EFECTOS MARITIMOS Y NAVALES
DE LA HAZANA DE COLON

INTRODUCCION

pectos maritimos y navales obedece
mas que nada a una facilidad de anélisis
de los acontecimientos posteriores al descubri-
miento de Colon, basado en lo que hoy es co-
nocido como poderio maritimo y que incluye a
los intereses maritimos y al poder naval.
Estos ambitos de accion han influido en
mayor o menor medida a todos los actores in-
ternacionales que han debidoincursionaren es-
ta epopeya constante que es el mar.

% L hecho de hacer una diferencia entre as-

PODERIO MARITIMO

El primer gran tratado sobre este tema fue
escrito por el Capitan de Navio A.T. Mahan, de
la Armada de Estados Unidos, en su obra /n-
fluencia del poderio maritimo sobre la historia,
analisis que abarca el periodo 1660-1783; sin
embargo, cabe la interrogante si no habra sido
la propia historia la que ejercio una marcada
influencia en el poderio maritimo, es decir, en
el desarrollo de los intereses maritimos de los
Estados y en el poder naval para defenderlos.
Pareciera que, obviamente, existe una interac-
cion permanente entre la historia y el poderio
maritimo de las naciones, siendo muy dificil di-
lucidar cual de los dos ha ejercido mayor in-
fluencia sobre el otro. Pero lo que si queda claro
esque el librode Mahanlogréinculcarelinterés
por el mar en lo més intimo de las aspiraciones
y sentimientos de su pueblo y sugerir en los
Gobiernos de su pais la razén de Estado para
el fomento y desarrollo de su poderio maritimo
y la creacion de un poderoso instrumento de
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potencia maritima, adecuado al fin politico que
se pretende alcanzar.

Mahan escribe con precision sobre cuéales
son las caracteristicas de los factores fisicos y
humanos que afectan al poderio maritimo de
las naciones, considerando entre los primeros
la situacion geografica, la configuracion fisica
y la extension territorial del Estado vy, entre los
segundos, la poblacion dedicada a las activida-
des relacionadas con la mar, el caracter nacio-
nal y la capacidad de sus gobernantes. Su ana-
lisis permite definir al poderio maritimo como
la “capacidad de un Estado para emplear el
mar en beneficio propio, mediante la creacion,
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desarrollo, proteccion y defensa de sus intere-
ses maritimos, tanto en la paz como en la gue-
rra”.

Se tiene entonces que los elementos que
constituyen el poderio maritimo estan dados
por los intereses maritimos que lo materializan

y el poder naval que los defiende.

INTERESES MARITIMOS

Se entiende por intereses maritimos todas
las actividades que desarrolla un determinado
Estado para el aprovechamiento de los océa-
nos, las costas y sus aguas jurisdiccionales con
los recursos que ellas, el suelo y el subsuelo
contienen, con el proposito de generar benefi-
cios para la nacion.

En otras palabras, es el conjunto de bene-
ficios que el mar y sus elementos asociados
generan y ofrecen, ya sea como recursos natu-
rales o como consecuencia de la aplicacion de
la ciencia y la tecnologia.

Como se puede apreciar, el ambito que
abarcan los intereses maritimos es amplio y de
connotacion de indole politica, economica y so-
cial,que adecuadamente aprovechados pueden
contribuir significativamente a la grandeza de
un pais.

Losintereses maritimos se concretan al uti-
lizar el mar, entre otros, con los siguientes pro-
positos:

— Un accionar politico en el ambiente nacio-
nal e internacional.
— Satisfacer las necesidades de intercambio

y comunicacion.

— Emplearlo como fuente de riqueza y ener-
gia.

— Emplearlo como fuente de investigacion
cientifica.

— Emplearloconfines deportivos y de recrea-
cion.

De esta forma, tenemos entonces que pue-
den ser considerados componentes de los in-
tereses maritimos los siguientes:

— Eltransporte maritimoy la marina mercan-
te nacional.

— Los terminales maritimos.

— Las flotas pesqueras y sus instalaciones.

— La industria de construccién naval.

— La infraestructura de investigacion cienti-
fica del mar.

— La infraestructura de explotacion de yaci-
mientos submarinos.

— Los deportes nauticos y de recreacion.

PODER NAVAL

El poder naval complementa militarmente
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al poderio maritimo y es el encargado de dar
proteccion a los intereses maritimos. Los ele-
mentos que componen este poder naval estan
dados por la Fuerza Naval y la Posicion, debien-
do existir entre ellos un vinculo dindmico que
ha sido denominado Voluntad Estratégica.

—La fuerza es “"El conjunto de medios con
que cuenta la Armada para el cumplimiento de
su mision”. Comprende las unidades navales y
aeronavales, con sus dotaciones y su infraes-
tructura de mando, control, comunicaciones y
apoyo logistico requerido para su operacion,
ademas de las fuerzas de infanteria de marina.
Estas fuerzas navales se organizan especial-
mente para el cumplimiento de sus tareas, y el
organo de maniobra mas importante lo confor-
ma la Fuerza Organizada, que constituye “el nu-
cleo estratégico de unidades navales principa-
les de combate, capaz de cumplir con mayor
eficacia y en la forma mas integral las tareas
que la mision de la Armada exige”.

—La posicién es “El conjunto de bahias,
puertos, canales y otros accidentes geograficos
que pueden ser empleados por las fuerzas na-
vales como bases de operaciones, que le per-
mitangravitarsobrelosobjetivos estratégicos”.

La posicion dara la capacidad de “persis-
tencia” a la fuerza naval en sus operaciones,
por lo que su ubicacién debe estar en una zona
geografica tal que le permita gravitar sobre los
objetivos de interés. El valor de la posicion es
definido por su ubicacién en relacion a los ob-
jetivos estratégicos, su autonomia defensiva y
la capacidad de brindar apoyo logistico.

Este poder naval, que como se dijo esta
formado porlafuerzaylaposicionysuvoluntad
de empleo, permite al Estado proyectarse a tra-
vés de los océanos en los planos politico, es-
tratégico y econémico, tanto en la paz como en
la guerra.

A modo de comprender en mejor forma
como gravita este poder naval, tanto en lo in-
terno como en lo externo, a continuacion sena-
lamos algunos aspectos en que incide:

En lo interno

—Las comunicaciones maritimas constitu-
yen una fuente de ventajas econdmicas y mili-
tares que han estado historicamente asociadas
al engrandecimiento y decadencia de los pue-
blos.

—En la capacidad de respaldo a la politica
interna a través de la oportuna concurrencia
para el empleo de sus medios en el control de
emergencias nacionales.

—En la mantencién de la seguridad del
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frente maritimo, particularmente frente a las in-
filtraciones foraneas.

En lo externo

—Las fuerzas navales poseen atributos
muy caracteristicos que hacen del poder naval
un instrumento insubstituible para actuar, por
presencia, en ciertas areas criticas en situacio-
nes de conflicto, en respaldo de la politica ex-
terior del Estado.

—Permite la proyeccion del pais, en gene-
ral, hacia el &mbito internacional.
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Alegoria del abismo (grabado de Doré)

—Proporciona seguridad a los intereses
maritimos nacionales desde la paz.

Habiendo definido los intereses maritimos
y el poder naval, ahora es posible intentar un
analisis de las consecuencias que la hazana en
cuestion tuvo sobre el devenir politico, econo-
mico, social y tecnologico de los principales ac-
tores internacionales de la época.

CONSECUENCIAS MARITIMAS
DE LA HAZANA DE COLON

De los componentes de los intereses ma-
ritimos descritos hay dos
aspectos en que la hazana
de Colon tuvo repercusio-
nes casi inmediatas que se
proyectaron en el tiempo y
hoy dia constituyen impor-
tantes factores de desarro-
Ilo; ellos son el transporte
maritimo —en el que el bu-
que de transporte materia-
liza lo que en términos es-
tratégicos es denominado
linea de comunicaciones
maritimas— y la construc-
cion naval.

El transporte maritimo

El europeo del siglo xv
ya se habia adentrado en la
mar desde muy antiguo; fe-
nicios, griegos, cartaginen-
ses, romanos, castellanos,
portugueses, nordicos,
musulmanes, navegaban
por el Mediterrdneo y el
mar del Norte, y hacia el sur
los portugueses habian
descubierto el cabo De las
Agujas y la ruta hacia el
Oriente. Pero todo ello fue
hecho en forma restringi-
da, bordeando la costa; no
se atrevieron a llegar mas
alla del horizonte, pues de
acuerdo a 'os escasos co-
nocimientos nauticos de la
época, sumado a los mitos
medievales que asegura-
ban la llanura de la Tierra y
que después del horizonte
ésta acababaen un abismo,
se produjo un natural te-
mor en los hombres de la
época.
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El proyecto de Colén y su aceptacion por
los Reyes de Castilla echo por tierra todo aque-
llo. Demostrd que la Tierra no es plana y que
él tuvo razén al decir que era redonda, y si bien
no llegd a la India y a la tierra de las especias
descubrié un Nuevo Mundo; decimos descu-
brié porque, a pesar de las diferentes connota-
ciones que hoy se le quieran dar a este hecho,
lo cierto es que para el mundo euro-asiatico de
1492, cuyos conocimientos y cultura son pre-
dominantes en el mundo de hoy, fue un descu-
brimiento.

Coldn regres6 a Espana con los testimo-
nios de su hallazgo y posteriormenterealizo tres
viajes mas. Fue nombrado Almirante de la Mar
Océano vy Virrey de las tierras que descubriera.

Desde que se tuvo la noticia del éxito de
su primer viaje todo empezo a cambiar; los
hombres fueron menos temerosos al organizar
nuevos viajes; el ansia por descubrir nuevas
tierras, riquezas, adquirir fama y gloria fueron
la tonica que animo a los que le sucedieron.

En efecto, podemos decir que comenzo la
era de los descubrimientos; al fin y al cabo,
Colon habia llegado a una isla y después des-
cubierto otras. ;Pero qué habia mas alla de los
cuatro puntos cardinales?, jhabrian otros pue-
blos?, icémo serian?, jqué riquezas o exoticas
faunas existian? Todo ello comenzo a acicatear
el espiritu de aventura.

Espanoles y portugueses tomaron la de-
lantera, apoyados por sus Gobiernos; suexpan-
sion fue rapida y asi se fueron organizando las
expediciones, unas tras otras. Ahora por dife-
rentes rutas y siempre por el Atlantico se van
conociendo estas inmensas y virgenes tierras.
Cada expedicion llevo articulos manufactura-
dos en Europa y volvié con frutas, maderas y
metales preciosos desde el continente llamado
India. Fue iniciado asi el comienzo de las lineas
decomunicaciones maritimas, conceptualmen-
te iguales a las que hoy conocemos, es decir,
esos caminos del mar por donde fluye el co-
mercio e intercambio de materias primas, pro-
ductos y personas.

Aparecieron asi las rutas hacia el Caribe,
el Brasil y hacia las tierras del Atlantico sur.
Cada una de ellas tuvo sus caracteristicas pro-
pias y sus pilotos fueron anotando cuidadosa-
mente en sus bitacoras todo lo necesario para
usar esas rutas con seguridad y eficiencia. Estas
informaciones fueron guardadas celosamente
de las indiscretas miradas de los competidores
que ya empezaban a aparecer. El mundo mari-
timo se expandid; ya no es el Mediterraneo y
el mar del Norte, es ahora todo el Atlantico, en
su gran inmensidad, el que estad a disposicion
del hombre. Las nuevas tierras van abriendo
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paso a mayores riquezas, nuevas razas y pro-
ductos de la tierra que fluyen hacia Europa. Los
metales preciosos hacen que tanto Espana co-
mo Portugal se expandan en forma tal que su-
peran sus pasadas potencialidades, especial-
mente la primera, porque se sintio con ansias
de seguir con ese impulso irresistible que le dio
la victoria sobre los musulmanes después de
setecientos anos de lucha.

Vemos entonces que a los pocos anos del
descubrimiento ya tenemos lineas de comuni-
caciones maritimas entre América y Europa y
también a lo largo del mismo continente.

Dentro de esta fiebre de descubridores,
Vasco Nunez de Balboa llegé a Panama, quien
con sus hombres y embarcaciones cruzo el ist-
mo por tierray desde lo alto de un monte divisd
un océano inmenso, casi infinito, al que deno-
mino Mar del Sur por contraposicion al Atlan-
tico, que era llamado Mar del Norte. Este des-
cubrimiento atrajo la atencion de nauticos y
estadistas, pues deberia haber un paso entre el
mar del Norte y ese nuevo mar.

Hubo otro hombre, portugués, caido en
desgracia con el Rey don Manuel, quien le li-
cencio diciéndole que quedaba en libertad de
accion para entrar al servicio de quien mejor le
pareciera; era Hernando de Magallanes, quien
al decir de los historiadores fue uno de los ma-
rinos mas ilustres de todos los tiempos. “Una
de sus principales virtudes — decia uno de sus
capitanes— era su constancia, aun en la des-
gracia; en la mar soportaba el hambre mejor
que nosotros; muy versado en todos los instru-
mentos nauticos, conocia mejor que nadie el
verdadero arte de la navegacion”. Sin el ejem-
plo de ningun predecesor, su genio e intrepidez
lo incitaron a dar la vuelta al mundo, empresa
que casi completd exitosamente. Magallanes
no esperd a que se lo repitieran y se dirigi6 a
Espanaacompanado de otros portugueses des-
contentos. Se presento al Rey de Espanay Em-
perador del Sacro Imperio Romano, Carlos V,
quien acepto la proposicion y dispuso que fue-
ran efectuados todos los preparativos para em-
prender el viaje, la vuelta al mundo... Magalla-
nes zarpo de Sanltcar de Barrameda con cuatro
naves y la capitana Victoria.

A principios de 1520 alcanzo el cabo San
Agustin y siguio la costa hacia el sur hasta el
puerto de San Julian (49° 20" sur), donde llego
a mediados de 1520, descubriendo de hecho a
Chile, cuyos territorios hasta 1881 incluian di-
cho lugar. Permanecié cinco meses en aquel
puerto; luego sigui6 hacia el sury descubrié el
estrecho que después llevaria su nombre. Na-
vegacion dificil, pues se necesitan 38 dias para
cruzarlo y desembocar en el Mar del Sur, que
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denomind Pacifico debido a esos raros dias de
calma que ocurren en esas latitudes. Magalla-
nes salio del estrecho el 28 de noviembre de
1520, recorrié la costa sur de Chile y después
arrumbo al noreste, avistando las primeras tie-
rras el 24 de enero de 1521; continud descu-
briendo islas y archipiélagos. Falleci¢ el 27 de
abril en laisla Mactan (Filipinas) a consecuencia
de un combate con los indigenas. Le sucedi¢ al
mando de la Victoria su piloto Juan Sebastian
de Elcano, quien completd la vuelta al mundo,
entrando en Sanltcar el 6 de septiembre de
1522.

Magallanes fue grande como marino, geo-
grafoyexplorador.Enresumen, “demostré que
la tierra es redonda y es posible circunnavegar-
la”.

Si nos hemos detenido algo mas en este
hombre es porque fue el primero en encontrar-
se con Chile; podemos decir con certeza que es
su descubridor y con el hallazgo del estrecho
de Magallanes abrio, ademas, nuevas lineas de
comunicaciones maritimas.
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Ahora era posible pasar del
Atlantico al Pacifico, descubrir
nuevas tierras y comunicarse con
la costa occidental de América.

Como dijimos anteriormente,
espanoles y portugueses tomaron
la delantera en los descubrimien-
tos y en la apertura de nuevas ru-
tas, lo que contribuyd a estimular
el impulso de monarcas inteligen-
tes con criterio geopolitico. Mien-
tras ingleses y franceses se agota-
banguerreando durantecien anos,
los marinos ibéricos se lanzaban a
la aventura de explorar, descubrir
y redescubrir el mundo. Clésica-
mente, este periodo —que se ex-
tiende por siglo y medio— es co-
nocido como la “Era de los
descubrimientos”; hoy podriamos
decir que es la del desarrollo a ni-
vel mundial de las lineas de comu-
nicaciones maritimas.

Felipe Il, que reind 42 anos en
Espana, unioé su coronaalade Por-
tugal durante 17 de ellos. Dicho de
otra forma, el soberano espanol
reunié un doble Imperio mundial,
un “mastodonte” que pronto pe-
recid a causa de su propia inmen-
sidad. La maquina era tan pesada
como monstruosa. Un siglo de
prosperidad y riqueza y todo co-
menzo a disgregarse. Y jqué es lo
que queda? Para la historia queda
lo que dijo el historiador Francisco P. de Mar-
quez: "Espanay Portugal podréan perecery las
dulces palabras de Camoensy el acento viril de
Ercilla extinguirse, pero hay algo que no morira
jamas: La importancia de los servicios presta-
dos por los marinos espanoles y portugueses
a la auténtica civilizacion mundial”.

Por encima de todos los demas se distin-
guieron tres marinos inmortales: Vasco de Ga-
ma, Colén y Magallanes; el descubridor del
Nuevo Mundo es el que realmente abrié paso
al resto y es el precursor de las lineas de comu-
nicaciones maritimas mundiales a que ya nos
hemos referido, que tanta importancia tendran
paralo que es hoy dia el mundo en que vivimos.

La construccion naval

Con el descubrimiento de las nuevas tie-
rras fue iniciado el intercambio entre ellas y Eu-
ropa y fue necesario contar con nuevos tipos
de buques. Las galeras, pinazas y carabelas, al-
gunas aun apoyadas por la fuerza de los remos,

Revista de Marina N° 5/92



EL MUNDO DESPUES DE COLON

Circunnavegacion del planeta, Magallanes-Elcano. Mapa de Battista Agnese

yano fueron aptas parala navegacion de altura,
para pasar meses y aun anos en la mar. Asi
comenzoé el diseno de nuevas naves que per-
mitieran navegar con mayor seguridad, en me-
jores condiciones marineras, mas capacidad de
carga y comodidades para la tripulacion; no
obstante, pasaran siglos antes que setome con-
ciencia de este ultimo e importante aspecto.

Aparecieron los galeones espanoles, na-
ves lentas y pesadas, pero que tenian una ca-
pacidad de carga considerablemente mayor
que las de sus predecesoras. Con el tiempo hu-
bo itinerarios de estos buques desde Espana al
Caribe y viceversa, del Peru a Filipinas y desde
Europa a estas mismas islas y otras de la Ocea-
nia.

Laconstruccion naval se hizo fuerte entoda
Europa, pues surgieron los paises que desea-
ban participar y disputar este comercio a los
nuevos descubridores. La actividad de cons-
truccion aumentoé en el norte de Europa, Ingla-
terra, Espana y Francia, y en ltalia en Génovay
Venecia. Estos Ultimos comprendieron mejor el
concepto de acondicionamiento de los astille-
ros y el arsenal de San Marcos en Venecia paso
aser el mejor organizado del mundo. El arsenal
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hizo prodigios y ya en 1574, cuando Enrique Il
paso por Venecia y visito estas célebres insta-
laciones, paraasombrarlofue montadaante sus
ojos, en dos horas, una galera compuesta por
mil y una piezas prefabricadas y sacadas del
arsenal.

Pero esto no fue todo; tal como lo sabemos
hoy, la construccion naval requiere de conoci-
mientosy tecnologias especiales, obtenidos co-
mo fruto del estudio y la experiencia; ingenie-
ros, capataces, contramaestres, carpinteros,
calafates, herreros, forjadores, todos participan
en esta actividad. Alrededor crecen los talleres
y fabricas que deben producir todo lo que lleva
un navio, naciendo asi una completa industria
relacionada.

Fueron ideados nuevosingenios para achi-
car el agua, izar las anclas y embarcaciones,
mejorar el arreglo y decoracion exterior e inte-
rior.

El periodo de grandes descubrimientos de-
termind la adopcién de la propulsion a vela; el
remo quedo circunscrito a los mares pequenos
o cerrados, ya que no podian ser empleados
en las grandes travesias oceanicas, para las
que resultaban apropiadas las embarcaciones
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a vela, mas solidas y marineras, con gran ca-
pacidad de carga, mayor autonomia y una no-
table disminucién de las dotaciones.

Las flotas militares siguieron pronto el
ejemplo de las mercantes. La mayor solidez de
las construcciones y la supresion de las banca-
das para los remeros ofrecieron extensos espa-
cios para la artilleria, marcando la nueva orien-
tacion de las unidades de guerra. Los barcos
como la galera, galeote y galeaza, subsistieron
aun en el Mediterrdneo y en mares cerrados
como unidades esenciales de guerra, mientras
que en las marinas oceanicas quedaron como
auxiliares pararemolque de las de vela en casos
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muy particulares. Las dotaciones dispusieron
de maés espacio habitable y también tuvieron
mas posibilidad de aumentar las provisiones,
viveres y aguadas para las largas travesias, au-
mentando la habitabilidad simultdneamente
con la autonomia.

Gracias al buen conocimiento del arte de
manejar el velamen fue que los navegantes pu-
dieron recorrer el mundo en todos sentidos, o
cual no hubiera sido posible, en modo alguno,
con las antiguas galeras.

La invencion del timén, mas tarde, fue de
muchaimportancia porque facilitd las evolucio-
nes y la manera de combinar las velas y tomar
rizos segun la fuerza del viento.

Estos y otros adelantos, como fijar las ver-
gas, contribuyeron al desarrollo del tonelaje
hasta llegar al bugue de cinco puentes y poco
a poco fueron nivelandose, asemejandose los
aparejos a los que todavia son conocidos.

Puede decirse que las galeras subsistieron
hasta Lepanto, en que fueron vistas por ultima
vez en un combate naval en el que aparecieron
también seis grandes buques venecianos lla-
mados galeras, ya citados, y armados con arti-
lleria primitiva; eran enormes fortalezas flotan-
tes a remo y a vela; la parte de popa podia
contener muchos fusileros y por su artilleria de
veinte canones puede considerarselescomo los
antepasados directos de los acorazados. Estos
buques artillados formaronun eslabénde union
entre dos sistemas, el remo y la vela; desapa-
recio la galera para dar paso a la corbeta y la
fragata.

Fue la invencion de los canones y demas
armas lo que hizo sentir la necesidad de per-
feccionar los buques de guerra, o mejor dicho,
la necesidad de construirlos especialmente con
tal fin. El perfeccionamiento de la arboladura 'y
el aumento del tonelaje permitieron que los bu-
ques se convirtieran en verdaderas y terribles
fortalezas flotantes, en las que los canones fue-
ron siendo cada vez mas pesados. Pero cuando
la artilleria era todavia imperfecta, se tuvo que
construir defensas cercanas con piezas de pe-
gueno calibre contra agresores de abordaje, ya
que las piezas de grueso calibre, por su corto
alcance, no lograban mantener al enemigo a
distancia suficiente para evitarlo.

No cabe duda que el timoén fue un aconte-
cimiento de peso en la tactica por cuanto intro-
dujo un factor nuevo, el poder evolutivo y —co-
mo una consecuencia— el de la velocidad.

Fue en las postrimerias del siglo xv que
aparecio el candén con munones montados en
una horquilla que era incrustada en la borda
entre los remos en las galeras; este hecho mar-
c6 un gran paso en el perfeccionamiento de los

Revista de Marina N° 5/92



montajes. Cuando aparecieron
losbuquesdeguerraavela, éstos
llevaban un puente alto sobre el
cual eran puestos los canones.
Mas tarde, en el siglo xvI se les
cubrio, abriendo portas y trone-
ras para ellos. El primer navio de
tres puentes fue construido en
tiempos de Luis XIV (1657).

El buque de guerra y el de
transporte fueron evolucionando
a la par; la mayor parte de los
grandes mercantes de mediados
y fines del siglo xviil estaban apa-
rejados como fragatas y fuerte-
mente armados, en parte para
defenderse de los piratas y por-
que entiempos de guerra servian
como unidades militares.

Sin embargo, la construc-
cion naval europea perdio su ex-
clusividad cuando —en 1797—
Estados Unidos bot¢ al agua dos
de tres fragatas que en esos momentos se con-
virtieron en las mayores del mundo.

Hacia el fin del siglo xIx todos los grandes
veleros eran contruidos de hierro y después de
acero; hasta los palos, perchas y vergas eran
de tubos de acero.

Sibien esantiquisimo el deseo de impulsar
los buques con independencia del viento y del
tiempo y con mayor eficiencia que la lograda
con los remos, pareciera que el primer buque
a vapor fue puesto en servicio en el rio Hudson
en 1807. El primervapor mercante europeo, que
fue botado en Clyde en 1812, desarrollaba 6,7
nudos; el primer vapor en atravesar el Atlantico
lo hizo en 1819 desde el rio Savannah a Liver-
pool; todos estos buques emplearon la rueda
de paletas.

En 1843 el Great Britain, el primer vapor a
hélice, cruzd el Atlantico; construido entera-
mente de hierro, de 98 metros de eslora, una
maquina de cuatro cilindros, potencia de 1.500
CV, el eje giraba a 53 rpm y la hélice de seis
palas tenia un diametro de 4,70 metros. Su ve-
locidad maxima en prueba fue de 9 nudos.

En la segunda mitad del siglo Xix aparecie-
ron los buques de guerra con torres giratorias
y se avanzd, en cuanto a tonelaje y blindaje,
hacia los cruceros y acorazados, para construir
en 1937 el mayor acorazado del mundo, el Ya-
mamoto, de 70 mil toneladas.

En el presente siglo la propulsion evolu-
ciona de la maquina reciproca a la turbina y al
motor de combustion, mientras el combustible
lo hace desde el carbon al petroleo y sus deri-
vados y a la energia nuclear.

Revista de Marina N° 5/92

EL MUNDO DESPUES DE COLON

Fragata estadounidense “Independence” 1797-1798

Entre las unidades de guerra aparecen el
destructor, el torpedero, el submarino, el por-
taaviones y mas recientemente las lanchas mi-
sileras.

También fueron desarrollados buques es-
pecializados como los de desembarco de apoyo
logistico, remolcadores, rompehielos, diques
flotantes, minadores y otros.

La evolucion del bugue de guerra, produc-
to del desarrollo de la ciencia y la tecnologia
ante la necesidad de defender el transporte ma-
ritimo, permitio a su vez el desarrollo de los
buques mercantesy su especializacion; asiapa-
recieron los transatlanticos, superpetroleros,
graneleros, portacontenedores, ro/l on-roll off
y otros.

Como se puede apreciar, la principal y mas
inmediata consecuencia de la hazana de Colon,
desde el punto de vista maritimo, fue el desa-
rrollo sostenido de la industria de construccion
naval, con el objeto de transportar personas y
materiales a traves del mar, materializando lo
que conocemos como lineas de comunicacio-
nes maritimas.

CONSECUENCIAS NAVALES
DE LA HAZANA DE COLON

En el periodo poscolombino emergid en
formaimportante el concepto de estrategia ma-
ritima. Entre 1500 y 1600 éste fue sélo un apén-
dice de la estrategia terrestre, pero desde que
los grandes descubrimientos geograficos con-
dujeron a la formacion de los poderosos Impe-
rios coloniales de Espana y Portugal se tomé
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“Corbeta britanica en caza”. Oleo de T. Somerscales. 1900. Coleccion privada en Chile

conciencia del uso del poder naval como ins-
trumento de apoyo a las politicas nacionales
y a los intereses econdmicos envueltos en el
uso del mar por las potencias maritimas de
la época. La politica de la explotacion de las
colonias y el monopolio del comercio con las
nuevas tierras provocaron necesariamente la
reaccion de los demas paises, particularmente
de Inglaterra.

En Francia e Inglaterra se ide6 disputar a
los espanoles las fabulosas riquezas de las tie-
rras descubiertas, por medio de pequenos ata-
ques al tréfico maritimo que continuamente era
mantenido entre las colonias y la metropolis.
Los galeones de la armada espanola no podian
cubrir simultdneamente todo el océano, asi que
la pirateria prosperdé. Con el objeto de disminuir
los peligros consiguientes a este estado de co-
sas fue establecido el sistema de convoyes; los
barcos mercantes con preciosos cargamentos
fueron reunidos en gran ndmero y viajaron
acompanados de flotas militares, pero a su vez
los piratas se organizaron y en vez de operar
aisladamente se reunieron en grupos, con lo
que en su audacia llegaron a atacar a dichos
convoyes escoltados y a asaltar las localidades
de las costas americanas, imponiendo en ellas,
con sus canones, la compra de esclavos.

El significado de las bases espanolasy por-
tuguesasy laimportancia del control de las més
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importantes rutas maritimas fue claroy eviden-
te paraun marino britanico como Francis Drake,
quien fue uno de los piratas que mas se distin-
guid en esta época y que inicio la cadena de
sucesos que mas tarde le dieran a Gran Bretana
la supremacia en el mar.

Estrategia maritima

Considerando que el teatro de operaciones
maritimo abarca todos aquellos espacios de
mar donde pueden ser desarrolladas operacio-
nes navales y que éste —por su inmensidad—
permite al adversario eludir permanentemente
la batallay practicar la evasion sin restricciones,
fue necesario desarrollar una estrategia de em-
pleo de la fuerza, distinta a las concepciones
terrestres que basan el empleo de sus efectivos
en las condicionantes impuestas por el terreno.

Esta estrategia considera en la actualidad
tres areas en que el poder naval actua en res-
paldo a la politica del Estado:

— Control del mar;
— Proyeccion del poder militar de la nacion

a través del poder naval, y
— Transporte maritimo estratégico.

Estas areas de mision, separadas hoy en
diasolo para su mejor comprensién, han exis-
tido desde siempre; sin embargo, cobran
mayor relevancia después del periodo de los
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descubrimientos, en atencion a que —como fue
dicho— ese hecho histérico marco el desarrollo
anivel mundial de las lineas de comunicaciones
maritimas de ultramar.

El control del mar se refiere al control de
esas lineas de comunicaciones maritimasy con-
siste basicamente en defender las propias, para
que éstas fluyan por los océanos de acuerdo a
las necesidades del Estado, y destruir las del
adversario, evitando que se beneficie de las
ventajas que esas lineas significan para su
desarrollo y engrandecimiento.

La proyeccion del poder militarde la nacion
a través del poder naval permite al Estado de-
sarrollar operaciones militares en territorios
alejados de la metropolis y en el punto geogra-
fico donde requiere materializar acciones de
presenciaode fuerza, en beneficio de su politica
exterior.

El transporte maritimo estratégico permite
apoyar con personal, material y servicios a las
fuerzas que deben actuar en el desarrollo de
operaciones tanto de control del mar como de
proyeccion de poder.

Se dice que los elementos de la estrategia

EL MUNDO DESPUES DE COLON

maritima son fuerza, posicion y comunicacio-
nes maritimas, y sus principios rectores, ade-
mas de los principios de la guerra, son la liber-
tad de accion y la iniciativa.

La evolucion de esta estrategia después de
la hazana de Colén puede ser analizada desde
el punto de vista de estos elementos. Las lineas
de comunicaciones maritimas, materializadas
porlos buques mercantes que realizan el trafico
entre las nuevas posiciones y los Imperios co-
loniales sufrieron un aumento progresivo; es
decir, en la medida que fueron descubiertas
nuevas tierras aumentaron los requerimientos
de transporte de personas en un sentido y de
materiales en otro. Este hecho, en conocimiento
de otros Estados sin acceso a las nuevas rique-
zas, origino una lucha por los recursos que em-
pezo a ser disputada en el mar, lo que obligo
en una primera etapa a artillar a los buques
mercantes y posteriormente a protegerlos con
buques de guerra; aparece aqui la fuerza naval,
que surge como una necesidad de defensa del
patrimonio nacional, representado por las ma-
terias objeto del transporte; por las posesiones
de ultramar y, eventualmente, por los propios

Lancha misilera “Casma” Armada de Chile. Pintura de Luis Guerra A., “Revista de Marina” 4/1989

Revista de Marina N° 5 92

537



EFECTOS MARITIMOS Y NAVALES DE LA HAZANA DE COLON

territorios metropolitanos. Esta fuerza, confor-
mada por los bugues de guerra, evoluciond tan-
to en las plataformas como en los sistemas de
armas que, perfeccionando el candn, pasaron
a los montajes, torres giratorias y posterior-
mente a los misiles y otros ingenios como
los torpedos y la aviacion embarcada; cada
nueva arma dio origen a una contramedida y
aparecieron inicialmente los blindajes para lle-
gar finalmente a la guerra electrénica y al ma-
nejo de la informacion en tiempo real. Pero las
unidades que conforman la fuerza requieren ser
reabastecidas y para recuperar los niveles ori-
ginales y mantener su capacidad combativa
deben ser apoyadas mediante grupos de re-
abastecimiento en la mar o desde bases na-
vales de operaciones ubicadas en las cerca-
nias de las areas donde deben accionar; asi
nacio el concepto de Posicion, que impulsé a
los Estados a establecer instalaciones de apoyo
logistico en posiciones intermedias entre los
puertos de origen y destino de las lineas de
comunicaciones maritimas.

Con respecto a la libertad de accién e ini-
ciativa, estos conceptos —intimamente ligados
entre si— permiten a la fuerza actuar sin trabas,
libre de interferencias, con todas las posibilida-
des a su favor, adelantdndose a la accion del
adversario, obligdndolo asi a reaccionar de
acuerdo a nuestras propias intenciones y pro-
poésitos; esto se logra mediante una estrategia
maritima que considere a una fuerza adecuada
operando desde una posiciéon conveniente.

Poder naval

El poder naval constituye el instrumento
mediante el cual el Estado desarrolla las ope-
raciones navalesindicadas por la estrategia ma-
ritima, en respaldo de su politica.

La fuerza, elemento resolutivo por excelen-
cia, actua desde la posicidn estratégica en de-
manda de sus objetivos, uno de los cuales esté
constituido por las lineas de comunicaciones
maritimas.

Para proteger el tréfico maritimo propio,
destruir el del adversario y explotar asi el con-
trol del mar, existen diferentes operaciones na-
vales: De conquista, de disputa y de ejercicio
del control del mar, las que sin duda evolucio-
naron, después del descubrimiento, en una me-
dida similar a la evolucién que experimenté la
fuerza y sus sistemas de armas.

Se podria decir que inicialmente eran de-
sarrolladas normalmente operaciones de ejer-
cicio correspondientes a lo que hoy conocemos
como medidas defensivas, destacando entre
ellas los bugues mercantes armados, la escolta,
los convoyes y las rutas evasivas, mientras en
lo ofensivo principalmente era practicada la
guerra de corso.

Mas adelante fueron desarrolladas opera-
ciones de disputa en que se pretendia desgastar
al enemigo para crear una situacion favorable
que permitiera pasar a la conquista del control
del mar, en donde, mediante la batalla naval
decisiva, era apartado para siempre el peligro

Fuerza naval en la mar. Libro “El Poder naval”, 1985. Revista de Marina Editor.
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que representaba la fuerza adversaria para el
trafico maritimo propio.

Hoy en dia, en base a la experiencia del
pasado, se podria decir que coexisten en el
tiempo estas operaciones de control del mar,
que antiguamente fueron de alguna manera se-
cuenciales en el largo plazo historico.

Un aspecto muy relacionado con el poder
naval que se ha derivado del alto trafico mari-
timo generado a raiz de los descubrimientos y
el posterior intercambio comercial, es lo que
hoy conocemos como derecho internacional
maritimo y que en gran parte de esa época fue
llamado, simplemente, Acta de Navegacion, cé-
lebre documento monopdlico establecido por
Inglaterra.

Desde el punto de vista naval, la evolucion
del mundo después del descubrimiento de Co-
lon elevd substancialmente la importancia del
poder naval en el desarrollo de los Estados, al
constituirse en el respaldo de su politica exte-
rior, mediante sus variadas y flexibles capaci-
dades, reflejadas en las dreas de mision de con-
trol del mar, proyeccion del poder militar de la
nacion y transporte maritimo estratégico.

EL MUNDO DESPUES DE COLON
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Como corolario de todo lo expuesto se pue-
de concluir que la hazana de Colén determino
la aparicion de dos bien definidos campos de
accion en el mar, cuyos efectos se experi-
mentan hasta nuestros dias y seguiran presen-
tes en el futuro. Efectivamente, en lo maritimo,
se dio inicio al intercambio comercial interna-
cional a través del mar a nivel oceanico, cons-
tituyendo las lineas de comunicaciones mariti-
mas el medio de transporte mas eficaz e
indispensable para el desarrollo econdémico y
social de todo el planeta.

En lo naval fue instaurado el empleo ge-
neralizado de unaestrategia maritima, cuyo ins-
trumento —el poder naval— afianza, con su
capacidad de proyeccion, el desarrollo equili-
brado de la estrategia militar de los Estados y
facilita, mediante la proteccion de las lineas de
comunicaciones maritimas, el libre flujo de su
comercio exterior, contribuyendo asi, global y
directamente, a la evolucion de un sistema in-
ternacional hacia niveles de mayor integracion,
en un marco de predominio de la paz.
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