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MISCELANEA

LA BASE NAVAL
DE ROOSEVELT ROADS*

En el extremo este de la hermosa isla del
Estado Libre Asociado de Puerto Rico se en-
cuentra ubicada la base naval mas grande del
mundo. Pertenece a la Armada de Estados
Unidos y su historia se remonta al ano 1919,
cuando por primera vez se concibio la idea de
aprovechar este lugar para establecer una es-
tacion naval, ya que poseia excelentes condi-
ciones como puerto, como centro aéreo y para
su autodefensa. Su construccion solo se inicio
en 1940, por disposicion del entonces presi-
dente de Estados Unidos, don Franklin D.
Roosevelt, y es por esta razon que la base
lleva su nombre. En 1943, por efectos de la
Segunda Guerra Mundial, se suspende su
construccion y pasa por un periodo muy poco
operativo, durante el cual fue reabierta y ce-
rrada en siete oportunidades, hasta que en
1957 se reinicia definitivamente su instalacion.

Su desarrollo, extension e instalaciones
la transforman ciertamente en la estacion
naval mas grande del mundo. Posee una su-
perficie de 32,4 kilometros cuadrados, que
sumados al area de las islas cercanas que
también le pertenecen —incluyendo las islas
Vieques y Culebra—, alcanza una superficie
total de 149,8 kildmetros cuadrados.

Su mision basica es la de apoyar logis-
ticamente y proporcionar facilidades de en-
trenamiento a las fuerzas del Caribe de la
Armada estadounidense. Para ello posee una
poblacion de mas de cinco mil habitantes, en-
tre personal militar y sus familiares, y requiere
emplear cerca de mil setecientos civiles més.

En la base se han establecido algunos
de los principales mandos navales del pais del

norte. El mas importante y de mayor jerarquia
es el de Comandante de las Fuerzas Navales
del Caribe, denominado también Comnavfor-
carib, el cual también actia como Comandan-
te de las Fuerzas Aéreas del Caribe y Jefe del
Comando de Defensa de las Antillas. El cargo
lo ocupa un oficial del grado de Almirante, y
sus areas de responsabilidad se extienden
desde el norte de las Bahamas hasta la Guya-
na Francesa, por el Atlantico, y desde el norte
de Guatemala hasta el Ecuador, por el Pacifi-
co. Con ello controla todo el sector maritimo de
América Central, cuyos lugares mas estraté-
gicos son la Base Naval de Guantanamo, en
Cuba, y la Estacion Naval de Rodman, en
Panama. Para la defensa de la zona posee el
control de las fuerzas de la Guardia Nacional
de Puerto Ricoy de las Islas Virgenes.

El Comandante de las Fuerzas del
Atlantico Sur, Uscomsolant, le sigue enimpor-
tancia. Depende directamente del Comandan-
te en Jefe de la Flota del Atlantico y lo repre-
senta en el control de operaciones, maniobras
y todo tipo de asuntos navales en Sudamérica
y Africa. Es el encargado de llevar a cabo las
operaciones combinadas que se realizan
anualmente con armadas sudamericanas, lla-
madas Unitas.

Otra seccion importante de la base es el
Departamento de Ayudas para Entrenamiento
de Misiles y Armamentos de las Unidades del
Atlantico, Afwtf, el cual opera cuatro campos
de tiro gracias a los cuales las fuerzas de la
Armada norteamericana y de la OTAN pueden
chequear y probar sus sistemas de armamen-
tos. Ademas, existe una zona de practica
submarina ubicada cercana a la isla Saint
Croix, de las Islas Virgenes. Este departamen-
to posee modernos sistemas de telémetros

* Colaboracion del Teniente 2° Sr. Rodrigo Garnham Poblete.
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para espotear los tiros y personal especializa-
do en la evaluacion de los ejercicios de arma-
mentos.

También encontramos aqui al Escua-
dron Compuesto de la Flota de Aviacion Na-
val, denominado VC-8, que esta conformado
por helicopteros H3 Sea King, aeronaves A4
Sky Hawk y P2 Neptune. Su misién es la de
proveer aeronaves y blancos para ejercicios
de aeronaves y unidades de la Flota del Atlan-
tico. Los aviones A4 cumplen misiones de pa-
trullaje, como blanco simulado o para calibra-
miento de equipos de buques para remolcar
blancos y también para lanzar drones de alta
velocidad. En cambio, los P2, generalmente
usados como aeronaves de guerra antisub-
marina, cumplen labores de lanzamiento y
control de drones y también para proveer
datos del misil disparado a las unidades de
superficie. El misil posee, en vez de su cono de
combate, un equipo de telemetria que transmi-
te sus datos al avion y éste al buque lanzador.
Los helicopteros H3 se encargan de recuperar
los drones que han caido al mar. Se calcula
que ellos han recogido cerca de dos mil dro-
nes desde la superficie del agua, con un
ahorro para la Armada norteamericana de
aproximadamente cuarenta y dos millones de
dolares. Ademas, efectuan otras misiones,
como rescate y evacuacion de accidentados,
transporte de personal, ejercicios con buzos,
etc.

La base cuenta con un Batallon de
Construccion Movil y un Destacamento de
Infantes de Marina. Los primeros, también
conocidos como Sea Bees, pueden trasladar-
se en 48 horas a cualquier region en proble-
mas, para reparar o construir puentes, aero-
dromos, estaciones, caminos, cuarteles, etc.
El Destacamento de Infantes de Marina se
preocupa especialmente del aspecto de la
seguridad militar de la base y de otras reparti-
ciones de laisla.

La base naval posee dos muelles para
recibir cualquier unidad de superficie de ta-
mano grande y un aeropuerto con tres pistas,
la mayor de las cuales tiene una longitud de

casi 3,4 kilometros, donde puede aterrizar
cualquier tipo de aeronave.

CULEBRA
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PUERTO RICO _\° Base Naval

Roosevelt Roads

BASE NAVAL ROOSEVELT ROADS

Enlaisla Vieques, ubicada a diez millas
al este de Roosevelt Roads, se encuentra un
Centro de Almacenamiento de Municion y
Campo de Ejercicios Anfibios y Terrestres.
Esta isla es ideal para el entrenamiento de
operaciones anfibias, ya sea de fuerzas de
desembarco, buques o aviones, asi como para
ejercicios de fuego de apoyo naval y de bom-
bardeo aéreo.

La base posee una infinidad de otros
servicios, como Centro de Informacion Meteo-
rolégica y de Oceanografia, Centro de Tele-
comunicaciones Navales, Hospital Naval,
Centro Dental Regional y un gran Departa-
mento Logistico y de Mantencion.

Mas aun, los servicios de bienestar que
la estacion ofrece al personal y familiares que
la habitan son muy completos. Ellos incluyen
cerca de mil casas para habitacion, dos cole-
gios, un casino para oficiales con doscientos
cuarenta camarotes, un moderno casino para
personal, restaurantes, guarderia infantil, cir-
cuitos de buses a través de la base, oficinas de
correo, bancos, biblioteca, servicios de Cruz
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Roja, Departamento de Administracion de Re-
cursos Humanos y capillas para las religiones
protestante y catolica.

El centro comercial de la base cuenta
con un supermercado, varias tiendas comer-
ciales, lavanderia, peluqueria, servicentros de
automoviles, bar, cafeteria, centro telefonico
internacional, cine, estacion de television pro-
pia de la base y radioemisoras AM y FM. En
estos lugares todos los predios son de bajo
precio, ya que no incluyen impuestos.

Los servicios de recreacion y deportes
satisfacen todos los gustos. Existen facilida-
des para practicar atletismo, tenis, futbol,
rugby, basketbol, buceo, natacion, vela y has-
ta un moderno bowling. Ademas de varios
clubes para oficiales, personal y familiares,
existen varias piscinas, un gimnasio, un esta-
blo de caballos, una cancha de golf y una
marina para yates y botes.

Es asi como la Base Naval de Roosevelt
Roads ha llegado a ser una pequena pero
completisima ciudad americana, con todos los
modernos adelantos que éstas poseen. Sin
embargo, se puede apreciar la gran importan-
cia estratégica que posee, que la ha hecho
alcanzar ese magnifico nivel. Su ubicacién
justo a la entrada del Caribe por el Océano
Atlantico, asi como su responsabilidad de res-
guardar la seguridad e integridad del patrimo-
nio internacional que representa el Canal de
Panama, son las caracteristicas principales de
Roosevelt Roads. Ademas de ello, el hecho de
poseer el control de una zona donde la pe-
netracion soviética a través de los gobiernos
de Cuba y Nicaragua se hace cada vez mas
amenazante para sus habitantes, confirma y
aumenta dicha importancia.

PRODUCCION DEL SEA EAGLE*

Ha sido otorgada la aprobacion para la
produccion amplia del misil antibuque de vue-
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lo rasante, Sea Eagle. La produccién forma
parte de un contrato por 200 millones de libras
esterlinas con British Aerospace Dynamics
Group, la que se encuentra desarrollando el
misil en colaboracion con otras importantes
compahias britanicas. El contrato también in-
cluye las fases de desarrollo y evaluacion del
programa.

El Sea Eagle se incorporara al equipo de
los Buccaneer de la Real Fuerza Aérea y de
los Sea Harrier de la Armada Real, a partir de
mediados de la década de 1980, y posible-
mente pueda ser incorporado posteriormente
a los Tornado GR1. El Sea Eagle es también
compatible con una gama de otros tipos de
aviones, lo que le da un potencial de exporta-
cion considerable.

El desarrollo del Sea Eagle comenzé en
1979. El misil ha sido transportado con éxito
tanto en los aviones Buccaneer como en los
Sea Harrier, y los lanzamientos de prueba
desde un Buccaneer han demostrado la per-
formance de vuelo rasante del misil, su capa-
cidad para llevar a cabo maniobras programa-
das previamente y la performance del motor
francés con turbina a gas, Microturbo.

El Sea Eagle es el primer misil autoguia-
do del Reino Unido, con un microprocesador a
bordo, y sera capaz de enfrentar efectivamen-
te la amenaza que se presente de los buques
de guerra modernos, equipados con sistemas
avanzados de defensa aérea y de contrame-
didas electronicas.

El Sea Eagle tiene una apreciable tra-
yectoria final rasante. Esta disefiado para des-
truir o inutilizar buques de guerra enemigos
hasta del tamano mas grande conocido. Mien-
tras se encuentra en operaciones, la micro-
procesadora a bordo del misil es alimentada
con la informacion relativa a la posiciéon del
blanco, desde el avion madre, previo al lan-
zamiento. El microprocesador controla el vue-
lo del misil hasta lograr el impacto mediante la

*Traducido de New Release del 10 de febrero de 1982, de la British Aerospace Dynamics Group.
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MISIL SEA EAGLE EN UN AVION SEA HARRIER

rebusca de su radar activo, durante el vuelo
rasante de la fase final de ataque.

Aparte de su uso en el rol maritimo, el
Sea Eagle también podria proporcionar la
base para un misil rasante con posibilidades
de ser usado contra blancos terrestres de es-
pecial importancia.

Un estudio empresarial privado ha sido
llevado a cabo por British Aerospace Dyna-
mics Group, en relacion con la version del Sea
Eagle lanzada desde buque, denominada
P5T, con una performance similar a la del Sea
Eagle. Se propone que los misiles P5T sean
almacenados en cajas selladas de lanzamien-
to montadas sobre cubierta. El misil tomaria
aceleracion desde la inercia mediante dos im-

pulsores de propulsion solida, los que serian
desechados cuando aquél lograra su veloci-
dad operacional.

FUTURO DEL CANAL DE PANAMA*

A partir de la segunda Guerra Mundial,
especialmente desde fines de los anos 50, se
han producido importantes y hasta revolucio-
narios cambios en el comercio internacional
de la carga maritima. La fuerza tras esos cam-
bios ha sido el tremendo incremento en el
volumen del comercio.

Aunque el Canal de Panama presta ser-
vicios a rutas comerciales especificas y no es
necesariamente un microcosmo del comercio

* Colaboracion del Capitan de Alta Mar Sr. Jorge Orsola Pizarro.
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TRAFICO POR EL CANAL DE PANAMA

mundial, el trafico que pasa por esta via acua-
tica ha registrado un crecimiento y un cambio
dinamico durante las ultimas tres décadas. La
carga transportada por él ha aumentado de
cerca de treinta millones de toneladas largas
en 1950, a mas de ciento setenta millones de
toneladas largas al afno pasado; aproximada-
mente seis veces mas. Gran parte del creci-
miento, particularmente en afios recientes, se
ha concentrado fuertemente en el crudo y en
carga seca a granel seleccionada, como gra-
nosy carbon.

El afno pasado, de los ciento setenta mi-
llones de toneladas, mas de cien millones,
aproximadamente el 60% del total de la carga
del canal, consistieron en petrdleo, granos y
carbon. Otro 22% del comercio correspondio a
otras mercancias a granel, como fosfato, pro-
ductos de hierro y acero y madera. El resto,
cerca del 17%, correspondio a la carga gene-
ral, refrigerada o en contenedores.

El tremendo crecimiento en el volumen
del comercio y la creciente concentracion en
tipos especificos de carga han influido o preci-
pitado cambios en el tipo y tamano de los
harcos que usan el canal.

Antes de fines de los afios 60, dos clases
de barcos dominaron los océanos y el trafico
por el canal; los barcos convencionales de
carga general llamados tweendeck tramps
(en su mayoria barcos con licencia de la Se-
gunda Guerra Mundial) y pequenos cisternas.
Hasta 1968 el 52% de los transitos del canal
correspondian a naves de carga general; hoy
dia ese porcentaje ha bajado a menos del
19%, a medida que la tendencia por usar tipos
de barcos especializados ha hecho incursio-
nes en los antiguos dominios del buque de
carga general. La mayoria de estos tipos de
barcos especializados, como son los cargue-
ros de automovles, los cargueros de maderay
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los carboneros, son clases diversas de car-
gueros y granel. Pero también hemos obser-
vado incrementos en el uso de cisternas y de
buques especializados para contenedores.

El creciente uso de cargueros a granel
especializados, cisternas y buques de conte-
nedores, ha resultado en cambios importantes
en el tamano promedio de los barcos que tran-
sitan el canal.

Una de las formas primarias como se
mide el crecimiento del tamano de los barcos,
es en términos del numero de transitos de
naves por incrementos de la manga. Especifi-
camente, el numero de naves de ochenta pies
0 mas de manga, o de cien pies o mas de
manga.

Los barcos en tales categorias de man-
ga eran algo raro antes de los ultimos diez o
quince anos. Para ilustrar esto consideremos
que en 1965, del total de transitos del canal,
ochocientos cincuenta correspondieron a bar-
cos con mangas de ochenta pies o mas; el ano
pasado los transitos de barcos de este tamano
superaron los seis mil trescientos, un incre-
mento de casi ocho veces. Mas aun, el aumen-
to de los transitos de los barcos mas grandes
que usan el canal, aquéllos de mangas de
cien pies y mas, ha sido igualmente impre-
sionante, subiendo de ciento quince naves en
1965 a mas de dos mil doscientas en 1981,
casi veinte veces mas.

Al punto en que los volumenes de co-
mercio, las instalaciones portuarias y otros li-
mitantes lo permitan, los duefos y operarios
de barcos continuaran seguramente buscan-
do las economias en escala que puedan lo-
grarse usando barcos cada vez mas grandes.
Sin embargo, eso no significa que los barcos
seran pronto tan grandes que el actual canal
sera anticuado. Ello significa que el tamano
promedio de los barcos que lo usen probable-
mente continuara aumentando a medida que
se construyan mas barcos, hasta alcanzar el
tamano maximo que pueda manejar el canal.
En la actualidad, los registros de érdenes in-
dican que la mayoria de los barcos, en cons-
truccion u ordenados, estan dentro de las

limitaciones de tamano del canal y de aquéllos
disenados especificamente al tamano maximo
que éste pueda manejar; los llamados tamano
Panamax estan siendo ordenados en canti-
dades record. La mayoria de las naves cons-
truidas u ordenadas, que son muy grandes
para usar el canal, son cisternas y cargueros a
granel disenados para rutas comerciales que
éste no atenderia en ningun caso.

Los supertanques, por ejemplo, son
construidos primordialmente para transportar
el crudo del Golfo Pérsico a Europa, o bien al
Caribe, que es transvasijado a petroleros mas
pequenos que lo llevan a los puertos del Golfo
de México y de la costa este de Estados Uni-
dos de América. El crudo con destino a Esta-
dos Unidos debe ser trasegado a barcazas en
alta mar, ya que, con pocas excepciones, los
puertos de ese pais no pueden acomodar bar-
cos mas grandes que los Panamax, aproxi-
madamente.

Enlos ultimos anos el trafico del canal ha
recibido el impacto de la “revolucion del con-
tenedor”. La carga general o carga suelta, que
en una época era transportada en naves pe-
quenas de carga general, desde la década de
1960 ha ido adaptandose cada vez mas al
embalaje de carga general en contenedores, y
actualmente es transportada predominante-
mente en buques portacontenedores, que son
mas grandes y especializados.

En 1968, cincuenta y cinco transitos del
canal fueron efectuados por naves clasifica-
das como portacontenedores. El ano pasado
hubo cerca de mil seiscientos de esos transi-
tos. Muchos de estos “portacontenedores”
poseen una manga superior a cien pies y
tienen capacidad para transportar mas de mil
quinientos contenedores de veinte pies.

La mayoria de las principales rutas de
comercio se ha dedicado totalmente al trafico
de contenedores, y los barcos de carga gene-
ral se utilizan ahora principalmente en areas
donde el avance portuario se ha atrasado y
aun no existen instalaciones adecuadas para
contenedores, como la costa oeste de Sud
América (Chile, Peru, Ecuador). A medida que
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estas areas experimenten un crecimiento
econdmico y se expandan los puertos, los
buques portacontenedores se introduciran
mas en el comercio de carga general, trayen-
do un incremento de naves cada vez mas
grandes al canal.

Un impacto adverso al canal ha sido el
“transporte intermodal”. La ruta que ha pro-
ducido el mas serio impacto al canal es la que
comunica las areas proximas a los puertos del
Golfo de Estados Unidos con los puertos del

NUEVA CONCEPCION
PORTUARIA*

El uso de las gruas para operaciones de
carga y descarga en los puertos le ha conferi-
do a los terminales maritimos una fisonomia
propia que se diferencia unicamente por el
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Estado de California (Long Beach o Los Ange-
les) y hasta el Lejano Oriente. Este sistema de
transporte tiene un precio competitivo con el
canal y ahorra considerable tiempo.

La linea final de todo esto es que mien-
tras el Canal de Panama asegure que per-
manecera cobrando tarifas competitivas y
proporcionando un servicio eficiente, es pro-
bable que habra aumentos en el volumen del
comercio a través de esta via maritima.

mayor o menor grado de modernizacion del
equipo portuario.

En todo el mundo, la competitividad de
los puertos se mide por la eficiencia de su
sistema de movimiento de cargas. Una movi-
mentacion mas rapida de la carga significa la

*Extractado de Navitecnia de noviembre de 1982, Argentina.
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reduccion de la estadia de los buques en puer-
to, con las implicancias econémicas corres-
pondientes.

En este sentido, en los puertos se han
impuesto diferentes tipos y sistemas de carga:
pallets, cargas unitizadas, en bobinas, en con-
tenedores o sobre acoplados para barcos Ro-
Ro. Los diferentes tipos de carga, muchas
veces engorrosas y pesadas, requieren del
uso de dispositivos de elevacion flexibles y
cuya capacidad define la rentabilidad de todo
el movimiento.

Por consiguiente, para las gruas de los
puertos maritimos y de cabotaje, resultan

igualmente validos los siguientes criterios en
cuanto a requerimientos técnicos:

— Capacidad de levantar diversos tipos de
cargas

— Rapido movimiento de los diversos tipos
de cargas

— Buena visibilidad de la carga

— Acceso irrestricto a la carga.

La firma alemana DEMAG es proveedora
desde hace muchos anos de gruas de portico
0 puentes gruas en todos los puertos del
mundo, pasando del accionamiento a vapor
(1882) a las primeras gruas eléctricas (1903) e

-
— (]

Diversas posibilidades de aprovechamiento de las gruas moéviles y su combinacion
con instalaciones existentes
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introduciendo el puente grua con brazo plega-
ble en 1913, y la grua doble acodada en 1931.
En base a su amplia experiencia, esta compa-
nia ha desarrollado ahora sus nuevas gruas
moviles portuarias, que no estan limitadas al
traslado sobre rieles sino que, desplazandose
sobre rodados con cubiertas o sobre orugas,
brindan momentos de carga de 126 tonelame-
tros a 1.190, con capacidad de pesos de 14 a
70 toneladas.

Estas gruas moviles constituyen una
interesante alternativa para aquéllas que fun-
cionan sobre rieles o pueden ser empleadas
como adecuada complementacion de las
mismas.

Dada su universalidad y movilidad, es
decir, la posibilidad que ofrecen de ser aplica-
das en los lugares de mayor concentracion del
movimiento de carga, estas gruas permiten
lograr un mejor resultado econémico. En efec-
to, el aprovechamiento anual de estos equipos
se encuentra entre las 2.500 y 3.000 horas,
contra 1.200-1.600 horas de servicio de una
grua de portico convencional.

Las ventajas de las gruas moviles en
aplicaciones portuarias pueden ser resumidas
como sigue:

— Rapida ubicacion en los lugares clave del
movimiento de carga

— Mayor aprovechamiento de toda el area
portuaria

— Trabajo complementario con las gruas

existentes, permitiendo operar (en forma
conjunta) con cargas mas pesadas

— No requieren de rieles ni conexiones de
energia

— Aprovechamiento de muelles carentes de
equipo fijo.

En los modelos de grias moviles para
carga general el accionamiento se realiza
mediante dos huinches sincronicos, con lo que
se logra también para cargas pesadas una
elevada velocidad de izado. En el caso de las
gruas con cuchara para graneles, el aparejo
accionado por los dos huinches sincrénicos se
bifurca para operar en forma independiente el
izado y el cierre de la cuchara.

Para ambos modos de operacion se ha
preferido adoptar el accionamiento hidraulico
por resultar este mas robusto que el eléctrico.
El servomando permite una operacion extre-
madamente precisa, particularmente impor-
tante en el movimiento de piezas pesadas,
para evitar el indeseable penduleo de las
mismas.

Dado que la articulacion del brazo de la
grua se encuentra a una altura apreciable de
la torre, se logra una amplia libertad de movi-
miento por encima de estructuras del bugue o
pilas de cargas. Asimismo la elevada ubica-
cion de la cabina de control facilita la visibilidad
sobre cubiertas y cargas.

La versatilidad de estas gruas se amplia
también con la posibilidad de adaptar los
Spreaders para operar con contenedores.




