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El tltimo estudio de esta naturaleza
aparecié en Naval Review' de 1969,
bajo el titulo “"El Mar, 1956-1967", En
él este autor examinéd la escena mariti-
ma del mundo contemporineo entre las
dos guerras arabe-israeiies, cada una de
las cuales dio por resultado la clausura
del Canal de Suez, la primera por cerca
de seis meses, la segunda por un perio-
do indefinido que ya lleva seis afios. La
historia maritima de este periodo fue
presentada desde el punte de vista de
los cambios v ampliaciones de las flotas
mercantes y pesqueras y trae también un
analisis del desafio al dominio de la
Armada de Estados Unidos sobre el mar,
por la restablecida arma naval soviética
bajo el mando del almirante Sergei G.

Gorshkov.
Desde la Segunda Guerra Mundial ha

habido wvarios afios decisivos y segin
opinién del autor, estos fueron 1945,
1956 ¥ 1967. Parece que el mundo aca-
ba de pasar ahora por otro similar. El
afio 1972 fue de la visita del Presidente
Nixon a China Comunista, del Acuerdo
de Limitacién de Armas Estratégicas
(SALT), del esfuerzo constante, pero
todavia infructuoso de retirar a Estados
Unidos de Vietnam y del légico fin de
la guerra fria. Pero lo mas significativo
para los marinos es que en 1972 se vie-
ron los primeros buques rusos en nues-
tros puertos después de 25 afios y que la
Marina mercante soviética superé en to-
nelaje a la flota de bandera estadouniden-
se, convirtiéndose en la quinta flota mer-
cante mas grande del munde.

La nueva América maritima

Ciertamente, lo {ltimo es un retroceso
para Estados Unidos. Sin embargo, en los
anos transcurridos desde 1967, una nue-
va América maritima ha entrado en exis-
tencia. Los publicistas v los personajes
piblicos todavia se inclinan a juzgar la
grandeza maritima por los niveles del si-
glo XIX, a partir del poder de fuego de
los buques de guerra y de la cantidad de
buques mercantes. Pero los océanos y las
aguas navegables ofrecen ahora dones
méas amplios que el mero transporte y la
pesca.

En los dltimos afios Estados Unidos ha
sido el mayor impu'sor del desarrollo de
nuevos conceptos nauticos, tales como
acarreo maritimo de containers y lancho-
nes; la separacién del vehiculo de carga
de su principal fuerza motriz, método
empleado por largo tiempo en el trans-
porte terrestre; buques portalanchones ta-
les como los tipos LASH y SEABEE, que
permiten unir efectivamente las aguas in-
teriores de un continente con las de otro;
el pequefio yate, que ha iniciado una re-
volucién recreativa y la extraccién de pe-
tréleo frente a las costas, que ahora tiene
su propia nove| flota de buques de per-
foracién y apoyo y donde los marinos y
lancheros americanos encuentran un cre-
ciente empleo y una vida menos solita-
ria, El suefio de construir ciudades en el
mar, para mejorar la ca'idad de las vi-
viendas, ha l'egado al menos a la creencia
basada en el deseo, sino todavia a la eta-
pa de la planificacién. Se espera que al-
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cance una mayor realidad que el suefo
oceanografico americanoe de 1967, con
sus ‘‘reservas de crecimiento’’ y sumergi-
kles prufuntfns de desafortunada me-
moria financiera.

Lo mas importante de esta nueva Amé-
rica maritima ha sido el creciente emp'eo
de lanchones tanto en tierra adentro co-
mo en el mar y el efecto que esta tenden-
cia tiene sobre la ubicacién de nuevas
plantas industriales en localidades frente
al agua a lo largo del sistema fluvial del
Mississipi ¥ de las vias navegables intra-
costeras del golfo. Es una tendencia tan
notoria que puede desplazar el centro
econémico de los Estados Unidos desde
el noreste al va'le del Mississipi ¥ a la
costa del golfo.

Mientras Estados Unidos sigue su pro-
pio rumbo, el resto del mundo maritime
continlia experimentando una revolucién
en transporte ocednico comparable sola-
mente al cambio de la vela al vapor de
hace un siglo.

La revo'ucién del transporte oceanico
y la naturaleza internacional del movi-
miento de materias primas por mar, es-
ta representado concretamente por las
enormes flotas de banderas liberiana y
panameiia, banderas de conveniencia,
como son generalmente denominadas.

La pesca, otro uso tradicional que ha-
ce el hombre de mar, corresponde hoy,
en su mayor parte, a la historia de los
esfuerzos de ultramar de rusos y japo-
neces. Los éxitos de los primeros hacen
noticia, especia mente en Estados Unidos.
Pero fueron los japoneses quienes prime-
ro adaptaron el principio de la fuerza de
tarea v los soviéticos lo copiaron. Y son
los nipones, no los rusos, quienes estin
en el Golfo de México, la principal area
de la industria pesquera de Estados Uni-

dos.

Este autor reitera a los lectores nava-
les que, no obstante el odio y el derrama-
miento de sangre entre las naciones du-
rante los tltimos 25 anos, un gran movi-
miento internacional pacifico, silencioso
y casi inadvertido, ha estado producién-
dose simultineamente. Se trata del trans-
porte de mercaderias y materias primas
a través de los océanos del mundo en bu-
ques mercantes. Los acontecimientos in-
ternacionales mas importantes desde la
Segunda Guerra Mundial, no han sido
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politicos o militares, sino econémicos; la
rzcuperacién y crecimiento de Europa v
Japén, el agotamiento de los minerales y
petréleo de Estados Unides v los descu-
brimientos de estos recursos en otras par-
tes en el Medio Oriente, Australia, Amé-
rica del Sur v la Unidn Soviética. Por =u
volumen, mas del 709 del comercio ex-
terior corresponde a materias primas y
mas de una cuarta parte de' grano del
mundo es transportado en buques. El ta-
maio de los petroleros ha aumentado
desde 20.000 tone'adas de peso muerto
sn 1964 a 447.000 en 1973, mientras
que un nuevo tipo de buque, el carguero
a granel, virtualmente ha reemplazado
ahora al vapor volandero., Actualmente
hay 4.431 petroleros, con un promedio
de cerca de 40.000 toneladas d= peso
muerto y 3.218 cargueros a granel, con

un promedio de 28.500.

Al predominio de estos tipos se debe
que la flota de bandera estadounidense,
encadenada al bugue de carga convencio-
nal por la Ley de Marina Mercante del
ano 1936, casi haya dejado de existir.
La Ley de Marina Mercante de 1970 fue
un acto de salvamento que deberia ha-
berse efectuado hace 20 anos.

Aguas interiores de América del Norte

Estades Unides v Canada han side
bendecidos con aguas interiores superio-
res a las de cualguier regién o nacidon de
la Tierra. El pueblo de los Estades Uni-
dos, después de tres cuartos de siglo de
mirar desde las orillas de sus océanos ha-
cia el resto del mundo, puede estar ahora
dirigiendo sus miradas hacia adentro co-
mo sus antzpasados hicieron después de
la guerra de 1812, Esta vez, sin embargo,
su objetivo s=ra preservar su herencia de
tierra ¥ agua en lugar de desarrollarla,
explotarla ¥ destruirla como han estado
haciendo hasta la fecha. En caso que esta
fuera la eleccién, el nuestro todavia se-
guiria siendo un pais maritimo.

Las razones se hallan en los origsnes
de nuestra historia, como lo atestigua es-
ta cita:

“"Las corrientes de aguas internas sir-
vieron como ruta de exploracién y colo-
nizacién de esta tierra. Estas corrientes
sefialaron los sendsros y caminos para
los primeros colonizadores, quienes es-
cogieron parajes junto a las rutas acua-
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ticas para establecer sus comunidades y
con ello estas corrientes de agua se con-
virtieron en en'aces de transporte y co-
municacién. Las comunicaciones florecie-
ron y el comercio por los rios, canales y
puertos asimismo florecid.

"La mayoria de nuestros grandes cen-
tros de produccién, de poblacién indus-
trial, de distribucién comercial ¥ de cul-
tura deben sus origznes y crecimiento ini-
cial al comercio por estas corrientes de
aguas interiores. Y todavia gran parte de
su prosperidad depende de ellas.

"“Treinta y ocho de los cincuenta esta-
dos, con casi ¢l 95% de la poblacién, tie-
nen servicios de transporte comercial,
proporcionados por buques que operan
en rios, canales, bahias, estuarios o lagos.
Ochenta y una de las ciento treinta ciu-
dades con poblaciones de 100.000 o mas
habitantes estain ubicadas junto a cana-
les de navegacién comercial”.

Aunque esto proviene de una publica-
cién propagandistica distribuida por una
industria de lanchones y remolques, re-
presenta una declaracién que sus compe-
tidores, los ferrocarriles y las compaiiias
camioneras, no podrian rzfutar.

Los primeros vehicu'os de transporte
a larga distancia sobre el sistema fluvial
del Mississipi fueron las canoas indias.
Luego vinieron las balsas que derivaban
corriente abajo y, por lo general, eran
desarmadas y vendidas junto con su car-
ga en Nueva Orleans. El segunde avan-
ce de importancia fue el bote de quil'a,
algunos de los cuales podian transportar
hasta B0 toneladas. Vacios podian ser
impulsados con una pértiga o navegar
contra la corriente.

El primer vapor del Mississipi fue lan-
zado en Pittsburgh en 1811 y la canti-
dad de buques de este tipo aumentd a
un ritmo fenomenal hasta la Guerra Ci-
vil. En este conflicto, el buque a vapor
se convirtié en el factor estratégico e ins-
trumento logistico mediante el cual las
fuerzas de la Unién ganaron en el oeste.

La Guerra Civil trajo consigo la ac-
tual separacién de lanchén y remolcador.
El vapor de ruedas de] Mississipi se adap-
taba eminentemente al papzl de remol-
que y tales buques sirvieron en esa con-
dicién por tres cuartos de siglo. Ahora
han sido reemplazados a su vez por el
poderoso y sutuoso remolcador a pro-
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pulsién diesel, d= hasta 160 pies de es-
lora, 40 de manga y 8,5 de ca'ado, con
capacidad de desarrollar 6.000 H.P. e
impulsar y contro'ar cincuenta lanchones.

Estas aguas interiores navegables de
Estados Unidos fueron desarrolladas bajo
la direccién del Cuerpo de Ingenieros del

Ejército de Estados Unidos.
Lanchones y remolcadores

El comercio interno de Estados Unidos
transportado por agua ascendia a 951 mi-
llones de toneladas en 1970, o sea, el
229 de todo el comercio de' pais. Los
lanchones transportaron el 599 del tra-
fico por agua vy el 15% del total.

Unas 1.700 compaiias de lanchones y
remolcadores operan 4.200 remolcadores
de empuje y arrastre. Estos a su vez dan
propulsién a 20.000 lanchones. Alrede-
dor del 85% de éstos llevan carga seca.
Sin embargo, los portadores de liquidos
movilizan el 345 del tonelaje total,

La mayoria de los item transportados
en lanchones son mercaderias a granel
que se prestan para una manipulacién ra-
pida y eficiente de la carga. Entre ellos
se cuentan petréleo, carbén (compren-
diendo el 289 del tonelaje de lancho-
nes), arena y ripio, conchas marinas,
troncos, granos, elementos quimicos in-
dustriales, productos de hierro y acero,
piedra caliza, cemento, alquitran de car-
bén, porotos soya, pulpa de madera, fer-
tilizantes y productos de papel.

No seria econémicamente posib'e trans-
portar sstas cargas de tan poco valor, si
no fuera por el bajo costo del transporte
fluvial a granel. Con un délar, un fleta-
dor puede hacer que una tonelada de
carga recorra 333,3 millas en lanchén,
66,7 millas por ferrocarril, 15,4 por ca-
mién y sélo 5 por avién.

Este transporte fluvial es lento y los
fletadores generalmente desean un ser-
vicio mas rapido, especialmente en acti-
vidades comerciales e industriales que
mantienen inventarios reducidos. Sin em-
bargo, en negocios de grandes inventa-
rios, como en el caso de automdviles don-
de se usa el concepto de la continuidad
del abastscimiento, los lanchones pueden
szr empleados provechosamente y es fre-
cuente ver a uno o mas de ellos con au-
toméviles en grandes remolques, Missis-
sipi abajo.
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La industria de lanchones emplea
B0.000 hombres ¥ mujeres en sus opera-
ciones y una cantidad similar en sus ac-
tividades terrestres. Anteriormente, los
cocineros y camareros a bordo de los re-
molcadores eran de raza nzgra, pero aho-
ra muchas mujeres b'ancas de edad, prin-
cipalmente del sur, estin encontrando una
productiva forma de ganarse la vida en
los remolcadores fluviales y también en
los vapores acarreadorss de minerales de
los grandes lagos.

Muchos de los lanchones e incluso los
grandes remolcadores, para el transporte
en aguas interiores son construides en
claros, a lo largo del sistema fluvial del
Miesissipi, sin mayor equipo principal
que una maquina soldadora, pero aque-
llos transportables a bordo de los buques
tipo LASH o Seabee han sido construi-
dos, generalmente, en el area de Nueva
Orleans.

Las estadisticas, por si solas, no pue-
den dar una idea de la vitalidad de la
industria de lanchones y remolques, o de
las aguas interiores donde ellos operan.
Esto puede lograrse mejor describiendo
dos puertos oceanicos: Tulsa, Oklahoma,
zproximadamente a |.200 millas sobre
la entrada del rio Mississipi ¥ Greenville,
Mississipi, a 600 millas del mar.

El Presidente Richard Nixon inauguréd
oficialmente el puerto de Tulsa, Ok'aho-
ma, en Catoosa, ex-ciudad ganadera, el
5 de junio de 1971. En la ceremonia,
pronosticé que este puerto no solamente
ofrecia promesas sin limites para los es-
tados interiores de Arkansas v Oklaho-
ma sino que podria incluso constituir un
gran paso para terminar con la tenden-
cia migratoria desde el campo a la ciu-
dad.

El sisterna de navegacién Mec Clellan-
Kerr del rio Arkansas, de 440 millas,
que termina en Catoosa, 10 millas al este
del centro de Tulsa, fue construide du-
rante un periodo de |2 anos a un costo
de 1,2 billones. Fluye a través de 17 es-
clusas y represas, primero a través del
rio Verdigris ¥ luego el Arkansas, que
entra al rio Mississipi 584 millas antes de
la entrada del golfo y cerca de 50 millas
antes del puerto oceanico de Greenville,

Tulsa todavia es solamente un puerto
de promisién, pero Greenvil'e, Mississi-
pi,.es una realidad muy evidente, un cen-
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tro para el remolque de lanchones como
también un puerto oceanico y el actual
terminal para las operaciones oceanicas
de los mini-bugquss que serdn descritas
méas adelante. En este puerto se constru-
yen y reparan remolcadores, los cuales
cuentan con insta'aciones de dique y es el
cuartel general d= varias companias de
remolque. Es ademads el centro de reunién
de los lancheros independientes, quienes
efectian el 80% d= las operaciones de
transporte en aguas interiores. Merece el
titulo que le han dado, "Rio Principal,
Estados Unidos™.

La ubicacién de Gresnville es excelen-
te en el rio, no sélo porque estd poco
antes de la desembocadura del Arkan-
sas, sino también porque a diferencia de
muchos puertos fluviales tiene una am-
plia bahia, que surgié a raiz de un cam-
bio en el curso del rio durante una inun-
dacién en 1927,

Los lancheros del Mississipi se jactan
de que ellos ensefiaron a los europeos el
método de remolcar empujando. Afin
asi, Europa es la primera en el mundo
en emplear vias fluviales costeras e in-
teriores para el transporte y ha estado
haciéndolo durante siglos. Muchos ca-
nales unen los numerosos rios cerca de
sus fuentes. La ruta mas importante es
la del rio Rin de 513 millas, que fluye
desde su cabezal de navegacién en Basel,
Suiza, hacia el norte, a través de Alema-
nia, hasta su delta al sur de Holanda en
el Mar del Norte no lejos de Rotterdam.

El Elba, no tan profundo como el Rin
ni con un flu_iu de agua tan constante,
se clasifica en segundo lugar en impor-
tancia comercial, Nace en Checoslova-
guia y pasa a través de Alemania Orien-
tal y Occidental, sirviendo las ciudades
de Praga, Dresden, Leipziz v Hamburgo
en estos tres estados, El Rin v el Elba,
junto con el Weser, que se vacia en el
Mar del Norte, han contribuido enorme-
mente al potencial econémico y militar d=
Alemania,

Aunque domina Europa Sudoriental,
el largo Danubio lleva menos de una
sexta parte del trafico del Rin.

Otros rios navegables de Europa son
el Oder, de Polonia v Alemania Orien-
tal, el Sena, Loira ¥ Garona de Francia.
Las principales barreras para los viajes
y el comercio en estos rios y en los ca-
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na'es que los unen no son fisicas sino po-
liticas, las fronteras internacionales he-
chas por el hombre. Sin embargo, las
uniones aduaneras, las asociaciones de
libre comercio v los mercados comunes
las estan sobrepasando. La unidn adua-
nera alemana Zollverein, formada en
1834, fue el fundamento del ex-imperio
alemén. La actual comunidad econdmi-
ca europea (el Mercado Comin) ¥ la
Asociacién Europea de Libre Comercio,
estdn haciendo lo mismo para un area
mayor. Actualmente la barrera que hay
en [Furopa no es entre naciones, sino
entre Oriente ¥ Occidente, entre ideolo-
gias econdmicas, entre capitalismo ¥ co-
munismo, pero esta barrera también pue-
de estar viniéndose abajo.

Lanchones oceanicos

Estados Unidos estd dando la pauta
ahora en transporte de lanchones oceé-
nicos. Esto ha sido estimulado por la
creciente importancia de las fracciones
de nusstra nacién alejadas de Estados
Unidos continental; los estados de Ha-
wai v Alaska, v la populesa comunidad
de Puerto Rico. Las nuevas naciones is-
lenas del Caribe, como Jamaica y Trini-
nidad, también necesitan transporte acua-
tico, especialmente de materia prima de
bajo costo para la construccién y la ex-
pansién industrial.

Greenville, Mississipi, es un centro del
trafico de remolque de lanchones ocea-
nicos hacia el Caribe, gran parte de los
cuales se construyen en la costa del gol-
fo, especialmente en Galveston, Texas,
desde donde han salido unidades tales co-
mo el “"Hawai" de 5.000 toneladas de
peso muerto, dedicado a transportar fer-
tilizantes al estado cuyo nombre lleva,
trayendo de vuelta aziicar, piiia elabora-
da ¥ frutas citricas. Otro lanchdn cons-
truido en Galveston en el mismo astille-
ro fue el sofisticado transporte quimico
“Ponciana” de 385 pies de eslora, 56 de
manga v 26 de calade con una capaci-
dad de 5.500 toneladas cortas. Fue cons-
truido para transportar butadieno, usado
en la fabricacién de pintura y goma sin-
tética,

Otro centro para la industria de lan-
chones de Puget Sound, qus= sirve a Alas-
ka v en menor grado a las islas hawaia-
nas. Un gran lanchén fue construide en
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Seattle, para el transporte de los tonelss
y el equipo de la nueva linea petrolera de
los campos petroliferos en Prudhoe Bay,
en la costa norte de Alaska hacia Valdez
en la costa sur. Debido a que la construc-
cién de esta tuberia ha sido retrasada por
motivos ecoldgicos, el lanchdn ha sido
convertido para utilizarlo como transpor-
te de fertilizantes, fruta y azicar entre
Portland, Oregén vy Hawai,

Los lanchones americanos en aguas in-
teriores generalmente son remolcados por
la popa (empujados). En los océanos, los
buques normalmente son remolcados por
la proa (arrastrados). Sin embargo, el
remolque de popa estd siendo usado ca-
da vez méas en los océanos. Los lanche-
ros europ=os, incluso en sus rios, siguen
usando el método de remolque de proa.

Nuevos tipos de buques

La tendencia basica en el disefio de
construccién naval durante los dltimos 25
afios ha sido hacia tipos especializados
de tonelaje cada vez mayor. Este ha si-
do el caso de los petroleros, buques con-
tainers y los nuevos tipos para el gas li-
cuado natural (LNG). Ha habido algu-
nas notables excepciones a esta especia-
lizacién. Una de éstas es el petréleo gran
mineral (OBQO), capaz de transportar
cualquier tipo de materia prima, liguida
o seca. Otra es el minibugue de George
Livanos, un armador griego que usd por
primera vez este tipo en el Mediterraneo
Oriental, principalmente entre las islas
griegas. [Estos bugues de alta mar, de
construccién japonesa de 3.000 tonela-
das, equipados para transportar contai-
ners y tripulados solamente por 8 hom-
bres, zarpan ahora dos veces a la sema-
na de Greenville, Mississipi, hacia puer-
tos del Caribe, incluyendo la zona del
canal.

La revolucién que estd produciéndose
en e] transporte ocednico no puede ilus-
trarse mejor que por la gran cantidad
de nuevos tipos de buques mercantes
aparecidos en escena desde 1967, en
tanto que no han nacido bugques de gue-
rra de tipo radicalmente nuevo en este
periodo. Los submarinos portadores d=
misiles Polaris estadounidenses y los des-
tructores soviéticos con misiles superficie-
superficie ya tienen mas de un decenio
de antigiiedad. No obstante la aparicién



REVISTA 1¥E MATIINA

en los mares, en los dltimos 5 afios, de
una poderosa Armada soviética, el bu-
que mercante sigue siendo el elemento
dinamico del poder maritimo.

El mas novedoso y exitoso de los nue-
vos disefios de buguzs mercantes ha sido
la clase LASH (Lighter Aboard Ship),
creada por el constructor naval Jerome L.
Goldman de Nueva Orleans. Tal como en
el caso del buque container los intereses
navieros europ:os adoptaron rapidamen-
te este nuevo tipo ¥ en este momento hay
tantos barcos LASH de construccién y
bandera extranjera como americanos.

Las naves LASH operan desde la costa
del golfo, transportando a Europa lan-
chones cargados principalmsnte con pro-
ductos de pulpa de madera en Natchez,
rio Mississipi arriba, o en la ciudad de
Panama en la costa del golfo de Florida.
Estos lanchones vuelven con carga gene-
ral o vacios.

El Seabee es una especie de cuasi-
LASH de gran tamano adoptado por
Lykes Brothers de Nueva Orleans, una
de las 'ineas subvencionadas mas exito-
sas de Estados Unidos. Tres buques de
este tipo fuzron construidos en el antiguo
astillero Bethlehem en Quincy, Massachu-
setts ¥ pertenecen ahora a General Dy-
namics Corporation. Estan disefiados
para transportar containers ¥ carga surti-
da como también lanchones. Actualmen-
te los Seabzes son los buques mas gran-
des de bandera americana con excepcién
del petrolero ""Manhattan’.

Los tres buques Seabees de Lykes, jun-
to con su flota de lanchones, 38 por bu-
que, valen en total mas de |25 millones
de délares. Cada uno es capaz de trans-
portar 24.500 toneladas de carga, a 20
nudos. Su eslora es de 875 pies ¥ su man-
ga, de 106, es lo suficientemente angos-
ta para permitirles el uso del Canal d=
Panamé de 110 pies de ancho. El ascen-
sor de popa tiene capacidad de carga
pesada para 2.000 toneladas. Los 'ancho-
nes tienen 9704 pies de eslora y 35 de
manga.

Un estudio por computacién hecho en
1968 por el Departamento de Transpor-
tes de Lytton Systems, Inc. ha demostra-
do en forma palpable lo initil y arriesga-
do que es hacer prondsticos en el mun-
do maritimo. Su objetivo era pronosticar
las necesidades de navegacion para los
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proximos 75 anos. En el informe final
de este estudio, no habia una palabra
sobre transportes de gas licuado natura'.
Sin embargo, se han convertido en tipo
mas solicitado debido a la creciente es-
cas=z de petrdleo liquido y gas natural,
sobre todo en Estados Unidos, y especial-
mente con la importancia que se da a la
ecologia en este pais.

Estados Unidos se ha quedado atras en
el desarrollo de este tipo de bugue mer-
cante, ya que el transporte de gas natu-
ral dentro del pais se ha efectuado prin-
cipalmente por tuberias. Sin embargo, la
primera transformacién de un buque co-
mo transporte de gas, el "Methane Pio-
neer’ fue realizada por la comunidad
maritima estadounidense en 1951, Los
expertos navales europeos, especialmen-
te los franceses, han marcado la pauta
en la construccién de transporte tanto
para gas propano como para gas natural.

Ahora, segiin parece, se necesitaran 90
buques del tipo LNG para 1990. El cos-
to de cada uno de ellos serd del orden
de los 60 a 70 millones de délares y si
se incluyen las complejas instalaciones
de a'macenamiento v bombeo, éste pue-
de ser superior a los 25 billones de dé-
lares en los préximos 15 afios, una su-
ma que estd fuera del alcance ain de las
grandes corporaciones petroleras. Las
companias de servicio de gas, la comu-
nidad bancaria ¥ los gobiernos proba-
blemente tendrin que participar en la
pesada capitalizacién LNG.

Dos nuevos tipos de buguss para el
transporte de materias primas también
han empezado a cobrar importancia en
los tltimos cinco afos. Uno es el trans-
porte petrdleo-granel-mineral (OBQ)
que desde 1967 ha tenido un ritmo me-
dio de crecimiento del 409, mientras
que el del transporte a grane! convencio-
nal ha sido solamente del 20% y el de
la flota mundial del 8.

La Fexibilidad de operaciones de la
clase OBO ha sido su razén de ser. El
tipo tisne una desventaja en su costo de
construccién de alrededor de 115 déla-
res por tonelada en comparacién con
100 délares para el petrolero, 104 para
el traneporte de carga seca a granel y
|E:5 délares para el tipo petréleo mine-
ral.
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Un gegundo tipo de transporte de mi-
neral en empleo acarrea minerales meta-
liferos bajo la forma de una inezcla pas-
tosa, una suspension de los sélidos en un
liquido susceptible de ser bombeado.
Este método esta siendo desarrollade por
Marcona Corporation con amplias reser-
vas de mineral de hierro en Peri. El
“San Juan Explorer”, un transporte de
mineral de 106.000 toneladas, ha sido
transformado en Japdn como transporte
de mezcla con 142.000 toneladas de
desplazamiento, capaz de bombear 778
toneladas por hora. El finico otro buque
de este tipo en servicio es el “Marcona-
flo Merchant™, de 51.000 toneladas, per-
teneciente a la misma compaiiia y trans-
formadoe también en Japdén en 1970,

Estados Unidos extrae ahora méas de
una sexta parte de su petréleo desde
aguas costeras y de la plataforma conti-
nental, y la perforacién en el mar esta
aumentando en el resto del mundo, es-
pecialmente en el Mar del Norte, el Me-
dio Oriente e Indonesia. La perforacién
de pozos v el apovo de las plataformas
de extraccion han creado el requisito de
una nueva clase de bugues pequenos pa-
ra servir este sector de la industria pe-
trolera,

Un buque de este tipo [uera de lo co-
miin es el “Duplus™ de construccién fran-
cesa. Se trata de una plataforma mariti-
ma autopropulsada de 700 toncladas de
peso musrto con casco catamaran. Es
empleada en tareas de ingenieria en el
mar, aparte de la verdadera perforacion.
Mediante lo gue se conoce como fondeo
dindmico puede ser mantenida constante-
mente en posicién sobre un lugar deter-
minado gracias al empleo de computa-
doras. Su campana de inmersién de 23
pies de ancho puede ser arriada desde el
interior del casco. Un tipo miis conven-
cional de buque de apoyo es el “Princess
Margaret’’, un barco de cubierta abierta
que puede llevar 750 toneladas de equi-

po.

Sin embargo, los americanos han
abicerto el camino en la construccién de
equipos de perforacién en el mar. El pri-
mer lanchén sumergible de perforacion
fue constiuido en 1934 en el astillero de
Bethlehem Shipbuilding Company, en
Beaumont, Texas. Desde esa fecha, este
astillero ha estado produciendo equipos
para la explotacion del petréleo y el dl-
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timo fue el buque de perforacién "Cy-
clone” que también es mantenido en po-
sicion mediante impulsores de hélice con-
trolados por computadora, y la platafor-
ma de perforacién “Storm Drill VII™.

Ejemplos de naves de apoyo de plata-
forma petrolifera de tipo grande son el
“Glomar Conception” y el "“Glomar
Grand lsle”, de 6.000 tons. construidos en
Orange, Texas, por Global Marine Incor-
porated. Esta compaiiia es duefa tam-
bién del “Glomar Challenger”, uno de
los dos buques oceanograficos cuyas rea-
lizaciones han superado las de cualquier
otro barco de este tipo bajo cualquier
bandera. Fl “Glomar Challenger”, de
10.500 toneladas estd equipado con un
aparejo de taladro que tiene 194 pies so-
bre la linea de flotacién, ha perforado el
fondo del océano a profundidades supe-
riores a los 20,000 pies y ha traspasado
la corteza terrestre en 3.200 pies.

E! otro caso notable es el buque de in-
vestigacion USNS “Mizar’’ operado por
el Comando de Transporte Maritimo Mi-
litar por cuenta de la Direccién de Inves-
tigacion Naval, Localizé los restos del
submarinoe "Thresher a propulsion nu-
clear, frente a la costa de Nueva Inglate-
rra en 1964 a 8.000 pies de profundidad
y el “"Scorpion” (SS5N-589) en 1968 co-
mo a 400 millas al sudoeste de las Azo-
res a 10.000 pies. Ayudé también a en-
contrar y recuperar la bomba H perdida
frente a Palomares, Espaia, en la prima-
vera de 1966. Levants al hundido "Al-
vin'' (su compafiero frente a Palomares
y a la nave cuya tripulacién encontré la
bomba H), después que ese sumergible
profundo se hundid sin pérdidas de vidas
en 5.000 pies de agua frente a Cabo Cod.
Chester L. Buchanan, un cientifico civil
del Laboratorio de Investigacion Naval,
Washington D.C., dirigi6 todas estas
operaciones de rebusca y rescates profun-
dos en el mar. El bugue estaba tripulado
totalmente por civiles, ingenieros del De-
partamento de la Armada y tripulacion

del Comando de Transporte Maritimo
Militar.

Buques de pasajeros

En diciembre de 1929, habia 56 zar-
pes de buques de pasajeros a través del
Atlantico Norte. En 1967 gélo nueve. Los
cinco anos siguientes vieron el virtual fin
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de este trafico que en su tiempo fuera
floreciente. En 1970, solamente el 3%
de los pasajeros del Atlantico Norte cru-
zaron en barco. El resto fue por aire. En
la edicién de 1971 de "Marine Trans-
port’’, la autorizada publicacién de la Or-
ganizacion de Cooperacién y Desarrollo
Econdmico (OECD), la inclusién de na-
ves de pasajeros bajo la seccién “"Deman-
da de Servicios de Navegacion” fue eli-
minada, E] avién transoceanico inicié la
declinacién del trifico de pasajeros de
superficie a través del Atléntico Norte; el
jumbo jet, le dio el golpe final.

Durante warios anos hasta 1972, la
mayor parte de los buques de pasajeros
de esta ruta habian sido empleados en
trafico de cruceros durante los meses de
invierno. Ahora todos son empleados pa-
ra este fin durante las cuatro estaciones
del afio, con excepcién de aquellos bajo
bandera americana. Estos, incluyendo el
prestigzioso "'United States’, tuvieron que
ser desarmados y dos, el “Argentina” y
el "Brasil”, fusron vendidos a la Hilland-
Armerica Line, No obstante su subsidio
de operacion, los duefios americanos ha-
llaron que sus buques de pasajeros no
eran provechosos incluso en el negocio
de cruceros donde los barcos extranjeros
estaban obteniende buenos beneficios.
La razén era, tal como lo definié un ocu-
rrente oficial americano licenciado, “los
pasajeros pagados’’, refiriéndose al inmen-
so y costoso departamento de camareros,

Si bien esta importante ruta de viaje
ha desaparecido ahora, ailin existe el ser-
vicio de buques de pasajeros en otras par-
tes del mundo, por ejemplo, en los lar-
gos viajes desde Eurcpa a Sudafrica e
India v especialmente, en las rutas de in-
migrantes a Australia, Nueva Zelandia ¥
Sudameérica. Todavia se efectian wviajes
de peregrinos islamicos desde Africa del
Norte, Pakistin e Indonesia hacia La
Meca. E] servicio europeo de viajes cor-
tos en ferry, en que los buques transpor-
tan tanto a los pasajeros como a sus au-
toméviles, es floreciente.

Ofrecer descanso y lujo, no transpor-
te, es ahora la orientacién del negocio de
naves de pasajeros. En su mayoria ests
trafico sirve a los Estados Unidos, aun-
que la préspera Europa estd convirtién-
dose en una creciente fuente de negocio
de cruceros.

REVISTA DE MARINA

(ROVIEMERE-DICIEMURE

El punto de partida de los cruceros se
ha desplazado en gran parte desde Nue-
va York a Miami, debido a su proximi-
dad con el Caribe, la popular regién de
viajes cortos. Pero también estin produ-
ciéndose cada vez méas, a medida que
los pasajeros aumentan. Los viajes com-
binados por mar y aire han ampliado las
zonas de crucero corto. El costo de uno
de placer es desde 35 a 60 délares dia-

rios, segiin las acomodaciones.

Los noruegos han sido los que han te-
nido mas éxito en esta empresa mariti-
ma. El bugue mas moderno dedicado ex-
clusivamente a viajes de cruceros es el
“Royal Viking Star”, construido en Fin-
landia para un armador noruego y en-
tregado en 1972; es el primero de tres de
su misma clase. Este buque de 22.000
toneladas a propulsién diesel puede lle-
var 350 pasajeros. Su velocidad es de

21,5 nudos.
Banderas de conveniencia

La flota mercante méas grande del
mundo lleva ahora la bandera de un pafs
no maritimo, Liberia. Esta flota que ni
siquiera existia antes de 1949, estd cre-
ciendo ahora a una asombrosa razdn
anual de mas del 11 %, Otra nacién no
maritima, Panamé&, cuya flota data sola-
mente desde 1921, se clasifica undéci-
ma en tonelaje entre las marinas mer-
cantes del mundo, pero ahora su creci-
miento se ha heche mas lento.

En realidad estas flotas no son nacio-
na'es sino internacionales, Ambas fueron
creadas por intereses maritimos america-
nos para evitar las restrictivas leyes de
navegacion de Estados Unidos. La co-
munidad maritima mundial generalmen-
te se refiere a ellas aplicandoles el tér-
mino “bandera de conveniencia’’. Tam-
bién las mencionan con el nombre de
“banderas de necesidad”, “banderas li-
bres'', u otros no tan corteses, segin el
punto de vista que se tenga sobte la con-
trovertida costumbre de usar banderas
extranjeras.

La historia de la creacién y crecimiento
de estas flotas internacionales en los océa-
nos libres es fascinante, pero ha sido en-
mudecida en vista de la oposicién a este
concepto por parte de los intereses na-
vieros en los paises maritimos de Europu
y de la Unién de Marinos Americanns
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quienes reclaman que por esa causa han
perdido sus trabajos en buques pertene-
cientles a americanos.

Sin embargo, un hombre ha llevado
adelante abierta y exitosamente la bata-
lla por el principio de las banderas libres
sobre los mares libres, Se trata de Erling
D. Naess, cindadano estadounidense, no-
ruego de nacimiento y por largo tiempo
presidente de la Naess Shipbuilding Com-
pany que opera buques de carga a gra-
nel bajo diversas banderas, incluyendo la
de Liberia. Por mas de una década llevé
casi solo el peso de la batalla, pero en
1958 cuando entré en las Cortes Federa-
les de Estados Unidos y la Corte Inter-
nacional de Justicia, la Corte Mundial de
las Naciones Unidas, recibié ayuda del
Comité Americano para banderas de ne-
cesidad. Este grupo fue formado por 15
compafiias petroleras, industriales y na-
vieras que por largo tiempo se habian de-
dicado a efectuar operaciones bajo ban-
deras liberianas y panameiias. Su objeti-
vo era presentar un frente unido de rela-
ciones legales y piblicas contra los inte-
reses maritimos europeos y de las uniones
maritimas americanas. Naess, cuya com-
pafila era miembro de este grupo, fue
elegido presidente.

Las batallas legales entre los duenos
Pan Lib Hon y sus oponentes americanos
fue solucionada finalmente en 1963 a fa-
vor de los defensores de las banderas de
conveniencia en base al tradicional pun-
te de vista del derecho internacional, en
el sentido que los mares son libres y las
naciones pueden usarlos como deseen.

Naess, ahora retirado, ha escrito un in-
teresante relato personal de sus luchas en
un corto libro llamade “La Gran Contro-
versia Pan-Lib-Hon: la lucha sobre ban-
deras de navegacion”, el cual compren-
de testimonios y documentos tanto pro-
pios como de sus aliados y oponentes, y
asimismo sus propios puntos de vista per-
sonales. El libro llena lo que habia side
un prolongado vacio en la historia poste-
rior a la Segunda Guerra Mundial.

Un sector de propiedad americana de
las marinas mercantes liberiana y pana-
meia es llamada la Flota de Control
Efectivo de Estados Unidos. Su historia
y operaciones actuales ha sido habilmen-
te relatada por el teniente Sidney W.
Emery, Jr. de la Armada de Estados
Unidos, en "Naval Review" de 1970.
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Algunos aspectos actuales de ese vasto y
eficiente sector del transporte oceinico
mundial ¥ la necesidad de revisar el con-
cepto de control efectivo de Estados Uni-

dos también fueron discutidos en “"MNaval
Review™" 1969,

Recientemente, el concepto ha sido de-
finido de nuevo. De acuerdo con el in-
forme del Comité de Encuesta sobre Na-
vegacion, presidido por Lord Roshdale,
publicado en Londres en mayo de 1972,
seis caracteristicas comunes distinguen el
uso de la bandera de conveniencia:

1) El pais de matricula permite la
posesién y control de sus buques mercan-
tes por extranjeros.

2) El acceso a la matricula es facil.
Un buque puede ser registrado en la ofi-
cina de un cénsul en el extranjero. No
hay restricciones para la transferencia de
matricula a opcién del dueno.

3) No se cobra impuesto sobre los
ingresos de los buques o éstos son bajos.
Un derecho de matricula, méas derechos
anuales, ambos en base al tonelaje, son
normalmente los tinicos cobros que se
hacen. Puede ser también que se conceda
a los duefios una garantia o acuerdo acep-
table respecto a una futura liberacién de
impuestos.

4) El pais de matricula es una peque-
fia potencia, la cual en ningln caso nece-
sita de todo el tonelaje registrado para
su trafico nacional.

5) No hay restricciones para tripular
los buques con extranjeros,

6) El pais de matricula no tiene el
poder ni la maquinaria administrativa pa-
ra imponer reglamentaciones gubernati-
vas o internacionales o para controlar las
companias mismas.

Poco es lo que ha variado la modali-
dad de empleo de las banderas de con-
veniencia desde 1958 o realmente des-
de 1949, fecha en la cual fue introduci-
da la bandera liberiana. Algunas otras
naciones han adoptado este método, pe-
ro no tantas como podria esperarse con-
siderando sus atractivos para una nacién
pequeiia, Liberia y Panama todavia son
los dos tnicos paises con banderas de
conveniencia importantes.

Las tarifas para matricularse bajo ban-
dera de conveniencia significan poco pa-
ra los duenos de los buques, pero pue-
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den representar una parte importante del
ingreso nacional de estos pequenos paises
de matricula. En 1969, los ingresos de
Liberia por ese concepto fueron de
5.140.000 délares y los de Panama, de
850.000; ambas cifras se han duplicado
desde 1958. La cifra liberiana representa
el 1,65 del producte nacional brute y
més del 3% del valor de sus exportacio-
nes,

Varias otras naciones pequefias, impre-
zionadas por el éxito de Liberia, han ofre-
cido sus banderas para fines similares,
pero solamente una, Chipre, ha experi-
mentado un crecimiento prolongado.
Chipre es una bandera de conveniencia
“natural”’, una pequeiia nacién insular
mediterranea, cultural y geogrificamen-
te cercana a la maritima Grecia. Esta
es econémicamente dependiente de Esta-
dos Unidos y no puede darse el lujo de
emprender ninguna accién en beneficio
de sus armadores que pueda en alguna
forma producir una dificultad diplomé-
tica con esa nacién. Pero las aclividades
maritimas de esos armadorzss no =élo sir-
ven a Estados Unidos en transporte de
materias primas; sus bugues llevan cual-
quier i{ipo de carga, van a cualquier par-
te y benefician a cualguier pais. Por lo
tanto, necesitan usar la bandera de una
nacion no comprometida con Estados

Unidos.

Durante la guerra de Corea, Grecia
prohibid a sus buques llegar a los puzrios
de China Comunista. Pocos buques gris-
ros entran todavia en aguas cubanas ¥
virtualmente ninguno fue uzade para
abastecer a Vietnam del Norte, Pero la
mayoria de los que fizuran en lista ne-
gra con prohibicién de entrar a puertos
de Estados Unidos por servir a Cuba izan
ahora la bandera chipriota. En septiem-
bre de 1970, los buques incluidos en esta
lista negra eran: 75 chipriotas, 42 brita-
nicos, 21 polacos, 8 yugoslavos, 6 ita-
lianos v 6 griegos. El crecimiento de la
flota de bandera chipriota ha sido uno
de los hechos maritimos mas importantes
de los dltimos cinco anos. Actualmente,
cuenta con méas de 2 millones de tonela-
das de peso muerto, ubicindose entre las
de Polonia y Finlandia.

Ninguna de las otras banderas de con-
veniencia recientes ha igralado el éxito
de Chipre, porque ninguna fue capaz de
conseguirse el respaldo de paises como
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Estados Unidos y Grecia. La flota del
Libane crecié rapidamente por un tiem-
po a comienzos de la década del sesen-
ta. Pero por no imponer un limite méaxi-
mo de edad a los buques aceptados en
su matricula, pronto adquirié mala fama
por las pérdidas sufridas ¥ no hubo mas
companias navieras de renombre interesa-
das en usar eza bandera. Ademas el he-
cho de que un buque de bandera libanesa
fuera el tnico detenido por la Armada
de Estados Unidos durante la crisis cuba-
?la de 1962 contribuyd al rechazo de la
ota,

Las "'flotas de refugios contra los im-
puestos , compuestas principa!mente por
buques de naciones maritimas registra-
dos en algunas de sus pequefias colonias,
estin creciendo rapidamente. A media-
dos de 1971, 204 barcos de casi dos mi-
llones de toneladas de peso muerto fue-
ron registrados en Bermuda, las Baha-
mas y Gibraltar y 100 buques, 11 millo-
nes d= toneladas de peso muerto, en las
Antil'las Holandesas. Desde el momento
en que ni Gran Bretana ni Holanda per-
miten que =us naves sean registradas ba-
jo banderas de otras naciones, sus cre-
cientes flotas d= ""refugios contra impués-
tos” son una confirmacién de que si no
existiera el concepto de banderas de con-
veniencia, éste habria sido inventado.

Los intereses griegos, americanos, y re-
cientemente de Hong Kong poseen el
70% de todo el tonclaje bajo banderas
de conveniencia. Chinos d= Hong Kong,
Y.K. Pao y C.Y. Tung, igualan ahora
a griegos como Onassis v Niarchos, en
sus empresas.

El tonelaje actualmente registrado ba-
jo una u otra bandera de conveniencia
es de B6.6 millones de toneladas de peso
muerto o 19,3% del total mundial. En
1959, esa cifra era de 13,6%..

En vista que por naturaleza la navega-
cion es una industria internacional, la ven-
taja de matricularse bajo banderas de
convenizncia son obvias y ya se han he-
cho notar. Mo todas son de caracter fi-
nanciero. Una de las mas importantes es
independizarse de la interferencia de los
Estados de pertenencia. Asl puede man-
tenerse la tradicidn de reserva y autode-
pendencia de las empresas de navega-
cién y la oposicién a la direccién del go-
bierno. Hay también mayor libertad ba-
jo las banderas de conveniencia para uti-
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lizar los mercades internacionales en
cuanto a construccién y reparacion de
buques y compra de buques de segunda
mano,

La ventaja més importante sin embar-
go es que en caso de guerra o de una
emergencia, los buques estarian menos
expuestos al control del gobierno del ar-
mador. Dado que la gran mayoria de los
bugues bajo bandera de conveniencia
pertenecizntes a estadounidenses no son
apropiados por naturaleza para usarlos
en apoyo logistico naval y son emplea-
dos en rutas comerciales distintas de las
que levan a Estados Unidos hay que
ofrecer interesantes incentivos a los ar-
madores para que sigan tales como ga-
rantia de riesgo de guerra, para que con-
tinlien bajo control efective de los Esta-
dos Unidos. En comparacién con las ban-
deras nacionales, la tnica desventaja de
las de conveniencia es la limitada dispo-
nibilidad de facilidades diplomaticas y
consulares en el mundo. Como conse-
cuencia de ello los buques con bandera
de conveniencia todavia evitan la mayo-
ria de los puertos de los paises comunis-
tas.

Las esperanzas de Erling Naess, como
lo expresa en el filtimo capitulo de su li-
bro, eran que en retribucién por haber-
se liberado de= los controles burocriticos,
las flotas de bandera libre encaminarian
al mundo maritimo al legre de mayor
bienestar y seguridad, no solamente por
los hombres dedicados a la solitaria ocu-
pacién de tripular los buques sino tam-
bién por los pueblos de todas partes del
mundo que nscesitan estos buques. Estas
esperanzas no e han realizado v la razén
principal es que un noble interés nunca
ha side motivo suficiente para que una
profesién o empresa se autocontrole. La
presién debe venir desde afuera y en este
caso debe desbordar el interés nacional.
Pero el derecho internacional tradicional
v el concepto de libertad de los mares
actian contra esto. El mayor problema
del mundo, actualmente, no es el control
de la energia nuclear, sino la vigilancia
internacional de las rutas maritimas de
navegacién, de las areas pesqueras y de
los desarrollos de extraccién de petréleo
bajo el mar. No es mucho lo gue se ha
progresado en solucionar este problema
y al mismo tiempo sigue aumentando el
tamano y cantidad de buques mercantes
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y flotas pesqueras, asi como los de las
regiones marinas dedicadas a la extrac-
cion de petrdleo.,

Marinas Mercantes: URSS v EE.UU,
Embarques de trigo americano a la URSS

El afio 1972 fue sobresaliente para la
Marina mercante de la URSS, puess en
noviembre se anuncié en Moscli que esta
flota habia llegado a mas de los 16 mi-
llones de toneladas brutas registradas vy
habia desplazade a !a bandera de la flota
americana del quinto lugar entre las flo-
tas del mundo. Solamente Liberia, Japén,
Gran Bretana y Noruega superan ahora
a Rusia en tonelaie.

Lo mas importante, tal vez, son los ti-
pos de bugues mercantes que estan siendo
construidos ahora para la Unidén Soviéti-
ca. E=a flota mercante es ¥ aparentemen-
te seguird siendo de bugques convencio-
nales. Los de carga seca actualmente
mandados a construir van desde los flu-
viales de 2,100 toneladas a los de alta
mar de 14,000 toncladas. En compara-
cién, solamente hay ocho buques de car-
ga estadounidenses no containers en cons-
truccién y se trata de portalanchones de
39.000 toneladas de peso muerto. Los
soviéticos han iniciado la construccién de
33 containers, pero casi la mitad sélo son
parcialmente containers, inicamente cua-
tro tienen mas de 15.000 toneladas de
peso muerto. Por otra parte, en Estados
Unides, 29 buques containers totales es-
tin construyéndose ¥ van desde las 16
a las 21 mil toneladas. Los soviéticos tie-
nen cuatro petroleros de 150.000 tonela-
das mandados a construir, pero las com-
panias de bandera liberiana han ordena-
do 96 de este tipo, todos de mas de
200.000 toneladas (mas de la mitad de
estos nuevos buques liberianos pertenecen
o son financiados por americanos). No-
ruega tiens encargados 37 petroleros,
también de méas de 200.000 toneladas de
peso muerto. Rusia no tiene naves clase
OBO y solamente unos pocos transportes
a granel en construccién.

Pere la Marina soviética ha hecho gran-
des progresos en aspectos no tan faciles
de evaluar. Ya no es una flota tinicamen-
te nacional como cuando fue comentada
en "MNaval Review" 1969, Los rusos se
convirtieron en una tercera nacién de
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transporte maritimo con su ingreso al co-
mercio de lana australiana en 1968 y dio
mas importancia a cse papel cuando los
puertos de Estados Unidos en la costa
del Pacifico fueron abiertos a su linea del
Lejano Oriente en 1970 para el transpor-
te de carga entre Estados Unidos y Ja-
pon, Ahora tiene acceso a cuarenta puer-
tos americanos disponibles en ambas cos-
tas v los Grandes Lagos, constituyendo
notables excepciones aquellos donde es-
:a’m ubicadas grandes instalaciones nava-
es.

La apertura de estos puertos fue acti-
vada por las negociaciones para la ven-
ta de grano y trigo americano a la URSS.
Esto también trajo consigo un cambio im-
portante en la politica maritima exterior
df: Estados Unidos. En 1971, los rusos
hicieron proposiciones referentes a la
compra de granos para la alimentacién
de ganado con la intencidn de levantar
el nivel de vida del pueblo ruso agregan-
do carne de vacuno a su dieta. Sin em-
bargo, la mala cosecha de ese afio obli-
g6 a los jerarcas soviéticos a cambiar ese
encargo por trige para el consumo hu-
mano ¥ aumentar el monto de la com-
pra, Como parte del contrato, se llegéd
a un acuerdo especifico de que un tercio
de las cargas de trigo, serian transporta-
das en buques soviéticos, otro en naves
de bandera estadounidense y el restante
en barcos mercantes de otras naciones.
Esta maniobra, producto del ingenio de
Henry Kissinger, fue necesaria principal-
mente para obtener el acuerdo de las
uniones de trabajadores maritimos de
Estados Unidos que en 1963 habian ma-
logrado otra venta de trigo en gran esca-
la a Rusia.

Mediante este acuerdo de embarque,
el gobierno de Estados Unidos ha dade
publicamente su consentimiento a la dis-
criminacién en el trafico oceanico, lo que
significa favorecer a buques que navegan
con bandera de una © maés naciones en
desmedro de todas las demas.

Esto se opone a la politica de libertad
y no intervencién para los embarcadores
en el empleo de los buques de carga. No
puede dejar de ser un elemento de preo-
cupacién para naciones maritimas tales
como Gran Bretana, Noruega y Grecia,
antiguos socios de Estados Unidos en la

OTAN.
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El costo medio de embarcar trigo en
un buque de bandera americana, al 31
de diciembre de 1972, era méas de 15
délares por tonelada; en los buques de
bandera extranjera es alrededor de 10
délares. El contribuyente americano ten-
dra que bonificar el transporte de trigo a
Rusia en buques estadounidenses, pues los
negociadores soviéticos se negaron a res-
ponsabilizarse de toda diferencia de cos-
to.

El primero que zarpd con trigo para
la Unién Soviética fue un buque japonés
que salié de Houston, Texas. El segundo
uno britdnico que partié de Galveston. El
primero de bandera estadounidense en
zarpar fue el “National Defender” de
Mational Bulk Carriers, también desde
Houston. Su embarque habia sido retra-
sado esperando gue terminaran las ne-

gociaciones de precio entre EE.UU. ¥ la
URSS,

El primer barco soviético en cargar,
nuevamente en Houston y después del
“Mational Defender”, fue el "Kasinov',
de 12.200 toneladas de peso muerto, 17
nudos, construide en Finlandia en 1962.
Venia en viaje desde Cuba cuando fue
desviado a Houston sin llevar las cartas
de la bahia de Galveston; tal vez se tra-
ta de un precipitado movimiento de bu-
ques con repercusiones politicas. Uno de
bandera polaca recién habia cargado en
]as Ef“eras dﬂ- Ga]vestﬂn.

Queda por verse si habra suficientes
bugques de bandera estadounidense o in-
cluso soviética para cumplir con el acuer-
do de embarque. Los de bandera estado-
unidense ya estin muy comprometidos
en el transporte de trigo a Bangladesh.
Tal como se hizo en el caso del “"Kasi-
nov'', los soviéticos podrian retirar bu-
ques de otras rutas comerciales para cum-
plir con su cuota e incluso con la de Es-
tados Unidos si posteriormente se llega-
ra a un acuerdo al respecto, Esto podria
dar por resultado que Rusia reemplazara
a Noruega como principal portador del
comercio exterior de Estados Unidos.

El despacho de trigco del medio oeste
principalmente desde la bahia de Galves-
ton, Texas, es otro indicio de la crecien.
te superioridad econdmica de la costa
del golfo y el valle del Mississipi sobre
el noreste y California.
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Estados Unidos y la pesca mundial

El informe en "Naval Review' 1969
sobre la flota pesquera soviética sigue
siendo vélido. Los rusos, sus satélites y
también los japoneses pescan en las aguas
de todo el mundo, usando fuerzas de
tarea alrededor de un buque fabrica que
inclu}ren pesqueros ¥y otros, tanto para
recoger la pesca como para transportar
el pescado procesado a puertos naciona-
les o extranjeros.

Los rusos siguen siendo un azote para
los pescadores estadounidenses, pues sus
flotas pescan frente a nuestras costas,
Estin agotando los grandes bancos y las
redadas de los americanos sz han redu-
cido en todas partes, excepto el Golfo
de México, donde los soviéticos todavia
no han operado, dejando eso a la cre-
ciente flota cubana. Pero como ya se ha-
bia observado, los japoneses estdn pes-
cando en el Golfo en grandes cantida-
des, a pesar de lo cual ésta sigue siendo
la zona donde Estados Unidos obtiene
las pescas mas grandes, especialmente
camardn y sabalo. El dltimo es usado pa-
ra aceite y fertilizantes.

A los Estados del Golfo de México
correspondia el 27% del valor total de
la pesca de Estados Unidos en 1970, se-
guidos por Nueva Inglaterra y los Esta-
dos del Medio Atlantico con el 20%;
Alaska con el 159 ; California con el
149 ; Oregdn con el 9%. El resto se
dividié entre Chesapeake Bay, los Esta-
dos del Atlantico Sur, Hawai y las aguas
interiores,

Entre 1950 y 1965, Estados Unidos
bajé del segundo al sexto lugar entre las
grandes naciones pssqueras, pero se ha
establecido un moderado cambio en esta
tendencia. Con un peguefio aumento en
la pesca, este pais volvié al quinto lugar
en 1969 cuando la pesca noruega bajo
enun 1]1%,. En 1971, Pert fu= el prime-
ro del mundo seguide por Japdn, Ia
URSS, China Continental y Estados Uni-

dos.

La mayor parte de las grandes flotas
pesqueras del mundo estin dedicindose
a los grandes tipos de naves, especial-
mente los buques fabricas, que procesan
su pesca en el mar. Sin embargo, este
caso no se aplica a los pescadores ame-
ricanos que prefieren trabajar en naves
pequefias y desembarcar su pesca en puer-
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tos cercanos para su procesamiento. Dos
buques-fabricas para la pesca en aguas
distantes, ""Sea Freeze Atlantic’” v "Sea
Freeze Pacific’’, construidos con la ayu-
da de grandes subvenciones del gobier-
no, han representado dispendiosos fraca-
sos ¥ han sido abandonados. La causa de
esto, reside en la porfiada oposicidn al
cambio por parte de los pescadores ame-
ricanos ¥ a la falta de conocimiento prae-
tico de los duefios de los buques y sus
promotores, la American Export Lines,
una compafia naviera que opera princi-
palmente en el trafico subvencionado de
bandera americana.

Una excepcién al caracter local de la
industria pesquera de Estados Unidos es
la flota atunera de la costa occidental,
basada principalmente en San Diego ¥y
Los Angeles. Los buques de esta flota,
tripulados principalmente por hombres
de ascendencia portuguesa, se cuentan
entre los de mas alto tecnicismo del mun-
do v operan a gran distancia en el Paci-
fico oriental ¥ muy abajo por la costa de
Ameérica del Sur. Algunos son de mas de
200 pies de eslora ¥ con una capacidad
de 17 nudos. Otros trabajan frente a la
costa africana occidental, Muchos han
sido arrestados y sus patrones fuertemen-
te multados por encontrarse dentro de
200 millas de las costas de Ecuador o Pe-
ri. Estos dos paises, como también Chile
y Brasil, declaran que las aguas a esa gran
distancia son territoriales (*).

Para evitar controversias sobre este
problema de derecho internacional, que
todavia no ha sido resuelto, el gobierno
de Estados Unidos paga estas multas.

En 1972, Perid perdié su primer lugar
en la pesca mundial, felizmente sélo en
forma temporal. La corriente de Perd o
de Humbolt, rica en plancton del cual
se alimentan los peces pequefios, normal-
mente fluye cerca de la costa; el afio pa-
sado se desvié mar afuera dando por re-
sultado que la industria peruana de pesca
de anchoveta quedara virtualmente para-
lizada. Esto ocurre aproximadamente una
vez cada 10 anos cuando fuertes vientos
del norte desvian la corriente hacia alta
mar,

(*) La posieién de Chile es otra. Tiene ofieial

mente reconceidas 3 millas de mar territorial
pretends 12 y el resto, 188, de mar patrimonial,
con fines econdmicos, lo que suma 200 millas. N,

de la I
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Otra situacién critica en el escenario
pesquero  internacional es la constante
disputa sobre los derechos de pesca en
las aguas que rodean a Islandia. Este pe-
quefio pais insular, de 300 millas de lar-
go y 200 millas de ancho, cuya dnica
industria importante es la pesca, ha de-
clarado que el mar a 50 millas de su cos-
ta constituye mar territorial. Esto inclu-
ye gran parte de la plataforma continen-
tal de este pais. Las naciones maritimas
de Furopa, especialmente Gran Bretana
v Alemania Occidental, no reconocen es-
ta declaracién.

Islandia ha determinado elevar su ni-
vel de vida v ha mandado construir toda
una nueva flota de buques pesqueros.
También el actual gobierno islandés lle-
g6 al poder en base a una promesa elec-
toral de imponer el limite de 50 millas.
Los intereses pesqueros europeos recla-
man que algunas ciudades britanicas ta-
les como Grimsby v Hull ¥ las ciudades
alemanas como Cuxhaven y Bremerha-
ven dependen tanto como [slandia de
estas zonas pesqueras. Los britanicos y
alemanes desean un acuerdo de cuota
pesquera, pero los islandeses no quicren
saber nada de eso.

Parece que estos tltimos tienen la ven-
taja en la disputa. Su gobierno ha anun-
ciado que los pesqueros extranjeros que
violen el Hmite de 50 millas serfn arres-
tados cuando busquen refugio o ayuda
en puertos islandeses. Las aguas alrede-
dor de esta nacién insular conforman una
de las zonas pesqueras mas inhospitala-
rias del mundo durante el invierno. El
gobierno islandés ya ha anunciado que no
se negara refugio v ayuda médica a los
buques extranjeros, pero no se podran
hacer reparaciones. Y siempre existira la
posibilidad de arresto, aunque sdlo estén
tratando de buscar refugio, si el limite
de las 50 millas ha sido violado.

La causa de esta situacion es el mayor
precio que ha alcanzado el pescado en
Estados Unides, el cual ha aumentado ca-
si un 100% en los Gltimos tres afos. Las
aguas que rodean Islandia proveen el ba-
calao, que es el elemento basico de la in-
dustria de pescado congelado en Estados

Unidos.

Una cantidad cada vez mayor de pai-
ses, principalmente en desarrollo, estan
reclamando derechos territoriales de has-
ta 200 millas. Brasil es uno de ellos y
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Perii evidentemente toma en serio su de-
claracién. Es probable que pronto Méxi-
co declare este limite territorial que in-
cluiria el Banco Campeche, la zona pes-
quera mas rica del Golfo de México muy
frecuentada por los buques estadouniden-
ses. Australia también esti considerando
un limite de 200 millas, especialmente
desde que las fuerzas de tarea pesqueras
rusas han entrado en el rico y casi intac-
to Golfo de Carpentaria en la costa norte
de 300 millas de ancho. Los intereses
pesqueros y en menor grado, los intereses
petroleros, de Estados Unidos estin invo-
cando un limite d= 200 millas. Sin em-
bargo, nuestro gcbierno insiste en los li-
mites mas tradicionales de 3 6 12 millas,
temeroso de la interferencia nacional,
especialmente por parte de paises no ma-
ritimos pequenos en los mares libres y el
comercio mundial.

Construccién naval

El periodo comprendido entre 1967
v 1971 fue el mas espectacular en la his-
toria de la construccién nawval. Durante
estos cuatro anos se ordend la construc-
cién de 6.556 buques de mas de 1.000
toneladas cada uno y 5.516 fueron en-
tregados sin incluirse en estas cifras bu-
ques de pasajeros, pesqueros y de tipo
miscelanco. El tamano de la flota mun-
dial crecié en un 379% desde mediados

de 1967 a mediados de 1971,

Una cantidad de factores contribuye-
ron a esta situacién, siendo la razén prin-
cipal la clausura del Canal de Suez du-
rante todo este periodo con la consiguien-
te prolongacién de las rutas comerciales
v el aumento de las tarifas de fletes. En
este periodo se produjo un rapido aumen-
to del tamafio de los petroleros v de los
transportes de carga seca, la introduc-
cién de la clase mineral (granel) petro-
leo (OBO) en el trafico de materia pri-
ma y los buques containers y portalan-
chones en el trafico de linea. En tipos
convencionales, la desaparicién del bu-
qus Liberty trajo como reemplazo los
modernos buques de doble cubierta. Una
natural escasez de gas en Europa y Norte
América y la importancia que se da a la
ecologia cred una urgente demanda de
buques LNG. Los petroleros gigantes ta-
les como los de la clase Universe [re-
land, necesitaban de unas 5.000 tonela-
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das para trasladar su carga cruda desde
terminales como Bantry Bay, en Irlanda,
a las zonas de refinacién en otros luga-
res de Europa.

Japén estaba listo para el auge de la
construccién naval y se apropié del 50%
de la construccidn, el resto se dividié en-
tre unas |3 naciones, entre las que tene-
mos a Alemania Occidental, Gran Bre-
tana, Noruega, Francia ¥ Espana como
las mas destacadas. El rendimicnto de
Espana fue casi sorprendente como el de
Japén, porque en 1972 esa nacién se
habia convertido en el tercer constructor
naval del mundo, siguiendo solamente a
Japén y Suecia. Yugoslavia, cuyos asti-
lleros de construccién como los de Espa-
na, no existian antes de la guerra, estaba
en décimo lugar, delante de Estados Uni-
dos. La construccién naval polaca tam-
bién se ha expandido rdpidamente y cons-
truye muchos buques pesqueros no inclui-
dos en las cifras anteriores. Dentro de
unos pocos anos, Brasil puede encontrar-
se entre las principales naciones cons-
tructoras de buques. Otras que se desta-
can son: laiwan, Corea del Sur, Grecia,
India, Perd v Singapur.

A pesar de este auge, los tdltimos cin-
co anos han side comparativamente po-
co provechosos para los constructores de
buques, principalmente debido a las con-
diciones del mundo financiero. Japén fue
el primer pais afectado por la devalua-
cion de las monedas europeas y el alza
del ven. Al mismo tiempo, los astilleros
europeos empezaron a disputarle a este
pais la primacia en érdenes de construc-
cion cuando la escasez de espacio en gra-
da hizo perder a este iltima su ventaja
de entrega puntual. Sin embargo, el cre-
ciente costo del material, como también
de la mano de obra, afecté a esta activi-
dad europea. El aiio final, 1971, presen-
cié el colapso del auge de la construc-
cion naval producide por una terrible
baja en el trifico mundial.

Sin embargo, el rendimiento de los
constructores navales del mundo duran-
te los cinco dltimos afios ha side impre-
sionante. Nuevos buques para cumplir
con nuevos requisitos de trifico han sido
disefiados, La necesaria reorganizacién y
reduccién se ha realizado en gran escala
y muchas antiguas compainias ya no es-
tan operando. La construccién naval ita-
liana ha sido una baja nacional a este
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respecto. La industria global esta en me-
jor estado de salud que hace cinco afios.

El persistente crecimiento mundial es-
td produciendo un renacimiento en la
construccion de buques. Pero no es muy
probable que se vea nuevamente algo
semejante a los dltimos cinco afios.

Los dltimos afios del siglo XX
Un mundo con dos armadas

En un cuarto de siglo desde la iltima
guerra mundial, la Unién de Repiblicas
Socialistas Soviéticas, que en esa guerra
demostré ser una potencia terrestre dig-
na de respeto, se ha convertido casi por
necesidad en una potencia maritima de
primera class. La flota pesquera soviética
abrié el camino. El pescado siempre ha-
bia sido una fuente de proteinas para la
dieta rusa, pero en 1945 la construccién
de diques y la contaminacion habian des-
truido las tradicionales Areas pesqueras
del pais, los mares interiores y los rios.
La industria pesquera soviética se vio
obligada a salir a alta mar. Y al hacerlo
asi, ha conducido a Rusia a la grandeza
matitima {*).

La derrota rusa en la guerra con Ja-
pén en 1904-1905, fue causada princi-
palmente por el atochamiento en el fe-
rrocarril transiberiano. Los soviéticos vol-
vizron a aprender esta leccidn, luego de
los problemas que tuvieron para apeyar
a los chinos comunistas en la guerra de
Corea, mediante el mismo ferrocarril.
Luego de esa guerra, los lideres soviéti-
cos decidieron usar el mar como una al-
ternativa de esta linea férrea. En el Vi-
gésimo Congreso del Partido Comunista
en febrero de 1965, la estrategia sovié-
tica cambid la decisién de ampliar su co-
laboracién con las naciones neutra'es.
Eso significaba trafico de ultramar y un
amplio programa de construcciéon naval.
Hoy la Marina mercante de la Unién So-
viética es la quinta del mundo y su ban-
dera puede verse en muchos puertos del
globo, inclusive en Estados Unidos.

Sélo en 1967 la Armada soviética en-
tré a su mayoria de edad, en una forma
similar y lo ha hecho tan bien, que ha

(¥*) Y también a la virtual destruceidn da la

riquezn pesquera de los pafses ehicos,
Clile, por ejemplo.

cama
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puesto fin a un cuarto de siglo de domi-
nacién de los mares por parte de Esta-
dos Unidos. La Armada de Rusia ha se-
guido el modelo histérico de ser la dlti-
ma rama marina de una nacién maritima
en desarrollo que llega a su culminacién
y, tal vez, al fin, a su papel dominante.

Esa Armada sigue siendo un enigma,
mientras que la de Estados Unidos se en-
cuentra en un estado tan fluido qus no
se intentara aqui una comparacién como
la hecha en “Naval Review” de 1969.
Ademé#s, desde entonces ha habide un
claro cambio en el clima politico, con el
apaciguamiento v, tal vez, el final de la
Guerra Fria. Por lo tanto, parece que se-
ria més provechoso evaluar factores es-
tratégicos, tales como la vulnerabilidad
maritima de Estados Unidos, el mito de
que la Unién Soviética es una potencia
terrestre, su actual dependencia del mar,
las catastréficas consecuencias de una
guerra maritima mundial y la posibilidad
de que se llegue a una igualdad mariti-
ma entre Estados Unidos y la Unién Se-
viética, comparable al presente equilibrio
que verdaderamente permite la disuasion
nuclear.

Estados Unidos tiene la costa mas lar-
ga y expuesta del mundo. La terrible
destruccién de buques que tuvo lugar en
la costa atlantica v en el Caribe, entre
enero y junio de 1942, deberia mante-
nerse fresca en las mentes de todos los
oficiales nava'es de Estados Unidos por-
gue muy bien podria ocurrir nuevamen-
te. Ademés Estados Unidos tiene un Esta-
do en ultramar, Hawai, y otro, Alaska,
virtualmente en las mismas condiciones,
mas la populosa comunidad de Puerto
Rico en el Caribe. Los ciudadanos esta-
dounidenses de estas regiones tienen de-
recho a la misma proteccién y seguridad
gue quienes viven en Virginia, por ejem-
plo, o en lowa. Solamente la Armada de
Estados Unidos puede dar esta protec-
cién y seguridad. Todos los que viven en
estas regiones de ultramar se enfrentarian
ante la perspectiva de pasar hambre si
alguna vez se cortaran las rutas mariti-
mas que llevan hacia ellos. Hawai, 2.100
millas hacia el Pacifico, estd particular-
mente expuesto, La base naval soviética
de Petropavlesk, en la peninsula de
Kamchatka, esta solamente a 2.762 mi-
llas de Honolulu.
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Estados Unidos tiene compromisos
pactados con la OTAN, para apoyar a
Europa Occidental por tierra y mar y en
el czso de un ataque. Pero antes que ese
apoyo pudiera llegar a Europa, habria
que ganar la Tercera Batalla del Atlan-
tico contra el submarino. Esto seria en
gran parte como una repeticién de bata-
I'as similares de la primera y segunda
guerra mundiales pero en condiciones
mucho méis dificiles, no necesarias de
describirse aqui. La proporcién en costo
y esfuerzo de la gusrra antisubmarina
aliada contra los alemanes en la segunda
guerra mundial, fue de seis a uno. La
préxima vez probablemente seria mayor.

Estados Unidos tiene una grave debi-
lidad antisubmarina no muy conocida.
En la primera guerra mundial, la mayor
parte del potencial antisubmarino de la
Armada britanica se mantuve compro-
metido con su flota de guerra a expen-
sas de su navegacién mercante y por este
motive Gran Bretana casi perdié el con-
flicto. La misma situacién se presenta
ahora en la Armada de Estados Unidos,
donde la mayor parte de su capacidad
AS, ya sea de superficie o submarina,
esta dedicada a la proteccidén de los gran-
des portaaviones.

Desde 1967 ha habido destructores so-
viéticos en el Mediterrineo disponibles
para actuar en diplomacia de cafonera
y mostrar su bandera, mientras que los
buques de EE.UU., similares asignados
a las fuerzas de tarea, no lo hacian. Al
respecto, tenemos el ejemplo de los des-
tructores soviéticos estacionados en Port
Said que mantenian tranquila la entrada
norte del Canal de Suez. Todas las ope-
raciones israeliss contra Egipto debian
cer efectuadas desde el extremo sur y
mientras !a ciudad de Suez hoy esta en
ruinas, Port Said sigue intacto. Al mis-
mo tiempo, no habia buques estadouni-
denses en el Golfo de México en 1969 y
1970 para hacer frente a las fuerzas de
tarea navales soviéticas que entraron ¥y
efectuaron maniobras en esa zona.

Una guerra maritima en la actualidad,
seria mucho mas devastadora que una
guerra nuclear. Indudablemente, la de-
vastacion nuclear serfa grave, pero su
extension limitada en tamano, en compa-
paracién con la superficie total de la Tie-
rra, excepto por la radiacién, la cual de-
penderia del viento y las condiciones me-
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teorolégicas. Pero una guerra maritima,
por la naturaleza misma de los buques y
rutas maritimas, seria mundial.

Ya se dijo que las naves mercantes, en
realidad verdaderos agentes de relacio-
nes internacionales, forman una red que
une a todo el munde. Por ejemplo, estos
buques llevan al Japén mineral de hierro
desde Australia, carbén coke desde Es-
tados Unidos ¥ petréleo desde el Medio
Oriente para formar la economia actual-
mente fabulosa de ese pais. Rutas co-
merciales igualmente extensas llegan a
Europa QOccidental. A no dudar, un pun-
to de cambio en la historia econdmica
de Estados Unidos fue alcanzado en 1972
cuando la primera carga de petréleo cru-
do extranjero fue llevada a Texas City
para refinamiento. Y ahora Estados Uni-
dos con su mente puesta en la ecologia
estdi operando ansiosamente el gas pro-
veniente de Argelia.

El buque méas grande construido en Es-
tados Unidos, el petrolero "Manhattan”,
sin su proa rompehielos fue usado por un
tiempo —sin muche éxito— como un
container de almacenamiento para el tri-
go mandado desde Estados Unidos al
hambriento pueblo de Bangladesh, India
sufrid una terrible hambruna en 1944,
cuando los buques que se empleaban pa-
ra alimentar esa nacién estaban siendo
usados para los esfuerzos aliados finales
en la segunda guerra mundial. En este
momento, barcos de bandera soviética,
americana, polaca, britdnica y japonesa se
hallan en el drea de Houston-Galveston
cargando trigo para la hambrienta Rusia.

Finalmente, en todo el mundo hay au-
tomdviles europeos y japoneses, transpor-
tados por algunos de los buques més feos
que se hayan botado alguna vez al agua.

Guerra oceanica y orden oceanico

Una guerra maritima detendria abrup-
tamente este intrincado trafico de ultra-
mar transformando un floreciente mundo
integrado en un mundo separado, econd-
micamente paralizado y tal vez hambrien-
to. Hay una analogia histérica que nos
sirve de advertencia.

Cuando empezd la primera guerra
mundial en agosto de 1914, la Marina
mercante de bandera americana estaba
mis o menos en la misma condicién en
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que se encuentra actualmente; mas del
909 del trafico maritimo estadounidense
era transportado por buques de bandera
extranjera. Repentinamente la flota mer-
cante alemana fue barrida de los mares
v la de Gran Bretafia se retiré del co-
mercio para fines de guerra, mientras que
la navegacién neutral, temerosa de los
dos beligerantes, se paralizé en los puer-
tos. El resultado fue que los productos
agricolas y los bienes procesados atibo-
rraban los muelles ¥y aduanas estado-
unidenses. Lo mismo ocurrié en el ex-
tranjero, donde los materiales requeridos
por los fabricantes americanos quedaron
igualmente retenidos. El pais tenia pro-
ductos y clientes pero carecia de buques,
la industria se atochd, el desempleo au-
mentd y paradojalmente el dia que se
abrié el Canal de Panami se cerré el
mercado de acciones.

La situacién hoy abarca a todo el mun-
do ¥ es mucho mas crucial. El trafico
oceanico ha llegado a ser tan importan-
te en estos tltimos anos del siglo XX, que
practicamente hay un acuerdo técito en-
tre las naciones que no puede ser altera-
do. Las guerras limitadas han sido fre-
cuentes durante los dltimos 25 anos, pe-
ro, con pocas excepciones —tal como
en la guerra indo-paquistana de 1971 —
los buques mercantes durante tales hos-
tilidades han seguido dedicados a sus ta-
reas sin interferencias de las fuerzas na-
vales.

Las Naciones Unidas vetaron el esta-
blecimiento de un blogueo a los puertos
de China Comunista en el curso de la
guerra de Corea. Durante la crisis cuba-
na, Estados Unidos aplicé la antigua
doctrina de contrabando a los aviones
portadores de bombas atémicas ¥ misiles
de largo alcance de los rusos, pero en una
forma vacilante y casi como Gltimo re-
curso, Esto quedd sefialado por el hecho
de que el bugue en ruta a Cuba elegido

para manifestar esta doctrina llevaba la
desvalida bandera del Libano.

Sin embargo, el Presidente John F.
Kennedy, cjerciendo el derecho de visita
y rebusca sélo en forma nominal, hizo
posible la més abyecta retirada que los
lideres soviéticos habian hecho hasta esa
fecha en la guerra fria, Pero esta victoria
tictica no se convirtié en un precedente
de estrategia maritima. Luego vino la no
declarada guerra de Vietnam con el su-
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puesto derecho de bombardear, pero no
de bloguear. Pero todos los designios y
objetivos, los derechos de los beligeran-
tes en el mar, incluyendo bloqueo, decla-
racién de contrabando, visita y rebusca,
han terminado. Las leyes de la guerra en
el mar, tan efectivamente empleadas an-
teriormente por Gran Bretafia y Estados
Unidos y de tanta aplicacién en las gue-
yras limitadas, incluso aquellas correspon-
dientes a la variedad de la guerra [ria,
ahora pertenecen al pasado.

Otro confuso fenémeno de la segunda
mitad del siglo XX es el poder maritimo
sin Armada, como el de Japén y el po-
der naval sin Marina mercante como el
de Fstados Unidos. Pero ésta no es una
situacién taxativa. Estados Unidos ha si-
do el aliado protector de Japén desde el
tratado de paz de 1951. Ademas, en la
flota de bandera liberiana pertenecien-
te o financiada por los Estados Unidos,
éstos tienen la Marina mercante mis pro-
minente del mundo.

Las banderas de Liberia, y en menor
grado, de Panamé, ya no son banderas
de conveniencia; son banderas de necesi-
dad. Estos buques deben ser protegidos
porque son americanos. Si los profesiona-
les navales de Estados Unidos tuvicran el
coraje naval de imponer esta verdad a
los politicamente poderosos intereses de
construccién naval y de navegacién de
bandera americana y a sus amigos del
Congreso, es posible creer que el pueblo
americano daria a la Armada los fondes
necesarios para cumplir con propiedad
su principal papel: mantener las rutas
maritimas abiertas para Estados Unidos.

La venta de granos a la Unién Sovié-
tica deberia dar fin al mito de que Rusia
es una potencia terrestre auto-suficiente.
Actualmente la dependencia soviélica de
los mares ha estado creciendo durante
dos décadas.

Empezé con la pesca, como hemos vis-
to, a raiz de la aniquilacién y contamina-
cién de las aguas interiores de Rusia; con
la Marina mercante, debido al deterioro
de los ferrocarriles por las exigencias de
la guerra de Corea y con la Armada so-
viética después de la clausura del Canal
de Suez en 1967, En 1972, parece que
ellos estan entrando realmente en el tra-
fico mundial. De hecho, las naciones de
la OTAN estan dando sefiales de preo-
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cupacién por la posibilidad de una alian-
za entre Estados Unidos y Rusia.

Actualmente, el mundo tiene una eco-
nomia global, creada principalmente por
los americanos con su plan Marshall, sus
companfas petroleras y sus corporacio-
nes multinacionales. El capital financiero
ha sido el nervio de esta economia glo-
bal, pero el buque mercante ha sido su
hueso. El poder naval estd trascendien-
do al nacionalismo.

Lo que aparentemente se necesita aho-
ra es una igualdad naval, semejante al
presente cquilibrio nuclear con la espe-
ranza que le siga un relajamiento naval.
Lo primero sélo puede lograrse median-
te un resurgimiento del poder naval de
Estados Unidos en la direccion correcta.
Ya se ha hecho cierto progreso en lo se-
gundo, en la esfera tictica, gracias al
acuerdo de terminar con las torpes y pe-
ligrosas maniobras de buques aislados en
medio de las formaciones de otras poten-
cias, en los dltimos afios. La disminucién
de la tensién en el campo estratégico po-
dria lograrse mediante “esferas de in-
fluencia ocednica'’, pero ése es un pro-
blema demasiado complicado y profun-
do para ser discutido aqui.

Ciertamente no todo es perfecto so-
bre los océanos; por el contrario, el caos
esta a la orden del dia. Las colisiones,
explosiones y hundimientos aumentan;
la competencia de las tripulaciones, es-
pecialmente de los oficiales titulados,
disminuye; las condiciones de trafico
en vias maritimas importantes, como el
Canal Inglés, estin poniéndose insopor-
tables y los océanos, especialmente sus
ricas plataformas continentales, se con-
teminan cada vez mas.

En una carta dirigida a un correspon-
¢al, Erling D. Naess escribe: “el gran pro-
blema del mar hoy dia es su ley y orden
y cémo ejercer el control sin destruir la
libertad de los mares. .. Este problema
es:

|. La implantacién de medidas inter-
nacionales ya estructuradas para impedir
la contaminacién de los mares con petré-
leo. La Convencién Internacional IMCO
de 1954, modificada en 1969, solamen-
te ha sido aceptada por 13 paises de los
44 miembros de IMCO. Esta convencién
debe ser ratificada lo antes posible para
obligar a la navegacion mundial a cum-
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plir con sus propias responsabilidades
ambientales. Solamente tal ratificacién
puede dar fuerza legal a la convencién.

2. La ampliacién de las convenciones
para que en ellas se incluyan otros ele-
mentos contaminadores, fuera del petro-
leo.

3. La conferencia de las Naciones Uni-
das sobre Medio Ambiente Humano
efectuada recientemente en Estocolmo,
produjo una Convencién sobre asuntos
maritimos que sera presentada para ser
aprobada por el consejo IMCO en mayo
del préximo ano.

4. La revisién y consolidacién de los
reglamentos para impedir colisiones en el
mar. De particular interés en esta época
es el establecimiento de rutas de trafico
en regiones peligrosas tales como el Ca-
nal Inglés, el Estrecho de Malaca, cier-
tas partes del Mar del Norte, ete.

5. Cooperacién técnica internacional
con el propésito de perfeccionar los re-
glamentos referentes a la seguridad de los
buques, incluyendo la competencia de ca-
pitanes, oficiales de guardia e ingenieros’.

Lo notable es que los Estados Unidos
ha hecho un buen trabajo vigilando sus
propias aguas. Hoy la plataforma costera
del Colfo de México, hasta las 50 millas
de la costa, aguas internacionales, con el
permiso de Uds., estd dividida equitati-
vamente entre canales de acceso y areas
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de fondeo para los buques y éareas res-
tringidas para la perforacién petrolera en
el mar. Esto se hizo a un bajo nivel y no
al de IMCO, principalmente por acuerdo
entre intereses petroleros y maritimos.
Los capitanes de buques de banderas ex-
tranjeras estin felices con esta medida de
seguridad. Por supuesto, los buques ru-
sos y polacos que cargan grano en las
zonas de Galveston Bay estin a favor de
esto,

Rutas maritimas de ingreso y salida
han sido establecidas frente a otros puer-
tos estadounidenses, con lo cual se evi-
tan desastres tales como el de 1956 ocu-
rrido al “Andrea Doria". El trifico ma-
rino en la bahia de San Francisco esta
sometido actualmente al control del
Cuerpo de Guardacostas de Estados Uni-
dos con vigilancia por radar. Los puertos
de Houston y Seattle pronto serén re-
glamentados de igual manera, como tam-
bién el drea de Puget Sound en coopera-
cién con las autoridades canadienses, co-
mo ocurre ahora en el canal de St. Law-
rence,

Actualmente hay mayor reglamenta-
cién v orden en el creciente trafico de
lanchones en las aguas interiores de Es-
tados Unidos, en una época tan libre de
control como lo estad ahora la navegacién
oceanica. Esto estad lograndose mediante
una legislacién maritima perfeccionada
puesta en vigencia por parte del Cuerpo
de Guardacostas de los Estados Unidos.

Do “Iroceedings”
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