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EDITORIA L 

UN AÑO DE VIDA 

ESTUDIOS Y DIFUSION 11JARIT!MOS, 
AiSociación Civil, y sn órgano in/ ormativo M A
RES y NAVES, han cumplido su primer año ele 
vida. Efecti1,amente, nuestra Asociación quedó 
con tituida legalmenw, ante Notario Público. el 
] 9 de febrero del año próximo pasado )' el treinta 
de marzo subs<>cu,ente salió a la luz ptlblica el pri
mer número de esta pu,blicación. 

Un año d<> labores no r>s un lap.<.o lo sufi
ri<mtemente extenso que nos permita obtener con.
clnsirmes nnra Pl futuro . máxime si. como es bien 
sabido. el añn inicial ~,e destina principalmente a 
la nrganizaci6n y a la resolución dr las numerosas 
di/ :rultades (71(e se presentan al tratar de con· 
vert ,r Pn realidad nn puííado dP bu,r-no:; propósi
lM lf pr-snr d<> ello. y tomando como base pre· 
r;.:n....,r,n1,, r-<:n rirr11.n~tnnr.ia. ln~ intrarrmtes de 
r,;srrrnroc; Y OfFT!S fON M 1 RITT~10S. A . c .. 
tr>nPmM mntivr..~ suficientes para avizorar un fu
, .. r.., ,.,.,,(l(!Í;r,ño. 

n.,r,..,,,,, ,,~,,.,~ nrimrros doce meses de 1Jida. 
FSnTM 4, A .C .. ha sarado dP las prensas seis tí
r,,IM cnrrr>n-1rinA if'ntes n sic>te ?Jnlúmens: ffigtoria 
\forí t;M:-i de ' 1éxiro. Guerra dt- Jnclenrndencia. 
1810-H~?l . w,l,~menes 1 y P, original de nuestro 
rt)r•nañf'r,..,_ el doctor F.nrique Cárdena., de la Pe
-:,. ""'nr "n'm r¡fros títnlos, de l Trclanrla y r] 
'T' .., ••• ,,.\.:~i" . San Blas de Nayaril, (dos volúmenes), 
1: 1 1 •a .;fn1 'iaval en México (2 i;olúmen<'s) . Yera
r r•, .. \' R;n7 de Baranda en la \'ida de México 
,, ntras más. T,a nrimera ()bra de Cárdenas de la 
Peña que ha publicado ESD!MA, A.C., es el ini
cio de una serie que continuará publirándose. cu
bri<>ndo /a,s diuersas etapas de nuestra historia 
marítima hasta llegar a la actualidad. lo que signi
f irnr\ para la hist,orfografía nacional, la aporta
rión dP nn gran caudal de noticias, drsconocid(l.$ 
mur/tas de ellas hasta la fecha. 

.Nota gobre Salvamento de Iluque~ lia sido 
otro de lo.s títulos publicados por ES!)! M 4. S<> 
trata d<' la tradncci6n de la famosa obra Ship 
Salva!!e Notes. r>ublicada por la U.S. i\Ta1-rtl Schnnl 
o/ DivinP, and Salvage. considerada la mejor en 
su especialidad. qur> trato de un intrrP.';ant<> tema 
sobre el cual existe escasa lit0 rat11ra Pn nm•strc 
idioma. Se sacó igualmente. la cuarta edición de 
Logaritmos, Regla de Cálculo y Tablas \Iatemá-

ticas, original de nuestro compañero, el ingeniero 
Manuel Perrot Girarcl. Bajo el título Legislación 
Marítima, se ha editado un volumen en el que se 
han agrupado los clfrersos ordenamientos legaleis 
relativos a la actividad marítima ,, r.wva lament.a-. .; 

úle ausrnria se hacía sentir en nuestro medio. Dos 
volúmC'nes titulados Reglamentos de Marina y 
Reglamentos de In~pección de Marina, en los qzte 
se han rf'u nido /a.s diversas disposiciones que afec
tan a ambos rubros. Por último. con el ejemplar 
que en sus manos tienc> el amable lector, se com
pletan los st>is n(imeros del primer año y tomo de 
MARES Y VA.VES. 

Si cnntid,.ramos el rr>rl11ddo círculo de nues
lrn f'SDecialidnd y la relati?Jamente prqut>ña pn
blación mrtrí1;ma del naís. nuestro f nndo e1Ntorinl. 
a un año dr• hnbrrs/ ini,,indo. nos llenn de saii,t. 
Ja('('ión y nos incita a rnntinuar en este rumbo, 
que parere ser el 1Jenl11,ro.~o. 

En un naís de tnntns carencias rnmo es el 
11.nest,ro y, d<"nlro dr las rualrs. la marftima P~ 1mrr 

d<> las "m6s nrnm i-r1en1<'~. nn ,,~ tnrPn , .. ,,,,rma ,,¡ 
prf'l<>nde, ntroer la nninión n•~hlirn l,nrin los rmw 
dir<>rsns nsn<'r!O( de In nrl i,-irltul rr,nrítimn. inr.l,,
yendo los n<>sc¡uPros y las mv vrcs pxn1/')f.flrinries rlP 
011,e es obieto el mar r stt fondo. Tras rle 1;ivir 
duumte {!f>nf'rnr ionPs sin anroximarnn..t al mnr. 
nuestra pol,lnrión solo se nrerrn a él d,trnnte las 
rararinnf'~ o ruando su atrnci6n <'s r,J,raída por 
alp,ín suceso. ({f'neralm,ente desaa,radable. como el 
inf'idr>ntr. de la Mmdn rl<> un lmn11P merrante na
r;onnl. ron mntirn del r11rzl se 1•irtieron varios k;. 
lnl!ramM dr• ti11tri fJf1ra r.xnr<>sar las nnininnPn de 
le,rns ,, de Mros. malholos: eme nrelendieron apro-
11Pcharlo narn su rwrsonal ben('J;cio. 

Por ello es q,,e lo~ intParantPs de F.SDT1! A, 
A. C .. nos sentimDS hnla~ndns al sup<>rnr estns 
primrros doce m0.,;<>.~. Af 111' leios estamos a,¡n de 
ah·an::.ar las mPtas f hado~. pero pensamos holier 
dado 1·a <>n lirmf' lo~ nrimPros natns. innariable
mrnf P los mrís di/fri!Ps. !f Pmos rPcibidn el Pstímn
lo rlr 110 11ncas r>ersona~. muchas de e/In~ s;n 
rrlacione, directa.~ rnn pl ñmb;lo mnrino. F.lln ha 
fortilirruln nuPstra inr¡uPhrrintahle fé en r>l destino 
mrr·ítimn dn MPxirr qu<' f'S, r>n sí, ,,¡ mejor nd. 
ratr> f)f]ra cmuirwar Pn la ruta quP nos hPmos tra
;ado. 



VERACRUZ-1914 
I 

Desde aquel 21 de abril de 1914, hasta 1a fe. 
cha, han transcurrido sesenta años. 

En ese largo intervalo muchos sucesos bélicos 
han sacudido al mundo, y entre ellos dos catas. 
tróficas guerras totales. 

Junto a éstas, y junto a cien otros episodios 
de menos cuantía, la invasión de Veracruz por 
f uerzas norteamericanas en la fecha arriba citada 
puede parecer, a los ojos del mundo, un mero 
incidente; pero no hay duda de que tal inYasión 
ofreció las mismas cualidades de violencia y de 
muerte que caracterizan a cualquier hecho bélico. 

Y como 1a mayor parte de las guerras pre. 
sentan. en su intrinc'ado origen, ciertos elementos 
de pugna y de rivalidad que las definen como la 
típica "úllima ratio" de un conflicto imposible de 
resoh'er por clros medios, en el caso ele "Vera. 
cruz - 1914", cabe preguntar ¿cuál era aquí el 
conflicto que solo podía resolverse por la fuerza 
ele las armas? 

Y de haberlo ¿. era ele tal magnitud que fuera 
necesario enfrentar los contingentes armados de 
una gran potencia a la desorganizada ~- casi iner
me población de una ciudad e\'idcntemente ajena 
al supuesto conflicto? 

Por lo que de.c;pués se ha sabido ~cer~1. de 
esto, parece ser que los propósitos del invasor 
eran, tras la amenaza de su presencfa. tan solo 
ccupar algunas posiciones para forzar la situa. 
ción a f•,wor ele su intervención política; mas ;. era 
nece~ario hacer esto por medio de órdenes mili 
tnrPs. sin alternativa alguna :r sin pre\·ia co11side. 
ración de las consecuencias? 

E ~to entraña po1· lo menos una imp1·evisió11 
r uln~b1c del agresor, ya no digamos respecto al 
1neblo ·.llacaclo. sino respecto a sus propias fuer. 
zas. expuestas ellas a una inopinada resistencia. 

Y si la nolítica norteamericana de entonces 
" " ,.<),..n()nc::~ hlc <h tal imprevisión ;. qué menos 
nn"'le i!Mirc:-e <lel gobierno <le facto e impopular 
-P, ,1~ '\"ictn1·iano Huerta- que entonces regía 
2. nuec;tro -país? 

A pesar de los nnmerosm: nroblemai-. interio
l'f'S que nsenñereaban a e$e gobierno, y a los cua-

Por Antonio J. Aznar. 

les se agregaba el conflicto con el "coloso del 
norte", debe suponerse que alguien en él debió 
prever lo que sucedería al de_iar al pueblo de Ve. 
racruz, sin conducción ni advertencia al~tm~. 
reaccionar frente a un acto de fuerza a todas 
luces injusto y violatorio. 

Sin órdenes claras para los elementos de dicho 
gobie1110 que ahí había, tal pa1·ece que l·a sihn
ción se abandonó simplemente "a ver q11c5 pa~a
ba"; y esto con la intención maléYola -~ebomo~ 
suponerlo-- de dejar en mano::; de ~utor1rlade~ o 
entidades secundarias 1~ resnonsabilinacl ,1° c11al. 
quier aceptación o hecho lesh·o a la dignid;icl n"
cional; o mejor dicho, algo que fuera reprobable 
pn,·a el resto del país. 

II 
]>e este modo sucedi6 lo que tenía que ~uceder. 

La desorientación y la sorpres·a del pueblo en los 
primeros instantei- quedaron de inmediato enmcn. 
<ladas por la decisión patriótica y valiente de un 
grupo que fue crecienclo con gran rapidez. Pri. 
mero el Comandante de ·Marina. Comodoro l\fa. 
nuel Azueta, y con él la Escuela Naval -desde 
Director hasta Ayudante de Cocin~; casi al 
mi~mo tiempo oh-o personal milit.ar que. sin co. 
misión estrictamente definida, había en la nlaza 
(casos e] de José Azueta y el de Alado Pérez 
Carrillo. con algunos elementos de tropa) ; final 
mente personal militarizado (policía. reservi:::t:1~). 
r pueblo en ge11eral actuando individualmente o 
en grupo 

La violencia así desatada flle impo::-ihlr <le• rlf' 
iener antes del resultado que era de preverse. Por 
~upuesto el invasor no iba a pedir parlnment" 
teniendo de sobra medios con que cumnli1• ~ll 
órdenes, y no obstanle las bajas que e~taba Rn. 
friendo; por su pm·le el defensor, ~in olro plan 
que el de oponerse a la agresión que hol lab1 " U 
patria y su independencia, mantuvo la opo~iciün 
a to<fa cost-"1, a pesar de las ráfagas de muerte 
que lo segaban. 

III 

El 1·esultado. después de Jos días 21 v 22 de 
abril, fue la ocupación del puerto de Veracruz 
por el invasor, y el establecimiento virtual de un 
frente en los ah·ededores de la plaza, el cual, por 

(Pasa a la pág. 7) 



Contl'ibutión a la Histol'iit de la 
Consttuttiótt Naval de .Méxito 

A fines del año 1955 el Presidente de la Re
pública Adolfo Ruíz Cortines, nombró Secretario 
de Marina al Vicealmirante Roberto Gómez Ma
queo, puesto que se encontr aba acéfalo a r aíz de 
la muerte del General Rodolfo Sánchez Taboada, 
habiendo quedado encargado del despacho el In
geniero Naval Alfonso pofré Ruelas. 

Días después fui 11amado por el Vicealmiran
te Gómez Maqueo quien me indicó que ib-a a so
meter a la consideración del Presidente de la 
Rcnública mi nombramiento como Comandapte 
Genera lde la Armarla ele México, habienrlo toma
rlo nn"e"-'iórt ile e~tP honroso cargo con fecha 28 
rl<' rlici0TY1 brP de 1955. 

En el n,,•in,Pr ac\1erdo que tuve con el Secre
h 1•il) me iJ1Cliró 0 n dc!"eo en el ~entino de que 
!"el'Í" rnnv ~iP11ificativo que el siguiente Dfa de 
la i\forina. l o. de junio de 1956. fuera lanzado al 
agua un buque construido en México. 

Como el su!-crito había adquirido alguna ex
periencia por haber actuado como Inspector de 
la Comisión N'tlYal Mexicana en España durante 
más de dos años. tenía la firme convicción de que 
nn astillero. innependientemente de su importan
cia, es principalmente, una planta de ensamble. 

Re le indicó que tocio era cuestión de que él 
rleci<liera llevarlo a cabo y que se podría proce
der desde luego a tomar las providenci"as necesa
l'ias, proyectando un buque de dimensiones ade
cuadas a nuestro noviciado : el Secretario quedó 
un poco indeciso pero poco tiempo después apro-

bó que se iniciaran las gestiones del caso para 
la construcción de un buque con casco de ~cero, 

aún cuando no para ser botado en la fecha antes 
señalada, ya que resultaba imposible, sino poste
riormente, coincidiendo con un Día de la Marina. 

Se pensó en un pequeño buque mercante para 

Pox Antonio Vázquez del Mercado. 

cabotaje de las siguientes características genera
les: 

Casco de acero. 
Peso muerto 
Calado en plena carga 
Propulsión 
Velocidad 
Equipo auxmar 

500 toneladas. 
9 pies. 
1 Motor diesel. 
10 nudos. 
El reque1·ido parn. su ope. 
ración y maniobra. 

Habiendo llegado a un aceurdo con el Secre
tario, se procedió a tomar información de diver
sos astilleros holnndeses y españoles. 

Anteriormente a esta época, el entonces Se
cretario de :Marina, Gene1~l Rodolfo Sánchez Ta
boada. había gestionado ante las Naciones Unidas, 
por los conductos r egulares, que se comisionara 
en nuestro país un experto para la estructura
ción y orga11iztación de nuestros puertos, habiendo 
recaído el nombramiento en el señor G. P . Mirc
lli. 

El citado experto anibó a nuestro país y el 
Secretario dispuso que fuera el Subsecretario 
Poiré el que se encargara de atenderlo; posterior
mente al fa1lecimiento clel General Rodolfo Sán
chez Taboacla, el despacho de l'a Secretaría querló 
encar gado al Subsecretario. como se ha señalado 
an teri01mente. 

Desgraciadamente al señor G. P. Mfrelli, se 
le hizo poco aprecio y aunque formuló algunas 
1·ecomendaciones, en r ealidad no se le dió un en
cargo preciso y prácticamente la mayor parte de 
su tiempo destinado al servicio de la Secretaria 
de Marina, lo pasaba haciendo antesala en fa 
Su bsecrebl.1·ía. 

Al tomar posesión la nueva Administración 
el señor Mirelli µresentó sus respetos al nue, ,< 
Secretario de Marina y poco después hizo un. 
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Detalle de la construcción del "México". - , 
visita de cortesía al suscrito, como Comandante 
General de la Armada. 

Se conocía la cap~cidad de la industria italia
na para la construcción ele buques, pero en tra
tándose de un buque pequeño, se le planteó al 
señor Mirelli el proyecto de referencia y se le 
pidió se pusiera en contacto con algún astillero 
de Italia que pudiera interesarse en el mismo. 

El señor Mirelli se mostró sumamente dili
gente poniéndose en contacto con el señor Doctor 
Attil'ci Camisa, muy conocido y estimable hombre 
de negocios de nacionalidad italiana, radieado en 
nuestro país, quien se dirigió a una persona de su 
relación, el señor Ingeniero Alberto Farina, Ge
neral Ingeniero Naval de la Al·mada Italiana, 
quien actuaba como uno de los Directores del As
tillero Industrie Navale Meceaniche Affine de 
la Spezia, Italia. 

El señor Ingeniero Farina elabo1·ó el proyecto 
del buque y el suscrito lo recibió posteriormente 
por conducto del señor Mirelli. 

Ita buena disposición de los señores Attila Ca
misa, Alberto Farina y G. P . Mirelli fueron de 
un valor inapreciable pa1·a el buen éxito del pro
yecto. 

Como no sólo se trataba de construir el buque 
en nuestro país, sino aprovechar muchos elemen
tos que para esa fecha ya elaborábamos con efi. 
ciencia, se pidió al señor Mirelli solicitara al as
tillero una r elación que contuviera el despiece del 
barco, por ejemplo : una roda, un codaste. un eje 
propulsor , un motor de X potencia, toneladas y 
características de la lámina a emplear, equipo 
auxiliar y de maniobra y de carga, etc., etc., y el 
costo de cada elemento, con objeto de, ya con esa 
base, señalar al astillero qué piezas debfa de sur. 
tir y qué otras serían de producción nacional. 

Poco tiempo después se recibió contestación 
señalando con detalle Las piezas y equipo de que 
se compondría el buque y una vez hecho ésto, 
se señaló qué artículos se adquirirí'all del astillero 
y cuales otros serían provistos por ]a indushia 
nacional. 

Como también se tr'ataba de ganar tiempo, 
hubo algunos renglones que bien pudieran fabri
carse en el país como por ejemplo las bit2s. etc., 
y que sin embargo se ordenaron para que no hu
biera tardanza en el desarrollo de la construc
ción. 

Posteriormente se buscó una persona que se 
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hiciera cargo de esta operación y como el número 
de Ingenieros Navales con que contáb•amos en 
aquella época era sumamente reducido y la ma
yoría de ellos desempefiaba puestos importantes, 
pues, el Ingeniero Naval Alfonso Poiré Ruelas, 
era Subsecretario de Marina, el Ingeniero Nav'al 
Oliverio F . Orozco, Director General de Dragado 
y el Ingeniero Naval Arturo Marshall Santiago, 
Director General de Constl'ucciones Navales; si
guiendo el orden de antigüedad, se 1·equiriero11 los 
servicios del Ingeniero Naval Félix Anuti Itu-
niotz, quien desde luego 'aceptó y se gestinoó con 
el Secretario la autorización correspondiente, a 
fin de que quedara comisionado como encargado 
de la construcción del buque en proyecto. 

El astillero italiano envió a un experto, el 
señor Eve1·ardo Peana, a fin de que se cerciorara 
de si estábamos en posibilid'ad de emp1·ender la 
construcción bajo las bases anotadas ; su infor
me fue satisfacto1·io. 

Bajo la dirección del Ingeniero Anuti Itu
r1·iotz y la colaboración estrecha del Ingeniero De 
la Colina, se comenzó a habilitar la parte Sur 
anexa al pequeño dique de Ulúa donde se levan
tó un galerón y se hicie1·011 las obras correspon
dientes, entre ellas la de la grada de construe
ción. 

Posterioi-mente &e firmó el contrato corres
pondiente con la N'avale Meccaniche Affini y me
ses después comenzó a arribar el material a Vera
cruz iniciándose la construcción. 

Las características principales fueron : 

Elora total 
Eslo1·a entre perpendicu
lares 
Manga máxima 
Puntal de construcción 
Desplazamiento a plena 
carga 
Calado a plena carga 
Capacidad en bodegas 
Equipo propulsor 

Potencia máxima 

53.7 Mts. 

48 Mt.s. 
8.28 Mts. 
4 Mts. 

785 Tons. 
3.05 Mts. 
661 l\P. 

\ 

Motor diesel OTTO 
DEUTZ, modelo . . .. 
RBGM 545. 
500 HP a 380 RPM. 

El eqoipo ~uxiliar conespondiente consistió 
en 2 generadores, bombas para todos los servicios, 
equipo de gobierno, de fondeo y de carga, etc. 

Como es lógico se presentaron numerosas difi
cultades que f ueron superadas por el empeño del 

Lanzamiento del "México", el 13 de junio de 1958. 



MARES y NAVES 

personal encargado directamente de los trabajos 
y la sustancial ayud~ y apoyo que prestó el Ar
senal Nacional a cuyo frente se encontraba el 
Capitán de Navío Ingeniero Mecánico Naval, Jo
sé Valcárcel Torres. 

La construcción avanzó normalmente, hab1en
do quedado proyecmda la botadura para el lo. de 
junio de 1958. Poco antes de ello el Secretario 
ordenó que cesara mi intervención cm este pro
~recto y qu.e en lo sucesivo quedara a cargo de la 
Oficalía Mayor; por lo tanto, ya en esas condicio
nes quedé como espectador, pero afortunadamente 
ya la construcción se enconti aba mu\· ~wanzada 
y hasta se había contempla<lo la posibilidad de 
construir un segundo buque. 

Este buque fue bautizado con el nombre de 
"México" y se pretendía botarlo el lo. de junio 
de 1958; desgraciadamente se presentaron 1ige. 
ros contratiempos y finalmente cayó al ~gua con 
todo éxito el 13 de junio de 1958. 

7 

Siguiendo procedimiento similar, posteriormen
te en la siguiente Administración se construyó un 
buque gemelo del antrior al que se le dió el nom
bre de "Zacatecas". 

Para ambos buques se solicitaron los servi
cios del Lloyd's Register of Shipping y de Con
trol de Calidad, S. A. 

Posteriormente el buque "México" fue ven
dido a Naviera 1\l'aya, S. A. y el "Zacatecas" que
dó al servicio de la Armada de México como 
transporte auxiliar. 

Ambos buques hasta la fecha han prestado 
muy útiles servicios. 

El costo aproximado fue de $ 6.000,000.00 ca
da buque. 

La experienci~ adquirida fue muy valiosa y, 
desgraciadrunente hasta la fecha aquel esfuerzo 
no ha sido superado. 

=c-=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o=o 
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la proporción que había tomado el conflicto, m'.ln
túvose por siete meses, hasta la desocupación 
-sin otras consecuencias- obtenida por el ya 
para entonces nuevo gobierno de )léxico. 

Por supuesto que consecuencias de oh-o orden 
las hubo, y aún de alcance continental según es 
sabido. Incluso podemos decir que 1~ llamada 
"política del ga1Tote1

·, que hasta entonces fue 
práctica corriente por parte de naciones imperia 
listas, comenzó a ser más reflexi\'a. o si se quiere 
menos irresponsable. 

Después de aquello, que en final ele cuentas 
no fue sino una demostración de fuerza -que 
tras de costar tantas virlas no tuvo en el caso 
más resultado práctico que recrudecer profundas 
antipatías de antes- los dos bandos recogieron 
o sepulta1·on a sus muertos, y glo1·ificaron a sus 
héroes. 

En Estados Unidos se otorgó medallas a los 
que ·'cumplieron con su deber", y aún es recor-

(Viene de la pág. 3) 

dado como fasto glorioso, por lo menos en el 
"U . .. Marine Corps", fa. acción de "Veracruz -
1914". 

Los mexicanos hom·amos, y seguimos hon
rando, a quienes "murie1·on por la Patria" y en 
genetal a quienes la defendieron en tan paupérri
mas condiciones. 

Hay diferencia, quiérase o no, entre una cosa 
y otra; y por eso los nombres de José Azueta, 
Virgilio Uribe, Alacio Pérez, Andrés Montes, 
Benjamín Guitiérrez y otros héroes, son simbolo 
de patriotismo; y esto no solo en nuestro propio 
país sino en ámbito continental también. 

Por eso los recordamos en este aniversario, 
y en su honor repetimos lo que, acerca de otro 
hecho heroico, dijera un poeta : 

"Por menos alzó Esp1arta 
indomable león en su camino, 
y perdura, por menos, 
el anojo aquilino". 

A VISO A NUESTROS SUBSCIDPTORES 

Con este número 6 de "M ARES Y NA VES" termina la subscripción al pri
mer año d e esta publicación. 

Les recordamos atentamente su renovación, dirigiendo sus instrucciones 
a: MARES V NA VES. 

Ba jío 282-104 México 7, D. F. 



Lo Floto Mercante Mundial en 1973 
Lloyd's de Londl'es, recientemente ha publicado da, entre paréntisis, el aumento o disminución, 

su Lwyd's Register of Shipving Statistical Tables con respecto a 1972: 
1973, en las que, como es costumbre se registra 
el estado que guardan las flotas mercantes co
rrespondientes a los diversos países del mundo. 
De tales estadísticas, hemos entresact1do las co
rrespondientes a los cincuenta principales países 
marítimos, tabla que el lector encontrará en la 
siguiente página. 

Debemos advertir al lector que en dicha ta. 
bla se han omitido los buques de m•a.dera de todos 
los tonelajes. Igualmente, los datos se 1·efieren a 
buques con 100 o más toneladas de r egistro b1·uto. 

Con respecto al total mundial de 1972, el 
correspondiente a 1973 aumentó en un poco más 
del ocho por ciento. Las banderas, por no decir 
los países, de matricula que registraron un mayor 
aumento dm·ante el año de 1973, fuernn los si
guientes en miles de t.r.b. : 

Liberia 

Grecia 

Japón 

Panamá 

. . ............. . . ... 
••••••••••••• • •••• ♦ • • 

• • • • • • • • • • • • •••• ♦ ••••• 

.................... 
Reino U nido ............... . 

Singapore . ........... . ..... . 

Chipre 
•••••••••••••••••• • t • 

5,461 

3,966 

1,856 

1,775 

1,535 

1,133 

921 

Singapore, Somalía y Chipre fue1·on, propor
cianalmente, las tres b'anderas con mayor aumen
to: 56%, 45% y 31 %, respectivamenLe. 

En el aspecto negativo, la flota de Alema. 
nia Federal disminuyó en 601.000 t.r.b.; la ele 
Estados Unidos, en 112,000 : Finlandia, 84,000 y 
Bélgica 30,000. 

Por la utilización de los buques, el toneluje 
de 1973 (t.r.b.) se distribuye ele la siguiente ma. 
nera, en miles de toneladas, indicándose en segui. 

Petroleros ....... . .... 115,365 (+ 10,326) 

Transportes de gas licuado 2.276 (+ 389) 

id. de productos químicos . 652 (+ 101) 

Petro]eros/graneleros .... 19,539 (+ 4,466) 

Graneleros/mineraleros . . 53,110 (+ 4.,605) 

Cargueros en gene1·al ... 69,506 (- 1,085) 

Portacontenedores ...... 5,889 (+ 1,589) 

No comerci~les y otros 
tipos .............. . 23,570 (+ 1,196) 

Se observará que solamente disminuyó el to
nelaje de los buques destinados al transporte de 
carga genei·al, en tanto que los portacontenedores 
acusaron el aumento proporcional más considera. 
ble: 26%. 

En lo que respecta a la edad de los buques, 
el 63 % del total tiene menos de 10 años, y sólo 
el 6% más de 25. 

Japón cuenta con la flotn <le menos edad: 
86% con menos de 10 años, y le siguen, Noruega 
con 81 % ; Alemania Fede1·al, 80; Suecia, 79; Es
paña, 75 y Dinamarca con 74 %. En cambio, el 
48% de la flota norteamerie'ana tiene más de 25 
años de edad. 

En cuanto al sistema de propulsión, continua 
en aumento e] empleo de los motores de combus
tión. Los buques con propulsión a motor repre
sentan casi el 65% del tonelaje mundial. 

Por último, la. citada publicación registra el 
número de buques touilmente perdidos a causa de 
<livc1-sos accidentes: incendios, colisiones, naufra
g'ios por mal tiemno. etc., en el año de 1972. El 
total ascendió a 371 buques totalmente pe1·didos 
con 949,336 t.r.b., de lm, cuales la bandera libe
riana contribuyó con 20 buques y 202.18-1 t., se
guida por Grecia con 15 buaues y 119,495 t. y 
Panamá con 26 barcos y 91,989 t. 



Las 50 Principales Flotas Mercantes 

al terminar 1973 
Buques de vapor Buques a motor TOTALES 

País núm. T.R.B. aúni. T.R.B. núm. T.R.B. 
Liberi~ 727 26,580,424 1.562 23,324,320 2,289 49,904,744 
Japón 197 10,339,310 9,272 26,445,784 9,469 36,785,094 
Reino Un:do 564 14,852.531 3,061 15,307,012 3,628 30,159,543 
Noruega 98 5,229.627 2,660 18,391,469 2,758 23,621,096 
Grecia 320 5,025,814 2,216 14,269,329 2,536 19,295,143 
U.R.S.S. 674 2,535,881 6,449 14,8(H,Ol9 7,123 17,396,900 
E .U .A. 1,179 13,553,016 2,88:1 1.359,416 4,063 14,912,432 
Panamá 254 3,946,946 1,438 5,622,008 1,692 9,568,954 
Itaha 251 2,974,172 1,475 5,893,033 1,726 8,867,205 
Francia 76 3,773,763 ] ,300 4,515,010 1,376 8,288,773 
Alemania Oc. 74 1,632,827 2,160 6,281,852 2,224 7,914,679 Suecia 50 1,330,918 781 1,338,422 831 5,669,340 
Holanda 74 1,913,32:J 1,295 3,116,120 1,369 5,029,443 España 348 799,897 2,072 4,033,151 2,420 4,833,048 
Dinamarca 27 1,509,644 1,335 2,596,881 1,362 4,106,525 Chipre !57 436,914 532 2,498.861 589 2,935,775 
India 106 283,481 324 2,603,114 430 2,886,595 
Üémaclá 148 1,009,017 1,087 1,413,785 1.235 2,422,802 
Brasil 99 439,920 370 1,663,399 469 2,103,319 
Polonia 90 130,856 511 1,941,675 631 2,072,531 
Singapore 13 286,090 374 1,718,179 387 2,004,269 
Yugoeslavia 12 41,820 370 1,625,363 382 1,667,183 
Somalia 50 44,180 227 1,568,476 239 1,612,656 
Finlandia 14 33,080 376 1,512,546 390 1,545,626 
China 107 323,638 216 1,155.354 323 1,478,992 
Formm,a 32 273.'156 381 1,193.855 413 1,467,311 
A1·gentina 84 546,572 267 905.980 351 1,452.552 Portugal 55 286,490 383 985.325 438 1,271,815 
Alemania Dem. .. . ..... 432 1,219,037 432 1,219.037 
Bélgica 12 168.022 224 993,587 236 1,161.609 
Au~tralia 62 458.317 311 701,888 373 1,160,205 
Corea Sur 18 170.639 599 933,286 617 l ,J 03.925 
Filipinas 8 56,576 396 890,634 404 947.210 
Bcrmu<la 10 245.518 42 61 5.435 52 860.953 
'J'm ·rru ía 106 228.643 247 528,164 3f53 756.807 
Bulgaria JO 42.985 149 713.764 H59 756.749 
Q1nnlit 9 427.995 153 249.584 162 676.879 
T 11rlo11ec:fa. 33 fi~. !';91 540 612.373 573 6ñ8 9ñ4 
r~rae1 4 87.793 86 557.598 90 645,391 
Paouiptán 19 728~9 70 430,600 89 503,429 
Su<l-Africa 50 117.314 202 373.437 252 490.751 
Venezuela 20 276.549 117 202.094 137 478.643 
Rumanía 1 3.47'1 95 471.0<:23 96 474.497 
1-íéxico 16 3'2.440 232 4?.0.584 248 45R.09-4 
Perú 15 5~ 811 648 394.481 663 448.825 
('nh" 12 ~5.6~8 259 380.667 271 416.R05 
C'hile 40 13ñ.444 98 247.442 1~8 38~.886 
Honsr Kong 7 55 On8 91 287.461 98 342,529 
frlancfa 6 2.754 91 29-fl.595 97 229,349 
Irak 12 19,808 34 208,466 46 228,274 

TOTAL MUNDIAL 6,482 103,569,993 53,124 186,356,693 59,606 289,926,686 
l 
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AGENDA 1 9 7 4 
A continuación se indican a lgunas de las di

Yersag com·enciones, conferencias, reuniones y 
exposiciones relacionadas en una u otra forma con 
la actiYidad marítima que habrán de celebrarse 
durante el presente año. Además del lugar y fe. 
cha en que ocurrirán, en algunos casos se sefialan 
los nombres y direcciones de los patrocinadores, 
con los que se podrá obtener mayor información. 

1ll ilwn, Abril 16-19. 

x,- Reseña cinematográfica de documentales 
marítimos, asociada 'el la LII Feria de i\Iilán. In
formes: "Italia sul lVIare·'. 00187 Roma. Vía in 
Arcione, 71. Italia. 

* * * 
Londres, Abril 22-26. 

Exhibición Internacional de Control y Polen 
cia. (Power and Conlrol'74) Exhibición de ma 
quinaria y sistemas hidráulicos, pneumáticos, 
elecLrónicos y de aire comprimido. Informes : The 
Exec·utive Secretary. Power "and Control'74 Ex 
hibition. Rh·erside House. Hough Street. ,vool
wich, Londres SEIS 6LR. IngJatena. 

* * * 
llousto-n, 1lf ayo 6-8. 

Conferencia de Tecnología de fuera-costa. 
(The Offshore TeclmoJogy Confe1·ence). ExpJo. 
tación de recursos fuera-costa y su material, así 
como protección del medio marino. Informes: Gulf 
Publishing Co. Box 2608. Houston, Texas 7700 I , 
Estados Unidos. 

* * * 
Londres, Mayo 10-15. 

Conferencia sobre buques RoJl-on, Roll-of f. 
(Thc Ro-Ro Ship. Design ancl Openilion). Pro
yecto, operación, equipo, facilidades portuarias, 
ele., ele este Upo de buques. In formes: IPC Jn. 
tcrnational Pres$ Lid. 33/ 39 Bowling Green Lane. 
Londres ECIR ONE. Inglaterra. 

* * * 
A,nb< res. Mayo 12-19. 

:1a. Exhibición Internacional de Puertos, si
mullAnea a la 6a. Conferencia Internacional ele 
Puertos. Info1·mes : Ingenieushuis. Jan van Rija. 
wijcklaan 58. B-2000, Amberes, Bélgica. 

* * * 

Am.c;frrdam. Ma7¡0 14-17. 

Intcrtraffic 74. Exhibición internacionnl de 
Jrwcniería de tráfico en general. Informes: RAI 
Gebouw (bv). Europaplein 8, Amsterclam, Ho
hmd:i 

* * * 

Triaste, Italia, Mayo 26-31. 
Tecnomar 74. Exhibición r conferencia sobre 

construcción na\'al, servicios portuarios, comuni
caciones marítimas y contaminación oceánica. In. 
formes : Comis. 20123 Milano. Via Boccaccio 7. 
Italia. 

* * * 
Amstenlam, lvla.yo 28-31. 

Petrotech 74. Exhibición de técnica petrolífe 
ra. incluyendo conferencias sobre tecnología de 
perforación submarina, proyectos y estructm·as 
fuera-costa. Informes : Rai Gebouw (bv) Ew·o. 
paplein 8, A.msterdam, Holanda. 

* * * 

Copc,zlv1gue, Ser,. 1-4. 
Conferencia de Copenhague sobre herrament~I 

para operaciones fuera-costa. ( COSCCON: Co. 
penhagen Offshore Craft Conference). Esta reu 
nión se ha previsto en la fecha indicarla, para 
que los participantes a ell~ puedan acudir a la 
que r-,e cita a conlinuación. Informes: Consulados 
de Dinamarca. 

* * * 
Sto.,·rrnger, Sorurga, Sr-p. 3-6. 

Conferencia \' exhibición ele tiemología fuera. 
co,;fa en el mar ele! Norte (OFFSIIORE NORTH 
SI:A'71}. In form€s: Rog~tland Trarle Fair L!d. 
Sidcleshallen. P .O.Box no, 1001 Stanmger, I\o
ruega. 

* * * 

Ho,11bwoo, Srp. 21-28. 
Expmdción Inlermwional de buques y maqui

naria. (Shin nnd l\Iachinery International. 197-1-). 
Infol'mC'-: Hamhurg :\fesgc; 2000 Ilamburg: 36, 
Jungiustrasze. Alemania. 

* * * 

Biudros. Oct. 1-6. 
Segunda exhibición Internacional y Simposio 

sobre explotación de los mares. ( Oceanexpo
Offahorc 74). Informe~: Oceancxpo-Offahore 74. 
8 Rue de h1 1\lichorliére; 75002 París. Frnncia. 
(Xota: la exposición se efectuará en Burdeos, 
bajo el patroc-inio del Primer :Ministro de Fran 
cia). 

* * 
(;éu n•1•a, Oct. 18-27. 

XIV Exposición intc1·m1.cional de embarcacio
nes ele recreo " IV Exhibición Internacional de 
equipo subacuéÚko. Informes: Genoa Internatio
nal Fair Authority. Pi'.:1zzale J.F. Kennedy; 16129 
Génova, Italia. 

* * • 



!o Sensato JJ lo Jlbsul'do 
Jlce1·ca de .Nuestl'os Puel'tos 

Por Sir Arthur Kirby, K.B.E., C.l\'.I.G. 
Presidente del Concilio de Puertos Nacionales 

(T cxto de una plática impartida en 
Thurrock Tecnnical College, el 4 de 
1narzo de 1969). 

Debo definir primero qué es lo que quiero 
dar a entender mediante la palabra ·'sensato''. 
HalJlando en general, cuando digo que un indivi
duo pose~ buen sentido común, quiero decir que 
es sensato. Según Ja definición del Concise Oxford 
Dictionary. ser sens~to es ser razonable, juicioso, 
moderado y práctico. Es una tendencia humana, 
el atribuir buen sentido común a aquellos que es
tán de acuerdo con 11osotro~. Con frecuencia de
cimos. "¡ Qué razon~1ble!", "¡ Qué buen juicio!'', 
"¡ Qué cordura!'' cu anclo las ir!eas de la p;enle si
guen los mü mos li!'leamiento~ que las nue!;lra~. 
Sin embargo. e~ casi imposible que ?lguno rle 
no~oiros ~ea ab,:,olutamente sen::;alo en forma ,·ei·. 
darleramente objetiva. A pesar de nnc::;tra buena 
v0lunlMl al poncrno~ en el lugar de lo~ dcmfü,, si 
ex;,minamo.!- una ~iluación quedmno,; ~ujetos a 
nue<>tro pronio punto de ,ight. 

Lo que voy a n1.nar en e•~tc artículo e~ oni
nién personal y no sor pueR, poriavo7. del Concilio 
Nnc:icn'.l! ele Pncrtos. Al esr11char mir,; rnlabrag 
hnriin u~terleg b:cn e11 recorc'ar que me encuen 
tro al borde de la cckd senil, pues tengo ca~i 70 
año~. 

N r<' l a R. F:i n"{'!'e>nte t•obajo h , sido yo pubi:ccdo en 
cas•ollano No obstant1> ello y a pesar dr.l tlr.omr,o t:cmscu
rrido el c:1fc-Jlo es d" vnJidc,; pernwnente. Nin~ún puerl:'> 
se termina jamás, m siquiera 1011 mnyores del mundo ce• 
tuolrnente en se•vicio Como toda obm hecha por el hombre. 
los puNlos !l~·án siempre motivo de modifi,-c,cionus, gene
ralmente del tipo de agrogados 011es las domond..is do 
ser•,!cic-s son c'ldo vAz m-:yo•E's Y tcmbíén aenc:c!mento 
se <'tCh'lc:m, todos los molns a le!' se•vidos fX)rtu'lrion. -:;or 
in!l11!icienci<:r q11c nr- os r.ropimner.•o c!cil p--0•:0 1'1\ .,1 sine 
0 11r> en oc:,..~ir-nos oberloc" a uno nllw:mrin c•rtmorciinorio 
df> me·c"'nr!ns r.or e:-ibc·cm o ¡::o• des--:loicr 01> f,-.s lr:dc-
aas. por co1 1'>0s no iMpu!r.:bles a los ser··idos del r )uerlo 
El m·tor pr,..cisa tales ci~cunslar.cias v coloca los cosl'.ls 
jus1'lmen•e en su lugar Y sus arg ,r,e;,los son igualmente 
válidos para los puertos británicos y paro los de cualquier 
otro país. 

Permítaseme regresar a las definiciones del 
Concí$e Oxford Dictionary. Existen 3 que son 
importantes para la palabra "sensato". 

(a) Una apreciación exacta respecto a una 
cuestión específica. 

(b) Sabiduría práctica, juicio y sentido co
mún (sea lo que fuere, lo que con esto 
se quiera dar a entender). 

(c) Juicio predominante entre un cierto 
número de personas. 

Consideremos primero la tercera definición, 
a saber, el juicio que prevalece entre un cierto 
número de personas. Me atrevo a dedr que nin
guno de los que estamos ·c1quí ho). negada la 
exist.encia de una opinión demasiado extensa y 
p1 edominantc en el país acerca de que nuestros 
puertos son ineficienles en su funcionamiento, que 
carecen de instalaciones, que nos falta un gran 
trecho por recorrer si queremos alcauzar las nor
mas ele otros Jugares y de que hemos sido tris. 
temente deficientes al no p1·o<lucir un "Rottenlanf'. 
Los indL1gfriales, la pren~a y la r adio se encue_n
tran siempre dispuestos a afirmar que los puertos 
son paralilaclos por las huelg;as, que a causa el~ 
~u ineficiencia hemos perdido tráfi<:o que ha pa
sado al continente, que la congc8tión en Jas ox
portacionec; es frusíra11te, que Londres ha per
dido su pril:iacía como centro de a1macenaje, que 
poseemos demasiados puertos. que los estibadores 
nunca trabajan, etc., eic. E~ta lista es, a<lemlts 
de deprimente c:is1 inac,1bable. 

El tomarla contra nuestros puertos ejercien
do crítica adversa es una ruta de escape muy có
mcda para aquellos que buscan excus·,1i:: por el 
mal rc>ndimiento ele i::m, propias funcio"les. Re
prcc-rnta una ccartada por el fn1ca~o en la entre
ga a tiempo <le ;;u~ mercaneíac:: r siempre con~li
iuye buen tema mu·a un artículo periodístico. Las 
disputas sindicales acerca de mano de obra por
tuaria, constituyen buenos encabezados periodísti-



cos y temas entretenidos en la televisión, con los 
que ciertas personas parecen regocijarse. Una 
semruia de chismes ,de esa índole, destruye 6 
meses de buen trabajo por el efecto que causa so
bre la reputación de un puerto. 

Sin embargo, si analizamos desapasionad'a
mente la situación, veremos que los índices de 
rendimiento y eficiencia de nuestros puertos no 
se encuentran muy alejados de los que informan 
el aspecto social e industrial general de la Gran 
Bretaña. 

Espero poder demostrar que muchas de las 
críticas adversas son tan falsas que lleg~n a ser 
absurdas y que la mayoría de las ineficiencias y 
defectos señalados, surgen de la manera en que 
se utilizan los puertos. Muchas person·as se re. 
fieren displicentemente a éstos como a eslabones 
en la cadena de transportes y gustan de descri
birlos como el eslabón más débil. En su Informe 
Anual de 1967 / 68, la Cámara de Fletes declaró: 
''El eslabón menos confiable y más vulnerable es 
el puerto". Esto es una ta.lacia porque en una 
cadena todos los eslabones son igualmente funcio
nales. El transporte no es una cadena, es un mo
vimiento. Si usamos metáforas, prefiero conside
rar a los puertos como válvulas, y lo cie1i:o es 
que la mayoría de los usuarios del sistema de 
b.~nsporte parecen considerar a los puertos como 
las válvulas rectificadoras que se encargarán de 
conegir las irregulai-idades. Muchos de los pro
blemas de nuestros puertos se originan porque en 
el sistema se bombean demasiadas cosas en forma 
mal regulada, de modo, que las válvulas se obs
truyen y causan dificultades. 

Sin embargo, a pesar de la calumnia contra 
nuestros puer tos ,el hecho real es que los tonel'a
jes evacuados por ellos durante las últimas dé
~das han cambiado de naturaleza, y aumentado. 
Un ejemplo de este cambio son las expol'taciones 
de carbón que se han reducido al mínimo siendo 
substituidas por tonelajes mucho mayores de im
portaciones de petróleo. En 1958 el tonelaje total 
de toda especie que pasó por nuestros puertos en 
comercio exterior fue de 133 millones de tonela
das, mientras que en 1957, 9 años más tarde, 
fue de cerca de 202 millones de tonel~das, con un 
aumento mayor del 50 % . Una gran proporción de 
ese aumento lo constituyó el petróleo pero las 
cargas secas masivas aumentaron en má~ del 16%, 
Y_ ~tras cargas secas, es decir, cargas sueltas di
f1ciles de manejar, aumentaron en casi el 35% 
Me doy cuenta de que en ciertos puertos de ul
tramar se pueden seña lar crecimientos más es
pectaculares, pero tales puertos se encuenb.'an en 
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l)"c1.íses como Japón y los del mercado común Eu
ropeo, donde la expansión industrial ha sobre
pasado notablemente a la nuestra. 

Serfo yo un iluso si intentara demostrar que 
no hay motivos de preocupaci6n r especto a nues
tros puertos. A no dudarlo, las ocasiones en que 
ocurren clemor'aS son frecuentes; las huelgas nu
merosas, y demasiados los obstáculos de una u 
otra especie. Sin embargo, si cotejamos las con
diciones en que ~e encuentran nuestros puertos 
con aquellas que observamos en otros campos de 
la Gran Brewña, la comparación no pilrece ser 
tan mala. A fin de juzgar tal confrontación de
bemos hacernos preguntas como las siguientes : 
¿ Cuántos industriales hacen sus entregas regu. 
lares en J•as fechas pi·orneti<las? ¿ Qué confiabili
dad presentan las fechas de embarque respecto 
a las prometidas? ¡ Guau a menudo hemos Yisto 
casos en que el fabricante se encuentra 6 meses 
retrasado en sus entregas, y espera luego que el 
sistema de ir•ansportes realice dicha enlrega sin 
demora; ¿ Con qué probabilidad podemos hacer un 
pedido a los industriales de este país y obtenerlo 
con las misnws normas de eficiencia en el ~e1·
vicio que ellos esperan enconhar en los puertos? 
¿ Se presentan en forma adecuarla los documen
tos pa1~a aduanas y para otros fines? ¿ Retiran 
siempre los consignatarios sus mercancías opor
tunamente de las áreas portuarias? 

No hay duda de que muchos de ustede::; po. 
rlrían aumentar tma docena de preguntas simi
lares. 

Todo esto no exone1·a a los puertos por su 
fracaso pero si equilibra ]a situación. El indus
trial tiene derecho a exigir servicio eficiente en 
los puertos, pero también él -al igual que los 
agentes que manejan los fletes, las compañías 
navieras y todos los demás a lo hngo de la ca
dena- debe ser igualmente eficiente. Cualquier 
f~lla en un eslabón, con toda segnridad repercu. 
tirá en los puertos. En un discurso reciente ante 
la Asociación del Personal de Embarque de Li
ver~oo!, se dicf" que Sir Andrew Crfr:hton expresó 
lo s1_gu1ente : -"Lo que necesitan los usuarios, los 
naVIcros Y los operadores y profesionisias de los 
transportes, es servicio eficiente en los puertos". 
Yo podría invertir esa cita y decir que "lo que los 
puel'tos requieren es eficiencia por parte de los 
usuarios". 

Todas las industrias de servicio son blancos 
populares a quienes echar la culpa. Cuando el 
blanco es un puerto, gene1almente es muy difícil 
poner el dedo en la llaga en cuanto a las causas 
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de las f aUas o deficiencias. El puerto -Como 
válvula que es en el sistema de transportes- pue. 
de convertirse en el punto focal de las deficien
cias de múltiples personas, de modo que la expli
cación del por qué la válvula se ha obstruido sea 
tan compleja, la culpa se encuentre tan diversi
ficada, y el análisis sea. tan tedioso, que las per
sonas ni siquiera quieren oírlo. A decir verdad, no 
es b1 clase de mate1·ial que forma un vigoroso 
párrafo de noticias. Desgraciadamente, cuando 
se ha hecho una declaración nociva, lo que queda 
es la mala impresión -algo de lo malo siempre 
perdura, sin importar cuan sólidos s~n los he. 
chos de la refutación. 

En un traba.io que leí ante el Instituto del 
Tran~porte en 1965. dije : "Los puertos son un 
servicio intermerlio enire 2 formas de transporte 
y no gobiernan ni los métodos de empaque ele las 
mercancías que pasan a través de los muelles ni 
los medios medhmte los cuales dichas mercancías 
11cgan o ~a.len ael puerto. Los puertos tienen que 
.:icr>pfar la carga que se les presenta en las con
cl iciones que determinan los fabricantes, los agri. 
cultores. las agencias mer cantiles, o los transpor
illdores: nirnnmo de los cuales quedn bajo control 
<lcl puerto. En sn mayor parte. el movimiento de 
la carga en los puertos e¡::capa a toda coordina. 
ri6n Y ]as consignaciones 11egan bajo múltiples y 
cliver~os nropietarios, sin ninsnrna clase de unifi. 
c.'tción ni control''. A pe~'ar rlel excelente trabajo 
del Concilio rle Fleteros Británicos, ese estado de 
co~as todnYía persiste en gran parte para la car
ga en general. 

Voy n tratar de demostrar mis puntos de 
vi~ht meclianfo lo que considero ejemplos ele lo 
absunlo. 1Tno ele los princip·ales errores que se ha 
hecho mu:',~ pooular. es que todos los puertos b1i. 
tánicos se encuentr:m atrn¡::ados rcs1)ecto a los 
otro~ países -v especialmente con reladón a lo~ 
rlel Contiente Europeo en cuanio ·n poseer insta. 
lacionpc; aclecuaclas y modernas. Recientemente. 
al pre~enhu· un trabajo sobre la nncionalización 
de los Puertos. Lon1 Shephercl di,io : "No cr eo 
qne exi~hl iluda alguna de que nuestros muellcc; 
no nucclen compa1·arse favorableme11te con la ma. 
roría de los de Eurona. ni con lo~ de ninguna 
0tr1 n~de del mun<lo". Pienso r¡ne fue ésta una 
lamen1 ::ihle denig,"a.ción de nuestros puerto~ ri 1 
provenir de un noble caballero y, lo que lo hace 
todavía peor. ele un pol'tavoz del Gobjerno. Cier
tament.e $e trata de una justificación mn:v cléhil 
<le la 11acionalizaci6n sometida a un examen sc>
rio; t·al iesü: no porlría sostenerse. 

Resulta bastante paradójico que los í'uncio-
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narios portuarios de otros países que nos visitan 
con frecuencia nos f elicitan por el funcionamien
to de los puertos y se preguntan la razón de 
nuestro complejo de inferioridad. La mayor parte 
de los puertos ingleses poseen actu'almente atra. 
caderos de carga general que se pueden compa. 
l'ar favo1·ablemente con los de cualquier otro 
puerto de ultramar. Desde el Informe Rochdale 
de 1962, el número de atracaderos para áridos 
con 35 pies o más de calado, ha aumentado de 
49 a 93 -es decir en casi el 100%. 

Muchas personas se adhieren a la opinión 
popular de que no ha habido previsión en el 
desaITo11o portuario. Pero los críticos hablan mi
rando al pasado, lo que resulm una posición de
masiado f áci1. 

Durante la década pasada se ha registrado 
una revolución en el tamaño de los barcos y en 
las técnic¿1s de carga de las mercancías. Alguna 
de estas variantes han ocurrido más bien al fi. 
na 1 que al principio de la déca<la. Cuando princi
pié a tener cierta relación con los puertos a prin
cipios de la década de 1920, la mayor parte de 
la cm·ga $e movía de los barcos al muelle y vi
ceversa. mediante es1inga<las de 3,000 libras hasta 
2 toneladas. constit uidas por un conjunto de pe
queños artículos heterogéneos. exceptuanao el 
c.1s0 de un levantamiento pesado como el de una 
locomotor a o armadura, para el que sólo existían 
in~talaciones e~neciales en pocos puertos y en al. 
gunos barcos. El carbón constituia. la mavor car~a 
global y era el que regía el tamaño de los b·ans. 
portadores de cargas secas a l por mayor -térmi
no que se utilizaba en aquellos oías.- Conocía
mos este tipo ac barcos como "tr'ampers", es decir, 
buques sin iiinerario fijo, que variaban entre 8 
r 10,000 toneladas. 

En 1921, hace sólo 48 años. e] buoue de c~r~a 
más grnnde que se encontraba a flote era el bu
que cisterna "J.D.Archbold" de 22.600 tonel~nas 
de desplaznmiento, y siguió siéndolo hac::ta 1944. 
en que se construró el "Phoenix'' de sólo 2~.000 
toneladas. El año pasado, se botó en J apón el 
primero <le una serie de buques cisterna de ... 
276.000 tonela<las. 

Durante la década de 1920 casi todos los gra. 
nos Y el azúcar venían en sacos, al igual que el 
cemento -y era ésta una carga de lo más desa. 
g:radable. En los puertos de ultramar, en los que 
trab~.iaba yo entonces, el petróleo venía en latas 
de 4 galones o en barÍ·iles de 40 ~alones. Las 
cargas a granel como el carbón y algunos mine
rales, se sacaban del barco de unas cuantas to. 
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neladas a la vez. Esto continuó así, hasta hace 
relativamente poco tiempo, y puedo decir que 5 
años atrás, ninguna autoridad portuaria hubiese 
podido obtener apoyo por parte de la Industria 
Británica del Acero a fin de proporcionar una 
terminal que fuera C'apaz de alojar a buques de 
120,000 toneladas. Sin embargo, hoy en día esto 
se considera esencial. 

Cuando hace 4 años leí un trabajo en el 
Instituto del Transporte, en el que abogaba por 
el manejo de la carga general en forma global, 
recibí por parte del auditorio una respuesta ne
gativa casi unánime. Cualquier autoridad portua. 
ria de este país que hubiere intentado proporciona1· 
un atl'ac'adero para buques "contenedores", equi. 
parlos con grúas de pórtico y sin cobertizos de 
tránsito, ht1biera siclo tachada de tener ideas des
cabelladas •r poco apegadas a la realidad. En ese 
entonces el grito de los usuarios. r en particu. 
lar el~ los na,icros, era en el sentido de mayor ca
pacidad y un número cada Yez mayor de atraca. 
rlcroR a fin de acomodar a] tipo convencional de 
b'l1·cn de carga general. N'ing-uno de ellos habfa 
nreYi~to oue el bum1e contenedor , así como el de 
tino "roll-on roll off'". ,enclrían a Cfl,mbiar com
nlefamcnte los patrones de carga y alijo en el 
término ele un año. 

L:l construcción ele atracaderos adicionales de 
tipo com·cl1cional. sin acompañarlos de mejoras 
en 1n ap1icación <le la mano de obra, o en los mé
todos de desplaz·,m1iento de la carga hacia ó fnc. 
rn del puerto. no habría producido mejora¡:: apre
ciables en la eficiencia. 

En su Informe Anual de 1967 / 68, la Cámarn 
de Fletcros abogó por que el progreso en los puer
tos fuera consistente r apegado a las necesidades 
de J·c1 época, pues si ello no ocurría las utilidades 
poteonciales proYenientes de los buques contene
dores no se podrían obtener. En otra parte de 
ese informe se hizo referencia al atraso e ine
ficac-ia inherentes a los puertos mundiales : ¿, Qué 
les pnrece?. Esto tendría más senLido si las com
pafüas navieras hubie.<:en mantenido 111'ayor con
tacto con los puertos respecto a sus planes futu
ro~. En 1o que toe¿) al afraso inherentes. ¡ Tuvo 
que ser un chofer <le C<'lmión norteamericano el 
que clefcndicra la cansa del buque contenedor! 

Cu,.nclo todos lo~ b-arco~ ponían utilizar el 
,..1i .. nio tho r1C' rfrac,.clero. sienr1o e] c'l.rbón la 
ún:c1. ex"<'nc·ón .iml)01tante, las autoridades por. 
l t1;:p•ias norlbn arriesg-nrse a invers:ones <~e largo 
plazo y a!';í lo h·1cfan cnn 1a ele,·ac'a confiabilidad 
de que ~1 construir el muelle o dique convencio. 
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na.les, equipado con ~rúas y cobertizos de tránsito, 
sería adecuado para la mayoría de los barcos en 
tt·ánsit-0. Rara vez colaboraron los navieros con los 
puertos en l'a planeación de nuevos buques de 
carga general o seca. Celebro poder decir que ac
tualmente los navieros se encuentran más incJi. 
nados a dar a conocer sus planes e intenciones. 
Necesitan hacerlo así a causa de la mayor espe
cialización en los requisitos de los atracaderos, 
como por ejemplo en lo que toca a los muelles 
para buques contenedores. Un punto en el que 
deseo pon°1· énfasis C'S que los puertos 110 pueden 
anticiparse mucho a !~is intenciones de los usua
rios. Mi punto de vista fue confirmado por un 
info11ne reciEnte de l~s ~fociones 'Cni<las. en el 
que se declara que las administraciones portua. 
rias tienen muy poco o ningún control, sob1·e la 
eYolución del p·uerto, ya que a quienes toca to. 
mar lns decisiones básicas es a los navieros y 
fleteros. 

1:n ejemplo de lo anterior es el hecho ne 
que muchos operadores portuario:-: previeron el 
dei:arrollo lógico en el m=i.nejo ele la carga gene
ral al por mayor; pero tuYieron que e~perar que 
fuernn los nav:ie1·os quienes tomaran las deci~ío
nes. Tan p1onto coM0 "~ <lfc1aral'On dichas de
cisiones. fas autorid:ules p01-tuarias se anrec:tm·on 
a prol)m·cionar las instalaciones c<:pecializadac:. 
La c:ittrnción actu'al ce;: que. para carga genera! 
nuestros puertos se cneuentrau bien equipado<; 
para las necesidades ele! nueYo buque cont~neoor 
-algunas personas dicen Que incluso se está yen
r10 d"mMi "rlo lej('s, lo ch 1rlo mucho. En el comer
cio. se cncuentrr. en scn·icio 145 buques contc. 
nedores con una capacidarl total de 2!'5.000 mti
d·.1de~ r con no menos de 110 compañías naYieras 
h•.s que los manejan. ~e han pedido of.,.os 130. co11 
c1pacidacl ch 65,000 unirfadec;:. Se a:snone tml"-
1-ién de 75 buques que hnn sido convertidos a 
contene<lores con otra::- 6 000 unida<lc~. afif'm~"' 
de 33 buques totalmente contenedores. con 22.000 
unidade,; que se encuentran bajo estudio. 

El patrón que parece surgfr en el ~náli~i~ 
costero es el de relntivamcntc nocos nuertos nivote. 
desde d<'íl<lc irrarliara el servicio de cfü:trib11ción. 
Dien noclrímnos tener en ln Gran Bi·etañ:1 2 ó 
3 ele dichos puertos pi,·ote con ~ervicio,; ele dis
t•·ibució11 hada Furona r F,~ranrlinPvia. T.oc- con. 
t~ne,lore!'; proYen;entec; <le SuPch llerr::in hac-h 
Canadá pa~'l'1<1o nor M~nrhec:-tc>t•. Y1 nn"rPMnc 
atracaderos pnrn hnrrue~ Mntc-nerlo~•pc 0111) c:p "n
cuentran <1. h nnr de los del no1+e nP Fui-onn. Con 
el gr.m rlesal'l'ollo que h:i. i-;nfriclo Tilhury J<>s nue--
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vos muelles de Seaforth en Liverpool, los atraca. 
deros para buques contenedores de Greenock, 
l\Ianchester, Newport, Southapton, Felixstowe, 
Tees y Grangemouth --así como con los atl·aca. 
deros similares que se encuentran en proyecto en 
Hull Y Bristol, n os mantenemos a la par con el 
desarrollo de Europa. Lejos de tener que sufrir 
los costos de transbol'do, como se amenazaba en 
un artículo reciente del Sunday Times, estm·emos 
en posibili<lad cie ofrecer un servicio tan eficiente 
que, si no come1.emos errores, los buques conte
nedores preferirán anibar a puertos británicos 
en busca de cargas parciales, en vez ele transbor
dar en un Puerto Continental, 6 incluso de utili
zarios como puertos ph-ote; como por ejemplo 
Sohuhtampion para Europa Occidental. Londres 
para Europa del Norte y quizá el Clydc para 
Escandinavia. 

Sir Alexander Glen trató extensamente el 
tema de cargas 'a granel en la plática que dirigió 
a ustedes el mes de enero. Quisiera decir que 
aún cuando poseemos buena cantidad de termina
les para petróleo al por mayor -estaremos en 
capacidad de accprar buqnes tanques ele hasta 
250,000 toneladas- e)dsten todéwía g1·andes in
terrogantes acerca de nuestra capacidad para 
manejar eargas secas al por mayor así como para 
los grandes buques cü~ierna. Por ejemplo. ¿ct1á
les serán las necesidacles portuarias ele la i11dus
tria del acero aclemás del puerto de Port Ta lbot 
que puede aceptar buques de 150,000 tonelad!lc::.? 
;,Se organizará la industri'a. de los cereales a fin 
de m;me,iar grandes ca1·g-as? i. Desarrollará la in
dusiTia petrolera el tipo de terminal de B.::rntry 
Bav como puerto pivote?, ¿, O se notarán de ter
minales flotantes mar 'adentro?. y sobre I oclo ¡_ r.011 

vendría clesal'rollar complejos inrlu!-.lria)e,;; rlel 
tipo Europort? Complementanrlo todo ello, ~ehe
rfamos proporcionar instalaciones para iz!lmientos 
pesados de hasta 1.000 t.011ela<las p'ara lM expor
t.acione.c::. de la indu,c;tria pe!-ada ~- par~ todo ello, 
¡, no serfa conveniente desarrollar ln jndustria de 
draga<lo con hase en 1'a. Gran B1·etaiia? La res
puesta a esfas preP,1.Intas no concierne a los puer
tos. Ln~ decisione~ las deben tomar el rrobierno. 
los navieros y la industria. 

En rulas marítimas cortas, flcteros ~- na
vieros se dieron cuenta h'ace sólo unos pocos añM 
de que los mares pequeños no necesitan tratarse 
romo vastos océanos. El Coronel Bustard fue el 
pionero de esta inca Desde Preston Y sümien<ln 
por todo el Mar <le Jrlanda hace 20 afies. fue 
perfc>rcionnndo la idea clcl barco rontenedor 
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Jif t-onjlift-off, así como el de tipo roll-on/roll 
off. Un'a vez que la idea fue aceptada, todos los 
puertos de este país. grandes y chicos, se dieron 
cuenta rápidamente ele las posibilidades y propor
cionaron las instalaciones necesarias para estos 
Lipos especializados de barco. No solamente Lon. 
dres, sino también puertos como DoYer, Felixstowe, 
Southampton. Hui]. el Tees y otros, se mosharon 
ansiosos y dispuestos a proporcionar los atraca. 
deros especiales que se requerían y las terminales 
británicas se hallaron listas a tiempo para que 
los barcos pudieran utiliz'ilrlas. En general. los 
puertos ingleses se pueden comparar fa-rorable
mente con los que existen del otro lado del océa
nc. Actu~Jmente, alrededor de nuestras costa,;; ~e 
cuenta con 43 de estas terminales esoecializadas. 
Así nues se clisponc de amplia c.-':lpacidad po1-tua
ria para e11frentarse al crecilniento de nuestro 
comercio de exportación en Europa y rn·ev<>o oue 
rkntro de :tl~1.mos años casi toda la carg-a de ia~ 
rntac:: marítimas corl~s se unificará en vna u oh·:1 
forma. 

Pero las ventajas que provcn<r:-ln rlPl n""'·i. 
miento dr car~a al por mavor se vcriin vician;,_~ 
a menos que las instalaciones se utilicen en la 
forma ~-decuada. Lo.~ contPnetlores mtfl'('n df'mM·o~ 
<n l.o::; pue1·tos. tanto arn,f. como r>n rl rnnffr11te 

de dias 11 se-mana.~ a cau~a. dt> fr,lfa rlr -nrrnr1r><> n 
de a1rrnna ot1'a razón dentro del comr,o cnmr>rr.in1 
Aun cu~1ndo estaR demoras no ~nn cnlna del nt~er
to. Parece imposible convencer a Jo<- imoortadore~ 
exportadores de que no son los p11e1-toc:: el oriP-e11 
de las demon1<; .v de eme éc_to~ no blorrtt')an nuec:. 
tro comercio de exportación. Puerlo ilu~trm· e~io 
mecliante los resultados de una investi_gación lle
nula a cabo por una firma de con~ultores para 
el Little K eddy for Exports. La conclu"-iÓn a que 
llegaron los consultores fue, que del tiempo total 
de entrega -es decir desde la fecha de ~cepta. 
ción de un pedido hasta su entrega final- el 
tiempo ele transporte era relativamente pequeño 
y que cu/'\.lquier i-educción pod2·ía ser. a lo sumo, 
despreciable en el tiempo total de entre,qa. Esta 
conclusión no es del agrad6 de la mayoría de los 
expcrtadores porque destruye su coartada. 

Cuando la cité durante una enh-e\'ista publi
cada rec:irnte, en respuesta a una afirmación por 
parte del auditorio en el sentido rle que si sola. 
mente po"eréramos puertos eficientes poddam0s 
aumentar nuestro potencial ele expcrt:tcione- en un 
:;01r -C')n lo cual se implicaba que eran !oi-
1rne:-tos los oue frustiaban las exportacione~
se me dijo: ¡ qué debiéramos cambiar de consul-
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tores ! Como quiera que sea, no pueden ser tan 
malos los puertos si, como ha informado el C.B.I. 
en un número reciente de "Fanfare". La G1·an 
Bretafia fue la primera en puntualidad en entre
gas en EuroP'a y eso teniendo en cuenta que las 
exportaciones de noviembre alcanzaron el máxi
mo de todos los tiempos. 

Ahora quisiera tratar de cierto absurdo del 
que se ha hablado, en el sentido de que la Gran 
Bretaña no posee un puerto como Rotterdam. Se 
ha alegado que por el hecho de que !10 poseamos 
un Rotterdam, estamos pagando costos punitivos 
de transbordo; que la Gran Bretaña ha perdido 
la mayor parte de su comercio como centro dis
tribuiclor. que Londres ha dejado de ser un puerto 
de transbordo y que nos hemos convertido en una 
isla relegarla. No he visto todaYía hechos ni ci-

' fras, que demuestren que cualquiera de las ante. 
riores afirmaciones ~ea cierta, o que si lo es, sea 
<l~bida a cleficiencias en la capacidad de los puer
to'- ele ec.te paíc:;. Yo supongo que cualquier pér
dich. del comercio como cenb·o distribuidor que 
Lonnre<: pu -zda h~ber sufrido, surge de cam~as que 
no se pneden atribuir a ineficiencias n1 defectos 
<lel puerto. El colanso <le la vieja estructura im. 
n(>rinl hn tenido efectos graves en la economía 
b··itfini"n v hn. producido cambios en el comercio 
qne deben habe1· 'afectado a Londres como puerto 
do distribució'1. En forma similar, el notable de
~anollo del Mercado Común Europeo ha signifi. 
cado que en muchos casos la mayor parte deJ flu
jo de nuestro país. Esto puede tener un efecto 
decish-o en la política. de transb01·do, ya que el 
buque <lará prioridad a.1 puerto e~ que se encuen
tre la mayor parte de su carga. 

Rotte1·dam tiene la fortuna de encontrarse 
en posición de ventaja s in par, en la desembo
cadura del Rhin, que es navegable hasta muy 
adentro del Próspero Contiente Europeo. Si al
guien tiene la esperanza de poder repetir ]as mis
m~s ventajas geográficas en la Gran Bretaña. 
donde ningún punto se encuentra• mucho más allá 
de 50 millas de distancia de un puerto. @.stá que
riendo coger la luna con las mano~ 

Más del 40% del tonelaje total que pasa por 
Rotterdam y del 80% de la carga seca a granel, 
ya en tránsito a través de Holanda hacia paíse:
lejanos, o proviene ele dichos países. Las opera. 
ciones dP transbordo de carga son simples com. 
paradas con las de Londres. donde la mayoría de 
éstas se tienen que distribuir. Una gran p1·op0r 
ción -hasita el 50 %- de la carga de Rotterdam 
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pasa directamente a las barcazas del Rhin, o pro
\'Íene directamente de éstas. No menos del 50% 
del tonelaje que se importa a Holanda es peb·óleo, 
que, de nuevo, no presenta problemas p~ra su 
m>anejo y que, después de procesado, se manda a 
otros países a través de tuberías o mediante otros 
métodos. 

No me preocupa el peligro de los transbor
dos hacia puertos. continentales o provenientes 
de éstos y los costos que ellos implican, asunto con 
el que algunos periodistas parecen estar obsesio. 
nados, ya que estoy seguro de que este tipo de 
operación continuará. princip-almente debido a ra
zones comerciales. Los ál'idos constituyen un buen 
ejemplo de ésto. Dichos transbordos, no serán más 
que marginales respecto a los flujo~ principale') 
de tráfico, siempre y cuando, las instalaciones mo. 
derr1as que estamos desarrollando se utilicen en 
.forma sensata y no perdamos tráfico en faYor ciel 
Continrnte a causa de ineptitud por resolver nues
t¡·os p1·oblemas laborales. Sin emhargo i::í me 
preocupa el de.~arrollo <ie grandes comolejos de 
industria pesada en nuestro país. norque aún cuan
do e~toy convencido de que Lonctres no puecle ser 
al igual que Roiterdam. un puerto de tra11sferen
cia para las mercancías con rle~tino a Europa y 
provenientes de ésta, estoy igualmente c:eP"uro de 
auc necesitamos un complejo indush·ial rl2J tino 
Em·cport. si deseamos que la Gran Bretaña siga 
en el plano de competencia inteJ·nacional. 

Hace más de 2 años el Concilio de Pue1·1o~ 
racionales. nronuso la idea de crear Areas Jn. 

dustriale~ Marítimas. que se abrevió con las ~i
Q:las en ins>:lés (M.I.D.A.S.), me<liante la cual dc
bímnos esforZ'il rnos por encontrar áreas que fue
ran adecuc;lda.c; para el desarrollo industrial en 
g1·an escala a lo largo de nuestras aguas profun. 
das que ya existieran o 'aquellas oue se nu<lieran 
logr~r. Se ha realizado la inSl)ección de las á1·eas 
posibles y la información se encuentra en poder 
del Gobierno. Tres de éstas áreas, una <le el Clyde 
otra en el Tees y una ,·er<laderamente imnorbrnte 
en la re9;ión Foulness del E~lumio del Támesis 
se han hecho públicac. recientemente. Vuelvo a 
rcp2tir que si la Gr?n Bretaña desea mantener su 
competencia en el plano inte;:nacional. debe crear 
complejos industriales pe~ados en gran escala del 
tipo de los que consumen grandes tonelajes de 
petróleo r substancias químicas. Una de las ven
faja1' que se derfrarían de planes <le ei::ta. magni. 
tn<l sP1·í~ e] establecimiento de la inrlu~tl'ia ele 
rlr1.1"'1clo bi-itánic~, y. asociada. la de ni velarión del 
fondo del mar, pa1·ecida a las que recientemente 
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se dieron a conocer en J apón, capaces de nivela1· 
la superficie submarina a profundidades de 60 
a 70 pies. 

Fue satisfactorio ver que en el reciente Trabajo 
sobre Reorganización de los Puertos, se hiciera 
mención de MIDAS, y no puedo sino desear que 
en el futuro el Gobierno se muestre más entusias
ta. respecto al concepto MIDAS, de lo que lo ha 
sido hasta ahora. Cualquier Area Industrial Ma
rítima. implicará la inversión de muchos irullones 
de libras, sin que pueda esperarse obtener in. 
gresos financieros inmediatos y seguros. Este ti. 
po de gastos, no proporcionan ingresos inmedia
tos y por ende, no son atractivos para Hacienda. 
En nuestro país no tenemos Ja misma actitud 
ment~I positiva que se encuentra entrn los ho
landeses en cuanto a ganarle tierra al mar. A 
éstos no los detienen los enormes costos que éllo 
implica, porque su misma existencia depende de 
la lucha contra el mar. Sin embargo, a medida 
que nuestra pequeña is]~ reciba cada vez mayor 
aprovechamiento, nos será util a Ja larga ganarle 
tierra al mar. A menos que estemos dispuestos a 
lomar decisiones que impliquen riesgos y a gastar 
dinero en gran escah:1., será inútil que la gente se 
lamente de que la Gran Bretaña no posea un 
desanollo clel tipo de Rotterdam. Los ejemplos 
del tipo de construcción que creo debemos em
prender son el proyecto de Le Fos en Marsella. 
que para 1978 proporcionará un área de más de 
18 000 acres para la industri'a y muchos atraca. 
deros en aguas muy profundas, con un costo de 
alre(ledor de 100 millones de libras. O bien el 
pla11 ele Kobe en .Japón, que para 1976 proporcio
·1n•·á una zona isleña de 5,000,000 de yardas cua
rl• ·~rlac::. con 32 atracaderos para buques grandes, 
inc1m·enclo a 6 para buques contenedores, con un 
c0Sto de 130 millones de libras. 

Ot··o gran abc::urdo es la facilidad con que 
la v,cnte ntríbuye los problemas portuarios a lo 
oue Cl)n srran tacto describen como nuestra idio. 
~incra..,,¡a de la m~1no de cbra. No quiero decir 
que el rendimiento de los puertos no ~ufra a cau. 
sa de las huelgas : pero la tal idiosincracia no se 
encuentra ~olamente en una de las partes, y sería 
prow,~hoso que nos tomáramos la molestia de 
a,·criQ"nar po,· ']UÓ exü:te. No qHiero insistir más 
rn ec;.te asunto en estos momentos, ya. que la rna. 
yoria él€ u~tedes lo sienten en came propia. Debe 
sor sum1mente deprimente ver los m!'tgníficos 
atrararlero~ nuevos que tcdaYía no hfln sido utili. 
za.dos en Tilbury, sabiendo que los buques conte. 
nedores británicos están C'..u.·gando mercancías bri. 
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tánicas en Rotterdam. Lo que trato de demostrar en 
esta plática, es hasta qué grado muchos de los pro
blemas labo1·ales han surgido a consecuencia de 
la forma en que se utilizaban los puertos. 

Solo rara vez loas dificultades y disputas la
borales surgen a consecuencia de las cargas al 
por mayor. La mayo•·ia de ellas se refieren a la 
carga general, po1·qu~ ésta se maneja en forma 
anacrónica v necesariamente tiene que ser mane. 
jada en los puertos artículo por artículo. Basta 
que uno eche una ojeada al µ'3.frón de utilización 
de la mano de obra con respecto a, digamos, una 
carga de exportaciones gene1·ales de 10,000 to
neladas, para darse cuenta de cómo se producen 
estas condiciones de pánico en los puertos. La 
carga puede constar d2 hasta 150,000 o más ar
tículos distintos, despachados desde 100 o más 
lugares extensamente dispersos a través de la 
Gran Bretaña, a lo largo de va1·ios días. Hay así, 
pues, una amplia dispersión de la utilización de 
la mano de obra en la carga y despacho, tanto 
en tiempo como en 1u@.r : no hay concentración 
y por lo tanto no hay pánico. Pero cuando todos 
estos miles de artículos convergen al puerto en 
unos cuantos días, se produce una concentración 
muy alta de esfuerzo laboral tanto en tiempo 
como en lugar. Ello trae como consecuencia el 
~ánico en grado 111Ayor o menor. La rn,,vnrfa rle 
las prácticas que en la actualidad se fümloran 
y que foTman la base ele los acue1·dos que ambas 
partes encuentran ahora difíciles de necroci•,,r. !'tll'• 

gieron bajo estas condiciones de pánico. El uso 
ele los contenedorei:; y la unificación en nna u otra 
fo1·ma deberán eliminar tales condiciones de pá. 

' nico. 

A menudo también hay pánico. en la distri-
' bución de la mano de obra; cuando r:<' presenta. 

un aumento en la llegada de barcos. El Concilio 
acional <le Puertos, revii::ó recientemente aque. 

llas ocasiones demasiado frecuentes en las que 
no se dispone <le la suficiente mano de obra como 
~'ara mantener a todos los bPrcos en p11erlo fra. 
bajando a plena capacidad. La inspección <lemos
tró claramente que la me.ior fo1ma <le c1ec.nlegar 
la mano de obra con el fin de log-rar el mavor 
promedio ele rotación en los b!'lrcos, eni utilizi:tr 
aquella rle que se dispusiera con toda plenitud 
sol~mente en unos cuantos barcos. en lu1,?ar ele 
?.signar un l,úmero pequeño <le cuadrmas a todos 
ks ba,1·c'Js. Sin embarP-o, capitanes Y a:?entes n':l.
vieros se ponen casi hi~téricos cuanrlo ven que en 
otros barcos se está trabajando mientrRS los SU· 

yos permanecen atracados y ociosos, Es dificil 
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conve1icerlos de que redundaría en beneficio deenteros y que las carreteras se encuentran conges
todos que su barco permaneciern. ocioso durante tionadas a causa del tráfico en los muelles. ¿ Cuán 
un día o algo así, y que a l final el barco saldría a menudo los tenderos y otros abastecedores han 
más pronto. A menos que la Administración pue- presentado excusas por sus deficiencias median
da ejercer notable persuación, o control clisdpli. te el expediente de culpar a los muelles? 
nario, sobre todas las personas involucradas, como 
el fletero, el naviero, y el trabajador de a bordo, 
la eficiencia del pue1-to sufre en forma corres
pondiente. 

En forma similar, la gerencia se ve afecta. 
da por los excesivos trámites de documenUlción 
que causan demoras en el movimjento de la car
g-a. Mediante una investig·ació11 que llevó a cabo 
el Concilio Nacionnl de Puertos, se demo~fró que 
para un sólo embarque, se repetía manualmente 
1~ misma información de 20 a 30, o hasta más 
veces, sin agregar ningún dato importante. EJ 
r ,,n,.;1 ir Nacional de Puertos actualmente parti. 
cina €"TI una investig·ación mediante la cual se 
esnera que ron el uso de computadoras. toda la 
inform• .. ición pa~:=trá en línea recta de.c;de e] punto 
<le 01;gen hasta el de destino. 

Otra frustración para la rlirección eficiente 
de un nucrto es la forma en que cie1·tas prácticas 
comerciales obslruven el uso eficiente de las ins
talaciones portuarias. Ejemplo rle e1lo es la forma 
en qn0 alp:unos import~clores ut ilizan los puertos 
parn. distrihuir directamente las mercancías has
t,1. c1 mercarlo al menudeo. Esto puede h::i.cer que 
una car~a homogénea suceptible de ser entrega. 
da. rápidamente en forma glob'al, se convierta en 
cientos o millares de artículos que se tienen que 
c-lasificnr laborio~amente para marcarlos y eti
quetarlos. Recientemente he observado 2 ejemplos 
en el puerto de Londres. Uno de ellos fue el re
quisito impuesto por los consignatarios de madera 
en tronco pro\·eiüentes de Africa Occidenhl, pant 
que ésta fuese c1a~ificada a bordo antes de en
tregarla a las barcazas que se encontraban al 
costarlo del barco. Esto retrasaba la descarga, y 
contribuía a aumentar el tiempo pan1 regrePar un 
barco de Londres. comparado con otro del Con
tienente que era objeto de una carta crítica al 
uEconomist". El otro ejemplo es la carne que 
se tiene que clasificar para su entreg~ directa 
al mercado de menudeo. Esto fue parte de la con
gec:tión oue. seP.:ún ~e ilice. motivó el aumento del 
precio c1e1 cornero de Nueva Zelandia en los mer
cados. Desde luego, se le echó la culpa al puerto. 

Otro absurdo popular más, es la idea que se 
tiene de que nuestros puertos se encuentr~n en 
un estado permanente de ccngestión, que los bar. 
cos siempre esperan atracadero, que a los chofe
res de camiones se les tiene esperando dí•as 

Desde el punto de vista marítimo, una causa 
frecuente de la congestión es la aglomeración de 
barcos. Cada vez que esto ocurre, los navieros 
repiten su estribillo en el que piden más atraca
deros disponibles en todo momento. Como todos 
ustedes sabrán, la aglomeración de barcos puede 
surgir a causa de malas condiciones metereoló
gi~s o bien, Jo que es más común debido al mo
vimiento de temporada, tal como el de la madera 
escandinava. Los atracaderos, que han sido muy 
poco utilizados durante meses enteros, repentina
mente quedan totalmente llenos, mientras varios 
b'a1·cos fondeados se encuentran esper:mdo <luran
te días o semanas. Se le echa la culpa al puer to 
por la congestión. Y sin embargo. aún en lo~ 
atracaderos que se encuentran trabajando, el con
signatario no puede sac'ar la madera- con la st;1-
ficiente rapidez, como para mantener trabaiando 
a todos los barcos, con todas las cuadrillas en to
dos los turnos. El empaque de madera Ruelta en 
gi~ ncles paquetes, deberá ser de gran ayu<la pHra 
remediar este tipo de situación; más en m,te caRO, 
de nuevo fue el comercio quien tuvo que hacer la 
decisión. 

En los buques <le líneas comerciales. la aglo
meración gene1·alme11te es la ccnc:ecuencia act1111u
lativa de las demoras en uno u otro pnerto de la 
ruta comerci~l. Respecto a ello, el naviero gene
ralmente tiene un punto de vista di~torcionado 
Se queja porque la mayor parte de la vida de su 
barco la tiene que pasar en puerto y naturalmen
te, le echa la culpa al puerto, como tal. Pero un 
examen más profundo revela que las demoras en 
los puertos no son debidas a deficiencias en los 
servicios portuarios. Puede deberse a interrup. 
ción en el sistema de trans:oortes terrestres mal 

' traba io de las agencias, falta de apego a las fe-
chas límites, congestiones debidas a máximo~ de 
temporada en los movimientoo de mer cancías y 
otras causas de esa índole. Hay ocasiones ttm
bién en las que para apegarse a los deseos 
del naviero, los barcos cargan o desca1·gan 
lentamente porque ello conviene al itiner'ario 
del barco. A veces los trabajos de mantenimien
to Y reparación se reahzan en el atracadero. El 
resultado es bajo r endimiento en términos de car. 
ga que pasa por los muelles, mientras otros bu
ques se encuentran esperando. Todos conocemos 
bien este estado de cosas, pero al igual que el po. 



MAR~ y TAVES 

bre, es el puerto quien carga siempre con la culpa. 
El remedio obvio es loa imposición de la disciplina 
por parte de la gerencia del puerto. Esto puede 
no ser tan fácil como se cree, cuando el consejo 
regidor de la autoridad portuaria está compuesto 
principalmente por empresas navieras y fleteras. 
Además, un gerente portuario puede mostrarse 
poco inclinado a ser demasi~do severo por miedo 
de inducir a1 naviero a utilizar otro puerto que 
le haga competencia. 

Por lo que se refiere a los servicios portua. 
rfos en sí, las dificultades pueden surgir, y ~í 
ocurre a causa ele fallas en el equipo del puerto 
t~1les c~mo descomposturas de las grúas, pero en 
su mayoría, las demoras se pueden atribuir g~ 
neralmente a lo que parece ser falla de mano de 
obra de una u otra especie. Utilizo deliberada,. 
mente las palabras ''P"arece ser", porque debemos 
cuidarnos <le llegar rápidamente a nuestras con. 
clusiones, la escasez crítica de mano de obra ocu
rre durante los movimientos de temporada, así 
como cuando hay fuertes dem~das que alcanzan 
un máximo. En forma económica, no hay ningún 
puerto que pueda tener empleada a la mano de ob1·a 
en un embarcadero. Lo mismo se puede decir en 
cuanto a grúas, camiones con elevador de hor
quilla, cobe1-tizos de tránsito y otro tipo de equipo. 
Los índices de ca1:tc¾cidad adecuada en los puertos 
han sido causa incesante de disputas durante todos 
los años que 11<'vo yo en este ramo, y continuará 
siendo así mientras se espere que el puerto sea 
una Yálvula rectificadora, en el sistema de trans
portes. 

Pero aún suponiendo que nos pudiér~mos to
mar tj lujo ele propcrcionar mano de obra e 
instalaciones para los mo,imientos máximos y los 
rle temporada, así como enfrentarnos al proble. 
ma del acumulamiento de barcos y suponiendo que 
lográramos organiz-ar el trabajo por turnos du
rante las 24 hora~ el esfuerzo se vería pronto 
fru~trado a menos que las empresas dedicadas a 
la distribución, así como la industria, posEyeran 
la cap~cidad de mantenerse a la par. Nosotros 
sabemos que no poseen dicha capacidad. En el 
caso de la carne, que acabo de mencionar, una 
de las razones para la lentitud en el movimiento 
era lo in'adecuado del transporte por C<trretera. 
Una y otra vez se tenía que parar o frenar el 
trabajo en el puerto porque e] consignatario era 
incapaz de recibir las mercancías con la misma 
rapidez con que f.'1 puertc se las podía suministrar 
debido a que su~ bodE:gas se encontraban llenas, 
Jos mercados cenados. o los talleres igualmente 
cerrados durante los fines de semana, etc. Como 

21 

dije anteriormente, todo el sistema debe estar 
regulado uniformemente; en caso contrario l"aS 
válvulas -los puertos- se atascarán. 

Quiesiera ahora decir unas cuantas palabras 
acerca de la plan~ción a cuyo respecto se han 
expresado muchos absurdos. Y o considero la pla. 
nea,ción como un proceso continuo, un rectificar 
permanente. Me parece a mí que muchos de nues
tros ardientes planeadores se encuentran buscan
do la comodidad de poder trabajar y programar 
denti·o de un marco ele certidumbre. En una eco
nomía progresiva esto nunca pu,ecle ocurrir. 

Los estatutos del Concilio Nacional de Puertos 
establen que esta organización tiene e1 de. 
ber de formular un plan nacional, esto fue p1·e
cisamente el objetivo primordial que quedó esta. 
blecido mediante el Decreto de Puertos, de 1964. 
Cualesquiera que hayan sido las ideas que existie. 
ron en las mentes de las personas en ese enton
ces los ea.mbios ocurridos desde esa feché\ obli-, 
gan a tomar ciertas precauciones antes de poder 
enunciar lo que deba ser un plan nacional. Si 
podemos establecer dicho plan nacional, seremos, 
según yo pienso, el único país que cuente con algo 
de esa índole. Este no se puede establecer aisl~ 
damente y sólo puede ocurrir a partir de cierta 
coordinación sensata con un plan global nacional, 
social y económico. No sólo el Concilio Nacional 
de Puertos, sino también la industria y los pla. 
neadores nacionales se encuentran lejos de esa 

' fase. A pesar del volumen, cada vez en aumento, 
según las estadísticas, acerca del tráfico que pasa 
por nuestros puertos, tod~vía. no poseemos la su
ficiente información acerca de los fJujos de carga 
y de las intenciones de la industria y los navieros, 
en l'a que se base un plan específico. Aun cuando 
tU\·iéramos dicha información, todo intento ele 
definir un plan portuario sin encajarlo en un plan 
global nacional daría como resultaclo nimiedades 
tan futiles que ni siquiera me1,ecerían ser llama. 
das un plan. Lo más que podemos esperar eg in
clica r el sondero conecto a tomar. Según yo lo 
entiendo, lodo el trabajo que estamos haciendo en 
el Concilio racional de Puertos, es para ayudar
nos a tomar el punto de vista correcto. 

En cuanto a cualquier patrón probabie de 
pue:::tos, debemos reconocer que ningún lug<a1· de 
la Gran Bretaña se encuentra a más ele unas 30 
millas de distancia del mar y que, en consecuen
cia, se han desarrollado una multitud ele puertos 
alrededor de las costas de nuestra isl~t. desde los 
tiempos de las pequeñas embarcaciones. La red 
de carreteras y ferrocarriles se ha desanollado 
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en forma correspondiente mientras se construían 
durante el siglo pas'ado gran cantidad de puertos 
de tamaño mediano, destinados principalmente a 
la exportación del carbón que actualmente ha de
clinado hasta proporciones despreciables. Supon. 
go que la mayorfa de los puertos pequeños segui-
1·án en existencia y continuarán desempeñando 
una función modesta, y útil a la vez en los movi
mientos costeros y de ruta corta. El problema di
fícil será establecer el factor de supervivencia 
para los puertos medianos en relación con 2, 3 
ó 4 grandes puertos pivote. Algunos quizá so
brevivan como poco más que puertos de distribu
ción: para otros, las perspectivas son obscu1·as. 

Nuestro problema se vería• muy simplificado 
si nosotros, al igual que Rusia, poseyéramos una 
gran masa terrestre con costa marítima muy cor
ta. En estas condiciones no hay alternativa; los 
puertos tienen que estar situados en los únicos 
lugal'es de que se dispone. Si fuéramos a empezar 
de nuevo, con la experiencia con que actualmente 
contamos, debiéramos idear un patrón de puertos 
mucho má& eficiente que el que actualmente existe 
en la Gran Breiafü:i. Pero no podemos ignorar 
los hechos de la vida, y nuestra labor es utilizar 
al máximo lo que poseemos, tomando plena con
sideración de los factores humanos y económicos. 
A mi entender, lo más que puede hacer el Con
cilio Nacional de Puertos es dar cierta idea de Jo 
que sería un patrón eYolutivo. Esto alentaría la 
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construcción en los lugares adecuados y, así lo 
esperamos, la evitaría en los lugares inadecua
dos. 

l\fe temo, sin embargo, que sin importar cuál 
sea el plan nacional que con el tiempo se dé a 
conocer, habrá consideraciones políticas o de 
otra índole que finalmente lo pertm·barán. Por 
ejemplo, recientemente se tomaron decisiones en 
el sentido de localizar a los fundidores de aluminio 
en tres lugares de la Gran Bretaña, Sir Alejan
der Glen les hizo a ustedes mención de esta cues
tión. Estas decisiones probableme11te e-1an corree 
tas con relación a las necesidades nacionales, pero 
ignoraban cualquier plan nacional de puertos. Lo 
que ocurrirá ahora es que se exigirá que los 
puertos se ajusten a les requisitos de los fun
didores. 

He trab,tdo de demostrar en e~ta plática que 
son las decisiones que toman los navieros, las com
pañías petroleras y otras industrias, las que de
terminan en gran parte lo que podemos hacer en 
los puertos. Si el uso de buques contenedo1·es y la 
unificación, siguen la pauta que muestlan las 
condiciones actuales, la mayorfa de la carga ge
neral se traspasará del barco a la co'"ta en forma 
global y con ello se eliminarán en gran parte 
muchas de las ineficiencias que actualmente exis
ten y que surgen del he~ho de que la carga se 
tenga que m~nejar suelta. 

~~-~w ~...........,._,,.., ,.,,., ...,,,.,,.,~, ~ ...... ~,..,,..,,.., 

La enorme estructura, que en la foto 
aparece montada en un dique flotante, 
pesa cuatro mil toneladas y tiene una 
longitud de 185 m. Es la viga maestra 
de la grúa de puente que se instala en 
el astillero de Malmo, Suecia, de la em
presa Koockums Mekaniska Verkstads, 
con una capacidaq, de levantamiento 
de 1.500 l. La empresa citada tiene en 
su cartera de pedidos. entre otras uni
dades, seis petroleros de 255,000 t.p.m. 
y catorce de 355.000 que deberán que
dar terminados a fines de 1977 y prin-

cipios de 78. 

-• 
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La idea, sostenía el Dr. Dyo 
nisius Lai·dnor, era jmpraciica. 
ble: ningún barco podrfa llevar 
suficiente carbón para navegar 
más ele 2,250 millas y, en con. 
secuencia ninguno podría cruzar· 
al Atlántico. Irónicamente, ag1·e
gaba a su audiencia en Liverpool, 
en diciembre de 1835. . . 41 tam. 
bién p0(lrfan habla!' ele hacer un 
viaje de New York o de Liver
pool a la Luna ... " 

La reputación del Dr. Lardner, 
como experto marítimo, quedó 
gravemente mermada. cuando 
menos de tres años rlespués, no 
uno sino dos vapores, con dife
rencia de ho1·as, cruzaron el 
Atlántico ntilizanrlo exclwh-a
mente sus máquina~. Pet·o el Dr. 
Lnrñner no e:::t,1ba ~olo : e1~,n 
muchos los que pensaban r¡ue la 
máquina de vapo!' no podía ser 
más que auxiliar en la navega
ción. De:::.de que el Sa1,•<innah, 
1101-tcamericano lo había hecho 
en 1819, otros más habían c1·u. 
zado el Gran Charco, pero en 
todas las ocasiones, habían uti
lizado el viento la mayor parte 
de la travesía. Otros más adu
cían razones económicas, asegu. 
rando que el carbón necesario 
era tanto, que no quedaba lugar 
para la carga que cost~ría los 
gastos del viaje. 

lsambard Kingdom Brunei, Ingeniero civil y crquilocto naval 
que proyect6 el primer buque deslínado a cruzar el Atlán 

tico empleando únicamente sus máquinas. 

de poca fe. Las primeras calde-1 Uno de los principales defen
ras m'cU·inas eran alimentadas sores del vapor fue Isambard 
po1· agua de mar, que producían·· Kingdom Brunei, notable jnge
ial sedimento de sal, que la cai: · niero civil y arquitecto n~xal, 
dera tenía que ser apagada fre hijo de quien proyectó el primer 
cucntementé para ser limpiada. túnel bajo el río Támesis. Por 
Sin embargo, no faltaban visio- aquella época, Brunel estaba ala
narios que a pesar de iodo, con- reado en el proyecto del Great 
sideraban posible la travesía a ~resiern Railway, ferrocarril 
vapor y así fue que en 1828, por que uniría Londres con Bristol. 
decreto del Parlamento, se au. En octubre de 1835, cuando uno 
torizó la creación de una Com- de los ctirectores ele la empresa 
pañía que es1:ablecería una lí- expresó sus temores con respecto 
nea de vapores entre la costa a la longitud del ferroC'arril, Bru
Irlandcsa y los Estados Unidos. nel dijo ''por qué no hacerla más 
Esie plan no se concretó, pero larga Y tener un vapor de Bristol 
siete años más tarde resucitó, lo a New York, llamándole el Groa.t 

No faltaban problemas técni- que provocó la célebre predic
cos que apoyaban a los homl)r es ción del Dr. Lardner. 

Western? 

La sugestión fue celebrada 
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con risas nerviosas, excepto por 
Thomas Guppy, uno de los di
rectores, quien posteriormente 
pidió a Brunel le explica.Ta más 
amplhunenle su idea. El resulta
do fue el establecimiento de la 
Great '\:Vestern Steamship Co. y 
de un comité consb:ucior, foI"ma. 
do por BruneJ. Guppy y el Ca. 
pitán Christopher Caxton, como 
asesor mal'ítimo. 

A h·avés de los años, Brislol 
había descendido considerable. 
mente su función de puerto en 
beneficio de Londres y de Liver
pool. Un servicio de Yapores a 
Améric'a del Norte, enla7.ado con 
la nueva línea ferrocarrilera, 
ofrecía una excelente oportuni
dad para endere11,ai· el rumbo. 
Por ello. cuando el 28 de julio 
de J 836 se colocó la quilla del 
Great We..stc>rn en el astillero de 
\Vapping, el acontecimiento. pre
senciado por una gran multitud, 
fue recibido entre aclamaciones. 

El Great Western, proyectado 
por Brunei, habría de ser el bar
co más grande, tan sólido como 
el mejor buque de guerra y con 
todo lujo y refinamiento conoci
dos hasta entonces. Más de 
50,000 bristolen1-;es aplaudieron 
calurosamente el 19 de julio de 
1837 cu~ndo el gran buque fue 
lanzado al agna. Fue trasladado 
a Londres donde se le instalaron 
sus dos máquinas propulsoras, 
de balancín lateral. de 225 ca
ballos de potencia. Las máquinas 
fueron consfruidas por Mauds
lay, Sons & Field, de Blackwa11, 
quizás la firma más conspicua 
en tale.,; menesteres. Las des má
quinas accionaban sendas ruedas 
de pala.e; del tipo cicloidal con un 
<liámetro de 28.75 pies (aprox. 
8.70 m.) por Joshua F1eld. El 
vapo1· pa1·a la~ máquinas lo pro
pcrcionaban cuatro calderas de 
llama de retorno, con tres hoga. 
res cad~ una. El Grea,t W e.ste1-n 
montaba cuatro palos con vela 
cangreja cada uno, pero se uti
lizarían como auxiliares, en caso 

de averías en la máquina; fue el 
primer buque de vapor proyecta. 
do para cruzar el Atlántico uti
lizando exclusivamente el vapor. 

Los preparativos del Great 
Western no podían pasar cie$a
percibidos a los 'armadores de 
Londres y Liverpool, por lo que 
decidieron actuar para no dejar 
el campo solo a los rle B1·istol. 
Al efecto. el grupo londinense 
(The Bl"itish and American 
Steam Na\igation Co.) que te
nía en construcción el British 
Que<m. pero que no podría estar 
terminado a tiempo pa1·a com
petir con el Great Western. ad
quirió el Sfrius, pequeño vapo1· 
construido por Robert Menzies 
& Sons, de Leith, dedicado al 
servicio enil·e Londres y Cork. 
El Siriu.'> fue objeto de algunas 
modificaciones: aumento de la 
capacidad de carboneras y r e. 

LO. COMPETTDORES 
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modelación de l~s instalaciones 
para los pasajeros. Mucho menor 
que el Great West(>rn en tonelaje, 
el Si1·ius montaba también dos 
máquinas de balancín exterior, 
cada una de 160 caballos de po
tencia y h1mbién tenía aparejo 
velero: tres velas de cruz. una 
cangreja y tres foques. 

Por su parte, el grupo Llver
pcol fletó el Royal William. va
por todavía menor que el Svl'ius. 
pero postel'icrmente dio marcha 
ah·ás, quedando la competencia 
a cargo de Londres y de Bristol. 
En este último puerto en marzo 
de 1838 aparecieren los prime
ros anuncios del viaje: l 28 alo
janúentos de primera clase a 35 
guinéas, más 20 p,na servidum
b1·c que. al iirnal que los niños 
viajarían a mitad rle 1~ tarifa. 

Por su parte-. el Sfriu.,; ofre. 
cía pasajes de primel'a clase tam-

Crreat 
W e.'>t&rn Si?-ius 

Tonelaje de registro bruto 1,320 703 

Eslora total (en pies) 236 208 

Es lora de la quilla ( en pies) 205 170 

Calado medio (pies) 16.7 15 

Manga, incluyenrlo las ruedas (pies) 58.3 47.25 

Revoluciones de las ruedas, por minuto 15 15 

Diámetro de las ruedas (pies) 28.75 24 

Potencia nomin~l. en caballos, 450 320 

Capacidad de carboneras (tons.) 655 450 

Consumo diario de carbón (en tons.) 30 24 

Velocidad promedio (nudos 8.8 6.7 

Mejor singladura (millas) 243 210 

Tripulación total 58 35 

Dista,ncia recorrid-a (millas) 3,212 2.962 

Tiempo empleado (horas) 365 442 
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bién a 35 guinéas, de segunda a r 

20 y literas a proa a sólo ocho. 
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El 28 ele marzo, el G> ec,t TV es
tern iniciaba su segunda prueba 
de mar, en tanto que el Sfrius 
zarpaba de Lcndres i1 Cork, que 
puede consideraJ·se la primera 
eü1r,a de su travesia memorable, 
durante las pl'Uebas, estalló un 
incendio en el G,·eat TT'estern. r 
su Capitán, James Hoskens tuvo 
que vararlo en las proximidades 
de la isla Canvey, pa ra apagcir 
el incendio, que se había inicia
do en la cámara de calderas. Du
rante la extinción del fuego. una 
de las esctl leri11as se desprendió 
e hirió a Brunei; en la noche. 
con la marea, el barco quedó a 
flote. El incendio que no alcan
zó mayores proporciones ni cau
só daños importantes a la nave, 
tu\"O r epercusiones lamentables, 
pues 'niemorizados, 52 de los pa
sajeros, cancelaron su viaje. 

El S1rius navegando en el atlántico. 

El 4 de abril zarpó de Cork 
el Siri-us Ue,·ando 40 pasajeros a 
bordo. La circunstancia de ini
ciar su viaje trasatlántico des
de este puerto le ccncedía al Si
, his un'.:1. ventaja <le unas 250 
millas que corresponde, más o 
menos a la distancia entre Cork 
r Bristol. 

P or su parte, el Gniat Weste1rn 
zarpó de Bristol el día 8 del mis
mo m e~. e,:;.to es, prácticamente 
cinco días después de qt!e lo ha
bía hecho el Sh-iit8 desde Cork. 
Dos días más tarrle, el S h·ius 
fue alcanzado por un mal tiem
po, que fue refresc~mdo en tal 
m odo qnc el pasaje, atemoriza
do pidió al Capitán (Tenientte 
Richard Roberts. de la R eal 
Flota) que regresara, petición 
reforzada por varios de los 
miembros de la tripulación. Na
turalmente Rcberts se negó a 
ello. pues no era hombre que se 
atemorizara ante un mal tiempo 
ni ante un intento de motín. Por 
otra parte. como dijo el mismo 
Capitán, los mejol'es argumentos 

para convencer a los revoltosos, 
fue1·011 las armas que estaban 
listas para cualquiera emergen. 
cia. 

Durante la primera seman.1 
de navegación, lo más que llegó 
a r ecorrer el Sii-i11s en una sin
gladura fueron 140 milla , pero 
hubo un día en que sólo se na. 
vegaron 86. En promedio, du
rante toda la travesh1, el Sirius 
navegó a una velocidad de 6.7 
nudos, o sean 160.8 millas por 
s ingladura. 

P or su parte. el G·rea t J,Vestfrn 
navegó desde los primeros días 
a una velocidad de más de 200 
mi11as por dh"t, y su promedio 
general, durante tocio el viaje fue 
8.8 nudos. (1 nudo es una milla 
por hora). 

El 14 de abril. el Great We.~
ten1. se detuvo un poco más de 
dos horas para an cglar un des
perfecto en la rne<la de paletas 
del cc<;tado de babor. Al di·a si
guiente, fue1·ies vientos redu.ie
ron su velocidad y un gran ola 
se lleYó uno de los botes. El día 
17. el carbón de las carboneras 
mfü; próximas a las calderas se 
había ap:otado, por lo que tuvo 
que s~r llevado desde 1-ns c:nbo
neras más lejanas. de proa y de 
popa, con un considerable au-

mento del trabajo del personal 
de fogoneros y menor rendimien
to de las calderas; ese día sólo 
recorrieron 169 millas . Se pro
metió a fogoneros y otros tripu
lantes una gratifiC'ación de medio 
dolar para acelerar el acarreo 
del carbón, lo cual fue aceptado, 
pero uno de los fogoneros, Cro
oks, se embriagó y se quedó tum
bado. Al volver a su juicio, se 
puso mu~, agre.~ivo, pcr lo que 
el Capitán Ho~kens orde11ó lo 
amarrasen en popa ; el fogonero 
logró zafarse ~us ?marras e in
tentó atacar al Canitán, habiendo 
~ido arrei::.tado. Entonces. los fo
gonel'Os se neg-aron a continuar 
acarreando el carbón h•,tsta que 
Crooks quedara liberado. Afor. 
i unadamente el incidente termi
nó cuando Crook~. presa ele una 
c1·uda imponente. fue llevado a 
su litera, quejándose de lo que 
él aseguraba ser una enferme
cuul. 

1\'Iientras ~to ocurría a bor. 
do del Great lVestern. el Sfriu.s 
estaba agotando sus carboneras, 
cuando el día 22 avistó tierra ele 
América las resen·as de carbón 
habían clic.minuido considerable
mente y el hecho ha dMlo lugar 
a la conseja de que hubieron ele 
utilizar la madera de alojamien

tos y de aparejos, péro lo que 
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sí es cierto es que no contaba con 
más de 15 toneladas de combus
tible, cuando a la mañana si
guiente, 23 de abr il, entró a la 
bahía de Nueva York. 

El recibimiento que los neoyol'. 
quinos hicieron al Silrius. Era el 
primer buque de vapor, que uti
lizando exclusivamente sus má
quinas conseguía cruzar el Atlán. 
iico. Pero la gente aún no aca
baba de recobrarse de su estupur 
cuando se anunciaba que un va
por <le alto bordo, se hallaba a 
la vista. : era el G'reclt Western; 
a las 10 hs. recogió al práctico 
que lo condujo hacia el brazo 
oriental del río Hudson, pasando 
frente •a la Battery, para enton
e~ pleló1·ica de una multitud en
tu~im:ta y asombrada anle el 
tamaño de la nave. La cloble ha. 
z:iñn de cruzar el Atlántico se 
habín. ver ificado con unas cuan
t-,c:; h01...-i~ de cliferencia. El C,real 
lV <'StM·n había r ealizado el viaje 
trA~Dtlántico en 365 hol""d.S, re
corrienclo 8.212 millas, en tanto 
que el pequeño Sirius había na 
vegado 2.962 millas, en 442 ho
raR. esto es. había recorrido 250 
millas menos emplmmdo 77 ho
ras más, pero el Sirius había 
~ido el primero en recorrer el 
Atlántico Norte. nave~anclo del 
c~te al cccidente, empleando so
lamente ~u~ máquinas de vapor 
y nadie pedía discutirle su pri. 
macía y su gloria. Si hubiese 

estado en disputa el gallarte 
azul (Blue Ribbon) éste le ha
bría correspondido al gran bu
que proyectado por Bnmel. 

Tanio uno como el otro barco, 
fueron visitados por numeroso 
público, predominando el elemen
to femenino que se deshacía en 
elogios, principalmente por el 
lujo del bar del Great Western. 
espléndidamente decorado, ca 
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paz de competir venla.josamente 
con los de los mejores clubes de 
Londres y de Nueva York . . Muy 
interesados estuvieron en ambos 
buques los hombres de negocios. 
haciendo sus cálculos para el 
transporte de mercancías que, a 
parlir de aquellos momentos ha
bría de sufrir un importante 
cambio, tanto por 1a duración 
del viaje como por la circunstan
cia de que la llegada del buque 
podría pl'edecirse con un 1;rror 
máximo de un par de días, a~u.1 
io de Ja máxima impo1·tandc1 
para colocar pedidos a un plazo 
determinado y, quizás también 
a un mejor precio, pues au11que 
el público en general sólo per
cibía la ventaja del vapor para 
el transporte de pasajeros, los 
empresarios avizoraban el futu
ro que presagiaba la hazaña del 
Si?·ius y del Great Western. 

(Traducido y extractado de 
100 Al, The Magazine of 
Lloy(fs Registe,,-· of Shiv 
p,lng). 



Un Mundo Difere11te 
Nuevas tormentas se ciernen sobre la faz 

ele la tierra mientras las naciones que tienen y 
las que no tienen (aun aquellas unidas pol' la 
ayuda mutua) forman nuevos y extraños compa. 
ñerismos basados, no en el equilibrio militar del 
poder, sino en el desequilibrio de sus mermados 
recursos naturales. ¿ Cuál será la actuación <le 
los militares en este mundo emergente? 

Posiblemente tengamos un exceso de fuerza 
militar en relación con el mundo a la vista, pero 
no el necesario con respecto al que se está trans
formando. 

Aun cuando la Guerra Fría se retira con la 
marea, las olas de una próxima amenaza se for
man y encresimn para el asalto ; pero ¿ no es eso 
una lección de la historia? La primera guerra 
mundial fue para terminar con todas las gue. 
rras; sin embargo las semillas del conflicto su
cesor se plantaroii cuando todavía la Fuerza 
Expedicionaria Americana se congregaba para 
retirarse. En la Segunda Guerra Mundial, la con
frontación futura ni siquieta esperó el término 
de l'as hostilidades. Algunas de las más sangrien 
tas batallas de la guerra si1·viernn para consolidar 
el Comunü,mo mundial. Cuando llegó la victoria, 
no fue seguida por la paz, sino por un mundo 

N. de la R. El presente trabajo es una traducción, con. 
densada, del articulo que el año próximo pasado obtuvo el 
premio al mejor Ensayo, concurso patrocinado por el U.S. 
Naval Inslitute, a través de su conocido órgano Proceedings 
El autor de este ensayo es el Coronel Robert F. Leider, del 
Ejército norteamericano, actualmente miembro del Grupo 
de Investigación Estratégica del National War College y 

frc,c·.1ontc colaborador de las revistas Parameters, (del Army 
•·1-r. • rollege) , Forum, (del Na tional War College), d a Orbis, 
~ .. , .,,.¡. 1->um a l o f Military and Polilical Sociology, Marine 

:; G:rzc llc y otras publicociones más. Como ha dicho 
n 1 traductor de este trabajo, Cap. Piloto Aviador, Marcial 
Huor~a Tones: ••ta metódica. fría y objetiva exposición q ue 
contiene Un Mundo DHerenle (a Diferent World) es una 
muestra ~9 las ideas de un prominente cerebro de su 
institución y :,_: ende, de útil conocimiento, por aquello de 
saber c6mo las gasta el hojalatero entre la fomili::x del 
ho=nbrc, por los rumbos del polo elevado". El lector deberá 
tener en cuenta que este articulo apareció originalmente 
en el Proceedings de abril de 1S73 y constatará los aconte 
c;m:entos; embarqo petrolero y debilitamiento de la amis 
tad entre los 6 del Mercomún Europeo y los Estados Unidos, 
a causa del mismo embargo, confirma n lqs apreciaciones 
anticipadas del autor a unque, por otra parte, estamos bien 
lejos c!e concordar con la solución hnol que propone. 

una vez más dividido en campos opuestos arma
dos. 

La percepción actual al través del tiempo e» 
que los problemas de Berlín, las dos Cor eas y los 
dos Vieinamcs están más cerca de solución comu 
nun,;;a anteriormente. Las E u ropas 01 iental y 
Occidental han llegado a valorar su comercio mu
tuo más que la confrontación. Los E.U: y Rusia 
en un matrimonio de corn fl'akes y caviar, e~tán 
forjando lazos de dependencia recíproca, mien 
tras los cargamentos de trigo llegarán, an tes de 
mucho tiempo, a cruzarse en la mitad del océano 
con entregas de petróleo y gas. La China Comu
nista es comprn.clor ansioso de la tecnología Oc 
cidenta l. Compañías come-rciales .Japone<-a<; pien
san en el imperio del mandatario l\Iao como uu 
gigantesco bazar para vender sus productos. Es 
tán la SALT y la Conferencia de Segurid,L<l Eu
ropea, buscando la mutua reducción de fuerza 
y la cooperación contra la contaminación y en 
el espacio exterior. Aún Egipto e hwael pudieran 
quizá encontrar un mutuo acomodo. 

Por toda un-a generación esos sucesos han 
consumido nuestra atención y energía~. Ahora 
que están siendo liquidados, uno a uno, no:-; arre
bata una sensación de euforia : Una era dorada 
está a la vista .. . 

Pero; ¿ s~tisfarán nuestro deseo los aconte 
cimienlos? ¿Realmente creemos que al borra r la 
Guerra Fría de la faz de 1a Tierra, las palabra 
"paz1

' y "amor11 aparecerán por magia en colo
res psicodélicos? NueYos peligroi- ~e ~y•ur1u':1·1 

hoy día, imperceptibles para la mayorfa : nn por 
que estén ocultos con gran inlelisr"ntin. sino 
porquf' rehusamos mi:rar en ern rlirccdón. 

Una. vez más estamoi:- próximo;;; a repef h· el 
error del par·ado r dejando co1Tcr ('1 "<'111 ir1 i e11-
to nacional de desahogo, que inv:11+ h 'C'11H·n1 e ri. 
gue a la terminación de un e~fucrzo ;.vlo'"rl -cienr'o 
nuestra vigilia ante la próxima "tempe"tnd en 
formación·•. 

¿ Cuáles son los peligros nueYos ? 

A primera vista parecen Rer una mezcol:111-
za de slogans, rlemanrlas y lenrlenria~ : de <1""ª· 
rrollo imprerleciblc :v consecuencia<. incalrul:ib'e~ : 
de embr0llos encadenado~ de ~nc:a y "recto : ck 
esperaniM; no saiii;:.f ecl1',l'- v sucñ0c; frhdlcs : rll:\ ~o. 
luciones ineficace.c; v teo1·fa~ .111t:cu·u1;,., : rl<' .rn ·1-
crónicas creencias y dogm~,~ fuera de época ; de 
rapacidad, egoísmo y orgullo. 
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Tenemos muchos nomb1·es para esos nuevos 
peligros: la explosión demográfica, la crisis de 
energía, hambre, polusión global deterioro am
biental, agotamiento o dependenéia de recursos, 
balanza comercial, naciones ricas y pobres, im
perialismo, neo-colonialismo, hegemonía mundial, 
expropiación, nacionalismo económico moderni
zación, desarrollo, la esperada carrerá hacia los 
fondos marinos y recursos del mar, ciudades can
cerosas y las especies animales a punto de desa
parecer. 

Puede ser que la multiplicidad de nombres 
propicie el ocultamiento de las amem1zas. Cier
t.amente se ge11era una niebla muy protectora con 
lo abstracto de los conceptos; las variadas disci
p:inas científicas -biología, ecología económica 
y análisis de sistem'clS; la mezcla de factores po
líticos, sociológicos, económkos y físicos ; la 
borrosa resultante de causalidades y la engañosa 
lentitud de su avance. 

Pero conforme la niebla se levante, se verá 
que esos no son problemas separados. Como si 
muchas lengu-as !lamíger.as se alargaran hacia 
la floresta, son pa1te del mismo fuego. Son f a,ce. 
ia.s cú:,z continuo esfuerzo det hombre para conse
guir un crecimiento -infinito. en un uni'VC'J'SO 
finito. 

Y mientras nos esforzamos para crecer. los 
gobernantes de hoy, -no sus sucesores- deben 
enfrentarse a interrogantes de esta clase: 

¿ Cómo y en qué té1minos van l~ naciones 
a competir por los r ecursos menguantes de la 
tierra? 

¿ Cómo responderán las naciones al inevita
ble desequilibl'io que debe ocurrir cuando un po
der retiene el acceso a las fuentes baratas de re
cursos vitales, como el petróleo; mientras sus 
l'i vales y competidores se ven fo¡-zados a buscar 
sustitutos dispendiosos? 

¿ Pued,en las naciones responsables perma
necer inactivas mientras otras saquean y trastor
nan el equilibrio ambiental a cambjo de gananci'a.S 
~conórrucas a corto plazo, pero con consecuencias 
,fo largo alcance, larga duración y que se extien. 
uen más allá de las fronteras? 

Finalmente está la más compleja de las pre
guntas: 

¿ Cuáles son las consecuencfas socio-políticas 
ele la desigualdad económica en un mundo de re
cursos finitos? 

Las nacion€S modernas están constituídas 
de tal manera que ninguna podría desempeñar 
sus obligaciones olvidando su crecimiento. Todos 
los procesos sociales, económicos .v políticos están 
unc1dos al crecimiento; y la precaria estabilidad 
que hay -la cual preserva a los gobiernos de ser 
abatidos- depende del avance incesante. 

Los gobiernos, en el desarrollo mundial, 5e 
ven obligados a perseguir un crecimiento nacio
nal bajo la presión de una población que crece 
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geométricamente, cada vez más juvenil, relati
vamente mejor educada, hambrienta de oportu. 
nidades consciente del abismo material que se
pa1«a a 'tas naciones ricas de los pobres e intole
rante en forma exaltada porque se le deje sin 
un puente hacia la igualdad. 

En el mundo ya desarrollado, los impulsos 
hacia el crecimjento tienen orígenes más comple
jos, menos bien entendidos, pero igualmente 
conflictivos. Y a sea que las demandas se originen 
entre los pobres para obtener servicios sociales, 
en la clase media para empleos y bienes de con
sumo, o los grupos selectos pa1•a la pureza del 
ambiente el resultado es el mismo; debe soste. 
nerse el 'crecimiento con objeto de generar los 
fondos que requieren las demandas. 

Aun cuando toda la razón y la lógica apun
taran hacia la necesidad de des-acelerar, los de
tectores imponen diferente dinámica. Lo mejor 
que puede hacer un gobierno es nada1· con la 
corriente en lugar de desviar el río. 

A corto plazo, hay poco peligro al confor
marse a la voluntad popul~r y alimentar el ere. 
cimiento. Un plan militar podría denominar este 
peliodo Fase l . Los recursos, aun no distribuidos 
por igual, son más abundantes que la demanda. 
El inconveniente es que en su busca, las naciones 
son llevad~s a contactos imprevistos. El petróleo 
de Arabia es un ejemplo; si lo desean, los cris
tianos y los judíos deben inclinarse hacia La 
Meca. 

Si entrar en una o más dependencias de r e
cursos exteriores merece el riesgo, un encuentro 
temporal con el universo finito no significa ne. 
cesariamente un obstáculo permanente para con
tinuar la expansión. La nación que llega al tope 
natural de su capacidad de población, por ejemplo, 
puede seguir aumentando su número de habitan
tes importando alimentos. Puede flanquear su 
banera de contaminación, sin disminuir su pro
ducción, expandiendo sus fábricas hume-antes a 
partes menos desarrolladas del globo. Ni aun el 
agotamiento de las rese1·vas propias de materias 
primas llevará al lírrute del crecimiento, ya que 
pueden ser adquiridas por compttts en el exterior. 
Sin embargo, cualquiera nación que opte por tal 
sistema debe prepararse a reconer una existencia, 
de por vida, en un carrusel tambaleante; en ade
lante deberá vender más productos mianufactu-
1·ados al exterior para obtener las ganancias con 
qué pagar las materias primas necesarias para 
producir mercancías que serán vendidas al ex
tranjero, ad inf initum. Con tales medidas evasi
vas, es enteramente posible posponer un encuentro 
con lo inevitable por 10 ó tal vez 20 años más. 

Esa es la F~e I. En la Fase II, sin embargo, 
los recursos ya no son abundantes; en cambio, 
el consumo ha crecido. Es un mercado de vende
dores. Los clientes compiten entre sí las existen. 
cias que escasean. Algunos pudieran no obtener 
todo cuanto necesitan y enfrentarse a una difícil 
opción. Pueden aceptar 1~ restricción, arriesgan. 
do un futuro incierto que podría incluir un súbito 
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colapso, o un lento descenso; o pueden rech~zar 
la restricción y marchar tras lo que necesitan, 
usando cualesquiera de los medios a su alcance 
-aún el empleo de la fuerza. 

Los vendedores, entre tanto han elevado los 
precios repetidas veces, han acumulado gigantes
cos depósitos de mqnedas extranjeras y abarcado 
la propiedad de r ecursos naturales incluyendo los 
procesos subsiguientes a su extracción : transpor. 
tación, manufactura, distribución y mercado. El 
racionamiento ha sido considerado un medio de 
prolongar la vida de los r e~ursos. Las cr.e~ncia~ 
políticas v amistades se suJetan a escrutinio; s1 
no corresponden al punto de vista mundial del 
\'endedor, no podrá haber it-ansacción. O bien una 
oferta será desechada porque el vendedor no quie
re depender de un comprador poderoso y único. 

Se crea un ambiente tenso. Cuando los sue
ños y las realidades chocan, cualquier cosa p~e. 
<le suceder. El cliente puede intenta1· expropiar 
el medio de ti·ansporie recién adquirido por el 
\·endedor de los recursos, o su sistema clistribu
livo o su r ed de mercados. Otras naciones se 
podrían alquilar a las grandes potencias para 
servir les como r epr esentantes e intermediario$ 
Aun algunos pueden descartar el serYicio de los 
ricos y elegir victimario, usando para el propó
sito estrategi•as y tácticas del tipo ahora perfec
cie-naclo por los terroristas internacionales. 

Es posible que estemos entrando a la Fase 
II dentro de la cual el daño se propaga; la busca 
ele minerales, agua potable, terrenos fértiles, mn. 
dera. proteín~ del mar y lo más importanlc>, 
combustibles, se intensifica. Los ánimos se cal. 
rlean; los intereses de dependencia empiezan a 
nerfilarse más que los de seg-urid2.d, fo1~.,rnndo a 
las naciones n maniobras ambi\·alentes u opue:-
tas a su anti$!l1a manera y los poseedores de re
cursos naturales lanzan un contraataque ele ere. 
ciente dureza en su e~fuerzo fur ioso para alcanzar 
al munrlo desmTollado antes de que la riqueza ele 
-:u suelo se acabe. 

T fct comunidad científica. por su parle. ira. 
haia fcbrilmcnle, cuantific;:mdo las implicaciones 
rlel crecimiento exnonencial y calculando los cos. 
tos físicos y sociales. 

F.I hecho más inquietante que emer~e ne los 
esturlios C'S que el hombre \ºª por camino eaui
vocado. Si ~igue como n1.. se enfr<-'nta a la Fase 
Ill -un-a hrusca reversión de toda~ l:i.s curv~s 
de crecimiento aue pueden conducir a la extinción 
de aquí a 50 ó 100 años. 

;. Qué puede hace1·sc para <>vital· el rle~ast re 
avizorado? T ,os científico~ no lo saben. L:1 solu
ciól'\ <>n que avanz~n es la parte más <lébil <le su 
trab'J io -bien intencionada, pero más idealistn 
que práctica. 

Gobierno mundial es fa más frecuente pro. 
nuesta expresada ; pero ;. qué nación e~tá disnues
ta a subordinar su independencia a los dictados 
rle unos benismos tecnócratai:; que asuman el r - · 
trol ele todos los recursos? 

29 

Las r ecomendaciones 'alternativas son igual
mente remotas. ¿ Estamos preparados para dete. 
ner -el cr ecimiento, congelando así a todas las 
naciones en su estado actual de desarrollo? ¡, Po
demos asegurar 1~ adquiesccncia de las naciones 
industrializadas a suspender su crecimiento. míen. 
tras el mundo en desarrollo se empareja? Aun 
más remoto ¿ Qué tan r ealista ser ía atribuir a las 
grandes potencias la cua lidad franciscana que l::is 
inspire a negarse sus comodidades y donar 5-us 
riquezas a las pobres ? 

Si los propósitos de J•a comunidad cien tífica 
aparecen quiméricos, lus herramientas usadas por 
el ·'establecimiento'' de política exterior apemts 
son mejores para entornar y ajustar el nuevo 
orden mundial. Un-a aura de antigüedad se afena 
a l equilibrio : "ba lance de poder•·. "alianzas", so
porte para "expandir el comercio'' y •·rogati\'as a 
una acción internacional'' -implementos mavores 
en la va lij•,1. diplomática. Piezas ele muc:eo de un 
pasado distante cuando las naciones estabnn cla
ramente definidas, con fronteras cerradas y las 
g-randes potencias ejercían una razonable propor. 
ción de selección escogiendo sus amigos y enemi
o:os. 

Los cómodos parámeb·os pueden haberse ido; 
pero l•as hP.namienta.s quedaron -engorrosM e 
inútiles más apropiadas para reemplazar hena. 
cluras qu 0 p~ra cambiar llantas: mientras la in
saciable ambición humana de bienes matc>riales 
excede lo que esia tierra. con su salud ecológica 
en decl i\'e y sus 1·ecursos acercándose al agola. 
miento. puc-<le ya oroporcionar. Las nacion~ se 
\·olvieron multim1cionales en el sentido litera] de 
la palabra: existiendo en donde quie-1·a ouP sus 
iecnologfas, capital, proceso indm~trinl. fuentes 
de matt-1·ia prima \' mercados puedan ser loca. 
lizadcs. Y cualesquie1'cl. dos países pueden unin,e 
o senarar¡;:e por f\1erzas económic!l~ ~• circunrlantcs 
mucho más f11ertes que la combinación rle f 'lc
tores que los hicieron amigos o enemjg-os en el 
pasado. La herencia y ascendenci:i. comunes. la.~ 
rliferenC'.ias ideológicas o los ~rreglos estralé~icos 
han ven ido a ser. de hecho, lu.ios que las nncione.<1 
no pueden oermilir~c. como bases para conducir 
sus relaciones exteriores. 

En este nuevo mundo la lealtad a los obictivos 
tradiciom11P~ puede cnnclucir a la in1'eS?"·uridacl 
.v tll rlehilitamiento. La vieja ieol'i1. del enui. 
librio del node1· pued" ser t1n mar:willo-.o j1,c::trn. 
mento para ouit~r a ciertos tlaíse~ IA tenfnrió,, ,1,.. 
apoderarse de ofros. Pero 1a confhrnza ce.e-a p'lr 
cuanto las re2'l'c1s del juego cambi:ln clisminuvo,,rl() 
la im1>ortancia de la asrresión física. L::i n:i"iñ,, 
ambiciosa moderna en nlan de exn:mc:.ión. l]p,•, 
al cabo ~u~ o;rande.~ designioc:; con técnic·:ic:: <><•rn,ñ. 
micas. El dinero y los r€curso~ S<"' vueln~YI in•·hn 
mento~ de poder, tan efectivo<, rom<' el cafíó,, ,. 1·, -: 
municiones lo fueron en !;U tiempo par;1 tri11nf-.. r 

El "equilibrio de poder'·. mi<'nl1·;l~ f:i--+-,.., 
('0ntinúa con -:u fuscim,ción nor '" fort:ilezn r,~1; 
tar relativa. C'omo un Don Qui iotc de :i,·e1· :'f;J., 
·u lanza contra una amenza que se de.cwanece. 
Mientras ajusla meticulosamente sus armamen-
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tos p·ara empa1·ejar la balanza, un rival más avis
pado le roba sus mercados, materias primas y 
ganancias de comercio exterior -sin tan siquiera 
de$e1wainar la ef>pada o disparar un tiro. 

¡, Cuánta seguridad se encuentr~ en las alian
za,.,;:? Muy poca. De hecho, una fortaleza que está 
más propenc:a a cuartearse y cau que uno más 
,~equEño, aparentemente más débil. conslruido 
lotnlrnente <le materi•t1les homogéneos. Naciones 
que se dan la mano para ayudarse mutuamente, 
puecicn \ oh-erse una contra la otra cuando los 
c-nerg·éticos, los a}jmePios u otros recursos esca
~c~rn. 

En cambio, si el orden que snle n flete ac. 
tu.ilmente pone en neligro las razones ti-adiciona. 
les para formar a lianzas. también crea, compen
satol'iamente, nuevos razonamientos para. otro 
tipo de unione~. Prodnctore<.: de una materia pri
mn :,mbicicn:ida pueden unirse para endurere1· 
económic:1mentc su fuente ele comercio : aun cua'1· 
rlo Pn todos loe; élernús asnectos -cultutal, geo
~ráfico y C:'stratégico- l~c; nacionPes participantes 
estén separadas por miles de millas. 

i. Pocl1·íamos arreglar loe:; nueYos cambios po1· 
f'f}Opemr·i<ín i11ff'1 nr,rion1¿f? La comnnidad mun
cli;1 l noclría fácilmente unirse para combatir el 
c·6'"r" o 1a pc,·te ncrrra. En cambio. si la expe. 
ri .,,.i,, <'~ un in,Hr·Mlor sería mncho más om·o 
C"'n''"'\·11ir nnnnimi<h>d para ;it,1c·1r el problema 
clel c1·ccimiento. La!- Naciones Unidas lo han pro
curarlo. hay que acrcditárseJo ; su Secretariado ha 
sin~uh rizado a~pecios del crecimiento para $ U 

"X"P1en detenido. Conf erencfas mayores ~e han 
e,cctuarlo en relación al hambre y al merl io am. 
hj('\nte. F},tán progn1maclas ob·as más en rela. 
"1on a demogi-afía, propiedad de los océanos y sus 
01at:ifol'mas y el terrorismo inten1acional (arma 
de les c1ébiks conha los pocleroi-:os) . Pero el es
•"l ·o re~u1tado de c•~a~ reuniones dejan pocas es-
'e ·c1111.;1 • P 11 ·1 perdm ~1 una pronu~ciad:i Qposi. 

c10n sn11·e lar, naciones para r Enrlir un girón d" 
· l)beranía, 1·cmmciar una ganancia, o ser parte 
c1e un con,·cnio. tratado o arreglo que pudiera 
rrtrn .... ar ~ll c,·ccímiento. 

L~l. nación má~ afectada por este nuevo ám 
h:to. re. ulta :;er los E.U. en tre~ aspectos : 

Vt ¡n·i,ne,·cr, ru!nerabilidarl pende de nu.esb'a 
mu.y ,. ·.<::ble posi,·ió,1 como el JJ(TÍS mó.<: rico y 11w-
1r>r e m•m1!t ·ctor <le , ec·u,rsos. Los vlanrs y con.si
c[ ,. u1Jns d<' 111ul may<n Í•'t del resto del niundo se 
r ?n/fo i en ,wcs+,·a riqurza y a.prtito: las dim.en
sioncs r1igcu1,tesC((.s de ri.ue.•t;-os g<iRtos y gu.<:tos 
rirnni a ser. en .<:i1, t?wno, un ob.irtivo, 1m obs
tcit-u 'o y urw o m<'1W.";<l . • Yos gusten o no. rrda es
pl'ro n::a, ambición, demanda o trndenci.a e.c;tá afee. 
t<({1l1, co,1/onnarla y tr<msformo.da 1>01· la ¡n·esen
·ia norte-nmrricarna. 

Las nndonec; ~e esfuerzan por el derecho de 
cler;Yar hacia ellas part~ <le nuestra riqueza o 
11 n·~C'r n11Psiras ncce.c;idacles. E~tamos considera
rlo~ ccmo [uente rle a~·n<1.a, préstamos y capital; 
n ,i como mercaclo de pl'cclnctos terminados y ma
ierins primas. Pero somos a la vez el símbolo del 
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mundo industrializado y su parar•ayos, también. 
Las naciones más pobres se indignan con noso
tros. La transferencia de riqueza se mueve derna. 
siado lentamente para su gusto. Somos denuncia
dos como imperialistas que adeud'amos exageradas 
compensaciones por explotaciones del pasado. 

En la Fase II, las ideas (percepciones ) cam
bian al tiempo que los límites del universo dismi
nuyen. Nuestra riqueza y apetitos continúan sien. 
do del mayor interés ; pero por diferentes razones. 
Otl'os poderes industri'a les temen que n o vacila. 
r emos en echa rlos fuera, con nue~tra fuerza eco. 
nómica, de mercados y surtideros de materias 
primas que han llegado a considel'ar suyos. 

La tensión se extiende al mundo en desarro
llo. La gri 0 ta entre rico:=; v pobrP.c:; si~nE" tan ancl-ta 
como siel'l'l-p-re. pero se ha tornado into1eJ•able con 
]}, pérrlicfa el~ In espe1·~nza rle qne, dentl·o de l O. 
20 o 50 ,qñoc:; los nolwe8 e-shu·An (l"nrle n()sotros 
~ hOl :-i Y ::i no qni:-d:ir1. hnl'iznntes ilimit~rlos. no 
hav El Dor·ados al fi11a1 ne 1~ marcha de maña
na. 

De~de la perspectiva del pobre, la .ele><'cjón 
c:e Ye cl::n·a: Si el confinamiento a lo~ solla<los 
de e.c:ta Nave Espacial. como se <la en llamar a 
la Tierra no es de ~ceptari:;e corno permanente, 
el mnnrl~ en cle~anollo l~nél,·á oue forzar una 
··",•,:, .. c:;1 Pn el con"'umo nP Orc1Ne-11t~. <lel cn~l lo~ 
RU·. ~i rven otra vez como ~írnh"1o. y f>mpezar a 
mina r 1:\ riqueza acmm1Ji.1Cla. Milibl1·mente el po. 
el erío del pobre c:erfa aniquilado pronto; pero hay 
a lternativas ante la fuerza física : Expropiaciones, 
nr.cionalismo, demanda para participar en el trans. 
porte, en el procesamiento, neub·alizacíón rle 
áre'as estratégicas, aumentos de mar tenitorié'l l y 
terrorifmo no son c-ino alguno:=; él 0 loi:; cuchillos 
qne pueden i::er u~acfoc; por los pobres para cm·. 
L ... rre nna tajada mayor del paste). 

La segunda vu.1nerabilidad está a~ocfod,, con 
la 7J1·i?nera : no 1Jodemos evitar el di!)tu~·bio rrti. 
rándonos trn.s nuestras ¡,,onteras. Los E.U. serán 
entonces una nación con carencias. 

A lo la1·go de su historia los E. U. fue una 
potencia autosuficiente; es duro aceptar el hecho 
ele que ya no lo es. Las necesidades del sector 
doméstico sobrepaS'a1·on los recursos internos. 
Empleos e ingresos, prosperidad y proyectos, ha n 
llegado a depender del crecimiento en las inver
siones en ul tramar, de la relocalización de indus
trias en naciones donde la mano de obra es 
todavfa abundante y barata y l~ creciente importa. 
ción de artículos fundamentales. 

El cambio en el estatus, de autosuficiencia 
a carencia, tiene profundas implicaciones en la 
r esponsabilidad de Ja S>alvaguardia del interés 
nacional. 

La, tercera vulne1·abil-idad es por culpa, pro
¡:,ia, de rw,estra cosecha. C011 coda la ei·idencia y 
1·ca.lirfod en contrario, conttn/UCMnos sintiéndo io., 
auto-suf ícientes y proyecútrnos de aci,erdo con esa 
creen.ci,a,. 
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Esta idea necia que ,~cluye las realidades 
económicas y ambientales, pudiera parecerse a 
ver una. televisión cromátic:1 cuya antena ha sido 
torcida por un venmnón reciente. Generalmente 
el espectador continúa mirando la gran imagen 
en el tono más rosado. Por ejemplo, todavfa po. 
demos ver lo que amenaza nuestra super vi'l:cnci<t 
pero no las tendencias que amenazan nue~tro 
mndo dt 1·fri1·. El encttrgado de la seguridad debe 
aprendc1· a ampliar su percepción. 

Las nmenazas se multiplican. ro puede en
foe;w :eolame11te a una o dos potencias indentifi. 
c,1b1P~. Cualquier número de naciones, en varias 
c<m1binacione~ y en p-apeles reversibles de pro
pietario<.. venrledores o rivales de mercado pueden 
Rer peligrosas en grado variable. 

No nuede limita1·se la observación a las ma
ouim1C'iones de líderes agresivos; la amenaza pue. 
<1" 0 1 ·io:in~,·c:e Pn el poder del impulso de tcncle11-
cinc. incontrolables 

) fo nuerle restringirse la sobrevigilancia al 
,1--c:•, 1·,•nlJo ele armas. i:;ubversión infilb·ación y re. 
,·o1ttción: i::u vista debe abarca1-' el ancho esnecfro 
rlel crecimiento demogl'áfico incontrolado, déficit 
'"'1Y\"l'"ial ). planes económico¡:: fracas~dos. 

Poi· último. el nuevo encargado de la segu. 
,.;,1",1 rlebe ampliar su entendimiento de estrate
C?ia. B1se~\ concesiones de sobre-vuelo y derechos 
rlr> tránsito si.sruen siendo importantes; pero no 
c'>mo fina1ida<les en sí. Deben ser relacionado$ a 
lo realmente importante como necesidades pre
~entes )~ en proyecto de energía; la s.ituación de 
las 1•c.c:ervas de combustible hoy y mañan~; su lo
e~ lización. conb·ol y acceso. 

El plan de defensa presente es una máquina 
soberbia; pero unidimensional. Sólo se ocupa de 
la Ruper vivencia. 

¿ Cuál es, por ejemplo, la equivalencia de una 
crisis de energía precipitada·? ¡, Cuántos barcos 
deben em·ia rse para contrarresíal' la nueva. cuasi 
guena: asesinatos, plagios, aeropiratería, bombas 
en sobre postal, envenenamiento del sistema de 
agua o una ciudad en rehen por terrorista& 
nucleares ? ¿ Qué es 1~ fuerza, en fin? ¿. E s divis i
ble entre componentes políticos, militares, eco
n6micos y psicológicos? ¿, O debe haber una uni
dad de mando? ;. Los componentes se cluplican o 
complementan? En un conflicto los tesultadoc; 
son lo importante, no la clasificación de la fuerza 
u~ada. 

Un estudio controvertible del M.I.T. (Massa 
chm::~ei ts-- Inst. ---0f Technology) phmtea las 
imnlicac1ones de un crecimiento exponencial a 
c.c;cala universal. Las curvas producidas 1)01' com
nut;1dor a. representando población, contaminación. 
inver~ión de capital y el estado de 1os remaneutes 
de recursos no 1·eno,·~les suben y bajan, e.ier
cienrlo presiones una contra otra y se intertru·zan, 
dentro del supuesto de que el globo es un ~istema. 

T ,n amplitud del estudio restring-e su utilidad 
parn los planeadores de lP. seguridad nacion~l. 
que deben estar más atentos al comportamfonto 
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de subsistemas políticos, que con la Tierra co~o 
unidad. Las gráficas proyectadas por el es~ud10 
MIT no se verificarán en todas partes, a igual 
proporción ni simultán~ment~. En algunos na
ciones empe-Larán a abatirse mientras la curva de 
toda la- humanidad sigue todavía un curso ascen
dente. En otros casos lo contrario tambié1~ ~ 
verdad. Algunos países como Brasi_l. segmran 
contando con espacio para ex.pandll"se mucho 
después que las gráficas colectivas alcanzaran su 
cresta y empiecen a declinar. 

El ene.argado de la seguridacl nacional nec~
sita una herramienta más r efinad'a que e! _ei::tucho 
MIT, una que le muestre el impacto localizado del 
límite de crecimiento. 

Se requiere un artificio de p1aneación qu~ 
asuma, J.}ara cualQtlier nación, una t~~ - d1> crec1-
miento programada en una escala de bempo. 

· Cu{mto se debe importar del extPrfor? i.Hay 
{. t ' 1 mercados. dónde? ¡, Cuándo se ago aran <'s r ecur-

sos na.tu1 ~les? 

De la doble per~pectiva de conc:umirl01· v ven
cle<lor y la escala c1P Liem1)0. v~rias cn11clusion.0 s 
deberán obtenerse. El sistema t 1enP falla~. ob:ri~
mentc. o nuede predecir los cambios t:-cnol~m
tos qt1e pu{'den tornar obsoleta una mate~-1~ pn7':' 
aho1tt vit~I. etc. Sin embargo. es un artif1r10 nti l 
para pred~cir los ca1nbios de poderío re<'ultantes 
de nueva~ presiones. Y ciertament_e, ahorra~·á sor 
presas. Hay que conf:iderar tamb,en ]"1~ cn-cnnc;. 
tr ncias en que una nación no tienP libertad de 
P.i:-cogcr. Pensn.r, con P'alabras de Emer i::on. q11e 
'·la~ cosas cabalgan, conduciendo a la humani
dad". 

1-hw situaciones básicas : La amplitud del 
mar le1:rilorial; consumo de energí~ ver !'!uc; lF('· 
Yeedores de energía; necesida rles nutricion::tle~ 
versus tierra al'ab1e )r producción ele alimPnto~ : 
ncbbción; aire y agua. Cada una <le estas si
tuaciones pone en movimiento fuerzas rna:vores 
polítir~~. econónticac; y socia les que escapan al 
control político mundial y sus lideres. 

La foerza militar disfrut:i de un monon"H,.. 
único en la mayor parte ele la hifl-toria e~crita. Fn 
una énoca en que no existían otros contactos p 1·a 
el medio e'(clusivo con que un .srobern:rnff' conbh1 
p:n~, nroyectar su poder o rec:istir al npl cnnh-:i. 
rio. Ese monopolio se acabó. Las mlcim1pc: h:-in 
sido unidas poi' vac;tas redes rle denendenci~~ e 
interdependencias. En el mundo moderno rle CTi 
r encias, la fuerza v el bienec:tar C'le~<':n1c:::in Pn el 
flujo inintenumpido de tecnología a ti 'l'l véc: <iE> 1:--c: 
frcnteras. ~sí como ele empleos. mercancías, capital 
y materias primas. 

Los eslabones fonn.ados por estos movimien
tos han llegado a com~tituiri::P. en rivale~ del norlP.r 
militar, al ofrecer una v~l'iable de ~enrl<r ·os c:nb1·c 
cuya influencia. frecuentemente en ~ ... no rleci ,., 
vo, se puede ejercer poder sin recurrir a la foerza 
fí~ica. Tncticas que incluyen la congelación de! 
intercambio externo y sus créditos, o la 1·etensión 
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de productos vitales pueden ahora emplearse con 
efectos dev·astadores. 

hombres que no han sido enseñados a pensar en 
ténninos de vulnerabilidad, desintegración y des
trucción. Podríamos llega1· a estar en la situa
ción de contar con la marina más poderosa, pero 
sin elementos necesarios para uti1izarla. 

Algunas naciones se han anticipado, al per
cibir las posfüilidades existentes en los nuevos 
canales, que 1·epresentan poder sin contar con 
grandes ejércitos, ni dinero ni con tecnologías 
avanzadas. pero que ofrecen una ventaja esiraté~ 
gica, si entendemos por tal el concepto de que un 
banclo posee armas para las cuales otro, u otros, 
carecen de defensas. 

Bajo estas circunstanci•as, no IJOdemos retra
samos. Nosotros debemos aumentar también 
nuestra capacidad. 1·esponsabilizando al Instituto 
Arm'c1(10 de inv€ntariar, reunir y planificar los 
muchcs tipos de fuerza no física, que se pueden 
emplear en este nuevo mundo. 

¿ Qué pensar de la pura fuerza física, rápida, 
directa y visible para todos'? llas opol'tuniclades 
para emplearla se han multiplicado. Los estl·ate
gas de esta época se enfrentan a un sinnúmero 
de posibilidades pero deben revisarse primero 
los conceptos iraclicicnales de ~elección de objeLi
vos, pa1"a tomar en cuenta los nuevos aspectos vul. 
nernbles que están su1·giendo. 

¿, Por qué la mrncia? No queda otra allerna
tiva. I ,a fuer-za es indivisible, no importa cómo 
los gobiernos tiendan a fragmentar su empleo, 
entre val'ias dependencii:ci~. Mientras no exista un 
órgano central, el formidable poder de los medios 
no m~icos. quedará sin coordinación, dividido en
tre muchos departamentos, bajo la custodia de 

El mundo está llegando a ser un lugar mu? 
difícil para vivir y hacer pro.rectos. La amenaza 
de aniquilación po1· medios nucleares puede habe1·
se pospuesto pt'r alg;11n Ucmpo. pero <'tras ame
m1z,1s están surgiendo. Los mecanismos planifi
cadores, la estrategia y la e··tructura de fucrzm, 
que nos condujeron a través de la Guen-a Fría, no 
están capadtados p~r;i re~oh·er el problema del 
mafüina. Debemos adaptar nuestro poder a las 
nuevas amenazas. De otra manera, empezaremos 
nuestra declinación. 
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'IRAN PORTADOR DE 
FURGONES EN EL LAGO 

TI'rICACA 

En la costa pernana del Lago 
Titicaca. a 3,915 m. sobre el ni
vel del mar, el Servicio Indus
lriial de la l\Ial'ina rleJ Perú ha 
puesto en servicio el transbor
dador iVfanr-o Cavac para carros 
de fenocanil. Se recuer<ia que 
hace unos 40 años se llevó a ca
bo el ensamble del Y,-11·a,ri, se
mejante al actural y cuyas partes 
fueron transportarlas a lomo de 
mu!as a Lravés de los Andes. 
Ahora. el tran:::porte se ha efec-
1 unrlo en f erroc.-1 rril rlescle el 
puerto de lVIatarani hasta hts 
orillas del Lago. 

Las pmtes riel Ma,•nco Ca,pac 
fueron f;.1Jwicarla~ en los a~ti11e
ros de H'alifax. Nueva Escocia. 
El bnque tiene una. eslora de 86 
m .. 13.2 m. de manga y un ca
lado de '1.5 m . Desplaza 1,800 ts. 
y de~arrolla una velocidad ele 12 
nnrloc:: con dos m<'tores diesel 
Ml-\1Vorthington. Tiene capaci
dad para veinte furgones <le C'al'• 
ia. La supervisión de la fabrica-

cióu, ensamble y montaje fue 
realizada por el American Bu
reau of Shipping. 

El pl'incipal tráfico a que se 
dedicará el Mcinoo Capcic es el 
transporte de minerales desde el 
litoral boliviano del Lago Titica
c:& hasta la orilla peruana de] 
mismo, desde donde seguirán por 
las vías hasta el ptterLo de Ma
ta.rani. 

AUGE DE LA 
CO STRUCCION DE 

El\TBARCACJO ES DE 
RECREO EN E.U. 

Según informaciones del Ne-10 
Y orl1; Tirnes Ja in duslria cons
tructora de embarcaciones de 
recreo, yates de vela, motor, 
fu era borda, de remos, etc. al
canzó durante J 973 un auge sin 
precedentes, calculándose un 
aumento. Regún los diversos mo
delos. del 15 al 50 Por ciento so
bre el 11 ivel ele 1972. 

Tomando eu cuenta los datos 
l'ecogidos hasta octubre de 1973 

y las prev1s1011es para los 1·es
tan tes ires meses del año los 
norleamerict1nos habrían 'com
prado durante el ~ño próximo 
pasaclo 800,000 yates de motor; 
1580,000 motores y ele fuera bor~ 
da; 200,000 canoas y botes de 
remo; 120,000 veleros y más ele 
300,000 trailers para transpor
tar embarcaciones, todo ello con 
un costo aproximado ele unos clof; 
mil millones de dólares. Con 
e1lo, el número de embarcacio11es 
de placer, de los Estados Unidos, 
alcanzaría la cifra de diez millo
nes de embarcaciones. 

Por otra parte, se estima quf" 
para la utilización )r manteni
miento de dichas embarcaciones. 
los noriearnerkanos gastarían 
ciros dos mil millones de dóla
res. Sin embargo, como fas pre
visiones <le ,·entas fueron he
chas antes de la actual crisis rle 
energéticos. se considera qrie la 
cifra total será reducida aunque. 
de cu~lquier modo, las venü s va 
scbrepasal.>an, hasta octubre de 
1973. las r eal izadas durante to
do 1972. 



Hi drópteros 
Los hidrópteros actualmente 

en se1·vicio en diversas marinas 
de guerra pertenecen a dos ge
nel'a.f'ion.es : 

Los de la primera generación 
son de alas fijas, en escalón o 
en V. De ellos e..xisten numerosos 
ejempla!'es, pero no han vuelto 
a construirse. pues su defecto 
principal es que experimentan 
acelentciones verticales de cierta 
importancia. 

Por el contl"'ario, los de la se
gunda, están sustentaclos por 
alas rebatibles, sumergibles y de 
distancia '!;aria.ble que permiten 
mantener la horizontalidnd de la 
plataforn1a, y que 1as variacio
nes en aH ituc\ registradas con 

sonda ultrasónica, colocada en 
la proa. se transforman en órde
nes de gobierno, accionando au
tomáticamente las alas. Los re
sultados obtenidos han sido no
tables, pues con olas de tres me
tros, la amplitud de balances y 
cabeceos se han reducido a me
nos de cuatro grados. Por esta 
circunstc-mcia, la embarcación re. 
:::ult:a conf ortab1e para los tripu
lant.es y la estabilidad facilita la 
buena utilización del armamen
to. Esto explica el interés de las 
potencias por los nne\·os hidróp
iero~. de acuerdo con sus objeti-

De los primeros hid1·ópteros, 
el canadiense Bras d'Or, cons
truido en 1968 por De Havilland, 
.fue el mayor, con un desplaza
miento de 237 t., eslora de 46 m. 
y manga, 6.55, con un calado, 
en flotación, de 5.08 ro. La veloci. 
dad en \'Uelo alcanza los 55 nu
dos, mediante dos turbinas de 
gas de Prati & Whitney, con una 
potencia total de 22,000 caballos. 
La velocidad en navegación es 
ele 15 nudos. con un motor diesel 
Da,•ey Paxman. de 2,000 caba. 
llos. Este hidróptero se halla en 
situación de reser,a en la Ar-

,·os militares. la configuración macla canadiense. Su armamento 
costera y su capacichtd económi. original consistía en torpedos an. 

ca. Lisubmari nos. 

Hidr6ptero francés "H.890" en pruebas 



3-! 

........,...... 

.... 

:MARES Y NAVES 

~ la clase anterior, es un hidrópte-
1·0 de 110 t. a plena ca1·ga ; con 
eslora de 35 m. y manga 9.5; 
calado en vuelo. 1.35 m. y en flo

, tación 5.30 m. Su propulsión en 

El Tucumcari en vuelo, 

1 vuelo es con 2 turbinas de gas 
Bristol Proteus, de 3,900 caballos 
cada una, pa1·a una velocidad de 
48 nudos; para navegación se em. 
plea un motor diesel de 600 ca
ballos, suficiente para una velo
cidad de 12 nudos. Su autonomía, 
a 45 nudos, es de 600 millas, o 
sea, algo más de 13 horas a la 
máxima velocidad. Su armameu
to consiste en cuatro tubos fijos 
Mk 32, lanzatorpedos antisubma
rinos. Como se observará, el 
High Point tiene un tonelaje de 
menos de la mitad de sus ante
cesores de la c1ase Ashville. 

l\Iencionamos principalmente 
al Bras d'Or no por haber sido 
el primero, sino por que real
mente es el más canwterístico de 
los hidrópteros de la primera 
generación. Antes de él, habían 
sido construidos otros en Gran 
Bretaña, Francia, Unión Sovié
tica y los Estados Unidos. 

De la segunda generación de
be mencionarse el norteamerica
no A shviUe, terminado el 6 de 
agosto de 1966 y de cuy-a. clase 
se construyeron 17 unidades, la 

última de las cuales se terminó 
en 1971. Desplazan 245 t. a 
plena carga; eslora de 164.5 pies 
y manga, 24. Su maquinaria pro
pulsora consta de una. turbina de 
gas de 13,300 caballos, para una 
velocidad de 40 nudos, y dos mo
tores diese} Cummins, con 1,450 
cabalJos para una velocidad de 
crucero de 14 nudos. Varias de 
las unidades de esta cl'aSe tom~ 
ron parte en la guena de Viet-

El Plain'IJ'iew constituye el 
segundo gran proyecto de este 
tipo de unidades norteamerica. 
nas. Fue concebido como una 
plataforma de pruebas , con un 
desplazamiento de 320 t. a plena 
carga, que lo hace el mayor a 

nam. flote en Ja actualidad. Fue ter. 
E l High Point, que siguió a minado por Lockheed en Sea.tle, 

Hidróptero italiano Swordlish. 
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en 1968. u eslora es de 64.61 m. ; 
manga 13.71 ; calado en vuelo, 
:t05 y en flotación, 7.93 m. Su 
velocidad máxima, en vuelo, de 
50 nudos. la consigue con dos 
lurbinas de g·as G.E., de 14,000 
caballos cada una. En flotación. 
puede navegar a 1 J nudos, con 
rlos molare.e; diese! de 600 ca.b"'· 
llos c.,da uno. Su armamento -
consiste en dos tubos ti-iples lan
zatorpe,los Hnti¡:;ubmarinoo:; :\l k 
~2. 

..,, ' '-•· "' 

36 

-i 

El T1u·1w1,·r1 ,-; fue proyecfaclo 
por Iloeing ~ <·on~lruiclo en los 
aslillerci- ele Gunderson Bros .. 
en Portland. Es de solamente 
58 l. de desplazamiento a plena 
carga. Elorn. 22 m.; maHga, 5 ; 
calado en vuelo. 1.35 m.: c•alado 
en flotación. :-;.:~o m. La Yelod
da<l máxima de , ·uelo es ele !'>O 
nudos. con una turbina <le gas 
Proteuc; de ~.20'l c·uballos; en 
mi, eq:ación tiene una Yelocidad 
de 1 O 5 nudos con un motor die
~el ele 600 c~1hallos. Su a1mamen. 
to con~i!,te en una pieza AA de 
40 mm. ~- tres montajes dobles 
AA dr 20 mm. 

El Plain Vicw. 

El F'laastaf f, también nortea
mericano. prorectado y construi. 
do por Grumman; a plena carga 
dec:nlaza 57 tonelada~. Eslora, 
22.6 m.: manga, 6.'.'i m: c·alaclo 
<-n flotación. 7 .9~ m ; calado en 

\·uelo. 1.05 m. Su velocidad má
xima. :51 nudos; velocidad de n a
Yegación. 12 nudos. La máquina 
principal es una turbina. de gas 
Rolls Royoe de 3,620 caballos. La 
auxiliar está constituida por dos 
motores diese! de 150 caballos 
cada uno. Su armamento consis* 
le en una pieza de 152 mm. y dos 
ametralladora~ clobles de 50 

1 talia tiene el Swotdfish. que 
e~ una ,arianlc del Tuc1.onra,i 
norteameric-ano. Proyectado por 
Bocing y construido -por Alinavi , 
desplaza 60 i.. ~us dimem:.iones: 
eslora, 22.95 m.; manga, 7 m.; 
calado en flotación 4.11 y en vuelo 
1. J:5 m. Velocidad rle vuelo, 10 
nudos con una turbina de gas 
Rol ls Royce de 4,700 caballos; 
,·elocidad en mt,·egación, 8 nu. 

El lúdr6ptero canadiense Bras d'Or. 

dos con un motor die.'>el de 160 
caballos. La diferencia principal 
estriba en el armamento, pues el 
S11,ordfish está equipado con dos 
misiles Otomat, (que es una com. 
binación ele! ingenio italiano 
OTO ~felarn ,. el francés )Iab·a) 
runa pieza Otomelara de 76 mm. 
y 62 calibres con enfri•,1miento 
con agua y con una velori<lad <le 
80 salvas por minuto. con pro. 
yectiles ele 6.2 kilos con alcance 
horizontal de más de 12.500 m. 
que ha convertido a estla pieza 
de a.ltillería en la más eficaz, 
dentro de los calibres interme
dios, y que ya ha sido ncloptaño 
en la marina norlrnmerirana pn. 
ra la unidad que tiene en com;. 
trucción. p1·ovisionalmentc> deno. 
minada PH:'\f IX (Pcltrol Hy. 
drofoil Missile). 

Este prototipo es de 170 t. de 
desplazamiento a plena carP-a, 
con una turbina de gas G.F,, dP 
~2.000 caballos n:-i.ra un:-i. ,•eloci. 
ciad ele mác: de :-;o nn~oc: ~f) i«. 
no1·an las clemás cm·aderistictts. 
así romo ~u armame11lo. excepto 
que montará nna niez:i Otomela
ra, como la señalada anteriol'
mentc. 

En costrucció11 se encuentra 
también un hiclróptero para ht 
OT AN. proyectado también por 
Boeing, con armamento de misi. 
les italianos Otomal. alemín 
Exocet) norteamericano de tipo 
aún n<' :-eñalado ~ con 1,ie1.a~ Oto 
melara. 
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1Jst1•icu l t ura 
Muy p1·obablemente las ostras fueron los pri

meros organismos marinos que se criaron y cu}. 
tivaron artificialmente. Tenemos documentos acer. 
ca de las ostricultura en varias regiones europeas 
incluso antes de la ciYilización romana, y el orí. 
gen de esta práctica en Oriente se pier<le en la 
noche ele los tiempos. Hoy en día puede decirse 
que iodos los países marítimos se declic'im a la 
cría rlc las ostras, con técnicas que Yarían amplia
meni n por los métorlos utilizados. el nh-cl de per
fecf'iOn'lmicnto y el grado ele eficacia. 

Por \'arias razones las ostras son pn.rticular
mente anropincfas para el cultivo. Su vida seden. 
ta.ria (cle.~pués del desarrollo lar,·al) elimina. como 
es obvio. los problemas planteados poi· el e:ulti,o 
<le espPcies ~ni males fugitfras. Dado que las ostras 
son herbh-orac;, con el mero consumo de las plan
tas unicelulares microspópicas que se hallan en 
cualquier pa1te del océano quedan re.sueltos los 
requerimientos nutritivos, con mayor facilidad y 
eficacia ele lo que sucede con los animales carní. 
,·0ros. L':lc; ostras son altamente fecundas. ~, una 
sola hembra es capaz de producir Yarios millones 
de hue,·os en un solo deso,·e. El mo<lo de repro
clucc1ón v el ciclo biológico son simples, lo cual 
facilit P h aclonción a ]as condiciones de cautivi. 
délrl. El crecimiento desde el er-tado embrionario 
lrnc::t'rt la nrn<lm·ez es relaLi'\"amcnte rápido. Por 
último ~- ello es de conside1·able importancia des
<le el nunlo de vista económico. las rese1·vas na.tu. 
ralee:: <le osb·as han disminuido en todo el mundo. 
hac::ta ll<>var al asrotamiento casi completo. Por ello 
1n calificación culinaria de las ostras, que hace 
unoc:: 100 años eran todavía un alimento corriente. 
ha ido ar-icendiendo hasta convertirlas en artículo 
de luio, cuvo eleYado precio ha estimulado parti. 
cularmente la producción ostrícola. 

FJI ciclo hiol-Ogiro de la ostrn. 

Antes de referirnos a las diversas formac; de 
culti,o que se practican en todo el mundo. con
viene describir el ciclo biológico )~ la ecología de 

po1· J. H. RYTHER. 

estos animales. Las ostras son organismos sexua,. 
dos -existen indiYiduos masculinos o femeni
nos- aun cuando el sexo del mismo individuo 
puede cambiar de masculino a femenino durante 
la maduración. En el género Cmsso.~trea, al que 
pertenecen la mayoría ele especies cultivadas, los 
espermatozoides y los óvulos se liberan nl ambien
te. donde tiene lugar la fertilización, la incuba
ción y el desa1 rollo lan·al. En el género Ostrca 
(la osfra aplanadn europea r la m~h ~1 O limpia del 
noroeste del Pacífico) . el macho expulsa el semen 
en el agv~. mientras que la. hembra retiene los 
óvulos en la cavidad palial, donde son fecundados 
y permanecen para la incubación y el primer es
tado del clesarrollo larval. T.a acth-idad sexnal se 
inici'i1. cuanrlo el agua alcanza cie1·ta temperahll'a, 
que varía sesnín Jas especi(r-- y seQ"Ún su a.clima. 
tación el ambiente. El <le!-O\'C de las e.c::nc>cies eu
ropeas y .imericanas en culti, o ~e m·ocluce nor
malmente en primaYera o a n1·in<'inios ne Yer~no. 
cuando el as.rua lleg-a a unos 20ºC. Las críac:: jó. 
,·ene.e:: s011 diminufac::. in'-Íni<hc: Y noco conr-iü:t<'ntes. 
lo cual poclrfa exnlicar 1n coc:tnmbre (l¡:, evit:ll· su 
C('nsumo -clurante los mcc::es que no tienen R-. 

Tra..- l:1 incubación <l" los huPvos fecm,dados 
se desaITollan lan·a~ 011e na.rl'an libremente. en el 
género rms!:o,qfr<>a. a l:tc: nocas horas de la fecun
dación. En el R"énero o~frrn. lac: ln:n·a" onerlan 
arlheridns n la hembra ,hJr:inte una sem~na. dec::. 
nués de la cunl se com·ie1·ten en onranic::mos n~
cfarlorer--. T.:-i cfü:nerc::ión ¡¡,, fas ostras y la coloni. 
zación rlP TlUPV:\<: áre;is tienP ln<Yar clur:mi" el 
e~t,,'lrlio h1·w1l Jib1·e en n~1·1r> rlt:>birlo a c::11 mm·ili,1"d 
indenendiente. n<>ro soh1•p tono poi· cli~Pminadón 
nash·a nor medio nP la~ mm·eac:: Y C'orriente~ one 
las con\"ie1fpn en miemh1·0s tran~eúntes rle fa co
munidad del nlancton. Al cabo de una o doi:; se
manru; (srgún los géneros) las larvas se meta. 
'11Qrfosean en la forma jm·enil. ~e acomodan sobre 
rualquicr objeto sólido. ~rirregan una sustancia 
cemento~:i , ac;t1mP11 el h·füito ~eñentario para el 
resto de su Yida. La mortalidad de las ostrM 
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A la izquierda. Ostricultor en su "pare" del norte de br'l taña. A la derecha, ostras adheridas a un "ren" en el mar 
interior del Japón. 

jóYenes es muy elevada, debido a la voracidad 
de otros seres marinos, al recubrimiento por alu
viones, a las enfermedades, al hacinamiento y a la 
competición de otros organismos sedentarios, co
mo los percebe~ r los mejillones. La maduración 
sexual suele producirse entre los seis y los doce 
meses de vida. El crecimiento hasta el tamaño 
apto parn el consumo requiere más o menos un 
año en los Lrópicos, pero llega hasta 3-5 años en 
los c:imas templados, ra qne el agua fría puede 
interrumpir la nutrición y el crecimiento durante 
la mitad del año. Tanto las 1-arvas como los adul
tos sedentarios se alimentan por fillración de 
plantas unicelulares del fitoplanctou y de otras 
partículas orgánicas en suspensión. 

Ostriculturct tradicional. 

Por su hábito sedent.u·io ,las ostras se hallan 
a merced de los movimientos del agua ( corrien
tes y mareas) que aportan los alimentos en sus
pensión. Por con~iguiente, el crecimiento es más 
rápido en las zonas do11dc las mareas o las co
rrientes costeras son intensas. En cambio, estas 
regfones son poco propicias parn. la propagación 
de las ostras, ya que la rápida renovación del 
agua dispersa excesiYamente las larvas n.a<lado
ras. La puesta de h,s huevas suele ser cuantiosa 
en las marismas más tranquilas, donde por otra 
parte el aporte de aJimentos es escaso. E~ta sjt ua. 
ción pecul:ar h --hlio nrobablcmente a las prime
ras lent'ath·a~ de ostricultura, que dieron lugar a 
prádicas lodada usuales en Nortteamérica y en 
Europa. En el fondo de los estuarios más apro-

piados se deposita un material sólido o "colchón" 
pa,ra recoger la máxima cantidad posible de ostras 
jóvenes. Con este fin, en los Estados Unidos es 
costumbre utilizar conchas de ostras o de otros 
moluscos, mientras que en algunas regiones de 
Francia se emplean tejas o baldosas recubiertas 
de una capa adhesiva. Cuando las ostras jóvenes 
se han aposentado en el "colchón'' y ha empezado 
su crecimiento, se t ransportan a otras regiones 
donde la m•ayor 1·enovación del agua les propor
cionará mejor nutrición. Esta, práctica elemental, 
que comprende las dos operaciones <le tender el 
"colchón" ¡tara trasJadm·lo después con los ani
males adheridos, merece ya el nombre de "cul
th·o". Hasta ahora esta sencilla técnica es la que 
ha prevalecido en los Estados Unidos. La falla 
de progreso se explica por el hecho de que el 
océano con su zona coste1--a y el fondo marino se 
consideran de propiedad común, lo cual legitima 
la explotación pública de sus recursos. Este modo 
de pensar, por muy loable que pueda ser en otTos 
aspectos, paraliza el desarrollo de nuevas técrú
cas de cultivo, ya que ésw.s exigirían inversiones 
sin garantía alguna. Por ello esta forma primi
tiva de cu1Livo en 1·egiones americanas tradicio
nales ostrícolas como la bahía de Chesapeake, 
corre a C'argo de empleados del estado, y las plan
taciones' están sometidas a regulación, pero que
dan abiertas a l~ recolección púbHca. Sólo en al
g1mos estados, como el de Nueva Yarn y el de 
Connecticut, existen cotos reservados a osh·icul
tore~ privados : en estas aguas ele Long Island y 
en los estuarios contiguos de N ueva Inglaterra 
se ha cultivado con nmyor éxito la ostra ameri-



cana ( C.:,·assoslrea, virginica,). Por desgracia fas 
intrusiones de la civilización, con sus dragados, 
construcciones costeras, polución del agua y otras 
alteraciones del runbiente de los estuarios, han 
representado un duro golpe para la floreciente 
osb·icultura. Al final de este artículo nos refe. 
riremos a las interesantes tentath-as modernas 
para restaurar la ostt·icultura en esta 1·egión. Uno 
de los métodos más notables del cultivo tradicio
nal de J•as ostras en capa horizontal es el emplea. 
do en Bretaña para la cría de I•a ostra aplanada 
europea (Ostrea edulis). Las zonas cstreras han 
estado aquí arrendadas por las mismas familias 
durante muchas generaciones, y durante más de 
un siglo se han empleado las mismas técnicas. 

Et c1ultivo horizontal en Bretaña. 

Casi todas las ostras aplanadas que se crí'an 
en Europa iniciaron su existencia en los estua. 
ríos del golfo de Morbihan, en la costa meridio
nal de la península de Bretaña. En prim•avera se 
depositan las tejas colectoras de ostras jóvenes en 
las desembocaduras de los ríos Trinité, Auray, 
St. Philibert y Ca111ac. Cuando la cosecha es nor
mal, se recogen 'aquí mil millones de ejemplares, 
que después se trasladan a otras parttes de Bre
taña o a otros países europeos, donde proseguirán 
su crecimiento. En la costa septentrional de B1·e
taña, de mareas especialmente intensas, 1~ pri
mera fase de la cría es imposible, pero el cre
cimiento de los ejemplares jóvenes ya adheridos 
es exuberante. Los lechos de bajamar (pares) se 
preparan cuid~dosamente, sobre todo durante el 
primer año, cuando son más vulneravles 1as ostras 
jóvenes. Los ostricu ltores alejan diligentemente 
los oxganismos voraces y competidores, limpian 
los sedimentos que recubrirían las ostras y espar. 
cen caracoles marinos pa1~ que den buena cuenta 
de las hierbas indeseables. En los cuati·o o cinco 
años que ti·anscurren hasta finalizar el cr~cimien
to, las ostras pueden sufrir varios tl'aslados des
de los bajíos a los lechos más profundos, 'para 
volver después a los bajíos: el ostricultor consi
gue así superar el delicado periodo juvenil de 
las ostras, aumentar el crecimiento de la concha, 
cebar al animal r dar 'a las valvas la forma acep
table parn los mejores restauranttes de Pai·ís. El 
toque final consiste en esparcir los ejemplares 
maduros en viveros de poco fondo, comunicados 
entre sí y alimentados por la pleam~r ("claires"), 
que se construyen en las zonas pantanosas cer. 
canas a los estuarios. Las osb·as se ceban aquí 
por un período de seis meses (fig. 5) . Durantte 
este tiempo la carne comestible 'aumenta al doble 
de su peso, enriqueciéndose sobre todo en glicó-

ge110, y el animal adquiere a menudo una colora. 
ción verdosa por el consumo de ciertas especies 
de fitoplancton que pueblan los viveros. Las ostras 
cebadas en "claires" son la delicia del pal~dar 
parisino. 

Cultivos en S'uspensión. 

A pesar del cuidado intensivo, el cultivo de 
las ostras sobre el fondo tiene un potencial muy 
limitado. Los animales corren constantemente 
peligro de ser devorados por otTos organismos 
marinos o ele desaparecer bajo los sedimentos o 
las malas hierbas. Además, y quizá sea eso lo 
más importante, las ostras que viven en el fondo 

Tanques para conservar las larvas en un creadero de os 
tras. en Garantec Francia. 

no tienen acceso a las partículas nuti·iiivas mi
croscópicas que, por ser vegetales y necesitar la 
luz solar pa1·a su crecimiento, suelen concentrarse 
cerca de la superficie del agua. En algunas re
giones donde la presencia de sedimentos blandos 
impide el cultivo sobre el fondo, se han empren
dido tentativas para criar l·as ostras suspendidas 
en el agua. Las técnicas empleadas son di\'ersas, 
pero en todo caso se ha lograuo una mejora es
pectacular en el crecimiento ~' en la superviven
cia. 

La ostra de las rocas de Syclney ( Crcu;sost;rea 
Comm,ercialis) se cría artificialmente en el estua
rio del rfo George, en Australia, con un método 
de cultivo de suspensión. En el estuario s~ han 
construido armazones de madera en los que se 
clavan listones alquitranados de 2 metros de ion
gitud y 25 mm. de espesor. formando una esb'uc. 
tura semejante a una \'Ía férrea, que se sumerge 
en la pleam~r, y a la cual se adhie1·en las ostras. 
Al igual que en las formas de cultivo sobre el 
fondo marino, los listones se ,lepositan en una 
zona propicia para la adhesión de los ejemplares 
jóvenes y se tras:ladan después a otra reo-ión para 
su crecimiento, Una variante de este método con-



siste en suspender las estructuras de madera casi 
a flor de agua, sujetándolas con tela metálica.. 
Con estas técnicas las ostras crecen lejos del fon
do y, por las razones ya descritas, el crecimiento 
por unidad de superficie es considerablemente su
pedor al del cultivo tradicional sobre el fondo. 
En el eslual'io de Sydney las ostras alcanzan el 
tamaño aplo para el consumo al cabo de tl·es 
años y se obtiene un rendimiento de 4 toneladas 
por heclárea (peso neto d~ la carne comestible), 
o sea que la productividad es de cinco a diez ve
ces superior a la del cultivo sobre el fondo. Sin 
embargo, han sido los japoneses quienes con ma. 
yor éxito han desarrollado las técnicas de ostricu l
tura en suspensión, ya que en este país se utili
za loda la columna de agua y se aprovechan 
lodas las sustancias nutritivas desde la superficie 
hasta el fondo. Ello se consigue mediante ct1bles 
metálicos ("rens1

·) suspendidos de balsas de bam
bú, a los que se a.tan conchas de ostra o de otros 
moluscos. Para la recolección de ejemplares jó. 
venes, estas conchas se atan muy juntas y se 
suspenden por medio de lrastidores en los estua. 
ríos de agua salobre. Una vez adheridas las os
tras jóvenes, Yuelven a ensartarse en cables más 
largos que penden de armazones aproximadamen
le a un pie de distancia. En algunas zonas os
trícolas como el Mar Interior del Japón, tale.s 
cables pueden llegar a tener 30 pies de longitud, 
lo cual permite aprovechar para el cultivo toda la 
profundidad del agua. Por término medio, las 
balsas del i\Iar Interior tienen un tamaño de 
50 x 75 pies y soportan unos 500-600 cables me. 
tálicos. 

La ostra japonesa (Crassostrea Gigas) es una 
especie de gran tamaño y de rápido crecimien
to, que alcanza la madur•ación completa en el 
curso de un año en las aguas meridionales del ) 
.Japón, como en el Mar Interior, y al cabo de unos 
18 meses ( dos veranos) en los mares septentrio
nales. 

Una sola balsa de 600 ·'rens'' puede produ
cir unas cuatro toneladas de C'arne comestible al 
año. Pero aunque el cultivo tridimensional es muy 
eficiente por la utilización de los alimentos y poi· 
la supresión ele muchas causas de mortalidad, no 
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uiente en el Japón, donde en general las osti:as 
se venden desprovistas de concha. 

Ahora bien, donde quiera que se críen y cual
quiera. que sea la técnica del cultivo, las ostras 
permanecen bajo las amenazas del progreso hu
mano. El empleo de los estuarios y de las aguas 
costeras pa1·a muy di versas finalidades, entre 
ellas para la deposición de desperdicios, 1·estringe 
continuamente la producción de las zonas ostríco
las. Actualmente en los Estados Unidos se ha clau. 
surado más de medio millón de hectáreas de cria
deros de moluscos, por razones de salud pública. 
Una extensión mucho mayor h~ quedado excluída 
de la producción debido a alteraciones físicas del 
ambiente. Las áreas más vulnerables a la inter
ferencia humana son las zonas superio1·es de los 
estuarios de escasa renovación acuosa, que son 
precisam~nie los criaderos de moluscos. La inha
bilitación de estas regiones para la ostricultura 
ha ·arruinado prácticamente la industl'ia piscícola 
del noreste de los Estados Unidos, una de las más 
florecientes antaño. 

Se han emprendido, sin embargo, nuevas ten. 
tativas para resta1uar esta industria utiUzando 
los modernos avances tecnológicos. Hoy día es po
sible criar ostras a partir del estadio larval y 
obligarlas a la sedentariedad en condiciones del 
todo artificiales. Existen por lo menos media do-

(Pasa a la pág. 64) 

, 
deja de tener sus desventajas. Las ostr'as criadas .... 
con la técnica japonesa suelen ser muy deformes ~ . 
y están recubiertas por muchos parásitos inde- ~· 
seables, hasta el punto de que llegan a ser in-e
c0nocibles. Ello no parece afectar apreciablemen
te el crecimiento. pero su deformidad y la fauna 
adhel'id:.i a la concha impiden su consumo como 
artículo de lujo en los mercados de Norteamérica 
y de Europa. Pero esto no es un grave inconve- Cultivo en suspensión : ostras de 18 meses en Port Stephens, 

Nueva Gwes del Sur, Austrialia. . 



El Fracaso de Nelson 
en Tenerife 

E1 Almirante Horacio Nelson ha sido con
siderado por muchos, desde su muerte, como el 
prototipo del Comandante de Escuadra. Los títulos 
de genial, ptevisor, inspirado, gran conductor ele 
hombres, etc., le son ~tribuidos con prodigalidad 
al referirse a sus hechos. A estas alabanzas, en 
gran parte bien merecidas, han contribuido cier
tas circunstancias en que inter\"injeron intereses 
políticos en contra de los países a quienes com
batió, y también un mérito colectivo de la supe
riorid•ad marítima inglesa, de muchos años ya, 
en la cual Nelson fue solo un factor temporal. 

Por cierto son los mismos ingleses quienes, 
por razones muy explicables, más hacen vincular 
en N elson el mérito de las grandes victorias que 
éste obtuvo, en una época en que la medida com
parativa era nada menos que Napoleón, pero en 
contrapartida los comentaristas de los otros paí
ses no han dejado de mencionar las circunstancias 
que a aquél favorecieron, sin regatear por supues
to l~ gloria con que el destino le coronó, y sin 
poner en tela de duda ciertos atributos persona. 
les como su habilidad profesional, su patriotismo, 
su decisión y su Yalentía. 

Cuando se hace el relato de su vida, se en
carece la trascendencia de las gi"andes victorias 
en que actuó como Almirante en Jefe o Almiran
te Suborclin•ado: Trafalgar, Abuquir, Copenhague; 
pero se pasa un poco a Ja ligera su actuación en 
Tenerife. Sin emb'argo, e] asalto a Santa Cruz 
de Tenerife fue un rotundo fracaso que a otro 
Comandante, o al mismo N elson en otras condi
ciones, hubiérale podido representar el fin de ~u 
carrera. Mas a pesar de Jo mal pal"ado one, aún 
en su propia persona, resultó el héroe inglés, un~ 
cir cunstancia le ayudó a superar la desventura: 

Por J. Lozac'h. 

(Traducido de la Revue :t\'1aritime 
por A. J. Aznar). 

el apoyo invariable y decidido de su Comandante 
en Jefe, el Almirante Jervis. 

En el artículo que a continuación traducimoR. 
J. Lozac'h nos deja ver, en forma amena y al pa. 
recer intrascendente, las verdaderas proporciones 
de esta acción que, por cierto, estaba ol'ienta<la 
sobre grandes propósitos; nos describe las cir
cunstancias imprevisibles unas y mal previstas 
otras que la hicieron f1 ·acasar, y de paso saca a 
eelucir el mérito del Jefe de la defensa "un vie
jo nragonés enf ermiso pero de alma bien tem
plada quien no se dejó amilanar por el sin duda 
impresionante aparato y por el prestigio de la 
escuadt'a inglesa. 

Se trata de un relato novedoso, interesante, 
y del cnal pueden obtenerse útiles enseñanzas. 

"La Gaceta de l\Iadrid" del 25 de agosto de 
1797 publicaba esta breve noticia: 

"Su magestad h-a. recibido la buena nueva del 
fracaso i::ufrido por una escuadra Inglesa en la 
Isla de Tenerife, una de las Canarias, donde aqué
Ua había desembai·cado ti·o-p~s con la intención 
de apoderarse de la misma, o de saquearla". 

He aquí el relato de este acontecimiento, el 
cual relato tiene por fuentes, además de un Capí
tulo del libro "Guerras 1\farítimas'' de Jurien de 
la Graviere, diversos documentos ingleses Y espa
ñoles, en particular el informe que apa1·ece en 
la mencionada Gaceta de Madrid y los relatos pu

blicados po1· la "Crónica Na,·al de Esp•aña", volú
men VII, 1858, y las "Memorias" del Almfrante 
J ervis redactados por el hijo de su secretario, de 

nombre Tucker. 



Reina de las bellas islas que constituyen el 
Archipiélago de las Cananas, 'l'enerife h'abía pa. 
rec1c.10 s1empi-e a los ingleses una presa tentadora. 
.Po1· su excepcional s1tuac1ón estratégica sobre las 
rutas mantunas de las lncilas Occidentales y 
Ül'lenta1es, poi· la posibilidad de obtener en ella 
,·1veres en abundancia y agua, de ésa agua que 
sus habüantes dicen, sin 1atsa modestia, es la 
meJor ctel mundo; por su clima deJic10so, en fin 
la isla pa1·ecía ament.ar el feliz destino de llegar 
a ser una escala o una base permanente para los 
buques de su gracio~·a Majesad Británica. Tres 
veces, hasta el sigo XIX, ellos intentaron ocupar
la, pero tres veces chocaron con la defensa tenaz 
de los insulares: En 1657 la escuadra de Blacke 
fue rechazada por éstos; en 1706 le ocurrió lo 
mismo a Gennings, y por último en 1797 N elson 
intentó un desembarco que fue para él uno de 
los senos fracasos de su iulgurante carrera. 

Eu esa época, algunos meses después del 
combate victorioso de San Vicente, una importan
te flota inglesa, apoyada por una parte en Lisbo'a 
y por otra en Gibraltar, bloqueaba el puerto mi
litar de Cadiz sin logrru: por completo impedir 
el cabotaje, detener completamente la entrada o 
!a salida de los buques destinados al comercio de 
las Indias, y ni aún a la escuadra española. Esta 
flota estaba al Mando del viejo y enérgico Al
mirante Jervis, Conde de San Vicent~ quien ade
más de la conducción de las operaciones del blo. 
queo asumía la difícil e ingrata tarea de meter 
en cintura a las tripulaciones de sus propios bu
ques, cuya disciplina no era por cierto su cu-ali. 
dad principal. Era la época en que los motines 
a bordo de los buques del Canal de la Mancha y 
del Mar del Norte ponían en peligro el principal o 
mejo1· dicho el único camino de la defensa de l'as 
Istas Británicas, y la moral de las dotaciones que 
acababan de llegar de la metrópo1i e1·a tan in
quietante que todo podía temerse, inclusive las de
serciones en m~a, y aún el que los buques de 
guen-a pudieran pasarse al enemigo. 
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hombres de las monótonas y fastidiosas navega
ciones de un largo bloqueo, empleando para ello 
su fórmula de '"C11straer al ammal'' . 

Así es como imaginó hacer bombardear por 
Nelson primeramente el puerto militar de Cadiz, 
lo que podría considerarse normal y legítimo, y 
después la ciudad mism·a, lo cual ya no lo era 
tanto. Pero como estos bombardeos no daban ya 
resultado, se puso a pensar en una operación más 
interesante que pudiera ofrecer otra pr~iosa po
sesión a Inglatena ya que nuevos 1·ecursos 'éll 
tesoro británico serían tanto mejor acogiclos cuan
to más inesperados y que también ofreciera a su 
mur estimado Nelson "el más escogido de los 
audaces hijos de lnglaiena", recientemente as
cendido a Contralmir'anie, la ocasión de afirmarse 
d ef ini tivamen te. 

Jervis había sabido que el buque mercante 
'·Príncipe de Asturias" de 1a Compañía de Fili
pinas, regresaba de las Indias Occidentales con 
un cargamento de Plata, y debía hacer escala en 
Santa Cruz de Teuerif e; otras informaciones in
dicaban que no uno, sino dos, eran los buques en 
cuestión. De cualquier modo se trataba sin duda 
de una empresa que no ofrecía grandes chfícul
tades y cuyo buen éxito podía darse por seguro. 

A la cabeza de la. expedición puso, pues, a 
~ elson, cuyas audaces decisiones admil·aba, así 
como su espfritu militar y marinero; y a su dis
posición puso oficiales renombrados por su valor, 
como eran Troubridge, Freemantle y Bowen, to. 
dos discípulos del Comandante en Jefe quien los 
había descubierto, formado e impulsado desde 
el principio de sus carreras. Richard Boweu, en 
particular, era el discípulo preferido de Jervis. 
Unos veinte años atrás, siendo éste Comandante 
del navío Foudroyant, había conocido al joven 
aspirante quien, un día en que daba caza a un 
barco francés, el Pegaso, le había sugerido la há
bil maniobra que conduciría ~l apresamiento del 
buque. 

Pero J ervis estaba pendiente y dispuesto a 
tomar las medidas más severas y más eficaces 
para evitarlo. Sin vacilar disponía la ~plicación 
de terribles penas de azotes, aún en días domingo, 
a riesgo de atraerse l'as protestas de personas de 
buen juicio en Inglaterra; y ésto a um1s cuantas 
decenas de metros de Cadiz, cuyos defensores no 
dejaban de ver con sorpresa ese doloroso espec
táculo, al cual el Almirante daba deliberadamente 
una trágica solemnidad. Además del efecto de estas 
medidas de rep1·ensión necesal'ias, aunque quizá 
insuficientes, J ervis procuraba así distraer a sus 

Una importante división fue puesta bajo el 
Mando de N elson, constituída poi· las siguientes 
unidades: 

Navíos: Theseus, con el Capitán Miller (7•1 caño
nes); Culloden, Capitán Troubridge (71 ca. 
ñones) ; Zealous, Capitán Nood (74 cañones). 
Fragatas: Sea IIorse, Capitán Frecmantle 
(38 cañones) ; Emerald, Capitán \Valker (36 
cañones); Terpsychore, Capitán Bowen (32 
cañones). Bergantín: Fox, Teniente Gibson 
(14 cañones). Una cañonera: Teniente Crom. 
pton (1 cañón). 
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Firma del aca de la capitulación de los ingleses en Te
nerüe. (26 julio 1797). 

A ésta divfaión habría de r eunirse, después 
del comienzo de la.5 ope1·aciones, l'a Fragata. Lean
der, Capitán Thompson, de 50 cañones, lo que 
aumentaba a 393 el número de bocas de fuego 
de que podían disponer los ingleses. 

A pesar de todo faltaban no pocas cosas a 
éstas fuerzas de tan imponente 'apariencia. Ellas 
no habían recibido tropas de refuerzo, y fuera 
de las lanchas o botes para desembarco no tenían 
otro material que escalas de cuerda. Por otra pru:te 
no todos los marilleros estaban pro-vistos de uni
formes. N elson no dejó de prntestar, aunque es 
de suponerse que por fórmula puramente, pues 
cabe pensar que con.fiaba demasiado en sn buena 
estrella y ~n la superioridad incontrastable de los 
ingleses sobre los "Dones" para dudar un instan
te del buen éxito de la empresa. Su equivocación 
era grande sin embargo, y habría de recibir en 
las costas de Santa C1·uz ele Tenerif e una cruel 
lección de modestia. 

Según el diccionario geográfico del Reverendo 
John Se'élj)y Segunda Edición, Londres 1783. cu
yas inf01·maciones son en lo g-~meral mu)r exactas, 
la Bahía de anta Cruz se enconb·aba defendida , 
unos veinte años antes de los acontecimie11tos que 
1·elat~mos, por nueve fuertes o baterías, a tiro de 
fusi l unas de otras y establecidas cerca de la pla
ya o bien en las altul'as que dominaban ésta. Se
gún la misma fuente, muchos de los cañones eran 

de cobr e, algunos de ellos inutili:;~IJles, y sus pro
teccicne::; estaban formachts por muros de piedra 
demasiado delgados para ser eficaces. Unicamente 
la ciudadela podía ofrecer resistencia seria, y por 
desgracia para los event uales enemigos se encon
traba establecida muy natm almente frente al úni
c:o punto de la costa libre ele rocas, o sea el ade
cuado para desembar cos, y esto siempre que la 
resaca no f ueni. demasiado dura. Por último un 
rompeolas ele 300 piES de largo abrigaba el puer
to. 

El dicc-ionario agrega que '·Los españoles son 
muy clesconfhdo!- )- ellos no permitían a los ex
tranjeros, y desde luego a los ingleses, examinar 
la disposición y la potenci~ de las forti ficacio
nes ... ,.,, ; prudencia esta que los acontecimie11tos 
posteriol'es habrían de justi ficar. De hecho las 
defensas de la isla eran en 1797 más fuertes de 
lo que creían lo~ ingleses, y el número de cañones 
en estado de servir se ele, aba a 96. 

Por el rufo ele 1790 la ü:;Ja contaba con unos 
70,000 habitantes de los cuales habría unos 7,000 
en Santa Cruz, cifra que probablemente e1·a ma
yor. Producía vino en abnn<lancia, fruta y cerea
les de A frica ~· de Europa, ~ si el pan y las 
patatas pa r ecían detestables n Jos ingleses, en cam. 
bio los plátanos que ya se cultfraban en los fér
tiles valles , olcánicos, eran de lo más sobroso. 



El Archipiélago tenía por Comandante Ge. 
ner'Gl.l en 1797 al Mariscal de Campo Don Juan 
Antonio Gutiérrez, quien residía en Santa Cruz. 
Este era un viejo aragonés bastante enfennizo 
pero de alma bien templada, de gran decisión y 
de carácter firme; por otra parte generoso y ca
ritativo. . . un verdadero cab•allero. Las tropas a 
sus órdenes eran las siguientes : 

Cazadores de la provincia ..... . 110 hombres 

Batallón de Canarias ......... . 

Milicias de la laguna de Orotava 

Zapadores de la laguna ....... . 

Com¡rañía de Cuba ........ . . . 

Artilleros veterano:::; y de las mili-

cias 

Pilotos auxiliares civiles ..... . 

247 

330 

245 

60 

387 

.180 

Marinos franceses . . . . . . . . . . . . . 110 

Total ... . ..... 1669 

" 

" 
" 
,, 

" 
" 
" 

,, 

Es decir menos de 1,700 hombres, en tanto 
que los ingleses. -Y con base en lo que éstos 
decían Jurien de la Graviere-- Hablan de unos 
5,000 combatientes españoles. Cabe agregar que 
este agrupamiento de pequefi.as unidades reunidas 
aprisa carecían por completo de homogeneidad, y 
puede suponerse que también de entrenamiento 
y de valor núlitar, muchas de ellas estando for. 
madas de milicianos poco habituados a la. manio
bra y menos aún a la disciplina. Pero la amenaza 
directa del enemigo, el amor a la patria chica, la 
firmeza y la habilidad del Gobe1·nador, les dieron 
una cohesión y un espíritu guerrero que habrían 
de propiciarles la victoria. Por lo que respecta a 
los Marinos franceses cuya presencia insólita en 
el archipiélago no deja de s01·prender, ellos ha,. 
bían pertenecido a la tripulación de la corbeta 
de guerra LA MUTINE. Dos meses -antes, estan
do al ancla en el puerto de Santa Cruz, este bu
que, había sido apresado y llevado cautivo, sin 
disparar un tiro, por las lanchas armadas de hts 
fragatas inglesas LIVELY y MINERVA. El co
mandante, los oficiales y la mayor parte de su 
dotación se encontrab'an en tierra donde, según 
parece, pasaban agradablemente su tiempo sin 
preocuparse gran cosa de las eventualidades de 
la guerra, por lo cual puede dudarse aún que ellos 
estuvieren deseosos de vengarse de su humillante 
desventura. 

Un desembarco en presencia del enemigo es 
siempre una operación difícil que no puede dar 
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resultado más que por sorpresa o por una supe. 
rioridad aplastante en hombres y en material, y 
además teniendo muy en cuenta el estado de la 
mar y la naturaleza de la costa. No podría decil'
se que estas condiciones se hayan 1·ealizado plena
mente en las operaciones emprendidas frente a 
Tenerife en 1797. 

El 20 de Julio, en tanto que la división na
vegaba hacia el archipiélago, N elson envió sus 
in~irucciones a l CaP,itán de Na,·ío Troubridge, 
encargado de las fuerzas de desembarco; estas de 
unes 900 hombres enlre marineros y soldados de 
Infantería de Marina, con una sección de artille
ría. El desembarco debía efectuarse sobre una 
playn a l nordeste de la bahía, y ya en tierra las 
tropas se apoderarían de la ciudadel·a, de la ciu
ch!<l y de la batería que defendía el rompeolas. Una 
yez obtenida la capitulaC'ión, debería adueñarse 
de ''todos los C'argamentos desembarcados en Te
nerif e o que después fueran desembarcados''. 

Dos d[as más tarde. en la mafüma del 22 de 
,Julio de 1797, las fuel'zas n.aYales ingler,,'cls apa. 
recíaa frente a la bahía de Tenerife con sus lan
cha., formadas en dos cli,·isiones de las cuales 
una. ya c~rca de tierra, debería aprestarse según 
las instrucciones a descmb:n-car las tropas al nor
te de la ciudad. Pero los vigías habían señalado 
su presencia, y b-1 alarma fue ciada inmediaüunen
te en la plaza. 

HabiPIHio fallado el efecto de sorpresa, las 
emb:n·c'lc:iones \'iraron de bordo y se alejaron de 
fa pl&ra para l'egresar ia las 7 de la mañana y 
efectuar esta vez un desembarco a unos dos ki
lómetros ele la ciudad. Casi enseguida los ingle
ses toparon con una viva rcsi~~encia y a eso del 
medio día se reembarca rou. Durante todo el <lía 
la artillería cil los buc¡ues no nudo ser empleada 
ya que un fue;-te Yiento los oblirtó a mantenerse 
a más de trei,; millas de la costa. La aplastante 
superiorirlad qu;) en cañones tenían los ~ltantes 
no les sirvió, pues, de nada. 

Hubo entonces que 1·enunciar al plan primi
tivo de ataque indirecto y preparar nuevas ope
raciones. Pero por su parte los defensores no 
perrnanecieron inacth·os . Les llegaron refnel'zos 
traídos violentamente del interior y h1s medidas 
de defen~a fueron perf€ccionadas. Para mayor 
venta ia rlf' ellos. la mar empeoró y vino a hacer 
más difícil el oesemb-arco. 

"LA NOCHE TRTSTE"' DE.NELSON 

N elson no era por cierto hombre que se 
amilanara después de un primer fracaso, pero 



en este caso, para continuar con la empresa, dió 
pruebas de una terquedad que ele nada le servi
ría. Sin duda alguna, ul mismo tiLmpo que eJ 
s ubestimaba las dificultarles materiales del asunto, 
tampoco tu,·o en cuenta las posibilidades y la 
resolución <le la defensa 

El 22 y el 2:3 de juulio los buques rnglt:.ses .se 
mantienC;n tn en>lución en la bahía. Es entonces 
que reciben el refuerzo de la fragata LEA~DER 
que venía de Lisboa.. 

Al mnant:cer del ~J los navíos fondean freu 
te a la costa y preparan oslensil.>lemente un nue
vo desembarco al 1101tc de la ciudad. A las 7 de 
la tarde la la nrha cafionera abre el fuego sobre 
la ciudi1.dela. que contesta al iguaJ que los otros 
fuertes. El duelo de artillería se manliene hasta 
el alba del 25. En 1úngún momento los navíos v 
las írag~tlas pudieron tomar parte en él. · 

El viento se hace más fuerte, la mar e.iada 
rompe peligrosamente frente al puerto. A media 
noche ~in embargo las lanchas de de~emba1·co con 
700 hombres, el bergantín POX. con J 80, y un 
barco csp~tñol, presa ele guerra con 70 u 80. avan. 
zan haria el rompeolas cloncle <lehe efectuarse el 
desembarco principal. Otro grupo bajo las 6rde
nes de Troubriclgc debe atac:ar al sur de la ciu. 
dad. 

En la mar, al igual que e11 la población reina 
el más profundo silencio. A medio tiro el~ fusil 
del pue, ln. X el~on, que esta ,·ez dirige personal
mente las op<>rae:iones. da. la onfon de asalto a l 
g rito de "hmTa·• que repiten centennres de voces. 
P ero a e ·ta scfial ele ataque responde también el 
''ruido CH'-Onlecedor de las campanas de la ciu
ciacl erhaclas a ,-u,,10·•. y el "frueno de -10 cañones 
que vomilal'J metralla, :-:ecundados por un fuego 
ele infontería bien dirigido". 

Seguirlo de los Capihnes FilEEMANTLE y 
BO\.VE ~. Nelson salta sobre el 1·ompeolas con la 
tropa de cuatro a cinco lanchas que habían po
dido alcanzar el puerto. Pero Yan a e:hocar conti~ 
·100 o .~oo defensores qnt- los rcriben calurosa
mente. gn el momento en que, Mn los pies ya 
en tierra. ,·a a sacar su e.c:pacia, ~elson recibe en 
el corlo derecho un provec1 il que le rompe el bra. 
zo. El Teniente NYSBETT. hi.io de Lad.v N'elson, 
le hace un vencla.ie p',lra detener la hemonag-ia 
Y log-ra conducirlo a bo1·,10 dt-1 buque in~ignia 
donde le es: amputado el br;1zo. 

Otros inglec::e~ alcanz:in a iren:w ~obre el rom. 
peolas y logran inutilizar ,tlgtm<'c:: cañones. Pero 
"el fuego de mosquetería y ele metrall~ que se nos 
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hacía de la ciu<larlela, de las Yentanas y de los 
techos de las ca.,a:-; vecinas era <le tal modo vivo 
y nu trido que nos hizo imposible a, anzar un paso 
y sembró el suelo de eadáveres de los n uestros·· 
(parte de Xelson a JER\·1s, del '!.í de julio) . En 
cua nto al cutte1· Jt'OX, alcanzado por una bala de 
cañón, se hundió antes de llegar al puerto. El Co
mandante y la mitad ele Jos homl>1es de tripula
ción y <le la tropa transportada se ahogaron. 

,Juzgando inútil insisLir, los supervivientes 
del rompeolas abandonan la pa1·ticla y se reem
barcan como puecl<'n a ra,·cT ele la obscuridad. 

Enlrct.émlo la cañonera. bajo el m·anclo de 
Troubdriclge, aborda una plnya al sur de la ciu
dad. Las lanchas de desembarco que la siguen, 
unas hubieron de regre.c::ar y oti·as zozobraron o 
fueron lanzadas sobre lns roc:ns habiéndose moja
do la ma~·or parte de las municione$. 

Troubl"idge reune los grupos desembarcarlos 
y, sin tener noticias de su jefe. enYía al goberna
dcr espafiol el siguient2 l!llimatum, no muy <le 
acuerdo c-0~1 la situación : "Tengo el honor de 
informaros que exijo la entreva inmediata de la 
fragata PRINCIPE DE ASTPRIAS. perteneciet · 
te a la Compañía de Filipinas, en , ÜL,ie de l\Ianfül 
a Cadiz, C'On iodo su carg;imcnto. m:í como los 
cargamentos que h·m ~ido de~ernbarc:aclos en Te
nerife y que no están destinados ;11 coni::umo de 
los habitantes ele la. I~la". El ~crprcn<lente escrito 
señala a. contim1ación ].is honorables condiciones 
de la rendición ) . para terminar. enumera las 
::.c1.nciones que vendrían en caso de que se recha
zara la propuest~t. : ·'l\Ie veré entonces, mu~, a mi 
pesar. obligado a infligir al país todos los horro
res imaginables de una. guerra sangrienta de los 
cuales solo vos. señor Gobernador, cnrgaréís C'On 
la responi::abilida<l, pues además de las contribu
ciones mfü; fuertes que exigiré habré> ele hombar
clear la~ ciudad es ~- las demás poblaciones rle la 
Isla, y devastaré completamente el territorio". 

Entre los artículos de la renditión encontra
mos en p~rlicular la entrega de los fuerte.'>. de las 
armns y del cargamento de los buqtl' ~- En cambio 
Tng]aterra lomaría ba.io su protecci6n las perso
nas y los intereses prinl<los. rl culto católico Y el 
clero seculnr r regular. Por último la legislación 
en Yigor sería mantenida con los mi~mos magis. 
lrados "si la ma) oría de los insulares no pedían 
rambio ele ella". Estas últimas cláusulas no de
jaban de ser inquietantes pues ellas parecían re
\'elar intenciones posteriores v quizá el propósito 
de ocu}Yar definitivamente Tenerife o más bien 
todo el archipiélago. 
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El ultimatúm no tuvo respuesta. Y siendo y~ 
la amanecida, Troubridge avanza al frente ele su 
pequeña tropa., 340 hombres en total, recibiendo 
por todas las calles una nutrida f usilada que sin 
embargo no lo detuvo. Los ingleses penetraron al 
centro de la ciudad y por dos veces más renova. 
ron sin resultado sus demandas. Atacados de to
<los los lados por fuerzas cuya movilidad haci'a 
parecer mucho más numerosas de lo que eran 
realmente, y que 'I'i-oubridge, desorientado por sus 
maniobras. supuso que e1·an <le 8,000 hombres, 
los asalfantes se vieron rocleados en el centro de 
la ciudad y se aporlenn·on de un convento en el 
cual se hicieron fuertes. No era ya cnestión nor su. 
puesto. de más ~menazac:. y el Capitán HOOD fue 
enviac1o como 1Jarlamentario p~ra tratM· una ca
pitul~ción e.c;ta yez de los ingleses. Así. queda
ron estos cosnclos en ::;u nropia tramn~. Su p1·0-

oue.c;l.:1- es ~.cenfacla y obtienen ca..c:i los honores de 
la g-uerra noroue le.e: es ne1·miticlo reemb~rcar con 
;nmas y harra iec:;, y con b~nderas de~pleo·adas. 
PE>ro. v es Jo inmorfunte. elloi:: i::e comnromete11 a 
ahc;tene1·se dP tocia nueva ~Q1·e~ión contra Tenerife 
o ]as otras islas del archipiélago. Loi:; prisioner o::; 
serán canjeados. 

Así terminaba con un gran fraca:::o una aven
tura de 1~ cual ni Nelson ni su .iefe parecen haber 
merlido todo::; los riesgos. Sesrún el narte ele Nelson 
a Jarvis, los ingleses habían tenido 44 hombres 
muertos por el fuego ele la defensa. 177 ahoga. 
dos. 5 desaparecidos y 123 heridos. Siete oficiales 
habían muerto, entre los cuales Richard Bowen, 
cuya desanarición debió ser un golpe de los más 
crueles nai~ el vie.io almirante. su T)l'Otector y 
~inigo. Otros 5 oficialec; rec;ultaron heridos. sien
do el mác: sri·;ive ele ellos el prouio Co1mt11<lante 
de la expedición. En cuanto a las fuerzas de la 
defensa, estas tuvieron 32 muertos v 40 heridos. 

DESPUES DE LA BATALLA ... 

Terminarlos ya los combates, se v10 preva. 
lecer los tradicionales se11timientc~ caballerescos 
u~uales en aauellos tiempos icfos. Los heridos in
g-le~ec: fuerr>n cPida<los en los hcspitales rle la 
ciud:l<l ha~ta c:u reembarco. El R"Obernador envió 
remedios a Nelson. así ocomo pan, vino y cerveza 
a lo~ hombres de Troubrid~e. a los cualPs colmó 
~egth clecir ele ést2, "de mue~h-as de '8tenció!1 y 
de urbirnidad". Los oficiales hubieron aún de ex
cusa1·se col'te::;mente al no aceptar una invitación 
a cenar que ]es hizo el buen gobernador. P ero en 
cambio hicieron a éste nna visita de adioc; "· d0 
parte de su jefe. Je propusieron conducir ~ Cadiz 
los despachos oficiales destinados al gobierno es-
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pañol. De esta manera, puesw Qi.le la proposición 
fue aceptada, ¡ "fue el mismo Nelson quien llevó 
a España las primeras noticias de su propia de-
1Tom !". 

Antes de ausentarse del Archipiélago, N elson 
dir1gió la siguiente carta al gobe1·nador: 

A bordo del Navío THESEUS, en Santa Cruz 
de Tenerife. a 26 de ,Julio de 1797. 

Señor. 

No puedo dejar vuestra isla sin dirigiros mis 
más sinceros asrradecimientos por las g-ran<les 
atenciones que h~béis tenido conmip;o. por la hu
ma.nielad que habéis demostrado hacia 1rnesiros 
heridos que cayeron en Yuestrac; manos. y por 
vuestra generosidad 011 favor de todoc:: aqnellos que 
tomaron parte en el de::;emba1·co. No deiaré de 
informar todo ésto a mi Soberano, y espero teller 
alguna vez ocasión de asegura1·0s personalmente 
que soy, 

De Vuesh-a Excelencia atento y humilde ser. 
Yidor. 

Horacio N elson. 

A esta amable carta. el gobernador contestó 
ele manera jgualmente cortés : 

Señor: 

He recibido con griln placer vuestra carta, 
demasiado elogiosa pa1·a mí pues con~idero que 
no es merecedor de alabanzas quien ha cumplido 
sencillamente c011 un deber de humai1irlad. a lo 
cual se reduce lo que yo he hecho por los he1·idos 
a~í como quienes tom· .. 1.ron parte en el desembar
que, a los cuales >-o hube de considerar como her
manos desde el momento en eme el combate cesó. 
Si. en la situación a que os ha r educido la fortuna 
incierta ele las armas, puedo seros de alguna 
utilidad u ofreceros algún producto de nuestra 
isla para dar un ali\-io a vue$tros sufrimientos, 
ello se"ía para mí un verél:idPro placf'r Yo ten. 
dré siemnre la mavor ~atisfacción en recibir cuan. 
do 1M circunc:tancin.c: lo permitan, a una peri::ona 
tan ch~tingnida con,o vos : en espera de éso, ruego 
a Dios os conceda larga vida. 

Santa Cn1z de Tene1·ife, a 26 de julio de 1797. 

Antonio Gutiérrez. 

Un mes más tarde, frente a Cádiz, el Almi. 
rante .J ervis respondía a una carta que le había 

(Pasa a la pág. 64) 



Actividad de los Astilleros en 1973 
Tomando como base el Lloyd':. 

RPgistet Annu,ol Swnn:ary o/ 
Meu;hant Ships Launchiny du
ring J 973, así como los Lloyd·s 
R egiste-1· Shipb1ül,ding R elu1-r18 
para les cuatro trimestres <lel 
año de 1973, a c:ontimmción he
mos seleccionado algunos dato::, 
que nos parecen del mayor inte
rés pani nuestros lectores. 

Al 31 <le diciembre próxim() 
pasado los astillerns <le lodo e, 
mundo tenían en cartera. entre 
buques en construcción y buques 
ordenados pero aún no empeza
dos. nn toh11 de 1.678 buques con 
114.~~4.0:W t.r.h. De ec:tas cifras 
corre~pondfan 2,250 buques con 
28,758, :326 t .r.b. a las unirlailes 
)Ta en construcción en la fecha 
señalada. 

Del total de lA ci--irtera mun
dial, los trece lírleres que narti
cin;in con máR ile un millón v 
merlio de tonelMln~ de registro 
bruto, son los siguientes: 

País 

Japón 

S uecia 

Reino Unido 

Alemania Fed. 

España 
Francia 

Noruega 

E.U.A. 
Italia 

Dinamarca 

Holanda 

Yugoeslavia 

Polonia 

El C/,obtik london que con su gemelo el Globtik Tokio son 
los dos más grandes buques a flote. 

Núm. de buques T.R.B. 
1,526 59,599,046 

144 10,677,273 

365 7,518,696 

230 7,358:802 

567 7,220,960 

230 5,163,202 

253 5,020,698 

248 4,066,859 

] 39 3.969.131 

117 3,058,313 

210 2,316,429 

65 1,959,677 

77 1,540,829 
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El total de la eartel'a al ter
minar 1973 signjficó, con respcc. 
to al término de 1972, un numen. 
to de 48.8%. 

t , i 

Además del considerable au. 
mento apuntado. son varias las 
circunstancias que c:om iene ~ub. 
rarar al examinar el mo\'imien
to 'cn los a~tilleros nmn<li'ales. En 
primer término dche sdialar 'C! 

ül aumento continuo rlP órdene3 
para consfrui1• buque~ cada \'(lz 
mayores. En la Tabla I se ,tnotan 
log buques 01·denado~ o en c:ons
lnl<'ción ele m.:h <le 200,ono t. de 
peso muerto, al té1111ino de. c,1clu 
uno ele los cuatro trimc,;;t l'eS dP 
197~. Ademá~ <le qne rl número 
total de grandes buc,uc,;; 11~ Y,>. 

nido aumcutan<lo. st ob en a Cllll' 
fl mvvor aumento concc;pondc a 
los más p:r:rnrlec: neirolcro,;;, que 
1·eb:ic:m1 lP • 100.000 t.p.m. Así, 
ele l0c; ~00 el 31 ele ma1•zo ~e 
l):\~Ó a los 193, el ~1 de rliciem. 
hrP o c:('si nn nurnento de 9:~ uni
<lnrln<; (2~.2 % ) y den lro del gru. 
no <le lo~ má~ f!l'fl ncles, los ((Ut' 
l'Cbc11.::in j~c: -t.00.000 l.. pasaron rl(\ 
9 a 66 uniclarleg. c~lo e~. un au. 
mento abgoh1to de 57 unicfades y 
relatiYo <le 7~~ ';~ en sólo nueYe 
meses. F.! heclio tiene aún mayor 
importancia cuando sr obser\'a 
que el numento mayor ocurrió 
preci~amente durante el cuarto 
trime."tre. esto e~. cuando va :-:e 
encontraba en vigor el embarro 
petrole1·0 decretado por los paí. 
ses árabes. 

ti Butrón de 325.600 t.p.m., lt"rcero por su magnitud 
de lo:; huq111.-s tenr.inaclos en 1973 

TABLA I 

Buques mayores de 200.000 t.p.rn., ordenados y/o en construcción 
en las fechas que se indican : 

3l -m 73 31-VJ-73 30-IX-73 31-XIl-73 

De 200,000 a 220,000 3 4 3 4 
220,000 a 2-10.000 83 74 77 84 
240,000 a 260,000 74 77 93 76 
260,000 a. 280,000 126 119 130 149 
280.000 a 300,000 21 20 15 15 
300,000 a 320.000 27 31 38 32 
3201000 a 3'10,000 16 17 14 21 
340,000 a 380,000 12 12 11 8 
380,000 a 100,000 7 13 14 21 
más de 400.000 9 2,J 36 66 

Total dP buques nrnvorns 400 415 448 493 
===!J 
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Durante el año de 1973 fueron con 31,520,373 Lr.b. A continua~ 
lanzados al agua 2,284 buques ción se indican los 17 países que 

Buques de vapor Buques de motor 
T.R.B. Núm. T.R.B. Núm.Núm. 

J apón 62 7,477,404 1,063 8,195,711 

Suecia 11 1,339,292 32 1,178,188 

Alemani~ Fed. 14 1,250,307 115 729,251 

España 3 461,495 210 1,106,790 

Francia 8 811,102 .:J3 322,696 

Noruega 4 497,744 132 573,591 

Reino Unido ~ 254,561 123 763,104 

Dinamarca 5 708,730 -17 211,499 

Holanda 6 656,741 114 239,718 

E.U. 20 724.448 260 165,158 

Italia 5 420,7'16 46 332,859 

Yugocslavia ...... 27 616,398 

Polonia . .. ... 90 550.179 

Alemania Dem. . . .... 49 287,160 

Canadá ... .. . 25 93,657 

Bélgica ...... 16 224,746 

Finfandia . . .... 36 208,495 

1'obl :\fonclial 140 11.602,570 2,74 J 16,917,803 

Por último. durante 1973 fue. 
ron tc.rminaclos 2,999 buques. 223 
más que en 1972. con 30. 108.930 
t.1·.b .. 3,660.108 más que el -año 
anterior. 

Del lota} de buques terlllJna-

Aiís 

J apón 

Suecia 

dos, 298 con 14 ,832.9] 3 t. íuc
ron nelroleros. Los buoues más 
grande~ terminndoc; en 1973 fue. 
1·on. el Glnbf ik Tok;o y gu geme
lo. el {; ft>btil · Londrm, nmbos lle 
2:38.207 t .r .b.. construido$ por 

Núm. 

1,080 

39 

Alemani~ FE'd. 124 

España 202 

Francia 56 

Reino Unido 119 

Dinamarca :59 
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lanzaron más de 200,000 ts.: 

Totales 
Núm. T.R.B. 

1,125 15,673,115 

43 2,517,480 

129 1,979,558 

213 1,568,285 

51 1,133,798 

136 1,071,335 

125 1.017.665 

52 920,229 

l:lO 896,459 

280 889,606 

51 753,605 

27 616,398 

90 550,179 

·19 287,160 

25 93,657 

16 224,746 

36 208, t95 

2,88 1 31.520.~7:3 

JTII, en J apón y el Butrón, do 
163,795 t.r.b .. construido en Es
paña; los tres, petroleros. 

Los siete países que termina-
1·011 má~ de un millón ele tonela
das fueron los siguientes : 

T.R.B. 

14,750,831 

2,290,466 

1,925,956 

1,318,506 

1,170,081 

1,066.911 

1,003 960 



Buques Roll-on, Roll-off 

l. General. 

Aunqt~e sólo hace unos años hemos empezado 
n oír y ver en las revistas especializadas la pa
labra roll/on roll/ off (rodar/dentro, roda11/ fuera 
para los puristas de nuestro idioma), no estamos 
ante un concepto de buque distinto al llamado 
"feny.boai''. Yo diría, que por evolución del bu
que ferry, que en general transporta pasajeros, 
camiones y/o trenes, se ha llegado al buque de 
carga puro en el que toda o parte de la carga 
entra y sale rodando del buque. Ello, en muchos 
casos, obliga a ·a.comodar a un cierto número de 
conductores de vehiculos, variable en cada trave
sía, lo que condiciona también la admisión de al
gunos pasajeros. 

Otros buques de carga están previstos para 
poder opt:ar a una mejor explotación durante los 
meses en que se desarrollan las corrientes turís
ticas, admitiendo la carga de coches y disponien
do alojamjentos más o menos colectivos para el 
pasaje. 

En el Norte de Europa, donde la proximidad 
geográfica y el intercambio comercial f'avo1·ecen 
la implantación de línea.,:; regulares en distancias 
cortas y con una ocupación buena de los buques, 
el tráfico roll/on roll/off está tot.:'llmente gene
ralizado desde hace ya muchos •años. Sólo en 1975 
se e~pera mover en las rutas actua1es del Norte 
20 millones de toneladas. 

A nadie se le oculta que los sindicatos o gre
mjos obrel'os portuarios constituyen, por su ac
tuación. en muchos p'afses un freno al normal 
desarrollo de las operaciones de cargrl/ descarga 
que ai::.eguren la periodicidad casi matemática con 
que deben operar los buques de línea. 

El buque roll / on roll/off puede atracar en zo
nas del puerto -acondicionadas para su operación 
con una invc1·sión pequeña y su carga y descar
p:a se puede hacer sin la utilización de obreros 
portuarioi:-, ni otros recursos del puerto distintos 
de la l)l'Opia superficie ocupada para la recepción 
r expedición de carga. 

Htly que reconocer que el gran dei::arrollo ex
nerimentarlo por este tráfico en los últimos años, 
ha seguido una marcha paralela con el desarrollo 
del tráfico de containel's. 

por J. A. de Sebastián. 

Dr. Ing. Naval. 

La idea del servicio "puerta a puerta,, en que 
colabora el buque feny al unir las ~ .rreteras o 
las vías ele ferrocarril de dos países o continentes 
distintos, cobra eno1n1e importancia con la apa
rición del contenedor. 

El contenedor ha de ser transportado por ca
rretera y manipul~do en puerto. En su manipu
lación, ~ntervienen medios costosos que aseguran 
una estiba y despacho rápido o medios más rudi
mentarios que en muchos puertos hacen difícil 
y costosa su manipulación. 

Por el contrario, el arrastre de un contenedor 
u otra gran uniG~d de carga sobre la propia p]a. 
taforma que lo lle\'Ó en caretcra o sobre una pla
taforma de terminal, puede hacerse con medios 
tan elementales como unos simples tractores. 

Con ello, los gastos ele manipulación y estiba 
en este tipo de buques, se reduce considerable
mente con respecto ~ los de un carguero conven
cional y se pueden conseguir ritmos de carga y 
descarga muy elevados en favol' de unas estan
cias en puei-to cortas y una mejor explotación del 
buque. 

Fig. l. 

Estas ventajas están paliadas ,en parte, por 
un m-ayor costo del buque ro/ ro con respecto a 
un carguero convencional del mismo peso muerto. 

ElJo se justifica poi· un elevado coeficiente 
de estiba para la carga sobre vehículos, por una 
mayor potencia propulso1·a que asegure unas ve,. 
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locidades de servicio albls, y por la inclusión en 
garajes o bodegas de nuevos medios de carga a 
los que me refiero más adelante. 

En cualquier caso, el tráfico roll/on roll/ off 
en muchos casos constituye un eslabón más en el 
transporte combinado "puerta a puerta:' al que 
se tiende ct:ida día más. Todo ello, unido al as pec
to humano laboral de este tipo de operación, jus
tifica la acusada tendencia actual hacia este tipo 
de servicios. 

El mar Mediterráneo es hoy testigo del desa
rrollo económico de muchos de sus países ribe
reños. Varios de estos países tienen en islas parte 
de su territorio Y, en general, el clima y estruc
tura ele la zona permite la l'ecepción masiva de 
viajeros, especialmente durante épocas de estío, 
lo que ju~tifica la generalización en el i\f editerrá
neo del buque roll/ on 1·011/ off mixto de carga y 
coch efl/pasaj eros. 

B~c:taría con a~omarnos al mapa de los iti. 
nerm·ios servirlos hoy por buoues de este bpo 
e-.,tr e Itali:1-E:::pafia, Francia-1\farruecos, Israe]. 
T'"rn Y enti·e ü-las de España, Francia. Italia, 
Yn,.,..o~lnvia. etc .. y contemplar, con la lista <le 
hu'lnc~ ~n conr ti·u,..ción y proyectoc: en estudio. 
1~., r1ú1fiplrs no"ibilida<lPr.; que toclavfo ~e ofrecen 
para e,.lc incipiente tráfico en el i\1editeri-áneo. 

Son realidades también incipientes. los servi
cio"' ele la corta oriental de Estados Unidoi:: con 
el Norte de Europa, cuyos operadores consi<le-
1~an in,.Juso viable establecer servicios Europa
Au.,tralia a base de grandes buques roll/on rol!/ 
off. 

2. Presentación de la carga. 

Además de los coches o pasajeros, la carga pa. 
ra estos buques puede presenfarse en el puerto 
de las siguientes maneras: 

1) Oamión fm·g·ón ("van" en U.S.A.). 

2) Carga general sobre semi-remolque abier
to. 

3) Carga en containers sobre semi-remol
que. 

Foto 2. 
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4) Carga pesada sobre vehículo especial. 

5) Carga paletizada o sobre flats. 
6) Carga gener¿1l para agrupar en puerto. 

7) Carga en contenedores. 

En algunos de los casos 1), 2), 3) y 4), los 
remolques y semi-remolques pueden presentarse 
con sus propias cabertas tractoras, que permiten 
que la carga entre directamente en la bodega 
sin precisar manipuh1.ción de ningún tipo. 

En otros ec1sos 5), 6) y 7), se necesitan cons-
titufr unidades de carga sobre plataformas de 
careten1. o de terminal, antes de su introducción 
en el buque. Para cargar estas plaüüo1mas, se 
precisa la inten·ención de carretillas elevadoras, 
de apiladores de contenedores o de grúas, en al
gunos casos especiales. 

Foto 3. 

3. Sistemas de manipulación. 

Excluido en los casos citados antes, en que 
la carga pue<ie llegar a la bodega por sus propios 
medios, el tracto1· de terminal es la pieza clave 
en el manejo de la cargA en este tipo de buques. 

Dichos tractores (fotos 1 y 2) han de reunir 
unas características especiales que podemos re
sumir en: 

1} Quinta rueda provista de un sistema de 
elevación hidráulica. 

2) Cabina con doble posición que permita 
la fácil conducción en ~mbas rlirecciones. 

3) Polencia suficiente y sistema de trans
mi~ión que permita vencer las rampas de 
acce.;;o a cubie1ia. arra.c;trando cargas in
clu~o de unas 40 ioneladas, tanto en mar
cha hacia adelante como hacia atrás. 

El rlispo~itivo citado en 3-1), que se presenta 
en la foto 2. tiene un doble objeto. Primero, pro
po1·cionar al conillnto tractor-semi-remolque 1-a 
sn fi riente flexibilidad que permita vencer los 
pronnncin<los ángulos de acuerdo entre cubiertal/ 
muelleh·ampa, y en ~e_gunrlo lujrar. facilitar el 
enP."anche al ~emi-remolq11e o plataforma de termi
n'Al. en favor de nna rcducció11 considerable del 
tiempo ele manipulación. 
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sistema ro/ro con el sistema convencional, los 
medios de carga tradicion'ales, plumas o grúas 
desaparecen junto con sus maquini1las y con lo~ 
cierres metálicos de escotillas. 

Paralelamente a la desaparición de los medios 
convencionales, aparece en pleno desarrollo la tec
nologfa de puertas de proa y popa, y puertas de 
costado, en su mayoría de accionamiento automá
tko. 

Las puertas de proa y popa son las que p1·0-
porcionan una maniobra más fluida, por lo que se 
pretende que los buques atraquen perpendicula1·
mente al muelle. 
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Fig. 7. 

El -atraque de costado con los buques operan
do por popa, exige grandes rampas oblicuas, que 
recientemente aparecen en la literatura técnica 
al describir el buque ParaUa, construido en Go
tebn rgo para la ruta del Atlántico. 

Para facilitar la operación de canetilla en 
buques que admiten parte de ca1·ga paletizada, se 
disponen puertas laterales (foto 8) con lo que 
se evita su interferencia con el trabajo de los 
tractores que arrastran los trailers. 

Un c.11so sinITTJlar, se presenta. en el buque 
porta-camiones "Ponce de León". que puede trans. 
portar 250 trailers y 400 coches entre Staten 
Island y Puerto Rico y que en una tMniobra de 
la qne tengo datos pecisos, descargó 218 trailers 
de 40' y cagó 22r5 trailers de 40' y 600 coches 
en un tiempo de once horas efectivas. 

Para dar una mayor fluidez a la carga, este bu
que dispone de dos rampas para trailers y una 
rampa sólo para coches. 

Toda esta maruobra se realiza con la inter. 
Yención de 17 hombres. de los que 13 son con
ductore<; de tractores. El número elevado de uni
dades de arrastre se justifica, pues, la distancia 
de la zon'a de estacionamiento a las rampas del 
barco es de 11/2 milla. 

4.1 Puertas. 

En 1as fotos 9 y 10 se presentan tipos de 
puertas en un buque ro/ ro convencional exclusi. 
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Foto 8. 

vamente destinado al transporte de carga sobre 
remolque de carretera. 

Este buque incorpora como elementos de carga 
una puerta de proa y dos rampas, una de subida 
a la cubierta de intemperie y otra de bajada a 
la cubierta baja. Todos los elementos móviles son 
accionados hidráulicamente desde un panel cen
tral. La central hidráulicti., normalmente no pre
senta problemas de emplazamiento. 

4.2 Ascenso1·es. 

En otros buques han de disponerse ascensores 
para cambiar la carga de una bodega a otra. Es. 
tos -ascensores suponen un equipo casi standard 
en algún tipo de buques roll/on ro11/off. Su a~ 
cionamiento es hidráulico desde la misma central 
que sirve a puertas y rampas. 

Al igual que las puertas, las rampas son ac
ciona,iac; automátic~mente, por lo general median
te cilindros hidráulicos alimentarlos por la misrn·a 
cenh-al que las puertas. Su diseño cob1·a gran 
importancia. pues en muchos casos en su posición 
horizontal han de ser estancas y su peso puede 
ser consider~ble. 

En el aprovechamiento de los espacios de car
ga, juega un papel muy importante la adecuada 
distribución y maniobra de las rampas. 
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Foto 4. 

El conductor de uno de estos tractores puede 
ser un miembro de la tripulación, y los tractores 
pueden viajar con el buque. 

La carga, para su introducción en el buque, 
c:omo una unidad, puede presenua1·se sobre un se
mi-remolque de carretera convencional o sobre 
plataformas bajas de tenninal. 

En la foto 3 se presenta un semi-remolque de 
car1 ciera y en la foto 4, una plataforma b'aja del 
terminal. 

En la utilización de uno y otro sistema, jue
gan una serie de factores que resumo brevemen
te. 

a) E l semi-remolque rle carrtera está justi
ficaclo en se-rYicios '·puerta a puert:L", en navega
ciones cortas o nocturnas, en que otras Yentajas 
de las plataformas bajas ele ie1minal no se jus
tifican, ante la necesidad de traspasar la carga 
ele plataforma en los puertos de carga y 1ercar
ga. Es clecir, ahorran manipulación en travesías 
cuya corta amación no deja intervenir factores 
técnicos y de inYersión. 

Ei::tos semi-remolques son susceptibles de ave
rías durante travesías con mar dura, pues los 
esfuerzos dinámicos de balance producen en am
bos costados del vehículo deflex.iones alternativas 
del conjunto suspensión neumático que hace que 
las trincas trab'.:1.jen en movimientos alternativos 
de distensión-tensión, causa ésta de muchos acci
dentes, si no se invierte un equipo adicional de 
trincado fijo (Fig. 12). 

Pnra e] mismo tonelaje, una plataforma de 
carreter;L precüa una inversión muy superior a la 
de una plataforma baja de ie1n1ina.l. 

b) La plataforma baja de terminal exige su 
inar.ipulación de un dispositivo en cuello de cisne 
de enganche rápido al t 1 actor. 

Cuando se plant<?a un servicio entre países 
con diferentes regulaciones de carretera, o con un 
cicl<, de operación largo, el factor inversión en 
muchos cases está en favor de la utilización de 
plal.afomrns bajas de terminal. 

Estas últimas, al e,<;tar exclusivamente diseña. 
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das para su uso en buques, presenta la ventaja 
de un trincado más simple, mayor estabilidad, au
sencia de mantenimiento, mayor robustez, menor 
costo, retorno en vacío apiladas (foto 6), etc. 

En la figura 7, se presentan la posición del 
C. de G. de una misma ca1·ga, dispuesta sobre su 
semi-remolque convencional y sobre un'a platafor
ma baja. 

Foto S. 

El efecto de la altura del vehículo sobre la 
estabilidad del buque, se considera más adelante. 

Como es lógico, la mayor altura de la plata
form'a de terminal permite una mejor ocupación 
del espacio de bodega y un factor de estiba más 
bajo. 

En r esumen, cada sistema tiene su utilización 
precisa y los tráficos de los países del Norte de 
Europa, pioneros de estos servicios, nos mues
tran lo que será la tendencia futura. 

4. Medios de carga del buque. 

Con independencia de factores purnmente de 
diseño, que se consideran en el apartado 5, el bu
que rol!l/ on roll/ off hace intervenir una serie de 
equipos cuya tecnología está en pleno desarrollo. 

Exceptuando los casos en que se combina el 

___ · .J 

Foto 6. 
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4.4. Cubiertas desmontables. 

En los gai-ajes de entrepuente alto, previstos 
para transportar trailers con carga de contenedo
res, que han de tener un puntal de al menos 
4,50 m. en zonas horizontales, y más en la zona 
de 1·ampas de subida, se pueden preve1· cubiertas 
desmontables que permitan el t,ransporte de co
ches o carga paleiizada en dos alturas. 

4.5. Trincado (Lashing). 

Merece especial atención dentro de lo que po
d1iamos llamar equipos peculiares 1·011/on rolh/ 
off, los dispositivos de trincado. Desde el sofisti
cado caballete del sisiem·a ROLOC descrito en 
la figura 13, hasta las trincas de cadena, cada 
elemento ha de ser cuidadosamente estudiado. 

En el grupo de la figura 12 se incluye una 
serie de elementos que intervienen en el trincado 
de trailers y que parcialmente, o en su totalidad 
con más o menos variantes, se deben incluir en. 
tre el equipo del buque. 

Al presupuestar un buque ro/ ro, conviene te
ner en cuenta que los elementos de trincado (las
hing) puede suponer una no despreciable cantidad 
de dinero. 

Como caso especial de trincado de trailers, 
quie1·0 referirme al sistemra ROLOC utilizado en 
el buque "Ponce de León", que precisa la dispo
sición sobre cubierta de piezas de enganche (Fig. 
13), pa1·a el amarre de los caballetes de apoyo 
delanteros de Jos trailers. En mi opinión, es un 
sistema costoso, pero muy seguro cuando se trans
portan trailers de 12 metros, simila1·es •al mos
trado en la foto 14, que muestra un accidente 
ocurrido por fallo de los apoyos delanteros. 

Foto 9. 

5. Condiciones de diseño. 

Sin pretender entrar en deta11e en el diseño de 
estos buques, quisiera poner en evidencia algunos 
factores a los que se deben prestar atención en el 
proyecto de los mismos. 

5.1 Itinera1·io servido. 
Con independencia del tipo de ca1·ga a trans

portar, la ruta a servir es el primer factor a te-

6& 

ner en cuenta, pol' lo que se 1•efiere a dureza de 
la ro~.r en Ja tra v€Sía y mareas en los puntos de 
operación. 

La distancia entre los puertos tiene influencia 
sobre la velocidad del buque de fol'ma que se pue
da conseguir un ciclo rentable de operación. 

Las condiciones del mar han de decidir el 
tipo de estabilización que permita, además de ase
gu1~.r la carga, mantenei· la velocidad prevista. 

La carrera de mareas es de gran importancia 
a la hora de diseñar los accesos por proa yi/o 
popa. Partiendo del nivel del muelle como cota O, 
se precisa que el eje de giro de las ramp•as estén 
por encima de la cota O en cada estado de carga 
del buque o en cada nivel de marea, para que 
la manipulación de la carga sobre 1~ rampas y sus 
uñas sea confortable, de no disponer de rampas 
complementarias en el muelle. 

En general, teniendo en cuenta que uno de 
los objetivos de este tipo de buque es conseguir 
un rápido despacho de la carga, ha de prestarse 
en el diseño la máxima atención a todos los ele
mentos que contribuyan a una mejor maniobra
bilidad, hélice de proa, doble línea de ejes (en la 
mayoría de los casos impuesto por la disposición 
de la popa) medios de atraque bien estudiados 
y maniobra 'de puertas y rampas fácil y segura. 
5.2. Estabilizadores. -.-~- --·-------

Foto 10. 
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Hoy no se concibe uu buque t'oll/ 011 roll/off sin 
un sistema de estabilización. El tipo de carga así 
lo exige. 

Pueden presentarse dudas sobre el sistema a 
elegir, desde el sistema activo de a letas que cu. 
bre con el máximo rendimiento la gama más am
plia de estabilización, hasta el sistema de tanque 
pasivo que estabiliza con buen rendimiento sólo 
en algunas ocasiones. 

El primer sistema supone una mayor inver
sión y unos gastos mayores de mantenimiento. El 
segundo, sin elementos móviles forma parte de 
la estructura del tanque y se incorpo1·a al buque 
a través del diseño inicial del mismo. 

En un compromiso entre inversión y eficacia, 
se encuentra el estabilizador pasivo de flujo con
trobi.do con posibilidades crecientes. 

Fig. 11. 

5.3 Maquinaria propulsora 

r 
1¡111 
' ., 

Es conveniente dividir la potencia propulsora 
en dos líneas, por 1·azones de maniobrabilidad y, 
en cualquier caso, por necesidades de diseño de 
la popa del buque, si éste incorpora puert~ en po
pa . 

En esta impor tante decisión de diseño, con
tribuye en la mayoría de los casos, la necesidad 
de disponer las cubiertas de forma que, a ser po. 
sible, presenten espacios nítidos para los gar·ajes 
y se dispongan unas altul'as de entrepuente que 
permitan el acceso a las distintas cubiertas me
diante 1·ampas ele pendientes adecuadas. 

Poi· otra parte, el rápido desarrollo de la tec
nología de los motores semi-rápidos a los que tra. 
dicionalmente se h~ dejado de lado, conb·ibuye 
a esclarecer muchas dudas sobre el tipo de ins
talación más adecuada. 

La maquina1ia ha de disponerse lo más a po. 
pa que la estructura del buque permita. El es
cape de los motores puede hacerse, o bien por un 
tronco centr al, o por troncos laterales pegados al 
casco, En cada casco, será la mejor utilización del 
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espacio, frent.e al tipo de unidades de carga que 
se van a transportar, lo que condicione l'a dis
posición final de estos troncos. 

6.4. Disposición de alojamientos. 

En este punto juega un papel muy importan
te el que el buque transporte o no pasajeros. 

Si transporta pasajeros la disposición del bu
que seguirá la línea marcada por los buques de 
pasaje. 

Si el buque no lleva pasajeros, es aconsejable 
por razones de economía, el implantar los distin
posible, en línea vertical C'on la cáma1·a de má
quin'ilS 

Sin embargo, en este punto juega un papel muy 
importante el tipo de carga a llevar en )a cu
bierta de intemperie. Si se piensa transpo1tar ve
hículos, estos tienen un acceso más fácil desde 
popa y por ello conviene dejar la zona de popa 
de la cubiert:a de intemperie lo más despejada po
sible. Ello obliga a disponer los alojamientos en 
proa. --,- -.,,,.,.,. P• 
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Fig. 12. 

En caso de que se combina el servicio roll/ on 
roll/ off con el transporte de contenedores en cu
biel·ta, como es el caso de los buques ele la Ailan
tic Container Line, la disposición más lógica pa
rece la de alojamientos y puente en pop'it. 

La disposición del puente en proa, atendiendo 
a un criterio de visibilidad, cuenta muy poco co
mo argumento a la hora de tomar decisio11es. 

5.5 Cubiertas. 

El correcto diseño de las cubiertas, garanliza 
una fácil operación de carga/ descarga. 

Desde el punto de vista de disposición ha de 
estudiarse en primer lugar, el fácil acceso a to
das las cubiertas medi•ante 1·ampas que en las peo
res condiciones de trimado no rebasan un 12-13 
po1· 100. 



El garaje pl'incipal normalmente arranca de 
la base de las puertas de entrada y en ocasiones 
es nece5ario renunciar a bajar en rampa a la cu
bierta baja cuando no queda altura, en el entre
puente bajo, suficiente para la operación de car
ga en t.railers. En este ca-so, hay que recurrir a 
ascensores que sitúen la carga en el plano infe. 
rior, bien sea sobre platafonnas bajas o sobre 
pallets. 

En este út1imo caso, habría que prever el ac
ceso a la cubierta del garaje principal o a la cu
bi€rta baja por rampas auxiliares para cal'retillas 
que eviten la interferencia de éstas con los trnc
tores. 

En otros casos en que se dispone de una altu
ra de entrepuente superior a los 4,50 metros 
aproximadamente, puede pre,erse la disposición 
de cubiertas intermedias desmontables para trans
tar coches en épocas de estío o p'ara transpo1tar 
parte de carga paletizacla. 

El diseño de l'a estructura precisa del conoci-
miento de las cargas concentradas que se Yan a 
presentar bajo las distintas ,ariantes en que se 
puedan presentar las unidades de carga. 
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Estas eargas son muy elevadas bajo los b·ac
tores de terminal, que disponen de un sólo eje 
trasero para gozar de una mejor maniobrnbili
dad. También se puedenn pro<lucir cargas muy 
elevadas b-ajo las ruedas de plataformas bajas de 
terminal provistas de rueda~ macizas y que por 
ello, concentran la carga en una superficie me
nor que las ruedas neumáticas. 

No hay que olvida1· tampoco en el diseño de 
las cubiertas. la disp-0sición de las piezas de en
ganche para las trincas de los Yehícu los. ~¡ el 
buque recibe siempre el mismo tipo C'le vehículos, 
no ha:v inconveniente en disponm· pnntos de ama
rre fi ios, indivi<luale$ para cnda vehículo. Si las 
unida.des de c:-i rgn r)l'e<:entan C'n cli~tinto tipo <le 
vehículos. h•ay que recnrrir al tl'incarlo continuo 
en sentido longitudinal, o la disposición de pun
tos fijos dispuestos longitudinalmente a interva.-
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Foto 14. 
los no superiores a 2 metros, para poder cubrh
las más variadas posibilidades que pueden pre
sentarse. 

Las piezas de enganche soldadas a 1~ cubierta, 
en ocasiones son molestas para la rodadura de 
vehículos. 

5.6 Ventilación. 

Si se tiene en cuenta que las entradas, sali
das subid•as y bajadas por rampas, obliga a las 
uniélades tractoras a trabajar a un régimen má
ximo de motores, la producción de gases es evi
dente. 

Una buena ventilación es nece.'3aria pero mu
cho más si se tiene intención de transportar pro
ductos, como frutas, que normalmente viajan en 
cajas o contenedores abiertos. 

5.7. Estabilidad. 

Aunque la forma en que se presenta la carga 
en estos buques, obliga a estudiar cuidadosamen~ 
te la posición del centro de gravedad de la mis
ma, quiero referirme fundamentalmente a los 
efectos dinámicos que pueden producirse con ba
lances fuertes cuvas consecuencias he tenido oca-' . sión rle comprobar en más de una ocasión, lo que 
prueba que no se trata de accidentes poco fre
cuentes. 

Vuelvo a hacer mención a la figura 7. 
En caso de que las trincas no trabajen efi

cientemente, por efecto de las oscilaciones perió
dicas de tensado y destensado de las mismas, se 
produce un par esco1><ante alternativo cuyo valor 
es, adoptando una hipótesis simplificada p x h. 

Este efecto puede acrecenta1·se si la carga es 
líquida como ocurre con cisternas de leche, acei
tes, ácidos, vino, etc., que suelen transportarse 
p-0r este procedimiento. 

En este tipo de buques, por fallo ele las trin
cas, puede "dispa1"arse'' un vehículo hacia un cos
tado anasiJ·ando con él a otros y produciendo un 
auténtico corrimiento de carga, que en el caso de 
producirse en la cubierta de intemperie, puede 
ocasionar serias consecuencias. 

(de "I ngeniería Naval'' M~drid). 



Biología de los Peces 
SENSIBILIDAD. 

Las funciones que realiza todo ser vivo son 
tres: nutl'ición, 1·elación y reproducción. Las dos 
prime1as tienen por objeto Ja conservac10n del 
indjviduo; la tercera, la conse1·vación de la espe
cie. Sin seguir este orden hemos hablado hasin. 
ahora, en los peces, de la primera y de la última 
restándor.os hablar solamente de las funciones de 
relación. Se denomin~n así porque sil-ven para. 
r elacionar al ser vivo con el medio que lo rodea, 
permitiéndole darse cuenta de cuanto pasa a sn 
alrededor y de los cambios del medio ambiente, 
moviéndose, en consecuencia, en la dirección con
veniente. Incluyen, por tanto estas funciones la 
sensibilidad y el movimieniÓ. 

L os peces experimeni~ sensaciones, a las que 
responden con movimientos ; se dirigen hacia lo 
que ]es atrae, huyen de sus enemigos, evitan los 
obstáculos, etc. En sus sensaciones intervienen 
los órganos de los sentidos y el sistema nervioso. 
Los primeros son, en parte, distintos a los de 
los vertebrados terrestres, a excepción de los ojos. 
Las fosas nasales no comunican con la b~; la 
le11~ua ne, tiene una misión definida, a veces fal
ta, y en ocasiones está cubierta de dientes· los 
corpúsculos táctiles de la piel no existen o ~stán 
repartidos por otros órganos en ciertos peces. 
Por otra parte, están provistos estos animales de 
órganos especiales como los de la linea lateral 
que únicame_!lie existen también en las larvas d~ 
los anfibios. Tal es, en resumen, la disposición 
de los órganos de los sentidos, entre los cuales 
citaremos los órganos luminosos relacionándolos 
con la vista. 

En el sistema nervioso, el encéfalo tiene muy 
desa~-ro1ladas l~1s partes sensitivas del olfato y 
la v1Sta, careciendo, en cambio, de hemisferios 
cerebrales, por lo que las f~cultades psíquicas de 
los peces son :111uy limitadas, reduciéndose gene
ralmente su vida a proveer a su alimentación y 
a huir de sus enemigos, pero también hay bas
tantes qu_e demuestran mayor inteligencia, como 
hemos visto en anteriores capítulos. A<lemás, 
'aunque l~ may-or parte del día se dediquen a 
bu~car ahmento. tienen sus períodos de ocio o 
descanso, e in_cl_m;o de diversión, como, por ejem
plo, los rnagmf1cos saltos fuera del agua que eje
cutan las car pas y truchas sin ningún objeto de
terminado. 

Luis Díez iiménez. 

La vista y los 6,rganos luminosos. 

Los ojos son generalmente grandes, poco mo
vibles, y carecen de párP'a.dos, estando la córnea 
cubierta por una fina piel transparente; la pu
pila es muy ancha y poco o nada contráctil y la 
coroides es a rgentada; en algunos tiburones 
existe un repliegue, como un párpado, que se 
denomina membrail'a nictitanLe. Los ojos están 
en posición lateral, e.xcepto en los peces planos, 
que son dorsales, como sucede en las 1·ayas y en 
el uranoscopus, cuyo nombre quiere decir '·el 
que mira al cielo"; en los lenguados, debido a la 
asim.etria de su cuerpo están los dos ojos en ei 
mism o lado de la cabeza. 

En general, son parecidos a los del resto de 
los verteb1·ados; sin embargo, al examinar el cris
talino, llama inmediatamente la atención su for
ma esfé1·ica, que con ti "asta con la forma lenticu
lar del de los vertebrados terrestres. Esto es 
debido a la dif-erencia que existe enti-e el medio 
acuático y el aéreo, pues la poca densidad y la 
transparencia del aire permiten la visión a clis
tanci'a. Por el contrario, en el agua, la mayor 
densidad y la falta de luz sólo dejan ver de cer
ca: los peces son miopes de nacimiento. La visión 
corta y borrosa está compensada en parte por la 
concentración de luz y el abultamiento que im
prime a los objetos la form'a esférica del crista
lino. Este está, además, muy cerca de la córnea, 
por lo qu-e el espacio del humor acuoso es muy 
pequeño. La acomodación no se efectúa como en 
nosotros, por cambios de forma del cristalino, si
no por variaciones de su posición, debidas al mo
vimiento de un ligamento que lo sostiene (lig'a
mento falcifo1·me). 

Aunque no distingan con claridad los contor
nos ni las superposiciones de planos, es decir, Jo 
que constituye la visión esiereoscópica 3, son mu~· 
sensibles, en cambio, a las variaciones de lumi
nosidad y a los coloxes. La colocación de los ojos 
a flor de piel, y frecuentemente salientes, les pro
porciona otra ventaja: la de apreciar perfecta-
mente el movimiento de los objetos. Perciben el 
mundo exterior como un conjunto de manchas 
más o menos brillantes y modeladas, pero djs
ciernen fácilmente los movimientos de esas man
chas con relación de una a otras. Ven el movi
miento de cosas, pero sin saber lo que son, y en 
eso ::.e ba~an varios procedim ientos de pesca con 



objetos brillantes como cebo. Por otra !)"arte, su 
visión de algo que esté süuado por encima del 
agua queda muy limitada por la superficie del 
líquido elemento, que llega a veces hasta. actuar 
de pantalla, contribuyendo aún más a intensificar 
el confinamiento del pez en el agua. 

¿ Los peces duermen? La falta de párpados 
podría conducirnos a la negación de este hecho; 
sin embargo, tienen sus momentos de inmovili
dad absoluta en que no ven nada de lo que ocu. 
rre a su alrededor, siendo preciso un choque o 
una fuerte vibración para que salgan de su letar
go. Por esta causa, en determinadas horas del 
día o de la noche parece el mar vacío de pobla
dores. Los labros son los únicos peces que se r e. 
til·an a dormir, descansando sobre un costado. 

No todos los peces tienen ojos ; los hay ciegos 
o casi ciegos, con ojos rudimentarios, muy pe
queños y cubiertos por la piel, como sucede en 
el ciclóstomo My xine glutinosa, que se sirve de 
sus barbillas para orientarse y buscar las presas 
en las que se introduce. Son igualmente ciegos o 
con ojos rudimentarios, los peces que viven en 
las aguas de las grut~ts y cavernas subterráneas, 
y ciertos peces abisales de los que hablaremos a 
continualión. Pero no hay que preocuparse por 
esta ceguera, pues, en compensación, hay otros 
como el Anableps telrophthalmus, que tienen 
cuatro ojos, o por lo menos dos divididos por un 
tabique que corresponde 'a la línea de flotació111 
~• 4 ·. ;~r,úole la parte superior de ellos para la v 
sión aérea, y la inferior para ver en el agua. 2 

En el fondo del mar a pesar de la falla de 
luz solar, h•,ty muy pocas especies de peces abi
sales ciegos, enlre ellos el Inops Munayi, cuyos 
ojos están susiituídos por un órgano fosfores
cente. 1\Iás corriente es el caso de ¡)eces con ojos 
rudimentarios, como sucede en los saccofaríngi
dos, cuyo enorme desarrollo de la boca y estó
mago les compensa de 1a falta de vista, pues 
capturan sus presas 'a tientas, aún cuando estas 
tengan su mismo tamaño. 

Sin embargo, el caso más frecuente es el de 
peces abisales con ojos muy desarrollados, de 
aspecto saltón, con un enorme cristalino, deno
minados ojos telescópicos. Estos peces son exa
geraclamen tc miopes, pero muy sensibles en su 
visión a I·as variaciones de distancia; además de 
la retina normal, tienen otra lateral para la per
cepción de los movimientos y cambios de inten
sidad luminoi::a. Igualmente, en algunos peces de 
las grandes profundidades está más exagel'ada 
aún la disposición lateral de los ojos con aspecto 
de telémetro, que hemos citado antes, como ocu
rre con las larvas del Stylophthalmus paradoxus, 
cuyos ojos están en el extremo de dos largos 
pedúnculos que el animal dirige a voluntad a 
uno y otro lado. 

¿ Qué utilidad tienen estos ojos telescópicos en 
un ambiente de perpetuas tinieblas? O dicho ele 
otra manera, ¿ qué pueden ver estos peces a 6,000 
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meL1·os de profundidad si la luz solar no llega 
más que a los 200 metros? 

La. respuesta nos la dan los múltiples seres 
luminosos que existen en estas regiones, pues, co
mo decíamos en otra ocasión ''gracias a la exis
tencia ele animales luminosos en el fondo del mar 
no es ésle un abismo en perpetuas tinieblas; los 
animales fijos fosforescentes son colonias de gor
gonias y celentéreos que brillan con luz suave y 
fij-a o lanzan ráfagas luminosas que recorren to
das las ramas de la colonia ; las bacterias comu
nican su sua\'e iluminación a los cienos marinos; 
las estrellas de mar se anastran lentamente, 
relampagueando; diversos y extraños calamares 
se pasean nadando e iluminando las aguas con 
sus puntos fosforescentes de diversos colores ; 
c1 usláceos de largas patas y antenas simulan es
pectros fosforescentes, y peces de raras formas, 
dotados de enormes bocas, parecen t1·asailánticos 
iluminados con sus múltiples filas de luces es
pléndidas". 

Los órganos luminosos de los peces tiener. 
forma o,·oidea, con una lente parecida al crista
lino en su parte anterior a cuyo lravés se emite 
la luz; el fondo y las paredes inte111as de este 
órgano estún cubiertos por un pignwnto negro y 
opaco a continuación viene una capa de color 
argentado que actúa de reflector y, por último, 
otra capa productora de la luz. A ,·eces tienen 
otro reflector externo, cóncaYo y elíptico, colo
cado como los que tienen ia.s lámparas ele aceti
leno, y los hay también con dos lentes, una ante
rior y otra Ialeral. 

Estos órganos están situados muchas veces 
cerca de los ojos e inclu~o formando parte de 
ellos ; también en dos filas a los larlos del Yientre; 
en otras partes de la cabe-Loa, y hasta en el ex
tremo de un filamento que sobresale de ésta, 
constituyendo una e8pecie de caña de pescar con 
cebo luminoso muy útil para capturar a sus pre
sas, como sucede en el linofrino, en el gigantictio 
y en el ceralio hembra. 

El oido, el tacto y la, línea lateral. 

Los peces carecen de oído medio y externo, 
estando reducido el oído al laberinto membrasono, 
que ieneralmente no comunica con el exterior. 
El nll'iculo está di\'idido en tres ramas en forma 
de cruz y debajo está el sáculo. de fo1·ma glo
bo~a. que suele contener un ht1C'secito o utolito 
dencm1inado ::ágitn, que es la. llamada ·'virgen'' 
en ln~ merlm.',l~; <.'Xi,.len también en el oído otros 
<lo~ huesecillos menores. el asterismo y lapillus. 
TodoR estos huesecillos forman parte del órgano 
del equilibrio estático del pez. Las tres ramaR del 
utrículo e~lán uniclas por tres canales semici1·
cu hl res. que son el órf.,'tlno ele! equilib1·io diná
mJco. E n los cic16stomos el oído ei::lá reducido a 
un saquito ciliado que contiene otolitos, y a uno 
o dos canales semiC'i1·cu1ares. 

Ciertos peces ( cipriniformes) poseen el 11a
mado apa1·ato de \Veber, que son unos hueseci-



llos en contacto con el oído por un lado y con 1-a 
vejiga natatoria por otro. Est¿-1. transmite las vi
braciones del agua, actuando de caja de resonan
cia, al aparato de Weber, y de allí al oído. Estos 
peces oyen, pues, a través de los costados del 
cuerpo, que tienen sus paredes musculares muy 
delgadas. 

La reducción de Ja parte auditiva del oído 
parece ser la causa de que los peces no oigan 
bien y otros no oigan. En cambio funcionan per
fectamente los sentidos del equilibrio estático y 
dinámico. El primero, por las variaciones de po. 
sición de los otolitos, proporciona inmediatamen
te al pez la sensación de su posición en el es
pacio, aún cuando no pueda ver. El segundo, por 
Ja inercia del líquido interno de los canales se
micirculares (endolinfa), les da todas l~s sensa
ciones del movimiento. 

No se ha logrado todavía obtener conclusio
nes definitivas tocante a la facultad auditiva de 
los peces. Se ha acostumbrado a dar de comer a 
peces a toque de campana, los cuales acudían a l 
oírla; sin embargo, esto podría ser debido a la 
exquisita sensibilidad que tienen para toda clase 
de sacudidas o conmociones del aire qu.e se pro
pagan al agua 3• Así, pues, es difícil decir si los 
peces oyen o son sordos ; pero Jo que sí es cierto 
es que no oyen como nosotros, percibiendo, en 
cambio, otras vibraciones que nosotros no perci
bimos; se podría decir que "los peces oyen con el 
tacto", como veremos a continuación. 

Si los peces no oyen, en ~unbio hay algunos 
que producen diversos sonidos: las trigJas, pe
ristedion y escorpenas sacan la cabeza fuera del 
agua y lanzan una especie de cacareo procedente 
de su vejiga natatoria; el roncador ( Pomadasis 
bennetii) y el pes rana (Batrachus) p1·oducen en 
el agua una especie de ronquido, al que deben 
su nombre; también los atunes, cuando son he
ridos al sacarlos de la almadraba, dan una es
pecie de mugido. 

El órgano del tacto está muy poco desanolla
do en los peces y se confunde con los órganos 
sensitivos de la línea lateral. Los corpúscuios 
táctiles se encuentran en los bordes de 1'a boca, 
en las barbillas, en las branquias y en las aletas•. 
Ciertos peces abisales tienen apéndices larguísi
mos de carácter táctil; unas veces son barbillas 
y otras radios destacados de las aletas, como ocu
ne en el Bathypterois dubius. También tienen 
apéndices parecidos, pero menos 1-nrgos, diversos 
peces de fondo sin ser abisales, como por ejem. 
plo, la brótola de fango. Algunos peces planos, 
como las rayas, tienen una exquisita sensibilidad 
en la región ventral, mientras que son poco sen
sibles por el lomo. La sensibilidad de su vientre 
les proporciona l'a cualidad de cuanto tocan, y si 
es comestible lo devoran en el acto. 

Se denominan órganos de la línea lateral a 
una serie de ó1·ganos sensitivos situados en unos 
tubos colocados bajo las escamas del pez, que co
rren a lo largo de los cosüidos de éste y envían 

:J\lAl<ES Y N.\VE!:> 

ramificaciones a la caber,a. Estos tubos están co
municados con el exterior po1· unos poros que 
atraviesan las escamas, estando, por tanto, los 
órganos de la línea lateral bañados por el agua 
y a su vez están inervados por nervios p1·oceden
tes del vago. 

Estos órganos les permiten apreciar pequeñí
simas diferencias de salinidad, temperatura y 
cantidad de oxígeno disuelto en el agua, así como 
diferencias de dirección e intensidad de las co
rrientes; gracfas a esto último, los peces ejecu
tan ciertos movimientos reflejos en cuya virtud 
nadan i::ontra la corriente o (reotropismo); de 
no ocurrir así, todos los peces fluviátiles acaba
rían por ser arrastrados al mar G_ Igualmente lns 
sen~aciones que produce en los peces el choque 
de ondas reflejadas avisan al animal de la pre
sencia de objetos sólidos antes de ponerse en con
tacto con ellos, igu•al que les ocurre a los rnurcié
Ja_gos en su vuelo. Es. pues. una especie de "radar 
animal" por lo que el ,Jez prisionero en una red 
siente a distancia que ha.v un agujero e11 la ma
lla y se precipita hacia él, de la misma manera 
que un pez prfrado de ojos jamás tropieza con 
ningún obstáculo. 

Acabamos de hablar del reotropismo y debe
mos una explkación antes de seguir adelante. Ya 
sabemos que la contest•ación a la sensibilidad es 
el movimiento; pues bien, b·opismos son los mo
vimientos determinados por el estímulo de los 
agentes fisicoquírnkos. Además del tropismo ci
tado existen el fototropismo o tropi~mo producido 
por la luz, que, como todos los tropismos, puede 
ser positivo o negativo según que el pez se dirija 
hacia el excitante o huya de él ; el halotropismo, 
:producido por la salinidad; el termotropi~mo. por 
1a temperatura, y el tonotropismo, por las vibracio
nes del agua. Muchas de las acciones o los mo
vimientos de los peces hacia un sitio u otro, se 
pueden explicar atribuyéndolos a los tropismos. 

Olfato y gusto. 

Las fosas na~ales están tapizadas por una 
membrana pituitaria. pleg•ada de una manera muy 
notable, y no comunican con el aparato digestivo. 
Rn lm; ciclóstomos, sólo existe una cavidad. que 
desE!mboca al exterior en un poro; en el resto de 
los peces existen dos cavidades nasales. Estas 
comunican con el exterior por rlos orificios p1·0-
vistos de vákulas en los selacios, y por dos pa
res de orificios en los teleósteos. A veces las 
aberturas nasales se encuentran en el extremo de 
un corto tubo situado a cada lado de la cabeza, 
como sucede en los plectognatos (pez cofre), y 
otras veces estos tubos en vez de aberturas tie
nen una serie de poros. En i\iiyxine glutinosa 
existe un conducto pituitario que comunica la vía 
respiratoria y digestiva. 

Las papilas gustativas no sólo están en la 
cavidad bucal, sino que se extienden por los la
bios, hocico baJ:bi11as e incluso sobre el tronco Y 
aletas, faltando casi por completo en los ciclós
tomos. En los vertebr~dos terrestres ,el olfato y 



el gust:o están separados, necesitando el primero 
un medio gaseoso y uno líquido el segundo; en 
tos peces estos <los medios se confunden, y las 
pa.rt.1cutas olorosas y sápiras se perciben por el 
agua, aún cuando los órganos del gusto y del 
oaat.o se hal,an separados anatómica y fisiológi
camente. 

El pez está sumergido en un medio sápido, 
como nosotros lo estamos en un medio odorante. 
Nosotros saboreamos con ]a boca y olemos a dis
ta.ocia, mientras que Is peces 1·ealizan estas dos 
co~s a distancia. La sensibilidad gustativa pro
piamente dicha es difícil de preci~ar, puesto que 
los peces tragan generalmente el alimento sin 
desmenuzarlo; en cambio perciben muy bien ]as 
sustancias aromáticas que impregnan el agua (el 
aníi:- o el almizcle atltien a las carpas), o el olor 
de la sangre: Thor Heyerdhal, en su libro ''La 
expedición de la Kon-Tiki", señala, por ejemplo, 
que los tiburon€S sólo atacaban cuando las aguas 
se impregnaban de sangre de otro tiburón o de los 
atunes. 

Otras sensaciones, por ejemplo la del dolor, 
no ofrecen en los peces la sensibilidad extremada 
que en nosotros tiene. Peces heridos de gravedad 
o con la mandíbula desgarrada por el anzuelo, 
continúan comiendo como si tal cosa. Los saltos 
de los peces al sentirse sujetos por el anzuelo 
obedecerían, pues, más que al dolor, al deseo de 
liberarse y escapar de lo que les retiene. Shl 
emr.argo, se conoce el caso de otros, como el pez 
espada (Xiphias gladius), que demuestran g1·an 
sobreexcitación. y furia, por el dolor que les cau
S'a la presencia de diversos parásitos en los ojos 
y branquias. 

De la misma manera que muchos otros ver
tebrados, ciertos peces como el leucisco demues
tran una sensibilidad que nosotros no poseemos, 
por la que se dan cuenta de las próximas alte
raciones atmosféricas, sumergiéndose más pro
fundamente cuando amenaza tempestad. 

Facui,tades psíquicas de los peces. 

Que muchos peces tienen una especie de inte
ligencia o instinto, demostrado de muy diversas 
formas, lo hemos visto repetidas veces en ante-
1·iores capítulos y seguiremos viéndolo en los pró
ximos. Baste recordar, por ejemplo, la manera de 
acechar las 1 •ayas y lenguados a sus p1·esas la 
captura de insectos por el pe-z arquero, la p~ca 
c~n cebo que realiza -~l rape, las ceremonias nup
ciales y la construcc10n de nidos, etc., etc. 

Si los peces disciernen o no. lo pueden decir 
muy bien los pescadores, que tienen que recunh· 
a múlli ples engaños o subterfugios para lograr st; 
captura, fallándoles ésta. en cuanto aquéllos 
no reúnen ciertas condiciones. También los pes
c~dores pueden hablar de la maña y habilidad que 
tienen muchos peces, como los salmones y lisas 
por ejemplo, para escapar de las redes. ' 

El instinto de conservación es el más desarro-
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liado y el que se modifica más fácilmente por las 
facultades intelectuales, manifestándose princi
palmente en el ataque y en la defensa. Peces de 
pequeño tamaño, como el pez caribe del Amazo
nas (Serrasalmo), se reúnen en gran número y 
se atreven a atacar a los grandes caimanes e in. 
cluso al hombre. Cuando las bremas (Abramis) 
se ven acometid•as por algún otro pez, se dirigen 
inmediatamente al fondo y con la cola remueven 
el fango, produciendo un enturbamiento, gracias 
al cual e-scapan de sus enemigos. 

Hablnnclo Brehem de la capacidad del cerebro, 
dice: '·Que los peces tienen conciencia ele todo 
contacto exterior, está fuera de toda duda; pero 
la capacidad sensitiva no sólo les es accesible a 
influencias de tanto bulto, sino también a otras 
má'3 sutiles, y lo prueb'a suficientemente la fa
cullad que tienen de cambiar de color". Este mi
metismo o cambio de coloración pa.ra confundirse 
con el medio tiene carácter defensivo, y como tal 
hablaremos ele él en el capítulo correspondiente. 
En los 1·odaballos y otros paces miméticos se ve
Lifica con gran rapidez, y es debido a influencias 
del sistema nervioso y ele las glándulas de secre
ción interna. 

Según Bergson, en el reino animal hay tres 
estados psíquicos: el vegetativo, el instinto y la 
inteligencia 11

• El primero es propio de los anima
les inferiores, y los mecanicistas, como Loeb y 
Bethe, lo achacan exclusivamente a reacciones fi
sicoquímicas prodt(cidas por 1-as modificacioll€S 
del medio (tropismos). 

Los instintos se transmiten por herencia, y 
los individuos, en general, no aprenden a reali
zarlos. Al parecer, el animal no tiene conciencia 
de la finalidad del acto que lleva a cabo ni por 
consiguiente, elige conscientemente el modo' más 
'adecuado de realizarlo. Los instintos son, pues. 
los actos que todos los individuos de la especie 
ejecutan del mismo modo en virtud de una ne
cesidad hereditaria e innata, pero que encierran 
cieiia cantidad de psiquismo, ya oue en ciertas 
circunstancias pueden sufrir modificaciones. 

En los animales superiores, 'a la vez que el 
instinto, existe cierta inteligencia. Definir ésta 
en pocas palabras es poco menos que imposible; 
para unos. es la facultad de discernimiento y li
bre elección ; pa1·a otros, es una clcriYación de la 
memoria ·asociativa, un sistema complejo de va
rios elementos : conciencia, memoria. di~cerni
miento, ref1exió11. etc. Sin embargo en nuestro 
caso nos basta relacionarla con la memoria aso
ciativa. 

Muchas experiencias se han hecho para saber 
si los peces tienen memoria y de qué clase. La 
memoria está localizada en la corteza cerebral de 
los h.emisf eríos, y como los peces carecen de és
tos, se desprendería que no pueden tener memo
ria . lk1. experiencia ha dern~strado lo contrario, 
y Por lo tanto ~u localización no ~ería tan estricta 
como en los vertebrados superior€s. 

Digamos algo acerca del cerebro de loi:: peces 
antes de entrar en el estudio de su memoria. En 
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el cerebro anterior tienen muy desarrollados los 
cue1·pos estriados y lóbulos olfatorios, careciendo 
casi de hemisfer ios cerebrales. En el cerebro me
dio llaman la atención los lóbulos ópticos por ser 
las porciones más voluminosas de todo el encé
falo. El cerebro posterior es también g1·ande, 
h ueco, y cubre en parte J~ foseta romboidal o 
cuarto ventrículo. Extirpando el cerebro anterior 
a los peces pierden Ja conciencia y quedan aptos 
únicam,ente para llevar a cabo ciertos actos ins
tintivos, con exclusión absoluta ele los que requie
ren la intervención de la memorh'l asociativa. En 
los teleósteos, Steincr observó que los movimien
tos natatorios se efectuaban como antes de la ex
tirpación; tampoco carecían de espontaneidad. 
Estos peces se dirigen lo mismo hacia una lom
briz que hacia un trozo ele cordel, pero en tanto 
que devo1an al gusano dejan intacto al cordel, 
igual que hace un pez no11nal. Vulpian cuenta 
que a la hora de la comida, los peces descerebra
dos se mezclaban con los normales en la busca 
del alimento. Los selacios ~e comportan ele ma
nera parecida, pero desaparece la aprehensión 
espontánea <le los alimentos debido a que los se
lacios se guían pol' el olfato ( que ha sido extir
pado con el cerebro anterior) y los teleósteos con 
la vjsta. En efecto, éstos se dirigen en línea recta 
hacia el ~1.limento, mienil'as que los selacios lo 
hacen describiendo circunferencias cada vez más 
estrechas. 

Para comparar la capacidacl psíquica de dis
t intos animales hay quien Ja relaciona con el peso 
del encéfalo. Tomando como unidad de pe.<,o, el 
de Ja médula espinal, el pe$O del encéfalo e.c;tá 
repre.-scntado por loi:; siguientes números : 0.9 en 
Ja salamandra; 1 en la rana; J .5 en el toro, en 
l'a carpa y en el gallo; 2 en el conejo; 8 en al. 

gunos monos 11 en el elefante y 26 en el hom• 
bre. 

Así, pues, la capacida,d psíquica d~ !os ani• 
males no tiene comparacion, como es log1co, con 
la del hombre; en cuanto a los peces, ya vemos 
que es muy limitada :r como hemos dicho antes 
está principalmente repres~ntada por l~~ memo
ria asocia.ti va. Los peces tienen memoria, pero 
débil; la adquieren con dificultad y tras muchas 
sensaciones repetidas idénticas. 1\luchos ~eces en 
los criaderos saben las horas de las comidas, se
gún las intensidade <le la luz del .~ía y las sen• 
saciones de hambre. Conocen tamb1en los Jugares 
donde se les da de comer y acuden incluso antes 
de la hora demostrando que saben lo que va a 
pasar; esté hecho supone la existencia de una 
memoria del tiemp, y otra de los lugaTes y ne. 
cesita. cierta asociación psíquica. Igualmente en 
los estanques y ríos cada pez o grupo de peces 
tiene su escondrijo donde se refugian en caso de 
peligro dirigiéndose a él en línea recta, sea cual 
sea el punto de partida, demostrando que cono
cen su posición. Si un pescador hace numerosas 
capturas en un silio, sabe que no pocu:á vol\'er 
en algún tiempo n dicho sitio; sin embargo, los 
otros peces que no han sido cogidos continúan 
frecuentando el mismo lugar, pero no se dejan 
tentar como si supieran lo que les ha pasado a 
los primeros. Parece que la edad también inter
viene y que los peces viejos tienen una experien
cia de que están prh-ados los jóYenes. El lucio o 
sollo ( exox), por ejemplo, cuando es joven ataca 
al espinoso y muere ahogado con sus espinas. pero 
nunca se le ocurre atacarlo cuando tiene más 
edad y experiencia. Esto mismo está perfeclamen• 
te comprobado por los pescadores ,que saben lo 
fácilmente que se dipturan los individuos jóve
nes en comparación con los viejos. 

(de Nautilus). 

Crucero lanza-mis.iles soviético Mariscal Voroshilov, mamento, impresionante, consiste en dos rampas 
uno de los más recientes y quizás el más i:oderoso cuádruples para lanzar cohetes superficie-superfi. 
d e su clase. Con un despla zamiento de 7,500 t., su cie; dos rampas dobles lanza cohetes superficie
maquinaria con potencia de 100,000 ca ballos, pue aire; 18 unidades de cohetes antisubmarinos; dos 
d e desarrollar una velocidad de 33 nudos. Su ar - montajes quíntui:les lanzatorpedos, a demás de arti, 

Hería en número y calibres desconocidos. 



Nuevos Aspectos del Derecho 
Internacional Marítimo 

La regulación de la navegación nuclear. 

1.-Los buques nucleares ante el Derecho Marí
timo. 

Nadie duda de la enolinc importancia de las 
cu1e~tiones jurídicas referentes al mar. Desde 
tiempos remotos, teorías y normas tratan de ha
cer posible la utiUzación del m.~u· por toda la so
ciedad internacional. La navegación. la pesca y 
otros tantos problem'aS se intentan solucionar me
diante no1·mas que, poco a poco, constituyan un 
complejo cuerpo legislativo. La situación conflic
tiva entre los intereses rle los Estados ribereños 
y los intereses de todos los demás Estndos se re
gul:m procurando conciliar todas las legítimas 
aspiraciones en presencia, lo que se }mee muchas 
veces difícil. Surge así la delimilación del mar 
en zonas que se someten a di~tinl21.s regulaciones. 
Pero. pese a la abundancfa de solucicnes jurídi
cas pla~madas en lru; corresponclientes dispos1-
cionr-s. la cuestión dista mucho ele estar zanjada. 
y queda un largo camino por recorrc1·. Además. 
la realidad cie.~tinataria <le es ta~ norm~s es cam
biante. Y. aún ciñénnose sólo a uno ne ]os tem8s. 
el principal. la navej?'ación: los nue\·os supuestos 
han rle ser indiviciualizaclos v regnhdos de forma 
específicn dentro rlel contexto genC'ral y entre es
to~ nnevos aspectoc; del Der echo Intemacionnl 
Marítimo destaca la re~ulaci6n de los buques 
p1·opulsados para su navegación por energía nu
clear. 

No ,amos a insistir ahora en los problemas 
que pl'c,mtPa la navegación de los buques nuc1eu
res. pe1·0 lo cierto es que sus riesgos específicos, 
unidoc:: a 1<>.c; aYahu·es de 1:i nn.ve~ación marítima, 
han iustificado la el;:iho1·ación de una n011nativa 
especial y la adopción de me<lid~1::: para evitar
los. 

Al iP11al que en otroc; muchos s11puestos de la 
utiliz;:ición ele 1~ energía nuclear. la n<'cesid~d de 
imnuh:r.r el fome11to ele c::u m:;o po,· lns in<lurla
blPs venrni:i~ unicio al temo1· rlel ries12:o qne im
pliCA. ha sido el motor ((U'? ha h~ho ~,v1p1uu · la 
regulación especial a1ltes mencionada. 

por el General Auditor Alfonso de los Santos. 
Lasurtegui (Armada Español~) . 

Por otra parte. tan pronto como empezó a 
vislumbrarse la posibilidad de aplicar la p1~opul
sión nuclear a J'a navegación, se puso de relieve 
que sería imposible aplicar a los buques nucleares 
muchos de los principios consagrados por los tra
tados, la costumbre y la práctica jurídica-jnter . 
nacional, respecto de la navegación "convencio
nal". Así, la regulación de estos buques habría 
de suponer forzosamentf- derogaciones de estos 
p1·incipios. Es verdad que a veces no ocurren tales 
derogaciones, pues la no aplicación a los buques 
nucleares de determinada nornm se hace en base 
a la nonna misma. Así, una cuestión que desde 
el principio de la navegación de los buques nu
cle:\res quedó definitivamente zanjada. y que se 
advfrtió generalmente, es la inapH~bilidad a es
tos navíog del derecho de "paso inocente", ya que 
pronto c;e puso de relieve la oposición de nume
rosos Estacios a concederlo. Pero este derecho de 
"nMo in0<'0 nte··. privileirio con~uPtudinario reco
gido en ronvenios ele Derecho Marítimo. se con
sidera corran tal ~e$rún establece el Convenio sohre 
Mar Territol'ial. adontado nor la Confer encia Ma
rítima de Ginebr:-i ele 1958. en su artículo 14, 
cuando no sea periud'icial a la paz, al buen orden 
o a la segm·ülad del Estado costero. Y. por tanto, 
<lado que el µ'aso de buoues nuclPares puede no. 
ne1· en peligro la seguriclad del E~tado ribereño, 
éstos pueden rehusar al paso de los mismos en 
has~ a esta norma. 

Otra~ veces la cleroP-acjón de determinarlas 
clü~nosiciones rec:ulta obli<Yada por la índcle rlel 
ries~o que ~11nonen loe; huoue.c:; nuclc.a,·e.c;. Por 
ejemplo, en Derecho M:n·íiimo. c:eo-ún el n 1·iTici
pio tmh·c-rs~lmentP admitirlo. la rpc:ponc::ibilin::td 
5P. funcfamenfa en la concm,·encia ele culna o ne
g1i1l:enci3. como aparecP en el ConvPnio sobre 
Aborcia ie.<.;. firm:ino en Bn11:;pl:¡~ en 1910 mmoue 
nl ürnal oue O<'urri•a en las antio-na~ lcye<.; del mar, 
las 1e$risl;::ic ione~ de al~"tln<'s E~birlo~ ouP. nn ~on 
na1·te "'TI el ;:ilnclirlo ronYenio. <'"t::-hlezr,n J:i jP11nl
n;:id dP n:n-ticin!lriñn <'Tl lo~ naño~ .c:iu :::iñM in
<l0penrlientemente nel 01·arlo dP culpa o 11~liq-en
cia. Pero ¿resultan anecuados tales principios si 
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navegación propulsada por energía nuclear no ha 
superado unos reducidos límites. Pensada en prin
cipio como 1~ mayor aportación de nuestra era a 
la navegación, fue poco a poco reduciendo este 
optimismo inicial, y en la actualidad, aparte de 
los buques de guerra, sólo unos cuantos navíos 
la utilizan. No obstante, el Derecho no ha per
manecido indiferente en su existenci~, y ha in
tentado resolver los problemas planteados de la 

MARES Y NA VES 

mejor forma posible. Perfeccionar las soluciones 
aportadas o arbitrar otras nuevas es la tarea que 
ahora debe imponerse a los juristas p1·eocupa
dos por este importante sector de la ciencia ju
rídica, el Derecho del Mar, donde además van 
surgiendo otros problemas que también afectan 
a la relación entre el Derecho Internacional Ma. 
1-ítimo y la utilización de l'a energía nuclear, co
mo es el de la contaminación del mar. 

~ ,..,,.., ...,...... ......... ..... .. ,.,....., ,.,,.,,..,~,..,,., ...,.,.,~......,.,.,"',.., ,.,,,.., ,., ,.....,.,,.,......,.., ,..,.,,.,,.,1',l"'t ,..,"'1"',.., 

OSTRICULTURA 

(Viene de la pág. 39). 

cena de tales criaderos comerciales e11 Ja costa 
de Long Island, y su técnica se ha exportado a 
Inglaterra, Irlanda, Escocia, Francia, y acaso a 
otros países europeos. Un modesto criadero puede 
producir mil millones de ejemplares jó,·enes ~11 
año, r encbmiento que equivale a toda la cosecha 
natural de ostras del Golfo de Morbih"n. Los le
chos ostrícolas de Long lslancl !'-e han ,·uelto a 
"sembrar" y las ostras producidas ei1 cri.:t<leros 

artificiales se encuentran ya en el mercado. Así 
pues, la forma más antigua <le la mariculLura, que 
durante dé"adas, po1· no decir siglos, se practicó 
sin moclificacio11es esenciales, se ha convertirlo 
de 1·epcnle en el ejemplo más espectacular de los 
esfuerzos del hombrr par:i. cxplolai· los recursos 
del mar. En opinión de muchos, las ostras ~• otro 
molu~cos nueden llep;ar a ser el equiva!Pnlc m~1-
rino de las grania..:: avícola~, y exi~ten va proyer. 
tos en curso de real:z•1-.ión. m1c permitit-fin la crfo 
de la ostra en ambiente totalment2 aisl~do )1 ar. 
tificial. 

~ .... .,.,......, ., ~,..., ~............... ~..... ~ ~ -- ... ~ ~ ~ 

EL FRACASO ... 

(Viene de la pág. 45) 

escrito el Almirante Español José D. l\fazan·edo, 
Comandante en Jefe de la E~cuaclra E spañolf'. y 
a~ esa plaza fuerte, en que le pedía notici~s a 
cerca de lo~ heridos: 

A bordo del Villa de P arís, frente a Cádiz, 
a 24 de Agosto de 1797. 

Señor: 

Mucho os agradezco vuestra carta fechada. 
ayer, y os aseguro que los sentimientos de honor 
y de humanidad que rcin~n en el corazón de los 
Oficiales a quienes tengo el honor de enfrentar 
como adversarios, contribuyen mucho a aliviar mi 
alma de los horro1·es inherentes al estado de gue~ 
rra. 

No cleiaré de comnni<'ar ~1 Conb·A-lmir-'ni~ 
Nelscn y ~1.l Capitán de Navío Fl·~Mantle el iníe
;·és qt1c demo<;trfüs en su restabler-imiento. 

Tengo honor de Eer, con Mi más alta e.ctima 
y consideración. de vuestra excelencia y atento y 
humilde servidor. 

San Vicente. 

Algunos meses más tarde. Nelson, regrec:an. 
do de Inglaterra a donde había ido a restablecerse, 
tomó de nne,·o su puesto frente a Cádiz. Esta vez 
no estaría ahí por mucho tiempo, pues despué'> 
ele su regreso J ervis lo nombraba Jefe de un~\ 
División enCArgacla de ,·igilar los inquietantes pre
parativos que hacía la marina fr:mccsa sobre el 
lilor~l provenzal. Al año siguiente acurdó la ba. 
talla de Abonkir. 

A A\.IIlLEA GE ER \L DE ESDIMA, A.C. 

De conformidad con lo preví to por los Estatuto, <le Estudios y Difusión Marítimos, 
Asociación Civil, el l Lt de febrero próximo pasado se llevó a cabo la Asamblea General Or
dinaria. Durante ella se trataron diverso asuntos relacionados con la marcha de ]a soriedad 
y de conformidad con el apartado d) de la cláusula XXI se procedió a elegir a lo!- intcgrantr. 
clf'l Con ejo Directivo que regirán lo;: dr. lino~ de la Asociación a partir ele esa fecha. El Co!t
sejo Direclivo quedó constituido como sir-ue: Pre idente, Almirante Antonio Vázqucz del for
rado; Secretario, Capitán P .. \. Iarcial ITurrta Jones; Tesorero, Capitán de Corbeta l.1\1. i. 
¡. eJipe Rosas Isaías ; Vocales: lmiranle Antonio J. Aznar Zctina y Capitán ele Altura León 
01oarte Espinosa. 

Hallándose presentes !1-s designadoc,. protestaron desempeñar sus cargo. con toda lea]. 
tad a los propósitos que persigue nuestra t\sociación. 
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