cuantos se quisieran en un mo-
mento dado—, ensayos v planteamientos de postin referentes a nues-
tros caudilos, porque nuestro pueblo es militarista; halla motivos y
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critica de nuestros levantamientos, porque nuestro espiritu resulta las
mas de las veces inconstante. Las veleidades de nuestra politica
pueden centrarse con facilidad, dada la personalidad ambivalente de-
rivada de nuestra dos ramas de origen. Pero no alcanza —quien
brega en estos menesteres— en una busqueda logica v sistematica, a
situar adecuadamente la fenomenologia del mar, los hechos que le
conciernen, las panoramicas que le atafien. ;Sera que el mexicano te-
me inconscientemente al mar y le mira como espejo de conquista, de
huestes venidas de mas alla que nos vencen y humillan, o al menos
pretenden sojuzgarnos? ;Sera que por intuicion o instinto —ésto no
lo conce una gran proporcion de compatriotas— presiente el bloqueo
economico que se filtra en todo tiempo a partir de las aguas que nos
bordean? ;No hubiese sido alentador el despertar oportuno de la con-
ciencia genérica mexicana, de tal suerte que, contando ya con una Ma-
rina real, efectiva, poderosa, el pais no se hubiese visto expuesto a
intervenciones extranas o en todo caso éstas hubiesen resultado menos
agresivas? El hecho estricto, veridico, es el de que, estando México
tan ligado a la Historia universal a partir de sus playas, tan en in-
tercambio comercial y cultural desde sus puertos. desconoce casi los
antecedentes, y la trayectoria, los cimientos v la estructuraciéon de su
perimetro, si asi concebimos a los océanos colindantes y las islas que
pertenecen al pais. Ningun historial en detalle, bien formulado, téc-
nicamente compilado, para dichos puertos, y la marina mercante, las
potencialidades econdmicas del mar —pesqueras o de otra indole—
el desenvolvimiento turistico dependiente de las bellezas naturales
costaneras, pongamos por caso. Ningun interés prefijado, ademés para
alcanzar dicho conocimiento y de él trascender a metas practicas.

No queremos decir que nadie se haya preocupado por el estudio
de los antecedentes de nuestros mares v nuestras costas. Aun sin
contar propiamente con una Marina que nos enorgnilezca, los epi-
sodios nauticos en general han sido comentados y, a la fecha, una
amplia bibliografia podria ser enumerada. Importa, empero, senalar
quiza, que abundan mayormente los trabajos especializados de extrafios
que de nacionales. Grupos muy fuertes v selctos de historiadores del
oeste de los Estados Unidos, en especial, se ocupan de desentraiiar
nuestros primeros capitulos marineros, ligados mas que nada a su
actual litoral del Pacifico. Magnifico sin duda que asi acontezca.
por que e] alcance del conocimiento es universal y no puede ni debe
limitarse o ser egoista, pero, ;no resnltaria mais halagador que lo
perteneciente a México lo estudidsemos los mexicanos, que lo conociése.
mos mejor que quienes no pueden sentir con el mismo impetu o idén-
tica vehemencia el pasado nuestro? Mds natural parece, mas razonable
tambieén, que el estudio de nuestras fuentes sea encaminado por me-
xicanos. Tiempo es ya de que se supere o venza ese letargo espiri-
tual, y de que el dominio de la Historia maritima de México se
plasme en brillantes estudios verniculos. Veamos a la fecha qué es lo
que acontece,
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Sin pretender ni con mucho enunciar en forma exhaustiva los
estudios esenciales referentes o relacionados con la tematica de la His-
toria maritima de México, si es menester —para orientar sobre todo a
quienes no se hallan identificados con ella— presntar una vision pa-
noramica de los trabajos de mayor importancia publicados. De acuer-
do con los periodos prefijados de nuestra Historia, selecionamos al-
gunos titulos, senalando ademas con toda intencion si la obra es de
autor extranjero o no. Asi, del periodo prehispanico y época de la
conquista podemos mencionar: “Nuestras canoas en el Mediterraneo
americano’”, de Juan Avalos Guzman; “Puertos de intercambio en
Mesoamérica prehispanica”, de Anne M. Chapman; “Un marinero
en la conquista de México”, de Alberto Calcés, y “Naval power
in the conquest of México, de Harvey Gardiner C. De la etapa
de dominacion podriamos citar: “The defeat of John Hawkins”, de
Rayner Unwin; “Monje y marino”, de Mariano Cuevas; “Urdane-
ta y el Tornaviaje” de quien escribe; “Sebastian Vizcaino y la ex-
pansién espanola en el Pacifico 1580-1630", de W. Michael Mathes;
“The Manila galleon”, de William Little Shurz; “Fortificaciones
de Nueva Espana”, de José A. Caldoréon Quijano; “La pirateria
en la leyenda y en la historia”, de Francisco Mancisidor; “Corsa-
rios franceses e ingleses en Ja inquisicion de Nueva Espana", pu-
blicado por el Archivo General de la Nacion; “Lopez de Legazpi”,
de José Sanz y Diaz, “La nao de China”, y “Los piratas del golfo
de México”, de Francisco Santiago Cruz; “Spanish war vesseles
on the Mississippi 1792-1796”, de Abraham P, Nasatir; v “Las ex-
pediciones cientificas espanolas durante el siglo XVIII”, de Juan
Carlos Arias Divito. La peninsula de California se mira socorrida
en la cronica de su Historia durante tal lapso —aun execluyendo
como norma las obras clasicas que en ella se ocupan—, mas todavia
si se reunen los escritos encadenados referentes a la fundacién y
desenvolvimiento de San Blas de Nayarit v los descubrimientos del
Noroeste; surgen “California” —varios volimenes—, de W, Michael
Mathes; “Testimonios sudcalifornianos”, de Miguel Leon Portilla;
“Don José de Galvez y la Comandancia General de las Provincias
Internas del Norte de Nueva Espana”, de Luis Navarro Garcia; “Vien-
to del Noroeste”, de José Bolea; “Tomas de Suria y su viaje eon
Malaspina 1791", de Justino Fernandez; “San Blas y las Californias”,
de Marcial Gutiérrez Camarena; “Los rusos en América”, de En-
riqueta Vila Vilar; “Fronteras con Rusia”, de Francisco Santiago
Cruz; “The naval departament of San Blas”, de Michael E. Thurman;
“San Blas de Nayarit”, de quien escribe; y “Naval Construction and
repair at San Blas, Nayarit: 1767-1799” de Malcoim H. Kenyon.
El periodo independiente se halla representado por: “José Ma, Mer-
cado”, de Salvador Gutiérrez Contreras; “Francisco J. Mina en la
isla de Galveston y Soto la Marina”, de José R. Guzman R.; “Los
piratas Lafitte”, de Ignacio Rubio Mané; “Filadelfia, paraiso de
conspiradores” y “Javier Mina” de Martin Luis Guzman, en aquello
que corresponde a la Guerra de Independencia. De la Reptiblica bue-
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no es destacar los dltimos autores: “Veracruz y Pedro Sainz de Ba-
randa en la vida de México”, de quien escribe; “The first mexican
navy: 1821-1830"”, de Robert ILeland Bidwell; “Comodore David
Porter”, de Archibald Douglas Tounbull; “Comodore Moore and the
Texas Navy”, de Tom Henderson Wells;: “De Barradas a Baudin”.
de Carlos Pereyra; y “San Juan de Ulta ou relation de I'expedition
francaise au Mexique”, de Blanchard et Dauzats. Los mejores textos
sobre la etapa de Invasion Yanqui naturalmente provienen de Nor-
teamérica: “The Home Squadron”, de Philip Syng Physide Conner;
“Surfboats and horse marines”, de Jack K. Bauer; “The cruise of the
‘Portsmouth’” de Joseph T. Downey; y “Naval operations on the
United States”, de Robert Lewis Sheina, Sobre el periodo de Re-
forma e Imperio vale mencionar: “La grande aventure”, de Mau-
rice Soulie; “Aventurero sin ventura”, de Alfonso Trueba; “Raous-
set-Walker”, de E. Vigneaux; “Anton Lizardo”, de Alejandro Vi-
llasenor; “Tomas Marin, marino de México”, de Rubén Marin; “Breve
historia de la navegacion en la ciudad de México”, de Carlos J. Sierra;
“La patria recobrada”, de Antonio Arriaga; “La marina francesa en
Meéxico”, de Henri Laurent Riviere; “Expedition du Mexique”, de Gus-
tave Leon Niox. Para la época Restauracion y Porfiriato escogemos :
“Quintana Roo y Belice”, de Miguel Rebolledo; “El almirante mi-
clionero”, de R. C. Morris; “La gaviota”, de Luis Melgarejo: “Apuntes
sobre el viaje alrededor del mundo, de la corbeta “Zaragoza”, de
Carlos Glass. Ya de la Revolucion cuentan: “A media asta’”, de Ra-
ael Lopez Fuentes; “Manuel y José Azueta”, de Leonardo Pas-
quel; “Invasion Yanqui 1914”7, de Justino N. Palomares: “La he-
roica Escuela Naval Militar y la accion del 21 de abril de 19147,
de Raziel Garcia Arroyo; “Un marinero en la Revolucién Mexicana”,
de Alberto Caleés; “The landing at Veracruz 1914”7, de Jack Sweet-
man; y “Gesta en el Golfo. México y la Segunda Guerra Mundial”, de
quien escribe, Relacionados con el tema puertos, sin distincion de
épocas, precisa sefialar para Veracruz: “La costa de Sotavento”, de
Toaquin Arroniz; “La costa de Sotavento 1777” y “Las fortificacio-
nes de Veracruz en 1786, de Miguel del Corral; “San Juan de Ulta,
de Francisco Santiago Cruz; “Apuntes histéricos de la herdica ciu-
dad de Veracruz”, de Miguel Lerdo de Tejada; de Tampico: “Tam-
pico”, de Juan Manuel Torrea. De Acapulco: “Leyendas de Acapul-
co’, de Jo=¢ Manuel Lopez Victoria; “Acapulco en la historia v en
la leyenda”, de Vito Alessio Robles; “Acapulco, la ciudad de las naos
de Oriente y de las sirenas modernas”, de Tomdas Oteiza Iriarte. De
Campeche: “Campeche en la historia”. de Luis F. Sotelo Regil. De
Puerto Valiarta: “Primer centenario de Puerto Vallarta”, de Mar-
garita ‘M. de Garza. Libros genéricos practicamente: “Aportacion
para un ensayo historico de la Marina de guerra mexicana’, de Ar-
turo Lopez de Nava; “Tradicion maritima de México”, de Jesus
Bracamontes; “Biografia de la Marina mexicana: semblanzas mariti-
mas”, de Raziel Garcia Arroyo; “Apuntes para la historia de la
Marina nacional”, de Juan de Dios Bonilla; “Educacién naval en
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México” y “Semblanza maritima del México independiente y revolu-
cionario”, de quien escribe, Relacionados con la tematica marinera:
“La anchura de] mar territorial”, de Alfonso Garcia Robles, y “La
marina en la historia del comercio”, de Oliverio Orozco Vela. Infi-
nidad de articulos podrian anadirse, publicados en miltiples re-
vistas, especialmente en la “Revista General de la Armada de Mé-
xico”, “Revista de Marina”. “Boletin de la Sociedad Mexicana de
Geografia y Estadistica”, “Boletin del Archivo General de la Na-
cion”, “Boletin Bibliografico de la Secretaria de Hacienda”, “His-
toria Mexicana”, Autores, entre otros: Mario Lavalle Argundin,
Enrigue Hurtado y Nuno, Renato G. Zamora, Antonio Argudin Co-
rro, Francisco Davila Rascon, Fernando Escudero, Miguel Civeira
Taboada. No es posible olvidar, de ninguna manera. la magnifica
labor de propaganda editorial, en libros o tesis, de Donald C. Cutter en
Alburquerque, y de W. Michael Mathes en San Francisco, ambos
intimamente ligados a nuestra Historia naval o marinera. No es poco,
pero tampoco mucho. ;O es que somos demasiado exigentes? Sin pre-
luicios, sin el deseo de lastimar a nadie, sin herir susceptibilidades,
hemos de confesar que, de cualquier manera, la balanza en el es-
tudio de la Historia maritima de México se inclina hacia e] ex-
tranjero, sobre todo cuando se trata de analizar o juzgar la calidad
del trabajo ejecutado.

Solo un recuerdo —homenaje a los pioneros, a quienes con
primeros informes, anadiduras, textos sin anotaciones bibliografi-
cas, mostraron empeno, hicieron un esfuerzo. En la época porfiriana,
la trunca y breve labor del comodoro Manuel E. lzaguirre y el 2o.
teniente José Ma. de la Vega en 1887. Luego en especial, Juan de
Dios Bonilla, Raziel Garcia Arrovo, Arturo Lopez de Nava. La di-
vulgacion constante del conocimiento en Rubén Goémez Esqueda. El
patrocinio, en anos recientes, de Antonio Vazquez del Mercado, An-
tonio Aznar Zetina y Fernando Castro v Castro, de una obra de
difusion historica maritima de México.

o+ Por qué no se estudia profusamente la Historia maritima de
México? ; Por qué no se escribe mas y mejor acerca de los hechos ma-
rineros de nuestro pais? La escasa importancia que el mexicano
designa al mar debe ser una de las causas, si no la mas trascenden-
te, de entre las que se sefialan por lo comin. En verdad, s6lo muy
de vez en cuando el mexicano recuerda alguna de las fechas salien-
tes —efemérides— que se relacionan con hechos de mar. Si a nivel
no secundario, sino preparatorio o profesional hiciéramos una en-
cuesta, podriamos garantizar que en tn alto porciento se ignoran,
0 al menos no se tienen presentes, los incidentes de la expedicion
marinera de Francisco Javier Mina, 2 el episodio de la toma de la
isla Roqueta, o el asedio de Ulia hasta 1825 en que la escuadrilla de
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Pedro Sainz de Baranda logra la emancipacion total del territorio,
o el combate naval del “Guerrero” en aguas de Cuba, v asi suce-
sivamente. Podriamos elaberar un cuestionario sencillo con la cer-
teza de que sOlo unos cuantos de nuestros estudiantes aceptarian
el reto de un interrogatorio marinero.

Empero, independientemente de la escasa atencion que se des-
tina a nuestro mar y por ende a sus antecedentes, nos atrevemos a
pensar que los factores determinantes para que no se estudie la His-
toria maritima de México —mismos quiza que competen no sélo a la
rama, sino al todo o sea a nuestra Historia global— resultan ser
tres: lo. pobreza e incuria de nuestros archivos; 2o. falta de re-
muneracion adecuada a los estudiosos de la Historia; 3o. ausencia
de estimulos.

En cuante toca al primer punto, los archivos nacionales ado-
lecen del enorme defecto, mayusculo si se toma en consideracion el
abigarrado transito actual de la metropoli, de estar ubicados —por
principio de cuentas— sin ton ni son, alejados o distanciados entre
si. Es mas: se hallan, con raras excepciones, sin clasificacion o
guias adecuados, a veces siquiera foliacion de los volimenes: y sin
catilogos, como se comprende, la bisqueda se transforma en azar.
El tiempo perdido se multiplica, ¥ los documentos se pierden o de-
terioran. El descuido o negligencia, la falta de medios econémicos,
la ignorancia en alguna ocasion, no resultan ingredientes apropiados
para una investigacion meticulosa, Con justa razén un gran nime-
ro de investigadores extranjeros, extiaviados entre nuestros do-
cumentos desesperan y se quejan con amargura, no tanto del mal,
trato cuanto del desorden. Agréguense a ello los defectos fisicos de
casi todos los locales: ventilacion y luz mas que pobres; mezcla de
polvo, humedad y plagas; mobiliario incomodo. Trabajando en nues-
tros archivos se aprecia méis la paciencia de quienes quieren dejar
tras de si una huella en la investigacién: los datos caen en las manos
como una casnalidad o una loteria. Las horas se mal aprovechan —no
podriamos decir que se desperdician—, y se seguirdn malaprove-
chando, en tanto nuestros archivos no prosperen, en tanto sigan
siendo considerados como almacenes gravosos de papeles viejos e in-
trascendentes. Cabe un defecto mas en ellos, ilogico pero verdadero:
su inaccesibilidad en determinadas ocasiones, porque algunos cen-
tros de documentacion siguen siende vistos como propiedad pri-
vada, como privilegio de algunos, exclusividad y no patrimonio nacio-
nal o del pueblo.

La miseria en que se debaten nuestros estudiosos de la Historia
es fenomeno habitual. Falta el arraigo econémico necesario para
dedicarse con exclusividad al estudio, es decir, se carece de se-
guridad; sin seguridad —lo sabemos— el rendimiento del hombre
declina. ; Puede exigirse al investigador histérico v a los cuidadores
de nuestros archivos, quienes con salarios irrisorios apenas subsis-
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ten, que entrafien apego, no digamos carifio, a legajos y expedientes?
Quienes preservan nuestra documentacion historica, ademas, en mu-
chas oportunidades han sido depositados como archivistas gracias al
vaivén burocratico que nos envuelve, sin el menor conocimiento y el
menor gusto por el oficio o la técnica a manejar: si no se entiende
qué es un archivo y qué finalidades persigue, jcomo cuidarlo y ex-
traer ventajas de el‘? A través del tiempo hemos topado con jévenes
entusiastas que sienten deseos de rendir frutos en el ramo de la ar-
chivonomia; su decepcién es grande cuando al alcanzar la meta cap-
tan la realidad. ;No ha de sufrir desengano quien pretende pro-
fesionalizarse, si dentro de un medio que siempre necesita desenvol-
vimiento, gdsto‘; en obtencion de material, compra constante de libros
a leer, se convence de que el salario medio no va mas alla de $1500
mensuales? Aun el investigador de tiempo completo se halla en estre-
chez: domina lo precario. A ello debe anadirse la ausencia de un es-
calafén apropiado donde se ascienda por méritos propios: o todo se
resuelve mediante apoyo politico que resulta determinante, o las fac-
ciones, grupos, “camarillas”, dominan ¢l escenario; entonces, quien
se asoma a este mundo desiste de una vez, si se arredra, o termina
al cabo de un lapso determinado transformandose en resentido, pues-
to que se halla impotente —imposibilitado cabria decir mejor— para
salvar los obstaculos a los cuales debe enfrentarse. Sin plena confian-
za, sin seguridad econémica —repetimos— no es factible centrar una
investigacion que amerita quietud espiritual, paz, serenidad para ima
ainar v razonar; el resultado es pebreza en el articulo, una “salida
del paso” en momento de apremio. Quien tiene posibilidad de supe-
rarse al eseribir, persevera; quien no avanza, pierde el interés hacia
investigaciones futuras,

Dado el medio, ni pensar en estimulos. Raquiticos e] intercam-
bio y el conocimiento de los archivos extranos. ; Para qué —se piensa
asi— la bisqueda en medios ajenos y la observacion de métodos que
estan muy lejos de ser aplicados aqui? ;. Para qué la revision de lo
distante si no se esta cierto de lo propio? La mentalidad de quienes la-
boran en campos estreches no caza la realidad: no percibe que la deri-
vacion hacia otras rutas y otros ambientes resulta imperiosa, que la
anreciacion de cuanto se acomete en terrenos diversos deposita mayor
firmeza en aquello que se ejecuta, que sélo asi cuanto se practica retie-
ne el acicate o incentivo de la superacién continia. Nuestras becas,
nuestros viajes al extranjero aparecen ridiculos en niimero y en ex-
fAnsion si se comparan a los proporcionados por otros paises: el Ar-
chivo General de Indias, sin ir mas lejes, siendo sede de tan importantes
rmanuscritos para el estudio de nuestra Historia, es visitado tan de
vez en cuando por un mexicano, quo se convierte éste en
atraccion, mezcia de curiosidad v satira. ; Estd México tan alejado del
medio?. Dedtcese a la ligera que nuentm investigacion histérica ado-
lece de un retraso manifiesto, Creemos que ya es tiempo de que, pa-
ra incrementar, acelerar, elevar, nuestros estudios histéricos maritimos
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es casi indispensable realizar un intercambio de ideas, y corrientes,
v planteamientos, mediante instalacién de becas suficientes en niimero
v en largueza, becas que desde luego descarten el nepotismo, o la ex-
clusividad de una recomendacion, renovacion de métodos y alcances.

Corolario fundamental: que de su letargo o indolencia despierte
Ja iniciativa privada y ella propicie o avive el estudio de nuestra cul-
tura, de nuestra Historia maritima dentro de otras muchas ramas de
la ciencia. Que nuestra pobreza bibliografica se aminore gracias a la
expansion hacia otros rumbos y derroteros, auspiciada la investigacion
por dicha iniciativa. Si queremos convertir nuestra Historia mari-
tima en un estudio sistemdtico, ordeando, bien intencionado, importa
vencer los obstiaculos apuntados. No existe ningin otro camino para
plantear tesis, o desarrollo de temas, tan bien fundados como los
de extranjeros. Sélo cuando la Historia maritima de México esté es-
tudiada, balanceada, sopesada por nosotros mismos, se habra elabora-
do al ealor y bajo el acierto de una mexicanidad consciente.

* * %*

El estudio de la Historia maritima de México debe someterse a
un programa técnico, no empirico o ideai, realizable dentro de las po-
sibilidades que nuestro medio ofrece. Sobre bases firmes debe lograr-
se un resultado positivo: la ereacion de trabajos derivados de una
investigacion honesta y sensata ha de rendir frutos préoximos y media-
fos. Perseverar es cuanto falta a veces al mexicano, Cabe plantear,
asi de pronto e impulsar, con el objetivo fundamental de reunir fuen-
tes e impulsar estudiosos bisofios que se conviertan en entusias-
tas, un programa integral que comprenda a grandes rasgos:

—Ila fundacién de una sociedad, colegio, asociacion de Historia
maritima que en principio se estructurare con la finalidad de
fomenttar o impulsar los estudios que tal fraccién de la His-
toria debe abarcar.

—el rescate del “archivo de rezagos” de la secretaria de Marina,
gracias a su ubicacién o acomodo en local adecuado, v clasifi-
cacion de su material, con formacion de una guia util para
trabajos de investigacion, apreciacion de la documentacion re-
ciente v demas.

—Ila catalogacion del ramo de Marima del Archivo General de la
Nacin —hasta ahora joco conocido—, con legajos multiples,
a veces sin folio, con creacion concomitante de indices.

la elaboracion de catialogos, indices, guias, de todos aquellos

asuntos relativos a Marina que se hallen en otros ramos del
AN.G.

—el ordenamiento de toda la documentaciéon relacionada con Ma-
rina que se encuentre en cuaquier archive de importancia: se-
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eretarias de la Defensa, Relaciones Exteriores, Hacienda, Bi-
blioteca Nacional, Condumex, etc.

—1la colocacién del material integro recogido en local _adecuado
para alojarlo, con traslado de documentos o expedientes re-
lativos a marinos o hechos navales que permanezcan hasta
la fecha en otros lugares, como e} archivo de Cancelados de la
Secretaria de la Defensa.

—la integracion de colecciones especiales, como Memorias de Ma-
rina, revistas especificas, etc.

la microfilmacion de documentos relacionados con la Me'wi__lm
nacional depositados en archivos extranjeros de reconocido
prestigio.

—Ila iniciacién de un servicio de microfilm para investigadores
nacionales o extranjeros, anadido de uno de Xerox, que fa-
cilita la documentacion solicitada con el fin de minimizar hasta
hasta donde es posible la consulta directa del original.

—Ila formacion del archivo fotografico historico de la Marina.

—el impulso a la redaceién y publicacion de articulos, libros, fo-
lletos, relacionados todos ellos con la Historia maritima de Mé-
Xico, v la comision a investigadores de preferencia mexicanos
para que se ocupen del estudio de temas concretos, tales la his-
toria de los Puertos, biografias de marinos célebres listado de
los barcos mexicanos del tiempo, evolucion de la Marina mer-
cante, y otros mas,

—la redaccion de textos de Historia maritima de México a nivel
de las ensenanzas primaria, secundaria, preparatoria, y para
las Escuelas Navales, tratando de hacerlos también del do-
minio publico hasta conseguir un incremento manifiesto del
interés del sector privado por la Marina.

—Ila edicién de una revista periédica, estructurada exelusivamen-
te con articulos histéricos navales.

la busqueda de intercambio de revistas histéricas navales con
el extranjero, y la colecta de libros especializados en la materia,

que conformen respectivamente una hemeroteca y una bibliote-
ca, del ramo.

—e| proyecto de un Museo Naval en forma atinada, mediante
la adquisicion de mapas y planos, dibujos y grabados, foto-
grafias y modelos, copias y pinturas, y la compra de instru-
mental nautico, vestuario, maquetas y demas.

18 diflgsi(’m de' la Historia maritima de México mediante con-
ferencias en diversos circulos y a diferentes niveles.
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—la divulgacion o proyecceion popular de los acontecimientos his-
toricos maritimos a partir de cuadernillos o fasciculos grafi-
cos, radio, prensa, cine, television, cuanto medio de comunica-
cion exista.

De lograr todo ello, el estudioso mexicano tendri oportunidad
de eatalogarse a la altura del extranjero en el terreno que nos preo-
cupa y del enal tratamos. Hasta ahora —verdad escueta— guardamos
casi la distancia que existe entre el aficionado y el profesional. Nues-
fra buena voluntad, en ocasiones la tenacidad que despierta, nos salva:
empeic, hemos de pugnar porque la fécnica para el estudio de la
Historia maritima de México se maneje en un plan de altura. LSera?

* * *®

Leido en conjunto, el articulo antenuesto no debe parecer derro-
tista, tedo lo contrario, Creemos que ya es tiempo de descorrer miil-
tipies vendas colocadas ante nuestros ojos, y situarnos en la realidad,
enfrentandonos a ella, Los obstdculos no se vencen si se ignoran o se
eluden. El mexicano, dentro del campo del estudio, no es ni mejor ni
peor que otros elementcs humanos. Precisamos del incremento de un
sentido de responsabildad que para fortuna nuestra va ascendiendo,
v de la constancia infatigable, si queremos alcanzar metas mayores,
Valga el propdsito de estas lineas como anhelo hacia el futuro, en
que quisiéramos mirar cémo otros estudiosos —muchos— de México
gocen de los beneficios de un sistema establecido en donde la inves-
tigacion de nuestros asuntos marineros se desarrolle con amplitud y
hondura. Que al paso del tiempo haya numerosos articulos de calidad
—o0 libros— derivados de plumas mexicanas, inquietas por dar a co-
nocer nuestros problemas en el perfil que nos limita por ambos lados,
0 sea, en los litorales u océanos que nos enmarcan. La Historia mari-
tima de México debe escribirse. Simplemente, porque como fraceién
de la Historia —al conocerse y ensefiarse-— eleva el criterio v la hono-
rabilidad de todo ciudadano.



El Poder Naval Soviético

Por Guimera Peraza.
(Armada Espaiiola)

Algunos de los Artifices de la
Nueva Armada Soviética,

EL ALMIRANTE KUuzNETZOV. Hacia fines de 1935, Stalin llamoé
a un grupo de oficiales de la Flota del Pacifico y diseutid con ellos
la perspectiva de la nueva Armada Soviética. Entre aquellos se en-
contraba Nicolai Gerasimovich Kuznetzov.

Viejo conocido de los espanoles por haber participado en nuestra
guerra 36-39 en calidad de asesor naval, llego a Espana como ca-
pitan de navio, a fines de agosto o primeros de sepliembre de 1936.
La orden de marcha la recibié mandando un crucero en el Mar Ne-
gro. Figuré como agregado naval, pero paso en seguida a representar
el papel de asesor. Hizo la navegacion al Cantabrico de la Flota re-
publicana a fines del verano del 36, embarcado en el crucero ‘Li-
bertad”, Salvo esta salida a la mar y diversos viajes a Madrid y
Valencia, su residencia habitual durante su estancia en Espana fue
Cartagena. Regresé a Rusia a principios de agosto de 1937, cuando
se le concedio el mando de la Flota de]l Pacifico.

En marzo de 1939, con treinta v nueve afios, se le nombro co-
misario de la Armada. Una de sus primeras tareas fue concertar para
su adjunto, el almirante Iskakov, una visita a los Estados Unidos,
con objeto de adquirir maquinaria pesada con qué fabricar planchas
de blindaje v otros equipos para los astilleros.

Al final de las hostilidades fue ascendido a almirante de la flo-
ta v recibié la distineion suprema de héroe de la Union Soviética,
Orden, digamos, que data de 1943.
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En los anos de posguerra mundial, Kuznetzov, comandante en
Jefe de la Armada rusa, tuvo que enfrentarse con un tribunal inves-
tigador, siendo degradado a vicealmirante, sucediéndole en el cargo
el almirante Ymasev. Pese a ello, la expansion continué. En julio
de 1951, la Armada rusa reconquisté el estatuto departamental que
habia perdido en 1946 y Kuznetzov salio de la oscuridad y el ostra-
cismo para volver a sentarse en el sillon ministerial. Vuelto a caer
en desgracia, “dimitio” por razones de salud en 1955. La Armada
rusa debe mucho a este capacitado oficial. Parece ser cierto que
Kruschev le obligé a retirarse a causa del apoyo que prestaba a la
construccion de buques de superficie y submarinos, limitando la de
cohetes dirigidos y armas atomicas en general. El almirante Gorsh-
kov, un defensor de los cohetes, fue quien le sucedié, empezando en-
tonces la revitalizacion de la Armada soviética.

El almirante Gorshkov. Nacio en 1910. En junio de 1941, al
comenzar las hostilidades entre Alemania y la Unién Soviética, man-
daba una division de patrulleros costeros en el mar Negro. En 1942
recibio el mando de uno de los sectores de dicho frente maritimo,
formando una fuerza eficacisima que hostigé a los alemanes en las
desembocaduras de los rios situados entre el Don y el Danubio.

Al relevar a Kuznetsov comenzo por desguazar muchos buques
¢ hizo planes para aumentar el nimero de submarinos modernos y
de otros barcos portadores de cohetes. Envio, en julio de 1955, una
fuerza naval operativa a través del paso del Noroeste, cuando éste
fue abierto a la navegacion. Al mismo tiempo, un submarino sovié-
tico cruzaba la Antartida. Se estaba midiendo la cuantia del poten-
cial ruso.

A la caida de Kruschev, y pese al temor de muchos, no perdié
el cargo, siendo confirmado en sus funciones. Es héiroe de la Union
Soviética.

Gorshkov sigue rigiendo los destinos de la Marina rusa desde
hace diecisiete anos, tiempo notablemente superior al que llevan
los jefes de las otras Fuerzas Armadas.

Sus componentes.

Los oficiales soviéticos de Marina. Son duros y adaptables vy,
segun fuentes occidentales, los submarinistas son mejores que los
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que componen las dotaciones de los buques de superficie. Son ri-
gidos en el trabajo, exigen perfeccion y una obediencia absoluta.
Segin oficiales aliados que han colaborado con los rusos, conside-
rados individualmente, creen tener siempre razon y toleran muy po-
cas sugerencias procedentes de sus subordinados. Excelentes marinos
y navegantes, tienen una moral muy elevada,

En los submarinos embarcan sus mejores hombres v sobre ellos
decia un oficial inglés de Marina: Si me viese obligado a enjuiciarios,
diria que estan algo debajo de la capacidad de los comandantes de
submarinos alemanes durante la pasada guerra. Y que estan a la
par con los Comandantes de submarinos ingleses y americanos.

En un enfrentamiento, los rusos tendrian que oponerse a fuer-
zas que han temido durante anos. Esto pudiera dar origen a un des-
tacado complejo de inferioridad. Es casi imposible predecir como
influiria esto en sus operaciones tacticas, habida cuenta de la ten-
dencia que, en general, muestran los oficiales de menor graduacion
a dejar todas las decisiones dificiles en manos de sus superiores. A
menos que los almirantes rusos hayan cambiado enormemente desde

Crucero lanza cohetes de la clase "Kinda”,
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la segunda guerra mundial, debe estar atin vigente la consigna de
ponerlo todo en conocimiento de Mosel, para recibir desde alli la
solucién. Esto haria decrecer la iniciativa y la agresividad, dos de
las caracteristicas méas importantes que pueden presentarsele a un
oficial de cualquier graduacién que tenga a su cargo el mando de un
submarino o de cualquier otro tipo de buque.

La marineria. La conducta y la moral de los marineros sovié-
ticos que visitan puertos no rusos son excelentes.

Su vida, al menos en comparacion con la de la Armada de los
Estados Unidos, es austera, incomoda y aburida.

Pese a la apariencia modernisima de sus lienas, los buques
saviéticos no estan proyectados para vivir en ellos con comodidad.
Las armas y los sistemas electronicos ocupan casi todo el espacio
disponible v 20 rusos duermen en sollados en donde vivirian sola-
mente 10 marineros americanos. Pocos buques rusos tienen aire acon-
dicionado. Por ello, los buques que patrullan aguas tropicales son
relevados frecuentemente. Y en las frias bases de las flotas del Nor-
te v del Pacifico, de Murmansk, Vladivostok y de la Peninsula de
Kamchatka, las dotaciones pasan inviernos muy incomodos en los
barrancones de tierra, con mala calefaccion.

Pese a ello, los marineros soviéticos pertenecen a la élite de las
Fuerzas Armadas de Rusia, con prestigio equivalente a los hombres
de las Fuerzas de misiles. Los marineros tienen una dieta suficiente,
aunque monotona, de carne, patatas, pan, mantequilla y té, comple-
tada con pildoras vitaminicas para compensar la ausencia de frutas
frescas y verduras.

I

Desde principios de 1970, los expertos estadounidenses en inte-
ligencia han estado muy interesados en el estudio de algunas fotos,
tomadas desde satélites, de un buque en construccién en el mayor
astillero naval soviético, del mar Negro, en e]l Puerto de Nikolayev.,
Hace pocos meses, tan pronto como el casco comenzé a tener forma,
las fotografias revelaron un namero de detalles significativos: hue-
cos anchos para ascensores, enormes tanques de combustible, una
cubierta plana. En enero de 1973, algunos expertos del Departamento
de Defensa norteamericano fueron finalmente forzados a hacer una
prediccion sorprendente: la Armada soviética, que durante anos lla-
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mo a los portaaviones americanos atatdes flotantes y patos sentados,
estaba construyendo uno,

La filtracion del Pentiagono acerca del buque misterioso de Ni-
kolayev coincidio con la peticién del presidente Nixon para mas
gastos de defensa. Es posible que el navio que estaba a primeros de
este ano a media construccion pueda tornarse en un petrolero o
en un gran carguero. Pero algunos cxpertos navales aliados estan
yva prestos a darle la razon al Pentdgono y el buque sera realmente
el primer portaaviones ruso de ataque. Si esto es cierto, la decision
de construir un portaaviones representa un cambio fundamental en
la estrategia naval de Mosci, con profundas consecuencias para el
resto del mundo. Cambia por completo el juego de la pelota, ha
dicho capitan de fragata (retirado) de la Marina de los Estados
Unidos Robert W. Herrich, en otro tiempo agregado naval en Moseq,
que escribié el interesante libro Estratcgia naval soviética; puede
ser un acontecimiento de trascendencia histérica que podria cambiar
completamente la mision de la Armada soviética.

A través de su rapida expansion durante la pasada década, esta
Armada ha permanecido, fundamentalmente, como fuerza defensi-
va. Su principal mision militar ha sido denegar a los Estados Unidos
la libertad de los mares, especialmente en aquellas cguas donde pue-
den dispararse misiles Polaris y llegar a la Union Soviética, y limitar
las operaciones de los Estados Unidos para su intervencion en zona:
donde los soviéticos también tienen algun interés. Sin embargo, Ia
decisién de construir portaaviones podria cambiar las capacidades de
la Armada de defensivas en ofensivas. Esto puede demostrar que el
Kremlin esta determinado a extender su alcance global equipando a su
Armada con un potencial aéreo embarcado que podria disputar el
dominio del mar a los Estados Unidos. Esto podria abrir una era
de competencia, potencialmente mas peligrosa, entre los Estados Uni-

dos v la Unién Soviética.

II

Incluso sin una fuerza de portaaviones. el impacto politico ¥
psicolégico de la Armada soviética es, con holgura, mayor que su
potencia real. En términos de potencia de fuego y de megatonelaje,
los ofros servicios rusos son mas aterradores,
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El arsenal moscovita, de 1,610 ICBM, que superan a los Minu-
teman de los Estados Unidos en la proporcion de tres a dos, es la
mayor amenaza estratégica rusa. Su ejército, formidablemente equi-
pado, de 2.000,00 de hombres, es todavia la mayor preocupacion para
los Estados Unidos y sus aliados de la OTAN en Europa. E] poten-
cial aéreo ruso, que esta continuamente probando las defensas aé-
reas de la Europa occidental y de los Estados Unidos (Gran Breta-
na solamente hizo 300 interpretaciones de bombarderos soviéticos
durante el ano 1971), se desarrolla en una rapida y alarmante pro-
poreion.

Jestructor lanza Cohetes de la clase "Kroupniy™,

En el escenario mundial, la flota roja es la manifestacion mas
espectacular de la voluntad rusa de nacer sentir su presencia. Los
buques de guerra rusos son, con mucho, los simbolos mas visibles
del poder nacional, mas que las estelas de los bombarderos a reac-
cion volando a gran altura, o los distantes éxitos de los vuelos es-
paciales. Aunque todavia la Armaaa de los Estados Unidas mantiene
sobre la soviética un considerable margen de superioridad en potencia
de fuego, avances tecnologicos y movilidad, los rusos se han mane-
jado inteligentemente para proyectar sobre casi todo el mundo una
imagen de poder naval rapidamente cambiante que ha causado un
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considerable impacto. El brigadier Kenneth Hunt, director adjunto
del Instituto de Estudios Estratégicos de Liondres, bromeando con sus
amigos americanos, les decia: Recuerden, ustedes todavia poseen la
mas poderosa segunda armada de] mundo.

El crecimiento naval de Mosclii comenzé en 1961, como res-
puesta a la decision estadovnidense de emplear sus submarinos Po-
laris en una linea que alcanzaban los principales objetivos rusos.
Aleanz6 su punto culminante después de las crisis cubana de los mi-
siles de octubre de 1962; la actuacion de la Armada de los Estados
Unidos convencié a los rusos del valor —politico y diplomatico—
del poder naval. Bajo el brillante mando del almirante Serguei
Gorshkov, la Armada soviética ha sido capaz de aplicar presiones en
puntos que han causado a los Estados Unidos grandes incomodidades
politicas. Por ejemplo, en menos de una década ha realizado unos
despligues que han flanqueado los sectores Norte y Sur de la OTAN.
En el Atlantico Norte superan a los buques de la OTAN en una pro-
porcion de seis a uno. En el Mediterraneo, la Armada de Mosci supera
ahora a la poderosa VI Flota americana en la proporcion de 61 bu-
ques a 40, No solamente estan desasosegadas Turquia, Grecia e Italia,
sino también Yugoslavia, en el caso de que en una reapertura del
fuego en el proximo Oriente pudieran los rusos intentar capturar
uno de sus puertos en el Adriatico para una base.

El valor estratégico de Yugoslavia como salida naval al Medite-
rraneo realza la tentacion de los rusos de intervenir en los asuntos
de este pais, en la situacion incierta en la que puede caer a la
retirada o muerte del mariscal Tito.

Los buques de guerra rusos visitan frecuentemente los puertos
sirios y egipeios, en parte para inducir a Israel a no efectuar ataques
aéreos. Los rusos construyeron grandes instalaciones navales en la
costa egipeia, a mitad de camino entre Alejandria y la frontera libia.
En el caro de una nueva guerra en el cercano Oriente, la Armada
soviética pudiera intentar bloquear a Israel, cortandole asi la posible
ayuda procedente del Oeste, incluso aunque ello supusiese una con-
frontacion con la VI Flota. Moscu justifica su amenazadora presencia
en el Mediterraneo oriental como un signo de su determinacién de
proteger a las naciones en desarrollo de las maquinaciones imperia-
listas. El almirante Gorshkov ha declarado que la proteccion a los
pueblos hermanos y amantes de la paz del mundo drabe es una misién
sagrada de la Armada soviética. :
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II1

A los ojos de Washington, un desarrollo reciente de ia estrate-
gia naval del Kremlin ha sido el incremento en el nimero de sus
buques en el golfo Pérsico y en el océano Indico. Portavoces de los
ministerios de Defensa y Asuntos Exteriores, creen que, mas pronto
o mas tarde, la India, en correspordencia al apoyo durante la guerra
indo-paquistani, permitird a los rusos construir instalaciones nava-
les en su territorio, como ha hecho Egipto, aunque los hindues, que
estan tremendamente orgullosos de su propia Marina, han denegado
persistentemente tales pretensiones. Como respuesta a la presencia
expansionista soviética, los Estados Unidos anunciaron que algunas
unidades pertenecientes a la VII Flota basada en el Pacifico podrian
hacer patrullas mas frecuentes en el océano Indico. Esta decision
preocupa a los japoneses, que temen que la VII Flota pudiera, even-
tualmente, alejarse del papel que representa en la defensa de] .Japodn.
Por otra parte, temen que el erecimiento de la presencia naval sovié-
tica cerca de la China continental pueda inducir a Pekin a aumentar

su propia Armada y asi atrapara al Japon entre dos potencias na-
vales hostiles entre si.

El desafio mas audaz esta teniendo lugar —literalmente— en el
propio umbral de América. Cinco nuevos submarinos rusos estan
ahora estacionados en las costas Este y Oeste de los Estados Unidos
apuntando sus misiles nucleares a los objetivos americanos. Las
fuerzas soviéticas, en conjuncién con unidades navales cubanas, han
efectuado ejercicios antisubmarinos en el golfo de México, navegando
a veces, dentro de las 30 millas de la linea de costa estadounidense.

La Administracion Nixon insiste que su presencia naval en Cuba
no es permanente. Pero los Jefes de la Armada de los Estados Uni-
dos en el Caribe creen que la flota permanecera alli., Los rusos han
construido una moderna base logistica en Cienfuegos, en la costa sur
de Cuba, que incluye tres grandes diques, un fondeadero, talleres de
reparacion y, muy interesante, una estacion de radio para las comu-
nicaciones con los submarinos.

Los buques de investigacion oceanogrifica, los mercantes y los
pesqueros operan desde otros puertos cubanos. En la década de los
70 —predice Robert A. Kilmarx, del Centro de Estudios Estraté-
gicos e Internacionales de la Universidad washingtoniana de Geor-
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getown— podemos esperar ver una presencia naval soviética en el
Caribe, comparable a la que despliega ahora en ei Mediterraneo.

8%

En su estilo y propositos, la expansion naval soviética pudiera
casi haberse inspirado en la profética obra del estratega naval ame-
ricano Alfred Thayer Mahan (1840-1914), quien mantenia que el
poder naval es esencial para el bienestar economico de una nacion
¥, ademads, un prestigio poiitico. IXl acercamiento de Rusia al mar,
por otra parte, no se limita a construir buques de guerra, Su flota
mercante estd ahora a la par de la de losEstados Unidos en lo que
respecta a tonelaje. Su flota pesquera que es tres veces mayor que
la japonesa, situada en segundo lugar, proporciona una quinta parte
del consumo de proteinas del pais.

Los soviéticos también han construido una flota de 200 buques de
investigacion oceanografica, superior a todas las flotas de buques de
este tipo de las otras potencias maritimas. Sus cientificos han ex-
plorado las profundidades para obiencion de datos sobre corrientes,
temperatura de laz aguas yv fondos marinos, que son vitales por igual
para pescadores y submarinistas. Aunque pertenecientes a diferentes
cadenas de mando, a menudo, las flotas mercante y de guerra tra-
bajan en equipo. Por ejemplo, la visita a un puerto neutral de un
carguero ruso puede ser seguida de una petic’on para privilegios de
atraque de una flota de pesqueros y, a continuacion, de la aparicion
de un crucero con misiles, con chjeto de mostrar la bandera.

Submarino lanza Cohetes de la clase "G".
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La Armada de Rusia estd dividida en cuafro flotas, agrupadas
geograficamente: mar Béltico, mar del Norte, mar Negro y océano
Pacifico, compuestas por 270 a 350 buques cada una, Es la segunda
en importancia, inmediatamente detrias de lag de los Estados Unidos,
v en algunos tipos de buques estd considerablemente por delante.
En general, los buques rusos, cuyos limites van desde los 25.51
metros de eslora de las lanchas coheteras Komar, hasta las
19,200 toneladas de los cruceros Sverdlor (que ya no se construyen),
son mas rapidos y mas jovenes que los de los Estados Unidos (un
promedio de, aproximadamente, ocho afios contia log dieciochos, apro-
ximadamente también, de loz bugues americanosg).

v

Los soviéticos estdn viviendo un gran momento. En la actualidad,
superan a los Estados Unidos en la construecién de buques de guerra
en la impresionante relacion de ocho a uno. Por otra parte, los prin-
cipales astilleros polacos y alemanes orientales construyen buques
mercantes para Rusia y, ademds, han efectundo pedidos a otros asti-
lleros extranjeros, que van desde Japon a Holanda, En las flotas de
alta mar, algunas clases de buques estan siendo sustituidas por pro-
yectos mas avanzados después de solamente ocho afos de misiones
operativas. Los cruceros Kiesta I1, cuyo proyvecto es muy admirado
por los ingenieros navales americanos, serdn reemplazados, al pa-
recer, en un futuro préximo, por los mas pequefios, mis baratos,
pero mejor armados, destructores de la clase Krivae. Los soviéticos
—dice el experto militar britdnico John Erickson— estdn constru-
vendo una flota para la déecada de los 80,

Esa flota incluird una poderosa armada de submarinos nueclea-
res portadores de misiles. Dea momento, el arma submarina mas po-
tente de los rusos en el submarino de la clase Y, llamado Yanqui
en la parla marinera americana, que cs comparable en tamafio y
velocidad a los Polaris de los Estados Unidos. Cemo revelé ante
el Congreso el ministro de Defensa, Melvin Laird, los sovié-
ticos tienen operativos o en construecion 42 Yanquis. Y esta cifra se
ve incrementada en 12 por ano, mientras los Estados Unidos es-
tabilizaron su flota de Polaris en 41. Los rusos estin desarrollando
un nuevo misil para lanzamiento subacuitico de 3,000 millas de al-
cance, que podria exigir la construccion de un submarino mayor. Ru-
sia quiere, pucs, fortalecer su posicion en los sistemas de misiles.
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Nixon solicité mas fondos al Congreso para iniciar el desarrollo de
un misil similar, pero de 5,000 millas de alcance, llamado ULMS
(Undersea Long-Range Missile System). Mientras tanto, los sovie
ticos se dedican a la construceion de submarinos CCK, que consideran
como la mejor arma contra los submarinos Polaris.

El nacimiento de Rusia como superpotencia oceanica ha afectado
muy sensiblemente al juego global de la guerra scbre los mares, De
cuando en cuando, el juego se desarrolia como un enfrentamiento
entre caballeros a la antigua usanza y con gran sentido del humor.
Tal como a veces maniobiran los buques rivales, a menudo a pozos
metros uno del otro, los comandantes intercambian cenales de fe-
licitacion por determinadas maniobras, u observaciones ironicas so-
bre demostraciones pobres, Gorshkov no se hubiera emocionado con
esta exhibicion, comunicé recientemente un comandante de la Sexta
Flota a su rival soviético, después de una maniobra francamente
mala. A veces, cerca, demasiado cerca los buques, la senal es otra:
Esta usted interfiriendo mi derecho sobre la libertad de los mares.

VI

Frecuentemente, los buques rusos cortan la proa de los porta-
viones estadounidenses cuando éstos estan en la maniobra de lanzar
y recoger a sus aviones: en la mayoria de los casos para molestar y
distraer, pero también para aprender. Ante la posibildad de iniciar
sus propias operaciones con este tipo de barcos, han filmado horas
v mas horas de los portaaviones americanos y britanicos en aceion.
En el verano de 1971, un destructor soviético en el Mediterraneo
oriental fue abordado y gravemente averiado por un portaaviones hri-
tanico al que estaba observando en la conduccion de tomas v despe-
gues nocturnos.

En tiempos de paz (o, al menos, en situacion de no guerra), el
aspecto mas importante de} juego en alta mar es la vigilancia, que po-
dria ser un factor crucial en la victoria o la derrota si estallase la
guerra real. Mientras los rusos emplean una gran flota de pesqueros
de vigilancia, muy bien equipados electréonicamente, la tecnologia ame-
ricana estd francamente por delante de la de sus rivales en el campo
de la deteccion submarina. Los submarinos rusos son lo que los ma-
rinos americanos llaman rechinadores; sus firmas —el ruido sordo
v definido de sus motores, ejes de las hélices y otras maquinas— son
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Bugue aprovisionador de submarinos, de la clase "Don"

mas ruidosas que la de submarinos americanos. Para gran irritacion
de los rusos, cuyos “pesqueros” proviztos de sonar izan periodica-
mente los cables internacionales en un esfuerzo para encontrar los
aparatos de deteccion submarina, los Estados Unidos han cuadricu-
lado las profundidades del océano con lineas de receptores acticticos
supersensibles para recoger sonidos submarinos y enviarlos a un
calculador central, basado en tierra, que puede identificar instanta-
neamente la firma particular del buque.

Ademas de los sistemas de cables, que se conocen por Sosus y
César, los Estados Unidos también puntean a los submarinos con
soncboyas lanzadas desde aviones y platafermas flotantes que operan
en la superficie del océano. En la actualidad, y en construccion, existe
un sistema mas avanzado llamado SAS (Suspended Array Sysiem),
a un coste inicial de mil millones de délares, Consiste en una torre
triangular, cuyas tres patas basadas distan diez millas, que pueden
dejarse en cualquier lugar de la plataforma abisal. a una pmfllndulml
de 4.877 metros, por debajo de la superficie. E] SAS sera capaz de
detectar los ruidos submarinos, en los sitios mas prefundos a través
de todo el Altantico, Esta previsto otro sistema de escucha similar
para el Pacifico.
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VII

En el caso no deseado, de una apertura de hostilidades, ;Qu¢
Armada ganaria? Muchos marinos norteamericanos no estian con-
vencidos de la superioridad abrumadora de su pais. Dice uno de ellos:
Tomemos como ejemplo el Mediterraneo: Si perdemos las dos gran-
jas avicolas (los portaaviones), estaremos en un gran aprieto. Res-
taria entonces el canon de cinco pulgadas (el arma basica del des
tructor americano) contra el misi! de 300 millas de alcance, Con
seguridad que los derrotaremos, Pero esto no es cierto si perdemos en
seguida las granjas avicolas.

El vicealmirante Gerad E. Miller, comandante de la VI Flota,
es considerablemente mas optimista; No estoy corriendo todavia ha-
cia Gibraltar, dice. Almirante que todavia ostenta sus alas de piloto
Miller cree que la superioridad aérea de Norteamérica da a su
Flota una decisiva ventaja sobre la mas grande flotilla rusa. La VI
Flota tiene, aproximadamente, 160 reactores Intruder v Phantom en
los dos portaaviones de ataque que normalmente tiene asignados, La
contrapartida rusa tiene, o mejor dicho, tenia, antes de la retirada
soviética del verano del 72, solamente el apoyo aéreo limitado de los
cazas y bombarderos medios basados en los aerdodromos de Egipto.

VIII

En caso de guerra, la Armada soviética seria prisionera de su
geografia. Los buques que no estuviesen ya en la mar, nunca po-
drian alcanzarla. Con la excepcion de la base de la flota del Norte,
en Severomorsk, cerca de Murmansk, las bases principales de las otras
flotas estdn situadas en posiciones tacticamente dificiles. Unos pocos
centenares de minas bien colocadas en el Kattegat v en los Darda-
nelos servirian para embotellar a las flotas del Baltico y del Mar
Negro. Por otra parte, siendo sus accesos al mar de poco fondo v,
a menudo cerrados por los hielos, el Cuartel General de la Flota del
Pacifico en Vladivostok, situado en el mar del Japén, que tiene so-
lamente cuatro angostos estrechos abiertos al Pacifico, seria rela-
tivamente facil mantenerlo bajo vigilancia.

La Armada soviética tiene también algunas importantes limita-
ciones como fuerza ofensiva, A Ia vista de su papel de crecimiento
global, el britanico Erickson lo define como un ensanchamiento so-
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brecargado. Necesita coberfura aérea en la mar y méas bases per-
manentes y desarrolladas cerca le sus nuevas zonas de operaciones.
Aunque es capaz de tener una fuerza ofensiva muy apreciable al
comienzo de las hostilidades, la Armada soviética estaria fundamen-
talmente sin defensa después de que hubiese agotado sus existencias
de misiles y torpedos.

El almirante Gorshkov estd intentando remediar estas limitacio-
nes. Hasta donde esta preparada la Unién Soviética para intentar ob-
tener el dominio de los océanos, se sabrda mejor después de que esté ter-
minado el misterioso buque de Nikolavev,

Incluso asi, los portaaviones no podrian estar verdaderamente ope-
rativos hasta el final de la actual década, o quiza mas, para adquirir la
necesaria eficacia en el complejo problema de operar con estos aerddro.-
mos flotantes. Si los portaaviones son como el buque de Nikolayev, es-
taran en unas 30,000 toneladas. No podrian competir con el Enterpri-
se, de 75,700 toneladas, a propulsiéon nuclear, ni con los otros grandes
portaaviones de los Estados Unidos. Es mas, la creacion de una flota
de portaaviones seria una prueba para las intenciones de Rusia en las
décadas posteriores. El costo de construccion de una flota de este tipo
es tan enorme y las exigencias tan grandes, que para su ya limitada
capacidad tecnologica esta decision debe ser muy estudiada por los
rectores soviéticos al ser una eleccién crucial e histérica. La estrategia
politica de Mosct tiende mas que a un enfrentamiento entre los Esta-
dos Unidos y la Unién Soviética, lucha entre capitalismo y comunismo,
a la habilidad de crear disensiones entre los aliados de la otra super-
potencia y ejercer su influencia en las naciones no alineadas. La poli-
tica rusa hacia la Europa occidental y los tratados de Mosei con Egip-
to y 1a India parecen confirmar esta teoria. Para los Estados Unidos
seria una ironia que tales buques sirviesen como la fuerza que ayudase
a inclinar el fiel de la balanza del poder lejos de ella, 1a nacién del
mundo mas tecnoldgicamente avanzada.

(de la Revista General de Marina, Madrid)



ZONA DE RESERVA PARA LA FLORA
Y LA FAUNA MARITIMAS

Con fecha 7 de febrero ppdo, se publicé en el Diario Oficial de la Federacién,
el siguiente decrelo que senala les limiles de la zona de refugio creada en las
proximidades de Isla Mujeres, para la proteccién de la fauna y flora maritimas

en aquella regidén:

ARTICULO 1° —Se establece como zona de "Refugio de Flora y Fauna Marina”,
la ubicada en la Costa Occiden!al de Isla Muieres, incluyendo los arrecifes de
i Punta de Cancin y Nizuc, localizado geogréficamente como sigue:

ISLA MUJERES:

Al Norte: Latitud 21°16°00”, longitud 84°46'00",
86°47°00".

Al Este: Latitud 21°12'00”, longitud 86°44°00",
86°46°00", .

Al Sur: Latitud 21°12°00”, longitud 86°44'05",
86°44°00".

Al Oeste: Latitud 21°12°00”, longitud 86°44°00",
§6°45°00".

Puntos geogrdaficos del Arrecife del “Garrafén”.
Limita al Norte por:
Latitud 21°16°06", longitud 86°44°05".

Limita al Sur por:

latitud 21°16°00".

latitud 21°16°00,

latitud  21°12°00",

latitud 21°15'00",

longitud

longitud

longitud

longitud

Latitud 21°12'03”, longitud 86744'03", latitud 21°12°03"”, Longitud 86°44°05".

PUNTA CANCUN:

Al Norte: Latitud 21°09'00”, Longitud 86°45'00",
66°47°00”.

Al Este: Latitud 21°07'79”, longitud 86°45'00",
£§6°45°00",

Al Sur: Latitud 2]1°07°00”, longitud 86°45°00”,
86°47°00",

latitud  21°09700",

latitud 21°09°00”,

latitud  21°07°00”,

lengitud

Longitud

Longitud
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Al Oeste: Latitud 21°00°00“, longitud 86°51°00”, latitud 21°09°00”, longitud
86°47°00".

FUNTA NIZUC:

Al Norte: Latitud 21°03'00”, longitud 86°51°00”, latitud 21°03'00”, longitud
86°47°00".

Al Este: Latitud 21°00°'00”, longitud 86°47'00”, latitud 21°03'00”, longitud
§6°47'00",

Al Sur: Latitud 21°00'00”, longitud 86°51'00”, latitud 21°00°00”, longitud
86°47'00".

Al OQOeste: Latitud 21°00°00”, longilud 86°'51'00”, latitud 21°0300”, longitud
86°51°00".

Articulo 2°,—Queda esirictamonte prohibidu la Pesca Comercial y Deportiva
incluyendo la Submarina en la zona anteriormante citada,

ARTICULO 3°,—Queda terminantemente wrohibido a#:ojar substancias téxi-
cas o nocivas a las especies, usar explosives o abandonar en las playas adya-
centes a dicha zona, desperdicios de pesca,

ARTICULO 4°.—Las personas que reclicen los actos prohibidos a que se re-
feren los dos articules cntericres o cualquiora otro en perjuicio de la zona de
refugio de que se trata, se harén acredores a las sanciones que establece la Ley
Federal para el Fomento de la Pesca en Viger.

ARTICULO 5°.—La Secretaria de Industria v Comercio llevaré a cabo los estu-
dios y trabajos que considere necesarios, para lograr la recuperacién de la
Flora y Fauna Marina en esa regién,

TRANSITORIOS

ARTICULO UNICO.—Este Decreto entrard en vigor treinta dias después de su
publicacién en el “Diario Oficial” de la Federacién.

Nota de la Redaccién. El contenido del decrsto ha sido transcrito fielmente del
Diario Oficial del 7 de febrers prézimo pasado,




LV REUNION DE LA CONFERENCIA
GENERAL CELEBRADA EN GINEBRA

RECOMENDACION 137 DE LA 0.I.T. SOBRE FORMACION
PROFESIONAL DE LA GENTE DEL MAR.

1.—Campo de Aplicacion.

1. 1).—La presente recomendaciéon se aplica a toda formacion
destinada a preparar candidatos para el servicio a bordo de buques de-
dicados a la navegacién maritima, de propiedad publica o privada,
destinados, con fines comerciales, al transporte de mercancias o de
pasajeros, o dedicados a la ensefianza o a la investigacion cientifica
La legislacion nacional, los laudos arbitrales o los contratos colectivos,
segin corresponda a las condiciones de cada pais, determinarian en

qué casos se considerara que un buque esta dedicado a la navegacion
maritima,

2) La presente recomendacién se aplica a la formacién del per-
sonal que se prepara para ejercer las funciones del servicio de cu-

bierta, de maquinas, de radio o de fonda o de varios de estos servi-
cios. No se aplica a los pescadores.

IT.—Objetivos de la Formacion.

2.—Los objetivos basicos de la politica referente a la formacion
profesional de la gente del mar deberian ser:

a) —Mantener v mejorar la eficacia de la industria maritima
v la capacidad profe«nona] actual y potencial de la gente de mar, te-

niendo dehldamente en cuenta sus necesidades educativas y los in-
tereses econémicos y sociales del pais.

b) —Mantener y mejorar las normas sobre prevencién de acci-

dentes a bordo de los buques mercantiles, en el mar o en el puerto.
a fin de reducir los riesgos de accidente.

¢) —Alentar a un nimero suficiente de personas idéneas a ha-
cer carrera en la Marina Mercante.
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d) —Asegurar que se dé formacion adecuada de iniciacién a to-
dos los que ingresen en la Marina Mercante, dentro de lo posible en
tierra firme, o a bordo de un buque.

e) —Ofrecer medios de formacion y de readaptacion que corres-
pondan a las necesidades actuales y futuras de la industria mariti-
ma en materia de gente de mar de todos los grados y categorias.

f) .—Ofrecer los medios de formacion necesarios para que pue-
dan introducirse innovaciones técnicas en la explotacion, la navega-
cion y la seguridad de los buques.

g) —Ofrecer una formacion que permita a todos los marinos
idoneos el perfeccionamiento o el ascenso hasta lag mis altas fun-
ciones a bordo, y ayudarios asi a desarrollar su competencia, su pro-
ductividad potencial y la satisfaccion derivada de su trabajo.

h) —Ofrecer formacion practica adecuada para los diversos gra-
dos y categorias de la gente de mar.

i) .—Asegurar en lo posible la colocacién de la gente de mar que
haya terminado un curso de formacion.

III.—Planificacion y administracién nacionales.
A.—Organizacion y coordinacion.

3.—En los paises donde haya o se piense crear una industria
maritima, las autoridades competentes, al planificar la politica na-
cional de ensenanza y formacion, deberian cuidar de que se dé un
lugar adecuado en el sistema general de medios de formacién a la
capacitacion de gente de mar, con el propésito de alcanzar los obje-
tivos indicados en el parrafo 2 de la presente recomendacion. g

4.—Cuando las circunstancias del pais no permitan organizar
medios de formacién para la gente de mar de todos los grados y ca-
tegorias que se necesiten, se deberia estudiar la posibilidad de co-
laborar con otros paises y con organizaciones internacionales para
establecer regimenes comunes de formacién para el trabajo mari-
timo, destinados a la gente de mar que no pueda recurrir a los pro-
gramas nacionales.

5. 1).—Los programas de formacién de todas la instituciones
publicas y privadas dedicadas a la formacién de la gente de mar de-
berian coordinarse y desarrollarse en cada pais con arreglo a nor-
mas prescritas al nivel nacional.

2).—Tales programas deberian establecerse en colaboracion con
los servicios oficiales, las instituciones docentes y demés organismos
que conozcan plenamente el problema de la formacion profesional de
la gente de mar, y deberian concebirse de manera que respondan a
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las exigencias de explotacion de la industria maritima, determina-
das en consulta con las organizaciones de armadores y de gente de
mar.

6.—Los organismos que establezcan dichos programas deberian,
en particular:

a) .—Mantener estrechas relaciones entre las instituciones de
formacion y de todos los interesados, para que la formacion se ajus-
te a las necesidades de la industria.

b) .—Organizar visitas periodicas & los establecimientos de for-
macion con los que estén en relacion y mantenerse perfectamente al
corriente de los programas aplicados.

d) .—Colaborar en el establecimiento y aplicacién de programas
practicos de formacién maritima,

e) —Participar en el establecimiento de las normas generales
de formacion previstas en el parrafo 11,

f) —Participar en el establecimiento de las normas nacionales
de certificacion de que sean apropiadas para los diversos grados y
categorias de la gente de mar.

g).—Fomentar la colaboracién entre las instituciones de forma-
cion y los encargados de las cuestiones de contrataciéon y de empleo.

7.—Las autoridades y organismos competentes, en colaboracién
con las organizaciones de armadores y de gente de mar, deberian
velar porque se ponga a disposicion de cuantos proporcionan ser-
vicios de orientacion profesional y de asesoramiento en materia de
empleo, de los servicios publicos del empleo ¥ de las instituciones de
formacién profesional y técnica, informaciones completas sobre los
regimenes publicos y privados de formacion de la gente de mar y
sobre las condiciones de ingreso en la industria maritima.

8.—Las autoridades y organismos competentes deberian tra-
tar de que:

a) —Las instituciones de los astilleros, talleres de mecanicos, fa-
bricas de material, instalaciones navales, etcétera, se utilicen siem-
pre que se pueda y sea apropiado, para dar formacion, tanto a los
oficiales como al personal subalterno.

b) —Se tomen disposiciones para que, en igualdad de condicio-
nes se pueda dar preferencia para la colocacion en el empleo de quie-
nes hayan recibido formacion apropiada v debidamente reconocida.

9. 1).—Los programas de formzcién deberian revisarse y ac-
tualizarse regularmente conforme evolucionen las necesidades de la
industria.



MARES Y NAVES 71

2).—Al revisar los programas de formacion se deberia tener
en cuenta el documento para guia de los Gobiernos, establecido con-
juntamente por la Organizacion Internacional del Trabajo y la Or-
ganizacion Consultiva Maritima Intergubernamental en 1968, y adop-
tado por ambas, que trata en forma técnica detallada de los temas
directamente relacionados con la seguridad de la vida humana en
el mar, asi como cualquier enmienda o adicion posterior a dicho do-
cumento.

B.—Financiacion.

10 1).—Los programas de formacién de la gente de mar de-
berian organizarse sistematicamente, y su financiaciéon deberia te-
ner una base regular y suficiente, habida cuenta de las necesidades
y transformaciones actuales y proyectadas de la industria maritima.

2) .—Cuando corresponda, el Gobierno deberia contribuir finan-
cieramente a los programas de formacion administrados por autori-
dades locales u organismos privados. Su contribucién puede con-
sistir en subvenciones, donacion de terrenos, edificios o material de
demostracion, como barcas, motores, instrumentos de navegacion y
otros aparatos, provision gratuita de instructores y pago de asigna-
ciones o de gastos de escuela a los alumnos en régimen de externado
o de internado o a bordo de buques escuela.

3).—Por falta de recursos economicos o de oportunidades de for-
macion, la gente de mar no deberia verse en la imposibilidad de al-
canzar las mas altas funciones a bordo. Por tanto, la gente de mar de-
beria tener la posibilidad de ganar o recibir suficientes recuros pa-
ra poder recibir una formacion apropiada.

4) . —Siempre que sea posible, la formacion de la gente de mar
en los establecimientos publicos deberia ser gratuita para los alum-
nos.

5).—Siempre que la introducecion de innovaciones técnicas ha-
ga necesaria una readaptacion profesional, ésta deberia ser ofrecida
gratuitamente a la gente de mar interesada. Durante el curso de rea-
daptacion profesional, los interesados deberian percibir subsidios ade-
cuados. La gente de mar enviada a tales curos por una compania de
navegacion deberia percibir salarios basicos completos.

C.—Normas de formacion.

11.—Las normas de formacion deberian establecerse conforme a
lo exigido en el pais para obtener los diversos certificados de compe-
tencia de marino. En particular se deberian establecer:

a).—El caracter de los exdmenes médicos que se exigirian para
ingresar en los programas de formacion, y que comprenderin exa-
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menes radiologicos del torax, control de la existencia de diabetes ¥
examenes del oido y de la vista; las normas de esos exdmenes, es-
pecialmente del oido y de la vista; podran diferir segin el servicio a
que se destinen los interesados, pero en ningln caso seran inferiores
a las normas médicas exigidas para ingresar en el trabajo de la in-
dustria maritima.

b) .—El nivel de instruccion general exigido para ser admitidos
en los cursos de formacion profesional que capaciten para los certifi-
cados de competencia.

c).—Las materias que deban figurar en los programas de estu-
dio, como navegacion, practicas de marineria, radiotelegrafia, elec-
tronica, mecanica, servicio de fonda y relaciones humanas.

d) —La Naturaleza de los exdmenes que deban pasarse al ter-
minar los cursos de formacion que requieren tal formalidad.

e) .—Un procedimiento por el que las autoridades aseguren que el
personal docente de los establecimientos de formacion tenga la expe-
riencia y calificaciones necesarias, incluidos los conocimientos ade-
cuados tedricos y préicticos de los progresos en el equipo y en la ex-
plotacion maritima.

IV.—Programas de Formacion.

12.—Los diversos programas de formacién deberian basarse de
manera practica en el trabajo que deba efectuarse a bordo. Debe-
rian revisarse y actualizarse periédicamente para mantenerlos al
nivel del progreso técnico. Deberian comprender los temas siguientes,
segun corresponda:

a) .—Navegacion, practicas de marineria, maniobra del buque, se-
nalizaciéon, manipulacién y estiba de la carga, conservacion del bu-

que y demas materias relacionadas con la explotacion de los buques
mercantes.

b) . —Empleo de instrumentos electrénicos y mecanicos de na-
vegacion, como instalaciones de radio y radar, radiogoniémetros y
brajulas,

¢).—Teoria y practica del equipo de salvamento y de lucha con-
tra incendios, procedimientos de supervivencia en el mar y demaés
aspectos de la seguridad de la vida humana en el mar,

d) —Teoria y practica del manejo, conservaciéon y reparacién
de las instalaciones béasicas de propulsién y de la maquinaria auxi-
liar, con especial atencion a las clases de aparatos, incluidos los elec-
tronicos, de que estén dotados los buques del pais.

e) . —Funciones diversas del servicio de fonda, segin corres-
ponda, para quienes se empleen como camareros, cocineros, mozos de
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comedor y personal de despensa, teniendo en cuenta las exigencias
de formacion en las distintas categorias de buques.

f) —Prevencion de accidentes a bordo, especialmente en lo que
se refiere a la aplicacion de métodos seguros de trabajo en todos los
servicios, incluida la seguridad individual como parte de la ense-
fianza profesional, primeros auxilios, asistencia médica y otras mate-
riag afines, e higiene y educacién fisica, especialmente natacion; la
formacién relativa a la asistencia médica, y mas particularmente la
destinada al personal encargado de dicha asistencia a bordo, debe-
ria en todos los casos inspirarse en los manuales médicos compilados
por las autoridades competentes y tener en cuenta la mejor utili-
zacién posible de los servicios médicos por radio.

g) —Materias que mejoran la cultura general, en particular cuan-
do se trate de alumnos menores de dieciocho afios,

h).—Nociones de legislacién social y laboral relacionadas con
la explotacion de los buques mercantes y las relaciones de trabajo,
reglamentacion referente a la gente de mar, economia de la industria
del transporte, seguros maritimas, derecho maritimo, etcétera.

i) —Técnicas de gestion, incluidos temas como las relaciones en-
tre la direccién y el personal y el estudio del trabajo.

13.—Los programas de formacion deberian concebirse, entre
otros fines, con el de preparar a los alumnos para obtener certifi-
cados de competencia, y deberian estar directamente relacionados,
cuando corresponda, con laz normas nacionales de certificacion. De-
berian comprender suficiente formacion practica y tener en cuenta
cualquier minimo de edad y de experiencia profesional exigido por
las autoridades competentes para conceder los certificados de diver-
sos grados. También deberian tenerse en cuenta otros certificados re-
conocidos en el pais.

14—La duracion de los diversos programas de formacion debe-
ria ser suficiente para que los alumnos puedan asimilar la ensenan-
za recibida y deberia determinarse en funcion de factores tales como:

a).—E] nivel de formacion exigido por la profesiéon maritima
para la cual se previé el curso,

b) .—El nivel de cultura general y la edad que se exijan a los
alumnos que comienzan el curso.

¢) . —La experiencia practica de los alumnos,.
V.—Programas Generales de Formacion para la Gente de Mar.
15.—Para los adolescentes sin experiencia maritima deberia ha-

ber cursos de iniciacién destinados a hacerles conocer Ia vida a bordo
y los métodos seguros de trabajo a bordo, o bien, cuando corresponda
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y sea factible, cursos de formacion prenautica que los capaciten su-
ficientemente para ejecutar las tareas normalmente asignadas al per-
sonal subaiterno de cubierta, de maquinas y del servicio de fonda, que
formen el caracter e inculquen el sentido de autodisciplina y de res-
ponsabilidad.

16.—Deberian ofrecerse también cursos o instruccion apropiados
para que los adolescentes con las aptitudes requeridas puedan prepa-
rarse a fin do obtener los certificados o diplomas reglamentarios vi-
gentes en la marina mercante de su pais, tanto de oficiales como de
personal subalterno,

17.—La formacion para el perfeccionamiento o el ascenso de-
beria darse, entre otros medios, en cursos breves en las escuelas de
navegacion y establecimientos técnicos y mediante cursos por co-
rrespondencia especialmente adaptados a las necesidase de cada ca-
tegoria de oficiales y de personal subalterno y a los grados a que as-
piren,

VI1.—Perfeccionamiento.

18. 1).—Deberian ponerse a disposicion de los oficiales y del
personal subalterno idoneos, segin las necesidades, cursos de adap-
tacion profesional, actualizacion, familiarizacion y perfeccionamiento,
a fin de que puedan mejorar y ampliar sus calificaciones y conoci-
mientos técnicos, mantenerse al corriente de las modificaciones tec-
nologicas, en particular la evolucion en los buques automatizados, y
responder a las exigencias de los nuevos métodos de trabajo a bordo.

2).—Dichos cursos se pueden utilizar, por ejemplo, para comple-
tar los cursos generales y dar formacion superior especializada que
abra el camino a futuros ascensos, asi como para ofrecer cursos su-
periores de electronica al personal adecuado.

3).—Se deberia dedicar particular atencion a la capacidad de los
capitanes, otros oficiales y personal subalterno para navegar y manio-
brar de manera segura buques de nuevo tipo.

19.—Cuando ello faciiite la formaciéon, los armadores deberian dar
licencia a los marinos 1déneos que trabajen a bordo de sus buques
para que sigan cursos de formacion en tierra, aprender a utilizar nue-
vas técnicas e instalaciones y adquirir méritos para ascender. Las per-
sonas que desempenien cargos de responsabilidad a bordo del buque
deberian contribuir activamente a estimular dicha formacion,

VII.—Métodos de Formacion.

20.—Los métodos de formacion que se adopten deberian temer
el maximo de eficacia posible, teniendo en cuenta el caracter de la en-
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senanza, la experiencia, la instruccion general v la edad de los alum-
nos, asi como el material de demostracion y los recursos financieros
de que se disponga.

21.—Deberia ocupar un lugar importante en todos los progra-
mas de formacion un entrenamiento practico que exija la participa-
cion activa de los propios alumnos. Podria ofrecerse destacando gente
de mar para navegar en bugues mercantes durante periodos de forma-
cion en el mar, o para trabajar en talleres o astilleros o en oficinas
de companias navieras.

22.—Los buques escuela utilizados por los establecimientos de
formacion deberian ofrecer cursos practicos de navegacion, practicas
de marineria, manejo y conservacion de la maquinaria y demis ma-
terias nauticas, asi como amplia ensenanza de los métodos de segu-
ridad a bordo,

23.—Deberian utilizarse peliculas vy otros medios audiovisuales,
cuando sea pertinente:

a).—Para completar, no para sustituir, el material de democtra-
cion utilizando con la activa participacion de los alumnos.

b) . —Como medio de formacion basica en ciertas materias como,
por ejemplo, los idiomas.

25.—La formacion tedrica y la ensefianza general impartida en
los cursos de formacion deberian tener relacion con los conocimien-
tos teoricos y practicos que necesita la gente de mar.

VIII.—Cooperacion Internacional.
26.—lL.os paises deberian cooperar entre ellos para promver la

formacion profesional de la gente de mar; en ciertos casos esta coo-
peracion podria realizarse Gtilmente a nivel regional.

27.—En el marco de esa cooperacion, los paises podrian colabo-
rar con la Organizacién Internacional del Trabajo v otras institu-
ciones internacionales, en particular con la Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental, y con otros paises con objeto de:

a) . —Contratar y formar personal docente.

b) . —Crear y mejorar los medios de formacion para oficiales y
personal subalterno.

¢).—Crear medios de formacion comunes con otros paises cuan-
do sea necesario,

d) —Ofrecr posibilidades de formacion a ciertos alumnos o fu-
turos instructores extranjeros y enviar alumnos y futuros instructo-

res a otros paises.
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e) —Organizar intercambios interracionales de personal, de in-
formaciones y de material de ensefianza, asi como seminarios y grupos
de trabajo internacionales.

f) . —Ofrecer instructores calificados y experimentados a las es-
cuelas de formacion maritima de otros paises.

IX.—F'fectos sobre Recomendaciones Anteriores.

28.—Esta recomendacion sustituye a la recomendacion sobre la
formacion profesional (gente de mar), 1946,




LA PRODUCCION PESQUERA DE
FRANCIA EN 1971

Recientemente se ha dado a conocer, por el organismo compe-
tente, el resultado global de la campaiia pesquera Irancesa correspon-
diente; al afio de 1971. De acuerdo con los datos ya depurados, el
volumen total de la pesca desembarcada fue de 566,400 toneladas
mélricas que significé, en la venta de primera mano, una cifra global
de 1,400,000.000 francos (3.500 millones de pesos aprox.) o sea un
15.2% superior « la cifra del afio de 1970, en tanto que el volumen
6lo crecio en un 2.4%, lo que viene a poner de relieve el continuado
aumento del costo de la vida, haciéndose notar que los precios de los
productos pesqueros han aumentado por debajo del promedio general.

El total del pescado fresco desembarcado se elevé a la cantidad
e 404,300 toneladas. de las cuales correspondieron 32.000 al bacalao
fersco; 44.600 a macarela: 27.700 a sardinas: 23,100 de arenques:
merluza, 20.700; attin tropical, 9,000: pescadilla, 27,700, ete.

La produccién pesquera salada y congelada, desembarcada, se
subdividié de la siguiente manera: bacalao seco. 23,100 toneladas:
atiin congelado, 31.700 ts,: sardinas congeladas, 11,900. El total de
los productos salados y congelados, representé el 16.2% del valor total
de la pesca.

La produccién de crusticeos se elevo a 25.590 toneladas, siendo
la jaiba la que aport6 el mayor volumen, 11,800 ts. y los langostinos
8,600 ts. ts. La produccién de criistaceos aumento en un 5%.

Los moluscos capturados se elevaron a la cifra de 48,300 tone-
ladas, con un aumento de 34% con respecto « la produccion de 1970.

Esta produccién pesquera fue obtenida por una flota que totaliza
285,516 toneladas repartidas en 13,489 embarcaciones de las cuales,
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11,725 son de menos de 25 ts.; 1,015 de tonelaje entre 25 y 50; 558
entre 50 y 200; 121 de 250a 500; 37 de 500 a 1,000 y por dltimo
33 unidades de mis de miltoneladas. El nimero de hombres que ma-
nej6 éstas embarcaciones fue de 34,292 tripulantes.

Resultado "de una pesca de atin en el puerto pesquerc francés de Concarneau.



Plataforma para la Perforacion Submarina

LA PERFORACION »nE P0z0s petroliferos subn:arinos, por lo ge-
neral se realiza en lugares poco profundos, con plataformas provistas
de patas que se apoyan en el fondo, como por ejemplo las tipo GATO.
que se usan para realizar perforaciones en el Adriatico.

Para trabajar a profundidades superiores a los 25 o 30 metros,
estas plataformas apoyadas sobre patas ya no sirven: por lo tanto
es necesario recurrir a plataformas flotantes, las cuales representan
muchos problemas par. fondearlas y para mantener la estacion en
el lugar de la perforaci’n.

Uno de los sistemas utilizados para manterer la estacién es el
de equipar al buque-plataforma con hélices direccionales. solucién
que ha sido adoptada por la empresa californiana “Caldrill Offshore
Inc.” para su unidad de perforacion en lugar-s muy profundos,
Caldrill 1. Esta embarcacién, ademas de las dos hélices de propulsién,
estd equipada con cuatro hélices de posicién, ubicadas a ambos lados
de la popa y de la proa. Dichus hélices sirven sélo para mantener la
embarcacion en estacion y permanecen fuera del agua durante la na-
vegacion normal.

Las hélices de posicién son accionadas por dos motores eléctri-
cos de 300 caballos. con una transmisién tipo Harbormaster, que les
permite orientarse y propulsar en cualquier sentilo.

El control del grupo de las 4 hélices de estacionamiento esta
constituido por una computadora analégica v por un eauipo electrd.
nico; el conjunto se denomina A.P.E. (Equipo de Posicion Automé-
tica), y permite que la embarcacién permanezca en estacién atn con
vientos de 40-50 nudos v con olas de 6 u 8 mts. de altura

Evidentemente las computadoras analégicas y los equipos elec-
tronico son dispositivos delicados y costosos, poco adecuados para
una instalaciéon naval y, ademas, a pesar de las prestaciones antes
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citadas con mar borrascoso, no se sabe que e: sistema A.P.E. se
aplique a plataformas de sondeo.

Un sistema teéricamente bastante simple para mantener estable
la plataforma e independizarla del movimiento ‘e las olas es el de
hacerla flotar en aguas profundas que, como se sabe, son siempre
tranquilas aun cuando en la superficie el mar presente condiciones
pésimas, '

B
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Conjunto de plataformas para perforaciones petroliferas, scbrevola-
das por un helicéptero.

El movimiento de las olas es un fenémeno -uperficial y a 18 o
20 mts. de profundidad, atin con un mar de fucrza 6 o 7, las olas
no se sienten, fenomeno que desde hace afios anrovechan los tripu-
lantes de los submarinos, quienes para poder comer tranquilos cuando
el mar estd agitado se sumergen a suficiente profundidad para no
sentir los efectos del movimiento de las olas.

Sobre este principio. el estudio de Arquitectos Navales Kerr Mac
Gos & Co. Ltd. de Oklahoma ha proyectado un buque plataforma para
sondeos submarinos por cuenta de la firma americana Tras-World

Drilling Co.
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l.a embarcacién cunsta de un casco de forma convencional, que
tiane en la mitad de la eslora una estructura reticular transversal

que se extiende mds alla de las bordas, de casi el triple de longitud
que la eslora.

En los extremos de proa y popa del casco, como asi también
en las dos extremidades de la estructura transveizal hay cuatro ori-
ficios que permiten el paso de las cuatro columnas cilindricas de

apoyo, las cuales tienen un diametro de 10.36 mts. y una longitud
incluido el pie inferior, de 45 metros.

El aspecto externo de la unidad es mucho mas parecido al de
una plataforma con 4 :atas que al de una embarcacién convencio-
nal; visto desde lejos o desde arriba el casco no tiene nada en comin
con la linea externa de un buque corriente o de un flotador.

El casco tiene 20 metros de eslora, 17.70 Mts. de manga y 7
Mtg. de puntal; la obra viva tiene forma de prizma y termina en las
dos extremidades con formas iguales, sin diferercias entre la proa
y la popa, porque la unidad no tiene planta propulsora. Los ejes de
las cuatro columnas cilindricas estin situados en las vértices de un
cuadrado, cuya diagonal es de 82.50 M., o sea. el eje de la columna
de proa estd a 82.50 m. de distancia del de la pepa, y el de la co-
columna del extremo derecho de la estructura transversal esti a
82.50 m. de distancia del de la columna del extremo izquierdo.

Como ya se ha dicho las columnas pueden d~slizarse por cuatro
orificios cilindricos practicados en el crsco y en la estructura trans-
versal, de modo que se las puede izar o arriar a voluntad; junto a
cada uno de los orificios se encuentran las salas de maquinas para
maniobrar las patas, lo cual se logra haciendo entrar o salir de ellas
aguas de lastre para fijarlas al casco en la posicién deseada.

Los alojamientos rara el personal estin ubicados en la seccion
de popa del casco: sohresaliendo por detrds de la columna de popa

hay una plataferma para helicépteros que constituyen el nexo de
unién con tierra.

Cuando la plataforma debe trasladarse de un lado a otro, se la
remolca. In navegaciin las columnas estabilizaderas son elevadas al
maximo por sobre la superficie del agua. Una vez llegada al lugar de
trabajo la plataforma es fondeada con cuatro anclas y luego se arrian
los cilindros hasta que su impulso eleva el fondo del casco a aproxis
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madamente 10 m. sobre el nivel del mar; a partir de alli exidentemente
serd necesario emplear la fuerza de los cabos de fondeo.

Las operaciones de perforacién se realizan mediante la torre que
estd situada en el cearo del casco. Al comen:ir la operacion se
arria hasta el fondo del mar un pesado soporte que se fija solida-
mente en el lugar deseado, y sobre el mismo se instala la vilvula de
fondo (B.0.P.). Todas cstos operacionies pueden realizarse mediante
controles automalicos de una central de comanlo. y no hacen ne-
cesaria la utilizacion de buzos, puesto que les resultaria practicamente
imposible trabajar a 200 m. de profundidad. Ea el extremo de la
torre de perforacién se instalan los tubos que imprimen su movimiento
giratorio, como en las perforaciones normales.

El buque p]alul'urma, bauiizado Trans-World Rig 61, fue cons-
truido en los astilleros japoneses de Sasebo. Fue puesto en gradas
el 23 de julio de 1969, botado el 26 de enero de 1970 y entregado
a la sociedad armadora Transworld Drilling Co., a principios de ma-
yo de 1970. El 12 de mayo la unidad remolcada por un remolcador
holandés de 9,000 cabailos partié del Japén y se dirigié hacia azua:
sudafricanas, donde comenzé sus trabajos de perforacion.

(de Rivista Marittima).




Dn. Rafael lzaguirre Castafiares

En su memoria,

por Marcial Huerta Jones.

Cuando lo conocimos frisaba en los 42 afios y ya tenia el pelo
completamente blanco. Corrfa 1926 al encargarse de la Sub-Direc-
cion de la H. Escuela Naval y ostentaba ¢l grado de Capitin de Na-
vio desde los 30 de su edad. Entonces tomé a su carge la citedra de

Astronomia y Navegacién para impartirla a quienes cursabamos el
=9 o
5% afo.

Paradigma de pulcritud en el atuendo y la expresién, omnisa-
piente en todo lo pasado y moderno de la Navegacion Maritima, go-
zaba al ensefiarla con claridad de maestro innato y Ja firme seguri-
dad de quien efectivamente ha llevado al cabo en la préctica la aplica-
ci6n de sus conocimientos durante prolongada ejecutoria de hombre de
mar: lo mismo en nuestra Armada como Oficial y Comandante, bien
al ir sumando las cuantiosas singlaturas de su limpia actuacién
como Capitin de Altura en la Marina Mercante Mexicana. A
su mando salié a la mar el ler. barco mercante mexicano bajo los pa-
tridticos ordenamientos del Articulo 32 constitucional que iluming el
portico de la época nueva.

Conocerlo de cerca no daba una impresién especialmente tran-
quila. Al principiar el curso su actitud austera y casi impersonal nos
cohibia; bien es verdad que desde siempre y aun se podria asegurar
que de por vida, su trato fué cortés y cu tono de voz no se alteraba.
Acaso un leve sarcasmo acompaiiara ciertas respuestas para volver al
rumbo inmediatamente. Paso a paso, sin embargo, su natural al-
tivez se fue deshelando en la medida que logré burilarnos las mentes
con las respuestas a las eriptograficas combinaciones de coordenadas,
ascension recla, tridngulo astronémico y demds, hasta desembocar al
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Circulo de alturas iguales y su tangente, fulgurante artificio matema-
tico producto de ingenios ilustrados de perpetua memoria.

Entonces ya se fué dejando acercar en lo personal y la movili-
dad colectiva aumenté cabe los pizarrones joh imborrable salon de
clases, el del velerito perfecto! Claro, seguia esgrimiendo su sentido
del humor un tanto acido cuando era oportuno. .. Cierta vez, vehe-
mente en grupo cerrado para observar de cerca un detalle interesan-
te de una carta de punto menor, casi lo oprimiamos. Solo levanto un
tanto la cabeza con el albeante pelo y sin inmutarse dijo: “No se apa-
lotonen tanto, no vayamos a confundirnos unos con otros” —éhacia
falta mas?— pero alargaba la mano para ayudar a quien queria ade-
lantar.

Asi. fuera del servicio, fué el mas cordial de los anfitriones. Ya
semi-maduritos jfinales del 5 afio! solia invitar los domingos por la
mafiana a su casa en los altos de La Galatea. Prodigaba afectuosa na-
turalidad al hacer los honres al rededor del hermoso piano y los cé-
modos asientos de su sala refinada y sobria. Uno y hasta dos tragos
moderados del mejor escocés, {ljé‘ll“ch abiertas de Camel al alcance
de todas las manos jde cadetes! y si notaba timidez decia con senci-
llez “Llevénselos por favor si les gustan, yo fumo poco...”

En el examen de fin de curso, presente como asesor, si el reo
en turno tenia parque completo para defenderse, una mirada azimu-
tal hacia los jurados vy una discreta sonrisa revelaban su complacen-
cia. Seguramente querria decir: jaqui no falta nada, sefiores, yo soy
el Maestro. Y efectivamente todo nos lo habia ensefiado sin regatens;
desde las marcaciones que enfilan las entradas y salidas libres a bordo
de un asmatico remolcador hasta los puntos finos de la secuencia cos-
iera o de alta mar. Cémo situarnos por estima u observacién de los
astros. El uso de todas las tablas en uso, Graifo, Sumner, Marcq St. Hi-
laire, 200, 208, 211. Weems-Ogura. Cartas Mercator, Gnomonicas Cen-
trografica y Polar, Portulanos, Derroteros. Sextante, Cronémetros, Al-
manaque. .. mientras el Cadete despotricaba sin tregua para no dejar
huecos ante la demanda detallada de un viaje hasta ei X puerto euro-
reo sobre derrota mita (loxodrémica hasta Bermuda, ortodrémica la
transatlantica) Dn. Rafael jugaba al trompo con su anillo de hombre
casado sobre la mesa excatedra. o lo lanzaba con mesurada precisién
contra alglin pizarrén para recuperarlo de aire al rebote con felina

habilidad,
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Un ano mas de Sub-Director y translado como Comandante al
Andhuace, inico acorazado que conté nuestra Armada, imponerse con
sus dos piezas de artilleria de 9 pulgadas montadas en anticuados
torres. Ahi lo sorprendié una mas de nuestras nefastas turbulencias
nubosas y fratricidas con sus salpicaduras prodigas en limo pegajoso
hacia diversos lados. .. y otro hombre atil y sabio de ameritada tra-
yectoria echado por la borda y desgajado de la profesion que fue
su vida. Sumas y restas del destino cruel y eruptivo-

En ocasiones fugases lo encontié al paso de muchos afios. Corres-
pondia a mi saludo sinceramente respetuoso con el senorio de siem-
pre sin lograr disimular un dejo de tristeza. Sin embargo, durante
los tltimos 4 anos de su vida, cuando los muchos afios y las enferme-
dades lo recluyeron en su lomicilio, lo visitabamos esporadicamente
algunos elementos cada dia mas diezmados de la antigledad que fui-
mos sus alumnos y otra vez en su hogar encontramos al mismo anfi-
trion obsequioso, igual desde el sillon de enfermo que desde su lecho
de doliante. No podiamos fallar los 21 de octubre por ser el dia de
su onomaéstico y los tragos del buen escocés ya no eran solamente dos
‘ntonces si, a pesar de la facultad auditiva cada vez mas deterio-
rada y las palabras cada dia més lentas; pero siempre con la mente
licida, se recreaba en la evocacion de anésdotas, barcos, compaferos.
Era el dltimo superviviente de 1a primera antigiiedad de la Escuela
Naval Militar de Veracruz y conociéndolo resultaba facil imaginarlo
desde Guardiamarina (Aspirvante de la.) en la velera Yucatdn o suce-

sivamente de Oficial y Comandante en diferentes unidades. . . “Cuando
pasamos por Magallanes en 1911 para llevar el Morelo. al Pacifico.
hasta Chile supimos la muerte del Presidente Madero. . . . tuvimos que

recalar a San Francisco para carenar y quedar listos ...jAh!, eso
fue en Baltimore, esperando un barco que nunca nos entregaron, tuve
que contratarme de mesero en uno de los buques de la World Line
para regresar a Veracruz ...luego me incorporaron en la comision
gue iba a comprar armas para Pancho Villa... Duiante abril del
14 cuando el incidente norteamericano, estaba en Tampico a bordo
del Bravo como Comandante integrado a la escuadrilla de Dn.
Gabriel Carballo, cuya inszignia arbolaba la Zaragoza; todas las
unidades de la escuadra americana frente a la barra se mantenian en

zafarrancho de combate. .. y nosotros también; luego salimos para
Coatzacoalcos donde supimos del ataque a Veracruz el 21",
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Asi pues nos resultaba facil avizorarlo patrullando cubiertas en
paz o en guerra, con sus hombros cargados y €l paso cuidadoso y aler-
ta. O bien sobre el puente demando, las drdenes con voz clara y de
volumen justo, el uniforme impoluto y las huesudas manos de flexi-
bles dedos empunando el sextante o el telémetro yl as plernas sepa-
radas no mas de lo justo a los requerimientos del balance. .. “cuando
el ciclon del 19 veniamos de Nueva Orleans...”. En fin un profe-
sional de Marina, Oficial, Ciudadno, Cabalero.

Nuestra postrer visita el 24 de octubre préximo-pasado, con el
fisico tan emaciado que no pesaria ya ni 40 kilogramos y las manos
anquilosadas; pero como siempre con la cara ya casi sin carne relu-
ciente y rasurada a fondo, nos permitié asomarnos al brillo de esa
luz interior tan oculta atesorada donde la entraiia es noble, luz inte-
rior cuyo fuego se nutre de ilusiones, ideales, enterezas, romantimismo
hoy en dia tan denostado; pero que integrando el espiritu de quienes
mirando hacia el zenit preseutan el pecho, {y son tan pocos! nos recon-
cilia con la vida.

La revelacion se contiene en las palabras de Dn. Rafael a punto
de despedirnos bajo el presentimiento: “Justo en igual fecha como la
de hoy y en el afo de 1912 estabamos con el Nicolis Bravo en la
rada de Nueva York a la cabeza de la formacién de revista naval in-
ternacional, ya que mi padre era el Conandante mis antiguo. A las
14 horas en punto, como lo habiar anunciado, eniraron al puerto los
tres nuevos cruceros de batalla ingleses en formacion perfecta y tan
hermosos que se humedecian los ojos al verlos. Mientras desfilaban
lentamente frente a nosotros saludando con salvas de cadencia exacta,
cada uno arrié su bandera al pasar al través de la nuestra. jNunca
lo he olvidado ni lo olvidaré!”™ Excepto las palabras usuales de des-
pedida esas fueron las Gltimas que escuchamos del Maestro.

A los 2 meses justos,, el 24 de diciembre de 1972 muri6 el Sefor
Don Rafael Tzaguirre Castafares; de su parte fisica quedaba muy po-
co: estuyo 90 anos entre nosotros.

Que descanse en paz el alma asendereada del marino, mirando
desfilar cruceros de batalla que saludan a nuestra bandera. desde un
punto del circulo de alturas iguales, lugar geométrico en donde ha-
bremos de situarnos todos sobre la ignota esfera infinita y eterna alld
arriba, con lo mezquino bajo del horizonte,



Un

Nuevo
Puerto

en
Construccion

Lo entrada al abra de Bilbao,
do; se han senalado los dos

grandes diques que arrancan
de Punta Gaiea y Punta Ca-
rrasquillo,

Aprovechamiento Integral del Abra de Bilbao

Los mayores petroleros construi-
dos son los de la serie «Universe
Ireland», de 312,000 toneladas de
peso muerto, que seran andlogos a
los que la Refineria de Vizcaya
proyecta construir para el trans-
porte de crudos si su atraque es
viable. Las caracteristicas princi-
pales de estos buques son las si-
guientes:

Eslora total: 346 m.

Esiora entre perpendiculares:
330 m.

Manga: 53,29 m.
Calado: 24,11 m.

Registro bruto: 148,819 t.r.b.
Peso muerto: 312.000 t.p.m.
Velocidad: 15 nudos.

Diametro del circulo de evolu-
cion en pruebas: 650 m.

Pero estos buques tienen un ca-
lado mucho mayor que el que nor-
malmente correspondiera a su tone-
laje. Inicialmente se proyectaron
para 276.000 t.p.m., con un calado
de 21,9 m., que parecia el maximo
admisible en el terminal de Kuwait.
Al poder ser éste mayor se aumen-
té el calado de los barces hasta los
24,13 m. indicados, sin variar la es-
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lora ni la manga, que eran las
maximas admisibles entonces en
las mayores gradas del mundo.

Por eso los proyectos de petro-
leros de 500.000 toneladas peso
muerto no tienen un calado mucho
mayor. A continuacion se indican
las carcteristicas de algunos de di-
cho proyectos:

Eslora Manga Cdlado
Lloyd’s Register of
SRippitig  evavess 420,0 68,5 244
Norske Veritas ...... 430.0 60,5 244
Platt - British Petro-
IS Bt b narsa 436,0 68.6 229

Parece, pues, que el futuro puer-
to de Bilbao deba ser accesible pa-
ra estos buques, es decir, para
26 m. de calado o poco mas, como
los dos mayores terminales del
mundo construidos o en construe-
cion (Bantry Bay, Okinawa, am-
bos propiedad de la Gulf), yva que
el aumento de presupuesto respecto
al de un puerto estrictamente di-
mensionado para los buques de
312.000 t.p.m. es insignificante.

Po1 el contrario, no parece po-
sible llegar a calados aun mucho
mayores en prevision de que en el
futuro aumente mas atn el tamano
de los petroleros.

Puesto que los fondos en la zona
de Punta Galea sorn escasos, tam-
bién pudiera pensarse en despla-
zar la boca hacia el W, prolongan-
do el dique de Levante, y despla-
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zar el de Poniente hacia el NE.;
pero entonces la parte abrigada de
esta alineacion, es aecir, la atil pa-
ra el atraque, resulta ya insufici-
ente.

Naturalmente que al ser el puer-
to accesible para petroleros de..
500.000 t.p.m. lo es con mas razon
para los mayores bugues de carga
seca posibles en un futuro que aun
parece lejano, puesto que el limite
superior de los mineraleros se si-
taa hoy hacia las 150.000 t.p.m.
y se empieza a hablar de proyectos
de buques de 200.000

La traza consta de dos diques:
el de poniente, formado a su vez
por dos alineaciones, de las cuales
la primera, de 520 m. de longitud,
arranca de Punta Carrasquillo y al-
canza la cota 25, y la segunda,
de 2.060 m., en direccion N. 54°
E. sobre sondas comprendidas en-
tre 25 y 33, y con una profundidad
media de unos 30 m. en bajamar.

El dique de levante o contradi-
que arranca de Punta Galea y es-
ta alineado a] N. 82 W. con una
longitud de 3.010 m., de los cuales
algo menos de la mitad estan en
profundidades inferiores a 20 m. y
el resto en sondas medias de unos
24 y maximas de 28.

La alineacion principal de] di-
que viene impuesta por la necesi-
dad de evitar las olas de los tem-
porales del N. y NW., puedan ser
reflejadas hacia la boca, y de igual

(%
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forma la alineacion del contradi-
que que las olas reflejadas del tem-
poral del N. no incidan en la en-
trada.

De los reconocimientos y draga-
dos de ensayo efectuados resulta
que la alineacion de arranque del
dique de poniente, asi como su ul-
timo tramo hasta el morro y casi
la totalidad del del dique de Levan-
te estan sobre la roca, mientras
que en la mayor parte de la segun-
da alineacion del primero el fondo
ta, ambos perfectamente adecuados
para soportar cualquier tipo nor-
mal de dique.

Dada la direcciéon de los tempo-
ales reinantes y dominantes, la
boca mas comoda para la navega-
cion seria la orientada al N., es de-
cir., con los morros alineados
E.-W.

En cambio, el maximo abrigo,
habida cuenta de los mayores tem-
porales posibles con los rumbos
NW., N. y NE., se obtiene con la
linea de morros orientada al E.
40° S. Por ello se ha aceptado
una solucién intermedia, es decir,
boca orientada al E. 20° S., con
500 m. de anchura, lo que per-
mite una entrada aceptable con
temporales del NW. y perfecta con
los del N. v NE., ¥y que proporcio-
na un abrigo suficiente en todos los
los casos.

La boca esta situada en fondos
de 29 metros, lo que supone, en ba-

89

jamar viva un resguardo de unos
12 pies, mas que suficiente en los
temporales que pudiéramos llamar
normales, y a media marea un res-
guardo de casi 20 pies, bastante in-
cluso con temporales maximos.

Para atracar, los petroleros de
gran porte se sitian paralelamen-
te al atraque y son empujados por
remolcadores a una velocidad que
en Bantry-Bay se ha fijado en 15
centimetros (seis pulgadas) por se-
gundo, es decir, 540 metros por ho-
ra, v como el dique queda a una
distancia media del orden de 112 m,
de la isobata —27 (es decir, con
tn resguardo de 6 pies), la manio-
bra de atraque en estas condicio-
nes es perfecta, como también es
ampliamente suficiente el diame-
tro del circulo de evolucion.

En los maximos temporales pue-
den aceptarse para buques de
500.000 toneladas, atracados a un
mueile continuo cuando, como en
este caso la direccion del oleaje es
aproximadamente paralela al mue-
lle, olas de 1,50 m. de altura; y si
se trata de obras discontinuas, es
decir, golfines de atraque, puede
llegarse hasta 2 m.

Lo primero supone una linea de
atraque del orden de 1.000 m., v lo
segundo practicamente toda la lon-
gitud del dique de Poniente, salvo
el tramo mas proximo al morro.

Esta longitud, con golfines de
atraque, es bastante para tres pe-
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troleros de 500.000 toneladas peso
muerto, mientras si se utilizara co-
mo muelle el paramento inferior del
dique, cabe uno de 500.000 y otro
de 106,000 toneladas.

Esta longitud pudiera ampliarse
cuando fuera necesaria, construyen-
do a unos 400 m. de la boca un mar-
tillo transversal de unos 200 me-
tros (que también mejoraria el
abrigo en el caso de atraque dis-
continuo; pero este martillo no se
incluye en el anteproyecto porque
la linea de atraque disponible es
ampliamente suficiente para un fu-
turo previsible.

Por otra parte, para los petrole-
ros menores pueden construirse sin
dificultad, en la costa de Ciérva-
na, los atracaderos que fueran ne-
cosarios,

Los diques pueden ser verticales
v de escollera.

Los primeros estan constituidos
por cajones de hormigén armado
cuya seceion transversal es una re-
ticula que forma una serie de cel-
das, de las cuales las perimetrales
se rellenan de hormigon y las cen-
trales quedan vacias.

El cajon, botado con la menor al-
tura posible, se recrece a flote y se
rellena de hormigdén hasta conse-
guir un calado préoximo al defi-
nitivo; en esta gituacion se lleva a
su emplazamiento v se fondea inun-
dandolo, para posteriormente ter-
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minar el relleno de hormigon, asi
como la supraestructura.

Como el cajon ha de ser colocado
encima de una solera de escollera
enrasada con buzo, cuyo espesor
minimo es del orden de dos a tres
metros, la cota maxima de cimen-
tacion del cajon es la —27.

Por otra parte, la cota maxima
es la —18 que es la necesaria pa-
ra que la ola no pueda romper (en
cuyo caso los esfuerzos sobre el
dique aumentan enormemente), si-
no que sea reflejada,

Se han estudiado, por tanto, tres
soluciones, que llamaremos A, B y
C segln que la cota de cimentacion
sea Ja —27, la —22,560 o la —18.

El dique de escollera, solucion D,
esta formado por un niicleo de es-
collera sin elasificar, protezido con
mantos de escollera de tamaifo cre-
ciente hacia arriba y, finalmente,
por otro de bloques artificiales de
hormigoén de 85 toneladas de peso.

El coste es del orden de 620.000
pesetas por metro lineal.

Dadas las profundidades exis-
tentes, la primera alineacion del
dique de Poniente y el arranque del
de Levante han de construirse for-
zosamente con la seccion D.

El resto del contradique puede
construirse segilin las secciones B,
C o D, y la gegunda alineacién del
dique con cualquiera de las cuatro.
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El contar con 27 m. de calado,
la seccion A resulta estrictamente
atil para barcos de 312,000 tone-
ladas o poco mas, y comienza a ser
peligrosa para buques de 500.000.

El perfil B es atracable para bar-
cos de 200.000, y el C ampliamen-
te para los de 100.000.

Pero ello no es una ventaja de-
cisiva desde el punto de vista eco-
némico, porque un atracadero para
500.000 toneladas respresenta una
inversion del orden del 5 por 100
del total de las otras de abrigo, v
uno para 100.000 toneladas de me-
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nos del 2 por 100 y tiene, en cam-
bio, el grave inconveniente de que
los dragados de conservacion que
pudieran ser necesarios si hubie-
se aterramientos, son peligrogos por
el riesgo de descalzar la escollera
de cimiento, y en todo caso es prac-
ticamente imposible aumentar ca-
lado.

En cambio, con duques de alba
de atraque puede llegarse sin di-
ficultad a calados de 29 metros,
v los dragados, tanto de conserva-
cion como incluso para obtener al-
guna mayor profundidad, son per-
fectamente posibles.

LCe este inhéspito paraje arrancar@ el dique de proteccidén del Qeste del abra
de Bilbao,
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Desde el punto de vista construc-
tivo, las solucicnes de dique ver-
tical vienen el inconveniente de qua
los cajones en el cuadro son medios ;
pero excepcionalmente pueden ser
bastante mayores si al fondear el
cajon no queda en su posicion exac-
ta y ha de ser reflotado. Esto quie-
re decir que solamente se puede
trabajar en verano.

Como en cambio en el digue d:
escollera puede trabajarse duran-
te todo el ano, salvo naturalmente
los dias de temporal, resulta que
el plazo minimo de ejecucion de
cualquiera de las soluciones, con
medios auxiliares adecuados y siem-
pre que se simultanee la construc-
cion del dique y contradique, pue-
de estimarse sea de cinco anos, aun-
que quiza con la solucién C pudie-
ran tal vez ahorrarse unos meses.

Po. Gitimo, desde el punto de vis-
ta constructivo, la solucién D (es-
collera) requiere mayores gastos
de conservacion, pero en cambio
es mas segura y, sobre todo, las
consecuencias de una eventual ave-
ria s. n de mucha menor gravedad.

Pudiera pensarse que el dique
vertical, aparte de ser atracable
para petroleros, seria también apro-
vachable para barcos de carga seca;
pero la anchura disponible, descon-
tando la ocupada por el espaldon
v el camino de servicio resulta de-
masiado exigua para poder utili-
zarla como muelle normal.
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Por todo ello se propondra a la
superioridad la aprebacion de la so-
lucion con dique de escollera, sal-
vo los morros, que seran vertica-
les para no reducir la anchura til
de la boca.

El presupuesto de los dos diques
v dos atracadercs para petroleros,
una utilizable para buques entre
100,000 y 500.000 toneladas y otro
para buques entre 20.000 y .....
100.000, es del orden de 3.900 mi-
llones de pesetas.

No parece necesario estudiar el
plan de construccién de muelles en
el resto de la zona abrigada, por-
que e] trazado ha de depender de
la evolucion del trafico, por lo que
parece seguro que cualquier solu-
cion que ahora se eshozase habria
de ser modificada y, por tanto, so-
metida a nueva informacion pa-
blica cuando se llegase e] momen-
to de redactar su proyecto.

Diremos tan solo que el area
de la zona abrigada en fondos su-
periores a 20 m. es del orden de
1.000 hectareas; que se pueden
construir, sin dificaltades téenicas
de ninguna clase, unos 20 kiléme-
tros de nuevos muelles, con lo que
el trafico admisible total del puer-
to se cifraria en unos 60 millones
de toneladas de productos petroli-
feros; v no parece necesario insis-
tir sobre las posibilidades que ello
abriria a Bilbao y a su puerto.
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Remitido a informe del Conse-
jo de Obras Piblicas el menciona-
do anteproyecto, dicho alto orga-
nismo consultivo emite un dictamen
que, trasladado con fecha 6 de ju-
nio de aquel mismo afio (segui-
mos estando en 1969), por la Di-
reccion General de Puertos y Se-
nales Maritimas a la Junta del
Puerto y Ria de Bilbao, constituye
un refrendo categérico a las aspi-
raciones bilbainas.

El citado dictamen ofrece prime-
ro un cuadro histérico del desen-
volvimiento del puerto de Bilbao
hasta llegar al momento presente
ce radical expansién del irafico y
de nuevas e importantes exigen-
cias portuarias derivadas del es-
tablecimiento en Somorrostro de
una Refineria de Petrdleos inte-
resada en el uso de grandes buques
para el transporte del erudo a re-
finar en la misma, obligando a
“reconsiderar los planes generales
del puerto en forma que era impre-
visible cuando se construyé el ac-
tual puerto exterior, pero que la
realidad del momento presente vy
las previsiones del futuro impo-
nen”, Aparece en dicho texto un
pasaje referido al transporte de
petréleo y a la evolucion del tone-
laje de los barcos dedicados a este
trafico que merece la pena trans-
cribir:

«E] aumento del tamafio de los
buques de comercio y entre ellos el
de los destinados al trafico de gra-
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neles, especialmente el de produc-
tos petroliferos, ha sido especta-
cular en los anos siguientes a la
segunda guerra mundial, aceleran-
dose la tendencia a la construceion
de grandes petroleros en 1556 a
raiz de la crisis de Suez, cuando
el Canal se cerrdé durante seis me-
ses. En 1945 los mayores buques-
tanque eran los de tipo «T. 2», de
16.000 toneladas de peso muerto.
En 1953 lo fue el «Tina Onasisy,
de 45 000 toneladas de peso muer-
to, v en 1956 se construyo el «Uni-
verse Leaders, de 85.000. En 1959
v 1960 los «Universe Apolloy y
«Universe Daphne», de 117.000,
eran los mayores en servicio has-
ta 1963 en que se termind el «Nisho
Maru», con 130.000 toneladas. En
1966 se bato el «Tokio Marus, de
150.000, v ese mismo ano el «To-
mitsa Marus, de 210.000, que ha
sido el mavor hasta este momento.
En la actualidad este tonelaje ha
sido sobrepasado por el primero
de log seis de tipo «Universe Ire-
land», de 312.000 toneladas de peso
muerto, que la Gulf Oil Corpora-
tion destina al suministro de cru-
dos a la instalacion que ha cons-
truido en Bantry Bay, al SO de
Irlanda, para crear un centro de
almacenamiento y distribucion en
buques mas pequenios a las refine-
rias que dicha Sociedad posee en
Europa: pero no parece que termi-
ne ahi el ecrecimiento de los buques-
tanque, ya que eisten varios pro-
vectos de petroleros de 500.000
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toneladas de peso muerto, y se con-
sidera que es técnicamente facti-
ble la construccion de los de un
miilon de toncladas. Son princi-
palmente razones eccondémicas las
que han conducido al gigantismo de
este tipo de buaues. En primer lu-
gar lag nuevas téenicas de construe.
c¢ion, desarrolladas inicialmente en
Japon y practicadas actualmente
en los astilleros europeos, han dis-
minuido progresivamente el coste
por tonelada de peso muerto de
unas 16.000 pesetas para los buques
de 20 a 25.000 toneladas. Por ofra
parte, los recientes métodos de ex-
plotacion y la automatizacion de
los servicios e instalaciones a bordo
han permitido reducir la tripula-
cion, que si era de 25 a 30 hom-
bres en un buque de 5.000 tonela-
das anterior a la Gltima guera, si-
gue siendo de 25 en el «Idemitsu
Marus, de 210.000. Todo ello se
ha traducido en una considerable
reduc~ion en el coste de transporte
por tonelada. Entre el Golfo Pér-
sico v el Japon es del orden de cua-
tro déolares en buaues de 40.000 to-
neladas, v de 1.65 délares, dos y
media veces menor, en el «Idemitsu
Marus. A este efecto se puede in-
dicar también que ain con la in-
version de 10 millones de libras
esterlinas (equivalencia aproxima-
da, 165 pesetas/libra) que ha rea-
lizads 1a Gulf en sus instalaciones
de Branty Bay, el coste del trans-
porte de los erndos desde Kuwait
a Europa por El Cabo, en sus bu-
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ques de 312.000 toneladas, es del
orden de la mitad que si e hicicra
en petroleros de 50.000 a través del
Canal de Suez. Naturalmente, to-
do ello no significa que no sigan
construyéndose bucues de menor
tonelaje en una gran proporeion.
Son varias las zonas maritimas y
las vias navegables que por sus ca-
lados y condiciones presentan res-
tricziones a la navegacion, y puade
decirse que es reducidisimo el nu-
mero de puertos e ingtalaciones de
carga y descarga que £on accesi-
bles a los de mayor tamana. Pero
el fenomeno ha causado un gran
impacto en la administracién por-
tuaria, y son varics los puertos
europeos que han tenido que revi-
sar sus planes, estudiados reciente-
mente. para enfozarlos de nuevo a
la vista de estas necesidades, y que
tratan de mejorar sus instalacio-
nes para llegar al limite de sus po-
sibilidades de recibir estos grandes
buques. Cuando en 1957 se decidid
llevar a cabo la construccién del
Europort en Rotterdam, una de las
cuestiones mas discutidas fue el ta-
mano de los buques, y el nuevo
puerto =e planeé para tanques de
100.000 toneladas, con prevision de
profundizar en el futuro las dar-
senas, canales y zonas de maniobra,
El ecrecimiento de] tamaino de
aquéllos ha hecho revisar por dos
veces el programa; para tanques de

170.000 toneladas con 17.5 metros
de calado, primero, y para los de

225.000 con 19 metros de calado
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Il muelle Reina Victoria y el pantalédn destinade a los petrolercs que arriban
a Bilbao.

despaés, lo que obliga a dragar un
canal de acceso en el Mar del Nor-
te de 12 kilémetros de longitud y
22 metros de profundidad, que se
termind en 1970. Las nuevas insta-
laciones de Fos, que se estdn cons-
truyendo en los bocas del Rédano,
a 30 millas al oeste de Marsella,
estan previstas para ser utilizadas
por tangues de 200.000 toneladas,
y ofre de los principales puertos
franceses —Brest, Cherburgo, El
Havre o Dunkerque— va a ser
acondicionado para buques de 200
a 300.000 toneladas. E] reciente

terminal de Muggia, en Trieste, es
util para tanques de 167.000 tone-
ladas, y esta previsto un dragado
para los de 200.000. Génova pue-
de recibir buques de 100.000 tone-
las. Entre los puertos ingleses, el
de Liverpool se draga para tanques
de 150.000, v el de Finnart, en
Glasgow, esta terminando la cons-
truccion de una instalacion para
200.000 toneladas de peso muerto.
Amberes puede descargar tanques
de 60.000 toneladas; Wilhemshaven
se draga a 15 metros y Hamburgo
es utilizable para buques de 65.000
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toneladas de peso muerto, si bien
existen planes de un nuevo puerto
exterior en la desenmbocadura del
Elba para barcos de 20 a 25 me-
tros de calado. Todos los anterio-
res datos y consideraciones sobre
la evolucion del tamano de los bu-
ques vy el esfuerzo de las principa-
les organizaciones portuarias euro-
peas para mejorar y aumentar la
capacidad de sus instalaciones po-
nen de manifiesto que con muy
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contzdos los puertos que retunen
condiciones para ser ampliados y
poder recibir los mayores buques,
v que en la actualidad los de .. ...
512.000 toneladas solo pueden des-
cargar en las instalaciones de la
Gulf Oil de Bantry Bay, donde son
transbordados los erudos a otros
buques menores para su transporte
a los puertos de nuestro continen-
te.s

(de “Nautilus”.)




El Habitat de los Peces

por Luis Diez Jiménez

Vive cada pez, de las especies litorales, en una regién de determi-
nado aspecto o fisonomia, que constituye su habitat, y basta una vi-
sion topografica del fondo, rocas y vegetacién para saber la clase de
peces que lo habitan. Reciprocamente, 10s peces presentan una forma
apropiada al medio en que viven, y con sélo una ojeada a su aspecto
podremos saber si son de superficie o de fondo, si estos fondos son
rocosos o fangosos, de méas o mencs profundidad, ete.

Asimismo, las condiciones de vida v la clase de alimento deter-
minan agrupaciones obligadas de distinrtos animales y plantas, que
constituyen las facies biondmieas. A imitacién del concepto de facies
geologicas, es decir, el conjunto de caracteres petrogrificos v paleon-
tologicos de las formaciones sedimentarias, o sea, lo que les da a
cada una su aspecto caracteristico, las facies bionémicas fueron defi-
nidas por primera vez por Pruvot, tomando como base los distintos
niveles algolégicos de la region litoral.

Sin embargo, en otros peces, entre ellos los pelagicos, va no se
puede hablar tan categéricamente de fisonomias ni de facies. Prin-
cipalmente en las especies estenotermas y estenohalinas, méas que la
fisonomia del fondo o las facies bionémica, hay que considerar la
clase de agua, ya que estos animales no toleran variaciones de sa-
linidad ni de temperatura v viven siempre en aguas determinadas
desplazandose con ellas, por lo que en vez de facies bionémicas se
puede hablar de facies hidrologicas. En estos animales, la salinidad

v la temperatura se convierten, pues, en las bases esenciales de su
habitacién.

Por todo esto ya deciamos, al hablar de las emigraciones, que la
nocion antigua de los pescadores al hablar de fondos de bacalao, fon-
dos de merluza, etc., que se presta a sorpresas desagradables euando
al volver otro ano a dichos fondos no se encuentran los peces desea-
dos, deberia ser sustituida por la nocién de aguas de bacalao, aguas
de merluza, y, por tanto, las observaciones hidrolégicas cerian de
grandisima utilidad para la pesca de las especies comestibles, que-
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dando convertido el térmometro, principalmente, en el gran auxiliar
del pescador,

Entre la totalidad de seres acuaticos marinos o dulceacuicolas
existe una armonia, que en definitiva constituye el ciclo de la vida
en el agua, como deciamos al hablar de la alimentacion; pero también
existen armonias parciales entre los habitantes (amimales y plantas)
de una region determinada del mar, de un lago, de un rio v hastade
un simple charco (1). Estos espacios vitales se denominan bidtopos,
y el conjunto de factores que los caracterizan constituyen la bioce-
nosis, Hay biccenosis autarticas, que viven en biotopos cerrados como
un lago sin emisarios, y biocenosis dependientes, como la de los anima-
les abisales cuyo alimento depende de la zona pelagica.

La armonia o equilibrio biocendtico de una biocenosis puede a
veces alterarse e incluso traer fatales consecuencias para el conjunto
de la unidad vital. Todas las especies de una biocenosis coordinan
entre si las exigencias de su vida y se toleran equilibrandolas; todas
dependen unas de otras. Pero si una cambia, ya aumentando ya
disminuyendo, las otras sufren y el equilibrio queda destruido.

La causa que mas influye en este equilibrio es la alimentacion.
(‘ada especie necesita una clase de alimentos y si la encuentra pros-
pera e incluso aumenta, disminuyendo y hasta desapareciendo en caso
contrario. Revisando las estadisticas de pesca se suelen encontrar
fluctuaciones muy curiosas: en determinadas ocasiones aumenta con-
siderablemente la cantidad de jurel capturado, a la vez que disminuye
mucho la sardina, como si ésta hubiese sido desplazada por aquel.
En el curso de los afios, los rios muestran igualmente grandes cambios
en los animales que los pueblan: ciertas especies hasta entonces es-
casas, se hacen mas numerosas, duran asi algin tiempo y luego vuelven
a su antiguo estado, mientras otras ocupan su lugar. Por un mo-
mento el alimento contenido en el agus habia cambiado y el equi-
librio se habia modificado.

En el rio las espeies estdn asociadas, pero no se mezclan de
una manera irregular. cada una tiene su lugar preferido, sus hdbi-
tos. sus costumbres. Todas conservan su autonomia a pesar de ser
vecinos.

Cada biétopo posee su posibilidad de produccion y de rendimien-
to y no puede contener inds individuos porque faltaria el alimento,
Por este motivo, cuando se repuebla tun ric hay que tener esto en

1) Aunque s» trata de relaciones de enemistad, suele establecerse también un equilibrio
o armonia de compensacién. Cuando el sollo encuentra una carpa. el encuentro
individual no termina, ror cierto. con una compensacion: pero entre la totalidad

- de sollos y carpas de un rio si gue existe compensacié1 en un amplio sertido.
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Un ejemplar de la familia Rajidae, (rayas) de los mds peligrosos por su poderoso
rabo, que es la vez un punzante dardo.

cuenta y echar solamente la cantidad de alevines que puedan mantener
Sus aguas, pues, s1 no, serian unos intrusos obligados a luchar dura-
mente para conseguir su alimento, y no prosperarian. La lucha por
la vida es mds dspera y dura en el agua que en la tierra, pues los
herbivoros son la minoria y la ley del méas fuerte se impone despia-
dadamente por todas partes. En esta Iucha los padres no conocen ya
a sus hijos y la naturaleza parece cruel y malbaratadora: sin em-

bargo, estas pérdidas compensan la abundancia de las puestas y reci-
procamente.

La aclimatacién de nuevas especies puede romper el equilibrio
en el espacio vital y a veces ofrece ciertos inconvenientes, lo mismo
entre los animales acuéticos que entre los terrestres. Esto ha ocu-
rrido, por ejemplo, con la importacién del gorrién a Estados Uni-
dos y del conejo a Australia, que en ambos casos se han convertido
en sendas plagas. El conejo, por ejemplo, al no existir en Australia
carnivoros que limitasen su multiplicacién, se ha reproducido de

tal manera que ha obligado a abandonar distritos enteros donde se
hacia imposible ningiin cultivo.

Esta importacion también puede hacerse involuntariamente, co-
mo ha sucedido con muchas plagas del campo y enfermedades del
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ganado transportadas sin querer en barcos cargados de semillas o
animales. En Espafia se pueden citar como especies aclimatadas la
carpa, los peces de colores y el Gobio fluviatilis. Este altimo, impor-
tado con fines piscicolas a La Granja, se ha extendido por la cuenca
del Duero anulando a su competidor indigena I.eucicus Arcasii.

La cautividad y el cultivo originan a veces resultados asom-
brosos en algunas especies. En su habitat natural, el pez de colores
(Carasius auratus), originario de China, es un ciprinido alargado
v de color oliviaceo, parecido al barbo, y solamente con el ingenio y
la paciencia de chinos v japoneses se han podido conseguir esa multi-
tud de variedades de formas y colores maravillosos. Los chinos han
tenido siempre al cultivo de variedades grotescas y monstruosas,
mientras que los japoneses se han inclinado por las formas bellas
v armoniosas, El color, la supresion de escamas y el desarrollo de las
aletag y de los ojos, son principalmente en los cuatro sentidos en que
se ha trabajo para modificar el carasio primitivo. Entre sus muchas
variedades se encuentran el pez dorado telesedpico, de ojos mons-
truosos: el desnudo. de escamas transparentes e invisibles y colorose
azul, marado v verde, que no se encuentran en los otras variedades;
el esheza de Ledn, de tan enorme cabeza que no puede consrvar el
equilibrio ¥ nada panza ariba. el de cola de flecos, de enorme aleta
caudal, v, por tltimo, el pez de crefona, llamado asi por sus muchos
colores en forma de motas v manchas. Tgualmente, al hablar de la
forma v eoloracion, citamos algunas de las variedades obtenidas en
la carpa (Cyprinus carpio).

Los peces de colores se reproducen admirablemente en acuarios,
estanqnes, rios, ete., con la condicién de que las asuas no sean muy
frias. Son muyv voraces y comen de todo, pero prefieren las larvas de
mosauitos auironémidos vlos gusanos; se acostumbran al hombre vy
llegan a tomar el alimento en la mano, pero hay que tener cuidado
que no se extiendan demasiado en los estanques y rios, pues
rompen el equilibrio biocendtico, terminando con los demas peces.

También otros peces se adaptan perfectamente a la vida en cau-
tividad, entre ellos el congrio v la murena. El primero, si tiene ali-
mento en shundancia, crece rapidamente hasta alcanzar mas de un
metro. lleeando incluso a tomar el alimento en la mano v dejarse
acariciar. En los acuarios también es corriente ver grandes ejem-
plares de murenas: los romanos, aue estimaban mucho su carne, las
rriaban en estanques, habiendo quien las alimentaba arrojandoles es-
clavos. Plinio cuenta el cazo de un patricio llamado Casio que poseia
una gran murena a la que adornaba con joyas vy a la aue tributo so-
Jamnes exequias cuando murié. Uno de los peces marinos que mas
facilmente ce acomodan a vivir en cantividad es el bacalao. Su do-
mesticidad es extraordinaria: conoce las horas de las comidas, las
personas encargadas de cuidarle e incluso los visitantes que fre-
cuentan el acuario,
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Como hemos dicho al comenzar este capitulo, bastantes peces, so-
bre todo los que viven en la region litoral, viven preferentemente en
un habitat determinado, bastando conocer la fisonomia de éste para
saber las especies que en €l se encontraran,

Imaginémonos sumergidos en un fondo rocoso de poca profundidad.
La luz penetra alli con relativa facilidad y hace ameno y variado el
paisaje; las rocas se ven pobladas de algas, conchas y zoofitos de
las mas diversas formas; en huecos y agujeros se pueden ver puipos,
erizos y moluscos lltOf&gOb las masas rocosas estan separadas por
calles y pasillos tapizados de brillantes arena; en lo alto, todavia se
hace sensible €l movimiento de las olas y el suelo, a veces, estda ex-
cavado por los rios que alli desembocan, traazndo surcos que repre-
sentan la continuacion de su lecho.

En este habitat encontraremos casi siempre una serie de peces
tipicos. En primer lugar atraen nuestra atencion, por su hermoso
colorido, diversos represntantes de la familia de los ldbridos; como
la julia, la maragota, el durdo, el raho, etc., que pululan entre las
rocas y las algas, alimentiandose, preferentemente de moluscos y crus-
taceos, que rompen con sus robustos dientes faringeos.

De un colorido no menos atrayente son los Serranidos; ya de
pequeno tamano, como el serrano y la cabrilla, o gigantes, como el
mero y la lubina; son de gran vitalidad y voracisimos, pero de habitos
no muy activos; protegidos por las rocas escapan a las artes de arras-
tre, pudiendo alcanzar tallas considerables, que en el mero y la lu-
bina pueden pasar del metro, A veces penetran en las aguas dulces
y se instalan definitivamente en ellas, como sucede con la lubina,

El denton, el pargo, el sargo, la chopa y la oblada, pertenecen
a la familia Esparidos se nos muestran con sus grandes escamas y
colores plateados y brillantes. Unos, como la chopa y la oblada, son
herbivoros; los otros son carnivoros. Abundan en las escolleras de los

puertos y en los acantilados, causando las delicias de los aficionados
a la pesca con cana.

Haciendo una vida mas sedentaria sobre las rocas, y frecuente-
mente miméticos de ellas, encontramos diversos peces de regular y
pequeno tamano, como los escor pénidos, blénidos, gébidos, ete, Los
primeros, como la gallineta, el ecabracho o rascacio y la escorpena, son
rojizos, pero cambian facilmente de coloracion, siendo muy dificil
descubririos. Los otros, como los torilles, viejas, sapos, chaparrudos
gobios y peces de pega, son de pequeno tamano, miméticos, de colores
oscuros; se meten en los agujeros y grietas de las rocas, siendo muy

dificiles de coger y algunos tienen ventosas, con las que se adhieren
fuertemente a aquéllas.

Ocultos en las grietas y cavernas viven dos peces dpodos de gran
tamano: el congrio y la morena. El primero, de color oscuro, se
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confunde facilmente con las rocas, y al ser capturado se defiende
enérgicamente, procurando morder a los pescadores. La morena es
atn mas dificil de ver, aunque esté cerca de la superficie y le dé la
luz, pues lo impide su coloracion abigarrada y el frecuente cabrilleo
del agua. Es muy voraz y se alimenta, principalmente de apiisias o
liebres de mar, no dudando en defenderse de los pescadores con sus
mordeduras venenosas; se adapta al agua dulce, pero no remonta los
rios como las anguilas.

Tampoco faltan en esta fisonomia rocosa algunos selacios, como
el pez martillo y el gato de mar, cuyos huevos, provistos de prolon-
gaciones, se enredan entre las algas, Ambos peces tampoco desdenan
los claros arenosos situados entre las rocas, y aun el primero se
acerca de vez en cuando a las playas.

Supongdmonos ahora en un fondo arenoso. La decoracion cam-
bia tetalmente, siendo menos pintoresca que la anterior e igualmente
en este habitat nos encontraremos con menos especies. El suelo es
de arena, como una piaya, pero también puede ser cenagoso, de fango
o légamo. En ciertos lugares las algas forman como praderas, vy,
a veces, el fondo es de restos de conchas y corales o de cantos rodados
y cascajo, Multitud de polipos o zoofitos, distintos a los de roca, se
sostienen como plantados en el cieno; estrellas de mar, comatulas,
holoturias y gusanos se deslizan por la arena perezosamente; las os-
tras, almejas, sepiolas y jibias representan a los moluscos en estas
fisonomias arenosas.

En este habitat, medio enterrados en la arena, disimulandose
asi para capturar sus presas, encontraremos en primer lugar diversos
peces mas o menos aplanados. Entre elos, bastantes representantes
de las familias pleuronéctidos y soleidos, de cuerpo asimétrico y ojos
en el mismo lado de la cabeza, debido a su costumbre de reposar
siempre sobre el mismo costado, como los lenguados, gallos, rodaba
llos, etc.; muchos de ellos miméticos por cambios de coloracion.

Igualmente los rdyidos, como las ruyas y torpedos, esperan casi
enterrados a sus victimas para matarlas de un coletazo o de una des-
carga eléctrica, aunque las primeras no desdenan subir a la super-
ficie cuando estin hartas para dejarse mecer por las olas. El pez
angel (Squatina) es un escualido aplanado con aspecto de raya, que
busca entre la arena rayas y lenguados y se oculta bajo la arena como
todos los anteriores, delatindole el gran monticulo que forma y del
que s6lo sobresalen los ojos. Son también aplanados y tienen la
misma costumbre de enterrarse, el hermoso pez guitarra (Callionimus)
y el rape (Lophius), atrayendo este Gltimo a sus victimas mediante su
filamento pescador.

Sin ser aplanados, deslizindose sobre la arena y tanteiandola por
medio de filamentos de su boca o aletas, veriamos al salmonente de
fango (Mullus) y a la trigla o gallineta, mientras que la venenosa
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arafia (Trachinus) y la rata (Uranoscopus) tienen de nuevo la cos-
tumbre de enterrarse, cosa que hacen también y con gran rapidez
cuando son perseguidos, los ammoditidos: a estos ultimos se les
puede capturar durante la marea baja escarbando en la arena con una
larga pértiga, pero hace falta mucha ruerza y habilidad para ello.
Finalmente, veriamos un esparido, que es el terror de los moluscos
y crusticeos de este habitat: la dorada (Sparus aurata).

Penetrando en alta mar descubriremos viviendo pelagicamente
multitud de peces asi como sus huevos y larvas, propios todos de este
habitat. Dominan aqui los seres transparentes y azulados para con-
fundirse con la masa de agua en que viven y en la que penetra fa-
cilmente la luz solar. Los clupeidos (sardinas), engraiidos, (anchoa),
escombridos (atén, caballa), exocétidss (pez volador), algunos ti-
burones, como la tintorera (Prionace) y pletégnatos como el pez luna
(Mola), son los principales representantes de estas aguas superfi-
clales.

Si, por el contrario, pudiéramos descender a fondos de cierta pro-
fundidad, en el limite de la plataforma continental, con el talud que
desciende bruscamente a los abismos, encontrariamos, ya casi en ab-
solutas tinieblas, multitud de galidos (bacalao, merluza) macrurus,
quimeras y algunos tiburones, como el quelvacho (Centrophorus),
todos ellos adaptados a esas profundidades y solamente capturados
por las potentes artes de arrastre. Y, por tltimo, en los grandes
fondos abisales encontrariamos los curiosos peces de ojos telesco-
picos, ciegos, fosforescentes o de enormes bocas, que ya conocemos,
propios de este habitat de grandes presiones y absolutas tinieblas.

En cuanto a la vida en las aguas duleces, podemos distinguir a
grosso modo dos clases de habitat: las aguas sucias y estancadas y
las aguas limpias y corrientes.

El primero esta formado por lagunas, charcas, balsas, albercas
y remansos de rios, todos ellos en aguas turbias, fondo generalmente
cenagoso y mucha vegetacion formada par algas, potamogetonaceas,
carrizos, juncaceas, esfagnos, ninfeas, ete. En estos lugares encontra-
remos, en primer lugar, bastantes representantes de la familia de los
ciprinidos; todos ellos suelen ser de costumbres poco activas, se ali-
mentan de pequenos animalitos y pasan el invierno aletargados en-
terrados en el cieno. Entre ellos veremos a la tenca (Tinca), que
vive en charcas casi sin oxigeno, donde no pueden vivir otros peces.
Este pez es muy sociable y se hunde en el fango al menor ruido,
pues, como todos los ciprinidos, oye muy bien gracias al aparato de
Weber. La carpa, de cuya inteligencia y edad tanto se ha fantasea-
do: la brema (Abramis), que se alimenta de la sustancia orgéanica en
descomposicion contenida en el cieno y que escapa a la persecucion
del sollo v de la nutria enturbiando el agua, dando un coletazo en
el cieno; lo boga o escupidor (Chondrostoma), que permanece horas
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y horas inmdévil en el fondo y vomita fango cuando se la pesca, a
lo que debe su segundo nombre; la madrilla (Squalius caphalus), que
contribuye al saneamiento de las aguas comiendo toda clase de restos
organicos, pero sin desdenar ranas, cangrejos y hasta ratones; la
locha (Cobitis) tipico comedor de fango y notable por su respiracion
intestinal, en aguas pobres de oxigeno, como ya sabemos, ete.

También viven en este habitat muchos pececillos, como el sa-
ramugo, la gambusia, el espinoso, etc, casi todos de la familia de
los ciprinoddntidos y activos devoradores de larvas de mosquitos, asi
como grandes peces que reposan en el cieno, no sacando mas que la
cabeza, como la anguila; el feroz siluro, de largas barbiilas; el estu-
rion, provisto también de estos apéndices y cuya boca succiona el
fango y los animalillos del fondo; ¢l sollo o tigre de agua dulce, y el
ceratodus de Australia, que vive en -guas completamente descom-
puestas y que en la estacion seca se entierra y respira por pulmones.

El segundo habitat estd formado por arroyos, rios torrenciales
con rapidos y cascadas, de agua limpia, aireada y 1ria, fondo gene-
ralmente de roea con cuevas y pozos en fondo y orillas, asi como de
escasa vegetacion, Es tipica de estas aguas la familia de los Sal-
monidos, representada por el salmén y la trucha. Su apetencia de
oxigeno, su nataciéon veloz, su agilidad y sus saltos, especialmente
cuando remontan los cursos de agua para hacer la puesta, son sus
principales caracteristcias. El salmén cambia de habitat y se hace
marino, ya que, como sabemos, es un pez anfibiotico.

Pececillos de aguas tranquilas y fondos bajos,
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Aun podriamos distinguir un habitat intermedio entre los dos
anteriores, constituido por rios no tan rapidos y limpios como los
preferidos por los salménidos, pero tampoco de aguas cenagosas v
encharcadas. En estos rios veriamos como predominantes algunos
ciprinidos, como los barbos.

Finalmente, la desembocadura de los rios, las lagunas litorales
y albuferas, ete., constituyen habitat especiales, muchas veces de
aguas salobres, y en los que viven, entre otros, las lisas (Mugil), que
abundan en la desembocadura de las letrinas, contribuyendo a limpiar
las aguas; algunos peces planos, como las acedias y las platijas; el
sabalo o alosa; las lubinas; la dorada; la herrera; las agujas, etc.

Un habitat completamente especial es el constituido por los rios
y lagos subterraneos de grutas y cavernas, en el que viven aigunos
peces descoloridos y ciegos, generalmente de las familias ambliopsi-
dos y siluridos, como el pez ciego de Cuba, que, como casi todos ellos,
es carnivoro, ya que sin luz no hay vida vegetal, y con filamentos
tactiles para compensar su falta de vision.

En el agua dulece también hay que considerar los pequenos de-
positos temporales de agua, que se gecan en cuanto la evaporaciom es
muy intensa, pero que, no cbstante, constituyven habitat o biétopos,
cerrados muy curiosos. En eilos es caracteristicos que sus peces ten-
gan una vida muy efimera, pero ponen huevos que resisten la dese-
cacion como los gérmnes de animales inferiores. Son tipicos de
estos charcos los pececilios de la familia de los cipronoddéntidos, asi
como los dipnoos, que durante la estacion seca se entierran en el barro
y respiran por pulmones, y la anguila, que resiste asimismo la deseca-
cion gracias a sus estrechas aberturas branquiales y piel cubierta
de abundantes mucus, pudiendo incluso salir por tierra y buscar otro
sitio con agua.




La Construccion Naval Japonesa

LA INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCION naval japonesa sufrié un rudo
<olpe cuando en diciembre de 1971, el yen fue revaluado en un
11.88 por ciento, lo que ocasioné una pérdida calculada en unos
“00 millones de délares. Sin embargo ha empeza 5 a reanimarse, no
vbstante la renuencia del gobierno a permitir la exportacion de
Juques.

Se cree que ¢l temer a otra revaluacién del yen, que aumentaria
cl costo de la construccion, es una de las razones por las que ha au-
mentado el nimero de érdenes del exterior. Y el mismo temor a esa
revaluacion es la causa de la actitud gubernamental.

Il ano préoximo pasado, empezé casi sin pedidos del exterior,
on log dos primeros mese: sélo se recibieron tres drdenes por un total
de 200,000 toneladas. Pero empezaron a llegar en zran niimero a par-
tir de septiembre, en tal cantidad que muchos a tilleros tienen con-
itatos que los mantendridn ocupados hasta fines Jde 1975 y algunos

rasta 1976.

Los industriales japoneses piensan que esta nueva racha de pe-
didos extranjeros obedece a tres causas: la aparente inminencia de
1na nueva rcvaluacion del yen; la reciente reanimacion del movi-
micnto de cargas, sumado a una alza mundial de los fletes v la creen-
cia de que los precios de construceion han llegado a su limite mas
hajo.

Por otra parte, en respuesta a la presién extranjera en demanda
¢e una segunda revaluacion del yen, el gobierno japonés ha estado
iratando de reducir sus crecientes “vservas en divists extranjeras. Cuan-
do el Gebierno apruebx: la exportacién de un buaue, ¢l comprader
extranjero paga de inmediato 2] 25% del valor del contrato de cons-
iruccion. Se dice que los buques cuvo permiso de exportacion estd en
tramite, alcanzan un total de mil millones de ddlares; si el Gobierno
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aprobara de una sola vez todos los permisos de cxportacion de esos
buques, recibiria de inmediato una gran cantidad de divisas extran-
jeras, aumentando rdpidamente sus reservas lo que, consecuentemente,
haria aumentar las presiones para la revaluacica del yen. Por esto
es que las autoridades correspondientes presentan obsticulos a la ex-
portacién y mantienen una politica de conceder los permisos gota a
gola.

En los circulos industriales existe el temor de que algunas or-
denes de construccién scan canceladas si el gobierno no otorga pron-
tamente los permisos de exportacion necesarios. Paradéjicamente, por
otra parle, el gran nimero de pedidos extranjeros es molivo de otra
preocupacion para los astilleros japoneses, que sou los mas modernos
y los de mayor capacided en el mundo. Si se llevan 2! cabo todas las
construcciones ordenadas, sin lugar a dudas aumentara el porcentaje
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El astillero japonés de Sumitomo, construido en terrenos ganados al mar en

Oppama, en la bahia de Tokio, uno de los més modernocs del mundo, con

un dique de construccién con capacidad para bugues de medio millén de
toneladas de pesc muerto.
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de participacion del Japén en el mercado de la construecién naval, lo
cue traera como consecuencia inmediata los atagues de los demas
astilleros, principalmente los de los paises de Europa.

De acuerdo con los datos del Lloyd’s Register, Japon contribu
v6 con un 48.2% del tcnelaje total de buqu(s lanmdua al agua en
19:1 manteniendo su supremacia que se extiende ya a 16 anos con-
secutivos. Diversos astilleros europeos han expresa. lo el temor de que
la participacién japonesa alcance el 659 del total mundial en los
proximes dos anos.

En la primera conferencia de expertos de la Organizacion para
LCooperaciéon y Desarrollo Econoémico, reunida en Tokio en noviem-
bre proximo pasado, varios de sus miembros sefalaron la amenaza
japonesa a los astilleros de Europa Occidental.

I’l delegado holandés a aquella Conferencia, en su cardcter de
representante del Mercado Comian Europeo, senals que si la industria
1 aval japonesa continuaba el mismo ritmo que hasta ahora, muy pron-
to el Japon monopolizaria esta actividad.

En otra reunién celebrada en Kyoto, entre astilleros europeos vy
japoneses, paralelamente a la efectuada en Tokio. el representante de
la Asociaciéon de Astilleros de Furopa Occidental manifesté que a me-
1os que la construccién naval japonesa se restrinja, muchos de los
astilleros de aquella reg on (Luropa Occidental) tcéndidn que cerrar
sus puertas, con los consiguientes problemas econémicos v sociales
que habrian de derivarse.




Noticiero Maritimo

Captura de pesqueros nortea-
mer:canos. En menos de 72 horas,
unidades de la Armada Peruana
capturaron 16 embarcaciones pes-
queras norteamericanas y una pa-
namena que se hallaban operando
dentro de los limites del mar te.
rritorial (200 millas) de aquella
Repiiblica. I.os buques fueron li-
berados después de que, sometidos
a juicio, pagaron las correspondien-
tes multas y obtuvieron los permi-
sos para pesca que exige el Go-
bierno peruano. Los Estados Uni-
dos presentaron una protesta por
tales hechos y se presume que pue-
den haber represalias que afecten
al programa de compras militares,
comn ocurrié a Ecuador, en 1971,
en un casgo similar,

Demoras en el programa Trident,
Con caracter de aita prioridad, en
enero de 1971, el Eijecutivo de los
Estados Unidos envié al Congreso
el programa de desarrollo del Tri-
dent I Missile. El costo total del
pregrama es de 13,500 millones de
dolares. Aprobado con la celeridad
del caso, (va que era necesario
conservar el mismo nivel con res-
pecto a la Union Soviética) e] des-
arrollo del programa fue otorga-

do a la “Lockheed Missiles and Spa-
ce Co.”, subsidiaria de la “Lock-
heed Aircraft Co.”. Se preveia
la terminacion del primer Trident
para 1977, pero recientemente se
ha sabido que el Pentagono ha de-
cidido retardarlo, por lo menos un
ano. Como consecuencia de ello,
Gerald Stuart, gerente de la divi-
sion de misiles de la TLockheed,
caleula que unos 700 trabajadores
de su departamento habran de ser
despedidos en un plazo no mayor
de dos meses,

Dique en el Golfo de Finlandia.
Para evitar las frecuentes inunda-
ciones que sufre la ciudad de T.e-
ningrado, situada en el delta del
rio Neva, se ha proyectado la cons-
truceion de un dique de unas 16
millas, aproximadamente, de lon-
gitud, dividido en dos tramos. Des-
de la fundacion de ILeningrado por
Pedro el Grande en 1702, la ciudad
que llamése primeramente Petro-
grado y también San Petesburgo,
ha sufrido mas de 200 inundacio-
nes, varias de ellas catastroéficas,
especialmente la de 1824, en que
300 edificios fueron destruidos v
mas de 3,000 danados seriamente,
con un saldo de 569 muertos. Esto
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se debe a la pentracion de las aguas
del Baltico en los diversos brazos
del rio Neva, que nace en el Lago
Ladoga. Para mayor seguridad, se
proyecta también un dique sobre el
propio rio, a unos 40 kilémetros
aguas arriba,

El dique en el golfo de Finlan-
dia estara dividido en dos partes;
una desde la poblacién de Gorska-
va, en la costa norte del propioe
golfo, hasta la isla de Kotlin, don-
de se encuentra la poderosa base
naval de Kronstadt, y el otro brazo
desde esta isla hasta Lomonozov. La
corona de]l dique serid usada como
carretera. Tendra dos compuertas
que se abrirdn para el paso de los
buques y ocho vertederos, que nor
malmente estarian abiertos.

* W *

Litigio pesquero. Las ricas aguas
que rodean a Islandia actualmente
son motivo de una agria disputa
entre Gran Bretaia y aquella isla,
que extendio a 50 millas el limite
de su zona pesquera. Inglaterra
protesté por tal medida y pidié a
Islandia esperara la resolucion de
la Conferencia maritima de las
Naciones Unidas que estudia los
diversos problemas de esta indole
que actualmente existen, y que es-
ta proyectada para el actual o el
proximo ano. Pero Islandia dice
(que no puede esperar, pues consi-
dera que sus zonas pesqueras es-
tan en grave peligro. La pesca
constituye el 80% de las expor-
taciones islandicas y es, en reali-
dad, el unico recurso natural que
posee y por tanto trata de conser-
varlo a toda costa. El Gobierno de
Islandia piensa, muy razonable-
mente. que habran de pasar mu-
ches anog antes de que cualquiera
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decision que se llegara a adoptar
en la conferencia antes citada, sea
ratificada por las legislaturas de
cada uno de los paises participan-
tes, si es que lo llega a ser,

En efecto, recuerda que el li-
mite de 12 millas que fue fijado
por el Acuerdo de Ginebra en 1964,
no solo no ha side ratificado, sino
que numerosos paises han fijado
limites muy superiores, de acuer-
do con sus necesidades y su po-
litica econémica. Aun los mismos
Estados Unidos, cuyas continuas
disputas con otras naciones son
bien conocidas, actualmente se ha-
llan bajo fuerte presién principal-
mente de los pescadores de la re-
gion de la Nueva Inglaterra, para
que aumente el limite de su zona
pesquera, alegando los danos que
estan causando los grandes pes-
queros rusos y japoneses. Es muy
dificil que se llegue a un acuerdo
general sobre esta materia, pues
existen numerosas diserepancias
entre los diversos paises,

En la disputa del limite de la
zona pesquera, el argumento prin-
cipal es la conservaciéon de las es-
pecies. En el caso que nos ocupa,
Gran Bretania arguve que no exis-
te ningan peligro, en las aguas de
Islandia, mientras no aumente el
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nivel de capturas. Y aunque el Ins-
tituto de Biolegia Marina de I:-
landia afirma que la mortalidad
actual del bacalao en aquellas
aguas ha llegado al 70%, los in-
gleses aseguran que ello se debe
a que los pescadores islandeses,
capturan los pequenos crustiaceos
que constituyen la principal fuen-
te alimenticia del bacalao, pero es-
tan de acuerdo en que la captura
det bacalao se hace cada vez maés
dificil en aquellas aguas a pesar
de la mejora de los articifios em-
pleados en esa pesca.

De acuerdo con los ultimos datos
recogidog, la captura de bacalao en
aguas islandicas en 1970, fue de
202,000 ts., por pescadores de Islan-
dia, 130,000 por ingleses y 26,000
por la Repiblica Federal Alemana;
en 1971, las capturas descendieron:
[elandia, 290.000 {ts., pesqueros
britanicos 124.000 vy alemanes,
25.000 y se cree que el total de
1972 sea un cinco por ciento in-
ferior,

En el verano altimo, después de
la disposicion islandesa, Inolate-
rra llevo el asunto ante la Corte
Internacional de Justicia, en La
Hayva, la que, por medio de una
resolucion provisicnal, opind que
Gran Bretafia, al igual que Ale-
mania, podia pescar a partir del
limite de las doce millas pero, co-
mo medida de proteceién a la fau-
na marina, debia disminuir el vo-
lumen de su captura. recomendan-
do una cifra que Inglaterra no
s6lo acepto, sino que se comprome-
ti6 a disminuirla hasta en un 25%
de la captura de 1971, Islandia
ofrecio un sistema de zonas. que
fue rechazado. nues de acuerdo con
los expertos ingleses, significaria
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la disminucion de su pesca en un
0%. En vista de que los paises
interesados en e}l asunto no llega-
ban a ningin acuerdo, la Corte
Internacional de La Haya, a prin-
cipios de febrero determindé, por
cuatro votos contra uno, que es de
su competencia e] litigio en cues-
tion. El voto en contra de la re-
solucion fue del magistrado me-
xicano Lic, Luis Padilla Nervo. En
tal situacion se espera que muy
yronto dictamine difinitivamente
la citada Corte Internacional, no
obstante que Islandia no concurrio
al juicio pues no le reconoce juris-
diccion a aquel alto Tribunal.

Superpuerto petrolero. 1.os puer-
tos norteamericanos de la costa
atlantica solamente pueden recibir
buques petroleros de hasta 65,000
ts.,, debido a que sus canales de
acceso no tienen mas de unos 55
a 70 pies de calado., En tales con-
diciones se ha planteado el pro-
blema de la arribada de los gran-
des netroleros actuales, con despla-
zamiento de mas de 300,000 ts, y
cuya ufilizacion serviria para ha-
cer bajar los costos del petréleo
procedente de las fuentes de pro-
‘'uccion del Medio Oriente. Aunaue
¢l Comité Senatorial de Obras Pu-
blicas ha estudiado 19 posibles lu-
gares para la instalacién de las
obras necesarias, los tres que ofre-
cen las mayores ventajas son los
nenalados en el diagrama adjunto.
Pero en los tres casos se cuenta con
la renuencia de los gobernadores
de los estados de New Jersey v de
Delaware, aunque no afectara In
resotucion que se adopte, nues se
trata de aguas federales sobre las
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que los estados no ejercen juris-
diceion alguna. Las repulsas se ori-
ginan en el temor de que llegaran
a haber escurrimientos de petro-
leo durante el bombeo, con la con-
siguiente contaminaciéon de las
playas aledanas, E] Coronel Stri-
der, del Cuerpo de Ingenieros, ha
recomendado como mejor lugar,
uno situado a unas 13 millas fren-
te a Long Branch, en el caso de
un solo superpuerto, o si se pre-
fieren dos menores, ha recomen-
dado que el otro se haga frente a
Cabo May o frente a Big Shore

Long Bro\qc% @

Lugar propuestopara el
Superpuerto Peirolero

OCEANO ATLANTICO

DEL. Leuos;:
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Stone, ambos en la bahia de Dela-
ware. Se sabe que la Administra-
cion Federal estd muy interesada
en este proyecto, ya que con ello
se ayudaria a satisfacer la deman-
da creciente de petréleo en aquella
nacion.

Construccion noval en FEspana.
Espana se ha convertido en e] ter-
cer pais exportador de buques. De
acuerdo con los datos del Lloyd’s
Register, solo la aventajan en este
renglon Japon y Suecia, Los asti-
illeros espanoles tienen actualmente
en eradas de construccion mas de
millén y medio de toneladas y las
Grdenes en cartera alecanzan la ci-
fra total de 3.3 millones de tone-
ladas, La exportacion de buques ha
aumentado un 7% vy constituye una
parte importante de las exporta-
ciones totales, que han venido
creciendo constantemente, aunque
no lo suficiente para nivelar la
balanza de comercio exterior. El
Gobilerno espanol ha avudado a la
industria de la construecion naval,
pero lamenta que la Banca no co-
opere mas liberaimente en el fi-
nanciamiento de la exportacién de
buques. Por otra parte, Espafia ha
logrado transportar. en buques na-
cionales, mas del 52% de su co-
mercio exterior, lo que ha signifi-
cado un considerable aumento de
divicas extranjeras.

Las peripecias del “Queen El-
zabeth”. Este trasatlantico brita-
nico que durante muchos afios fue-
ra el orgullo de la Cunard Line, se
encuentra en la actualidad semi-
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Instalaciones de “Astilleros y Talleres del Noreste” en El Ferrol del Caudillo, A

flote aparece el "Arteaga” el mayor buque tanque construfido en Espana, de

325,000 ts. de peso muerto, En la grada de la izquierda, el “Butrén”, gemelo del
anterior.

sumergido en la bahia de Hong
Kong, a consecuencia de uno o va-
rios incendios,

Este buque, es el mas grande
de los de pasaje construidos hasta
la fecha y cuyvo tonelaje, no cree-
mos que sea rebasado, fue desti-
nado primeramente a cubrir la ruta
del Atlantico Norte. Poco des-
pués de la entrada de los Estados
Unidos a la segunda Guerra Mun-
dial, el lujoso trasatlantico fue
acondicionado para transporte mi-
litar, al igual que su casi ge-
melo, el Queen Mary. Realizé nu-
mercsos viajes transportando en

cada uno de ellos, més de doce mil
hombres, con su equipo completo
y a pesar de haber sido objetivo
muy solicitado por los submarinos
alemanes, no sufrié percance al-
guno durante la guerra. Al termi-
nar ésta, fue reacondicionado
nuevamente para su servicio ori-
ginal. Posteriormente, en 1967, fue
retirado y vendido a una emnresa
norteamericana, en la cantidad de
11.5 millones de délares. Los com-
pradores pensaron utilizar el gran-
de y lujoso buque como centro
flotante de convenciones en el rio
Delaware y, posteriormente, como
centro de atraccion turistica; perg
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la empresa quebré en 1970 y lo
vendi6 a su vez a C. Y. Tung, rico
armador de Hong Kong, en la suma.
de 2.2 millones de délares. Tung,
que ademas controla la Island
Navigation Corporation, habia de-
cidido transformar el buque en
una universidad flotante y rebau-
tizarlo con el nombre de Seawise
[University. Pero cuando se incia-
ban los trabajos de transformacion,
el Queen Elizabeth se incendid v
se hundié inclinindose sobre la
banda de estribor, el 9 de enero de
1971. Desde entonces mucho ha
discatido su actual propietario con
las companias de seguros y de sal-
vamento, para decidirse entre
desonazarlo o ponerlo a flote v
continuar su reconstrucecion  de
acuerdo con sus propositos inicia-
les. Segtiin ncticias extraoficiales,
se «abe que el costo del salvamento
ex del orden de los 17 millones de
délares v sin Iugar a dudas segui-
14 aumentando, a medida que au-
mente también el nimero de miles
de toneladas de fango que se van

Personal, en millares:

Ejército
Armada
Inf. de Marina (Marines)
Fuerza Aérea

Totales:

------------------------
--------

....................

------------------------

Material:

Cohetes intercontinentales (I.B.M.) :

Minuteman
Titan 11
Polaris-Poseidon
Escuadrones de bombarderos estraté-

gicos

---------------------
------------------------
....... -

--------
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acumulando en e} interior de la in-
mensa nave., Por otra parte, aln
se ignora si el incendio que oca-
siond el posterior hundimiento del
antiguo trasatlantico fue o no ac-
cidental. La autoridad judicial que
conoce de este siniestro, reciente-
mente ha manifestado que a su jui-
cio, y mientras no obtenga eviden-
cias concretas, el incendio se debi6
a actos deliberados de persona o
personas desconocidas, E1 juicio
definitivo puede cambiar el destino
del Queen Elizabeth.

t * *

Fuerzas Armadas de los E. U.
De acuerdo con datos proporciona-
dos por la Oficina de Administra-
cion v Presupuesto de los Estados
Unidos, el New York Times ha
nubiicado un cuadro en el que se
indican las fuerzas existentes el
30 de junio de 1968 y 1972 y las que
se prevén para las mismas fechas
en 1973 y 1974, con una sensible
disminuecién principalmente en lo
que se refiere a personal :

1972 1973

1968 1974
1,570 811 825 804
765 H38 574 566
307 198 197 196
905 726 692 666
3,047 2,322 2,288 2,233
1,000 1,000 1,000 1,000
54 54 54 54
656 656 656 656
40 30 30 28
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FFuerzas Navales:

Portaviones

rinos
Submarinos
Submarinos nucleares
Otros buques de guerra ...........
Buques para asalto anfibio

Fuerza Aérea:

Alas de la Fuerza Area
Adas e e Armada . ..l e s
Alas de la Armada .....
id. de Inf. de Marina

----------

-------------

Transportes:

Escuadrones aéreos C-5A .
idem de otros tipos ...............
Buques de transporte de tm]mq car-

gueros v petroleros

.........

de ataque y antisubma-
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27 17 16 15
33 56 60 64
331 279 244 191
157 77 65 65
25 21 21 21
15 14 14 14
3 3 3 3

0 4 4 4
32 32 13 13
120 87 63 57

Construccion naval en Gran Bre-
tana. El mayor contrato de cons-
truceion  de buques mercantes
jamas obtenido por astilleros bri-
tanicos, fue colocado por dos em-
presas subsidiarias de la Maritime
Fruit Carriers Company. Ltd, de
Haifa, Israel, en los astilleros de
Harland and Wolff, T.itd. de Bel-
fast, en Irlanda de]l Norte,

Las companias subisidiarias de
oue se trata son la Island Frnit
Reefers Shippine Company, T.td.,
de Londres y la General Maritime,
que es un orupo de empresas na-
vieras de Nueva York.

El pedido comprende seis su-
pervetroleros, con un total de dos
millones de toneladas. con un cos-
to aproximado de 330 millones de
délares. La entrega se efectuard
dentro de un plazo que principia

a finales de 1975 v termina a me-
diados de 1977.

En la aectualidad, la Maritime
Fruit Carriers Co. es uno de los
mayores armadores de buques de
carga ref 119:01':1(1.4 E] portavoz de
la compania hizo notar que esta
orden para construccion de petro-
leros se ha hecho nara que la em-
presa ocupe también un importan-
te lugar en el transporte interna-
cional del petréleo erudo.

Con tal objeto, la compania ya
ordend tres sunertanques a log as-
tilleros de la Bethlehem Steel Cor-
poration. en Estados Unidos y esta
negociando la constrmecion de otros
seis con la Toedd Shipyvards Cor-
poraticn, también norteamericana.

Harland and Wolff es la mavor
constructora de bugues en la Gran
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Bretafia y fue fundada en 1858.
Entre otres buques salidos de sus
astilleros se cuenta el 7Titante, ter-
minado en 1912 y que se hundio
después de chocar contra un ice-
berg durante su primera travesia
de Plymouth a New York en la
noche del 14 de abril de 1912, pe-
reciendo mas de 1,400 personas,
entre pasajeros y tripulantes. Este
buque fue el mayor en su tiempo,
con sus 46,400 toneladas.

Cada uno de los buques tanques
ordenados tendran una capacidad
de 333,000 toneladas de peso muer-
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to y seran accionados por turbinas
de vapor de 36,000 caballos de po-
tencia, fabricados por los mismos
constructores.

Antes de este pedido, el mayor
que habian recibido estog astille-
ros fue de la Shell International
Marine, Ltd., en 1971, por cuatro
petroleros de 313,000 toneladas de
peso muerto cada uno y con un
costo total de 176 millones de dé-
lares. A fines de diciembre de
1972, los mismos astilleros reci-
bieron de armadores noruegos un
pedido por 59 millenes de dolares.




Embarcacldn  mereante  conatrulds
hace mis de¢ un milenio ¥ gue fue
reconstruldn reclentemente, En aun
époen llevarin colonlendoreas nbOrdl-
cos deade Eacandinavim a las islas
del Atldntieo Norte, con moblaje ¥
anlmales doméxticos, Eatoa trans-
portes fueron sefuramente muy
duros para los pnsnjcros de barcos
del tlpo llustrado, ablertos ¥ nin
mayor protecclén nl seguridad pars
qulenes se aventuraban a las tem-
pestuonns afuns de Cans Tonas,

Los dinamarquenses de la zona
nunca olvidan sus leyendas, relatos
que de generacion en generacion re-
corren los siglos, recuperando los
hechos de] pasado. Ellos decian que
alli, cubiertas por las aguas del
fiordo, reposaban antiguas embar-
caciones a la espera de ser descu-
biertas, y respaldar de esa forma
la fidelidad de sus memorias.

En 1957 los arqueoclogos comen-
zaron la pesquisa; se basaron en la
informacion de esa gente y al ha-

Documento para la Historia
de la Navegacion

cerlo cometian un error: buscaban
un buque hundido a fines de la
Edad Media. Cuando llegaron al
lecho del mar se encontraron con
cinco tipos distintos de embarca-
ciones vikingas, hundidas. hace
aproximadamente mil anos.

El 20 de junio de 1969 se inau-
guré en Dinamarca el Vikinges-
kibshallen un museo en la propia
localidad de Roskilde, donde fue-
ron expuestos estos navios descu-
biertos, rescatados y reparados
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por los arquedlogos del Museo Na-
cional de ese pais. ;Cudles fueron
las secuencias para la reconquista
de este maravilloso testimonio con-
creto del pasado?

TRABAJOS REALIZADOS

La historia comienza hace un mi-
lenio; los vikingos fueron guerre-
ros y comerciantes famosos entre
los anos 800 y 1050 de nuestra Era,
Eligieron el mar como medio de sus
aventuras, y el éxito que tuvieron
las empresas desarrolladas se de-
bié fundamentalmente al dominio
en el arte de construir embarca-
ciones, Con ellas liegaron a Islan-
dia y Groenlandia, dominaron las
aguas de Europa, tocaron las costas
de América y alcanzaron e] Mar
Negro y el Mediterraneo. EI poder
de sas naves frente a las enemigas
radicaba en dos detalles esenciales :
rapidez de traslado y facilidad de
man;obra,

El primer contacto de los inves
tigadores con las embarcaciones de
Roskilde permitié descifrar el ori-
gen de su naufragio: fueron hundi-
das para impedir que naves ene-
migas pudieran llegar hasta las
costas septentrionales de Dinaman-
ca. En efecto, al ser halladas esta-
ban colocadas a través en medio
de la principal ria navegable del
fiordo, cargadas de piedras.

Durante tres veranos trabajaron
los buzos en el andlisis de sus eda-
des y estado actual de las estructu-
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ras, hasta que coincidieron que re-
sultaria imposible una puesta a flo-
te con el mero trabajo de su espe-
cialidad. La corriente en esa zona
era muy fuerte, la visibilidad mala
v los maderos se encontraban da-
nados por la accion del tiempo y
las aguas. Por lo tanto se modifico
el métedo de rescate.

En 1962 ¢l lugar de hallazgo fue
circundado con muros de conten-
cion, drenandose posteriormente la
region apartada. Luego los arqueo-
logos pudieron trabajar como si
fuera una excavacion en tierra fir-
me. IEn esa labor, que durdé 4 me-
ses, mas de 50.000 piezas resuita-
ron reconocidas como parte del des-
cubrimiento, empaquetadas en
bolsas de plastico y llevadas a la
seccion Conservaciones del Museo
Nacional. Sin embargo la etapa
mas dificil recién comenzo. Cada
una de las piezas citadas tuvo que
estar en bano de conservacion du-
rante prolongados periodos, no
menores de seis meses, v algunos
que se extendieron mas alla de los
dos anos. Para ese entonces ya es-
taba construido, sobre las orillas
del Fiordo de Roskilde, un museo
de cemento y vidrio destinado a al-
bergar las embarcaciones recupe-
radas.

CARACTERISTICAS DE
LAS EMBARCACIONES

La mayor de estas embareacio-
nes es, asimismo, la nave mas lar-
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ga recuperada de los tiempos vi-
kingos en el mundo. Tiene 28 me-
tros de eslora y su tamano permi-
ti6 una dotacion de 60 guerreros.
Otra mas pequena, es también de
guerra, y construida para 24 reme-
ros. Sin duda esta ultima tenia su
campo de accion solo en aguas da-
nesas v el Baltico.

Pero el aporte mas importante
de este descubrimiento para la his-
toria de la navegacion, radica en
las embarcaciones mercantes reflo-
tadas. Sobre todo una de ellas que
fue tildada de transatlantico wvi-
king, ancha, de bordas altas, cons-
truida con maderos gruesos y ca-
paz, segiin cdlculos de los peritos,
de transportar pasajeros, cargas y
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animales domésticos hasta —inclu-
so— las costas americanas, Ade-
mas de la mencionada, otras dos,
de tamano reducido, completan la
flota normanda que ahora yace en
el museo de Roskilde, para asom-
bro de sus visitantes.

La fidelidad de un pueblo por
su propio pasado, los adelantos
técnicos que favoreceeron la empre-
sa, y la ayuda oficial en la cons-
truccion de la residencia, posibili-
taron este reencuentro real con
creaciones humanas de ofras épo-
cas, que hoy se transforman en an-
tecedentes del progreso que vivi-
mos.

(de “Ventisca”)
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Pegquefin emboarencion earguera vikingn, halladn en un fiordo danés ceren de Copenhague,

de 13,50 metrox de exlora. Seguramenie fueron embarcaclonés como €stas Ias que en

nqucilos ticmpos ne encargaron de gran parte del comerclio én el Biltico. La carga se

eatlbabn en el centro de In embarcacitn, donde no hay maderon de cublertn. Es Intere-

unnte scfinlar el bhuen estado de conscrvacién de este casco, ea ¢l coal aflin se puede
distingulr lus marcas de ln hanchuela ¢con que fue construido.



Aportacion para una
Cronologia Maritima*

MARZO.

1° de 1498. Vasco de Gama des-
cubre la isla y puerto de Mozam-
bique, durante su primer viaje a
la India La fecha aparece en el
diario de] Viaje, cuyo autor se cree
fue Alvaro Velho, quien navegaba
a bordo de la nao San Rafael
mandada por Pablo de Gama, her-
mano de Vasco. El descubrimiento
se hizo ya en la tarde, por lo que
la arribada se efectué hasta e] dia
2. El primer buque que penetré al
puerto fue la carabela Berrio, al
mando de Nicolau Coelho: encallé
por haber equivocado el canal de
entrada a la bahia,

2 de 1811. Combate naval de
San Nicolas, que fué la primera
accion bélica de la Marina Argen-
tina. La pequena, improvisada flo-
tilla argentina se componia de la
goleta Invencible con 25 hombres,
8 canones de 8 libras y 4 de 12, al

mando del Teniente Coronel Juan
Bautista Azopardo, antiguo cor-
sario maltés, que a la vez era el
comandante de la flotilla; el ber-
gantir 25 de mayo, al mando de Hi-
polito Bouchard, y la balandra
Americana mandada por Angel
Hubac. Las oOrdenes que tenia
Azopardo eran remontar el rio Pa-
rana hasta Corrientes, haciendo es-
cala en Santa Fé y apresar los
buques enemigos que encontrase,
principalmente dos bergantines de
Montevideo con destino a Asuncion,
transportando armas y equipo, La
flotilla realista de Montevideo, al
mando de] Capitan de Fragata Ja-
cinto Romarate, solo contaba con
dos bergantines y dos faluchos.
Aunque superior en bocas de fue-
go a los realistas, los argentinos
eran muy inferiores en cuanto se
refiere a la calidad y preparacion
de las tripulaciones y a ello se de-
bié el triunfo de los realistas que,
inclusive, capturaron a Azopardo
y apresaron los tres buques ene-
migos. El combate se efectud en

(*) Como el titulo lo senala, no se trata de agotar el tema, amplisimo. No estan
todas las efemérides de marzo, pero si lo son las que se mencionan.

e
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aguas del rio Parani, frente a San
Nicolds, en un cana] entre Isla Ba-
llestero y la ribera del rio.

2 a 4 de 1943. Accion aeronaval
del mar de Bismarck. El primero
de marzo, a las 0000 hs. zarpé de
Rabaul, al mando del Contralmi-
rante Masatomi Kimura, un con-
voy de ocho transportes, con escol-
ta de ocho destructores, llevando
8,000 hombres de refuerzo y diver-
sos aprovisionamientos a Lae, en
la costa de Nueva Guinea, sobre el
golfo de Huon, A las 0815 del 2 de
marzo fue avistado el convoy por
un B-24: dos horas mas tarde se
inicio ¢l ataque aéreo; para el me-
dio dia un transporte habia sido
hundido v otros dos gravemente
danados. Durante el resto del dia
2 hasta el 4 inclusive, el convoy es-
tuvo recibiendo los ataques de la
aviacion v de una flotilla de lan-
chas torpederas. En total, los ja-
noneses perdieron ocho transportes,
cuatro destructores y algo mas de
2,000 hombres de los refuerzes que
llevaban a Lae, asi como unos vein-
titantos aviones de diversos tipos.
Por su parte, aliados perdieron dos
bombarderos y tres cazas y dos
lanchas torpederas resultaron ave-
riadas. Tanto el Gral. McArthur
en su parte oficial, como el almi-
rante King en su “Relato Oficial”
exageraron notablemente las pér-
didas japonesas.

3 de 1816. Suicidaio en Brighton,
Inglaterra. de José Mendoza y Rios,
quien llegé a Capitan de Navio de
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la Armada Espafiola. Fue célebre,
a justo titule por sus obras Trata-
do de Nuvegacion Astronémica, 2
vols, Madrid, 1787; Memoria so-
bre algunos métodos nuevos de cal-
cular la longitud por distancias lu-
nares. .. ete., Madrid, 1795; sus
famosas Tablas Nauticas, Madrid,
1800, traducidas desde luego al in-
glés, con varias ediciones de éste
vy en su idioma original. En 1797
pubiico en Philosophical Transac-
tions of the Royal Society un ar-
ticulo senalando cuarenta diferen-
tes métodos para corregir las dis-
tancias lunares. Fue miembro de
la Real Sociedad Astronémica de
Londres.

3 de 1857, Fallece en Buenos Ai-
res, a los ochenta afios de edad, el
Almirante Guillermo Brown, Irlan-
des de origen, desde antes de los 37
anos, ingreso al servicio naval de
la naciente Argentina en marzo de
1814, con el grado de teniente co-
ronel y se le confirié el mando de
ia pequena escuadra insurgente
El mando recayé en él pues como
dice Callet Bois a falta de ma-
rines argentinos, forzoso fue elegir
¢l candidato al (mando) entre los
profesionales residentes mds carace-
terizados por sus méritos y condi-
ciones, El acierto de su eleccién no
tardo en comprobarlo a lo largo de
la guerra de independencia argen-
tina y en los diversos conflictos en
que tuvo que intervenir la flota
de aquella Republica.

* * *

4 de 139%4. En Oporto, Portugal,
nace €l Principe Don Enrique, que
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se conoce con el sobrenombre de
El navegante verdadero autor in-
telectual de los descubrimientos ma.
ritimos de los portugueses. Desde
Sagres, a partir de 1418, envio una
tras otra diversas expediciones que,
después de descubrir las islas de
Porto Santo v de Madeira, inicia-
ron la exploracion sistematica de
la costa del continente africano
que habria de culminar, después
de su muerte, con la llegada de
Vasco de Gama a la India. Supo
hace honor a su divisa Talent de
bien Faire, aunque no alcanzo a ver
como cumplieron sus anhelos,

“Los barcos y los inclitos varones

que de la plava occidental de Lusitania,
por mares nunca antes navegados,

pasaron mas alld de Taprobana

y en peligros y guerras esforzandose

mas alla de lo que prometia la fuerza humana
entre remota gente edificaron

un nuevo reino que tanto engrandecieron’

como habria de decir, anos después
Camoens, en Os Lusiadas, en don-
de al cantar la expedicion de Vasco
de Gama, escribe la epopeya de
Portugal.

5 de 1512. Nace en Rupelmonde,
peblacién de Flandes perteneciente
hoy a Bélgica, Gerhard Kremer,
mas conocido por su nombre lati-
nizado de Gerardus Mercator, in-
ventor de la proyeccion que lleva
su nombre caracterizada por e] cor-
te en angulo recto de los meridia-
nes v los paralelos. Fue Mercator
un ilustre gedgrafo, matematico y
cartografo. A los 25 anos publico
su primer mapa titulado Tierra
sancta deseriptio, hoy perdido; en
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1540 el mapa de Flandes, bajo el
titulo de Fazactissima Flandriae,
del cnal hay una copia en el mu-
seo Plantin de Amberes. Pero sus
dos obras principales fueron el ma-
pa titulado Nowva et aucta orbis te-
rrae deseriptio ad uswm navigatium
accommodate, que es un planisferio
en que utilizé6 su proyeccién, que
abarca desde el paralelo 80° nor-
te hasta el 66°30" sur, y que mi-
de 2m. por 1.32m., terminado el
ano de 1569 y el famoso Atlas, si-
ve cosmographicae meditationes de
fabrica mundi, con 103 mapas,

obra dividida en tres partes, la
altima de las cuales es postuma y
que fue publicada por su hije Ru-
mold.

5 a8 de 1915. La flota franco-bri-
fanica ataca los fuertes interme-
dios de los Dardanelos v a los si-
tuados en el estrecho propiamen-
te dicho, En realidad, las defensas
de los Dardenelos se hallaban di-
vidides en tres sectores en cada
una de las dos costas. El primer
sector comprendia los fuertes y ba-
terias ubicadas en la entrada: Kum
Kale y Orkanieh, en el litoral asia-
tico y Sed-el-Bair y Ertogrul en la
costa europea. El segundo sector
comprendia las defensas interme-
dias: Dardanos y Djevad, en la
parte asiatica y Yildiz v Messudieh
en la europea. Por ultimo, las de-
fensas de los estrechos, en la zo-
na asiatica. Chemenlik, Hamidieh
J. v Anadolu; enfrente Namizieh,
Hamidieh IT y Rumil. En el pe-
riodo que comprende este apartado,
los olyjetivos de la flota eran las
defensas del segundo y tercer sec-
tores. (Las defensas del primer
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sector habian sido aniquiladas por
la Flota a finales de febrero). El
ataque contra las defensas de los
sectores 2 y 3 se tradujo en resul-
tados bastante pobres, aunque Ru-
mili recibe dos impactos, Namizieh
cinco y otros cinco también se re-
parten entre los fuertes del sector
asiatico, Por su parte, los buques
recibieron numerosos impactos de
pequeno calibre. Soélo el acorazado
inglés Agamennon recibié uno de
14 pulgadas. Practicamente, los
fuertes quedaron intactos, en lo
que respecta a su volumen de fuego.

* * *

6 de 1521. Magallanes descubre
las islas que primero llamé de las
Velas Latinas, después de Los La-
drones; hoy se conoce con e] nom-
bre de Archipiélago de las Maria-
nas,

* * *

8 de 1565. Se inica la construec-
cion del canal Amsterdam - Mar
del Norte que se terminé en 1876
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y al cual debe el puerto holandés
gran parte de su actual importan-
cia.

9 de 1862, Primer combate na-
val, que resulté indeciso, entre aco-
razados, aunque mas bien tratose
de dos buques blindados. Este
episodio ocurri6 durante la Gue-
rra de secesion norteamericana en
Hampton Roads y participaron en
€l, el blindado Virginia (antiguo
Merrimae) de los separatistas su-
renos y el Monitor, de los federales,
al mando de los tenientes de Na-
vio R. Jones y J. L., Worden, res-
pectivamente, el primero en cubs-
titucion del comandante titular
Capitan de Navio Franklin Bu-
chanan, que el dia anterior habia
resultado herido. En todos los tra-
tados el buque sudista aparece con
el nombre de Marrimae pero en rea-
lidad este fue su nombre cuando
era una fragata de log federales.
Capturada per los sudistas al ocu-
par Norfolk. en cuyo arsenal se
hallaba en reparacién fue conver-

El combate naval de Hampton Roads segiin un grabade coetdneo.
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tido en blindado y rebautizado co-
mo Virginie. Después de un in-
tenso canoneo de mas de tres horas
y de un intento de espolonear el
Virgmiae, a su oponente, ambos bu-
ques ge retiraron. Resulté con ma-
yores averias el Virginia y en nin-
guno de los dos buques hubo muer-
tos, aunque si heridos, entre ellos
el comandante del Monitor. Este
buque, construido por el sueco
Ericson dié su nombre genérico
a una serie de buques similares
construidos por diversos paises eu-
I'opeos.

A3 ¥ *

9 de 1876. Fallece en Taunton,
Massachusetts, Estados Unidos, el
Capitan de la marina mercante
Thomas Hubbard Sumner, descu-
bridor de la recta de altura.

* B L

10 de 9782. Ultima accién naval
entre norteamericanos e ingleses
durante la guerra de Independen-
cia de los Estados Unidos. Comba-
tieron durante unas horas el nor-
teamericano Alliance de 32 cafiones
v el inglés Sybil de 28 piezas. El
norteamericane se retiré pronta-
mente cuando avisté a la division
inglesa de la que formaba parte el
Subil, que resultd con diversas ave-
rias.

11 de 181%. Diez dias después de
haber tomado el mando de la flo-
tilla argentina, Guillermo Brown
entra en combate con la espanola
mandada por Romarate, El comba-
te se efectiia muy proximo a la isla
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de Martin Garcia, situada en la
confluencia de los rios Parani y
Uruguay y, por consiguiente, clave
para la penetracion a ambos rios.
La superioridad de la artilleria de
Brown (111 piezas) sobre la de
Romerate (33) es manifiesta, pero
éste ultimo contando con el apoyo
de las baterias de la isla y de la
ribern logra rechazar a Brown,
causandole graves averias y un cen.
tenar entre muertos y heridos, ha-
llandese entre los primeros el co-
mandante del Héreules, buques in-
signia de Brown.

1% de 1915, El Dresden, erucero
alemdn de 3,600 toneladas, tnico
superviviente de la escuadra de] al-
mirante Von Spee, en la batalla
naval de las islas Malvinas o Fal-
kland (8-XII-1914) fue localizado
v hundido por los cruceros briti-
nicos Glasgow y Kent en la bahia
Cumberland, en la isla Mas a Tie-
rra, en el Océano Pacifico.

15 de 1814. Sabiendo que la guar-
nicion de la isla Martin Garcia es
bastante reducida, el jefe de la flo-
tilla argentina, comodoro Guillermo
Brown decide apoderarse de la isla,
lo que consigue mediante un audaz
golpe de mano realizado en la ma-
drugada, durante la cual hace de-
sembarcar una fuerza de 240 hom-
bres entre soldados y marineros,
que logran reducir a la escasa
guarnicion y se apoderan de las
baterias de la isla que, apenas al
despuntar el dia enfilan sus dis-
paros contra los buques de Roma-
rate (vea dia 11). E] jefe espaiiol,
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queda entre dos fuegos, el de la
isla y el de la flotilla, por lo que
no le queda otro recurso que levar
anclas y retirarse aguas arriba.
Ocurrié en esta accion el primer
desembarco argentino en su guerra
de Independencia,

* * *

16 de 1909. Queda formalmente
constituida la Autoridad del Puerto
de Londres (Authority of the Port
of London) creada por Ley expe-
dida en 1908. La APL es una en-
tidad que maneja todo lo relacio-
nado, en una u otra forma, con las
instalaciones portuarias a lo largo
de la porcion navegable del rio Ta-
mesis sujeta a la influencia de las
mareas; es responsable, por consi-
guiente de la conservacion de mue-
lles, diques, dragado del rio y del
trafico en el mismo. Actualmente
se hallan bajo su control, unas cua-
renta millag de muelles, 150 millas
de vias férreas v un inmenso nu-
mero de bodegas, bodegqs refrige-
radas, diques, grias flotantes, re-
molcadores, dragas para el mante-
nimiento de la profundidad necesa-
ria para la navegacion, ete. El
consejo de la AP.L., esta consti-
tuido por 28 miembros, de los cuales
diez son designados por el gobierno
v por el Avuntamiento de Londres
v los 18 restantes son electos por
entidades patronales y laborales.
Es una institucion autosuficiente,
que fe sostiene cen les ingresos
ocbtenidos por los servicios que
presta v, en determinadas ocasio-
nes, recibe subsidio gubernamental
v municinal cuando realiza obras
que no solo benefician a la activi-
dad portuaria, sino tambhién a la
ciudad y regiones aledanas,

* * *
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18 de 1915. Durante la seguna
fase del bombardeo a los fuertes
de los Dardenelos, la flota anglo-
francesa pierde tres grandes uni-
dades: el predreadnought I'rresisti.
ble se hunde al chocar con una
mina; igual suerte corren el acora-
zado britanico Ocean y el francés
Bouwvet; con graves averias se re-
tiran del estrecho los acorazados
franceses Gaulois vy Suffren y el
crucero de batalla Inﬂmih!c Fue
seguramente el dia mas aci: g0 para
la Flota Aliada durante la primera
Guerra Mundial; por otra parte,
significd el final de} intento de for-
zar los Dardenelos utilizando ex-
clusivamente a la Flota.

# * *

20 de 1602, Se constituye la Com-
pania Holandesa de las Indias
Orientales, a la que se le concede
el monopelio del comercio y nave-
gacion holandeses desde el Cabo de
Buena Esperanza al oriente y desde
el Estrecho de Magallanes al occi-
dente, esto es, todas las aguas del
mundo a excepcion del Atlantico y
sus mares subsidiarios: Mediterra-
neo, Baltico, del Norte, ete., por
un periodo inicial de 21 afios, que
posteriormente se fue ampliando.
Su consejo director, constituido por
17 miembros, estaba autorizado pa-
ra concluir tratades de alianza y
ie paz, para hacer la guerra de-
‘ensiva, construir fortalezas y pun-
tes de apoyo en su zona y podia
contratar personal civil, militar y
naval, que deberia prestar jura-
mento de lealtad, tanto a la Com-
pafiia como a la Nacion, Era por
consiguiente, un estado dentro de
otro estado. El ti po de guerra que
se le permitia estaba orientado
principalmente contra Portugal que
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pretendia el monopolio europeo de
comercio en los mares orientales,
apoyandose en diversas hulas v
decretos papales de los siglos XV
v XVI. La cempaiiia presté servi-
cios inestimables al pais: puede
asegurarse que fue uno de los pi-
lares del gran desarrollo de Ho-
landa que, a través de ella, no sélo
obtenia las mercaderiag para su
consumo, sino también para su ex-
portacion.

20 de 1807. Nace en Boston, Es-
tados Unidos, Thomas Hubbard
Sumner. Estudio Nautica en la
Universidad de Harvard., Capitan
de un bugque mercante, navegando
de Charleston a Greenock, hizo el
notable descubrimiento de la recta
de altura.

22 de 1942. Seounda batalla del
golfo de Sirte Una de las onera-
ciones mas brillantes realizada por
los ingleses. Con una sevie de ma-
nichras maonificas, el Contralmi-
rante Philip Vian. al mando de
cinco cruceros y once destructores
evito que una escuadra italiana,
compuesta por un acorazado, tres
crucsros v diez destructores, al
mando del almirante Iachino, in-
fereentara un convov ane de Ale-
jandria se dirvigia hacia Malta. Tres
o cuatro nnidades inelesas resulta-
ron averiados, &1 bien todos los
huques de uno v ¢tro hando llecaron
a puerto por sus propios medios.

De Ruyter, segtin un grabado de la época

24 de 1607, Nace en Flesinga,
Holanda, Michiel Adraanszoon van
Ruyter, quien habria de ser el mas
grande almirante de su tiempo. A
los 11 anos de edad, por la volun-
tad paterna, hubo de entrar al ser-
vicio de la marina mercante, como
camarero. Entreverando sus servi-
cios en la Armada y en la Marina
Mereante, a los 34 afios era contral-
mirante, pero aun después de al-
-anzar este grado, volvié a mandar
n mercante. Dedied su vida a la
marina de guerra, ininterrumpida-
mente, desde 1652, en que fue per-
suadido a reingresar a la Armada
con el grado de Vivealmirante.
Segurnido de Tromp hasta la muerte
de éste en la batalla de Schevenin-
agen (10-VIII-1653), fue el Coman-
dante de la flota durante e] resto
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de las guerras anglo-franco-holan-
desas. Sus mayores éxitos: la ba-
talla de Texel, (21-VIII-1673) con
cuva victoria desvanecié los inten-
tos de desembarco de los anglo-
franceses, (3* guerra holandesa) vy
la demostracion que hizo remontan-
do el rio Tamesis hasta Gravesend,
destruyendo muchos de los buques
ingleses que se hallaban en el rio,
llevandose cautivo al Royal Charles,
buque insignia de 100 canones.

*® & *

25 de 1936. Firma del Tratado
Naval de Londres entre Gran Bre-
tana. Estados Unidos y Francia.
Fue la tltima de tres Conferencias
(la primera en Washington, 1922
v la ~egunda en Londres 1230) en-
tre las tres naciones antes citadas,
junts con Japon e Italia, que no
suscribieron e] tratado a que nos
referimos, y en el que, en concreto
llegaron al acuerdo de fijar el ca-
libre de la artilleria de los buques
de linea en 14”7 (38, 1 emts.) ; li-
mitar e] tonelaje de los partaviones
en 23,000 ts. v acordar unas vaca-
ctones en la construccion de cruce-
ros. Nada de esto se llevo a la
practica pues Alemania, Italia y
Japon habian iniciado ya su rear-
me, naval y militar.

* * *

27 de 1521. Magallanes descubre
las islas que llamé de San Lazaro
v que hoy son las islas Filipinas.
Sin embargo, durante bastante
tiempo figuraron en mapas Vv
deenmentos oficiales con el nombre
de Islas del Poniente.

* % *

27 de 1794. El Congreso de los
Estados Unidos aprueba una ley
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para construir 4 fragatas de 44 ca-
nones y 2 de 36. Tradicionalmente,
se considera esta fecha como la de
la fundacion de la Armada nertea-
mericana.

* * L

28 de 1847. Capitula Veracruz
ante las fuerzas norteamericanas
comandadas por el Gral. Winfield
Scott. Las fuerzas militares esta-
ban apoyadas por una potente es-
cuadra comandada originalmente
por el Comodoro David Conner
quien posteriormente fue relevado,
seguramente por inepto, por el Co-
modoro M.C. Perry. E] bombardero
v el asalto de Veracruz se iniciaron
el 9 de ese mismo mes, contando los
norteamericanos con una superio-
ridad naval y militar abrumadoras
v, muy principalmente, psicolégica,
ya que el pais vecino se hallaba
estrechamente unido bajo el dicta-
do del Destino Manifiesto. El des-
embarco realizado por las fuerzas
de los EE.UU., sin ninguna oposi-
cion, ya que no hubo fuerza alguna
que tratara de impedirlo; fue, en
opinién de Robert Leckie, autor de
“The Wars of America” el primer
American D-Day. ..

- #* L

31 de 1854. En Ia bah'a de Yedo
se firma e] Tratado de Kanagawa
negoziado por el Comodoro Mathew
C. Perry, de la Armada Norteame-
ricana, en nombre de su gobierno,
con el Japon, tratado que puso fin
al tradicional aislamiento de aquel
pais. Perry habia llegado a aguas
japonesas el afio anterior, al frente
de una escuedra compuesta de 3
buques de guerra de vapor y siete
veleros. con un total de 121 piezas
de artilleria,
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El ano de 1117 tuvo lugar la batalla naval de cabo Salvore en
que la Senoria de Venecia, luchando a favor del Papa Alejandro 111
derroto a las fuerzas de Federico Barbarroja, apresando entre otros
a su hijo Otén. Con motivo de esta victoria, el Papa regalé al Dux de
Venecia, a la sazén Scbastian Ziani, un aniillo de oro para que lo
arrojase a las aguas del Adriatico, simbolizando con este acto que el
mar estaba sujeto al poder de la Repiblica. Afio con ano se efectud
esta ceremonia y el Dux en el poder debia hacerlo desde el Bucentauro,
que fue el buque insignia veneciano en la batalla antes mencionada.
La ceremonia se efectué afno con aiio hasta que Venecia perdio su
soberania y pasé a manos del imperio austriaco. El Bucentauro ori-
ginal tuvo que ser substituido por otra nave, que recibié igual nombre,
pero cuya decoracion y riqueza hizo que se le conociera con el so-
brenombre de Aurea Navis (nave de Oro). Napoleon Bonaparte hizo
arrancar todo el oro de abordo y poco después s6lo quedo el caso
desnudo y fue convertido ep pateria flotante.

Entre los precursores de la guerra submarina debe mencionarse
en primer término a David Bushnell, originario de Conneticut, en
1742. Ofrecié su invento al gobierno francés, después de haber sido
rechazado en su pais de origen. Regresé después a éste y en 1776
construyé una rara embarcacion que liamé La Tortugae, con apariencia
de un bibalvo capaz de sumergirse o flotar segin que unos barriles
dispuestos ad hoc se llenasen o se vaciasen de agua. Para llegar hasta
las proximidades del buque escogido, La Tortuga debia ser remolcada
al llegar a su blanco debia perforar el casco enemigo para atornillar,
cerca de su quilla, un barril o caja conteniendo unos cien kilos de
polvora. E] unico ensayo se hizo contra un buque inglés, pero fra-
casO, pues el casco de madera de éste estaba forrado de cobre v no
consiguio atornillar su barril de poivora, Posteriormente provecté dos
torpedos, uno de los cuales debia ser remolecado hasta e] blanco, Hubo
de pasar mas de un siglo para que se inventara el torpedo automévil,
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