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La publicación de esta Revista, tiene por objeto d
dir, entre el Personal Académico, de Egresados y de Cursan-
tes del Centro de Estudios Superiores Navales, artículos de
interés profesional que aparezcan en publicaciones naciona^
les o extranjeras, así como trabajos particulares de dicho
personal; ni los primeros ni los segundos representan ía u-

!on o el criterio del Centro, y menos del Alto Mando de
a Armada o el criterio del Centro, y menos del A1, to Mando

Je ja Armada reiterando con esto, su sólo carácter informa-
ó, Como no la anima ningún fin de lucro, se distribuye -

gratuitamente entre sus destinatarios.

Dirección Posta:
Centro de Estudios Superiores Navales.
Departamento de Ayudas a la Enseñanza.
Paseo de la Reforma No. 0̂.
México I, D.F.



R E S E N T A C I O N

Un paso más en ei logro de nuestro proarama de
ciones, constituye este nuevo número de la Revista del Centro
de Estudios Superiorec Navales. Ei afán de la Dirección del
P i a n t e * » por Nevar adelj^te la tarea impuesta, ae mantener
un contacto permanente con los egresados, y de nacer rasia ê

donde quiera que se encuentren, i a provece¡ór académi-
ca cu >a i n s t i l a c i ó n , h3 motivado el encauzare ;er rc oe JQ- -
clase ae estuerzos, para n¡antener vigente nuestra Duplicación.
A la núsqueda oe elementos materiales v de servicios grafi--
cos, sr v i n c u l a ¡a selección del material que ha ae ofrecer-
se cada vez: hecnos, cuya difi c u l t a d se supera con gusto, en
pos de un objetivo que er todos los círculos de su envío, se
reconoce como positivamente valioso.

Por e l l o se insiste, nuevamente, en ia solicitud de co-
laboraciones» de. cualquier clase, sean art'culos originales,
sean traducciones, sean ^omentarios a alguna obra o a algún
hecho que se reconozcan como de u t i l i d a d o de trascendencia
para el persona] de egresados, que se incrementa al paso de
¡as promociones ae ambos tursos.

Precisamente, con motivo de mantener vigente la publica^
ción de nuestra Revista, a \a vez que en a u x i l i o de las dífe
rentes Duplicaciones que se hacen necesarias para satisfacer

ex.g< > ;;ias académicas cit ; os Cursos, en »o tocante a m¿-~
terial de iectura, el Centre esta e^ espera ae una imprent
de acuerdo con e* ofreciese' to de donac'on hecho por la D '• rec_
ción General de Petróleos Mexicanos. Cuando esto se haga !'e£
lidad, habremos logrado tarrr. :én dar un importante paso er
consolidación académica de nuestro Plante

Con ei envío de la Revista, correspondiente al mes de -
junio, se remite también otra parte del l i b r e de L i d e i l Hart,
Estrategia de aproximación indirecta 1, comprendida entre las
páginas 189 y 27^; así tratamos de continuar la obra de díft^
sión de textos de interés profesional. Este programa de pü—
blícaciones, va más aMá de ¡a mera difusión, para proyecta£_
se, a distancia, en un elemento de etectiva superación
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TAREA URGENTE:
DESARROLLO EQUILIBRADO

Por Enrique Nuller Gargua y
Jutta Fischbeck. Publicado
en Per Sr iegel, el 5 de ma-
yo de 19&0.Traducido y re-
publicado por el Boletín de
Información Internacional -
de la Secretaría de Progra-
mación y Presupuesto, el 16
de mayo de 1980.

José López Portillo.
Se convirtió en diciembre de 1976 en Presir
dente de México por seis años y, con ello,
en gobernante casi absoluto del país. Por--
que los jefes de Estado de México, escogidos
mediante un complicado sistema de selección
por los jerarcas del autoritario Partido R£
voiucionario I n s t i t u c i o n a l , en el gobierno
desde hace medio siglo, tienen más poder
que, por ejemplo, los Presidentes de Estados
Unidos, pero no pueden ser reelectos.

López Portillo, de 59 años de edad, era
fesor de Ciencias Políticas y Derecho Públj_
co. Durante el gobierno de su predecesor, E_
cheverria, ascendió a especialista en rese£
vas de materias primas y Secretario de Ha-
cienda. Siendo pragmático en materia de po-
lítica interna, el jefe de Estado, que vísj¡_
tara Bonn del 19 al 21 de mayo, emprendió
en política exterior un rumbo resueltamente
tercermundi sta .



SPIEGEL: Señor Presidente, Mexicano fue en este siglo el
primer país en el cual los campesinos pobres hicieron una rev<3
lución contra una pequeña clase p r i v i l i g i a d a de ricos señores
feudales. Ahora parece que está pasando algo parecido con los
vecinos de México en el sur, en las pequeñas repúblicas de Cer^
troamerica. ¿Usted, como heredero de la Revolución Mexicana, -
se alegra de el lo?

LÓPEZ PORTILLO: No me puedo alegrar de la agitación y de
las represiones, pero encuentro que es absolutamente comprensj_
ble que los problemas sociales, tal como sucede actualmente en
América Central, busquen su propia solución. Porque asf se de-
muestra que la opresión no constituye ninguna solución lógica
para los problemas sociales y económicos.

S.- ¿Cómo se explica usted que en Nicaragua o en El Salv£
dor se haya necesitado mucho más tiempo que en México para 1 le_
gar a la revolución?

L.P.- Porque las tensiones y los mecanismos de represión
del sistema económico internacional se extendieron a estos paí-
ses, y se amalgamaron en tal forma con las clases p r i v i l e g i a d a s ,
que lograron impedir el progreso de movimientos sociales.

S.- A diferencia de la levolución Rusa de octubre, que tu
vo lugar unos años más tarde y de la Revolución Cubana que se
produjo mucho después, la Revolución Mexicana de 1910 no condu_
jo n 1 socialismo. ¿Hacia dónde se orienta, en su opinión, el -
desarrollo que se ha iniciado en Nicaragua después de la caída
del dictador Somoza, y que parece continuar en El Salvador?

L.P. No soy ningún profeta y, por consiguiente, no les pu£
do decir en qué forma se desarrollarán a l l á las cosas. Sin em-
bargo, espero que en ambos países encontrarán una plataforma
propia de justicia y que, en alguna forma, la vincularán con un
sistema de libertad.

S.- Aún sin ser un profeta -¿en qué sentido le sugiere su
experiencia como político que se desarrollará la situación?



L.P - Si nos atenemos a los conceptos de los jóvenes revo-
lucionarios de Nicaragua, éstos preparan un sistema socialista
para el siglo XX I ,

S.- ¿Un sistema al estilo cubano?

L.P.- No, no, no, un sistema al estilo nicaragüense. Este
es ei problema de los proyecto^ revolucionarios de América
tral: uno siempre desea clasificar los inmediatamente y, al
cl a s i f i c a r l o s , les impone de antemano ciertos imperativos. Es-
timo que debería dejárseles completamente libres de encontrar
por sí mismos su camino. Con e l l o quiero decir que el mundo de_
bería garantizarles a estos movimientos revolucionarios una au_
todeterminación sin juzgar los precipitadamente.

S.- Al v i s i t a r Nicaragua, hace tres meses, dijo usted que
en este país se estaba desarrollando "el embrión de algo muy
grande y novedoso para el futuro del continente americano11 ¿Qué
quiso usted decir con ello?

L.P.- Hay sistemas sociales que, al proteger la libertad,
sacrifican la justicia. Hay sistemas que, para garantizar la
justicia, sacrifican la libertad. Hay también también sistemas
que, para asegurar el orden, sacrifican la justicia como la li-
bertad. Y, en mí opinión, ya que Nicaragua dispone de las expe-
riencias de la Revolución Mexicana y de la Cubana, el desarro--
l l o puede encontrar una nueva síntesis, una nueva forma, en la
cual el orden, la justicia y la libertad quedarán vinculadas en_
tre sí de una manera más eficaz que en México y en Cuba.

S.- Durante su visita a Nicaragua ha reconocido usted que
la Revolución Mexicana se encuentra encallada. ¿Cree usted que,
a pesar de ello, pueda todavía servir de ejemplo, digamos, para
Nicaragua?

L.P.- En el siguiente sentido: Aquí, hemos garantizado el
ejercicio de la libertad, pero no hemos adelantado suficiente
en términos de justicia, pese a que hemos encontrado la fórmula
y hemos abierto los caminos para ello, e intentamos limpiar es-
tos caminos. El ritmo al que esto sucedió no fue lo suficiente-



mente efectivo. Sin embargo, personalmente, considero satis-
factoria la fórmula.

S.- En los últimos tres años. México subió al rango de los
seis países más ricos del inundo en petróleo. Ustedes podrían
darse el lujo de apoyar económicamente a este "embrión" de un
nuevo modelo. ¿Lo hacen, o les dejan el campo l i b r e a los cuba-
nos?

L.P.- No creo que los cubanos estén financiando algo a-
l i a , porque ellos mismos tienen problemas financieros, igual
que nosotros. Porque si bien México posee reservas petroleras,
éstas no se han transformado aún en riqueza efectiva. Por el mo

to, enfrentamos d i f í c i l e s problemas financieros, precisamen-
• causa de la necesidad de invertir en el sector petrolero.

Por consiguiente, no somos un país rico. Sencillamente, somos
un país con reserva

¿Pero ustedes financian o apoyan

L.P.- Apoyamos a Nicaragua hasta donde podemo

- ¿Puede usted explicar esto un poco más detenidamente?

L.P,- Ponemos a disposición de los nicaragüenses nuestros
tactos comerciales, les enviamos mercancías que necesitan,
cantidades modestas pero efectivas. Les ayudamos a encontrar
ibilidades de finaneiamiento. y los apoyamos en el terreno

tecnológico y técnico administrativo.

S,- También les mandan petróleo?

L.P.-Les venderemos lo que necesiten aunque las modalidades
todavía no se han fijado.

S.- ¿Les venderán a precios preferenciales?

L.P.- En condiciones que serán satisfactorias para ellos.



S.- En Nicaragua señalo usted que a l l í se estaba dec;dien_
do el destino de América Latina. ¿Qué quiso usted decir?

L.P. Yo creo que, en realidad, si Nicaragua ahora racia
fines del s i q i o XX, encuentra una p o s i b i l i d a d de sa' ir ce la

a de la opresión y de a b r « r el camino para una solución
social, esto oodría c o n s t i t u i r un eiemplo para toaa Lar.ooarré

S.- E l año pasado se encontró usted por primera vez con
Fid e l Castro en la i s l a mexicana de Cozumel. ¿Acaso desarrolla^
ron algo as" como una estrategia común hacia Centroamérica?

L.P.- No, de ninguna manera. No coincide con los
mexicanos -no sé si con los de Cuba- desarrollar esta cí
de estrategias. Hemos tratado temas multilaterales y b í l a t

pero no nos hemos referido a ninguna empresa conjun d^
es.a índole.

S - Pero deben haber hablado sobre lo que sucede en e^
momento en Cent roar ca...

L.P.- En la misma forma en que lo estamos haciendo a q u »

S.- ¿Sin ilegar a algún acuerdo?

L.P.- No na habido esta clase de acuerdos.

S.- ¿Pudo reconocer cuál es la estrategia de Fidel Castro
en América Central?.

L.P, No.

S.- ¿Es que no le interesó?

L.P.- Les rogaría preguntarle esto a Fidel Castro, en ca^
so de que tengan la oportunidad de hacerlo.
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S.- México tiene que vérselas al sur de sus fronteras
con un puñado de pequeños Estados en los que amenaza explotar
la guerra c i v i l y la revolución. Y en su frontera norte t iene
al poderoso vecino, Estados Unidos, que se encuentra extremada_
-mente irr i tado por la intervención soviét ica en Afganis tán, y

-~qtie~hasta la fecha ha considerado siempre a América Central -
como su traspatio. ¿No se encuentra su país, debido a e l lo,

-en una posición harto incómoda?

L.P.- Esta es la posición histórica que nos ha tocado en
-strerte. Hemos sobrevivido a esta vecindad, y nosotros hemos -
sabido cómo.

S.- Esta -posición ¿se tornará más fác i l o más d i f íc i l por
el hecho de que léxico posee algo que Estados Unidos necesita
urgentemente, o sea estimativamente unos 200 mil mi l lones de -
bar r i les de petróleo y de reservas de gas?

L.P.- Se ha tornado más fác i l .

S.- ¿En qué sentido?

L.P. - En el sentido de que poseemos un elemento que les
interesa y que const i tuye un factor en la mesa de negociaciones.

S.- El ex Secretario de Estado, Cyrus Vance, d i jo hace -
poco que México es "uno de los países más importantes del mu£
<k>' 'para Estados Urvidos. ¿Acaso su poderoso vecino ha tratado
de inmiscuirse en su futura pol í t ica petrolera?

L.P. No, de tvífKjuna manera. No me vt expuesto a ninguna
clase de pres iones.—flaestras relaciones comerciales son ya

• -tante antiguas. El -setenta por ciento de nuestro comercio se
-desarrolla con E-stados Unidos. Somo el cuarto c l iente de Esta_
dos Unidos en todo el mundo y el primero en América Latina. O
sea, el intercaro-bío comercial ya existe, y el petróleo no es

-fñás que una mercancía adic ional , que nos permite equ i l ib rar -
nuestra balanza comercial, que, hasta la fecha, ha sido casi
-siefflpre desfavorable para nosotros. Ahora les vendemos petro-
+eo y nuestra posición comercial empieza, o podría empezar, a
tornarse menos -desventajosa. Así de senci l lo.



S.- Para fastidio de los norteamericanos sedientos de p£
tróleo, usted ha declarado, por lo pronto, que hasta 1983 Mé-
xico no producirá más de 2.25 millones de barriles de petróleo
diarios. Pero actualmente ía producción ya es mayor. ¿2^,;if¡
ca esto que usted desea complacer a Estados Unidos?

L.P.- Siempre ha dicho que nuestra producción oscilaría
entre 2.25 y 2. 50 mil Iones de barrí les diarios, y "el 18 de mar_
zo añadí que tendremos un margen de aproximadamente 10%, a fin
de garantizar un mejor abastecimiento del país y unas exporta_
ciones de 1.1 millones de barriles diarios hasta 1982. Además
es posible que en 1981 tenga lugar una revisión. Estas cosas
cambian bastante. Deseo aclarar que la política petrolera de
México -mientras no se apruebe el plan energético que hemos -
propuesto en las Naciones Unidas- se ajustará únicamente a los
intereses mexicanos y no a los de Estados Unidos o de cualquier
otro país.

S.- Washington ha aclarado que, en caso de necesidad, as£
guraría su influencia en los países petroleros del Golfo Pérsi
co con medios militares. El Secretario de la Defensa mexicano^
General Gal van, ha solicitado hace poco un mayor dispositivo
de seguridad m i l i t a r para los campos petroleros mexicanos. ¿Cor^
sidera usted concecible una intervención de "marines11 nortéame^
r¡canos, digamos en el Golfo de Campeche?

L.P.- No lo creo. Constituirá un atentado contra el sist£
ma de convivencia y contra todas las reglas internacionales
que nos hemos dado. No me lo quiero imaginar.

S.- Pero ya ha habido intervenciones militares de Estados
Un¡dos en México.

L.P.- No quiero que se repitan.

S.- ¿Utilizaría pues México, por su parte, en caso de ne^
ees¡dad, el petróleo como arma política?



pa el petróleo dentro del total de las exportaciones mexicanas
ha aumentado, en el curso de un año, de 31 a b2%, mientras que
se ven forzados a importar comestibles, tales como trigo y gr£
sas comestibles. ¿No cree usted que, al final, llegarán exacta^
mente adonde no quieren llegar?

L.P. Naturalmente, está claro que el peligro existe. Pero
exactamente por eso deseamos la política petrolera a la que ya
me referí. Queremos tratar de que sea posible un mejor abaste-
cimiento de la población. Las últimas importaciones de trigo se
debieron a una descomunal acumolación de períodos de sequía y
de heladas en el centro agrícola de nuestro país. Por consi-
guiente, este desafortunado acontecimiento no se puede consid£
rar de ninguna manera como a un factor determinante, sino co
mo un accidente que en un futuro, deseamos evitar por medio de
un sistema más amplio de apoyo.

S.- ¿En que forma?

L.P. Nuestra tarea más urgente será u t i l i z a r las ganancias
del petróleo para lograr un desarrollo equilibrado del país.

S.- En Venezuela, el otro gran productor de petróleo de A_
marica Latina, la riqueza petrolera produjo un desequilibrio
social extremo. ¿Cómo piensa usted impedir que también en su
país el petróleo haga más ricos a los ricos y mas pobres a los
pobres?

L.P.- Invirtiendo las ganancias de la exportación del pe-
tróleo en proyectos que garanticen un desarrollo equilibrado.
Con ellos deseamos lograr reasentar a la población de las re--
giones montañosas en la costa, para concentrar nuestra econo--
mía en la producción de artículos básicos y orientarla hacia la
exportación. El petróleo y las demás materias primas nos permj^
tiran, con la ayuda de nuestro Plan de Desarrollo Industrial,
y en combinación con proyectos de reasentamiento, desarrollar
todas las regiones de nuestro país en forma equilibrada.



S.- Casi el 0̂% de la población activa se encuentra desem
pleada o subempl eada. Casi latnitad de las familias mexicanas
están desnutridas, e igualmente, muchas tienen un ingreso men_
sual de no más de 3,500 (aproximadamente unos 280 marcos),
mientras que, al mismo tiempo, un 5% del ingreso nacional. ¿No
es esto especialmente amargo para un paTs que, en una ocasión
realizó una revolución social?

L.P.- No eso solamente, sino que constituye un gran reto
que tenemos que enfrentar y que esperamos solucionar con la a-
yuda de nuestros planes.

S.- ¿Cómo se explica usted después de todo, que en México
se haya llegado a ésto?

L.P.- La explicación es m ú l t i p l e . Por un lado hay facto--
res demográficos. Pero también existen factores originados por,
el modelo de desarrollo por el que hemos pasado en nuestra ca-
l i d a d de pa7s en vías de desarrollo. Este modelo, que nos ha--
bía recomendado la CEPAL (Comisión Económica de las Naciones
Unidas para América Latina), previa la substitución de las im-
portaciones por industrias propias y, con el l o sacrificaba al
sector agrícola en un esfuerzo TDodern izador que otros países -
también han v i v i d o . Esto produjo un desigual sistema de repar-
tición de bienes, independientemente de los axiomas de nuestra
revolución. Y esto nos fuerza ahora a efectuar una serie de co
rrecciones y a cambiar un modelo que ya no nos puede ser ú t i l
para la solución de los problemas básicos del desarrollo social

S.- Por consiguiente ¿el problema de México es, en el for^
do, un problema de estructuras?

L.P. Es la consecuencia lógica de. un modelo de desarrollo
industrial insuficiente, inadecuado e incompleto que, durante
un periodo de estabilidad compl ió con su propósito pero que a£
tualmente, ya no funciona. Pero esto sucede, y quisiera enfatj_
zarlo, a pesar de los imperativos a que nos obliga nuestra re-
volución. Se trata de un desarrollo que no fue planeado, pero
que se pueda corregir.



S.- Uno de los imperativos -mejor dicho, uno de los gritos
de guerra de la Revolución Mexicana- fue "Tierra y Libertad11

Hoy día, la mitad de todos los desempleados son campesinos, y
falta mucho para que cada quien tenga su propio pedazo de tÍ£
rra. En los últimos años se ha llegado incluso a ocupaciones
violentas de tierras.

L.P.- El grito de guerra "Tierra y Libertad" se hizo rea
lidad. La mayor parte de la tierra mexicana se repartió en fo£_
mas de ejidos. Pero, mientras tanto, nuestra población ha au-
mentado de 16 millones a 70 millones, y la solución de núes--
tros problemas y no se encuentra en la distribución de la t i e
rra, sino en otros sectores, como por ejemplo en el sector in_
dustríal y en el de prestación de servicios.

S.- ¿Entonces, no recomendaría usted a los otros países
centroamericanos que se encuentran ante la misma tarea, imitar
ei sistema de la Reforma Agraria, tal como se llevó a cabo en
México?.

L.P.- Ei problema de nuestra revolución y de su distribu^
cíón de la tierra, reside en que ésta fue pensada para 16 mi-
llones de seres que vivían en un sistema p r i m i t i v o de produc-
ción agrícola. Las unidades de producción fueron fraccionadas,
y se repartió la tierra en vez del producto, Por el reparto
de las unidades de producción surgieron desafortunadamente
también minifundios- Esto lo queremos corregir ahora volvien-
do a establecer unidades de producción, pero en las que se elji_
minará al explotador de antaño, que acumulaba riquezas, y er
las cuales se repartirán los ingresos en forma mas equitativa.
Porque el sistema de justicia que anhelábamos se ha convertido
en ineficiencia, y no creemos que la justicia y la eficiencia
se excluyan mutuamente. Creemos que podemos ser, a la vez,
justos y eficientes.

S.- Ella no será fácil.



L.P.- Vera usted, estamos viviendo una éfx>ca de nuestra
historia que no se repetirá. En sólo 60 años, v a consecuencias"
de la misma revolución, ha habido en nuestro país un enorme â
ge cuantitativo. La edad promedio de la población aumentó de
33 a 60 años, la mortalidad infantil disminuyo en una medida
extraordinaria. El 70% de nuestra población es, menor de 25 a-
ños, y la mitad menor de 14. La población activa del país es-
tá sujeta pues a un cambio constante, lo cual hace tambiéf> -
que algunas de las estadísticas laborales sean dudosas. Al mis_
mo tiempo, la población se está transformando de rural en ur--
bana con extraordinaria rapide*. A principios del presente- si-
Dt el 30% de la población vivía en el campo v un 20% en las

ciudades, A fines del siglo, la relación será inversa. Todo lo
anterior crea di f iru j tades en *-¡ <-e?arto de i^ riqueza-, erv la
prestación de servicios, etc., como nunca- -\ as habría haéido an-
tes. Una sola generación vio t r a reformar se- a-l país-ef* forma ***
vertiginosa, y todavía se podría decir mucho más- a4 respecto,
no guisa de disculpa, sino en un esfuerzo por explicar.

S.- Y sin embargo, pese a esta transformación, México
tá siendo gobernado desde hace medio siglo por un solo partido*-
el Partido Revolucionario Institucional (PRI) A decir verdad,
no hay otro Estado en América Latina, Asia o África que haya
establecido un sistema político tan estable, pero 2no se impo
nen también aquí algunas correcciones?

L.P.- Acabamos de introducir las correcciones* hemos 1 le_
vado a cabo una reforma política, y establecido un sistema e--
lectoral que asegura la representación de los intereses de- lo&
partidos minoritarios.

S.- ¿Más democracia?

L.P.- De los 0̂0 escaños en la Cámara de Representantes,
100, de acuerdo a reglas determinadas, son para los partidos
minoritarios, y los 300 restantes- para el partido que posea la
mayoría absoluta. El mismo elector puede votar al mismo tiempo
por un diputado de la mayoría y por uno de la minoría. Por e-
jemplo, en algunas zonas de la capital, ha habido electores que
votaron tanto por el PRI como por el Partido Comunista.
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S.- Pero cuando un elector vota a la vez por el PRI y por
los comunistas -es decir por dos partidos con considerables dj_
ferencias políticas- ¿no representa ésto más bien un signo de
cierta inmadurez política?

LF.Este elector demuestra que comprende a su país, que sabe
que la situación actual tiene una salida. Naturalmente, un au^
téntico partido del PRI votará por su candidato de mayoría y
este pertenece al PRI.

S.- Señor Presidente, en materia de política exterior ha
dado usted últimamente algunas claras muestras de distancia--
mi^nto de su, hasta ahora, más importante socio, Estados Uni-
dos. Se ha negado usted a volver a recibir al derrocado Sha -
de Irán después de su permanencia en una clínica de Nueva York.
Y tampoco votó usted en el Consejo de Seguridad a favor de la
s o l ' c i í u d de Estados Unidos de un bloqueo a Irán. En cambio,
el presidente de Francia Ciscare? d'Estaing, v i s i t ó México y -

a mismo irá en mayo a v i s i t a r por primera vez la República
Federal. ¿Espera usted encontrar en Europa más comprensión que
en Estados Unidos?

L.P. No buscamos comprensión. Buscamos un intercambio co-
mercia) justo, y una relación conveniente y respetuosa, mutua-
mente provechosa, entre países libres Fortaleceremos nuest
intercambia económico, comercial, financiero, tecnológico y -
c u l t u r a l , considerando la posición que está ocupando actual--
me te México, y teniendo presente que los excedentes petrole-
ro^ del país son de interés en este proceso.

S.- México importa mercancías por un valor de 1.5 mil mi-
llones de marcos de la República Federal, pero exporta sol arnen^
te kkQ millones. ¿No podría nivelarse la diferencia por medio
de entregas de petróleo mexicano?

L.P. Por medio de petróleo, o de cualquier otro producto
que tengamos.
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S.- Se hablará de ésto en Bonn?

L.P.- Seguramente. Un desequilibrio tan notorio en las re
laciones debe ser corregido. Buscaremos lograr esta corrección.

S.- Le agradecemos esta conversación.Señor Presidente.



WASHINGTON QUIERE RECUPERAR
SU INFLUENCIA EN EL CARIBE.

Por Klaus Eilrodt. PuDiicaao en el
Frankfurt Algemeíne, el 28 de mar-
zo de 1980. Traducido y republloa-
do por el Boletín de ^Información
Internacional, de la Secretaría de
Programación y Presupuesto, el 25
de abril de 1980.

MÉXICO. 27 de marzo.

Con la presencia de su flota, con bases militares para sus
tropas y ayuda económica, Estados Unidos quiere contrarrestar
la creciente influencia soviética en la región del Caribe. De-
sea "garantizarles a los pueblos que serán ellos mismos los que
determinen su forma de gobierno, su desarrollo industrial, y su
modo de vida político y económico", declaró el Comandante en
Jefe de la Flota Atlántica, almirante Harry D. Train. En Santo
Domingo (República Dominicana). El almirante Train que v i s i t a
actualmente las islas del Caribe a bordo del portahel ic^jteros
"Nassau", considera que el motivo por el cual la Unión Sovietj_
ca y Cuba han podido extender su sona de influencia en esta á-
rea es la falta de interés de Estados Unidos por la región ca-
ribeña. En consecuencia, estima que la presencia norteamerica-
na debe ser reforzada inmediatamente, para "hacerles sentir a
los pueblos nuestra disposición a colaborar". Si bien su país
no teme una confrontación m i l i t a r directa con el bloque orien-
tal en la zona del Caribe, hay que considerar seriamente la a-
menaza polít ica.

Una vez más, el almirante Train ha intentado en Santo Do-
mingo convencer al gobierno socia1 demócrata del Presidente Ante
nio Guzmán, de la necesidad de establecer bases norteamericanas
en la isla pero, de nuevo, se enfrentó a un rechazo. Los m í l i t a _
res norteamericanos están tratando, a todas luces, de estable-
cer al menos una base aérea en la otra mitad de la isla, en la
cual esta Haití, país de habla francesa y cuyos habitantes son,
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hasta cierto punto, de origen negro africano. Pero, en dicho -
lugar tropiezan con el intento de los franceses de establecer
su influencia. Estos, aunque comparten la evaluación de la si-
tuación m i l i t a r de los norteamericanos sobre la perturbación -
del e q u i l i b r i o en la región caribe;a, temen, sin embargo a la
vehemencia con la cual Estados Unidos se está esforzando ahora
por revertir el desarrollo, tras haber dudado mucho tiempo.

Francia era partidiaria de las propuestas formuladas tan-
to por el renunciado embajador norteamericano ante las Naciones
Unidas, Andrew Young, como por el igualmente reemplazado Secre_
tario de Estado norteamericano para Asuntos Latinoamericanos,
Virón Vaky. Ellos sugirieron en 1978 prestar una ayuda inmedi£
ta a la región: constante abastecimiento de agua, ayuda econó-
mica y fomento de la economía de las islas del Caribe. Con e-
llo, debía quedar neutralizada la influencia que había adquirj^
do Cuba por medio de la educación proporcionada en la Habana a
la nueva generación académica de sus vecinos. Sin embargo, es-
tas propuestas no encontraron eco en Washington. No fue sino
cuando se celebraron los tratados comerciales entre Jamaica y
la Unión Soviética, cuando tuvo lugar la revolución apoyada por
los cubanos en Grenada, cuando se orientaron hacía la izquier-
da las islas Santa Lucía y Dominica, a las que los británicos
habían concedido su independencia, y se realizaron los flirteos
con Cuba del Primer Ministro Price, de Bel ice, vecino país ca-
ribeño, rico en peiróieo que igualmente está en espera de su -
independencia, que la Casa Blanca se vio forzada a tomar en -
serio las advertencias de sus diplomáticos.

Sin embargo, los actuales intentos de atraerse simpatías
por medio de una intensificación de la hasta ahora reducida a-
yuda económica, unida a una política de bases militares, están
de por sí condenados al fracaso, porque los gobiernos de las
islas, independientemente de su orientación conservadora o so-
cial demócrata , ya no temen una amenaza m i l i t a r de Cuba, con la
Unión Soviética en segundo plano, desde que los chinos renun--
ciaron una vez más a su propósito de arrebatarle a Moscú esta
zona de influencia. A lo que deben temer Jamaica, Cuba, la Re_
pública Dominicana, Puerto Rico, Haití, Grenada, Trinidad

Ib



go, y las más pequeñas "islas bajo el viento", así como los ve-
cinos países Bel ice y Surinam, recientemente sacundído por un¿.
revolución i zau i erd i sta , es a una conf rontac ion de las flotas

ambas superpotenc ias en sus aguas. Estos temores los compar-
ten también las islas de las A n t i l l a c -Guadalupe y Martinica-
Defenecientes a la Madre Patria francesa, donde se estima q~<:
ia nolTtica exterior norteamer icana es muy capaz de' orovocar
''nuevos sobresalto0 de crisis". Aquí. al igual que en toda la -
región, está todavta viva en la memoria la c r i s i s cubana de a-
ño r^-irio cor i na da en casa por el Pre-ídente Cárter

xf -. « t d C . ion ante ia presencia de una brigada soviet ¿a t ~
na aplacado en Washington, y el tema "Cuba1' ¡M d- ar-^
a i nformac <ón periodística norteamericana. Entre ~<nto,

1 " l i r a d o informaciones de los servicios secretos o, s --
le que la brigada de combate ha aumentado desde cnton^

su po^en^íai a 5^000 hombres; muchos aeropuertos han sido
equ cor, pistas apropiadas para aviones a reacción y a dia_
rio i aumentando en et Golfo de México el entrenamiento de

oslólos soviet* < e> tipos de aviones que pueden ser equi-
pa^- proyectiles nucleares. Esto -señalan- es fácil de coin

>n base en las conservac lone: en ruso de los pilotos en
tre sí v con las estaciones de control de vuelo^. También
s-pndc; amoííada la base cíe submarinos de Cien fuegos, en la ces-
ta sur de Cuba, y se dice aue este país ha rec i b : do dos suL^iarj_
nos a propulsión diesel de la Unión Soviética, además de r s dos

reñía. -ervicio<- sec • imán que Carter t. n
m os par^ oesenmasca "a; la penetración
a ^ r » D e que *>P octubre de añc pasado. Su

za no d¡ i !mu¡ada de r> ¡or nodría atacar nuev.
3 Cuoa a causa de la invasión Afqanistán, o, hacerla atac^'
mo en 1 962 en Bahía Cochinos, ha dejado, obviamente, ind¡~
tes a ios soviéticos. Es má^ bien probable que esta amenaza ;
da ser esqrinia-% d su debido tiempo, como una justificac ó pa
ra su expansión m i l i t a r er el área.

LA REPÚBLICA DOMINICANA QUIERE DINERO NORTEAMERICANO, PERO NO
SOLDADOS.

Efectivamente, ios norteamericanos han perdido un terreno

- i7 -



considerable. En Puerto Rico, por medio de un referéndum, debe-
rá transformar su actual estatuto de Estado Asociado en el Est£
do Federado norteamericano, prol iferan los ataques del movímien^
to nacionalista independent ista contra soldados y bases estado-
unidenses. En la República Dominicana, si bien desean recibir
ayuda monetaria, no qui-eren soldados. Ante cierta posible \r\ter_
dependencia, con la que Washington amenaza actualmente, prefi£
ren prescindir de ambas cosas. Lo mismo vale, aunque por moti-
vos distintos, en Haití, En dicho país, el Presidente Duval ier
teme que los norteamericanos están preparando la liberación de
Haití de la sangrienta dictadura de los Duval ier. A causa de -
la represión, que envía cada mes un número mayor de "boat-peo-
ple" -refugiados que huyen en lanchas- hacia M i a m i , Florida,
crece también la resistencia interna en el país. Jamaica se re_
bela igualmente contra Estados Uníidos, siendo éste un país que,
pese a sus ricos yacimientos de aluminio, explotados principaj_
mente, se encuentra al borde de la ruina económica. Sintiéndo-
se atrapado por el Fondo Monetario Internacional, al que acudió
a fin de sanear su economía, este país se resiste a las imposj_
ciones que van aprejadas con los créditos. En Jamaica crece el
convencimiento de que será el Bloque Oriental, y no Estados U-
nidos quien le ayude al país a superar la penuria económica.

Más bien se confía en que serán México y Venezuela quienes
acudirán en ayuda de las naciones del Caribe. Ambos países ya
han iniciado por lo menos en el caso de Jamaica ante Michael
Manley y a través de entregas de petróleo a costo reducido y -
de convenios de cooperación en la futura producción de a l u m i n i o ,
las maniobras destinadas a promoverlos como socios políticos -
seguros, para lograr la expansión de su zona económica en el -
ámbito caribeño, Pero en esta formidable tarea, a la cual temen
incluso las grandes potencias, por los costos que implica, Ven£
zuela y México están trabajando más bien el uno contra el otro,
en vez de actuar juntos.

Por primera vez, México y Venezuela asistirán como obser-
vadores, en Barbados, a la conferencia de la Caricom -Comunidad
Económica del Caribe- que se celebrará en mayo. Es verdad que
también participará Cuba, que todavía no pertenece a la Comuni
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dad, pero la expectación general estará centrada en los dos gj_
gantes petroleros; Venezuela y México, así como en el "enano11

petróleo Tr¡nada-Tobago, y en sus ofrecimientos de ayuda. Por-
que actualmente, tanto en las islas como en America Central,
lo gobiernos, a menudo destinan ya mas del 25% del Ipre-^pues
to dei Estado a gastos energéticos. La Comunidad Económica del
Caribe que, oor cierto, se apoya actualmente en una marina me£_
cante de cinco barcos, Namucar, que fue igualmente financiada
por México y Venezuela así como por Cuba, tiene pocas posibilj_
dades frentea los grandes consorcios fruteros, principalmente
norteamericanos, y a las transnacionales del aluminio. Un com-
promiso activo de los gobiernos de Venezuela y México, podría
provocar un viraje decisivo y un nuevo e q u i l i b r i o económico. -
Casi parece ser demasiado tarde para ello, porque los paraísos
turísticos controlados por almirantes ya no son tales, y los
uniformes, utilizados como ropa de playa, espantan a los hués-
pedes, que pagan y que son los últimos al fin y al cabo, en
llevar divisas fuertes a las islas.



EL PODER NAVAL SOVIÉTICO:
LA FALSA APARIENCIA DE LA FLOTA DE APOYO.

Publicado en la Revista de
Publicaciones Navales, de la
Armada Argentina. No. 604. -
Buenos Aires, Primer Trimes-
tre de 1978.

Durante la década parasada la Marina soviética se ha
convertido en una importante fuerza estratégica. Durante el E_s^
pectacular ejercicio naval ruso a nivel mundial, OKEAN I I , abril
de 1975, las fuerzas de tareas navales soviéticas fueron desple^
gadas simultáneamente en el Atlántico, el Mediterráneo, el Car_¡_
be, el Mar del Japón, y el Océano Indico.

Los buques de guerra soviéticos contaron con respaldo aé--
reo desde bases en Cuba, Guinea y Somalia. Desde ese momento,
el incremento naval soviético ha continuado en forma cabal, con
un especial énfasis puesto en la construcción de portaaviones y
submarinos. El alcance de la influencia estratégica soviética
que se ha extendido a Angola y otros lugares de África ha pro-
porcionado a la Marina rusa un nuevo acceso al Atlántico Sur y
al Océano Indico, amenazando de este modo la ruta marítima del
Cabo, de vital importante para Europa Occidental.

Sin embargo, un aspecto extremadamente importante, aunque
a menudo dejado de lado en este aumento meteorice del poder n£
val soviético, es el continuado énfasis puesto por Moscú en la
expansión paralela de las flotas mercante, pesquera y de relev£
miento oceánico. Estas flotas auxiliares están todas bajo el -
control centralizado de la Armada soviética. Tienen su propia
estructura y personal de la Marina es asignado a estos servicios,

De acuerdo con lo manifestado por el Almirante Sergei
shkov, Comandante en Jefe de la Marina soviética y generalmente
considerado como el resorte principal de los adelantos navales
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del país durante la últiffta década, las flotas mercante, pesque^
ra y de relevamiento son indispensables para el desarrollo de
su poder Naval. En el día de la Marina soviética, en j u l i o de
1976, el Almirante Gorshkov, manifestó públicamente que "el
transporte marítimo, la pesca y la investigación científica en
el mar son parte del poder naval de la URSS"

Estas flotas de buques-mercantes, trawlers y buques de re-
levamiento proporcionan fliucho más que transporte comercial, pes_
cado y datos científicos para la economía soviética. PrincipaJ_
ment-eV el las desempeñan un rol estratégico para lograr los a--
nunciados objetivos soviéticos de supremacía marítima mundial
y para promover la política extranjera a escala mundial.

Táctkómente, los buques mercantes, t i o w i e i s y buques de
relevamiento son utilizados como f l o t i l l a de vanguardia para
los buques de guerra, estableciendo puertos y explorando fondea_
deros y otros puertos que a veces están vedados a las unidades
regulares de la flota soviética. Las vi s i t a s de la Marina me£
cante y sus servicios auxiliares conducen frecuentemente a la
provisión de facilidades en tierra, facilitando de esta manera
la eventual entrada de unidades navales. Otro aspecto relacio-
nado con estas v i s i t a s es el papel que desempeñan en el esta--
blecimiento de acuerdos pesqueros, por medio de los cuales la
URSS nuede evadir convenciones internacionales vagamente reda£
tadas.

Durante una transmisión radial a África, realizada el 9 ~
de febrero de 1976, Radio Moscú enfatizó que la URSS coopera
en materia de pesca con más de 20 países de África, Asia y Ame-
rica latina. Tras los cargueros y trawlers, además vienen los
buques "de relevamiento", generalmente embarcaciones electróni
cas de inte l i g e n c i a , ligeramente disimuladas.

Otro aspecto de esta expansión mercantil en a l t a mar es el
ingreso de los rusos en el negocio del transporte oceánico de
carga, en que los buques rusos, debido a los abultados subsi--
dios del Estado, pueden reducir el importe de los fletes, y de
este modo establecer un monopolio en ciertas rutas. En esta y
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otras formas se acrecienta año a año el poder marítimo sovíétj_
co, en las rutas comerciales más importantes de los mares del
mundo, de una manera a menudo inadvertida. A la inversa, la -
influencia occidental declina, a pesar de que cerca del 80% del
tráfico mundial se origina en los países industrializados de -
occ¡dente. x

La presión soviética por obtener el poder marítimo en las
rutas comerciales eceánicas y en e) campo mundial de la pesque^
ría no muestra signos de disminuir.

El actual Plan Quinquenal (1976-1980) contempla el incr£
mentó en la marina mercante de un quinto del peso transporta-
ble bruto para 1980. Durante la década pasada la URSS también
creó una industria de construcción naviera avanzada en colabo^
ración con sus socios del COMECON, Polonia y la RDA. El resuj_
tado neto de este desarrollo acumulativo, desde mediados de
la década de I960, ha sido que la URSS posee actualmente la -
mayor flota pesquera del mundo, la mayor flota oceánica de in^
vestigación del mundo y una de las mayores y de más rápido
crecimiento flota mercante. De este modo, la arremetida bási-
ca de los soviéticos es la obtención total del poder marítimo
en todas sus formas.

La estrategia de Gorshkov.

Ni tampoco esto es todo, El rápido desarrollo de las flo^
tas mercante, pesquera y de relevamiento soviéticas, juntamen^
te con la expansión de su Armada, debe visualizarse en una
perspectiva histórica antes de que pueden cumplirse todas las
implicancias de la amenaza a Occidente. En esta perspectiva,
el dramático crecimiento de las fuerzas navales y marítimas -
soviéticas durante la década pasada "representa un desarrollo
único y sin precedentes en toda la historia del poder naval11.

Es kúnico y sin precedentes, porque el poder naval de
los dos principales estados marítimos occidentales, firan Bre-
taña y EE.UU., es el resultado de un crecimiento orgánico durar^
te siglos. Además, en comparación con la URSS, ampliamente au



tosuficlente, Norteamérica y Europa Occidental, dependen abso^
ñutamente, para su existencia, de las vías marítimas que actuaj
mente son cada vez más vulnerables a la interdicción por parte
del poder naval soviético.

Hace menos de 15 años, la Armada soviética era esencial--
mente una fuerza de defensa costera, mientras que su Marina -
Mercante era considerada por las ligas marítimas occidentales
como una flota anticuada sin itinerario fijo. La reacción na-
val soviética al control occidental de los mares entre 19^5 y
1970 fue mínima, tal como se mostró durante el conflicto co-
reano, la cri s i s de Suez en 1956, la intervención de EE.UU.
en el Líbano en 1958 y, sobre todo, durante la crisis de misj_
les cubana de 1962.

Ahora, en 1977, la Marina de Guerra y la Marina Mercante
se encuentran por los siete mares. El poder naval soviético -
convencional se ha grabado, en alguna medida, en la opinión
pública occidental, pero menos conocido es el hecho de que en
1977 la flota soviética de submarinos "es ya diez veces mayor
que la desplegada por Alemania en septiembre de 1939- De acue£
do con el Jane's Fighting Ships (1975-76), la URSS gastó un
50% más que EE.UU. en la construcción de buques durante la de^
cada pasada, y actualmente estaba invirtiendo un tercio más
que su r i v a l en expansión naval.

El Capitán de Navio John Moore, ex V¡ced¡rector de Inte-
ligencia Naval Británica y director de Jane's Fighting Ships,
comenta:

"Estuve observando un mapa de 1897, cuando el imperial iĵ
mo británico estaba en todo su esplendor. Había una cantidad
de marcas negras en él, cada una representaba un puerto de caĵ
boneo donde la Armada británica y los buques mercantes podían
entrar. Ahora son los rusos los que tienen la mayor parte de
las marcas en el mapa. Fuera del Océano Pacífico, los buques
soviéticos pueden arribar a bases en otros países amigos y en^
trar a puertos para service. Los buques de apoyo, buuqes de
abastecimiento y petroleros ayudan".



El resultado estratégico neto de este empleo total del po^
der naval ha sido incrementar en forma significativa la capac^
dad de la URSS, para golpear en lo que Brian Crozier ha dado •
en llamar "el área de blanco" del Oeste. Crozier señala que a
medida que el expansionismo soviético, desplegando una recién
descubierta movilidad estratégica mundial, crea sucesivos est£
dos clientes a nivel mundial, de modo que el área de blanco
occidental se reduce en términos de territorio y población. El
corolario es "el decreciente acceso de Europa Occidental a las
fuentes seguras de energía y minerales estratégicos". En este
proceso, las flotas mercante, pesquera y de relevamiento sovié_
ticas juegan un papel discreto pero, sin embargo, dinámico, a
medida que se abren nuevas posibilidades para los logros sovie^
ticos a nivel mundial.

Cualesquiere sean las protestas de sus simpatizantes occ_i_
dentales, los mismos dirigentes del Kremlin no pueden ser más
explícitos acerca del rol de su recién establecido poder naval
para obtener sus objetivos mundiales. "Las guerras de conquis-
ta son ajenas a la URSS", escribió el Almirante Gorshkov en su
nuevo libro El Poder Naval del Estado, "pero defenderá con to-
do vigor los logros socialistas, utilizando todo el poder del
país, incluyendo la Marina... La Marina es una parte integral
de las Fuerzas Armadas de la URSS montando guardia por la segu^
ridad de la Patria".

El Almirante Gorshkov considera que la detente, justamen-
te con el "exitoso desenlace" de la conferencia de Helsinki de
'975, marca un hito en la política mundial. Los "actuales lo--
gros a lo largo del camino hacia la paz estuvieron precedido^
por cambios fundamentales en el e q u i l i b r i o de las fuerzas en
favor del socialismo..." "No obstante -escribe el Almirante-,
las fuerzas imperialistas del mundo aún existen y no han abar^
donado sus intentos de evitar el proceso de consolidación de
la paz". Y prosigue:

"Estas fuerzas aún no se han mostrado inofensivas; el pe_
ligro de guerra aún no ha sido eliminado. Todo este determina
la necesidad de los esfuerzos que el país está empeñado en -



que la Marina desarrolle el principal componente del poder na-
val del Estado, y el que puede contrarrestar la estrategia ma-
rítima del imperialismo".

De este modo, el almirante más antiguo de la URSS enfati-
za que Moscú intenta disputar el predominio sobre "la estrate-
gia marítima del imperialismo", es decir,las rutas marítimas -
vitales e históricas que tan solo mantienen a Occidente. Como
la guerra no puede ser descartada, el papel del poder naval sô
viético es, por lo tanto y sobre todo, el de desarrollar un po^
tencial para ganr la guerra sobre sus adversarios occidentales
La URSS debe prepararse para toda contingencia en alta mar.
En este proceso, como lo hemos visto por las palabras del AlmJ_
rante Gorshkov, las flotas mercante, pesquera y de relevamier^
to desempeñan un papel integral e indispensable.

Bases, tratados y fondeaderos.

El surgimiento de estas flotas mercante, pesquera y de -
relevamiento debe observarse en el contexto de las bases, tra^
tados y fondeaderos oceánicos creados por la URSS durante los
pasados 20 años. Estas bases, tratados y fondeaderos proveen
el esquema geográfico, legal y náutico indispensable dentro -
de! cual Moscú extiende su marina mercante y sus servicios au_
x i l i a r e s a escala mundial. Le sigue, inevitablemente, su in-
fluencia política y estratégica, asegurándose de este modo la
prioridad y limi t a n d o las contramedidas occidentales.

En est« contexto, el punto de partida está situado a me-
diados de la década de 1950, cuando la URSS no tenía bases r\a_
vales en el extranjero. La base naval en Porkakala, Finlandia,
retenida desde la 2a. Guerra Mundial, fue devuelta a los fin-
landeses a fines de 1955- A principios de ese año, los rusos
también habían levantado su base en Port Arthur, retenida por
ellos desde el acuerdo de Yalta en 19^5 y el tratado Chino-
Soviético de agosto de ese año. La posesión soviética de la
base había sido confirmada por un nuevo tratado Chino-Soviétj_
co en febrero de 1950, firmado por Stalin y Mao.
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Luego de abandonar Porkkala y Port Arthur, el Almirante
Gorshkov fue designado Comandante de la Armada en 1956, y co-
menzó su campaña por el poder naval y por bases en todo el
mundo. Sin embargo, en general, entre 1956 y 1962 los gastos
mi l i t a r e s se concentraron principalmente en desarrollar m i s i -
les nucleares, una era que rerminó en la c r i s i s cubana de oc-
tubre de 1962. Se recordará que mientras los soviéticos pudie^
ron introducir clandestinamente un número considerable de mi-
siles a Cuba, una vez que éstos fueron descubiertos, el Presj_
dente Kennedy pudo bloquear ia isla decisivamente, dando, de
este modo, el juego fina l a Washington. El poder naval norte^
mericano demostró ser el elemento crucial durante ia crisis.

Estos nechos ocurridos en el Caribe marcaron el lanzamier^
to de un programa masivo de expansión naval, tanto en el sec-

r m i l i t a r como en el comercial, el cual continúa aún en nue^
tros días

En 1958 Moscú había comenzada a modernizar el puerto
Hodeida, en e* Mar Rojo, en el Yemen La influencia soviética
en esta área se extendió cuando ios rusos apoyaron con
a los rebeldes durante la guerra c » v i l del Yemen que se ,: "odu_
•o en 1962. Cuando los británicos se retiraron del protec:ora_
do de Aden en 1968, los expertos soviéticos llegaron pronta--
mente para hacerse cargo de los puertos de Aden y Mukalia en
lo que hoy se conoce como la República Popular Democrática del
Yemen (RPDY). Más aún, en momentos de producirse la guerra A-
rabeHsraelí de los Seis Días, en junio de 1967, ya existía
una fuerte presencia naval soviética desplegada en el Medite-
rráneo. Al mismo tiempo, la influencia soviética en Egipto cuj_
minó en las facilidades navales otorgadas a los rusos en A e-
jandría y el tratado Sov iét ico-Eg ipc io de 1971-'

El Presidente Sadat expulsó a todos los asesores rusos
de Egipto en julio de 1972. y más tarde restringió a los buquec

soviéticos el uso del puerto de Alejandría. Moscú, sin embargo,
pudo resarcirse con las facilidades que se le otorgaron para
una base en Somalia, la que fue visitada por el Ministro de
la Defensa soviético, Mariscal Grechko, en febrero de 1972,
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Más aún durante los últimos años los rusos han demostra-
do claramente en las maniobras en el mar y en el aire, que e-
llos poseen los medios para aplicar presión política y m i l i t a r
contra Japón. Un medio fundamental de aplicar esta presión
ha sido a través de la flota pesquera soviética que barre a
los pesqueros japoneses del área de las "islas del norte" en
una abierta demostración de poderío. Las flotas pesqueras so-
viéticas también operan con impunidad en las aguas de la isla
japonesa de Hokkaido.

Durante 1976 hubo repetidos informes de que había gran--
des embarcaciones pesqueras soviéticas acosando a pesqueros
japoneses en aguas de Hokkaido, a veces delante del límite }a_
pones de las 10 m i l l a s . Los japoneses alegan que sus boyas
han sido dañadas, sus redes cortadas y que los buques facto--
ría soviéticos han arrojado grandes cantidades de basura con-
taminada en sus áreas de pesca. Sus botes pesqueros también

En julio de 1976, por ejemplo, la prensa japonesa informó
que embarcaciones soviéticas habían provocado incidentes en
repetidas oportunidades en aguas de Hokkaido y que desde el -
p r i n c i p i o del año 19 botes japoneses habían sido capturados
y 109 pescadores detenidos. Las pérdidas alcanzan a millones
de yens y algunos de los pesqueros debieron suspender sus ope_
raciones. Se informó que el Alcalde de la ciudad de Kushiro
había manifestado que la mayor parte de los incidentes habían
ocurrido en aguas japonesas (Hokkaido Shimbun, 18 de junio de
1976, Komei Shimbun, 20 de junio de 1976.

Las recientes maniobras militares soviéticas en aguas ]a_
ponesas subrayan este mensaje. En los ejercicios Okean II de
a b r i l de 1975, la capacidad naval soviética fue demostrada
por cuatro fuerzas de tareas soviéticas desplegadas alrededor
de Japón,

Una fuerza de tareas maniobró en el Mar del Japón, donde
estaba v i g i l a d a por aviones de reconocimiento chinos. Otra
fuerza de tareas vi g i l a b a las "aguas territoriales" soviéticas



yo de 1976, proporcionando de esta manera a los buques sovié-
ticos fat i idades de puerto na-r -onal en el país. Un acuerdo
s i m í » a » 'irmado entre Moscú v Mozambique e) mismo mes.

De e^t" modo ¡H URSS ha establecido una importante pre--
-i a mantirpd en e- A t l á n t i c o , e) Mediterráneo y el Océano

I -co i rwarlabíemente , esta presencia marítima-comienza con
u visita para exhioír la bandera» realizada por un carguero
o un trawier de alta mar. Luego, un buque de guerra arriba al
pa's objetivo, efectuando sucesivas visitas con ei pretexto
de cargar combustible y otras facilidades, generalmente regula^
rizada por un tratado de asistencia comercial o m i l i t a r .

Siguiendo este sistema, la penetración marítima del Pacjí_
fico está ahora en camino. En agosto de 1976, por ejemplo, se
informó que funcionarios soviéticos estaban buscando fácil\da_
de- de embarque en Indonesia y Malasia. Otros informes índica_
bar que los soviéticos estaban buscando "facilidades para la
t i >ta pesquera" er Samoa Qc.r ídenta) y las Islas Tonga. Las F_
l i p i n a c han despertado e- interés soviético, pero los
funu-onar'os d«~ aron entusiastas en febrero
de iauo que los carque ¡< nabían sido u t i l i -
zados como un ve ¡o para e^cur-rir a < t < " v idades de espionaje ruso.

Debe tapien señalarse que durante la década pasada Mos-
cú estableció una cantidad de fondeaderos para sus buques de
querrá v cargueros, proporcionando de este modo f l e x i b i l i d a d
v se r e < < d sus operaciones En ei Mediterráneo, por ejemplo
se encuentran fondeaderos soviéticos cerca de Chipre, v i q i i a n _
do S ' r i a \ e¡ Líbano, en el Golfo de hammamet. Tunisia, cerca
ae los estrechos s i c i l i a n o s , y cerca de la i s l a española de
Alboran. enrre España y Argelia. Una cadena de estos fondeade^
ros se extiende a través del Océano Indico hasta la I s l a Pa-
gan, en el mar de Jas F i l i p i n a s La mayor parte de estos for^
deaderos se encuentran cerca de los "lugares de estrangu;ami e
to1 o pasajes estrechos, donde e) flujo del comercio intern^
cíonai pudiera ser cortado en case de hostilidades.

Uno de tales fondeaderos se encuentra cerca de Mauritius,
el que provee un claro ejemplo, de la flexibilidad marítima



soviética y de su potencial político. Durante las cruciales -
elecciones para la Asamblea Mauritana, el 20 de diciembre de
1976, súbitamente aparecieron dos cruceros soviéticos en las
cercanías de las islas. El Movimiento de M i l i t a r e s Marxistar
Mauritanos perdió las elecciones por un estrecho margen, pero
fuentes mauritanas revelaron más adelante que había más de
1^0 "especialistas" soviéticos a bordo de los cruceros, los -
que hubieran sido llamados inmediatamente sí los marxistas hu¿
bieran ganado las elecciones.

De este modo, M a u r i t i u s se hubiera convertido, no sólo en
una base soviética, sino en un Estado controlado por los sovie^
ticos en una de las áreas más estratégicas de los océanos del
munc'o, colindante con la Ruta Petrolera del Cabo. Este p e l i - -
gro aún subs i ste.

Marina Mercante: Expansión d i n á m i c a ,

El músculo básico del creciente dominio soviético sobre
rutas comerciales del mundo es debido al fenomenal creci-

miento de la marina mercante soviética durante la década pas£
da. En 1956 la URSS estaba en el 26o lugar dentro del ranking
mundial de la l i g a de flotas mercantes; en 1976 estaba 6a. en
el tonelaje de carga bruta, pero 2a. en la cantidad de buques
desplegados. Pero el verdadero impulso para la expansión co--
menzó en 1964 -como ocurrió con la misma Armada-. Así, a fines
de ese año el inventario de la marina mercante era de 900 bu-
ques, con un tonelaje de carga bruta (tcb) de 6,9 millones, Or^
ce años después, a fines de 1975, la flota mercante había au-
mentado hasta cerca de 1.600 buques 15,^ millones de tcb.

Como ya se ha señalado, el actual Plan Quinquenal tiene
como objetivo el aumentar el tcb en alrededor de un quinto,
hasta 18.4 millones para fines de 1980. La flota mercante cor^
tara entonces con aproximadamente 2.000 cargueros en alta mar.
Pero estas cifras, a pesar de ser impresionantes, son solamen_
te parte de la historia. La magnitud de las ambiciones sovié-

ticas fue inequívocamente-man¡festada por Timóte! Guzhenko,
Ministro soviético de la Marina mercante, luego de 25°Congreso
CPSU en marzo de 1976.
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El informó que entre 1971 y 1975 la flota mercante reci-
bió 370 nuevas embarcaciones. Durante el actual Plan Quinque-
nal, la URSS aumentará la capacidad de los puertos importan-
tes, incluyendo los de Novorosiisk, Tuaspse, llyichevsk y Ar-
cnangel. La mecanización de la carga y descarga será aumenta-
da a más del 907 del total Se tomarán medidas para extender
la navegación en la rula del Ártico, y las facilidades para
reparación de buques se desarrollarán, especialmente, en el -
Lejano Oriente y el Mar Negro.

Las estadística>, publicadas por Guzhenko en Hayo de 1976
en Bajo la Bandera de la Madre Patria, demostraban que se ê
pera que los embarques de carga aumenten en un cuarto durante
1976-80. para exceder lo^ 280 millones de toneladas. Las uni-
dades que se sumarár a la flota mercante incluirán petrolero
de 150,000 tcb, buques que cargan por una de las bandas, por-
ta-conta i ne<~s y otros buques especializados. La mayor parte -
de estos buques provendrán de astilleros del bloque soviético,
incluyendo de Polonia, la RDA y Bulgaria, pero Moscú también
ha hecho pedidos de nuevos buques a astilleros de Francia, Gran
Bretaña. Alemania Occidental, F i n l a n d i a y Japón. Guzhenko se-
ñaló que en 10 años ios acuerdos navieros intergubernamenta--
les negociados por la ü&SS han aumentado desde 2 a 25, y que
desde 1971 los buques mercantes soviéticos han comerciado con
H9 países, con un beneficio de k b i l l o n e s de rublos.

Esta cinámica expansión de la flota mercante aparece en
momentos en que se produce un estancamiento en las flotas me_r
cantes occidentales y sus astilleros. Más aún, un factor di-
fíc i l de cuantificar con precisión pero sin embargo signifi--
cativo, es mencionado con frecuencia por los armadores occi--
dentales: éste es que, a diferencia de muchos cargueros occi-
dentales, dos tercios de todos los buques mercantes rusos tie^
nen menos de 10 años de antigüedad. Juntamente con la sistema
tica disminución de la prima señalada más abajo, este factor
ayuda a sostener y aumentar las operaciones de la marina mer-
cante soviética. Como resultado de ello, la carga transportada
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para los clientes no soviéticos ha aumentado un 250% desde
1971, Ma°s aún, el 60% del transporte de carga de altura sovié^
tico es para clientes extranjeros. De este modo, la flota me£_
cante ejerce yin influjo-siempre creciente sobre el tráfico
comercial a nivel mundial.

Los cargtteros como auxiliares de la flota.

Los buques mercantes soviéticos, bajo el control naval
central, dirigido fundamentalmente por el Almirante Gorshkov,
son virtualmente auxiliares de flota, como son los trawlers
y buques de relevamiento. El personal naval de carrera está
destinada, por una cuestión de rutina, a los cargueros, traw
lers y embarcaciones de relevamiento. La mayor parte de los
cargueros están específicamente diseñados y equipados de modo
que puedan ser fáciImente adaptados para uso m i l i t a r . En par-
ticular, los rusos han adaptado y perfeccionado buques de car_
ga de "escotilla larga" que pueden transportar a r t i l l e r í a pe-
sada, aviones, tanques y m i s i l e s nucleares.

Quedó ya casi olvidado el papel que desempeñó la marina
mercante soviética durante la crisis cubana. Durante el vera-
no de 1962, bajo la protección de un "programa de aistencia
técnica para acrecentar las pesquerías cubanas", los cargue--
ros rusos comenzaron a visi t a r puertos cubanos en gran canti-
dad. Estos cargueros rusos comenzaron a visitar puertos cuba-
nos en gran cantidad. Estos cargueros de "escotilla larga" -
transportaban misiles balísticos de alcance medio e intermedio.
Los bombarderos I I-28 anticuados, pero aún en condiciones de
transportar una carga nuclear al centro de los EE.UU.

Más recientemente, y sin desafíos por parte de Occidente
fue el papel desempeñado por la marina mercante al armar tan-
to a Vietnam del Norte como a los sustitutos cubanos de Moscú
en Angola. Los tanques y artillería que conquistaron a Vietnam
del Sur en 1975, y a Angola durante 1975"76, fueron originaria^
mente transportados a Haiphong y Luanda por naves de la Mari-
na mercante soviética.
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Disminución sistemática de los fletes.

Las implicancias estratégicas directdb de la f, ota ir.ercan
te soviética en rápida expansión son, por lo tanto, obvias. -
Pero lo que despierta la más inmediata (y angustiosa) atención
en los círculos navieros occidentales y japoneses es el abara^
tamiento sistemático de los fletes por parte de los fletadores
soviéticos, lo que permite a los cargueros obtener una parte
cada vez mayor del tráfico mundial. Este aspecto, asimismo,
tiene implicancias estratégicas a largo plazo, ya que, como
lo hemos señalado, cerca del 1 80% del comercio mundial es ge-
nerado por las economías de los países industrializados de G£
cidente incluyendo a Japón.

Para justificar su menor precio en los fletes, los rusos
alegan que las Ligas Marítimas occidentales establecen altos
importes en sus fletes. Una Liga Marítima, como se recordará.
es una agrupación de las líneas de navegación históricamente
competitivas, las cuales han obtenido de sus respectivos go--
uíoinos la sM'*^'-!zac!Ón de establecer tarifas de transporte
marítimo fijas. Esto evita acusaciones legales de monopolio.

Los armadores occidentales insisten en que los amplios
subsidios hacen a la marina mercante soviética independiente-
mente de las fuerzas del mercado mundial. Más aun: durante los
años 70, con la carrera inflacionaria, los armadores occidenta^
les enfrentan nuevos peligros en las operaciones normales. De_
bido a estos gastos impredec ¡bles , la falta de subsidios del
gobierno, la alternativa para muchos armadores occidentales,
con respecto a las tarifas de transporte de la Liga, es aban-
donar el negocio.

Al d i s m i n u i r la prima, en muchos casos, entre 20 y un
la URSS obtiene la obvia ventaja de procurarse moneda occider^
tal, la cual es luego utilizada para comprar granos o tecnolo^
gía a los países capitalistas. Frecuentemente trata de conse-
guir y conservar los cargamentos más lucrativos -en términos
cié ingreso^ brutos-, dejcHo, He este modo, los contratos se-
cundarios a las líneas occidentales.
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Además de las ventajas de obtener moneda fuerte, existen
también verdaderos beneficios políticos para los soviéticos en
la disminución de la prima, ya que Moscú u t i l i z a los menores
gastos de embarque para-atraer una cantidad de tráfico siem—
pre creciente de y hacia el Tercer Mundo. La influencia polít_i_
ca soviética y su poder se van extendiendo, de este modo, a -
medida que los países -menos desarrollados dependen de sus lí-
neas de navegación. Moscú, asimismo, establece sociedades an<5
nimas en países del Tercer Mundo, que luego u t i l i z a n el capi-
tal e influencia soviéticos, en detrimento de intereses regio^
nales. Durante la segunda mitad de 1976, por ejemplo, la Com-
pañía Naviera Fi1ipino-Soviética obtuvo beneficios por un va-
lor de 6 millones de libras, tras veces más que en el año ,an_
terior. Como resultado, Thais, que manejó el 40% de sus pro--
pi os embarques aprincipios de la década del 70, se encontró con
que su -porcentaje había disminuido a sólo un 6% durante la új_
tima mitad de 1975.

Pero los fletes soviéticos pueden sistemáticamente estar
más bajos que los occidentales, no sólo debido a los subsidios
de Moscú. Los marinos mercantes soviéticos reciben una paga
menor a la de sus pares de Occidente -en rublos no convertí -
bles-, y el fuel oil para los buques, que en Occidente se paga
a razón de u$s 80 por toneladas, cuesta solamente el equivaler^
te en rublos de u$s 20 por tonelada, en la URSS, relativamen^
te rica en petróleo. Sus buques mercantes son aprovisionados
y reparados en los astilleros del bloque soviético, ahorrando
nuevamente, de esta manera, moneda fuerte.

Por otra parte, los estándares <Je seguridad marítima rusa
son más bajos que los de Occidente, ahorrando así en gastos ge_
nerales. Un factor importante, asinxrsmo, para mantener bajos
los costos de los fletes soviéticos, es que los sindicatos na_
vieros, que siempre abogan por una mejor paga y condiciones -
-un elemento constante en los cómputos de los armadores occi-
dentales-, no existe en la URSS. El gobierno soviético emite
órdenes a susejecuti vos-marítirnos, las que son cumplidas sin
res istenc¡as.



El efecto acumulativo de todos estos factores es la razón
fundamental de las alarmantes cifras de la disminución de la
prima de la marina mercante. Un documento enviado a ios prin-
cipales países marítimos de Occidente por el Consej 'al
de navegación Británico, en marzo de 1976, demuestra qu? los
importes de los fletes están un 2S% por debajo de las tarifas
de la Liga Marítima en las rutas norteamer¡canas,-v ur 30* por
debajo en las rutas norteamer icas-sudafr ¡canas En a»qunas r\±
tas del Lejano Oriente, los rusos comenzaron por r..oajar cer-
ca del 60%.

Luego de una fuerte protesta, los rusos elevaron sus ta_
rifas en estas rutas marítimas del Lejano Oriente, pero ios a£_
madores norteamericanos y japoneses objetan que las tarifas;
están aún un 30 o kO% más baratas.Un caso reciente de reduc--
ción en los fletes, que es bien característico, es la ruta
Reino Unido-África Oriental. Cuando la URSS entró en el negp_
ció, en el otoño de 1975, con tarifas de hasta un 30% menores
que las cifras de la Liga Marítima, su objetivo manifiesto -
era asegurarse el 30̂  de tráfico del Reino Unido para el ex-
tranjero y de regreso.

El Consejo General de Navegación Británico sintet
ñaiando, en el documento citado más arriba, que 'el sistema
político y económico en los países comunistas hace que ios be^
neficios resulten irrelevantes en comparación con el objt:ivo
dominante de persecución de intereses nacionales".

La mayor flota pesquera del mundo.

La rápida expansión de la marina mercante de la URSS du-
rante la década pasada corre pareja con el crecimiento ae su
flota pesquera. Veinte años atrás, las zonas de pesca de la
URSS estaban reducidas principalmente a las aguas costeras, -
Sin embargo, luego del fracaso del programa de "tierras vírge^
nes" de Khrushchev para aumentar la producción de granos, los
dirigentes del Kremlin comenzaron a buscar una fuente alterna_
tiva de alimento y proteínas.
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Durante 1959 iniciaron, bajo la égida de un Plan de Sie-
te Años, un programa por u$s 2 billones, para crear una flota
de pesca de altura. Después de que Brezhnev desposeyó de su -
cargo a Khrushchev en octubre de 196**, el programa de expan-
sión tomó una nueva dimensión estratégica. En 1966, el Minis-
tro de Pesquería, A. A. Ishkov, lanzó otro Plan Quinquenal pa-
ra construir una flota pesquera, al cual han seguido otros
planes sucesivos. Como resultado de esto, Moscú actualmente
posee la mayor y más moderna flota pesquera del mundo, equipa^
da con los más nuevos dispositivos de navegación electrónicos.
En un sentido estratégico, la flota pesquera sirve como una
f l o t i l l a de avanzada para la Armada y la Marina Mercante, 1 le^
vando la influencia política soviética a los lugares más remo^
tos de los océanos del mundo.

El Registro de Navegación del Lloyd (1976) relata la his^
toria de la expansión de la flota pesquera rusa. De acuerdo
con este trabajo de referencia, la URSS posee ^,219 embarca-
ciones pesqueras de más de 100 toneladas, en comparación con
las 3,1^9 de Japón,. Incluyendo los trawlers pequeños, la
URSS tiene más de un tercio de las embarcaciones pesqueras del
mundo. En buques factoría el predominio ruso es aún más marca^
do. En la lista del Lloyd figuran más de 1,000 embarcaciones
pesqueras en las categorías de más de 2,000 toneladas, en corn
paración con las 75 de Japón y solamente dos de EE.UU. Con el
crecimiento de la flota ocurrido durante los últimos años, la
pesca anual representa actualmente cerca del 15% del total de
la pesca obtenida en las aguas del mundo, y cerca de la mitad
de ésta proviene de las cercanías de costas extranjeras.

Las operaciones de esta flota pesquera no pueden ser ^
prendidas en su totalidad sin una breve referencia a su estru£
tura d i r i g i d a y semimi 1 i tar izada , Un reciente estudio realiza^
do por un experto, T.S. Sealy, señaló que el gobierno soviét_j_
co es responsable de todas las operaciones pesqueras a través
del Ministerio de Zonas Pesqueras que controla los fondos y
coordinación del plan general para "todos los sectores de la
industria, desde la pesca, procesamiento y distribución, has-
ta el diseño y construcción de los buques y la investigación
y desarrollo de zonas de pesca". La dirección y control es
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llevada a cabo por cinco administraciones geográficamente ba-
sadas y que cubren los mares del mundo. A la cabeza de esta
estructura se encuentra una elaborada organización de investj_
gación y desarrollo. Todas las embarcaciones de investigación
operan como parte integral de la flota pesquera soviética.

Sealy escribe que la rápida expansión de la /Iota pesque^
ra ha transformado esta industria "de una industria de la co-
munidad localizada, lo cual es lo más común fuera de la URSS,
en una profesión reconocida nacionalmente con una carrera pla_
nifícada". Las flotas pesqueras soviéticas que navegan por
los océanos y mares del mundo, están apoyadas por un sistema
logístico elaborado que despliega desde la base nacional de -
la flota, buques transporte para pescado, buques de procesa-
miento y factoría, embarcaciones de abastecimiento. Grandes y
poderosos buques madre controlan las operaciones tácticas de
los trawlers y botes pesqueros, mientras éstos exploran las
costas más remotas.

La misma complejidad de estas operaciones ha acelerado el
diseño de estos buques. Pero el aspecto más importante de esta
enorme organización que controla m i l e s de embarcaciones pesque^
ras reside en las esferas política y estratégica.

Las operaciones a niv e l mundial de la flota pesquera y su
continuo acceso a todas las áreas oceánicas la convierte en
una parte importante de las relaciones de la URSS con los paj_
ses desarrollados y en desarrollo y generalmente en la arena
política internacional.

El déspota de las zonas pesqueras.

Al poseer la más poderosa flota pesquera del mundo, la
URSS está en óptimas condiciones para ejercer su poder sobre
las más lucrativas zonas de pesca de los océanos. Con anticj_
pación al convenio general de la Conferencia de la UN sobre
D>erecho Marítimo, Moscú ha negociado en íes-últimos años, co
mo se señala, una serie de convenios de pesca con los países
del Tercer Mundo. Durante 1976, por ejemplo, los convenios pes_
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queros de una u otra forma fueron firmados entre la URSS y
Angola, Mauritania o Irak. De este modo, ya sea estableciendo
sociedades anónimas para "desarrollol! pesquero, Moscú puede
e l u d i r los convenios internacionales destinados a proteger
los derechos y jurisdicciones nacionales sobre las fronteras
ma r í t i ma s.

Marchando a la par con la dinámica expansión del poder
naval soviético de los últimos años, tales convenios bi latera^
les han ayudado a que las flotas pesqueras y sus buques de
mando avancen hacia el Atlántico Sur y los Océanos Indico y -
Pacifico. Luego les siguen los buques de guerra y cargueros
soviétices. De este modo, las flotas pesqueras soviéticas han
utilizado durante los últimos años los puertos de Basrah, G£
lombo y Mauritius, mientras que Aden actúa como puerto nacio-
nal para la pesca soviética juntamente con Somalia, que es
un estado c1iente.

Tanto en el Tercer Mundo como en ios países más avanzados,
sin embargo, existe un consenso genera, acerca de que los ru-
sos están sobrepescando las aquas del mundo. En el Atlánt i c o
Sur, por ejemplo, algunos expertos piensan que !a pesca de los
soviet-,os excede a la de todos los estados litorales, mien--
trac que en el At l á n t i c o Norte se cree que ia sobrepesca so--
v i é r i c d es la responsable ae la merma de bacalao, merluza y
caba I . Durante 1975 Canadá cerró sus puertos del Atlántico
a .os pesqueros soviéticos durante 10 semanas como protesta
contra la sobrepesca. En junio de 1976. las autoridades de
Groenlandia se quejaron de que las operaciones de los buques
fa..orla soviéticos estaban despojando las costas orientales
de uaís de todos ios peces pequeños, incluso peces que pesa-
ban menos de una l i b r a , arruinando de esta manera los bancos
de reproducción de Groenlandia.

Las protestas son interminables. Durante 1975~76, Pakistán,
A ico y Australia se quejaron de las operaciones depredator¡as

;as flotas pesqueras soviéticas. A pesar de que los chinos
hacer sjs críticas sobre la sobrepesca soviética en su caracte^
rístice e s t i l o polémico, las palabras de Pekín, de una forma u

: son escuchadas alrededor del mundo a fines de la década
de' 70:
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"El déspota revisionista de la pesquería soviética está
listo para aplicar cualquier método feroz cada vez que tiene
1-a oportunidad de pescar más y más peces. Nunca considera la
necesidad de proteger los recursos pesqueros. U t i l i z a redes
rastreras de malla fina y luces eléctricas para áreas de pes-
ca excesiva. -Desembarca toda la pesca que entra en sus redes,
así sean peces grandes o pequeños. Ha sobrepescado la cuota
establecida para aguas de la costa oriental de Canadá en un
200%, se apoderó de cerca de la mitad de los peces en las aguas
alrededor de Islandia y cerca de la mitad de la pesca de pro^
fundidad cerca de las costas occidentales de África. Ha vio-
lado todos los convenios pesqueros internacionales o regiona^
les que ha firmado..."

Los países de Norteamérica y Europa Occidental no son
las únicas víctimas de las flotas pesnupr^s soviéticas; tam--
bien lo son los países menos desarrollados del Tercer Mundo.
La sobrepesca en aguas de la Comunidad Económica Europea (CEE),
por ejemplo, debe contemplarse en el contexto de un consenso
que surgió en la Conferencia de la UN sobre Derecho Marít_[^
mo durante 1976. La mayor parte de los países estuvierom.de
acuerdo en que un Estado costero puede reclamar una "zona eco^
nómica exclusiva" restringida (ZEE) hasta las 200 m i l l a s náu-
ticas de su línea costera. El límite de las 200 m i l l a s no es
un límite territorial, que es de 12 m i l l a s náuticas para la
mayoría de los apíses costeros tendrán acceso preferencia! a
la pesca, petróleo y otros recursos marítimos.

Por cons-iguiente, EE.UU. y Canadá aprobaron leyes duran-
te 1976 'estipulando una Zee a lo largo de sus costas. El 1
de enero de 1977, se puso en vigencia la zona de las 200 mi-
llas del Mercado Común, con cupos de pesca reservados para
países que no pertenecen a la CEE. El cupo correspondiente
a Rusia, por ejemplo, para los primeros tres meses de 1977 -
se fijó en un tercio de la pesca que obtuvo el año anterior.

La posición de Moscú es que el límite restringido de 200
m i l l a s debe ser restringido al punto de que a los pesqueros
de otros países les sea permitida la pesca que no es recogi-
da por los estados del litoral. Teniendo en cuenta la calidad
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de superpotenc¡a de Rusia, combinada con la posesión de la rna^
yor flota pesquera del mundo, estos prin^ípiuo dan a Id URSS
carta blanca en las zonas pesqueras del mundo.

En este contexto, la CEE pronto descubrió a principios -
de 1977 que el problema básico era coercitivo. En enero de
1977 los trawlers rusos continuaban pescando tan excesivamen-
te dentro de la nueva zona restringida de 200 m i l l a s "que Wh_[_
tehall ya está resignado a la certidumbre de que van a exce--
der por mucho el cupo que ricientemente les impuso Gran Breta
ña y otros países de la CEE" (Guardian, 17 de enero de 1977T.
Dos días más tarde se informó que los ministros de relaciones
exteriores de la CEE habían acordado que los trawlers soviét^_
eos serían expulsados de la zona de las 200 m i l l a s de la CEE.
Pero a mediados de 1977 se informó que más de 60 trawlers so-
viéticos estaban pescando ilegalmente en aguas del Reino Uni-
do. Por negociaciones posteriores, del 18 de febrero, la CEE
permitió que 0̂ trawlers rusos permanecieran dentro de la zona
de las 200 m i l l a s del Reino Unido hasta fines del mes de mar-
zo de 1977- Pero el problema coercitivo oásico contra las f]o_
tas soviéticas de rastreo continuó.

Una complicación adicional para los países de la CEE es
el interés cubano por las aguas de Europa Septentrional, lo
cual provoca escalofríos a las empresas navieras de la CEE.
En julio de 1976 La Habana solicitó un cupo para pesca en a-
guas del Reino Unido. La promulgación de la zona exclusiva de
las 200 m i l l a s de la CEE en enero de 1977 ha impedido -legal-
mente- la invasión cubana en aguas británicas.

Sin embargo, como lo demostró la guerra angolesa de 1975
1976, los cubanos disfrutan de un rol pr i v i l e g i a d o en el Impe^
rio Soviético como principal delegado de Moscú. En este contex_
to, los cubanos han desarrollado, con apoyo soviético, sus
propias explotaciones pesqueras a escala mundial. En África,
por ejemplo, el régimen de La Habana ha utilizado las f a c i l i -
dades Descueras de Guinea y el Congo. Otros "convenios pesque^
ros técnicos" han sido firmados con Jamaica, México, Perú y
Aden. Después de la conquista comunista de Angola, en la que



fuerzas cubanas contribuyeron durante 1975-76, el régimen del
MPLA~en Luanda firmó un convenio sobre zonas pesqueras con C_i¿
ba en julio de 1976. Los inequívocos presagios son que Cuba
desempeña un importante papel como delegado en el despliegue
de la ofensiva pesquera soviética en alta mar.

Flota de relevamíento: su función de íntelígencía\

Las operaciones de las flotas pesqueras y de la marina
fBercante soviéticas no pueden comprenderse sin mencionar el
papel que desempeñan los buques de redevamiento y oceanógra-
ficos. Estos son el pez piloto del poder naval soviético, lo
ojos y oídos de la Inteligencia Naval soviética.

El núcleo de la flota de relevamiento consiste de un g
po de más de 50 recopiladores de inteligencia especialmente
construidos, conocidos por las marinas de la NATO como AGIs
Estos son trawlers especialmente construidos y adaptados, e--
quipados con equipo electrónico sofisticado. La mayor parte
de los AGIs soviéticos operan con las flotas pesqueras en el
Atlántico, Indico y Pacífico, pero se cree que cerca de 15 de
ellos están anexados a la flota del Lejano Oriente basada en
Vladivostok. Algunos buques de la flota soviética A G Í , los
clase Primorye, desplazan 5,000 toneladas de peso muerto y e
tan considerados por las marinas occidentales como 'los mejo
res buques de inteligencia en esa materia.

Los AGIs soviéticos son eficientes no solamente en alta
mar interfiriendo las comunicaciones de las marinas occidente^
les. También operan cerca de las susceptibles bases de tierra
occidentales, donde sus operaciones son a veces detectadas,
según lo demuestran los siguientes incidentes:

Atenas, noviembre de 1975, Un AGÍ soviético, el Elva, d:
simulado como un buque de servicio irregular (pero con una ar
tena elaborada), se introdujo en el puerto del Pi reo donde
día interferir todas las comunicaciones del área de Atenas.
Fue -detectado y obligado a partir inmediatamente.



Madrid, enero de 1976. Funcionarios españoles declararon
que trawlers pesqueros cerca de las islas Canarias estaban re_
transmitiendo informes de inte l i g e n c i a a la Flota soviética •
del Mediterráneo.

Ottawa,, febrero de 1976. El Jefe del Comando Marítimo ca_
nadiense, Vicealmirante Douglas Boyle, manifestó durante un
interview de la CBC que algunas embarcaciones pesqueras sov¡£
ticas estaban realizando funciones parami1 i tares cerca de las
costas del Atlántico y del Pacífico, interfiriendo ¡as frecue£
cías de radio y radar. Muchos marinos rusos a bordo de estos
buques eran personal naval regular, dijo el Almirante.

Auckland, maye 1976 El primer Robert Muldoon dijo que
en las aguas de Nueva Zelandia se encontraban 40 embarcaciones
pesqueras soviéticas, pero algunas parecían ser buques de in-
vestigación, recogiendo datos m i l i t a r e s , Muldoon manifestó
que la URSS estaba trarando de extender su influencia p o l í t i -
ca y m i l i t a r en el Pacífico Sur, incluyendo el Reino cié Tonga.

Londres, septiembre de 1976. El Okeanograf, un buque de
relevamiento soviético, apareció cerca de Leith y de Aberdeen
y se le negó la entrada a ambos puertos. La I n t e l i g e n c i a Naval
británica manifestó a la prensa que la embarcación rusa era un
buque espía que observaba los ejercicios de la NATO.

A veces, tanto los buques de relevamiento como los cargue_
ros contrabandean armas y agentes hacía países no comunistas.
En este contexto, un objetivo especia1 de las agencias cian--
destinas soviéticas es Honq Kong, Esto preocupa a las autori-
dades de Pekín, en vista de la tirantez de sus relaciones con
Moscú. Las estadísticas de navegación muestran que en 1961 so^
lamente dos buques soviéticos visitaron hong Kong; en 1?7^~75
había 123 buques^ E) Soviet también utiMzó buques cubanos y
marineros cubanos para introducir de contrabando a sus agentes
en Hong Kong. Como resultado de esta creciente involucracion
de la navegación mercante con las actividades de la KGB, el g£
biemo de Pekín expresó su preocupación al Ministro de Asuntos
Exter¡ores británico, Anthony Crosland, durante - l a v i s i t a de
este último a China en 1976.

- ¿42



El crucero del Kallisto.

Lo que particularmente viene al caso para la continuada
expansión del poder naval soviético es la intensa actividad
de su flota oceanógrafica de 160 buques, actualmente la mayor
del mundo. Estas embarcaciones estudian las temperaturas, co-
rrientes, s a l i n i d a d y otros datos científicos de 1os océanos
del mundo. Esencialmente, este trabajo científico es de inves^
tigación operacional para la Armada soviético y la harina Me£
cante.

Como resultado de este trabajo de la flota oceanógrafica
soviética durante la década pasada» los rusos poseen ahora une
gran cantidad de información cerca de los océanos del mundo,
pero especialmente acerca del Océano Indico. En esta área, la
investigación soviética se ha concentrado en las cartas de
rrientes y en delinear mapas de las profundidades, con la ob-
via f i n a l i d a d m i l i t a r de su aplicación en la guerra submarina
en una de las más estratégicas áreas del mundo.

El interés soviético en el Océano Indico es un proceso
que sigue hacia adelante. El 2k de mayo de 1976, Radio V l a d i -
vostok anunció que "el buque expedicionario Ka 1 l i s t o , buque
i n s i g n i a del Centro Científico del Lejano Oriente, zarpó para
un viaje de 117 días hacia el Océano Indico, Sri Lanka, I n d i a
y las islas Andaman y M a l d i v e con el propósito de realizar in^
vestigaciones sobre la fauna marítima". (Christian Science Mc^
nitor, 29 de junio de 1976).

De este modo, la URSS continúa desarrollando, sobre una
base virtualmente violenta, el total de los recursos del poder
naval, científico, comercial y m i l i t a r . El objetivo consiste
no solamente en dominar las rutas comerciales estratégicas,
sino también en apropiarse de antemano de los recursos econó-
micos de los océanos del mundo que han sido descubiertos sólo
parcialmente. En este contexto la Armada y la Marina Mercante
soviética son dos brazos ejecutivos de la misma política mun-
d i a l .



Las islas septentrionales japonesas.

En ningún lugar puede apreciarse máb claramente
relación entre el crecimiento naval, explotación pesa
expansión estratégica soviéticos como en las aguas japo -sas
Aquí, el total de los recursos del poder naval sovié o com
inado con la poderosa Fuerza Aérea de > uejano Oriente D¿-;,da
en el área de Vladivostok, son utilizados para resp¿
presencia naval, cada vez mayor, en el Pacífico Occidente-.
Otro objetivo importante de la Mar na soviética y de ^ flota
pesquera en el área, es ejercer presión p o l í t i c a sobr^ Jap5n
en un momento en que los fondos asignado^ para defensa en To-
kio son mínimos, cuando la Marina norreamer icana está eviden-
temente muy expandida y cuando EE.UU está contemplando el < e
tiro de sus tropas de Corea del Sur. En este contexto, el po-
der naval es u t i l i z a d o para exagerar Ja influencia de Moscú -
en e! NE de Asia,

Un importante problema entre <a i ..-RSS y Japón, el rúa; majn
tiene alta la tensión en la región, es e 1 de ios "terr • tor i os
del norte" de Japón Estos son las ís'as ocupadas por - u s í a •
en los últimos días de la Guerra de» PacTfjco. luego de a^
do de Yalta de 194S, para entregar a Kurí es a S t a ; i co
premio por entrar er' que* ra contra Japón En este proceso 1
fuerzas soviéticas ocuparon Etorufu y Kunav a $--
las del sur de K u r « i e - qup habían pertenecido s?empr-: a Jaoón
Per Jos ruso^ ramb'én se apoderaron de Habomai y Sníkotari
do- islas que desde f i empo inmemorial nar sido con^ide^aaa:
como parte de la i s l a janone-a de Hokkaido.

A p r i n c i p i o s de 1976 e resentimiento japonés contra ja
retención por p.^ríp de los soviéticos de las i s l a s h a b i - *!e
gado al extrerTic* de que H Premier M K anunció que nc podía
llegarse a ningún tratado formal de paz entre Tokio y Moscú,
a menos aue e¡ problema de las cuatro :s*as se Hubiera re^jel
to La UR r su parte - ->stiene que el asunto está ^on--
cluido y que las i s l a s seguirán siendo territorio sov r?iicu.



Más aún durante los últimos años los rusos han demostra-
do claramente en las maniobras en el mar y en el aire, que e-
llos poseen los medios para aplicar presión política y m i l i t a r
contra Japón. Un medio fundamental de aplicar esta presión
ha sido a través de la flota pesquera soviética que barre a
los pesqueros japoneses del área de las "islas del norte" en
una abierta demostración de poderío. Las flotas p'esqueras so-
viéticas también operan con impunidad en las aguas de la isla
japonesa de Hokkaido.

Durante 1976 hubo repetidos informes de que había gran--
des embarcaciones pesqueras soviéticas acosando a pesqueros
japoneses en aguas de Hokkaido, a veces delante del límite ja^
pones de las 10 m i l l a s . Los japoneses alegan que sus boyas
han sido dañadas, sus redes cortadas y que los buques facto--
ría soviéticos han arrojado grandes cantidades de basura con-
taminada en sus áreas de pesca. Sus botes pesqueros también

En j u l i o de 1976, por ejemplo, la prensa japonesa informó
que embarcaciones soviéticas habían provocado incidentes en
repetidas oportunidades en aguas de Hokkaido y que desde el -
p r i n c i p i o del año 19 botes japoneses habían sido capturados
y 109 pescadores detenidos. Las pérdidas alcanzan a millones
de yens y algunos de los pesqueros debieron suspender sus ope_
raciones. Se informó que el Alcalde de la ciudad de Kushiro
había manifestado que la mayor parte de los incidentes habían
ocurrido en aguas japonesas (Hokkaido Shimbun, 18 de junio de
1976, Komei Shimbun, 20 de junio de 1976.

Las recientes maniobras m i l i t a r e s soviéticas en aguas ja^
ponesas subrayan este mensaje. En los ejercicios Okean II de
a b r i l de 1975, la capacidad naval soviética fue demostrada
por cuatro fuerzas de tareas soviéticas desplegadas alrededor
de Japón,

Una fuerza de tareas maniobró en el Mar del Japón, donde
estaba v i g i l a d a por aviones de reconocimiento chinos. Otra
fuerza de tareas v i g i l a b a las "aguas territoriales" soviéticas



del Mar de Okhotsk al norte de Japón. Una tercera estaba d ¡ se^
minada a unas 200 m i l l a s al este de Japón, mientras que la
cuarta maniobraba entre las islas Carolinas y las F i l i p i n a s ,
Las cuatro fuerzas de tareas resultaban significativas para
los encargados de la planificación m i l i t a r japonesa, mientras
que las dos últimas directamente interceptaban las rutas man_
timas de v i t a l importancia para Japón. El mensaje de Moscú a
Tokio era claro.

En julio de 1976 las maniobras navales soviéticas estaban
d i r i g i d a s a formular una advertencia a Tokio;buques de guerra
navegaron a través del Mar de Japón hacía Okinawa, mientras
que los aviones soviéticos volaban hacia el sur, sobre el mar,
a ambos lados de las islas nacionales japonesas, para apoyar
a la flota soviética. Submarinos nucleares de la flota del Pa^
cífico se unieron a los ejercicios Fue la primera vez que la
URSS envió sus aviones a volar por ambos lados de las islas
japonesas.

De Yamamoto a Gorshkov.

Finalmente, cabe señalar, que los chinos consideran la -
exoansión de la Marina Mercante soviética y de la flota pesque
ra como inseparables de la expansión naval soviética

A fin de competir por la hegemonía mundial y recursos ma
'mos con la otra superpotencia. el imperialismo social so-

viético ha considerado la capacidad en mares y océanos como jj
na parte importante de su estrategia mundial.,. Sus buques,
de guerra navegan desenfrenadamente por todos los océanos. En
vía poderosas flotas pesqueras1' a entregarse a irrefrenables
saqueos de la pesca costera y recursos del fondo del mar de
otros países. Envía "embarcaciones de investigación científi-
ca1' a las aguas costeras de otros países para llevar a cabo -
actividades de espionaje.,, (Pekín NCNA, en inglés, 17 de ma£
zo de 1976).

Cualesquiera sean sus motivos precisos, su lenguaje pol£
mico, la alarma china acerca de la expansión naval soviética



coincide en muchos aspectos con la de los a n á l i s i s navales o£
c i den tal es. En particular, la manifiesta alarma china por la
presencia naval soviética en las Kuriles. Los medios de info_r_
mación de la RPC expresan apoyo para la posición japonesa so-
bre las islas del norte. Los chinos señalan que estas islas
son estratégicamente muy importantes, custodiando los estre--
chos entre el Mar de Okhotsk y el Pacífico. El control sovié-
tico de las Kuriles otorga a su poder naval un f á c i l acceso
al Pacífico y esto a su vez crea una amenaza potencial para
Ch i na .

Una transmisión radial de Pekín a Japón (13 de enero 1976)
describe, según la evidencia de un pescador japonés, la magn_i_
tud de la estructura soviética en los territorios del norte.
Decenas de aviones m i l i t a r e s fueron avistados en una pista en
Kunashiri, y buques anclados en la Bahía de Hitokappu, en la
i s l a de Etorufu. Es esta concentración de efectivos la que -
los pesqueros soviéticos que navegan en estas aguas ocultan
cu idadosamente.

Parte de la importancia de este desplazamiento soviético
en las Kuriles del sur surge del hecho de que no es esta la
primera vez en la historia reciente, que el fondeadero de la
flota, remoto, interior y de aguas profundas de la Bahía de
Hitokappu ha sido tenido en cuenta por un gran almirante, a
pesar de que la radio china en esa ocasión, con mucho tacto,
se abstuvo de mencionar el hecho a la audiencia japonesa. La
Bahía de Hitokappu, debido a sus ventajas naturales, fue ele-
gida por el Al m i r a n t e Yamamoto, el famoso Al m i r a n t e Japonés,
para reunir secretamente los portaaviones de ataque de la Ma-
rina Imperial en noviembre de 19^1-

CONCLUSIÓN.

Amenaza a Occidente.

El dinámico y continuo crecimiento del poder naval sovié^
tico involucra una creciente amenaza para Occidente. Un aspe£
to integral de esta amenaza es el crecimiento de las flotas
mercante y pesquera soviéticas, que el Almirante Sergei

kov describió explícitamente como "parte del poderío naval de
de la Unión Soviética.
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En menos de veinte años la Marina Mercante rusa saltó
desde 26a. a 6a. en la Liga Marítima mundial. Las líneas de na_
vegación soviéticas, que cuentan con fuertes subsidios sistema^
ticamente están por debajo de los precios de los competidores
occidentales, obteniendo de este modo una proporción cada vez
mayor del comercial mundial. Los cargueros soviéticos están
construidos como auxiliares de la flota y el personal naval so_
viático es rotado, como cosa natural, h^cia la Marina Mercante.
Un sistema elaborado de bases y fondeaderos siempre creciente
a través de los océanos del mundo, proporciona los necesarios
servicios a esta flota mercante en expansión.

Al mismo tiempo, una flota pesquera semimi1 itarizada y soz_
berbiamente modernizada, deambula por los mares. Esta flota, -
la mayor del mundo, obtiene su pesca a despecho de todos los
convenios internacionales. Una serie cada vez mayor de conve--
nios bilaterales entre la URSS y los países del Tercer Mundo
ayuda a proporcionar a Moscú una ventaja sobre los competido-
res occidentales. Estrechamente relacionada con estas innova-
ciones se encuentra la construcción realmente imponente de u-
na flota soviética de relevamiento y oceanógrafica, una vez más
la mayor del mundo. Esta flota de relevamiento vis i t a los más
remotos estuarios y puertos del mundo en función de ojos y ol_
dos de la Inteligencia Naval soviética.

De este modo, en poco más de una década, el poder naval
soviético ha avanzado enormemente hacia el objetivo de Moscú
de dominar tanto las rutas de comercio como la riqueza econó-
mica latente de los océanos. Esta evolución no debe nada a
las fuerzas del Eoercado mundial, ya que esta enorme expansión d
del poder naval ha sido determinada como un acto deliberado
de la política estratégica del Kremlin. El desafío a Occidente
es incuest ionable.

Los dirigentes soviéticos no hacen ningún secreto de su
convicción de que su creciente poderío naval jugará una parte
decisiva para realizar lo que Leonid Brezhnev llama "el triun_
fo mundial del socialismo11, es decir el dominio soviético mun_
dial. En particular, el Almirante Gorshkov, quien evidentemen



te se considera tanto el Mahan como el Tirpitz del poder naval
soviético, es bien explícito. En El Poder Naval del Estado
(1976), manifiesta que el actual desarrollo mundial en el área
de la detente está caracterizado por "cambios fundamentales en
el e q u i l i b r i o de fuerzas en favor del socialismo", es decir,
hacia la URSS. Pero como aún existen fuerzas del imperialismo
el peligro de guerra "aún no ha sido eliminado".. 'De este modo
el Almirante Gorshkov declara que al URSS debe tener poderío
para ganr la guerra en alta mar.

En consecuencia, LA URSS debe construir su poder naval
total para contrarrestar lo que el almirante Gorshkov denomi-
na "la estrategia oceánica del imperialismo", es decir, las
rutas comerciales vi t a l e s que sostienen a Occidente. El mensa^
je es simple: Consiste en que los dirigentes soviéticos inten_
tan desafiar el tradicional dominio occidental de los mares,
si es necesario por la amenaza de guerra. De este modo, la
URSS espera imponer su voluntad en los hechos mundiales.

Es en este contexto que el impresionante desarrollo de
la Marina Mercante soviética y sus servicios auxi l i a r e s puede
ser visualizado. Para Moscú, la creciente Marina Mercante n£
sa es el p r i n c i p a l instrumento para extender la influencia es_
tratégíca soviética en los océanos del mundo.



BUQUE DE DESBOCO TIPO «LST1'

Por el Capitán de Fragata C.G.
DEMN. David J. Leal Rodríguez,
Catedrático de este Centro.

ANTECEDENTES HISTÓRICOS:

DESEMBARCO: Táct icaitente se define como la acción de pa^
sar de una embarcación a tierra, de cualquier modo que se e-
fectúe.

En el léxico naval milrtar se entiende por desembarco
la acción de poner en t rerra desde unos buques a fuerzas milj_
tares; más generalmente hablando puede ser también desde ae-
ronaves, puesto que esta clase de desembarco es complemento
del naval propiamente dicho desde la l i a . Guerra Mundial, y
conforme transcurre el tiempo e) complemento va conv ¡ rt ¡ende}
se en parte importante del desembarco naval. Hay también de-
sembarcos exclusivamente aéreos. Los desembarcos navales pue
den ser en terreno ya ocupado por fuerzas amigas o bien en
zonas ocupadas por el enemigo, con resistencia por parte de
éste o sin ella, porque huya y no le dé tiempo a reaccionar
a la sorpresa o porqué quede muy maltratado por la prepara-
ción previa. El desempeño en terreno enemigo constituye en
sí una de las más completas operaciones de guerra. Las de e¿
ta clase vinieron llamándose durante mucho tiempo "ANFIBIAS11

pero cuando la intervención de la aviación ha sido en gran -
escala, hay tácticos que la han llamado operaciones "TRIFI-—
BIAS", pero en la actualidad les denominan operaciones de D£
SEMBAflCO VERTICAL. Por cuantía de los efectivos que toman
parte, el desembarco puede ser desde un simple golpe de mano
para destruir instalaciones enemigas, recoger informes, con o
sin prisioneros, reconocer la organización enemiga, etc. has-
ta una operación de gran envergadura de las que tanto abunda^
ron en la Na. Guerra Mundial, bien contra la tambaleante or
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ganización Ítalo-Alemana en Europa, bien contra la dispersa Ja
ponesa en las Islas del Pacífico. Queda por enunciar como jalón
intermedio lo que se llamó "RECONOCIMIENTO EN FUERZA": Que es"
un desembarco de no pequeños efectivos, en cuantía suficiente
para combatir contra la defensa alertada, y tantearla, pero no
lo bastante fuertes para conquistar nada ni aguantarse tan s i -
quiera en tierra; aptos tan sólo para sopesar la naturaleza de
la defensa al combatir con e l l a .

Ejemplo básico clásico de este genero de desembarco fue
el conocido en Dieppe, durante la I I . Guerra Mundial, que sir-
vió además para experimentar material y medios. Estos desembar
eos lo fueron contraorganizaciones ya tambaleantes o dispersas,
pero hoy día se espera poder efectuarlos aun contra enemigo pie
tórico de fuerza. Tanto es así que la VI Flota Americana en el
Mediterráneo lo puso en práctica en maniobras en la operación
"WELDFAST" (Soldadura) para afectar la operación de los Eje -
citos Griego y Turco, al suponer que siendo aliados hubieran
quedado separados por la incursión de el supuesto invasor prj_
cedente del norte, invasor fuerte y con la elevada moral de
ser victorioso al principio de una ruptura de hostilidades
Esta Operación "WELDFAST11 fue desarrollada (MANIOBRAS DE OTO-
ÑO DE 1953), mientras las fuerzas aliadas en el Atlántico símt£
laban, en otro gran supuesto táctico, la protección de un con
voy de suma importancia enviado de América a Europa.

Siempre la defensa de costas ha sido un dispositive ^b»l
de los llamados "EN CORDÓN". No puede una nación reunir sufi-
cientes efectivos para guarnecer con gran intensidad toda su
costa nacional y menos la de los países que ocupa. El atacan-
te, por el contrario, como elige el sitio de su acción y gra-
cias a la facultad de concentración que supone el medio naval,
ataca los sitios que cree mas conveniente empleando en su ac-
ción una concentración de medios que nunca puede ser igualada
por la defensa. La ventaja de la defensa de costas, es que ! >
barcos son más vonerables que las defensas costeras, siempre
que aquellos no cuenten con una aplastante superioridad de a r

mas que la anule o la neutralice En la historia m i l i t a r de
los pueblos y en todos los tiempos se han llevado a cabo de.s^m



barcos de todos los estilos y en circunstancias muy diversas
que enumerarlos sería labor prolija. Al final de la | Guerra.
Mundial vino a decirse que el desembarco con éxito se había
hecho imposible; esta aseveración exagerada era s i n duda deb •
al desastroso resultado obtenido por los aliados en los DARDANL
LOS y en 1 a Península de GALL I POL I , pero hay que tener en cu-
ta que estos desembarcos se habían efectuado en circunstancias
tan adversas que este solo hecho no podía ser válidamente esgr¿
mido para sentar doctrina. En 1 a II Guerra Mundial las cosa^
variaron mucho; la concentración de fuertes elementos ofensí--
vos dio un gran paso, con la f a c i l i d a d de reunión que se con-~^_
gue con una fuerza compuesta con porta-aviones capaz de colo-
car sobre el cielo del lugar elegido gran número de avione
Las instalaciones a r t i l l e r a s del atacante suelen ^er ademán
perfores en calidad y número a los de ia defensa costera, y a
esto hay que añadir otro factor decisivo: el empleo de embace
ciones especiales para desembarco, lanchas pequeñas y grande^
e incluso barcos, que puedan varar en las p s a y a ^ y vomitar
su proa rápidamente hombres» m a t e r i a l y suministro? en pro
ciones antes insospechadas, haciendo que pueda consolidar
cualquier ventaja i n i c i a l conseguida por los atacantes. Hoy
en día, Inglaterra y U.S.A., son *as nacione- cue poseen más
y mejores embarcaciones de desembarco: los de mayor tonel^
se llaman BARCOS v los de menor LANCHAS. U . S .A tiene más va —
riade material para desembarcos. Así los "AFF ' (AMPHIBIOUS C0r^
CE FLAGSHIPS), preparados especialmente para e' mando de las
Operaciones Anfibias y también para transporte de tropa- y ma-
t e r i a l , cuenta además con buques de desembarco de ataque:
"ACC ' antiguos AG( (AMPHIBIOUS COMMAND S H I P - tipo APPALACH
de 7,430-I2.80Ü to -os de i tipo ADIRONDACK de 5,^50-¡;
tons que cuentan con instalaciones especiales para mandos. -
con gran lujo de elementos de comunicación y también cor. gran
capacidad de transporte de tropas y entre esta gran varieda~
por fin llegamos a los "LSI" (LANDING SHIPS TANK), aptos pa^a
varar en las playas, con compuertas a proa, hay que citar tarr¡
b - én -os transformados para buaues lanzacohetes "LSMR" (LAN-
DING SHIPS M 1 S S I L ROKET) y de apoyo de playas "IFSS" (INSHt
F I R E SUPPORT SHIPS
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El progreso de la guerra moderna ha traído como consecuer^
cía requerimiento y necesidades opuestas a todo lo que el ma_
riño ha aprendido y practicado. Para obtener una mayor flexibj^
lidad en el movimiento de contingentes de hombres y equipos
fue necesario mejorar los procedimientos y por lo tanto, la ha_
b i l i d a d para desembarcar grandes cantidades de equipo sin la
protección y facilidades que nos brindan los puertos normales.
Los buques tienen que llevar su carga y desembarcarla en pla-
yas sin protección. El marino, que desde el comienzo de la ci-
vilización, ha luchado siempre para alejar su buque de costas
y aguas peligrosas; tuvo que aprender la mejor manera de varar
su buque deliberádamente.Tuvo que aprender, por lo tanto, el -
arte de varar su buque en la playa, y de colocarlo en la pos_i_
ción mas firme y segura durante la maniobra de la carga, además
de aprender, también a ponerlo a flote y maniobrarlo a través
de rompientes peligrosas.

Los botes han pasado a través de las rompientes desde -
tiempos históricos pero tales operaciones siempre han traído
aparejadas los correspondientes riesgos. Solamente al marino
de más experiencia le era confiado el manejo del "Remo de Es-
padilla", y una vez que el buque había tocado el fondo era va_
rado rápidamente en la playa hasta ponerlo a salvo de la rom-
piente. Para tales maniobras se utilizaban botes de dos proas
por ser lo más aptos para atravesar las rompientes. El peligro
de encapillar estaba siempre presente y muchas vidas de mari--
nos se perdían cuando sus embarcaciones se atravesaban a la -
rompiente y zozobraban.

Si un buque convencional de porte considerable tratara de
meter su proa en la playa en una costa peligrosa, su primer -
desventaja mmedratamente relucirá: su pie de roda tocará fon-
do cuando su proa esté en aguas muy profundas para poder realj_
zar maniobra alguna con la carga. Estará varado fuertemente, a
pesar de encontrarse todayfa en mar abierta desde el punto de
vista de la maniobra de la carga.

Aán en casos donde la proa estavrera relativamente cerca
de la playa, la maniobra de descarga por la proa en un buque -

c3



convencional serte la más dificultosa que pudiera intentarse.
Podríamos atravesarlos a la mar y tratar de comenzar la manió
bra de la carga en posición paralela a la playa pero de todas
maneras sus costados no estarían a menos altura de la superfj_
cié del agua que su proa, y después que las olas lo hubieran
varado firmemente, casi seguro que nunca podríamos sacarlo de
esta posición, Se encontraría varado firmemente desde su roda
hasta la misma popa y cualquier esfuerzo que pudiéramos ejer
cer con las hélices trataría de moverlo a lo largo de la playa
y nunca alejarlo de los bajos fondos»

Aunque estuviéramos satisfechos con la posición de su proa
con respecto a la playa y tuviéramos los equipos y aparejos n£
cesario^ para descargar, sería muy d i f í c i l poder mantener el
buque convencional en una posicion perpendicular a la línea de

td Tendría tendencia a girar sobre su proa, toda vez que sus
he i c e s y timones debido a la posición en que se encuentra no
pueden hacer que )a popa caiga en dirección opuesta a la de las
anclas Más aún sus hélices no se encuentran protegidas contra
averías cuando e i buque se encuentra varado. _Y por último de-

S tener una ancla fondeada para impedir que el buque se a-
traviese y muy poco de los buques corrientes están equipados
con anclas de codera. Y como sabemos también, los buques co--
rrientes no están debidamente equipados para realizar la manió
bra de descargar en una playa abierta y sin protección.

Para cubrir todas las necesidades de maniobra de la carga
en playas carentes de protección, un nuevo tipo de buque se
creado. La II Guerra Mundial con sus campañas anfibias intens_i_
vas fue la que trajo la necesidad de dar a la Armada un nuevo
tipo de buque, el buque de desembarco. Estos buques fueron crea
dos para satisfacer un gran número de diferentes necesidades, y^
fueron construidos de diferentes tamaños. Todos ellos, sin em
bargo, tendrían que llenar el requerimiento principal de vara?
en playas sin protección.

El buque de desembarco de mayor porte y mas conocido es
el baque de desembarco tanque, o "LST", estos buques son casi
del mismo tamaño y capacidad que un buque de carga pequeño, p
ro tienen todos los diámetros especiales requeridos para logrlTr
con ellos operaciones satisfactorias en playas sin protección.



Para permitir que el buque se vare con seguridad en una
playa cuyo fondo tenga cierta inclinación, el "LST" está d i se_
nado con un fondo plano y con cierta inclinación en su qui-
l l a . Cargado hasta la línea de agua de diseño, este buque ca_
la 13 pies a popa y unos 6 1/4 pies a proa, esto indica que
se varará en forma gradual en la playa con una pendiente, de
un pie cada 55 (a lo que se denomina gradiente 55). Cuando -
se encuentre cargado para llenar la condición de desembarco
(desplazamiento mínimo) puede calar tan poco como cuatro pies
a proa, y por lo tanto, se podrá poner lo suficientemente -
cerca de la playa para que los hombres puedan saltar desde -
su proa hasta pisar la tierra firme sí fuera necesario.

Para f a c i l i t a r la descarga mientras tenemos nuestra proa
varada en la playa, estos buques poseen una compuerta a proa
con su correspondiente rampa. Las compuertas de proa giran y
se abren una a cada lado, permitiendo de es^a manera que ve-
hículos de hasta 15 pies de ancho puedan pasar libremente.
La rampa cae hacía abajo desde su posición protegida en la
parte de adentro de las compuertas y de ésta manera tendre--
mos una rampa inclinada sobre la cual los vehículos pueden -
deslizarse desde el buque hasta la playa.

Esta rampa tiene extensión de unos 20 pies a proa del
punto donde la proa toque fondo y de ésta manera permite la
descarga hasta en aguas más bajas de cuatro pies.

Para mantener su popa en contra de la mar y de ésta ma-
nera evitar que se atraviese, el "LSI" está equipado con un
ancla de codera y su correspondiente wínche a popa. Este win_
che es s i m i l a r al que tienen los grandes remolcadores, y pe_r_
mite poder ejercer un esfuerzo constante en el cable del an-
cla de codera.
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Las hélices se encuentran debidamente protegidas para evj^
tar averías cuando el buque se encuentra varado debido a que
éstas se encuentran colocadas por encima de' fondo, del ca.^co
y bien adentro de los costados del buque. Cada hélice está oro
tegida por un talón ei cual se extiende a p^oa de el i a lo cual
permite que las palas bajas de la h é l i c e g > r e n libremen*
timones dobles están colocados directamente a popa de las ne:J_
ees, para de esta manera obtener un máximo de efectividad -r-mo
resultado de las corrientes de expulsión de las hél u

Una cosa muy interesante de! "LSTI! e de sus tr
ques de lastre Está equipado coi ur -.1 sterna exter )
lo cual es muy ur M durante la icione li des*-r
si todos los tanques s' encuent ' an er ¡a mitad de proa de' bu-
que \ ellos pueden ser u t i l i z a ^
de problemas

En una maniobra norma: pa -embarra^ ca
jable colocar la proa lo ma- c r .̂a po la playa y man_
tenerla en es* A pos u •on K^r» ooder r e a l i , a maniohr
son achicado^ tanques de lastre ri proa ant ^^
menzar la maniobra, n m -n a se ohter^ un
nimo de calado I a varado y su p
se encuentre • posible de la pi::>x/a ayudando par-
ta man íobrp { or

mar precauciones para asegurar que -1 buqu^-- se manter.ara e
i i '6n :ue b , - ^ encuentre

, se i Ba de é ̂ ta man -
"e t s t.

•
i.^ce má

ramos para a han-joña r la : lerán a c h i c a o s -
^ques d< 'er^n.-jr a- e s t o e so de la -

o- >a y pe rm i t i endo oor lo té ' ^e ési -a de la arena
má 5 fác i I mente

indo real icemos la maniobra de varar en la playa para
ca rga r sí venimos con poca carqa, nos apr^A. taremos demasiado
a 1.3 o - a y a para entonces comenzar la man i-.-b^a de la carga, de
^s t -3 manera es probable que no podamos sa ; ¡f de ésta posición
cuando estemos l i s tos para abandonar la p 'ava Por esta razón,
cuando vayamos a efectuar ésta maniobra para cargar, debemos



lastrar el buque de proa antes de acercarnos a la playa. Una
vez que hayamos terminado la maniobra de la carga, podremos
comenzar a achicar los tanques y de ésta manera compensaremos
la cantidad de carga recibida a bordo.

En playas en donde las amplitudes de las mareas sean ^
des, nuestro buque podrá quedarse en seco durante' la bajamar.
Si no fuera por la visión de futuro de los diseñadores esto se
ría muy poco confortable, para que uno pudiera olvidarse de
cuanto el buque depende de las aguas en las cuales está flotan
do debido a muchos servicios secundarios. Normalmente, por ejem
pío, el buque está continuamente tomando agua de mar para d i b
tintos fines tales como el enfriamiento de sus máquinas, sumí
nistro de sus evaporadores , suministro de la p r i n c i p a l de in-
cendio, etc., Si no se hubiera tenido esto en cuenta, las rut i
ñas del buque tales como el servicio de energía eléctrica y -
la protección contra incendio cesarían cuando el buque se en-
contrara en seco debido a la acción de la bajamar.

El "LST" resuelve este problema usando el agua de sus tan
ques de lastre para reemplazar el agua que normalmente se toma
del mar. Este buque puede hacer ci r c u l a r el agua de sus tanques
de lastre a través de la máquina cuando sea necesario y de es-
ta manera mantener un servicio normal en el buque completamen-
te independíente del problema de la^ mareas

Resumiendo, las dimensiones y características de est^ tipo
de buque el más grande de la famil ia de los buques de desembar
co el "LST" de la clase 1156» son las siguientes:

CARACTERÍSTICAS DEL BUQUE

Eslora 384 pies.
Manga 551 /2 p íes,
Calado a proa 6 1A p íes (Mín ímo 3 1/2 píes)
Calado a popa 13 pies
Desplazamiento en rosca 2,^00 toneladas
A plena carga 5,800 toneladas.
Potencia total en el eje 6,000
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Velocidad máxima
Dotac ion

Pasajeros o Personal Tropa

12 Nudos
15 Oficiales y l8g de tripij

i ación.
395

CARACTERÍSTICAS DEL BUQUE "LST" CLASE 1077.

Eslora
Manga
Calado a proa
Calado a popa
Desplazamiento en
A plena carga
Potencia total en
Velocidad máxima.
Dotac ion

rosca

el eje.

Pasajeros o personal de tropa

327 pies 9 pulgadas.
50 pies.
5 pies
l¿t pies k pulgadas.
1,7^7 toneladas
¿t,Q80 toneladas
900
1 O nudos.
1 5 oficiales y 7 0 d e t ^

cíales.
700 no en condiciones acept£

bles.

El tipo de buque de la clase "LST" usado en la I I Guerra
Mundial era más pequeño y de menos velocidad que éste, pero las
características de maniobras son muy similares.

VARADURA:

La maniobra de varadura es un arte que exige toda la expe
riencia, buen jurcíx) y arte marinero que el O f i c i a l al Mando -
de un "LST" puede ofrecer. Aunque ese buque ha sido diseñado -
especialmente para este tipo de trabajo, los efectos de la rom
píente, viento y características de los fondos pueden ser de
gran importancia y factores determinantes para poder realizar
una maniobra satisfactoria. Juzgar mal puede traer como conse-
cuencia convertir una maniobra de desembarco de rutina en un -
problema de salvamento con asombrosa rapidez.

El primer reauerimiento para realizar esta maniobra con
éxito es de que el buque se encuentre moviéndose directamente
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perpendicular a las olas cuando se vare. Esto es normalmente a
la 1 mea de costa también, pero, si existe una diferencia, ase
gúrese que el buque se varará con la rompiente dándole por la
misma popa. El Oficial al Mando deberá juzgar la dirección del
viento reinante, las características de la línea de costa, y -
la dirección y magnitud de la marejada para determinar la direc
ción final del movimiento de las rompientes. Si terminamos la
maniobra con la rompiente por una de nuestras aletas tendremos
que librar una batalla continua para evitar que nuestro buque
se atraviese a la mar.

El siguiente paso importante es asegurarse que el ancla
de codera se fondeó y agarró bien. Esto requiere un cálculo cuj_
dadoso de antemano, para estimar el punto en el cual el buque
se varará. Si fondeamos el ancla de codera muy lejos, nunca al-
canzaremos la playa (o perderemos el ancla con su cable). Si no
fondeamos el ancla de codera lo suficientemente lejos de la eos
ta éste servirá de muy poco para mantener nuestra popa d i r i g i d a
en contra de las rompientes.

Si conocemos el gradiente de la playa, podremos calcular
rápidamente la distancia a que nuestro pie de roda se encontra
ra' de la playa cuando éste toque por primera vez el fondo. Su-
poniendo que nuestro buque tiene el asiento de acuerdo con su
diseño, si el gradiente de la playa es más inclinado que uno -
en 55» el primer punto con que tocaremos fondo será el pie de
roda. Podremos medir el calado de nuestro buque a proa justamen
te antes de comenzar la maniobra, y mu l t i p l i c a n d o este calado
por el gradiente de la playa podremos determinar la distancia
desde este punto hasta el borde de la playa en el momento de pro
due irse la varadera. Por ejemplo, si el gradiente de la playa
es de ! en kQ. y si estamos calando 6 píes a proa, nuestro pie
de proa &e encontrará 2^0 pies (6 x 4o) del borde de la playa
en el momento de la varadura. Si el gradiente de la playa fuera
menos pendiente que 1 en 55, la popa se vararía primero y po--
driamos calcular la distancia de la popa al borde de la playa
de la misma manera. Por ejemplo, con gradiente de 1 en 80, y si
estuviéramos calando 13 pies a popa variaríamos la mismd cuan-
do éste estuviera a 1,0*40 pies del borde de la playa.
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Habiendo calculado el primer punto de varadura debemos
ahora estimar cuanto nos debemos mover más hacia la playa an-
tes de parar el buque. Esto dependerá de la velocidad que traj^
gamos, la rompiente, el viento y de la manera con que hemos
usado nuestras hélices y ancla de codera. Para fines de ilus-
tración, asumamos que el buque se deslizará avante hasta que
el punto de varadura haya sido levantado un pie. Esto signifj_
ca que debemos permitir al buque deslizarse hacia proa un nú-
mero de pies igual al valor numérico del denominador del gra-
diante de la playa. Si el gradiente es de 1 en 50, debemos
permitir que el buque se deslize hacia proa 50 pies del punto
de que ha tocado fondo.

Nuestro buque está equipado con 900 pies de cable en el
ancla de codera. Cuando el buque se para ya en posición en la
playa y tenemos 600 pies de cable, tendremos la suficiente -
cantidad del mismo en el agua y contaremos con un margen de
300 pies para cualquier error. Consecuentemente es aconsejable
dar fondo al ancla de codera cuando ei buque se encuentra a
200 yardas de la posición de varadura proyectada. En una pla-
ya que tenga un gradiente de 1 en 40, cuando estemos calando
6 pies a proa debemos darle fondo al ancla de codera cuando •
nuestro pie de roda está a 800 pies (600 más 240 menos 40) del
borde de la playa.

Para preparar una recalada exacta al punto de la playa
donde querramos colocar nuestro buque deben déte: rmí narse mar-
cas de referencia donde la v i s u a l desde el puesto de maniobra
a los puntos en la superficie del agua a 600, 800 y 1000 píes
hacia avante de la proa que -intercepte al tor rot i tocón cua Iqu i er
otra parte conveniente de la estructura de proa del buque. Al
acercarse la línea de la playa a la marca correspondiente pa-
ra la distancia deseada, se le podrá dar fondo al ancla de
codera.

Cuando realicemos la maniobra de varar en una playa, de-
searemos hacerlo firmemente para asi d i s m i n u i r las posibilida^
des de atravezarnos a la mar. Sin embargo, no deseamos que sea
tan firmemente, que no podamos abandonar la playa cuando que-
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rramos. Sin embargo, medíante el uso apropiado del lastre,
y el anclíi de codera, podremos casi e l i m i n a r las p o s i b í l í d a
des de no poder abandonar la playa en el momento en que
sea necesario, así e* que a medida que nos acercamos, nues-
tro pensamiento deberá concentrarse en asegurar nuesttu bu-
que firmemente en la playa.

Cuando un "LST" realiza esta maniobra, en foudr norma —
les, no se producen vibraciones ni choques repentinos, tf to
se producirá como si nos estuviéramos deslizando con un t r i - -
neo sobre la nieve al f i n a l de su recorrida, el buque acara
por pararse. Existen pocas prebabi 1 i dades --tie que so prcdu/ran
averías come; resultado de realizar ésto rflaníobfa a v e l e L; --
des TI u y altas si lo playa se encuentra l i r » r e cié ror.f-s, <

r ros obstácu les ;

Para asegurar una varadura firme y un buen qobiern<
control durante la aproximación, es aconsejable r^alizcv
velocidades de 2/3 y hasta de Standard. Para reducir e i es--
fuerzo es aconsejable tener por lo menos el 30 por ciento del
área del fondo del casco varada, y esto requiere que ia pr >a
sea forzada más a l l á de su punto de contacto con el fondo.

Aún después de que la parte de proa del buque se
tre varada, el mismo cast siempre puede mantenerse con i a in_
el ¡nación deseada con respecto a la playa mediante el uso de
las Máquinas y timones. Con las hélices virando avante ciespa--
cio, pueden utilizarse los timones. para hacer caer la popa a
una banda u otra de acuerdo con las necesidades. El O f i c i a l
al Mando puede darle un rumbo al timonel, gobernando éste en
forma normal. Si el timonel encontrase dificultades en mante-
ner arrumbado el buque pue€le~ut i 1 izarse más- potencia de maquj_
ñas y por consiguiente aumentar la efectividad de los timones^

Si el buque tiene tendencia a at rave-sarse, metiendo más
agua en los tanques de lastre de proa se ayudará la situación.
Si con una buena tensión en el cable de codera, y usando las
máquinas y timones, lastrando al mismo t iempo los tanques de
proa observando que todavía- la popa tiene tendencia a caer so
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bre una banda, nos encontraremos a tiempo todavía para salir a
flote y evitar atravesarnos.

El estado de la marea y la amplitud de las mareas subsi-
guientes deben tomarse en consideración al realizar la manio-
bra de varar en una playa, Si varamos descargados y sin lastre,
durante el pleamar y entonces cargamos, estaremos provocando
dificultades para la maniobra de abandonar la playa. Si vara-
mos y permanecemos en esta posición por más de una marea, nos
acercamos más a la playa durante el flujo de la marea. Varar
durante el reflujo de la marea y abandonar la playa en el si-
guiente flujo de la maniobra ideal, pues nos garantiza que el
buque mantendrá firmemente su posición durante la descarga y
dará una mejor oportun.dad para mantener nuestra rampa seca
durante la maniobra Si varamos durante el reflujo prooable--
mente no podamos abandonar la playa hasta que el nive' de las
aguas no haya subido po' ¡a acción del flujo de la marea, es
decir, que debemos estar preparados esperar el tiempo necesa-
rio para que se produzca el cambio.

Of i c i a l al Mando de MLSTM debe realizar todos los
zos necesarios para familiarizarse con las características
de la playa antes de comenzar a aproximarse a e l l a . Un bajo -
fondo no esperado o una piedra que no esté marcada en la car-
ta pueden traer como consecuencia al fracaso de la operación,
Aunque conocimientos muy generales acerca de las condiciones
de ía piaya así como un estimado del gradiente pudiera ser tc^
do lo mejor que pudiéramos obtener durante un desembarco, de-
bemos hacer uso de todas las oportunidades para determinar
las condiciones lo más rápido posible. Mandar a un O f i c i a l en
un bote para reconocer el área buscando de esta manera alfa-
ques (barras de arena) u otros obstáculos casi siempre trae
buenos resultados. Aunque es ú t i l un estimado del punto de va_
radura hecho por cálculos de gradiente de la playa un bote -
que se acerque al lugar seleccionado para varadura con un es-
candallo arriado a una profundidad igual al acalado del buque
a proa localizará el punto exactamente. El escandallo tocará
el fondo justamente en el lugar donde la proa tocará primero
la arena. Para realizar la maniobra de varar en una playa no
siendo en parajes no conocidos, es necesario hacer primero û
na exploración con un bote.
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El peligro de que el buque se atraviese siempre es ¡nmj_
nente. Si éste quedara sin gobierno y se atravezara a la roin
píente, grandes averías y hasta la perdida del buque pudieran
ocurrir. El momento de evitar que se atraviese es precisamen-
te cuando el buque comienza a perder su rumbo perpendicular
a las olas, y no después que el buque haya adquirido un ángu_
lo grande y haya sido abatido hacia la playa por cada una de
las olas subsiguietes. Deberá tomarse una acción vigorosa tan
pronto como se note un cambio en el aproamiento del buque. -
Deberá usarse toda la velocidad de las máquinas para aumen--
tar la efectividad del timón. Si el ancla de codera no está
debidamente fondeada debemos levarla con unos de nuestros
"LCVP" y colocarla en mejor posición hacia barlovento. Si no
es muy severa la fuerza de la rompiente, podremos u t i l i z a r
nuestros LCVP para girar la popa. Los resultados de atrave-
sarse son muy serios para arriesgarse con una mala maniobra
de varadura. Si estamos tropezando con dificultades, es reco^
mendable abandonar la playa y hacer un nuevo intento.

ABANDONO DE LA PLAYA.

Cuando llega el momento de abandonar la playa, el proc£
dimiento normal es achicar los tanques de lastre de proa,
v i r a r el cable del ancla de codera manteniéndolo con tensión
y dar atrás con ambas máquinas. A medida que el buque sale de
la varadura debemos evitar que el cable del ancla forme seno
porque ésto pudiera traer como consecuencia que se enrede en
una de las hélices. Manteniendo una buena comunicación con el
personal que está trabajando con el ancla de codera podremos
controlar nuestro movimiento atrás para avitar que el cable del
ancla de codera se meta por debajo de la popa. Deberá mandar-
se constantemente información al Oficial al Mando la cantidad
del cable que hay en el agua..y de la dirección que éste llama,
a medida que el buque se aleja de la playa.

El buque debe mantenerse perpendicular a la playa a medj_
da que se aleja para levar el ancla de codera, con ésta ya le-
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vada debemos continuar dando atrás hasta aguas más profundas
antes de comenzar a girar para hacer rumbo.

Arriba se describe cómo el buque debe abandonar la pla-
ya, pero desafortunadamente no siempre es tan fácil. A medida
que el fondo de arena recibe el peso del buque, la delgada pe^
lícula de agua que se-para al buque del fondo es comprimida •
gradualmente. Mientras más tiempo permanezca el buque varado
más es la cantidad de agua que comprime y más se pondrá en con_
tacto el fondo del buque con las partículas de arena, esto ha
ce que la fricción aumente de una manera tremenda, y como sa-
bemos, la fuerza necesaria para arrastrar el buque hacia aguas
más profundas aumenta, si la fricción también lo hace.

Para que el buque se deslice fácilmente sobre la superfj_
cié del fondo, debemos reemplazar esta película lubricante de
agua. Esto no puede hacerse fácilmente, especialmente si la a£
ción de las olas ha construido promontorios de arena a lo la_r_
go de los bordes del buque. La llamada succión del fondo (la
resistencia del buque a levantarse y permitir que el agua flu^
ya entre el fondo y su casco) puede ser muy grande, para rompe
ésta succión debemos encontrar algún medio de introducir agua
entre el fondo del buque y la arena. Hacer caer la popa a una
banda u otra con las máquinas y timones ayudaran mucho a rom--
per la succión.

Cuando las hélices están girando para dar atrás, la co--
rriente de expulsión de las mismas tenderá a forzar el agua
hacia proa por debajo del fondo del casco. Más aún, el movi--
miento lateral hace que la popa se mueva sobre ciertas áreas
en las cuales la película de agua no ha sido removida. También,
mientras la popa se mueve hacia una banda cualquier irregula-
ridad en el fondo permitirá abrir canales a través de los cua_
les el agua puede penetrar y restablecer la lubricación.

Girando las hélices, alternativamente avante y atrás con
mucha máquina, a veces ayudará a la maniobra. Cuando viremos
avante, habrá tendencia a extraer la arena de debajo de la po_
pa del buque, y cuando invirtamos el movimiento de las hélices
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El puente no ha sido lo único que se ha movido hacía popa;
eV punte de giro también se ha desplazado con éste. Debido al
poco calado a proa, a gran calado a popa, a sus hélices, talo-
nes y timones gemelos, situados bien a popa, el punto de giro
de un "LST" se ha movido hacia popa hasta colocarse casi en lu^
gar que se encuentra el puente. Es decir, que podremos decir
que un "LST11 puede girar "Sobre sus talones".

La relativa poca potencia de un "LST" debe ser considerada
en todas las maniobras. Teniendo solamente un caballo de fuer-
za por tonelada, se demora mucho para adquirir estrepada y de-

darse atrás por un período largo de tiempo para contra-res-
tar la estrepaxia avante una vez adquirida ésta.

El viento afecta al "LST" en un grado bastante grande. £s_
te tipo de buque tiene una obra muerta alta a proa y popa, y
cala relativamente poco. Con la poca potencia disponible para
combatirlo, el buque es muy suceptible al viento. Debido a su
poco calado a proa, casi siempre ésta tiene tendencia a caer
excepto cuando éste es muy flojo, el "LST" tendrá tendencia dp
poner su popa al viento cuando va atrás, aunque tratemos de con^
tra-restar ese efecto con sus timones.

Aunque no está diseñado para altas velocidades sus motores
Diesel directos pueden, casi instantáneamente, desarrollar sus
900 caballos de fuerza lo mismo dando avante que atrás durante
la maniobra. Como sus timones están colocados directamente en
línea con las hélices son muy efectivos cuando sus máquinas es_
tan virando avante, y como las hélices están colocadas bien h^
cia los costados, el brazo de palanca entre ellas es amplio y
nos asegura un buen momento de giro cuando efectuamos una cia-
boga.

Con la excepción de cuando vayamos a realizar un giro ha-
cia barlovento, el "LST" gira en un espacio pequeño. Debido a
su poco calado a proa y a su fondo plano, posee menor área e--
fectiva de q u i l l a que otros buques de guerra de eslora similar,
una vez que inicie el giro, sin embarco, tiene tendencia a man_
tenerlo, especialmente cuando la realizemos en el mismo lugar.
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Una vez adquirido el momento angular, deben aplicarse esfuerzos
vigorosos para oponerse a él, debido a que el área de la q u i l l a
a la proa no es suficiente para d i s m i n u i r rápidamente la veloci
dad de giro. Cuando giramos para caer a un rumbo, deberán po--
nerse las máquinas en oposición al sentido del giro con bastan
te antelación antes de llegar a la marcación deseada, si se
quiere qué el buque aguante la caída al llegar al rumbo previs^
to.

La combinación de la relativa baja potencia y de las exce_
lentes características de giro se demuestran cuándo damos atrás
y avante en una dársena pequeña para efectuar un giro. Si cuán-
do el buque se está moviendo despacio hacia atra's, ponemos am-
bas máquinas avante a alta potencia y los timones metidos todo
a una banda, el 1ST, en vez de ganar estrepada avante y comen-
zar un giro normal parecerá que se hunde todo sin moverse y co
menzará un giro rápido en la dirección que se metan los timo--
nes. Aunque la fuerza lateral producida por esta combinación es
lo bastante amplia para que el buque comience el giro rápidamen_
te, la componente proa popa del empuje de las hélices es insu-
ficiente para quit a r arrancada atrás y hacer que el buque co-
mience a moverse avante en el mismo intervalo de tiempo.

Debemos recordar que mucha de la fuerza lateral disponible
de los timones se pierde cuando las máquinas están virando a--
tris. Cuando las hélices esfan girando para dar atrás, la co-
rriente de expulsión no se dirige directamente a los timones.
Ellos están sujetos solamente a la mucha menor concentrada co-
rriente de asp i rae ion. Consecuentemente el buque cuando da a--
tris, es mucho menos sensitivo a la acción de sus timones. Pa^
ra girar rápidamente las hélices deben dar avante.

El puente de un 1ST clase 1077 es muy s i m i l a r al puente -
de un destructor tanto en tamaño como equipo. Los antiguos LST
no estaban tan bi-en equipados. Aunque la v i s i b i l i d a d es exce —
lente en todas las direcciones desde la estación de maniobra
de los tipos antiguos, el Oficial al Mando tendrá que arre—
glárselas sin los refinamientos que se encuentran en buques de
guerra mejores. La estación de maniobra está equipada con un
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repetidor de compás, un indicador de ángulo de timón y un tu-
bo acústico. No tiene ni telégrafo de revoluciones ni indica-
dor n¡ tampoco e i buque está equipado con corredera del :

pirnmetro. tas variaciones en las revoluciones están dadas oor
V ' - i o n e - mayores de cambios de velocidades ta mo

UN TERCIO, DOC TERCI OS,STANDARD Y TODA deben ser ordenadas por
o por seña íes convencionales de timbres o cnícnarras.

O f i c i a * a¡ Mando de un 1ST tiene que aprender a depen-
der de su buen j u i c i o \ sentido común en un alto graac. De
a justar- sus oídos al sonido de sus mácuina^. di\ a í poder
¡U7gar . 'ocidad üe las m i s n * ' observación vijúa en

de i buque ie hará tener una idea de la ve io c i dad
y teño , ie aprender a comprobar el aproamiento ae i Duque a
ojo er e d< esclavizarse al repet do/ de giro. La carencia
de i nsr. ' unit r i tos no re^t r-nge> grandemente al O f i c i a l al Mando

oer- deberá asegurarse que está usando e entido
au d i t i o y el de la v i s t a para compensar la carene e equipos.

MANIOBRA EN LOS MUEBLES.

Deoeremos aproximarnos despacio cuando atracamos üel
trr- Fstp buqut e -nuy lento er •-esponder cua1 I dam s a-
tr¿^ • no teñen- ',:aa(̂  podemos Dd>'3rnos de: .̂ ia_

una aproxM" I en--a usandc !os tin"
ma.-'tener la prc-d. es la mejor solución. A i acercarnos ai
ie debemos realizarlo despacio v aoierto del n a-

averías v complicación*

Los cosrado^» íargr anos de un LST son una ventaja
cuando maniobramos en los muelle ando libres ae : royeccio

nos f a c i l i t a n una superficie excelente de ap El LST
puede deslizarse avante o atrás a lo largo de un r̂

pocas probabilidades de averiar e¡ Duque o e i mur.íe.

E viento es e¡ problema ma -indo r e a l i la manio_
bra ae atraque con un LST A medida c-je el buque c arrar;
cada Se nace rnás d i f í c i - poder mantener su proa ce 1 víen
to. En casos extremos podría SL able usar ias anclas.



y en tal situación el 1ST tiene la ventaja de tener anclas a
proa y popa para controlar mejor su movimiento. Sin embargo,
como sus costados planos disminuyen las p o s i b i l i d a d e s de ave-
rtas, rara vez es necesario el uso de sus anclas cuando el bu^
que es abatido por el viento hacia el muelle.

En la maniobra de desatranque el 1ST puede realizar esta
maniobra aún con vientos fuertes que lo aconchen sobre el mue_
l i e , si esta maniobra se realiza correctamente. Haciendo cia-
boga con sus máquinas y usando todo el timón, podremos abrir
la popa, aunque tengamos, oponiéndose a esta maniobra, un vier^
to de veinte nudos. Su proa llena es un excelente punto de a-
poyo para a b r i r la popa del muelle, hast^ i n c l i n a r l o tanto co
mo ^5°con respecto a la dirección del mué 1 ; .ndo todo la
potencia de las máquinas atrás, el buque saldrá sin d i f i c u l t a -
des. Si el espacio lo permite, podemos usar la ventaja que si£
n i f i c a l l e v a r la popa al viento cuando damos atrás. Debemos -
dar atrás con la popa al viento hasta que estemos lo suficien
temente libres del muelle y tener la suficiente velocidad para
completar nuestro giro, antes de que seamo^ aconchados de nue_
vo.

El 1ST goza de una ventaja que no tienen otros buques --
lleva sus propios remolcadores. Cuando estemos realizados la
maniobra de atraque a un muelle o el amarre a una boya, se pue_
den usar los LSVP como remolcadores. Dos de estos lanchones
trabajando juntos pueden ser muy efectivos para maniobrar la
proa del 1ST.

Cuando fondeamos, el 1ST goza de un a flexib í d a d descono-
cida para los otros tipos convencionales de buques. Puede usar
su ancla de proa o su ancla de podera, o ambas a la vez. A -
veces es conveniente fondear con el ancla de codera y 3e ésta
manera hacer que la proa caiga a sotavento. Cuando realicemos
esta maniobra, podremos a b r i r las compuertas de proa, y arriar
la rampa, y así el buque tiene un muelle propio para sus lan —
chones.
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Fondear con las anclas de proa y popa es a veces necesa_
rio en un puerto congestionado Puede dársele fondo primero a
cualesquiera de las dos anclas v entonces maniobrar con el b_u_
que para fondear la segunda en el lugar deseado. Una vez que
ambas anclas es^en fondeadas en sus respectivas posiciones, e!
buque se comportará como si estuviera amargado a dos bovas. una
por la proa y la otra por la popa

EN LA MAR.

El LST ha probado que ec ur buque de buenas condicionec

marineras. Ninguno de ellos se perdió debido a i mal tiempo d
rante la guerra, y ellos permanecieron siempre en la mar bajo
las peores condiciones de tiempo Aunque es un buque marinero,
la-estructura poco usual de su casco ie da ciertas caracterí^
ticas en la mar no encontradas en otro tipo de buque.

El fondr, inclinado y la croa redonda del LST hacen que
se produzcar impactos de la mar cuando ésta es gruesa, deoido
al poco calado de su proa, permite que e! pie de roda sa qa
del agua cuando el buque se encuentre cabezeandr moderadamen-
te, y una vez que éste ha sal id de' aqua su fondo plano da
planazos resonantes cuando e! buaue desciende sobre la super-
f i c i e del aqua nuevamente.

Cuando navegamos proa a la mar. se siente un golpe d i s t i r i
to cuando las olas rompen sobre las compuertas de la proa. En
mar picada ias olas causan que el buque pierda estrepada avan-
te momentáneamente y que éste se estremezca por la vibración.
La estructura de; casco del LST aunque es lo suficientemente
fuerte para r e s i s t i r los esfuerzos que se generan en las vara^
duras, es bastante flexible. Pueden observarse como se dobla
la cubierta p r i n c i p a l , cuando una ola recorre la eslora del
buque Al comenzar las vibraciones en el casco, debemos hacer
algo para reducirlas, ya que la acción de estas vibraciones
sobre el casco puede producir averías.
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Para reducir los planazos, podemos lastrar la proa, _
cir la velocidad o cambiar el rumbo. Al llenar los tanques de
proa aumentaremos el calado a proa y esto hará que el momento
de inercia aumente y se oponga a la tendencia que tiene el bu^
que a cabecear. Reducir la velocidad o cambiar el rumbo puede
cambiar la frecuencia en que el buque responda debidamente.

Con la excepción de su movimiento poco usual en mares pi-
cados, el LST es un buque bastante convencional en la mar. Su
movimiento cambiará grandemente a medida que varíe su desplaza^
miento. Se comporta como un buque completamente diferente cuan^
do tiene poco desplazamiento a cuando está a plena carga. Cuain_
do tiene poco desplazamiento, salta como un corcho. Cuando es
tá a plena carga, responde menos a la acción de las olas y
tiene tendencia a cortar las mismas. Para mejorar sus cual ida
des marineras se acostumbra l a s t r a r l o cuando éste no l l e v a
carga alguna. El LST es un ouque que no tiene que realizar mu
chas de las maniobras y evoluciones que realizan los otros ti
pos de buques. Como es un buque de máquinas d i e s e l , tiene un
radio de acción tan amplio que la maniobra de reaprovisíona--
míento de combustible en la mar es innecesaria. Su baja velo-
cidad lo l i m i t a exclusivamente para realizar maniobras simples
y casi siempre su tarea es la de navegar de un puerto a otro
llevando a bordo la carga que se le asigne.

PROBLEMAS ESPECIALES DE LAS LST.

El LST se maniobra frecuentemente de modo diferente a o-
tros tipos de buque, debido a sus características especiales,
y es interesante examinar como éste t i p o de buque hace fre¡
a muchos problemas ordinarios que confrontan todos los buque
La abertura que hay en su proa es una gran ayuda para las ope-
raciones de carga y descarga, pero el maniobrista deberá siem
pre estar listo para salirse de los convencional y así colocar
al buque en posición t a l , que esta gran ayuda pueda u t i l i z a r s e .

Una vez de hacer el tipo de amarre mediterráneo, el LST
es frecuentemente atracado de proa para así p e r m i t i r que las
maniobras de la carga se produzcan a través de sus compuertas
de proa. Como no hay necesidad de u t i l i z a r las facilidades que
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brindan los muelles para realizar la maniobra de carga y des-
carga, el 1ST puede atracarse a un muro o malecón ocupando de
esta manera menos espacio en el muelle y por lo tanto, un gran
número de estos buques pueden realizar la maniobra de la carga
al mismo tiempo. Cuando se encuentren atracados en esta forma
deberá asegurarse el buque para que podamos arriar la rampa
de la proa justamente en el mismo borde del muro o malecón, E_s_
to permite que los vehículos puedan entrar y s a l i r del buque,
además del tráfico normal de hombres a pie.

Cuando vayamos a realizar la maniobra de atracar nuestra
proa, el buque deberá aproximarse perpendiculármente a! mué' e
y dar fondo al ancla de codera tan lejos del mu e l l e como io -
permitan las circunstancias, las compuertas de proa deben ser
abiertas antes de atracar debido a que una vez atracados, la
presencia de objetos u obstrucciones justamente a proa del b_L_
que hacen que las compuertas no puedan ser abiertas. Esto pre_
senta un problema, ya que las compuertas de proa son resisten^
tes cuando se encuentran cerradas, pero son alqo vulnerable
cuando están abiertas. Si el buque se apoya sobre una de estas
compuertas cuando esta abierta, traerá como consecuencia que
no se pueda volver a cerrar. Si tenemos a nuestro alcance un
flotador debemos colocarlo entre la proa y el m u e l l e para ev_f_
tar Ja p o s i b i l i d a d de un contacto entre una de las compuertas
y e• mué lie.

Cuando nos acercamos al muelle debemos hacerlo despacio,
y es aconsejable hacer uso de los LCVP como remolcadores para
controlar el movimiento de la proa durante la ú l t i m a etapa de
la maniobra. El cable, de ancla de codera es arriado poco a
poco a medida oue ía proa se vaya acercando a su posición de
atraque. Se dan los cabos desde cada amura al muelle y son te_
sados a medida que se lasca poco a poco el cable del ancla de
codera, hasta que el buque se encuentre en posición para usar
la rampa de proa sobre el muelle. En la posición f i n a l el bu-
que se mantiene cobrando firmemente los cabos y el ancla de
codera, con su proa a la distancia exacta de la cara del mue-
lle para que la rampa sirva de puente.
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El LST es un buque por todas sus cualidades, pero aebido
a que ha sido diseñado para realizar tareas específicas, tie-
ne muchas características que no son norma íes en los buaues -
corrientes Para maniobrarlo con efectividad debemos estudiar
sus peculiaridades y hacer uso de todas sus ventaja^ mientras
evadimos todas las situaciones donde existen limitaciones. M£
diante el empleo de sus buenas cualidades y evadiendo las ma-
las, el maniobrista podrá hacerle frente a cas» todas las si-
tuaciones. No obstante, aún modernas modificaciones quedan ya
como elementos anticuados para los desembarcos de: futuro, que
sin duda se u t i l i z a r á n , pero en menor número, ya que ha ->urgj_
do un valioso elemento de desembarco para hombres v material
ligero; el helicóptero, del qu^ existen tipos uue pueden de--
sembarcar secciones armaaas v equipadas, incluso cañones y •
vehículos de exploración liqera. Estos modernos helicópteros
no solo pueden llevar hombres v elementos a la playa, sir- que
pueden desembarcarlos en un orden menos concentrado que
LST, los cuales han de dejar todo lo que llevan en espacio re^
lativamente pequeño v no solo eso, sino que los helicópteros
una vez dominado el aire, por aviones de mayor ooder combati-
vo, son un elemento magnífico para la progresión, la maniobra..
v el combate de las tropas desembarcadas, a cuyas unidades
permitirán avances de otro modo inverosímiles y sólo quedarán
los LST para l l e v a r a tierra el material muy pesado y los aba^
tecimientos posteriores.

Una operación de desembarco de gran envergadura llega a
ser tan tentadora, por los efectivos que acumula, que el enemj_
go se decida a emplear una o varias bombas nucleares; de aquí
la necesidad de que en una acción futura, la costa sea ataca-
da modernamente en un orden mucho más disperso que en el pasa_
do. He aquí donde los hel icópteros presentan la gran ventaja
para desde ese orden disperso pasar a la relativa concentración
necesaria para el combate. Se pregoniza, pues, el que las tro-
pas de desembarco lo hagan desde portaviones de asalto muy
plegados ente un gran frente de costa y que en vez de un ^
zas sean llevadas a tierra en helicópteros. El material pesado
seguirá transportándose en buques transportes y llevándose a
tierra en buques especiales de desembarco (Landing Ships]. No
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obstante este lujo de medios, ios golpes de mano se darán ^re-
Cüciitemente. cuando se trate de pequeños objetos en embarcacio^

—_ nes de remo o en silenciosas balsas neumáticas

En la pasada I I Guerra Mundial hubieron desembarcos de to_
dos tipos. El Americano en Ar' ca cuya característica fue r.
vencimiento de la d i f i c u l t a d de- la d i s t a ncia que fue un veraa-
dero alarde de capacidad logística El de ios Alemanes en M ue
ga, desembarco no de grandes efectivos, con desembarcos oarc a_
les lejos de las bases alemana^ aprovechando magistraI men<
sororesa estratégica, para que ^udieser cruza los Dor-..
manos unas aguae que hubiesen o KI i do ser dominadas por
migo aunque imperfectamente, den ido a! desp legue aérec> aleñar»

no podían los ingleses oponer seri amenre una fuerza at.
portaaviones: Jos de Normandía e i t a i i e . er d stas fuere.
defendidas oresentando además el primero la orefaori,
transporte v colocación dt- un puerto a r t i f i c i a ' e
das oor las gruesas mareac del AT t a n t i c o . Los desembari
Pac'fico, caracterizados, er¡ su may.;: parte, por ía gran pr5Da_
ración de a r t i l l e r í a y aviación oue ios precedía, preparac ;'
que se podíd efectúa*' s « n g^av- rsesgo, pues •^ carencia de re
servas disponibles hacía que no fuese de imporrancia, como los
de Europa, el conseguir la sororesa táctica, ya que en el con-
tinente europeo las reservas podían ser alertadas, si se hacran
preparaciones o acciones de ablandamiento

Para ¡levar a efee re los nesembarcos, las diferente^ na-
ciones tienen por lo genera ^o Especi a ; i zade er est€
•^^••^mrvm-- • • m*f» • * <- *.

genero de guerra a n f i b i a , t.an*:c para s ̂ r lea dos en simples
golpes de mano, como en }-:•. eras oleadas ae • asa !t
nación que me«or lo tiene organizado es U.S.A , que posee
Cuerpo de Marines dotado dt ^> cía ciase de elementos be: o
al igual que e 1 otro cueroo de e;ército: con su a r t i l l e r í a ,
carros de combate, su avíecíór ae apoyo inmediato v buques e¿_

^ izados pa-a estas opera iones
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Bettelheim, Bruno: Cambio Social y Perjuicio. México. Ed_i_
torial Fondo de Cultura Económica. 1957*
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do de Cultura Económica.
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NOTICIAS DEL CENTRO

Mes de Mayo, 1980.

Viernes 23* Graduación de la XVI II Promoción del Curso de Man_
do Naval y de infantería de Marina,
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JAIME MEJIA MICHEL .
JOSE FCO.CASTELLANOS MARTINEZ
APOLINAR PARRA APACHE,
RICARDO HISTOCHI AMANO SANTAL
JOSÉ L. REYNOSO SALAZAR,
CARLOS MARTÍNEZ DE ANDA
HUGO E. SALOMON GLVERA
MIGUEL BORREGO IZAGUIRRE
MARIO G. DÍAZ NUÑEZ DE LA FUENTE
MATEO AVENDAÑO TORRES.
JOSÉ G MARTÍNEZ BERRIEL.
JAVIER DEL ÁNGEL RIVAS
GUILLERMO COLINA TORRES
FELICIANO MARTÍNEZ LINOS
CARLOS QUINTO GUILLEN
MARIO LIZAOLA OLGUIN
ADOLFO M. HUERTA CORONA.
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