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REQUIEM POR UNA FLOTA®)

1935 — 1975

Han transcurrido ya muchos afos, tantos como
44, en que un grupo de joévenes Oficiales de la
Armada de México contemplé la amarga situacién
de su Instituto y se trazé una meta que parecia
en esa época inalcanzable: contar con el equipo
flotante necesario, a fin de cumplir con el come-
tido para el cual el pueblo de México los habia
educado.

Audacia, razén y tezon inquebrantables, fueron
sus Gnicos recursos y aun cuando éstos pudieran
parecer endebles, “circunstancias favorables muy
especiales”™ ante el asombro general, permitieron
alcanzar su propésito y lograron que nuestro pais
adquiriera de Fspana, una modesta, pero eficien-
te flota.

Asombro de propios y extrafios fue, pues con
lo Gnico que se contaba eran los vetustos y resi-
duos que quedaban de la administracién pre-re-
volucionaria y algunos huques de tGltima tripula-
cién, (por no decir de dltima mano que se ad-
quirian por necesidades que surgian y esta moda-
lidad de adquirir despojos se habia arraigado.

No quiero dejar la incognita en el animo del
lector de cudles fueron esas “circunstacias espe-
ciales”, por lo cual habré de referirlas:

Corrian los afos de 1932-1933 y la Segunda
Repiblica Espanola se debatia entre dificultades
de todo orden y una fundamental, consistia en la
carencia de trabajo en sus diversas factorias, por
~lo que recurrié a nuestro pais en busca de ayuda,
cofreciendo la construccién de cualquier equipo
(ue se requiriera.

Poco antes de que esto aconteciera, aquel gru-
po de jovenes Oficiales recurria directamente, sal-
vando los conductos regulares, al sefior General
de Division don Plutarco Elias Calles, a la sazén,
Secretario de Guerra y Marina y tras de una re-
gularmente hilvanada exposicion de su desespera-

(*)  La flota es la compuesta por los buques que ad-

quirié nuestro pais en Espana en 1935,

por Antonio Vazquez del Mercado, Almirante.

da situacion, obtuvo una benévola acogida y ordend
se dieran los primeros pasos para la formulacién
de un programa de construccién, mismo que fue
elaborado y presentado.

La intervencién fue afortunada y oportuna,
pues tratando de ayudar a la Repiiblica Espaiiola,
es logico suponer dadas las condiciones de siem-
pre en nuestro pais, con tantos y tantos problemas
urgentes por resolver, que si en lugar de los
Oficiales de la Marina, se hubieran presentado los
Campesinos o los Ferrocarrileros, seguramente se
hubieran adquirido herramientas agricolas. o lo-
comoloras, carros, rieles y no buques.

La ausencia de programas en esas actividades
facilité que el proyecto de Marina, se hiciera rea-
lidad.

El Oficial de Marina, por razén natural pre-
fiere y ansia, operar un equipo naval elaborado.,
para estar en posibilidad de prestar un servieio
eficiente y es logico que en ocasiones, soslaye
tanto nuestras necesidades reales, como las con-
diciones econémicas del pais: el programa pre-
sentado originalmente incluia buques cuyo precio
resulté muy alto y por lo tanto, tuvo que sujetarse
a proporciones modestas, pero sin dejar de lado
por ello, los servicios que debian prestar.

Se llegd asi al programa siguiente:

2 Transportes de 1,600 toneladas, 19 nudos
de velocidad.

3 Canoneros de 1,300 toneladas. 19 nudos
de velocidad.
10 Guardacostas de 160 toneladas, 25 nudos

de velocidad.

Las restantes caracteristicas fueron debida-
mente estudiadas y prueba de ellos es que a pe-
sar de las muy adversas condiciones a que fueron
sujetas, todavia en la actualidad, 40 afios des-
pués. existen dos unidades en servicio.

El proyecto fue aprobado y se nombré una
Comisién Inspectora de la Construccién y Recep-
cién, constituida por 21 _miembros, distribuidos
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en los diversos astilleros y factorias en Bilbao,
Ferrol, Cadiz, Cartagena, Valencia, Reynosa,
Cordoba, Barcelona, Aranjuez y sus miembros
alternaban los periodos de inspecciéon con cursos
de varias especialidades, entre ellas Tiro Naval,
Hidrografia, Submarinos, Motores, Turbinas, Es-
tado Mayor y fueron comisionados 3 elementos pa-
ra dedicarse exclusivamente al estudio de Arqui-
tectura Naval.

Puede decirse que en el periodo comprendi-
do entre 1933 y 1936, avanzd considerablemente
la capacidad de los Oficiales y puede asentarse
con orgullo, que todos ellos, incluyendo al per-
sonal receptor y primer operador del equipo, cum-
plieron con su deber y con todo entusiasmo for-
talecié su Espiritu de Cuerpo.

En el proyecto de estos buques, se tuvo pre-
sente aque ademis de ser aptos para cumplir su
cometido debian de constitnir material v laborato-
rio de ensefanza: se paso de las calderas esco-
cesas y de la muy venerable maguina de triple
expansiéon a la operacion de turbinas a base de
vapor recalentado.

Nuevos y numerosos aparatos v maquinas fue-
ron instalados en los buques, algunos més que
por su necesidad, con fines de entrenamiento.

En lo que se refiere a motores, los Gnicos con
aue se contaba, eran pequenos motores de gaso-
lina, y en muchos casos eran adaptaciones de mo-
tores de viejos automéviles, pues no habia otra
cosa de ané disponer v se pasé repentinamente a
Ia eperacién v mantenimiento de los tltimos tinos
de motor, en los qua se iniciaba la utilizacién
del turbosoplante.

[.os buaues que primeramente quedaron lis-
tos. fueron los Guardacostas, los que fueron orea-
nizados en dos Esenadrillas, la primera formada
nor los G-20 a G-23, zarparon de Bilbao el 21
de abril de 1935, con el signiente [tinerario: Bil-
hao, Cadiz, Islas Canarias, Iclas de Cabo Verde,
Natal, Puerto Espana, Colén, Acapulco.

La segunda escuadrilla zarpé meses despnés,
formada por los G-24 a G-29. habienda secuido
el mismo itinerario, con variantes en la taltima
elapa para arribar a Veracruz.

De los 5 buques mayores, dos transnortes.

“Durango™ y “Zacatecas” y 3 canoneros “Guana-
juato”, “Querétaro” vy “Potosi”, fueron recibidos

1. pues la construceion del “Zacatecas” se retraso
nor diversas circunstancias. no habhiendo auedado
listo oportunamente y fue incautade por el Movi-
miento  Revolucionario del General Franecisco
Franco. que lo incorporé a la flota ecparm]a con
el nombie de “Calvo Sotelo”.

3

De estos buques el primero en zarpar, fue el
“Potosi”, con el siguiente itinerario: Cadiz, Ceuta,
Isla San Miguel Azores; Hamilton, Bermudas; La
Habana, Cuba; Veracruz, México. El “Querétaro”
lo siguié con la misma ruta vy el “Guanajuato”
por su parte se dirigié al Pacifico adonde habia
sido comisionado.

El “Durango”, ltimo en zarpar, tuvo la opor-
tunidad de prestar algunos servicios a las fuerzas
republicanas en el Mediterraneo.

Tanto los Guardacostas, como los Cafoneros,
prestaron muy ftiles servicios domésticos y en la
Il Guerra Mundial, a lo largo de nuestro litoral.

Los primeros en sucumbir fueron los Guarda-
coslas, pues montando motores alemanes, al esta-
llar la 11 Guerra Mundial, quedaron sin refac-
ciones y aunque se recurrié a la industria norte-
americana, no fue posible encontrar los elemen-
tes necesarios para mantenerlos en servicio,

Ouiza algin lector pueda hacer la observacién
de falta de previsién, al no decidir montar mo-
tores norteamericanos en estos huques. pero a ello
nuede senalarse que dadas Jas dimensiones de los
Guardacostas y la velocidad que se requerfa, 25
nidos. s6lo Alemania podia proporcionar motores
de 1.500 H. P. a 700 R.P.M. y con un peso ade-
cuado.

[o anterior se explica, por el interés de Ale-
mania en construir el motor mas perfeccionado
para la propulsion de sus submarinos.

Los buques fueron cayendo poco a poco y en
una de tantas crisis, fueron dados de baja los que
atn restaban, en el afo de 1955.

Para sustituirlos se adguirieron de @ltima tri-
nulacién. buaues menos eficientes, pero aparen-
temente baratos.

A los buaues mayores durante su servicio, se
les dié poca atencién. hasta que nor fin. fueron
amarrados v hasta hubo opiniones favorables para
su desquace, lo que afortunadamente no ocurrié.

Estos buaues montaban originalmente como
eauino nronulser, 2 turbinas de vapor de 2.500
H P cada una. con reductor de engranes a 160

R.PM. en el eie y se tuvo la suerte de localizar

motores Enternrise, d= 2,500 H.P. a 160 R.P.M.
v habiendo obtenido la aprobacién para el cambio
del equino original. éste se inicié en 1956.

Por razones presupuestales. el nroceso de ad-
quisicion de los motores fue muy lento. habiendo
anedado listo el dltimo que fue el “Durango” en
ol ano de 1968. efectnando su primer viaje de
Veracruz a la Tsla de San Salvador (Guanani)
del arupo de 1as Bahamas. con obieto de recihir y
transnortar a Veracruz, la ‘\ntnrcha de las Olim-

piadas de 1968.



En 1970 hizo el Viaje de Practicas a Sidney,
Australia y puertos intermedios y en 1972, sus-
tituy6, en el Viaje de Practicas, al Transporte
“Coahuila™ designado para hacer este servicio,
por haber sufrido averias.

A pesar de su reconocida eficacia, seguramen-
te por viejos, fueron vendidos como chatarra el
“Potosi” y el “Querétaro™ (este tltimo aiin con-
taba en sus pafioles refacciones nuevas), quedan-
do en servicio tUnicamente el “Guanajuato” y el
“Durango”, sobre los cuales se cierne la decisién
de desguazarlos.

Se reconoce que estos dog tltimos buques son
viejos, pero una cosa es lo vetusto Y otra muy
distinta es lo ineficaz. Ya se han consignado los
servicios del “Durango™: respecto al “Guanajua-
to”, hasta el afio de 1971 ostentaba en su chime-
nea la “E” de Eficiencia, seiialando con esto que en
nuestro litoral del Pacifico. fue el mas eficaz al
cumplir sin tacha, sus érdenes de operaciones.

Es dificil comprender que en escasos dos afios,
estos buques se hayan convertido en buques in-
servibles, por lo que en otras piginas de este
nimero de MARES Y NAVES, se presenta un pro-
yecto factible.

Es de todos reconocido que el hombre no sé-
lo se habitaa, sino que se encarifia con su equipo
de trabajo y esto es méas patente en tratindose de
la combinacién: Tripulante-Buque, ya que llegan
a formar una unidad no sdlo de trabajo. sino tam-
bién de vida. El bugue llega a constituirse en un
segundo hogar: la vida del tripulante se conforma
de acuerdo a las condiciones de su buque y am-
bos por igual, sufren o disfrutan de idénticas vi-
cisitudes.

El espiritu del tripulante: de Comandante a
Marmitén, se funde en uno sélo a través de su
buque v cada tripulante a bordo y en tierra se
enorgullece de pertenecer a la dotacién del buque
dende presta sus servicios.
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A pesar del transcurso de los afios, bien que
haya trasbordado a otro buque, que se desempetien
comisiones en tierra, o que definitivamente se ter-
mine la dorada época de la vida a hordo, queda
siempre el recuerdo arraigado al alma del tripu-
lante y cada buque por su parte, debe afin sentir
en sus cubiertas, las pisadas de los tripulantes
idos y recordara los cuidados que se le prodiga-
ron.

La conjuncion de tripulante y buque. no tiene
otro paralelo, pues el buque hace notar su exis-
tencia y ayuda.

Cuéntos y cudntos momentos u Noras amargas
se han convivido y cuintas veces el buque res-
pondio solicité a nuestro esfuerzo. Quién no ha
escuchado la frase: “Fl buque respondié muy
bien™.

Bien se ha sefialado que de materia y espiri-
lu se compone un buque de guerra.

Los buques de esta flota, sirvieron para con-
solidar la capacidad del personal antiguo y a for-
jar @l espiritu de varias generaciones de Guardia-
marinas.

Sus auillas surcaron todos los mares: de Alas-
ka a la Tierra del fuego; de Tokio a Egipto: del
Baltico a Sidney, Australia y cumplieron como
todo buen buque, numerosas comisiones y servicios.

Ahora bien, todo lo que nace ha de morir, y
aan cuando incomprensiblemente. los buques de
esta flota han ido desapareciendo paulatinamen-
te, ante una aparente indiferencia, no he querido
que suceda lo mismo con estos dos, “Durango” y
“Guanajuato”, que constituyen los dltimos testigos
de un noble y esforzado emperio, y es por eso que
en esta ocasion, en lo personal, les dedico este
sentido Requiem para afirmar que la huella que
han dejado en nuestros corazones, perduraria a
través del tiempo,

ESDIMA, A.C. invita a los miembros de
las Marinas Militar v Mercante a exnre.
sar su opinion sobre el estado de la educa-
cion maritima que actualmente se imparte
en los varios centros de formacion del per-
sonal que presta sus servicios en la Armada
de México, en Ia Marina Mercante Nacional
v en la Flota Pesquera Mexicana, en sus
diversos escalones.

ESDIMA, A.C. agradecera las sugestio-
nes que reciba respecto a modificaciones que
a juicio del opinante deban realizarse en los

INVITACION

programas de estudios y practicas. MARES
Y NAVES, su 6rgano de difusién, publica-
ra las opiniones recibidas que contengan pro-
puestas constructivas,

Del resultado que se obtenga dependera
la convocatoria a un simposio sobre Educa-
cion Maritima Nacional, que patrocinaria
ESDIMA, A.C., con objeto de brindar 2 las
autoridades correspondientes una amplia
colaboracién basada en la opinion mas ge-
neralizada y autorizada de los sectores ma-
ritimos.




Evolucién del Combate de Supetficie

I

Pretendemos exponer, en apretada sintesis, la
evolucion historica del combate de superficie.
Para ello, nos vemos obligados a tratar, al mis-
mo tiempo, la evolucion de la Tactica Naval en
cuanto concierne a dicho combate, puesto que
hasta la primera guerra mundial la Tactica Na-
val y la Tactica Naval Artillera fueron una mis-
ma cosa, e incluso hasta la segunda guerra mun-
dial la téctica fue predominantemente artillera.
Por otro lado, es preciso resefiar que influencia
tuvieron los distintos combates, a lo largo de la
historia, en la tictica y también en la tecnologia,
va que ambas estin intimamente ligadas,

Las galeras,

Las galeras son tan antiguas como la nave-
gacion y como la guerra en el mar, pero no pode-
mos decir que fuesen buques artilleros, ya que,
artilladas a partir de] siglo XIV, este armamen.
to no era mas que auxiliar, puesto que el princi-
pal, como desde el principio de sus singladuras,
estaba constituido por su guarnicion de infante-
ria, y asi, los combates navales se desarrollaban
de acuerdo con las normas basicas del combate
en tierra: choques frontales, para llegar al abor-
daje y combatir como si las cubiertas fueran tie-
rra firme; en la aproximacién, el arco y la fle-
cha eran utilizadas hasta llegar al abordaje, y
en la lucha cuerpo a cuerpo se decidia el resulta-
do de] combate,

La evolucién de la tactica en los primeros tiem-
pos fue lenta, porque lenta fue la evolucién de
los buques v de las armas. Desde la batalla de
Salamina (480 a. C.) hasta Lepanto (1571) pa-
sando por Actium (31 a. C.) transcurren mas de
veinte siglos, v no existe gran diferencia entre
las “trirremes” de Temistocles y las galeras de
Juan de Austria, ni tampoco en las caracteristi-
cas fundamentales de] combate, y aunque las ar-
mas habian experimentado alguna variacion, poca
diferencia existia entre una lanza griega y una
pica espanola, dejando a un lado el recién mon-
tado canén que demostré por primera vez, como
veremos mas adelante, su eficacia,

Observamos que todo aquello que ha inventado
el hombre para danar al. posible enemigo, inme-

Por el Cap. de Corbeta
José Antonio Jiménez Gutiérrez,
(Armada Espanola)

diatamente ha buscado I forma de introducirlo
a bordo de los navios para usarlo en el combate
naval. Asi, cuando inventé la catapulta, la me-
ti6 a bordo para lanzar los primeros proyectiles
—piedras de mayor o menor tamano— destinados
a quebrantar las estructuras de las naos enemi-
gas y a producir bajas en sus dotaciones; también
sirvieron Ias catapultas para lanzar vasijas con.
teniendo materias inflamadas, pioneras de los
modernos proyectiles incendiarios, y Anibal las
utilizé para lanzar vasijas llenas de viboras que,
al romperse contra I cubierta enemiga, las de-
jaba libres, ingenio de guerra propio de su inven-
tor, bastante insidioso por cierto, que, en cierto
modo, podriamos compararlo con la guerra biolo-
gica actual.

Al tiempo que Anibal ideaba sus maquiavélicas
vasijas, nacia en las guerras Plnicas el espolon,
Cuando se generaliz6 su uso como medio ofensivo
previo al abordaje, los factores tacticos de velo-
cidad y maniobrabilidad durante el combate ad-
quirieron auténtica importancia. El eruzar la T
tenia un sentido absolutamente opuesto al de mu-
chos siglos después, El espolén desaparecié con
da marina vélica y resurgié brevemente con la
marina de vapor, como veremos en su momento.

Es digno de resaltar que, mientras hubo gale-
ras, Espana fue grande de uno a otro confin de
la Peninsula, v por voces de aventureros, solda-
dos y forzados, se hablaba de ellas, de sus con-
quistas y de sus victorias. No habia habitante en
nuestra patria que no supiese del poder de] mar,
ni valiente que no hubiese luchado a bordo de
las galeras. Los progresos del arte naval-militar
obligaron al marqués de la Ensenada a prescin-
dir de sus servicios. Aquella Marina, que florecia
en las Ordenanzas redactadas por Aguirre, las
construcciones proyectadas por Jorge Juan, los
magnificos arsenales de Ferrol y Cartagena, se
iba apartando del mar, no por la competencia de
los oficiales, cada vez mayor, ni por el heroismo
de las dotaciones tantas veces probado, sino por-
que la nacién, al dejar de oir hablar de la Mari-
na, le fue restando su apoyo, Desaparecieron de
los barcos los castellanos, extremenos y aragone-
ses, v desde entonces la Marina de Espana tuvo
dos enemigos: en fa mar, el inglés; en tierra, los
espafoles, l
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K| canon y la vela.

Aunque los catalanes usaron una bombarda a
borde de una nao fondeada para defender Bar-
celona del rey don Pedro el Cruel con una escua-
dra mandada por el almirante Garci-Alvarez de
Toledo, este canon se manejo como terrestre, era
un arma estatica que esperaba al enemigo para
abrir fuego, por lo que fue en la batalla de La
Rechela (1371) donde aparece por primera vez el
canon de movimiento, el canén naval; en esta ba-
talla, nuestro almirante Ambrosio Bocanegra, con
12 naves, derroto a una escuadra inglesa de 36
naos que mandaba lord Pembroke; este primitivo
canon utlizado fue la bombarda, que se compania
de dos partes: una “trompa” o “cana”, donde se
colocaba e] proyectil, llamado “pelota de piedra”
o ‘pledra de bombarda”, y la otra, llamada “re-
camara” o “servidor”, donde se colocaba la carga
o “polvos’; ambas piezas se unian entre si, enchu-
fadas y amarradas con cuerdas que pasaban por
unas argollas, y se montaban sobre una cuna de
madera en la proa de los buques.

Esta primitiva bombarda tiene un desarrollo
formidable durante el siglo XV ; nacen multitud
de tipos y asi nace el “falconete”, precursor ya
del auténtico canon, dotado de munones, adelan-
tandose probablemente u la artilleria terrestre,
Y que se adoptaron para poder instalar la artille-
ria en las regalas, entre los remos, seguin afirma
Fernandez Duro.

Dos siglos después de La Rochela se dio la
batalla de Lepanto (1571) y los artilleros de don
Juan de Austria demostraron el valor de la nue-
va arma (no tan nueva en el tiempo, pero retra-
sada por dificultades de fabricacion y de tradi-
cién, que siempre ha pesado tanto en las orga-
nizaciones armadas), hundieron naves turcas,
inutilizaron o inmovilhizaron otras, colocandolas en
posicion favorable para el abordaje y causaron
muchas bajas al turco, sus hazanas, en fin, hicie-
ron hablar a Cervantes, testigo de excepcién, de
la. espantable furia de la artillerie, Sin embargo,
el armamento principal de las naves seguia sien-
do su infanteria embarcada y el caion empezaba
a ser un auxiliar poderoso y eficaz, Ya existian
reglas para la utilizacion de la artilleria, lo que
hoy denominariamos Método de Tiro; en la obra
“Espejo de los Navegantes” de Alonso de Chavez,
en tiempos de Carlos V (1500-1558), se dan nor-
mas claras para la utilizacion de la artilleria e
incluso se esboza el concepto de distancia eficaz
en el tiro, Lepanto, que fue la primera batalla na-
val que se decidié tanto por el empleo de la in.
fanteria como de la artilleria, no marca el mo-
mento cumbre de la evolucién de Ia artilleria
naval, pero a partir de entonces el cafién toma
asiento firme y decidido a bordo.

Fue en la desastrosa expedicion espanola de
la Armada Invencible (1558) donde el canén im-
puso por primera vez su supremacia en la mar;
los ingleses, con cafiones mas perfeccionados, em-
plean la tactica del combate artillero a distancia
junto, a una gran movilidad, lo que constituye
una auténtica sorpresa para los mandos espano-
les, que aun se esfuerzan en buscar el abordaje,
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que no consiguen, y en emplear los brulotes, que
no alcanzan a las naves inglesas; ésta fue la ra-
zon fundamental de nuestra derrota y no sélo
los elementos de la famosa frase de Felipe II que
muchos autores aseguran que nunca pronuncio.

Para montar cafiones a bordo, se necesitan
cada vez mayores buques, que ya no pueden ser
impulsados a remo, y la vela va pasando de au-
xiliar a principal medio de navegacion. Con la
propulsion a vela, los puentes de los navios se
cierran definitivamente y los puestos de los reme-
ros los ocupan mercancias y canones cada vez
mas robustos y pesados, y se aumenta el tonelaje
de los buques hasta llegar a los navios poderosa-
mente armados; hasta aqui el navegante —hom-
bre de mar— completa al guerrero —combatien-
te—, a partir de ahora, el navegante y el guerre-
ro se funden en una sola persona,

La linea de fila.

La tactica naval toma caracteristicas propias:
la maniobra y el fuego de la artilleria, notable-
mente mejorada, dan lugar a la primera forma-
cion tactica de combate: la linea de fila, de bata-
lla 0 de combate,

Esta formaciéon la adopta la marina inglesa
durante las guerras con Holanda y aparece como
norma casi revolucionaria en unas Instrucciones
de Combate de marzo de 1653, a consecuencia de
los pobres resultados obtenidos en la batalla de
los tres dias. Realmente, las instrucciones unica-
mente ordenaban la linea de fila por escuadrilla,
“squadron”, 20 a 35 barcos, o mandos de almiran-
te, vice y contra, con lo que la formacién era
realmente de escuadrillas en columna.

Es durante la segunda guerra anglo-holande.
sa (1665) cuando nace realmente la linea, fun-
dada por el almirante duque de York, después
Jacobo II de Inglaterra, con sus instrucciones
para la batalla en que la ordena como formacion
de combate, buscando la cooperacién de un canon
con otro, que es concepto de concentracion o masa
que llega hasta nuestros dias. Concretamente, fue
en la batalla de Texel donde se adopté la linea
por vez primera, Nacida la Linea de fila, los na.
vios, poderosamente artillados, se llamaran bu-
ques de linea, por ser los que componian la linea
para combatir, La tdctica naval se basa en los
conocimientos marineros, en la maniobra indivi-
dual y colectiva de la Fuerza, y en la eficacia de
la artilleria; avistado el enemigo, se busca afa-
nosamente el ganar barlovento para conseguir
manicbrabilidad y con ella la libertad de accién
necesaria para poder forzar o rehuir el combate;
hay que llevar al enemigo dentro del sector de
minima ofensa: eruzar la T, o hacer tiro de en-
filada rompiendo la lineo enemiga, dividiendo sus
fuerzas para llegar al combate a tocapenoles,
creando distancias hasta llegar al abordaje.

La artilleria era el factor principal del com-
bate, estando establecidos los procedimientos para
su utilizacion: tiro a deswrbolar, se apuntaba a
las arboladuras, generalmente debajo de las co-
fas, usande dngeles y bolas encadenadas, para dis-
minuir o impedir la maniobrabilidad del enemigo;
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tiro a hundir sobre la flotacion o atn mas bajo,
si por ser la distancia grande podia aprovechar-
se el, tire de rebote en vez del tiro directo —sis-
tema de Nelson, probado con rotundo éxito en
Aboukir— para tratar de abrir vias de agua; y
tiro de contrabateria, que se empleaba en la ul-
tima fase de combate, a tocapenoles, para desor-
ganizar las fuerzas listas para e] abordaje y tra-
tar de impedir el fuego a quemarropa. En los
combates de vuelta encontrada se efectuaba tiro
por andanadas (por salvas) y la artilleria estaba
dividida en dos divisiones por banda (proa o
popa) y cada division en dos secciones. El adies-
tramiento de las dotaciones de los buques se con-
virtié en factor primordial (que llega hasta nues-
tros dias), tanto para la maniobra, como para el
fuego y el combate al abordaje,

Ovrden de colwmnas, Trafalgar.

El c¢énit de los navios y de la marina bélica
tuvo lugar en Ia batalla de Trafalgar (1805), Has-
ta aqui la linea de fila continua sus singladuras,
con algunas alteraciones, Pero Nelson, conside-
rando punto menos que imposible la formacion en
linea de batalle de una flota de cuarenta velas. . .
(asi comenzaba el famoso “Memorandum’ del al-
mirante inglés), decide una formacion de marcha
tal que el orden de navegacién sea el mismo que
el de combate, disponiendo su flota en dos lineas
de 16 navios cada una, con ocho navios de dos
puentes avanzados, elegidos entre los mas veloces
Y que, en caso de necesidad, y a su orden, se agre-
garian a una de las columnas, formando asi una
linea de 24 navios. Deja la completa direccion
de una linea a su segundo, Collingwood, preocu-
pandose de mantener el mando “real” es decir,
dado que é] considera imposible que una sola
persona tenga el mando eficaz de una linea de
7.800 metros —40 velas a 200 metros = 7.800—,
decide que mande quien “puede” mandar, lo que le
lleva a atacar en lineas perpendiculares a la li-
nea enemiga, introduciendo asi una innovacién
en la tactica naval, ya que sustituye la linea clasi-
ca de columnas,

En esta batalla fueren factores decisivos la gran
movilidad de los buques ingleses ¥ su mayor ra-
pidez de carga de las piezas (un minuto por mas
de tres de la fuerza combinada). Aunque los ca-
niones de aquellos navios ya tenian un alcance de
2.700 m.. el tiro era sumamente impreciso por
errores de velocidad inicial debidos a la carga
(clase y edad de la pélvora) y al llamado viento
de proyectil (diferencia entre su diametro v el
anima), por lo que los errores eran del orden del
25 por 100, y de ahi oue se considerase como su
alcace eficaz 500 m. Este corto aleance, unido a
los deos de Nelson, hizo que el combate se desa-
rrollase a tocapenoles, La fuerza combinada his-
nano-francesa vtilizé el tiro a desarbolar que va
hemos descrito, pero a pesar de que teniamos emi-
nentes artilleros. como Churruca (profundo co-
nocedor de la balistica, segiin los biografos, v que
habia escrito una “Instruccién sobre Punterias”,
adelantandose muchos anos a otras marinas en
estas normas), los disparos se perdieron por altos
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o fueron a buscar a los peces; en cambio, la flota-
inglesa emple6 el tiro v hundir, esperando a lle-
gar a tocapenoles (el Royal Sovereing, insignia
de Collingwood, estuvo recibiendo el fuego duran-
te mas de un cuarto de hora de todos los buques
que formaban el centro de la formacién espanola,
saliendo practicamente ileso).

Los incendios que se producian en aquella épo-
ca en los buques durante el combate se debian ge-
neralmente al fuego de las mechas, caiones y fu-
sileria propios, de ahi que Nelson ordenase mojar
las empavesadas del Vietory, prohibiendo al tiem-
po que subieran fusileros a las cofas, por temor
a que prendiese fuego a] aparejo y, paraddjica-
mente, desde una cofa, un fusilero francés puso
fin a su vida,

Después de Trafalgar, y durante bastante
tiempo, no se producen acciones navales de im-
portancia, pero la técnica, en progreso, va faci-
litando medios que, como siempre, harin evclu-
cionar a la tactica. La artillerfa progreso muy
lentamente y, como consecuencia de Trafalgar, se
busca el medio de perfeccionar e] tiro « hundir,
empleado con tanto éxito también en las batallas
del Consulado y el Imperio, mediante nuevos pro-
yectiles, y asi, durante el apogeo de la artilleria
lisa nacieron la granada o proyectil explosivo, el
proyectil incendiario e incluso la granada asfi-
xiante,

La propulsién a vapor. El blindaje.

En comparacién con las galeras, fue muy bre-
ve el tiempo que duraron los hermosos navios de
tres puentes en los mares.

Ante el progreso de la artilleria, el navio no
tuvo méas remedio que proteger sus costados con
planchas de hierro, aumentando su tonelaje en
detrimento de su maniobrabilidad, La propulsién
a vapor vino en auxilio del navio, de ahi que la
guerra de Crimea marque un momento crucial
en la evolucion de las armadas. :

La escuadra rusa del almirante Nakhimoff,
con 200 cafiones bomberos (o Paixhans, que fue
su inventor, y que disparaba granadas explosi-
vas), ataca a la escuadra turca fondeada en Sino-
pe (1853), que no tenia ninguno; la tnica nave
turca que se salvé lleva Ja noticia a Constanti-
nopla, dando lugar a la intervencion anglo-fran-
cesa, que, aprovechando el estado de opinién pro-
vocado por la matanza, inician la guerra de Cri-
mea (1853) para cercenar el naciente poder na-
val de Rusia en el Mediterraneo. La gran impor-
tancia de esta guerra se debe, sin duda, a que en
ella se pusieron los cimientos de las modernas ar-
mas navales y porque gracias a ella nace la co-
raza en los buques, el blindaje, que empieza con
las barcazas tipo Congréve, concebidas por Napo-
leén 111, de 1,500 toneladas de desplazamiento, v
un blindaje de 114 mm. para proteger 16 cafio-
nes lisos, con un andar de cuatro nudos para ata-
car los fuertes rusos del mar Negro, y triunfan
frente a los de Kimburn (1855), batidos a 250
m; se estrenan, pues, los acorazados, y alli apa-
recen los cafiones de Anima rayada, se emplea por
primera vez la misma submarina y, en fin, mu-
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chos otros adelantos en materia de fortificaciones
extraidos de las ensefianzas de la defensa de Se-
bastopol, por el coronel Tottleben,

Desde el punto de vista téctico, con los bu-
ques a vapor y canones de granada explosiva, de-
saparece la importancia de] barlovento, las dis-
tancias del combate aumentan y la velocidad y
movilidad del buque apuntan ya como cualidades
fundamentales para el combate; empieza la en-
conada lucha entre e] canén y la coraza.

Guerra de Secesion,

Los blindados, que hasta aqui sélo han luchado
frente a los fuertes, en la guerra de Secesion
americana (1861-65) combaten por primera vez
entre si, aparecen los primeros torpedos de bo-
talén y la mina con fuego eléctrico desde estacio-
nes costeras. E] cafién se muestra un poco eficaz
en perforar la coraza de los blindados y renace
el espolén, abandonada durante toda la época bé.
lica, como elemento ofensivo fundamental,

A pesar del escaso poder ofensivo para per-
forar la coraza, y debido sin duda a la gran in-
fluencia que tuvo el dominio de] mar en esta gue-
rra, los ojos de todo el mundo se vuelven hacia los
acorazados, que se traduce en sus programas na-
vales. El problema de los técnicos se centra en
buscar proyectiles capaces de perforar e| blinda-
je de los acorazados, y el de los tacticos eomo uti-
lgzar el espolén en las circunstancias mas favora-

les.

La Linea de frente, Lissa,

En la batalla de Lissa (1864), que coincidio
con la guerra de Secesion americana, combatieron
las dos potencias navales de] Mediterraneo, Ita-
lin y Austria, y representé una auténtica revolu-
cién en la tactica y técnicas navales.

Los acorazados austriacos, con artilleria proel
de retrocarga, atacaron en cuna a la flota italiana
—que aln usaba artilleria de avancarga y forma.
ba una linea de combate— y usando el espolon
causaron grandes pérdidas a los italianos, Se con.
sagra la tactica del vencedor y se impone la linea
de frente —que recibe el espaldarazo de las con-
clusiones de la simultanea guerra de Secesion—,
la técnica del espolon en la construccion de los bu-
ques y los canones de retrocarga,

Estas conclusiones no hubieran sido tan cla-
ras de conocer los hechos, ya que el italiano per.
sano formé su linea para esperar al enemigo de
través, como esperaba en los tiempos de la vela al
adversario de sotavento y cometio la, imprudencia
de parar, para trasladar su insignia a otro buque
de torres y espolon en que tenia confianza infantil,
dejando un claro entre vanguardia y el centro, por
el que se introdujo el austriaco Tegethoff, para es-
polonear al mejor de sus acorazados y canonear du-
ramente a los demais, teniendo en cuenta ademas
que los comandantes italianos, por cambio de buque
de su almirante, no sabfan con certeza de quién
tenian que recibir senales, Cuando los contendien-
tes se separaron, todavia contaba Persano con gran
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superioridad, mas prefirio retirarse que cargar
(no olvidemos que estaba alli empujado por la opi-
nion, después de mil y una dilaciones), abando-
nando e] campo de batalla y con é] el proyecto de
apoderarse de Lissa que era su objetivo.

Sin embargo, en Lissa, puede apuntarse un
tanto a favor de la artilleria de retrocarga, pues
a ella se debié la voladura de un buque y las ave-
rias que ocasionaron la pérdida de otro.

La batalle del Yalu, Linea de fila y de frente,

Hemos visto que la linea de fila quedoé relegada
dando paso a la linea de frente o formacion en
cufa para la accion, Todo hacia pensar que la
preponderancia adquirida por la artilleria duran.
te la época bélica decaia y que el espolén renacia
con mas fuerza alin que en la época de las galeras.

Pero el combate chinonipén del Yalu (1894)
pronto haria variar e] pensamiento tactico-naval.
El almirante Ting formé a su escuadra en cuia con
los acorazados en e] vértice, ya que estaban cons.
truidos para el combate en cuna, dando por buenas
las erroneas consecuencias deducidas de Lissa, e
influenciado sin duda por su profesiéon (habia sido
oficial de caballeria). El almirante nipén Ito, por el
contrario, adopté la linea de fila, y manejandola
con destreza pudo, solamente con cruceros, desbor-
dar a las alas chinas y destrozarlas, dejando en
aquel mar los para entonces acorazados chinos, Es.
tos acorazados montaban cuatro canones Krupp de
30,5 em, en dos torres, y los japoneses contaban,
como artilleria gruesa, con cafnones franceses
Schneider-Canet, de 32 cm; los chinos abrieron
fuego a 5.500 y los japoneses a 2.800 m, que seria
Ia distancia promedio de combate. Los chinos
agotaron el cargo de municién tras un combate
de cinco horas, consiguieron un 5 por 100 de impac-
tos v, en este momento critico, e] almirante Ito de-
cidi6 suspender el combate por acercarse la puesta
de sol. Los nipones, que consiguieron un 10 por 100
de impactos, hundieron tres barcos con canén y
averiaron gravemente a varios otros, dos de los
cuales se hundieron,

Resenemos que los torpedos (76 tubos en am-
bas flotas) no hicieron absolutamente nada, pre-
guntandose los técnicos de la época si no seria un
desperdicio el aumentar con su peso los buques,
a costa de canones,

La batalla de] Yalu fue la primera en la que
se usaron solamente cafiones de retrocarga, algunos
de tiro rapido, y el éxito de éstos seria la base
para la posterior creacion de los sistemas de ar-
mas de los pre-dreadnoughts, También en el Yalu
triunfo la organica, la organica del pueblo nipon
que, a partir de entonces, seria la admiracion del
mundo entero.

También entonces se impone I tactica del
vencedor, la linea de fila, y se abandona la linea
de frente, que lleva a] abandono de] espolon; si
bien, como pasé en Lissa, entré en juego un fac-
tor, en contra de los chinos, ajeno a la tactica na-
val: muchas granadas chinas estaban cargadas
con cemento, polvo de carbén (en el Matsushima
se recogio una) 6 pélvora de muy mala calidad,
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v la mis eran de fundicion; los abustos frecuentes
que el comercio europeo cometié con la nacion
china se dejo sentir una vez mas.

Santiago y Cavite (1898).

Téenica y lacticamente, ninguna ensefianza
podemos extraer de estos dos combates. ;Qué in.
terés puede tener —como dice el almirante Nu-
fiez— resefar el tanto por ciento que el ejércicio
de tiro a mansalva de Cavite logré Dewey, o las
concentraciones de Sampson en Santiago?

Pero es historia nuestra del combate de super-
ficie, historia triste, pero gloriosa; nuestras dota-
ciones ensefiaron al mundo cémo la dignidad de
nuestros buques estaban muy por encima de lo vul-
gar, ecomo se muere combatiendo por la Patria,
sin rendirse jamas,

Antes de Cervera y Montojo, el débil se rendia;
la historia esti repleta de ejemplos pero a partir
de Santiago y Cavite las marinas del mundo to-
maron ejemplo de tan gallarda y patriética acti-
tud y existe —desde entonces— en todas las Ma-
nas un fuerte sentimiento comtra la rendicion;
es ésta una idea moderna, pues en ks antiguas
querras no se consideraba en modo alguno deshon-
roso rendirse después de una valiente y decidida
resistencia, segun afirma Wilson en su obra “Los
acorazados en accion”,

Tsushima. Consagracion de la linea de fila,

En la guerra ruso-japonesa (1905)), el almi-
rante japonés Togo salié con su escuadra de la
bahia de Douglas en linea de fila: cuando su ex-
ploracién le comunica el conocido Enemigo en cua-
dricula 203 efectia la aproximacion también en
linea de fila, en la que se encuentra al avistar a
la escuadra rusa de Rojesvenski, que formaba en
dos celumnas; ordena el japonés la discutida ma-
niobra de meter al Este por contramarcha bajo
el alcance del fuego enemigo, con objeto de impe-
dirle la retirada y tratar de eruzarle la T; el almi-
-ante ruso tuvo que desplegar en linea de fila,
que quiso transformar en linea de frente para ba-
rrer los cruceros enemigos, pero el error de las
senales por falta evidente de adiestramiento hizo
que la evolucion se transformase en un ni chicha
ni imond, dificil de describir, autoanulandose la
ventaja de que disponia al efectuar tiro de concen-
tracion sobre el punto de giro de la contramarcha
nipona, La batalla, en verdad, durd treinta y siete
minutos, va que después la desorganizada linea
rusa trato de huir hacia Vladivostok, y Togo com.-
prendié que habia vencido, pero no se conformé
v efectud una inteligente explotacion del éxito tac.
tico, con una ininterrumpida serie de combates
parciales, para terminar con la victoria més com-
pleta de la marina de vapor,

Las distancias durante el combate varian se-
gun las referencias, va que, en aquellos tiempos,
no existian registradores, pero se estima que fue-
ron de 4.000 a 7.000 m, distancia que nos da el
verdadero alcance de las armas de la época, mejor
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que ateniéndonos a las caracteristicas de las pie-
zas, que teoricamente alcanzaban 12.000m,

En Tsushima se emplean por vez primera los
proyectiles perforantes con cofia (descubierta por
Macaroff en 1894) y la aplicacién de los altos ex-
plosivos a la carga, los llamados proyectiles de
gran capacidad, Dos teorias reinantes a la sazon
se pusieron frente a frente: la francesa, que pre-
conizaba un corto numero de disparos penetrantes
que produjesen grandes averias (inutilizacion de
maquinas, vias de agua, voladura de panoles, etc.),
y otra inglesa, que por el contrario, intentaba acri-
billar al enemigo, en el mismo tiempo, con multitud
de pequenas averias que lo inutilizasen, y rematar.
lo con facilidad con cahones de menor calibre y
torpedos. Los rusos adoptaron la teoria francesa
v los japoneses la inglesa; los proyectiles rusos
en Tsushima, o no estallaron o lo hicieron en frag-
mentos demasiado grandes, al contrario que los
Jjaponeses, que estallaban en gran numero de pe-
quenos fragmentos y que, segun los rusos, tenian
siete veces mas peso de carga que los suyos, ana-
diendo a esto que la carga japonesa era de acido
picrico, con una temperatura de explosion de una
vez y media mayor que la rusa, que era de nitri-
celulosa; de ahi que la granada japonesa tuviese
un poder destructor doce veces mayor que la de sus
enemigos. El sistema de tiro japones fue el tiro
por salvas de a dos piezas con punteria preparada
por el procedimiento de Ronca (“Manual de Tiro”,
1901) , que tenia la ventaja de centrar por piques
largos y cortos, y que es la base de los métodos de
tiro actuales, E]l método ruso fue el arcaico de
tiro a discrecion, que aun perduré después en las
marinas que recogieron tarde las ensefanzas de
Tsushima,

En Tsushima va a nacer lo que sera ya para
siempre, era del cficial, como observador y correc-
tor del tiro centralizado, y se van a crear las direc.
ciones de tiro,

Destaquemos la poca influencia, por no decir
ninguna, que tuvieron los torpedos en esta bata-
lta, ya que los torpedos japoneses, perfectamente
adiestrados, no consiguieron por si mismos des-
truir a los acorazados rusos, necesitando que fue-
sen abatidos a] canon,

Fue la Gltima gran batalla naval de superficie,
sin intervencion de submarinos ni aviones, mar-
‘ando un momento crucial en la Tactica Naval al
dezterrarse para siempre el espolon, consagrarse
definitivamente la linea de batalla o de fila y de-
jar bien sentado que el acorazado, potentz artilla-
do, con la movidad que le proporciona una buena
velecidad —Togo dispuso de una ventaja de cinco
nudos sobre su enemigo—, es el buque clave de las
flctas, y buque de linea, contra e] que no valen
unidades mas ligeras, por muy buenas caracte-
risticas que refinan,

Hasta aqui, la Téactica Naval fue Téctiea Na-
val Artillera, aunque supervalorada la eficacia
del torpedo de entonces, muchas decisiones de los
almirantes estuvieron influenciadas por el peligro
del ataque torpedero.

(De Revista Genera de Marina, Madrid)
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Estudio socio economico pesquero

N.de la R. La Escuela Tecnologica Pesquera
de Mazatian, dependiente de la Direccion de Edu-
cacion en Ciencias y Teenologias del Mar, de la
Secretaria de Educacion Publica, ha realizado un
estudio socio-cconémico pesquero de lo region. A
continuacion reproducimos las conclusiones a que
ge llego en dicho estudio.

Al analizar detenidamente la problematica pes.
quera de Mazatlan, nos encontramos por un lado,
con tres pequenos grupos de pescadores mal equi-
pados que se hacen diariamente a la mar en bus.
ca de tiburdn, pargo, curbina, sierra, ete., cuya
produceion es generalmente pequena, misma que
venden a intermediarios, los cuales en las ocasio-
nes en que la pesca es abundante, pagan precios
infimos por las capturas, Por otra parte, en el
mercado local, €] poco pescado que se expende se
hace a precios excesivamente altos fueita de] al
cance de las clases populares. En esta forma e}
pescado del llamado de “primera clase”, se puede
encontrar unicamente en los restaurantes de los
hoteles de lujo de la localidad.

Si en nuestras escuelas estuviéramos prepa-
rendo simplemente pescadores para aumeéentar el
nimero de ellos, sin tomar en cuenta la necesidad
de forjar pescadores con una mentalidad distinta,
el esfuerzo econémico que nuestro pueblo hace pa.
ra construirlas y sostenerlas seria un derroche in-
justificado, ya que lo que nuestro pueblo necesita
urgentemente es una alimentacion mas adecuada,
la cual se podria obtener cuando logremos hacer
que ¢l producto de Ia pesca sea lo suficientemente
abundante y su precio al alcance de las mayorias,
al mismo tiempo que se haga llegar a bajo costo
a todos nucleos de poblacion.

A diferencia de las opiniones que generalmen.
te se escuchan en el medio pesquero, creemos —¢o-
rriende el peligro de que se nos tome por reaccio-
narios— que nuestro Pais y especificamente Ma-
zatldn necesita, independientemente de grandes
instalacicnes para la pesca de camaron, sardina y
atin, un gran namero de pescadores -—como los
de la Playa Norte, los de la Plava Sur v los de
Urias— perc equipados convenientemente,

Estos pescadores deberan estar dotados de una
embarcacion de alrededor de tres toneladas de ca.
pacidad, con motor diesel de unos treinta caba-
llos, equipadas con radio y eco-sonda de baterias,
compas magnético, cimbra, palangre, red aga-
llera, trampas, calas huachinangueras, ete.

El producto de las capturas de esta gran can.
tidad de pescadores, deberd ser recibido a un pre-
cio justo, ya sea por empresas oficiales o por su
propia empresa, Esta recepcion debera hacerse
en instalaciones suficientemente amplias para pro-
cesar —congelar, filetear, enlatar, salar y en ul-
tima instancia convertir en harina— el producto
ain en las épocas de maxima produccion,

La primera meta de este programa debe ser
cubrir el mercado local y una vez logrado ésto,
ampliarlo primero: a la region aledana, segundo:
ul interier de la Republica y sclamente en el caso
de cubrir estas necesidades, ampliar su mercado
al exterior.

Por supuesto que para lograr eficiencia en el
mecanismo que integraran los pescadores en sus
actividades tanto maritimas como terrestres, se
necesitara la nueva mentalidad de que habliamos
en parrafos anteriores; esta nueva actitud men.
tal es la que estamos tratando de sembrar en nue:-
tros educandos. Es muy facil en les alumnos de
segunda ensefianza que las fantasias germinen
en sus mentes; generalmente el educando consi.
dera como Unico atractivo en la vida hacerse mi-
llonario con el menor o sin ningun esfuerzo, por
lo que debe ser nuestra labor hacerles ver que el
mayor o menor grado de éxito que alcancen, serd
directamente proporcional al mayor o menor ser.
vicio que presten a su patria; esto claro. sin ol-
vidarse que debera lograr un modo de vida para
éllos y sus familias decoroso y un medic de tra.
bajo que les permita obtener a cambio, los sa-
tisfactores necesarios para éllo,

PESCA MULTIPLE

Observando el monto de las capturas de ca.
marén en toda su historia nos damos cuenta que
si bien algunas temporadas han sido magnificas,
la mayoria de éllas lo han sido medianas y algu-
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nas francamente pobres, por lo que, consideramos
indispensable que la flota camaronera sea equi.
pada con maniobras y artes adecuadas para la
pesca multiple. En esta forma no habria tempora.
das malas, ya que cuando la especie mas rica es-
caseara, s¢ podria dedicar la gran inversion que
significa e] barco y su tripulaciéon a distintas cap-
turas, ayudando en esta forma a aumentar la pro-
duccién. Desde luego, que a estos barcos debera

equiparseles con todos los instrumentos que la
tecnologia actual proporciona para hacer mas efi-

ciente el trabajo.

Y Por iltimo, a] observar la gran cantidad de
fauna de acompanamiento que desgraciadamente
se regresa al mar, en cada lance hecho en busca
del camaron, no podemos menos que recomendar
la adquisicién de grandes barcos arrastreros como
lcs actualmente usados por la flota rusa, japone-
sa, cubana, ete., Claro que para poder utilizar las
grandes cantidades de pescado de diferentes es.
pecies que sin duda se obtendrian, serd necesario
antes, contar con las instalaciones en tierra de
grandes capacidades, asi como con los medios de
transporte y centros de distribucion adecuados,
en puntos estratégicos del interior de la Repu.
blica. :

Si nuestro Gobierno Federal no dispone de los
medios econémicos para llevar a cabo la inversion
necesaria para esta empresa creemos que Paises
altamente industrializados como Rusia, Holanda,
Japon, se podrian interesar facilmente en estable-
cer todas las instalaciones, asi como el mecanismo
comercial —incluyendo una gran campafia pu-
blicitaria a nivel nacional— para lograr en pocos
anos como se ha hecho en Japon, que las grandes
masas populares consideren los productos del
mar como su principal medio de alimentacion.

Esta gran inversion podria hacerse a cambio
de permitir a los inversionistas, que explotaran el
negocio durante un convenido numero de afios, con
la condicion de que los precios a] publico fueran
minimos.

En la Escuela Tecnolégica Pesquera en Maza-
tlin, se estd llevando a cabo en su etapa inicial
un programa con el que sugerimos para los pesca.
dores equipados con pequeflas embarcaciones,

Estamos adquiriendo embarcaciones con capa-
cidad de cuatro a seis toneladas, equipadas con
motores estacionarios y con las artes de pesca co-
mo cimbras, palangre, red agallera chinchorro
playero, trampas, ete., de tal modo que estas artes
de pesca se encuentren la mayor parte del tiempo
en el agua, en diferentes puntos de las zonas ale-
danas 2] puerto y lograr que en forma rutinaria
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se recojan diariamente o si es necesario varias
veces al dia las capturas.

Contamos ya con un equipo de refrigeracién
con capacidad de congelacion para dos o tres to-
neladas, el cual necesitamos instalar y construir
los cuartos de congelacion y refrigeracion corres-
pondientes, Tendrémos enlatadora y areas para
ello el salado y secado. Contamos ya con mesas
para el desvicerado y fileteado y proximamente
se abrird un expendio al publico, de preferencia
en lag proximidades del mercado municipal, el
cual debera contar con todos los elementos nece-
sarios para que el producto sea vendido @l piblico
en magnifico estado de conservacién v en condi-
ciones Optimas de higiene y presentacion.

La rapidez con que llevemos a cabo este progra.
ma dependera de la acogida que éste tenga por par-
te de la Direccion General, asi como de los Dirigen-
tes de las Cooperativas Locales, Autoridades Muni-
cipales, Oficina de Pesca, Armadores Particula-
res, efe., ya que estamos recurriendo a todas es.
tas personas para que nos ayuden econémicamente
para poder iniciar los trabajos de esta empresa, la
cudl esperamos sirva no sélo para capacitar a los
alumnos sino también para promover el gusto del
publico por el pescado, asi como hacéreelo llegar
a precios accesibles.

Una de las principales necesidades que la Indus-
tria Pesquera tiene de la Ciencia y la Tecnologia
se ha manifestado ya en nuestras modestas pero
intensas actividades pesqueras en el intento de la
localizacion de las especies.

Nuestros profesores del drea de pesca deben
recurrir en demanda de orientacién de los pesca.
dores de rivera de la localidad para ir en busca
del producto, sin embargo, la orientacién que es-
tas personas pueden proporcionar, no obstante su
buena intencion, es en la mayoria de los casos de
muy poco valor y fundamento,

Estamos también en contacto con el Centro de
promocion Pesquera y con la Escuela Ciencias del
Mar en demanda de ayuda para la localizacién de
las especies, de éllos esperamos obtener informa.
cion valiosa.

Asi como en la localizacion de las especies se
manifiesta la necesidad de una tecnologia méas es-
pecializada, sucede lo mismo en todas las ramas
de la actividad pesquera como lo son; técnica en
procesamiento de alimentos, en refrigeracion, ma-
quinas marinas, aparatos electrénicos, etc., por
lo que el programa de educacién en Ciencias y
Tecnologias del Mar tal como estd elaborado, debe
llevarse a cabo continuando después de las Es-
cuelas Tecnolégicas Pesqueras con los Centros de
Ciencias y Tecnologias del Mar,

»
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Por las condiciones del Puerto de Mazatlan,
en lo que se refiere a comunicaciones, instalacio-
nes industriales pesqueras, area de influencia, in-
fraestructura y muy especialmente por la simpa.
tia con que la Federacion Regiona] de Sociedades
Ceoperativas de la Industria Pesquera de este
Puerto, las Cooperativas afiliadas a élla y los pes.
cadores libres, ven a la Escuela Tecnologica Pes.
quera y, por la confianza que se tiene en los resul.
tados que de élla se lograrin, sugerimos que sea
en este puerto en donde se establezca uno de los
Centros de Ciencias y Tecnologias del Mar, que
nuestra Direccion General tiene programados pa-
ra e} préoximo ano.

Un lugar adecuado para la instalacion del Cen-
tro de Ciencias y Tecnologias del Mar, lo es el
terreno baldio que se encuentra inmediatamente
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al norte de la Escuela Tecnologica Pesquera; en
los planos que se adjuntan, se estd marcando la
localizacion de este terreno,

En este centro se podra recibir alumnos egre-
sados de las Escuelas Tecnolégicas Pesqueras de
Topolobampo, Teacapan, San Carlos, La Paz, San
Blas, Puerto Vallarta y Manzanillo, en el supues.
to de que se piense instalar tres centros en el li-
toral de] Pacifico. En este caso los otros dos po-
drian situarse uno en Baja California Norte y
el otro en Salina Cruz, Ooxaca. Si el programa
considera el establecimiento de tinicamente dos cen.
tros. el de Mazatlan, podria recibir a los egresa.
dos de las Escuelas Tecnologicas Pesqueras locali-
zadas en la Parte norte del Litoral del Pacifico
y Salina Cruz recibiria a los egresados de las Es.
cuelas localizadas en la parte Sur de este Litoral.

Pruebas

de Uranio Para Buzos

LONDRES (S.B.1.).—Es po.
sible que los buzos empleados en
proyectos petroliferos de alta
mar tengan que someterse a re-
conocimientos especiales para
analizar la cantidad de uranio
natural contenida en sus cuer-
pos. He aqui una de las conclu-
siones de un grupo de cientifi-
cos de la Universidad de New.
castle upon Tyne, Inglaterra, que
han investigado durante cuatro
anos los riesgos fisicos que ata-
nen a las actividades de buceo
de profundidad. El presupuesto
de la investigacion fue costeado
por el Consejo de Investigacio-
nes Médicas de Gran Bretana.

El profesor Dennis Walder,
autoridad mundia] en enferme.
dades de descompresion que
afectan a los buzos y jefe del
equipo de investigadores, afir-
ma que el sindrome de descom-
presién, que puede causar la
muerte a los buzos, puede estar
relacionado a la cantidad de
uranio en el cuerpo de un buzo.

Para respaldar la teoria de su
equipo cita e] eiemplo de los tra-
bajadores empleados en la cons-
truccion del tinel bajo el rio
Tyne, en Newcastle, Uno de ellos
fue sometido a 1,200 descompre-

siones durante las obras sin su-
frir ningin incidente, mientras
que otro tuvo seis ataques tras
ser expuesto solamente a 25 des-
compresiones.

“Es posible que la diferencia
se deba al grado de radiacion
del uranio presente en el cuer-
po”, dice e] profesor Walder,
“y si podemos descubrir un mé-
todo seguro de calcular la can-
tidad de uranio natural presente
en el cuerpo, quizas podamos se-
leccionar trabajadores que ten-
gan un nivel bajo para obras de
tineles y operaciones de buceo”.

El profesor Walder dice que
el uranio no esta distribuido uni-
formemente por el cuerpo hu-
mano, sino que parece estar con-
centrado principalmente en las
superficies interiores de los hue-
sos, En su opinion, esta distri-
bucién concuerda con la ubica-
cion del sindrome de descompre-
sion, que no puede ser determi-
nada con exactitud porque el
dolor es muy difuso,

El profesor Walder afirma que
el sindrome de descompresion
no es el tinico riesgo a que tie-
nen que enfrentarse los buzos y
trabajadores de tineles.

Dice que en afos recientes se

ha hecho obvio que un 6% de
buzos y una mayor proporeion
(un 19%) de trabajadores en
aire comprimido sufren cam.
bios de su estructura dsea, In
que se conoce por paralisis de
camaras de sumersion,

Esta enfermedad aparece en
radiografias como una altera-
cion de la densidad dsea v es muy
habitua] en los hueses de la ca-
dera, la redilla v e] hombro.

Fn Ia etana avanzada de la
enfermedad, las regiones susten.
tadoras de carga del huesn pne-
den derrumbarse en las articule-
ciones y provocan una dolorosa
artritis,

Debido a ello, la nersona ague-
jada no puede realizar trabajos
pesados el resto de su vida. va
que no existe una cura comple-
ta,

El profesor concluye: “Aun-
aue todavia se estian realizando
investigaciones para determinar
el mecanismo exacto de esta
muerte de los huesos, no puede
haber muchus dudas de que una
obstruccion de] riego sanguineo
por burbujas de gas causadas
por la descompresién juega un
papel principal”,



£l Puente Ergouomico -

Al considerar los puentes de
los buques, tanto los actuales co-
mo los de] futuro, tenemos que
revisar primero la historia del
propio puente, En los dias de la
navegacion a vela el timonel y
el capitan tenian que permane-
cer en la toldilla con el fin de
poder vigilar la orientacion de
las velas, v el timonel debia
tener la suficiente fuerza para
mantener la rueda del timén.
Cuando se introduio el vapor, ha-
bia que estar lo mas cerca posible
de la maquinaria, de modo que
las ordenes pudieran darse por
el tubo actstico, e inicialmente el
“puente” se colocaba entre los
dos tambores de ruedas, Desde
alli el timonel gobernaba el bu-
que y el Capitan transmitia las
ordenes a la cidmara de maqui-
nas por el tubo actstico o me-
diante e] telégrafo mecanico, En
la primera mitad de este siglo,
a medida que los controles me-
canicos se hicieron mas seguros,
el puente se traslado a proa, al
punto giratorio del buque, o
en los bulkearriers o petroleros,
completamente a popa, para ha-
cer el maximo uso de la cava-
cidad de transporte del casco. En
ambos casos, se mantuvo el con-
cepto original del “‘puente” pa-
4 los buaues accionados por
fuerza motriz, siendo una de sus
ventaias, ave trasladandose a los
alerones de]l puente podia ob-
servarse por encima del costado
del buque nara efectuar el atra-
que, Con este paseo relativamen-
te amplio, los instrumentos del

(*) Memoria presentada a la reunién
celebrada en Londres en 1974 por
The Rayal Institute of Navigation,
conjuntamente Ergonomics
Research Society. El capitain Mae-
kay fue hasta recientemente director
director de Equipo Naval,

con la

puente y los controles estaban
muy espaciados, y eran de tama.
no suficiente para que los cua-
drantes pudieran leerse desde la
mayoria de las partes del puen-
te.

Desde los dias de las 6rdenes
verbales de maniobra, ha habi-
do que controlar la propulsion y
el rumbo de] buque, sobre todo
a causa de la fuente de energia,
tanto si los hombres trabajaban
en el aparejo o se movian en los
espacios de maquinas entre cu-
biertas, estaban fisicamente se-
parados del mando, Debido a una
lenta transicion y al marcado as-
pecto tradiciona] del marino,
vemos ahora que, aparte de al-
gunos tranvias eléctricos anti-
guos, el buque es la altima pla.
taforma que queda, que requie-
re que su operador permanezca
de pie.

En estos dias de rapida evolu-
cion tecnolégica, ya no puede
aceptarse un procedimiento ar-
caico para controlar las plata-
formas maritimas; cualguier
plataforma movible requiere que
st operador constituya parte de
la misma y que tenga a mano
con facilidad todos los controles
e informacion, Si se acepta esta
filosofia habra que efectuar
grandes cambios en la disposi-
cion y empleo de los puentes de
los buques del futuro.

Una vez que se haya resuelto
la necesidad de que el mando
deje de moverse por el puente,
podran, proyectarse los requisi-
tos del puente que cubran las ne-
cesidades del operador. Y hay
buques navegando con un solo
oficial en el puente, que utilizan
un piloto automatico y tienen
los controles directos del motor
situados en el pronio nuente. Sin
embargc. como consecnencia de
la gran amplitud del puente,

Por el capitan
I. S. S. Mackay R. N.

otros equipos como I P.P.I y
las mesas de cartas nauticas se
encuentran muy dispersos, y las
numerosas ventajas del puente
formadas invariablemente en
curva suave, producen muchas
zonas muertas de visibilidad
desde la posicion de crujia a
popa, en la que el oficial de guar-
dia o el timonel se encuentran
invariablemente., Después de
cuatro horas de guardia e| per-
sonal estd naturalmente mas fa-
tigado que si hubiera ¢stado sen-
tado, con su equipo a un féeil
alcance.

La palabra ergonomia signifi-
ca relacién del “hombre™” con su
ambiente de trabajo. El puente
del futuro, si se basa en la er-
gonomia, tendra la forma de una
cabina de aviacién, de la cabina
de un conductor de trenes o del
asiento de un conductor de co-
ches. Hay muchos puntos de vis-
ta sobre la mejor digposicion de
dicha posicién; el sistema que
voy a describir es el que se ha
experimentado en la Armada, El
requisito principal es que el ofi-
cial de guardia tenga la mejor
vision posible en torno suyo, y el
tamano optimo de] puente para
lograrlo es de entre nueve y do-
ce pies cuadrados o diez pies de
diametro. Suvnrimiendo la bita-
cora o el taximetro, en torno al
ove tiene que moverse el oficial
de guardia, se ahorra inmedia-
tamente espacio situando sobre la
cabeza del oficial un dispositivo
para tomar marcaciones, que és-
te puede bajar a efectuarlas.
Enfrente de €] estian los contro-
les del piloto automatico y a su
derecha los controles del motor.
Diirectamente enfrente del ofi-
cial de guardia se encuentran el
repetidor del compas, el indiea-
dor de angulo del timén, e] in-
dicador de velocidad y el repeti-
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dor de la sonda actstica. A la
izquierda del piloto automatico
esta la P.P.1. del radar, que pue-
de conectarse al ordenador del
buque para dar el seguimiento
automatico de los blancos v el
calculo de navegacion, o puede
ser una P.P.I. directa con tra-
zador de reflexion: A la izquier-
da de la P.P.I, estd la mesa de
cartas nauticas con medios pa-
ra la navegacion, que puede al-
canzar el oficial de guardia des-
de su silla giratoria,

Esta disposicion ofrece un
flujo natural de actividad desde
las fuentes visuales, v del radar
a la carta de navegacion y des-
de alli al panel de control del
buque. En el futuro podria co-
nectarse la carta de navegacion
a] radar y al sistema del orden:-
dor.

Similarmente podra introdu
cirse en el sistema de navega-
cion por medio del ordenador,
una marcacion visual. Con esta
disposicién surgen de nuestra
forma tradicional de utilizar el
puente actual una serie de cues-
tiones:

1. El oficia] de guardia estari
limitado a una pesieién en
el puente y no podri mo-
verse en torno y vigilar la
cubierta superior.

2. Debido a que esta sentado,
puede adormilarse o incluso
dormirse,

3. E] oficial de guardia no de-
bera estar sujeto al equipo
de operacion, sino estar en
libertad para mantener una
buena vigilancia,

Los resultados de una prueba
de mar efectuada el ano ultimo
con dicha disposicion y sus reac-
ciones, especialmente de oficiales
Jjovenes, son muy ilustrativos, La
experiencia confirma las razo-
nes originales para e] puente er-
gonomico :

1. EIl oficial de guardia estd
mirando a proa durante lar-
gos periodos y por tanto
mantiéne una mejor vision,

2. No tiene que moverse para
mirar al P.P.I. o a la mesa
de cartas nauticas, y por tan-
to no esta tan cansado fi.
sicamente,

a

3. Puede estirar las piernas e
i a los alerones del puente
si lo desea, cuando esta ali-
viado por un ayudante.

4. Se considera mucho mas,
aparte del buque que con-
trola, ¥y tiene mas probabi-
lidades de confrolar la ac-
cion que realiza: los oficia-
les de mando que estan ca-
lificados como aviadores, y
por tanto, tienen gran expe-
riencia en otras posiciones
de confrol ergondémicas, con
frecuencia mencionan la sen-
sacion de despego que se tie-
ne desde el puente conven-
¢ional,

5. Puede correlacionar facil-
mente la informacion, visual-
mente ¥ por el radar y la
carta niutiea,

6. Aunque es conveniente el
maximo de visnalidad en
torno al buque, su falta pue-
de resolverse insistiendo so-
bre los procedimientos co-
rrectos enfre el oficia] de
guardia y su ayudante,

0s de interés que la disposi-
cion del puente deserita, con la
mesa de cartas nauticas en un
lado v la P.P.I a proa del ta-
ximetro, ha demostrado va su
valor cuando era tipica de los
puentes proyectados en las dé-
cadas de los anos cuarenta y
cincuenta,

Las operaciones del puente
corresponden a cuatro fases.

Travesip océanica, costera,
practicaje v atragque, Durante |a
fase de la lravesia oceanica el
grado de actividad es bajo: el
requerimiento principal del ofi-
cial de guardia es cubrir la ta-
rea de observacién y vigilancia
con el minimo esfuerzo, mien-
tras gue trabaja en una tarea
secundaria como es e] posiciona-
miento v el trabajo rutinario del
puente, El problema principal
durante esta fase es evitayr el
sburrimiente y la fatiga; en el
ptiente convencional esto se re-
suelve asegurando que el oficial
de guardia pueda andar de arni-
ba a abajo, pero durante las
horas de silencio hay tendencia
a e emnles la silla gue 8] ea.
pitan tiene en el puente, En I
disposicion del piente ergonémi-
co tiene toda la informacion en-
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frente de €] y puede mantener
un continuo interés en la obser-
racion visual y del radar, y en
el control del buque,

Durante la fase de la costa la
tarea principal del oficial de
guardia es una mezela de evita-
cion de colision y de navegacién
costera, dos tareas que estian vir-
tualmente combinadas y desde
luego relacionadas entre si. Esta
fase constituye un periodo de lo
mas activo para el oficial de
guardia, en é] pueden ocurrir mu-
chas cosas que requieren su cons.
tante atencion, con facil y fre-
cuente referencia a la carta de
navegacion, a la P.P.I,, a algunos
medios de posicionamiento tal
como el Dececa, repetidores de
rumbo v de velocidad y su obser-
vacion visual. Cuando se utiliza
el sistema de C. P, A, (distancia
minima de paso) o la navegacién
a una distancia fija de Ia costa,
precisara una apreciacion rapida
de su P.P.L., la correlacién con
la carta nautica y un control del
buque casi subconsciente: éste es
el proceso normal de pensamien-
to v la reaceién que se requiere
para manejar cualquier plata-
forma en movimiento, Las situa-
ciones son similares aunque los
sensores son diferentes,

En la fase de practicaje los re-
quisitos en los buques de la Ar-
mada y en los buques mercantes
pueden parecer diferentes aun-
que son fundamentalmente igua-
les, asumiendo el oficial de na.
vegacion de la Armada los debe-
res del practico del buque. La
unica diferencia es que el prie-
tico se conoce la situacién geo-
grafica de memoria, mientras
que el oficial de navegacion de
la Armada, que puede ser muy
bien extrafio a] puerto, debe de
referirse a la carta nautica y a
la P.P.I, asi como tener que uti-
lizar el taximetro, En el puente
ergonomico, estando por debajo
del oficial de guardia, e] practi-
co puede gobernar todas las ac-
ciones que se efectiian desde los
repetidores de la consola de con-
trol y puede mirar a la P.P.I, y
la carta.

En los buques de poca manga,
o en los portaaviones con puente
lateral, es completamente facti-
ble atracar el buque estando en
el taximetro, utilizando puntos

(Pasa a la pag. 17)
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Incorporacion de nuwevas unidades

ARGENTINA

La compafiia Empresa Lineas Maritimas de
Argentina (ELMA) recibié el carguero Rio Igua.
21, de 8,668 trb., construido por AFN (Astilleros
v Fabricas Navales) en sus instalaciones de Rio
Santiago.

BRASIL

Lloyd Brasileiro ha incorporado a su flota dos
cargueros: el Lloyd Cuiabd, de 7,695 trb., cons.
truido por EMAQ (Engenharia e Maquinas, S.A.)
en sus astilleros de Rio de Janeiro, y el también
carguero Lloyd Antwerpia, construido por CCN
(Companhia de Comercio e Navegacao), en la
antigua capital brasilena,

La empresa nacional petrolera PETROBRAS
recibio e] buque tanque A7racajii, construido en los
astilleros de Verolme.Brasil, de 18,318 trb.

Iz empresa armadora Libra ha recibido tres
cargueros, de los cuales, dos gemelos: Edith y
Heysa, de 4,838 trb., ambos construidos en los
astilleros de Caneco, en Rio. El tercero lo es el
Semiramis, de 9,112 trb., construido por CCN.

MEXICO

PEMEX recibio el buque.tanque Revolucion,
de 14,744 trb., construido por De Hop, Holanda.
Vease nota por separado.

Puentes y Caminos Federales de Ingreso re.
cibi6 el transbordador Azteca, de 6,823 trb, Vea-
se nota por separado.

PERU

La Compania Peruana de Vapores (CPV)
incorporo a su flota el granelero Amazonus, cons-
truido en E] Callao por SIMA (Servicio Industrial
de la Marina),

Adquisiciones de buques de segunda mano
ARGENTINA

La armadora Astramar adquirié e] granelero
Astramarina, de 21,002 trb., construido en Ale.
mania en 1965.

La empresa pesquera Tierra del Fuego adqui-
ri6 los congeladores Santa Amalia y Santa Inés,
de 1,360 trb., construidos en Espana en 1953.

La Mediterranea Pesquera S. A. compré los
congeladores Santa Rita y Santa FEugenic, cons.
truidos ambos en Espafia, en 1951, de 1,370 trb.

CHILE

La Compania Sud-Americana de Vapores ad-
quirio el granelero Teno, de 16,413 trb., construido
en Japon en 1969.

Naviera Interoceangas, adquirié el transporta.
dor de gas licuado Galileo, de 9,855 trb., construido
en Francia en 1967,

SONAP (Sociedad Andénima de Navegacion
Petrolera) incorporé u su flota el buque-tanque
Punta Angeles, de 12,453 trb., construido en 1965
en el Japon,

ECUADOR

La empresa NAVIPAC adquirié el buque.
tanque Don Ernesto, de 3,041 trb., construido en
1945 en los Estados Unidos.

URUGUAY

Pescatlantica S, A. adquirio los congeladores
Santa Elisa v Santa Marina, de 1,363 trb., cons-
truidos en Espana en 1947,

VENEZUELA

CAVN (Compania Anénima Venecolana de
Navegac'én) incorporéd a su flota el carguero Ca.
roni, de 11,421 trb., construido en Estados Unidos
en 1944.
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Nuevos encargos x
ARGENTINA

YPF (Yacimientos Petroliferos Fiscales) que
es la empresa nfacional argentina petrolera con-
traté con e] astillero Alianza, también argentino,
la construccion de tres buques.tanques para pro-
ductos petroleros, de 15,000 trb.

BRASIL

La industria de la construccion naval brasile-
na se encuentra en pleno apogeo, Las diversas
empresas armadoras han contratado con astille.
ros nacionales, la construccion de un tota] de 41
buques que suman 1,777,800 tpm.

Verolme es el mayor contratista, con 6 mine-
raleros-petroleros de 135,000 tpm. para PE-
TROBRAS y 6 graneleros de 70,000 para Docena.
ve,

Ishibras tiene contratados 2 mineraleros-pe
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El resto de los contratos comprenden 14 ecar.
gueros de 7,200 tpm. y 13 graneleros de 15,000.

PERU

La CPV ha encargado a SIMA, en el Callao,
la construccién de 4 graneleros de 25,000 tpm,

COLOMBIA

La Flota Grancolombiana ha contratado con
el astillero polaco Stoeznia Gdanska la construc-
cion de dos cargueros de 16,000 tpm.

VENEZUELA

La CAVN contraté con los astilleros Warsilla,
de Finlandia, Ia construccién de cuatro cargueros
de 14,580 tpm., reserviandose la opcién para seis
barcos mas. La operacion es por casi 100 millones

troleros para Docenave,

de délares.

E

(Viene de la pag. 15)

de referencia conocidos a lo lar-
go del costado del buque, para
dar la distancia desde proa o
desde el muelle. Naturalmente, es
preferible ir al alerén del puente
para la operacion final de atra-
que, En el puente ergonémico se
ha visto que es mejor que el ofi-
cial de navegacion retenga e] go-
bierno, como en e| puente con-
vencional, hasta el acercamiento
final al muelle, en que el capitan
se hace cargo de él. En esta
fase, el oficial de guardia, desde
su situacion de sentado, estd
idealmente situado para contro-
Iar todas las 6rdenes y vigilar la
aproximacion al muelle, sin me-
terse en el camino del oficia] de
navegacion o del capitan,

Con el fin de economizar equi-
po adicional, se encuentra dispo-
nible en los alerones de] puente
el infercomunicador de navega-
cion, en lugar de los controles
de] timén y del motor,

"~ Un sistema similar 2l del ca-

Puente...

pitan y copiloto en un avion, pa-
rece dar buenos resultados. En
la fase de travesia oceanica, si el
oficial de guardia esta solo en el
puente, se sienta enfrente a la
consola y el oficial de guardia
pasa a la silla del capitan, En to-
das las demds fases, la silla del
capitin estd disponible para
el capitén o el oficial de nave-
gacién.

Muchos puentes de los buques
mercantes estin a veces inunda-
dos de palos, desde proa, debido
a los mastiles, plumas, etcétera.
Este puede ser un argumento
contra una posiciéon fija del ofi-
cial de guardia, pero puede ser
posible una situacion mas alta o
puede ponerse un mayor cuida-
do para disponer una vision sin
obstrucciones, especialmente a
proa,

Otras cuestiones o dudas se-
cundarias pueden surgir refe-
rentes a dicha disposicion, nero
una vez que se han presentado
se desvanecen en el fondo cuan-
do se han experimentado todas
las ventajas,

Es evidente que en el estado
actual de la tecnologia se necesi-
consola, dejando Ia silla a la de-
recha de la consola disponible
para el capitan, Si hay también
de vigilancia otro eficial o mari-
no, éste se sienta enfrente de Ia
ta un puente proyectado mis er-
gonémicamente, con el fin de que
la informacién disponible pueda
emplearse més efichzmente me.
diante el control a distancia del
timon y de los motores del bu-
que. Esto no es tan difieil como
puede parecer a primera vista.
v en muy poca practica puede
aumentar la satisfaceion de la
funcion del oficial y su nivel de
trabajo; en los buques que to-
davia requieren un timonel, se
ahorra mano de chra. El puente
ergonémico estd con nosotros,
por tanto asegurémenos de aue
podemos chbiener su maximo be.
neficio.

- (Trad de
The Journal of Navigation)



Nuevo Buque Tanque Para Pemex

Petréleos Mexicanos ha recibido recientemen-
te el buque tanque Revolucion, ultimo de la serie
de seis encargados % astilleros holandeses,

Sus caracteristicas principales son:

ESIora BoBAL oo 7o inaiskistemmparoh s 170.61 m.
1)) R e P e s K P (1 22.05 m.
PUNBALE &0 s st e s i 12,95 m,
Calado MATING| < lass sxams oaiesss 9.89 m.

Su tonelaje de registro bruto es de 14.743: ne-
to de 8,895 y de peso muerto 21,704, Su des-
plazamiento en rosca es de 6,313 t, y en plena
carga, 28,017,

Sus 26 tanques de carga tienen una capacidad
de 28,897 m?., equivalentes a 181,755 barriles,

Tanto esta unidad como las cinco anteriores
de I serie han recibido la mis alta clasificacion
del Lloyd's Register of Shipping y satisfacen to-
das las exigencias de la Convencion Internacio-
nal para la Seguridad de la Vida en el Mar asi
como las de la Organizucion Consultiva Maritima
Internacional (OCMI).

La propulsion del buque la efectia un motor
Sulzer, Tipo 6 RND, de 9,000 caballos a 141 r.p.m..
para una velocidad de 15 nudos.

El equipo de bombeo de la carga consiste en
tres bombas de capacidad de 900 m*/hora a 100 m.,
accionadas por 3 turbinas de vapor de 500 caba.
llos, cuya alimentacién de vapor proviene de 2 cal-
deras auxiliares con capacidad unitaria de 15 to-
neladas de vapor por hora a una presion de 16 kgs.
por em?,

La maniobra completa de las bombas, valvulas
hidrdulicas y del equipo de sondeo de tanques, se
realiza a control remoto desde una centra] situa-
da frente a la superestructura de popa,

Buque-tanque Independencia, gemelo del Revolucion.

Mooy,
& T




El

Transhordador

“Azteca’’

Recientemente ha sido incor-
porado a la Flota de Caminos y
Puentes Federales de Ingreso el
transbordador Azteca, que ac-
tualmente se encuentra ya ope-
rando en la/ ruta Mazatldn-La
Paz,

El Azteea fue construido en
los astilleros Papenburg, de Ale-
mania Occidental y sus caracte-
risticas principales son las si.
guientes:

Eslora:-total coasiii v cany Sl Ea e 108.70 m.
Eslora entre perpendiculares ......... ... ....... 96.50 m.
Manga maxima ..... I 00, 7 o 0 o e o et r N s 17.20 m.
Manga 'en linea de FIotacION: . ..lveos v v e ooisias vis 16.80 m,
Calado A DIBRA CREGE | o\ s s At Sod P e 4.60 m.
Tonelaje de Yegistro bruto ..o sies o e 6,823.09

Tonelaje de registin Net0: Ul ol i v e e 4,269.29

(Sl B R i
.~ 7

Maquinaria propulsora:

2 motores Deutz de 4,000 hp.‘ cada uno,

Velocidad de pruebas: 18.5 nudos.

Capacidad de Pasajeros:

68 LT U R T I el < il 6
Clase cabina ....... A e o T 58
CIASE TIPISTAI vvwnaip gamsn P BT 118
Clase $2l00) i Lk vis o s raied sk Ly it 514

Lo que hace un tota] de 696 pasajeros en transporte.

Tiene capacidad para transportar 185 automoviles del tipo stan-
dard norteamericano o 23 trailers, o bien su equivalente en au-
toméviles del tipo europeo, P S ' '



‘““GUADALUPE

VICTORIA !

El Gobierno Federal Mexicano obtuvo en el
Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento
el crédito 820 ME para la realizaciéon de un pro-
grama de construceion y mejoramiento de puertos,

Con fecha 21 de diciembre de 1972, la Secre-
taria de Marina, Direccion General de Dragado,
lanz6 una convocatoria internacional para e] su-
ministro mediante concurso, de una draga auto-
propulsada, cuya adquisicién seria financiada con
fondos del erédito citado.

El concurso tuvo lugar e] dia 19 de julio de
1973 y en él participaron seis proveedores. El con-
tiato para la construccion y compraventa de la
draga fue adjudicado, con fecha 18 de agosto de
1973, a Dubigeon-Normandie, S, A, en virtud de
que la Secretaria de Marina consideré su proposi.
¢ion como I mas conveniente y que su monto to-
tal fue inferior en més de quince millones de pe.

Caracteristicas principales de la draga:
Eslora total

Eslora entre perpendiculares

Manga fuera de miembros

Puntal sobre quilla

Qalado maximo con 4,000 toneladas de material de dragado

Capacidad de tolva

Profundidad méaxima de dragado con escala a popa o tubo lateral

Tiempo maximo de llenado de tolva
Peso muerto

Velocidad por hora a plena carga en navegacién

Autonomia

LA

sos al de su mas cercano coparticipante en el con.
curso.

Celebrado el contrato de construccion a pre-
cio alzado el 13 de septiembre de 1973, Dubigeon-
Normandie construyé la draga que hoy lleva el
nombre GUADALUPE VICTORIA en sus asti-
lleros de Rouen, Francia, a orillas del rio Sena.

La draga fue entregada en Salina Cruz, Oax.,
a la Secretaria de Marina el 24 de mayo y aban-
derada por el Presidente de la Republica en el
muelle de Puerto Madero, Chis,, el lo. de junio,
dia de Ia Marina. A bordo de ella el Primer Man-
datario zarpé a alta mar para arrojar la tradicio-
nal ofrenda floral en aguas del Pacifico, y desde
su puesto de mando, el Presidente y su comitiva
presenciaron las maniobras navales organizadas

por la Armada de México para conmemorar esta
fecha.

oS G RS R L

111.00 m.
94.00 m.
17.40 m.

7.00 m.
5.80 m.
2,600/3,000 M3

17.00 m.
60.00 mins.
4,420 tons.
10 nudos
4,800 millag



Convenio Sobre la Prevencion

de la Contaminacion del Mar

por Vertimiento de Desechos y Otras Materias

N. dela R. A continuacion se reproduce, en su articula.
do que interesa a la gente de mar, el texto del Convenio
cuyo titulo encabeza estas lineas y que fue firmado por
Estados Unidos, Gran Bretaiia, México y la Unién Sovié-
tica y que quedd abierto a la firma en las capitales de

ARTICULO 1

Las Partes Contratantes promoveran individual y co-
lectivamente ¢l control efectivo de todas las fuentes de
contaminaciéon del medio marino, y se comprometen
especialmente a adoptar todas las medidads posibles para
impedir la contaminacién del mar por el vertimiento de
desechos y otras materias que puedan constituir un peli-
gro para la salud humana, danar los recursos biologicos
y la vida marina reducir las posibilidades de esparcimien-
to o entorpecer otros usos legitimos del mar,

ARTICULO 11

Las partes Contratantes adoptaran de acuerdo con lo
dispuesto en los Articulos siguientes, medidas eficaces in-
dividualmente, segiin su capacidad cientifica, técnica y
econdmica, y colectivamente, para impedir la contamina-
cion del mar causada por vertimiento, y armonizaran sus
politicas a este respecto.

ARTICULO I11
A los efectos del presente Convenio:

1. a. Por *“vertimiento” se entiende:

i. toda evacuacion deliberada en el mar de desechos u
otras materias efectuada desde buques, aeronaves, pla-
taformas u otras construcciones en el mar;

ii. todo hudimiento deliberado en el mar de buques
aeronaves, plataformas u otras construcciones en el mar.

b. El “vertimiento” no incluye:

i. la evacuacién en el mar de desechos y otras mate-
rias que sean incidentales a las operaciones normales
de buques, aeronaves, plataformas u otras construcciones
en el mar y de sus equipos o que se deriven de ellas,
excepto los desechos y otras materias transportadas por
o a buques, aeronaves, plataformas u otras construccio-
nes en el mar, que operen con el propésito de eliminar
dichas materias o que se deriven del tratamiento de di-
chos desechos u otras materias en dichos buques, aerona-
ves, plataformas o construcciones:

ii. la colocacion de materias para un fin distinto del

las naciones citadas, El Convenio ya fue ratificado por
nuestro pais y publicado en el Diario Oficial correspon-
diente al 16 de julio de 1975, Entrara en vigor treinta
dias después de que lo ratifique el décimo quinto pais
que se adhiera al Convenio.

de su mera evacuacion, siempre que dicha colocaciin
no sea contraria a los objetivos del presente Convenio.
c. La evacuacion de desechos u otras materias directa-
mente derivadas de la exploracion, explotacion y trata-
mientos afines, fuera de la costa, de los recursos minerales
de los fondos marinos o con ellos relacionados no estara
comprendida en las disposiciones del presente Convenio,

2. Por “buques y aeronaves’” se entienden los vehicu-
los que se mueven por el agua o el aire, de cualquier tipo
que sean. Fsta expresion incluye los vehiculos que se
desplazan sobre un colchén de arie y los vehiculos flotan-
tes, sean o no auntopropulsados,

3. Por “mar” se entienden todas las aguas marinas
que no sean las aguas interiores de los Estados,

4. Por “‘desechos u otras materias” se entienden los
materiales y sustancias de cualquier clase, forma natu-
raleza.

5. Por “permiso especial” se entiende el permiso con-
cedido especificamente tras previa solicitvd y de confor-
midad con el Anexo Il y el Anexo III.

6. Por “permiso general” se entiende un permiso
concedido previamente y de conformidad con el Anexo

I1T.

7. Por “la Organizacion™ se entiende la organizacion
designada por las Partes Contratantes de conformidad

ocn €l apartado 2 del Articulo XTIV,
ARTICULO 1V

1. Conforme a las disposiciones del presente Con-
venio, de las Partes Contratantes prohibiran el vertimiento
de cualesquiera desechos u otras materias en cualquier
forma o condicién. excepto en los casos que se especifi-
can a continuacion:

a. se prohibe el vertimiento de los desechos v otras
materias enumerados en el Anexo I

b. se requicre un permiso especial previo para el ver
timiento de los desechos u otraz materias enumeradas en
el Anexo II.

c. se requiere un permiso general previo para el ver-
timiento de todos los demas desechos o materias.

2. Los permisos z¢ concederin tan sélo tras una cui-
dadosa consideracion de todos los factores que figuran
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en el Anexo 111, incluyendo los estudios previos de lgs
caracteristicas del lugar del vertimiento, segiin se esti-
pula en las secciones B y C de dicho Anexo.

3. Nada de lo dispuesto en el presente Convenio
puede ser interpretado en el sentido de impedir que una
Parte Contratante prohiba. en lo que a esa parte con-
cierne. el vertimiento de desechos u otras materias no
mencionadas en el Anexo 1. La Parte en cuestién noti-
ficard tales medidas a la Organizacion,

ARTICULO V

1, Las disposiciones del Articulo IV no se aplicaran
cuando sea necesario salvaguardar la seguridad de la
vida humana o de buques, aeronaves, plataformas u
otras construcciones en el mar, en casos de fuerza mayor
debidos a las inclemencias del tiempo o en cualquier
olro caso que constituya un peligro para la vida humana
o una amenaza real para buques, aeronaves, platafor-
mas u otras construcciones en el mar, si el vertimiento
parece ser el unico medio para evitar la amenaza y si
existe toda probabilidad de que los dafios emanantes de
dicho vertimiento sean menores que los que ocurririan
de otro modo. Dicho vertimiento se llevard a cabo de
forma que se reduzca al minimo la probabilidad de que
s¢ ocasionen danos a seres humanos o a la vida marina
v se pondra inmediatamiente en conocimiento de la Or-
ganizacion,

2, Una parte Contratante podrd expedir un permiso
especial como excepeion a lo dispuesto en el inciso a)
del apartado 1 del Articulo IV, en casos de emergencia
que provoquen riesgos inaceptables para la salud hu-
mana y en los que no quepa otra eolucién factible. An-
tes de expedirlo. La Parte consultard con cualquier otro
pais o paises que pudieran verse afectados y con la Or-
ganizacion, quien, después de consultar con las otras
Partes y con las Organizaciones Internacionales que es-
time pertinentes, recomendard sin demora a la Parte,
de conformidad con el Articulo XIV, los procedimien-
tos mis adecuados que deban ser adoptades. La Parte
seguira estas recomendaciones en la maxima medida
factible de acuerdo con el plazo dentro del cual deba
tomar las medidas y con la obligacién de principio de
evitar dafios al medio marino e informari a la Organi-
zacion de las medidas que adopte. Las Partes se com-
prometen a ayudarse mutuamente en tales situaciones.

3. Cualquier Parte Contratante podra renunciar a!
derecho reconocido en el apartado 2 del presente articu-
lo en el momento de ratificar el presente Convenio o de
adhrirse al mismo o en cualquier otro momento ulterior.

ARTICULO VI

1. Cada parte Contratante designara una autoridad
o autoridades apropiadas para:

a. expedir los permisos especiales que se requerirdn
previamente para el vertimiento de materias enumera.
das en el Anexo Il y en las circunstancias previstas en
el apartado 2 del Articulo V;

b. expedir los permisos generales que se requerirn
previamente para el vertimiento de todas las demas ma-
terias;

c. llevar registros de la naturaleza y las cantidades
de todas las materias que se permita verter, asi como
del lugar, fecha y método del vertimiento:
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d. vigilar y controlar individualmente o en colabo-
racion con otras Partes y con Organizaciones Interna-
cionales competentes las condiciones de los mares para
los fines de este Convenio.

2. La autoridad o autoridades compelentes de una
Parte Contratante expedirdn permisos previos especiales
o gnerales de conformidad con el apartado 1 respecto
a las materias destinadas a ser vertidas.

a. que se carguen en su lerritorio;

b. que se carguen en un buque o aeronave registra-
do o abanderado en su territorio. cuando la carga ten-
ga lugar en el territorio de un Estado que no sea parte
de este Convenio,

3. En la expedicién de perntisos con arreglo a los in-
cisos a) y b) del apartado 1 de este articulo, la auto-
ridad o autoridades apropiadas observarin las dispo-
siciones del Anexo Il asi como los eriterios. medidas
y requisitos adicionales que se consideren pertinentes,

4. Cada Parte Contratante comunicari a la Orga-
nizacion y, cuando proceda a las demas Partes. directa-
mente o a través de una Secretaria establecida con arreglo
a un acuerdo regional, la informacion especificada en
los incisos ¢) y d) del apartado 1 de este articulo y
los criterios, medidas y requisitos que adopte de con-
formidad con el apartado 3 de este articulo. El proce-
dimiento a seguir y la naturaleza de dichos informes
seran acordados por las Partes mediante consulta.

ARTICULO VII

1. Cada Parte Contratante adoptard las medidas ne-
cesarias para la aplicacion del presente Convenio a to-
dos los:

a. buques y aeronaves matricwlados en su territorie o
que obstenten su pabellon:

b. buques y aeronaves que carguen en su territorio o
en sus aguas territoriales materias detinadas a ser vertidas:

¢. buques y acronaves y plataformas fijas o flotan-
tes bajo su jurisdiccion, que se crea se dedican a ope-
raciones de vertimiento,

2. Cada parte tomard en su territorio las medidas
apropiadas para prevenir y castisar las conductas en
contravencion con las disposiciones del presente Convenio.

3. Las Partes acuerdan cooperar en la elaboracion
de procedimientos para la aplicacién efectiva del pre-
sente Convenio, especialmente en alta mar. incluidos
procedimientos para informar sobre los buques y aero-
naves que hayan sido vistos realizando operaciones de
vertimiento en contravencion con el Convenio,

4. El presente Convenio no se aplicara a los buques
y aeronaves que tengan derccho a inmunidad sobera-
na con arreglo al Derecho Internacional. No ohstante.
cada Parte asegurard, mediante la adopcion de las me-
didas apropiadas, que los buques y acronaves que tenea
en propiedad o en explotacién operen en forma com-
patible con el objeto y fines del presente Convenio, e
informard a la Organizacién de conformidad con lo an-
lerior.

5. Nada de lo dispuesto en el presente Convenio
afectara el derecho de cada Parte a adoptar otras me-
didas, conforme a los principios del Derecho Internacio-
nal, para impedir vertimientos en el mar,
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ARTICULO VIII

Para facilitar el logro de los objetivos del presente
Convenio, las Partes Contratante que tengan intereses
comunes que proteger en el medio marino de una zona
geografica determinada se eslorzarian en concertar acuer-
dos en el plano regional. para la prevencion de la con-
taminacion, especialmente por vertimiento, teniendo en
cuenta los aspectos caracterizticos de la region y en con-
formidad con el presente Convenio. Las Partes Comntra-
tantes del presente Convenio se esforzardan en obrar con-
forme a los objetivos v disposiciones de los acuerdos
regionales que la Organizacion les notifique. Las Partes
Contratantes procurarin cooperar con las Partes de acuer-
dos regionales para elaborar procedimientos armoniza-
dos que deban ser observados por las Partes Contratan-
tes de los diversos convenios en cuestion. Se prestard es-
pecial atencion a la cooperacion en la efera de vigilan-
cia y control, asi como en la de investigacion cientifica,

ARTICULO IX

Las Partes Contratantes fomentaran, mediante la co-
laboracion en el seno de la Organizacién y de otros
organismos internacionales, el apoyo a las Partes que lo
soliciten para:

a, la capacitacion de personal cientifico y téenico;

b. el suministro del equipo ¢ instalaciones y servicios
necesarios para investigacion vy vigilaneia v control;

¢, la evacuacion y tratamiento de desechos, y otras
medidas para prevenir o mitigar la contaminacion cau-
sada por vertimiento: preferiblemente dentro de los pai-
ses de que se trate, promoviendo asi los fines y propésitos
del presente Convenio.

ARTTCULO X

De conformidad con los principios del Derecho In-
ternacional relativos a la responsabilidad de los Estados
por los dafios cavsados al medio ambiente de otros
Fstados o a cualquiera otra zona del medio ambiente por
el vertimiento de desechos v otras materias de cualquier
clase, las Partes Contratanntes se comprometen a ela-
borar procedimientos para la determinacion de respon-
sabilidades v el arreglo de controversias relacionadas con
las operaciones de verlimiento,

ARTICULO XI

Las Partes Contralantes, en su primera reunién con-
sultiva, consideraran procedimientos para el arreglo de
controversias relativas a la interpretacion y aplicacion
del presente Convenio.

ARTICULO XTI

Las Partes Contratantes se comprometen a fomentar,
dentro de los organismos especializados competentes y
de otros drganos internacionales, la adopeién de medidas
para la proteccion del medio marino contra la contami-
nacion causada por:

a. hidrocarburos, incluido el petréleo, v sus residuos;

b. otras materias nocivas o peligrosas transportadas
por buques parva fines que no sean el verlimiento;
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c. desechos originados en el curso de operaciones
de buques, aeronaves, plataformas v otras construccio-
nes en el mar;

d. contaminantes radioactivos de todas las proceden-
cias, incluidos los buques;

e. agentes de la guerra quimica y biolégica:

f. desechos u otras materias directamente derivados
de la exploracion, explotacion y tratamientos afines fue-
1a de la costa, de los recursos minerales de los fondos
marinos o con ellos relacionados.

Las Partes fomentaran también, en el seno del apro-
piado organismo internacional, la codificacién de senales
que deban ser empleadas por los buques dedicados al ver-
timiento,

ARTICULO XIII

Nada de lo dispuesto en el presente Convenio prejuz-
gara la codificacion y el desarrollo del derecho del mar
por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el De-
recho del Mar, convocada conforme a la Resolucion
2750C (XXV) de la Asamblea General de las Naciones
Unidas, ni las reivindicaciones y tesis juridicas presen-
tes o futuras de cualquier Estado en lo que respecta al
derecho del mar y a la naturaleza y al alcance de la
jurisdiccion de los Estados riberefios y de los Estados de
pabellon Las Partes Contratantes acuerdan consultarse
en una reunion que habra de ser convocada por la Orga-
nizacion después de la Conferencia sobre el Derecho del
Mar v, en todo caso, no mas tarde de 1976, con el fin
de definir la naturaleza y alcance del derecho y la res-
ponsabilidad de los Estados riberefios de aplicar el Con-
venio en una zona adyacenle a su costa,

ARTICULO X1V

1. El Gobierno del Reino Unido de Gran Bretafia e
Irlanda del Norte, en su calidad de depositario. convo-
card una reunion de las Partes Contratantes, a mas tar-
dar tres meses después de la entrada en vigor del pre-
sente Convenio, para decidir sohre cuestiones de orga-
nizacion,

2. Las Partes Contratantes designaran una Organi-
zacion competente, existente en el momento de celebrar-
se dicha reunion, para que se encargue de las funciones
de Secretaria en relacién con el presente Convenio. To-
da Parte en este Convenio que no sea miembro de di-
cha Organizacion hara una contribucion apropiada a los
gastos en que incurra la Organizacion por ¢l cumpli-
miento de tales funciones,

3. Las funciones de Secretaria de la Organizacion com-
prenderan:

a. convocar reuniones consultivas de las Partes Con-
tratantes, con no menos frecuencia de una vez cada dos
anos, y remniones especiales de las Partes en cualquier
momento cuando lo soliciten dos tercios de las Partes:

b. preparar y ayudar en la elaboracion y aplicacion
de los procedimientos mencionados en el inciso e) del
apartado 4 del presente Articulo, en consulta con las
Partes Contratantes y las Organizaciones Internacionales
apropiadas;

c. considerar las solicitudes de informacién y los in-
formes sometidos por las Partes Contratantes, consultar
con ellos y con las Organizaciones Internacionales apro-
piadas. vy facilitar recomendaciones a las Partes respecto
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a cuestiones relacionadas con el presente Convenio pero
no amparadas especificamente por él;

d. hacer llegar a las Partes interesadas todas las no-
tificaciones recibidas por la Organizacién con arreglo
a los Articulos IV 3, V 1 y 2, VI 4, XV, XX y XXI.

Con anterioridad a la designacién de la Organizacién
estas funciones serdan cjercidas cuando sea necesario, por
el depositario. que, para estos fines, sera el Gobierno del
Reino Unido de Gran Bretaha e Irlanda del Norte,

4. En las reuniones consultivas o especiales de las
Partes Contratantes, éstas examinaran regularmente la
aplicacion del presente Convenio y, entre otras cosas po-
dran:

a. revisar y adoptar enmiendas al presente Convenio
y sus Anexos con arreglo al Articulo XV;

b. invitar a un organismo w organismos cientificos
apropiados para que colaboren con y asesoren a las Par-
tes o con la Organizacion en cualquier aspecto de caracter
cientifico o téenico relacionado con el presente Convenio
incluido en particular el contenido de los Anexos;

e, recibiv v considerar los informes redactados con
&Il‘l‘c;_{_iu al apartado 4 del Articulo 'V ;

d. fomentar la colaboracion con y entre organiza-
ciones regionales interesadas en la prevencion de la con-
taminacion del mar y de dichas organizaciones entre si:

e. elaborar o adoptar, en consulta con las Organizacio-
nes Internacionales apropiadas, los procedimientos men-
cionados en el apartado 2 del Articulo V. incluyendo los
criterios bisicos para determinar situaciones excepeiona-
les y de emergencia. y procedimientos para consultas,
asesoramiento v evacuacion segura de materias en tales
circunstancias, incluyendo la designacion de zonas de
vertimiento apropiados, y hacer las recomendaciones per-
tinentes:

f. considerar cualquier otra medida que pudiera ser
necesaria.

5. En la primera reunién consultiva, las Partes Con-
Iratantes establecerin las normas de procedimiento que
Sedan necesarias.

ARTICULO XV

1. a. En las reuniones de las Parles Contratantes
convocadas conforme al Articulo XIV se podran adop-
tar enmiendas al presente Convenio por una mayoria de
dos tercios de los presentes. Las enmiendas entraran en
vigor para las Partes que las hayan aceptado el sesentavo
dia después de que dos tercios de las Partes hayan depo-
sitado en la Organizacion el instrumento de aceptacion
de la enmienda, Con posterioridad Jas enmiendas entra-
ran en vigor para cualquier otra Parte a los 30 dias de
haber depositado tal Parte su instrumento de aceptacion
de la enmienda en cuestion.

b. La Organizacion informara a todas las Partes Con-
tratantes de cualquier solicitud que se haga para la convo-
catoria de una reunién especial con arreglo al Articulo X1V
y de cualquier enmienda adoptada en las reaniones de las
Partes, asi como de la fecha en que cada wma de dichas
enmiendas entre en vigor para cada Parte,

2. Las enmiendas a los Anexos estaran basadas en
consideraciones cientificas o téenicas. Dichas enmiendas,
una vez aprobadas por una mayoria de dos tercios de
los presentes en una reunién convocada con arreglo al
Articulo XIV entrardan en vigor para la Parte Contratan-
te que las haya aceptado inmediatamente después que
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haya notificado su aceptacion a la Organizaciéon y para
las demas Partes 100 dias después de haber sido aproba-
das por la reunién, salvo para aquellas que, antes de ha-
haber transcurrido los 100 dias, hagan la declaracién de
que por el momento no pueden aceptar la enmienda. Las
Partes deberan esforzarse en manifestar lo antes posible
a la Organizacién su aceptacién de una enmienda que
haya sido aprobada en una reunién, Cualquier Parte po-
dra en todo momento substituir su declaracion previa en
objecion por una de aceptacion con lo cual la enmienda
anteriormente objetada entrara en vigor para dicha Parte.

3. Toda aceptacion o declaracion de objecion con
arreglo a este Articulo se electuara depositando un ins-
trumento en la Organizacion. La Organizacion notifi-
card a todas las Partes Contratantes la recepcién de tales
instrumentos,

4. Antes de la designacién de laOrganizacion, las
funciones de Secretaria que le son confiadas en la presen-
le seran ejercidas temporalmente por el Gobierno del Rei-
no Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte como uno
de los depositarios del presente Convenio,

ANEXO |

I.—Compuestos organicos halogenados,

2. Mercurio v compuestos de mercurio.

3. Cadmio y compuestos de cadmio.

4. Plasticos persistentes y demds materiales sintéticos
persistentes tales como redes y cabos, que puedan flotar
o quedar en suspension en ¢l mar de modo que puedan
obstaculizar materialmente la pesca, la navegacién u otras
utilizaciones legitimas del mar.

5. Petréleo crudo, fuel-oil, aceite pesado diesel, v
aceites lubricantes, fluidos hidraulicos, v mezclas que con-
tengan esos hidrocarburos, cargados con el fin de ser
vertidos,

6. Desechos w otras materias de alto nivel radioctivo
que por razones de salud puablica, biolégicas o de otro
tipo hayan sido definidos por el 6rgano internacional com-
petente en esta esfera, actualmente el Organismo Inter-
nacional de Energia Atémica, como inapropiados para
ser vertidos en el mar,

7. Materiales de cualquier forma (por Ej.: sélidos,
liquidos. semiliquidos, gaseosos o vivientes) producidos
para la guerra quimica y bioldgica,

8. Los pirrafos precedentes del presente Anexo no se
aplicaran a sustancias que se transformen rapidamente
en el mar en sustancias inocuas mediante procesos fisicos,
quimicos o biol6gicos siempre que:

i. no de mal sabor a la carne de los organismos ma-
rinos comestibles. o

. no pongan en peligro la salud del homhre o de
los animales domésticos,

Si existiese alguna duda sobre si una sustancia es
inocea, la Parte deberd seguir el procedimiento consul-
tivo dispuesto en el Articulo XVI.

9. El presente Anexo no se aplicara a derechos u otros
materiales (tales como logos de agua residuales y escom-
bros de dragados) que contengan como vestigios de con-
taminantes. las materias a que se hace referencia en los
apartados 1-5 del presente Anexo. Estos desechos estaran

““sujetos a las disposiciones de los Anexos II y 111 segiin

proceda, L i
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ANEXO II

Las siguientes sustancias y materiales que requieren
especial atencién se enumeran para los efectos del inciso

a) del apartado 1 del Articulo VI.

A. Desechos que contengan cantidades considerables
de las materias siguientes:

Arsénico, plomo, cobre, zine. y sus compuestos,

Compuestos organicos de silicio, cianuros, fluoruros,
pesticidas y sus subproductos no incluidos en el Anexo I.

B. al conceder permiso para el vertimiento de grandes
cantidades de dcidos y alealis, se tendra en cuenta la
posible presencia en esos desechos de las sustancias enu-
meradas en el apartado A y de las sustancias adicionales
siguientes:

Berilio, eromo niquel, vanadio, y sus compuestos,

C. Los contenedores, chatarra y otros desechos volu-
minosos que puedan hundirse hasta el fondo del mar y
obstaculizar seriamente la pesca o la navegacion.

D. Los desechos radioactivos w otras materias radio-
activas no incluidos en el Anexo I. En la expedicion de
permisos para el vertimiento de estas materias, las Par-
tes Contratantes deberan tener debidamente en cuenta
las recomendaciones del Grgano internacional competen-
te en esta esfera, en la actualidad el Organismo Inter-
nacional de Energia Atomica,

ANEXO 111

Entre los factores que deberan examinarse al estable-
cer criterios que rijan la concesion de permisos para el
vertimiento de materias en el mar, teniendo en cuenta el
apartado 2 del Articulo IV, deberan figurar los siguien-
tes:

A. Caracteristicas y composicion de la materia.

1. Cantidad total y composicion media de la materia
vertida (por Ej., por afo).

2. Forma, por Ej. sdlida, lodosa. liquida o gaseosa.

3. Propiedades: fisicas (por Ej., solubilidad y densi-
dad), quimicas y bioquimicas (por Ej., demanda de oxi-
geno, nutrientes) y hiolégica por (Ej., presencia de virus,
bacterias, levaduras, parasitos),

4. Toxicidad,

5. Persistencia: fisica, quimica y biologica,

6. Acumulacion y biotransformacion en materiales
bioldgicos o sedimentos.

7. Susceptibilidad a los cambios fisicos, quimicos y
bioquimicos e interaccién en el medio acuatico con otros
materiales organicos e inorganicos disueltos,

8. Probabilidad de que se produzcan contaminaciones
u otros cambios que reduzean la posibilidad de comercia-
lizacion de los recursos (pescados, moluscos, etc).,
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B. Caracteristicas del lugar de vertimiento y métodos
de depésito:

1. Situacion (por Ej.. coordenadas de la zona de
vertimiento, profundidad y distancia de la costa). situa-
cion respecto a otras zonas (por Ej., zonas de esparci-
miento, de desove, de criaderos y de pesca y recursos ex-
plotables) .

2. Tasa de eliminacién por periodo especifico (por
Ej.. cantidad por dia, por semana, por mes),

3. Métodos de envasado y contencion, si los hubiere.

4. Dilucién inicial lograda por el método de descarga
propuesto.

5. Caracteristicas de la dispersion (por Ej.  efectos
de las corrientes, mareas y viento sobre el desplazamien-
to horizontal y la mezcla vertical ).

6. Caracteristicas del agua (por Ej.. temperatu-
ra, pH, salinidad, estratificacién, indices de oxigeno
de la contaminacion, Oxigeno Disuelto (OD), Demanda
Quimica de Oxigeno (DQO) y Demanda Biogquimica de
Oxigeno (DBO) — nitrégeno presente en forma organi-
ca y mineral incluyendo amoniaco, materias en suspen-
sion otros nutrientes y productividad).

7. Caracteristicas de los fondos (por Ej.. topografia.
caracteristicas geoquimicas y geologicas y productividad
biol6gica).

8. Existencia y efectos de otros vertimientos que se
hayan efectuado en la zona de vertimiento (por Ej.. an-
tecedentes sobre contenido de metales pesados y conte-
nido de carbono organico).

9. Al expedir un permiso para efectuar una opera-
cion del vertimiento las Partes Contratantes deberan con-
siderar si existe una base cientifica adecuada, para de-
terminar, como se expone en el presente Anexo., las
consecuencias de tal vertimiento teniendo en cuenta las
variaciones estacionales,

C. Consideraciones y condiciones generales:

1. Posibles efectos sobre los esparcimientos (por
Ej., presencia de material flotante o varado. turbidez,
malos olores, decoloracion y espumas).

2. Posibles efectos sobre la vida marina. piscicultura
y conquilicultura, reservas de especies marinas y pes-
querias, y recoleccion y cultivo de algas marinas,

3. Posibles efectos sobre otras utilizaciones del mar
(por Ej., menoscabo de la calidad del agua para usos
industriales, corrosién submarina de las estructuras, en-
torpecimiento de las operaciones de buques por la pre-
sencia de materias flotantes, entorpecimiento de la pes-
ca o de la navegacion por el depdsito de desechos u
objetos solidos en ¢l fondo del mar y proteccion de zo-
nas de especial importancia para fines cientificos o de
conservacion.

4. Disponibilidad practica de métodos alternativos
de tratamiento, evacuacion o eliminacién situados en
tierra, o de tratamiento para convertir la materia en
sustancias menos nocivas para su vertimiento en el mar.

i=b



Sugestion Para 1a Wtilizacion de los
Bugues "Durango” vy "Guanajuato”

Como sugestion y ojalda no sea extemporanea
y sea aceptada, ge puede analizar la posibilidad
de utilizar los buques “Durango” y Guanajuato™
en forma permanente, de acuerdo con el siguiente
anteproyecto:

Contamos con 4 Planteles: La H. Escuela Naval
Militar y 3 Escuelas de Nautica, cuyo personal
requiere practicas anuales en la mar.

Asignando a cada Plantel, 75 dias de précti-
cas anuales, se requeririan 300 dias en total, por
lo que puede asignarse un buque exclusivamente
para esle servicio y restarian dos meses cada afo,
para limpieza de fondos y reparacion del buque.

Considerando que el “Durango™ cuenta con su
equipo propulsor casi nuevo, que tiene un bajo
costo de mantenimiento y suficiente capacidad de
transporte, puede ficilmente acondicionarse para
esta comision.

El buque se retiraria del servicio regular y
se le asignaria la caracteristica de auxiliar de la
Armada.

En estas condiciones, puede ser tripulado por
personal de la Armada de México, en el caso de
los Viajes de Précticas de la H. Escuela Naval,
o por personal de la Marina Mercante, en el caso
de Viajes de Précticas de las Escuelas Nauticas,
ya que este ltimo personal, forma parte de la
Reserva de la Armada de México.

El buque en la actualidad consta de todos los
elementos necesarios para su eficiente navegacion,
a los que seguramente habra que agregar algunos
aparatos electrénicos modernos para la ensefianza
y entrenamiento de los educandos, lo cual no es
cosloso,

Lo anterior, es extensivo al personal de Ma-
quinas de la Marina Mercante.

por Antonio Vazquez del Mercado, Almirante.

Al proceder en la forma apuntada, el buque
Escuela “PRIMERO DE JUNIO”, puede continuar
siendo operado por Transportacién Maritima Me-
xicana, pero ya no como buque Escuela, sino co-
mo una unidad més de su flota, previos los arre-
glos que sean necesarios.

Podria quiza argiiirse que la practica de
los futuros Oficiales de la Marina Mercante, seria
deficiente por las caracteristicas del buque que
se propone emplear, por carecer de maniobras
para carga, pero eso no resulta valido por las ra-
zones que se exponen a continuacion,

La ensenanza de navegacion, de maniobras y
de meteorologia, son idénticas para log alumnos
de los 4 Planteles.

Por haber sido designado el “Durango™ como
transporte, tiene gran similitud con un buque mer-
cante.

Su operacién en puerto es diferente, pero es
facil de resolver, construyendo en los terrenos
apropiados o en los aledafios a las Escuelas Nauti-
cas, una estructura idéntica a la seccién de un
casco que contenga una o dos bodegas, con sus
cubiertas y provista de su equipo de maniobra de
carga.

Simular el cargamento a base de costales, ca-
jas. tambores, fardos, barriles, atados, etc.. que
representen todo tipo de carga que se desee y los
propios alumnos bajo la direccion de sus profe-
sores pueden cargar, estibar y descargar esta car-
ga, cuantas veces sea necesario y con todas las
variantes imaginables.

Los alumnos podréan hacer por si toda clase
de maniobras, actuando como operador de las
maniobras de las plumas, hasta portalonero. jefe
o miembro de cuadrilla, ete.
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Ils lastima que esta idea haya surgido tan a
|]¢"'~4Ii|'!n]m,

Parle sumamente interesante de los Viajes de
Practica, tanto como la operacién y la maniobra,
lo constituye el ambientamiento, sobre todo para
el personal de la Escuela Nautica de Tampico y la
de Veracruz, que operan bajo el régimen externo,
lo cual puede obtenerse con este proyecto.

ls l6gico considerar que el buque requiere un
adecuado acondicionamiento, que no es de gran

co=lo t'nmi‘;lt'mln con la utilidad que prestal'é.

\ctualmente el costo més elevado en estos bu-
ques, es el de la tripulacién permanente, pero esto
se reduce casi tolalmente, pues debe ser tripulado

o
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durante los Viajes de Practica, por el personal
de los Planteles, desde Comandante o Capitin a
Marmitén y s6lo quedardn permanentemente, los
encargados de los inventarios,

Respecto al “Guanajuato”, puede destinarse a
Escuela de Clases y Marineria e independiente-
mente de esta comision, puede desempeniar malti-
ples servicios: comunicacion a los faros, a Islas
Marias y algunos otros que se ofrezcan como la
propia vigilancia pesquera en las aguas por don-
de navegue.

Lo anterior. son sugestiones que pueden ser ba-
se para proyectos hien elaborados por ¢] personal
que corresponda,
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Barras de acero inoxidable tratado
para ejes o flechas marinas,
rectificadas y pulidas.

Desde 19.05 mm. ( 3/4”) hasta 152.4 mm.
{6") de diametro.
Longitud hasta 6. 70 m. (22")
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Todo tipo de aceros; inoxidables, -
herramienta, maquinaria y “cold rolled
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METALES DE CALIDAD, S. A.

Fray Servando Teresa de Mier 440 Tels.: 542.72.23 y 5424550,
México 1, D. F.
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Fabricacién Nacional.



““Sea Saint’’
Petrolero

Turbopropulsado
de 356,400 tpm.

Recientemente ha tenido lu-
gar la entrada en servicio del
mayor buque construido en Eu.
ropa. Se trata del petrolero, pro-
pulsado a turbina de vapor, “Sea
Saint” de 356.400 TPM. cons-
truido en el astillero sueco Koc.
kums, para Salen Lines, Es el
primero de una serie de quince
buques iguales que construye di-
cho astillero, Seis de ellos son
para la mencionada compania
armadora , siendo e] resto para
armadores americanos, griegos
Vv Noruegos,

La particularidad mas desta-
cada de] “Sea Saint” es su avan-
zado v completisimo equipo elec-
un ordenador para aplicaciones
fronico: e] buque esta dotado de
de navegacion y control de la
planta de turbinas, y de un orde-
nador independiente para la ma.
nipulacion automatica de la car-
ga.

CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

sl

El buque tiene las caracteristicas
principales siguientes:

HRIOPa BOtR] s it s oon 5200

Eslora entre perpendiculares . ..

Mangaide trazadoi . .« .o or

Punta] de trazado a la cubierta superior

GAIAAO: - svniafen v o vusly
Peso muerto . ..
Capacidad de carga
Capacidad de lastre ..........

Capacidad de bombas .....

Potencia propulsora .........

Velocidad en pruebas a plena carga

I R

LR

CASCO

El buque tiene roda cilindrica,
popa cortada y timén semisus-
pendido. La estructura del casco
es longitudinal con buldarcamas
cada 5,15 metros.

Los mamparos transversales
tienen refuerzos horizontales, sin
palmejares en los tanques centra.
les para facilitar su limpieza,

El espacio de carga esta divi-
dido en ocho tanques centrales y
diez pares de tanques laterales.
El par de tanques nimero 4 y el
del pique de popa estidn destina-
dos a lastre permanente, El bu-
que cumple con las nuevas nor-
mas de la I.M.C.O., sobre los li-
mites del volumen de tanques, se-
giin las cuales, en caso de acei-
dente del buque, la cantidad de

362,47
350,00
60,00
28,32
22,32
s 356.400 Tons.
Wes 442.000 m*
39.569
4 x 5.500 m"/hora

40.000 SHP a
86 r.p.m.

metros
metros
metros
metros

metros

3
m
v siin

15,5 nudos

clasificacion Lloyd’s Register of Shipping,

+ 100 Al, Oil Tanker, + LMC,
UMS, IGS.

petréleo derramado no

rily

St
debe su-
perar los 30.000 metros ciibicos.

MAQUINARIA

La planta propulsora del bu-
que consiste en una instalacion
de turbina de vapor Kockums.
Stal-Laval que acciona una hélice
unica v desarrolla aproximada-
mente 40.000 SHP a 86 r.p.m.

El vapor es suministrado por
dos calderas de tubos de agua
Kockums,/Combustion Engineer.
ing con una capacidad de 91.000
kg/h. La energia eléctrica es
normalmente producida por un
turbogenerador Stal Laval  Asea
de 1.700 Kw Se han instalado
también dos alternadores Asea de
1.280 kw, cada uno, accionados
por sendos motores diesel Hede-
mora Verkstader, usi como un
generador de emergencia de 120
kw.

El equipo auxiliar incluve
dos condensadores. evaporado.
res, bombas, ete., usuales, Toda
la planta estd disenada para su
control automatico v pvede ser
operada desde el puente. I.as con-
solas de camara de maquinas es-
tan basadas en un sistema modu.
lar fabricado por Kockums oue
nermite variar el esquema de los
instrumentos v anaratos de con-
trol para adaptarlos a los requi-
sitos de cada armador.

Automatizacion en edmar
de maquinas

El buque estd equipado con
dos ordenadores Konsherg SM1,
cada uno de los cuales tiene una
capacidad de memoria maxima
de 64 K. Cada ordenador estd
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conectado a una consola de re-
presentacion visual Burroughs
con un teclado alfanumérico y un
teclado de teletipo que se usa
para comunicar con el ordena-
dor,

Uno de estos equipos se utiliza
para operacién de la planta pro-
pulsora, navegacion y gobierno.
El otro esta integrado en el sis-
tema automatico de manipula-
cion de carga, El primero de ellos
estd conectado a una instalacion
completa de equipos Kockums de
regulaciéon y control electrénico,
para operacion en cdmara de
maguinas periédicamente desa-
tendida. La cdmara de control de
maquinas esta provista de siste-
mas de seguridad para calderas,
de control de quemadores, de con.
trol de combustion. sistema “Con.
troller”, cistema“Flame Guard”
v de control de nronulsién, todos
ellos de marca Kockums,

El nuevo equipo para automa.
tizacion de camara de maauinas
incluye una unidad eléetrica de
control, fabricada asimismo por
Kockums, para un soplador de
hollin marca Clvde Blowers.
Esta unidad controla automatiea-
mente el soplado de hollin segiin
una secuencia predeterminada,

Mediante un sistema de suner-
vigion Stal-Laval se vigila el fun-
cionamiento de las turbinas, EI
cistema nroduce asimismo una
parads rapida de emergencia en
@350 de condiciones anormales,
Una unidad Asea de control anto-
matico de la nlanta generadora
de energia eléctrica realiza el
arranque y puesta en fase de los
veneradores de wenerdo con la
carga real, v distribuye asimis-
mo la carga entre los generado.
reg, Tl equipo de arranque de
los  diversos motores, bombas,
ete.. esta montado en conexion
con las consolas de contrel en una
unidad fabricada por A. de Hoop.

Sistema de puente con ayuda
de ordenador

Las tareas de navegacion y go-
bierno se realizan mediante un
sistema de puente Kockums con
ayvuda de ordenador, que se ha
instalado ya anteriormente en
ocho buques, y se instalara asi-
mismo en los siete buques para
Salén Lines de la presente serie,
El ordenador esta conectado con

sistemas para navegacion a esti-
ma, sistema de navegacion Dececa,
navegacion ortodromica, cdleulo
de incrustaciones en el casco,
contro] desde el puente, ete. Di-
rectamente conectado al ordena-
dor va un receptor de seniales de
satélite Magnavox MX 902, La
instalaciéon incluye también un
sistema Anticolisién Sperry con
salida grafica automatica,

En caso de averia en la giros-
copica convencional, un compas
magnético transmisor (T.M.C.:
“Transmitting Magnetic Com-
pass’) fabricado pnor Kelvin Hu-
ghes, llevara a cabo la alimenta-
cion del autopiloto, asi como to-
dos los repetidores de la girosco-
nica mediante un transmisor ins.
talado en el compas magnético.
El T.M.C., estid también conecta-
do al ordenador, el cual compara
los datos del rumbo procedentes
de la aguja magnética y de la
giroscopica, y genera una alarma
en caso de desviacion excesiva
del rumbo. Un sistema indepen-
diente de supervision, ave inclu-
ve un sistema antivarada. gene-
ra una alarma en caso de desvia-
cion de la ruta fijada,

Las velocidades longitudinal v
transversal son medidas en un
punto de] cuerpo de proa median.
te un sistema de atraque Atlas-
Conco, tino Dolog 12 D. Estos
datos se introducen tamhién en
el ordenador: la velocidad resul-
fante es dada como aneulo de
abatimiento en grados a babor o
estribor en una unidad indicado-
‘a fabricada por Kocknms,

El buque esta equinado #simis.
mo con una giroseopica Snerry
Mark 37, un sistema de gobierno
Sperry con autopiloto v una co-
rredera Sperry Doppler. tipo
SRD 301, ecuvo componente mas
hajo estd montado en el cuerno
de nroa. Entre otros equinas ins.
taladns se incluve una unidad ra-
dar Ravtheen con radar de mo-
vimiento relativo de tres centi-
metros v radar de movimiento
=eal de 10 centimetroe

El ecuipo de radio incluye un
transmiscor Standard ftino ST
1610, suministrado por Swedish
Telecommunications Service. E!
transmicor estd montado en un
compartimento especial v nnede
ger contrelade remotamanta dec.
de la cabin= de radio Una uni-
dad automatica de telex propor-
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ciona un servicio de este tipo de
cobertura mundial,

Mediante un receptor tipo fac-
simil de informacién meteorols-
gica pueden recibirse cartas me-
teorologicas actualizadas proce
dentes de cualquier punto de la
red mundia] de estaciones meteo-
rolégicas, Este equipo es marea
Raytheon JRC, tipo JAX 27 AR.

Todos los instrumentos del
puente van montados en consolas
especiales fabricadas por Koc-
kums. Estas consolas estan cons.
truidas segiin normas muy estric-
tas de calidad, y presentan super-
ficies en acero tratado con ena-
mel, recubiertas con un material
antirreflectante similar aj tercio.
pelo.

El puente estd también equi-
pado con un monitor de television
para supervision de la cAmara
de maquinas mediante dos cima-
maras de television de control
remoto,

Manipulacion automdatica
de carga

El segundo ordenador es el
principa] compenente de un sis-
tema automatizado para mani-
pulacién de la carga, Este siste-
ma procesa la informacion v ge-
nera recomendaciones para con.
trol y vigilancia durante las ope-
raciones de carga y descarea.
Puede también utilizarse para las
tareas de lastrado y limpieza de
tanaues,

El ordenador adauiere los da-
tos de todas las posiciones de las
valvulas, y recibe informacion de
los niveles en los tanques a par-
tir de un sistema Kockums T.e-
velmuaster. El sistema de medida
es intrinsecamente seguro, lo cual
quiere decir oue las corvientes y
tensiones medidas en cubierta no
son lo bastante elevadas para
producir chispas,

Una de las tareas del ordena-
dor consiste en recibir informa-
cion de los transductores y rea-
lizar los cdleulos necesarios para
nrenoreirnar a log oficiales v la
tripulacion mejores datos basi-
cos nara tomar decisiones en re-
lacion con la manipulacion de la
carga,

El sistema estd disenado para
controlar lag valvilas del sistema
de carga, y esta conectado de tal

( Pasa a I pag. 34)



Las Proteinas de Pescado
en la Nutricion Humana

A pesar de que la produccion alimenticia mun-
dia] aument6 en un tres por ciento en 1967, la
produccion per cdpita en los paises subdesarrolla-
dos, en el trienio 1965-1967, fue inferior en un
tres por ciento a la del trienio anterior. Si bien
ha mejorado relativamente la produccion alimen-
ticia per cipita en el Lejano Oriente, los indices
de produccion en Africa, Cercano Oriente y La-
tinoameérica fueron menos satisfactorios,

Sin embargo, la calidad de los alimentos con-
sumidos (sobre todo broteinas) es atn mas im-
portante aue la cantidad de alimento (calorias) :
en los paises subdesarrollados, el balance entre
proteinas v calorias de la alimentacion es inade-
cuado en mas de la tercera parte de la poblacion.

A menudo la causa de la malnutricién oro-
teico-calorica es el destete de] nifio, cuando sobre-
viene un nuevo embarazo v no se sustituve la le-
che materna por wuna fuente equivalente de
proteinas, Este déficit nutritivo tiene graves
consecuencias en los nifnos pequenos, En algunos
paises, 1a tercera narte de los nifios mueren antes
de llegar a la edad escolar, v en la mavoria de los
supervivientes se observa un mennseabn del cre.
cimiento v del desarrvolla fisico. E¢ mAas, narece
ser ane se nroduce también nn retardo del de-
sarrollo mental v de la capacidad de aprendizaje
v trastornos de la conducta debidos particular-
menfe a o malmutricién en 12 primersa infancia.
Por consiguiente, la actial desnutricion en mn.
chos naices subdesarrollados esta comprometiendo
va ¢! futnre de millones de cares humanos.

Actualmente, la escacez de proteinas animales
se esta compensando, utilizando. para el consumo
hnmano dirvecto las proteinas de pescado. Hasta
hace muy poco tiempo, gran parte de la produc-
cion nesquera se estaba utilizando para cebar el
ganado aviar poreino v vacuno y otra parte
pnara abono, En ambas fermas, el nescado asi uti-
liade irerementa on modo <ensible la cantidad
de proteinas animales disnonibles nara el hombre.
a través de una cadena alimentaria. que se puede
calificar de vpoco rentable. Veamos un ejemnlo
tinico de ¢adena alimentaria extremadamente ine-
ficaz.

Su primer eslabon ce epcuentra en la eorrien-
te de Humboldt, que fluye hacia el norte del Pa-
cifico a lo largo de las costas de Perd v de Chile.
sta region maritima es de una gran productivi-
dad y en ella viven muchos millones de toneladas

de anchovetas. Estas, a su vez, durante siglos han
sido el principal sustento de una fantistica pobla-
cion de aves piscivoras que anidan en la costa.
Los excrementos de estas aves se han venido uti-
lizando como abonos, En esta cadena alimentaria,
las aves devoran a los peces y defecan en los
acantilados (y en otros muchos lugares, sin duda) .
El hombre recoge la materia fecal le da el nom-
bre de guano, lo exporta a grandes distancias v
lo emplea como abono en la agricultura. Los cam-
pos abonados produciran después forraie, del que
se alimentara el ganado vacuno o norcino, aue a
su vez es el alimento del hombre. En esta cadena,
un millon de kilos de pescado devorado por las
aves acaba produciendo un kile de profeinas ani-
males, Las aves se llevan, nues, la mejor tajada.
Recientemente se ha llegado a Ja conclusién de
que es mas provechoso pescar directamente las
anchovetas; los pesqueros pernanos han incremen-
tado su cantura desde 89.000 toneladas en 1955
a diez millones de toneladas en 1a temporada
1967-1968. Fl nescado =e utiliza ahora para la
produccion de harina. De esta forma Ia cadena
alimentaria se ha acortado a tres eslabones (nez-
cerdo-hombre) . de modo aue eon nmos 1000 kilas
de anchovetas se obtiene un kilo de proteina ani-
mal. Pero aiin con esta ¢adena acortada sicue
ciendo mnv haia la eficienrin del ciclo proteico.
La rentabilidad nodria mnliinlicarse facilmente
ror diez si las proteinas del neseado se utilizaran
directamente para la nutriciéon humana.

[.a conservacion del pescado fresco en esne-
cial cuando es rico en grasas. reoresenta un nro-
blema difisil en elimas tronicales, En muchos
paises no industrializados donde las defiriencias
proteicas son elevades, los medios de refrigera-
cion son e<rasos o inexistentes, v los costos de Ia
conservacion de]l peseado fresco elevarian a ni-
veles prohibitivos el precio de este alimento, Kl
remedio » ecta aguda escasez de nroteinas son las
harinas de pescado y los concentrados de protei-
nas de pescado,

Harinas de peseado para el consumo humano.

La produccion de harinas de pescado con nle-
no sabor para el consumo humano se basa en he-
chos economicos incontestables: el precio al por
mayor de la harina de pescado para piensos es
de unos 9 centavos de délar por libra (abril 1970) .
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Teniendo en cuenta que la harvina de pescado con-
tiene un 65 por ciento de proteinas, e] costo de
éstas viene a ser de 14 centavos de dolar. Si estas

proteinas pudieran utilizarse directamente para-

la nutricion humana sin elevar demasiado los
costos, serian muy pocas las fuentes de protei-
nas utiles que pudieran competir con ellas, Por
esta razon, a partir de 1950 se emprendieron va-
rias tentativas para producir harinas de vescado
a precio econémice en diversos naises africanos.
Todos estos productos conservaban el sabor del
pescado v por ello resultaban aceptables para los
consiimidores. Fn dichos paises africanos Ia ali-
mentarion censta nrincipalmente de papillas, v
[a harina de pe<cado se emnleaba para preparar
una =alsa aue daba sabor a la dieta.

Es preciso tener en enenta que en muchas re-
giones subdesarrolladas los grupos de poblacion
que méas necesitan del sunlemento proteinico de alta
ealidad viven en un régimen economico de anto-
abastecimiento: enltivan v elaboran sus pronios
nvoductos alimenticios v disnonen de muv nnco
dinero para adaquivir otros. En las reciones afri-
anas de Iag aue fenpo exneriencia, 1o sal ejerce
2 mennudo la funcién de moneda. De ahi que cuan-
Ao la havina de pescadn ce ofrecié como ofro tino
da condimento enconfreva buvena =centarion in-
clugo en regiones como Ruanda y Buvrnndi, cuyva
poblacion es tradicionalmente vegetariana,

En 1951 empezavon a trabaiar ¢on éxito pe-
quenas factorias de harinas de pescadn nara con-
sumo hnmano en Ghana (Accra), utilizando la
Sardinella Aurita canturada en las acuas coste-
ras desde iunio a sentiembre. También la Cor-
noracion Pesauera de Uganda (Tufmaec) ouso en
funcionamienta una faetoria muv semeiante a ovi-
Nas del lagn George En 1956 el mwutor constrivé
una factoria exverimental en Tlenmbura (Bn-
rundid. en la costa meridional de! lago Tanga-
nica. Todos estos productos nresentaban un con-
tenido eraso relativamente alto: ello ers muy im-
portanfe. ya oue ayvdaba a satisfacer los recue.
rimientos caléricos de la poblacion y. en paises
como Ruanda-Burindi, contribuia a resolver la
insuficiencia dietética de grasag aue ocasionaba
un déficit secundario de vitaminas lipesolubles,
sobre todo de vitamina A,

Meétodos dr» extraceion con solvente:
Concentrados de proteinas de pescado

Mediante la extraccion de todos los lipidos del
pescado cen un solvente se han preparado prodne-
tos insipidos de proteina de pescado aue pueden
incorporarse a los alimentos principales, por
ejemolo el pan.

Hace unos veinte anos el Instituto Sudafrica-
no de Investigacion Pesquera preparé un concen-
trado de proteina de pescado desodorizado (CPP)
por tratamiento del animal completo Trachurus
frachwrus con etanol. Esta harina de pescado de-
sodorizada v exenta de lipidos se incorporvd en
la proporcion del 8% al pan consumido en Johan.
nesburgo. Pero se comprobé que los grupos de
poblacion que mas necesitaban del aporte protei-
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co suplementario compraban muy poco pan, Por
tal motivo se renuncio a este bienintencionado es-
fuerzo, que contaba con el apoyo estatal.

El desarrollo de esta téenica en Sudrafica in-
dujo al establecimiento de una factoria de con-
centrados de proteina de pescado en Chile (1954),
bajo el patrocinio de las Naciones Unidas,

Casi 2] mismo tiempo la VioBin Corporation
(EE. UU.) inicié la extraccion del pescado con
diclorure de etileno, Este solvente extrae los acei-
tes v deshidrata el pescado nor destilacion aceo-

fropica (se denomina aceotropica a la mezcla de

liquidos aue se destila sin descomposicién y en
una proncyeion fija), De este modo se ebtiene un
producto euvo contenido nroteico es del T3-T5%.
E] producto se emplea ahora como sustituto de
la leche en la nutricion animal y su precio al por
mayor es de 14 centavos la libra (abril de 1970).
Estas proteinas de pescado parcialmente desgra-
sadas pueden usarse para la alimentacién aviar,
porcina. ete,, hasta e] momento de sacrificar a los
animales sin que se altere el saboyr de la carne.
El pescado corriente no puede utilizarse para ce-
bar a los animales, por lo menos en las semanas
que preceden a la matanza, poraue la carne ad-
quiere sabor de pescado. La citada emnresa pro-
cede a nna segunda extraceion con isanropanol
del preducto extractado con dicloruro de etileno,
a fin de suprimir los tltimos vestigios de grasas
v el sabor a pescado, obteniendo unr alimento a
propésito nara el consumo humann, Este proceso
es utilizade va por otras companias, aleunag de
las cuales tienen factorias con una capacidad de
extraccion superior a las 100 toneladas de nesca.
do fresco al dia. Pero algnnas de las empresas
norteamericanas tuvieron dificultades nara em-
plir sus contratos con la Agencia Fstadouniden-
«a para e! Desarrollo Internacional, noraue la
Food and Drug Administration dispuse oue rara
el consnma humano séla nodia utilizarse merluza
como materia prima Debido en parte al consi-
guiente incremento de la demanda de ecte pe=-
cado. pumentd también su precio en e mercado
norteamericano.

Los ensayvos a laroo plazo efectuados en un
Zruno numeroso de nifnos peruanos con nno con-
centrado de proteinas de pescado extraidas con
colvente, han demostrado que el wreducto npue.
de prevenir eficazmente lTa malnntricion proteica.

Con todo, e« difieil introducir en el mereado
vlimentes y aditivos, hasta tanto no havan sido
autorizades v acentados para el consumo hima-
no. En los Estados Unidos, Ia Food 2nd Drug
Administration prohibiéo durante muchos afos la
utilizacién de nescado completo cemo alimento
humano, aun cuando esta practica estaba va per-
mitida en el caso de las sardinas, mariscos. ete.
Por ello 1a Oficina Estadounidense de Pesquerias
Comerciales demostré que el pescado comnleto
extractado con solvente —es decir, el concentrado
de proteinas de pescado— es un alimento sano
de alto valor nutritivo, sobre todo cuando se em.
plea. como suplemento nroteico de la alimentacion.

Después de intensiva evaluacion taxieoldgica
y biologica, en 1967 Ia Food and Drug Adminis-



MARES Y NAVES

tration autorizo la venta del producto, siempre y
cuando se tratara de CPP procedente de merlu-
zas completas o de especies afines, tras extraccion
de las grasas y deshidratacion con solvente (iso-
propanol o dicloruro de etileno+isopropanol), El
producto debe exvenderse ademas en envases no
suveriores a una libra, lo cua) representa una no-
table restriccion para la manufactura., La auto-
rizacion del extracto proteico de nescado se revi-
s6 en agosto de 1970, amplidndola al arenque y
al sahalo, por lo cual varias empresas estadouni-
denses'y de ofros paises estan provectando la pro-
duceion de alimentos proteicos utilizando peseado
completo. La Organizacién de las Naciones Uni-
das para el Desarrollo Industrial y el gobierno
mavroqui han construido conjuntamente la fac-
forin. experimental de Agadir para la produccion
de CPP extraido con solvente, En este caso se
utiliza la sardina del Atlantico,

En e]l Pert se emplea una téenica de extrac.
eion con hexano para preparar CPP. En Bua,
Suecia, se produce un concentrado proteico me-
diante extraccion de harina de arenque con iso-
propanol,

Otras tenhativas

Estdn en curso varios ensayos para mejorar
todos estos productos en diversos centros de in-
vestigacion v en nuestro propio laboratorio, don-
de hemos desarvollado un proceso de hidrolisis
quimica para obtener un producto hidrosoluble
que confiene un 90-99% de proteinas de pescado.
extremadamente pobre en aceite (menos del
01%) y de alto valor biolégico (equivalente al
de la caseina).

Se estdn estudiando también varios tipos de
hidrolisis enzimética: en este vroceso el pescado
completo. finamente molido v tratado con un ta-
pon, se digiere con una enzima proteolitica co-
mercial. Después de la fase de digestion, se cen-
trifnga la masa y se separan las fases acuosa
v oleosa, La fase acuosa se deseca luegco por di-
versos procedimientos. hasta dar un hidvolizado
proteico que consta sobre todo en aminoAcidos v
néntidos de pescado. El contenide de triptéfano
suele ser baio en tales hidrolizados nroteicos.

El Dr. Victor Bertullo de la Universidad de
TTrnouay, ha ideado un método para preparar hi-
drolizado de proteinas de pescado empleando un
fermento proteolitico, la Hansenula. montevideo.
Otro nroceso actualmente en desarrollo en nuestro
laboratorio se encamina a obtener alimentos acep-
tables para e] hombre a partir de pescados gra.
sos abundantes y baratos. Por fermentacion con
microoreanismos lipoliticos capaces de reducir el
centenido graso en un 50%, se consigue un sabor
agaradable afin a] de ciertos productos alimenti-
ciog comunes en la sociedad occidental,

En colaboracion con el Profesor Paul Gyorgy
hemos desarrollado un método para fermentar a
la vez semillas de soja y pescado con Rhizopus
oligosnorus. Se obtienen asi productos de alto va-
lor bioldgico v se evitan la rancidez v la peroxi-
dacion de] pescado gracias a los antioxidantes na-
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turales de las semillas de soja (“tempeh”). El
proceso es adaptable a la pequena industria rural,
y el sabor de las semillas de soja fermentadas
con Rhizopus oligosporus ha encontrado ya bue.
na aceptacion en Indonesia, Recientemente se han
empleado también detergentes para extraer los
aceites de] pescado en un sistema acuoso.

Las harinas de pescado tienen mucho sabor
y se combinan bien con la dieta u base de papi-
llas, Su precio es bajo y, siempre que el control
de la produccion sea adecuado, pueden ser de gran
utilidad vara los pueblos que viven en régimen
de auto-abastecimiento, Los concentrados de pro-
feinas de pescado extraidas con solvente son blan-
dos, pero a veces también algo arenosos por su
contenido 6seo, lo cual puede dificultar su incor.
poracién a otros alimentos, Para superar este
obstdculo, con las técnicas mias modernas se po-
dran eliminar la piel ¥ las espinas. Los produc-
tos obtenidos son muy aptos para la incorpora-
cion al pan, a 12 pasta para sopa, ete., v se prestan
para el sunlemento proteico en los programas de
alimentacion de escuelas, hospitales, clinicas de
maternidad y guarderias infantiles. Su mayor
desventaja reside en el precio (41 centavos de
dolar por libra). Los procesos de extraccion por
solvente suelen exigir instalaciones costosas, que
a menudo no pueden adaptarse a medios de esca-
so desarrollo tecnolégico, Su prineipal contribn-
cion, en un futuro no muy lejano, sera la mejoria
de la nutricion proteica de las poblaciones urba-
nas en general. Estos productos pueden preparar-
se a partir de harina de pescado o a partir de
pescado fresco. La vroduccién deberia integrarse
en la pesqueria industrial y en ' manufactura
en gran escala, como sucede en las factorias pe-
ruanas: una factoria de harina de pescado tiene
por término medio una capacidad de 2000 tonela.
das diarias de pescado fresco y posee una flota
pesquera provnia para el suministro de materia
prima. Cuando la actividad pesquera y la pro-
duceién de concentrados proteicos de pescado no
se someten a coordinacion reciproca, pueden sur-
gir graves problemas.

De momento no puede predecirse aiin cual es
el porvenir economico de los hidrolizados protei.
cos de pescado v de los productos de fermentacion
del pescado, El obietivo primordial de la indus-
trin se cifra en reducir el costo de] OPP, E]l fu-
turo proximo nos dira si este fin esta al alcance
de la mano.

En nuestro laboratorio. R, Gerard y J.I.. Wor-
zel han lanzado recientemente una iniciativa
atractiva aue puede abrir nuevas posibilidades a
la maricultura: las fértiles masas de agua fria
oue se hallan a 800 metros de profundidad po-
drian elevarse a una laguna costera mediante
bhombas, a través de tuberias de gran ecalibre.
Sabido es que las aguas profundas del océano,
bajo la zona iluminada, son veinte veces mas ricas
en materia inorginica necesaria para el proceso
fotosintético que las aguas superficiales, va aue
la fotosintesis va aootando las nutrientez de los
estratos superiores, La renovacion del agua vol-
veria a poner en marcha el ciclo alimentario ma.
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rino, estimulando el crecimiento de las algas, y
éstas a su vez podrian utilizarse para alimentar
a toda clase de peces y moluscos.

Una de estas “bombas marinas” esta funcio-
nando ya en St. Croix, en las islas Virgenes.
Se eligi6 este lugar por la cercania de la profun-
didad de 1000 metros (menos de 1,5 km, de la
costa de la isla),

El proyecto de “bomba marina” se propone
crear urtificialmente las condiciones de renova-
¢ion acuosa que se dan en la Corriente de Hum-
boldt, en la costa occidental de Sudamérica. Sus
consecuencias para la posible produccién protei-
ca en el mar son adn dificiles de prever, La ener-
gia requerida para bombear agua de las zonas
profundas a la zona iluminada es muy escasa, y
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equivale a la energia necesaria para elevar el
agua a 18 pies (a presion atmosférica), gracias
a la enorme diferencia de presion entre las aguas
profundas y los estratos superficiales.

El costo del funcionamiento podria compen-
sarse utilizando la baja temperatura del agua pro-
funda —sobre todo en las regiones tropicales—
para obtener agua fresca por condensacion de la
humedad atmosférica, para aire adcondicionado,
centrales eléctricas, ete,

Es de esperar que este proyecto de renovacion
acuosa contribuya a incrementar los recursos pro.
teicos del mar, y que el desarrollo de nuevas tée-
nicas de conservacién de] pescado permita erra-
dicar la malnutricién proteica.

“SEA SAINT”...

(Viene de la pag. 30)

manera que proporeiona reco-
mendaciones y llemadas de aten-
cion si la posicién de lag valvu-
las es incorrecta, Las recomenda-
ciones son generadas por el orde-
nador sobre la base de la condi-
cion deseada de carga y trimado;
el objetivo consiste en mantener
los esfuerzog reales, asi como los
previstos, en el casco dentro de
los limites admisibles, Se produ-
ce una alarma cuando existe ries.
2o de rehose o en caso de condi-
ciones inaceptables,

Las valvulas de los sistemas
de carga y lastre se accionan des-
de la camara de control de la car-
ga mediante un sistema electro-
hidraulico intrinsecamente segu-
1'0.

Este sistema de carga contro.
lado por ordenador proporciona
un elevado grado de seguridad
durante la carga y descarga; asi-
mismo releva al personal de a
bordo de varias tareas complica-
das y que consumen gran canti-
dad de tiempo,

Sistema de earga

El equipo para la manipula-
cion mecanica de !a carga inclu-
ye cuatro bombas de carga de pe-
troleo, con capacidad unitaria de

5.500 metros cibicos por hora a
175 m.c.a. La bomba de lastre
tiene una capacidad de 1.500 me-
tros cabicos por hora a 130 m.c.
a. Las bombas de carga de pe-
troleo estan equipadas con un
sistema automaético de evacua-
cion para drenar los tanques
cuando el nivel de liquido es bajo,

Todos los tanques de carga es-
tan conectados & una instalacion
de gas inerte con capacidad de
27.500 metros cubicos por hora,
fabricada por Peabody y equipa-
da con aparatos automaticos
Kuckums. El equipo de gas iner-
te estd alojado en una camara in-
dependiente situada a estribor de
la cAmara de maquinas, y toda la
instrumentacion esencial se ha
montado en una camara de con-
trol especial, para proteger al
personal v a los instrumentos en
caso de emision de gases que con-
tengan azufre,

Sobre cubierta se han montado
87 pistolas de agua para la lim-
pieza de los tanques de carga y
de residuos. v otras 30 estan ins-
taladas en el fondo de los tanques
laterales. Todas ellas son del tipo
Gunclean. Cuando los tanques
han de ser limpiados por descar-
ga de agua, los residuos de pe-
tréleo pueden eliminarse por suc-
cion mediante dos evectores de
agotamiento, con una capacidad
unitaria de 900 metros cibicos
por hora a 30 m.c.a. La disposi-
cion de los tanques de residuos

incluye un sistema de sedimenta.
cion con recirculacion en tres
etapas para separacion de agua y
aceite,

Espacios para la tripulacion

Otra de las mas destacadas ca-
-acteristicas del “Sea Saint” es
el elevadisimo grado de confort
para la tripulacién que se ha con-
seguido, Como ejemplos de ello
baste citar que el maximo nivel
de ruido permisible en los cami-
rotes es de 55 dbA. La reduccién
del nivel de ruido entre camaro-
tes asciende a 35 dbA., y entre
camarotes y corredores a 30 dbA.
La reduccién de ruido y la eleva-
cion del nivel de confort se han
tenido en cuenta desde la etapa
de proyecto del buque, Asi, las
unidades de refrigeracion de
gambuza se han colocado en cé-
mara de maquinas, y los ventila-
dores de camara de maquinas se
han situado en el borde de proa
del guardacalor, En la cimara de
control de maquinas el nivel mi-
iimo admisible de ruido es 75 db

Otros detalles que dan una idea
del nivel de confort son la situa-
cion de la piscina en la superes-
tructura, en luear de situark en
las proximidades de]l guardaca-
lor, la instalacion de cuatro ve-
ceptores de television en color
para programas en directo y pre-
grabados, ete,



Flota Petrolera Arabe

La Compania Maritima Arabe Transportado-
ra de Petréleo (en inglés: Arab Maritime Petro-
leum Transport Company —AMPTC) es una em-
presa constituida por Abu Dhabi, Argelia, Bahrie,n
Iraq, Kuwait, Libia, Qatar, Saudi Arabia y, po-
siblemente comprenda a Oman y a alguno otro
de los Emiratos del Golfo Pérsico, Como se obser-
ard, no todos los paises arabes productores de
petroleo pertenecen a esta organizacion, desta.
cando, principalmente la ausencia de Irdn que,
por ofra parte, ya es poseedora de varios buques
tanques.

La empresa que mencionamos, y que en adelan.
te lamaremos CMATP, fue constituida en 1973,
aparentemente por sugerencia de Argelia, en la
actualidad el primer pais exportador de gas na.
tural licuado. No puede asegurarse que Argelia
haya sido el pais promotor de la flota multina-
cional petrolera arabe, pero es indudable que
Boumedien, el Presidente de ese pais, es uno de
los lideres Arabes mds hébiles v mas enérgicos v
capaces. Incidentalmente debemos recordar que
el primer buque transportador de gas natural i
cuado que rebasé Ia capacidad de 40,000 m3., lo
fue el Hugsi R°Mel, de bandera argelina, con tan-
ques de membrana, (Ver MARES Y NAVES, ni-
mero 2; pag. 28) v fue destinado al trafico entre
Arge] v Marsella.

La CMATP ha empezado las cosas a lo gran-
de y con la mavor sensatez, Su capital inicial es
de cien millones de délares que, para 1978, se es-
pera llegue al millar de millones de délares, Este
brio inicial es consecuencia de la gran reserva en
dolares que poseen aquellos paises. Laa sensatez
estriba en que ordenaron todos los detalles de Ia
estructura y operacion de la empresa a los con-
sultores navieros noruegos Aukner & Neuman, de
Oslo, quienes han realizado trabajos similares para
armadores noruegos y de otros paises €uropeos.

E] sheik Abd-al Rahman Al-Sultan, vicepre-
sidente de la CMATP, ha sefialado en Londres que
en muy poco tiempo la empresa contaria con 63
buques con 9,7000,000 de tpm., y que para 1980,
el consorcio drabe espera manejar el 54% del
transporte maritimo de petrdleo, Ya antes de I

constitucion de la empresa, algunas naciones ara-
bes habian iniciado la compra de diversos buques
tanques. A la fecha, Kuwait es la que cuenta con
mayor tonelaje: 6 unidades con 424,000 trbh.; pe-
ro recientemente, Abu Dhabi compré el Troilus,
de 270,000 tpm., a la Ocean Transport & Trading,
de Londres; ese buque, con menos de una afio de
servicio, fue adquirido en 33 millones de délares.
Libia, por su parte, ya habia adquirido el Intisar,
de matricula sueca, de 140, 000 tpm. Kuwait tie-
ne ordenados siete transportadores de GNIL. en
astilleros espanoles,

A dltimas fechas numerosos buques tanques
han cambiado de manos. Con los fletes bajos, mu-
chos petroleros estin amarrados y otros més na-
vegan a velocidad reducida. Existe, por lo tanto,
un gran mercado de tanques, practicamente nue-
vos, a precios muy reducidos. Varios armadores
se estan deshaciendo de sus buques, pues como ha
dicho alguno de ellos, “el plan arabe no tiene pier-
de: al aumentar los precios del crudo disminuye
su transporte; se amarran barcos por incosteabi.
lidad y entonces llegan con dinero en mano a com-
prar los barcos a precios bajos, ellos mismos.

Pero los proyectos Arabes no se reducen al
transporte maritimo de su petréleo, Paralelamen-
te al incremento de la flota, se mejoran y se cons-
truyen nuevos puertos (véase en este mismo nu-
mero de Mares y Nawves la nota velativa a Port
Qabooss) se erigen refinerias y plantas para li-
cuar el gas natural y diques y talleres para repa-
rar buques del mayor tamaiio, Se calcula que el
ano préximo pasado emplearon mas de 20,000 mi-
llones de délares en refinerias, plantas de licue-
flaccion de gas y en otras instalaciones de la in-
dustria petroquimica.

El Director de la empresa consultora mariti-
ma, Termina] Operators, sefiala “que los paises
arabes estdn alcanzando todos sus propésitos en
lo que respecta al petréleo, Han empezado con lo
més fécil, la adquisicién de buques tanques a un
precio muy bajo v estidn obteniendo los traspasos
de contratos de censtruccion que estaban a punto
de cancelarse, por incosteabilidad para los arma.
dores o para los astilleros’”. En los medios mari-
timos la pregunta es: hasta dénde Uegard la
CMATP?



La Corbeta € 70 de 1a Marina Francesa

L.a corbeta C 65 Aconit, pues-
ta en servicio el pasado afno co-
mo elemento de transicion entre
los buques de escolta T 47 y las
nuevas corbetas y fragatas pre-
vistas en el Programa Naval
francés, sera la tnica unidad de
su clase por estimarse su veloci-
dad insuficiente para las misio-
nes de acompanamiento de porta.
aviones. Por otro lado, se cree
que sera prolongada la serie de
tres fragatag F67 de la clase
Towrville, de mayor tonelaje y
velocidad que la C65 y provistas
de dos helicopteros de lucha
ASM,

Después de haber sido puesta
en grada la Towrville en los as-
tilleros de Lorient, el estado ma-
vor naval francés, siguiendo el
ejemplo de varias marinas ex-
franjeras, decidié emplear tur-
hinas de gas para la propusion
de los buques de superficie, Es-
ta medida se justifica por el he-
cho de que las turbinas de gas
ofrecen notables ventajas para
un buque de guerra con respecto
a las turbinas de vapor y a los
motores diesel clasicos:

— rapida puesta en marcha y
aceleracion

—[lexibilidad de funcionamien-
to;

mejor relacion potencia-peso;

— mayores posibilidades de au-
tomatizacion, lo que supone
una reduccion de] personal de
maquinas necesario;

— mantenimiento simplificado
Yy menos costoso.

Empero, tales ventajas van
acompanadas de ciertos inconve-
nientes, tales como un elevado
censumo especifico de combusti-
ble cuando Ia turbina no desarro.
lla la potencia maxima de cru-

cero y gran consumo de aire, lo
que hace necesario el empleo de
conductos de aspiracion y escape
de gran diametro, cuya instala-
cion en la superestructura resul-
ta dificil,

Los estudios efectuados para
determinar la posibilidad de
montar ¢] nuevo sistema propul-
sor en las fragatas que debian
ser contsruidas después de las
tres primeras unidades de la cla-
se Tourville, demostraron que
seria necesario proceder a impor-
tantes y costosas modificaciones,
usi como a un aumento del des-
plazamiento del buque, Por con-
siguiente, se decidio desarrollar
una nueva corbeta, la C70, en la
que el espacio necesario para ins-
talar los conductos de aire v de
humo seria obtenido mediante la
supresion del sistemfn de arma
ASM Malafon montado en las
fragatas F67, si bien serian con-
servados los dos helicopteros de
lucha ASM.

Las misiones principales de la
corbeta C70 consistiran en la lu-
cha antisubmarina en alta mar,
la proteccion de formaciones
navales y la escolta de convoyves
v buques aislados. Para ello debe-
ra disponer de armamento con-
tra objetivos submarinog y de
superficie. asi como de armas an-
tiaéreas de corto alcance para
defenderse contra los aviones y
misiles. Finalmente, el buque de-
bera ser capaz de seguir operan-
do en atmosfera contaminada %
consecuencia de una explosion
nuclear o de un ataque con ar-
mas bacteriolégicas o quimicas.

Las caracteristicas principales
de la corbeta C70, que son indica-
das en el cuadro que acompana
este articulo, merecen ciertos co.
mentarios. Por una parte, ha si-
do escogida una velocidad maxi-
ma de 30 nudos para permitir a
la corbeta llevar a cabo su fun-
cién principal de lucha contra
los submarinos modernos, capa-

ces de alcanzar velocidades su-
periores a 25 nudos, por otra, su
radio de nccion de 9.500 millas,
le permite proporcionar escolta
a convoyes navegando a 18 nu-
dos en travesias de 2.500 millas,
efectuando la corbeta las evolu-
ciones propias de las misiones
de escolta,

El casco, de chapas de acero
soldadas, es de construccion sen-
cilla y robusta y estd dividido
en 17 segmentos por 16 mam-
paros estancos principales. Las
superestructuras han sido con-
cebidas para resistir a las explo-
siones nucleares, v todas las de-
pendencias del buque pueden ser
cerradas herméticamente en ca-
so de alerta nuclear,

Para la propulsién de la cor-
beta C70 son utilizados dos ejes
con hélices de palas orientables
y reversibles, Cada uno de es-
tos ejes es accionado por un mo-
tor diesel (para la navegacion
de crucero a 18 nudos) o por una
turbina de gas (para la navega-
cion a velocidades superiores a
25 nudos), Se trata del sistema
de propulsion CODOG ( Com-
bined Diesel Or Gas turbine) .

Antes hicimos mencion a al-
gunos de Tos inconvenientes que
supone el empleo de turbinas de
gas, especialmente su gran con-
sumo especifico de combustible
cuando no desarrollan su poten-
cia maxima. Las marinas de di-
versos paises han resuelto gene-
ralmente ese inconveniente me-
diante la instalacion, como com-
plemento de las turbinas prin-
cipales, de turbinas de gas de
menoyr potencia o de motores
diese] para la navegaciéon a ve-
locidad de crucero, En la corbe.
ta C70 se prefirié utilizar estos
altimos por proporcionar mayor
radio de accién aue las turbinas
de gas secundarius.

El sistema de propulsién prin-
cipal de la nueva corbeta com-
prendera dos turbinas de gas
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Olympus TM3B de 154MW,
construidas por Rolls-Royce, Es-
te tipo de turbina es utilizado
ya en numerosos buques de gue-
rra de diversas marinas, Las tur-
binas permanecerin desembra.-
gadas durante la navegacion de
crucero, y la potencia propulso-
ra sera suministrada entonces
propulsora sera suministrada en-
tonces por dos motores diesel ti-
po SEMT 16 PA 6V 280, cons-
truidos por los Chantiers de
I'Atlantique, Estos motores per-
tenecen a la conocida serie Piels.
tick, cuyos diversos tipos son fa-
bricados con licencia en numero-
sos paises, Los dos modos de pro-
pulsion sélo pueden ser acopla-
dos simultaneamente a un mismo
eje durante los periodos de tran-
sicion, al proceder al paso de un
modo a otro, Para la alimenta-
cion eléctrica del buque se dis-

pondra de cuatro grupos diesel-
a]ternador: tres de 1.000 kW y
uno de 640 kW,

Todas las operaciones seran
dirigidas desde un puesto cen-
tral de mando, acondicionado en
médulos funcionales, Se ha pre-
visto instalar varios sistemas de
transmisiones, para las comuni-
caciones con otros buques, con
tierra y con los hellcopteros de
lucha ASM en vuelo,

Por ser la Iucha contra los sub.
marinos la mision principal de
la corbeta C70, su equipo de de-
teccion submarina ha de ser muy
perfeccionado. El buque seri pro-
visto de dos sonares producidos
por Thomson-CSF: un sonar de
vigilancia y ataque DUBV-23,
alojado en una prominencia del
pique de proa, y un sonar de vi-
gilancia y ataque remolcado
DUBV.43, cuya profundidad de
inmersion podra variar entre 10
v 200 metros, Un dispositivo
compuesto de un batitermdégrafo
de sonda perdida y un analizador
del campo sonoro permitird que
el oficial responsable pueda ele-

gir la profundidad de inmersién
del sonar remolcado més adecua-
da en cada caso. Ambos sonares
son de tipo panoramico y funcio-
nan en baja frecuencia utilizan-
do canales preformados; son de
concepeion idéntica y sus funcio-
nes son complementarias. Los dos
transductores estdn conectados
con una unidad de tratamiento
comun, y su empleo simultaneo
permite obtener un alcance de
deteccion considerable, Los sona-
res de estos tipos son utilizados
va abordo de ofras unidades de
la Marina francesa,

El armamento de lucha ASM
de la corbeta C70 constara de dos
catapultas para e] lanzamiento
de torpedos L5 y de dos heli-
copteros Westland/Aérospatiale
WG.13 Lynx, provistos de un so-
nar de HF para la localizacion
precisa del blanco y armados con
torpedos ligeros 1.6, La platafor-
ma de vuelo estara dispuesta en
la parte de popa del buque, exac.
tamente sobre la toldilla, en la
que estarda instalado el cabres-
tante para manipular el sonar
remolcado. Esa plataforma po-
seera un enrejado para la fija-
cion rapida de los helicopteros
mediante un gancho unido a un
cable, que permitira e] aterrizaje
seguro de los aparatos incluso
con mar gruesa, Se dispondra
también de un mecanismo para
desplazar los helicopteros desde
la plataforma hasta el hangar,
cualquiera que sea el estado del
mar,

Los helicopteros podran ser
utilizados para e] ataque contra
buques de superficie, previa
substitucion de su equipo de lu-
cha ASM por cuatro misiles AS.
12. Empero, e] armamento prin-
cipal para el combate de super-
ficie seran los misiles SNTAS
MM38 FEzoeet, cuyos cuatro lan-
zadores estaran montados detras
de la chimenea, orientados a ba-
bor vy estribor segiin un angulo
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de 30° con respecto al eje longi-
tudinal del buque. Cada lanzador
podra ser girado 30° a uno y
otro lado de su eje normal, con lo
que se conseguira cubrir un sec-
tor de tiro total de 1207, E| lan-
zamiento de los misiles se efec-
tuara en funcion de las infor-
maciones facilitadas por un ra-
dar de vigilancia aérea a gran
distancia, del tipo DRBV-26, y
por un radar de vigilancia com-
binada (aire-superficie) y de de-
signacién de objetivo, del tipo
DRBV-51, ambos producidos por
Thomson-CSF,

Para la defensa antiaérea, la
C 70 dispondria de un sistema
de misil derivado del Crotale y
de un canén automatico de 100
mm., montado en una torre a
proa. Esta pieza podra ser em-
pleada igualmente contra obje-
tivos terrestres y contra blancos
de superficie que no justifiquen
el uso de misiles MM38. L'a mu-
nicion de 100 mm., puede ser
provista de una espoleta de pro-
ximidad, Esa torre con canon de
100 mm., ha sido montada ya
en numerosos buques de guerra
franceses, alemanes y portugue-
ses, Fue disenada por técnicos
de la Armada gala y es cons-
truida por la sociedad Creusot-
Loire en cooperacion con el Eta-
blissement des Constructions et
Armes Navales de Ruelle, Sus
caracteristicas principales son
las siguientes:

— peso de la masa giratoria, 22
toneladas ;

—cadencia de tiro tedrica, 60
disp/min. ;

— velocidad inicia] del proyectil,
870 m/seg.;

— alcance maximo practico con-
tra buques de superficie,
15.000 metros;

— aleance maximo practico con-
tra aeronaves, 8.000 m.;

— angulo maximo de elevacion,
807 ;

— velocidad de punteria en azi-
mut, 40°/seg.; en elevacion
25° /seg.

Para la direccion del tiro de
esta pieza e¢s empleado un siste-
ma electrénico Vega de Thom-
son-CSF, que utiliza las infor.
maciones suministradas por un
radar de monoimpulsos de di-
reccion de tiro. Puede ser em.
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pleado también un director 6pti.
co del tipo DMAB, fabricado por
la Compagnie de Signaux et
d’Entreprises Electriques.

El uso de los diferentes siste-
mas de arma es coordinado por
un sistema de tratamiento de
datos SENIT, que efectua cua-
tro funciones principales:

— determinacion de la situacién
tdctica mediante el analisis
de los datos procedentes de a
bordo y del exterior;

— presentacion de esta situa-
cion a bordo y a las demas
unidades;

— al recibir la orden correspon-
diente, designaciéon de obje-
tivos a la pieza de 100 mm.,
a las rampas de misiles MM
38 y ul sistema Crotale;

— asistencia para la guia de los

helicépteros y aviones de lu-

cha ASM.

En la concepeion de la corbe-
ta C 70 se ha prestado la mayor
importancia a las instalaciones
para la tripulacion, que podra
constar de 250 hombres, de ellos
21 oficiales. Todos los locales
serds acondicionados para ofre-
cer las mayores comodidades al
personil, ya que el buque debera
llevar a cabo misiones de larga
duracién en los climas mas di-
versos, K] nimero de individuos
alojados en cada rancho sera
reducido y muchos suboficiales
v clases dispondran de camare-
tas.

La construccion de tres cor-
betas del tipo C 70 fue aprobada
dentro del plan quinguenal na-
val relativo al periodo 1970-75.
Los trabajos han sido confiados
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a la Direction des Constructions
et Armes Navales (DCAN) de
Brest, Se halla ya en grada la
primera unidad de la serie, que
llevara el nombre de Georges
Leygues, y dentro de poco sera
puesta la quilla de las dos si-
guientes, las Dupleix y Moni-
calm, Posteriormente seran
construidos otros 14 buques de
esta clase, dentro de los progra.
mas 4o. y 50. de equipo militar.
Se procede al estudio de una
versién antiaérea de esta corbe-
ta, designada C T0AA, cuyo cas.
co, sistema propulsor y acondi-
cionamiento general serian idén-
ticos a los del buque de lucha
ASM. Es posible que sean cons-
truidas seis de esas unidades
hasta 1985, la primera de las
cuales pudiera ser puesta en
grada en 1976,
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OTROS SERVICIOS

Como servicios intimamente relacionados con

sus actividades, Ofrece:
A —Inspeccion y avaliio de embarcaciones.
B.—A naves no clasificadas por REGLAMEX,
S.A., inspeccion y recomendaciones durante
su construceion y sus reparaciones,

C.—Supervision de la Construccion de embarcacio-
nes, incluvendo, en caso necesario, pruebas de
materiales y equipos.

D.—Inspecciones periddicas a las Naves después
de su construccion haciendo las recomenda-
ciones que se requieran,

E.—Expedicién de Certificados de Clasificacion
v de las inspecciones periodicas,

F.—Registro en libros especiales de las naves cla-
sificadas y de sus inspecciones,

C.—Asesoramiento sobre contratos de construc.
¢ion y reparacion.

D.—Diseno de planos de construecion,

E.—Asesoramiento scbre requisitos para cumplir
con Convenios Internacionales para prevenir
la contaminacion del mar.

G.—Asesoramiento sobre operacion de embarca-
ciones,

H.—Asesoramiento sobre instalacion de Astille-
ros,

I.—Asesoramiento sobre desarrollo Portuario.

e




- ITALICA,

Recientemente realizé su viaje inaugural en-
tre puertos Italianos y Nueva York e} buque mer-
cante [talica, perteneciente a la Linea Italiana.
Se trata de un buque verdaderamente excepcio-
nal, que ha sido calificado como cuatro a uno pues
puede transportar simultaneamente contenedores,
cargas liquidas diversas, cargas secas y, 4 la vez,
automoviles, como un transbordador. Junto con
un gemelo, el Americana, mantendra el servicio
regular Génova.Nueva York con una frecuencia
de catorce dias.

Ambos buques fueron construidos en el as-
tillero Italcantieri, de Génova.Sestri, Sus caracte-
risticas principales son las siguientes:

Bslora MARITG, e soasa s livs 5 208 m.
ISR o icisn e Srdiiemn B . 306 m
PUBLAL < e i vt i S ER RN 5l e 0 382 W,
Calado a plena carga ........... .. 10.36 m.

Su tonelaje de peso muerto es de 23,280 y ¢] re-

Nuevo Carguero Multiple

gistro bruto, 27,000, El aparato propulsor
consiste en un juego de turbinas de vapor GE.,
con una hélice y una potencia de 38,000 ca.
ballos de vapor, que le proporcionan una ve-
locidad de 25.3 nudos.

Tiene siete bodegas celulares donde se pueden
acomodar, incluyendo los de cubierta, hasta 1,079
contenedores de 20 pies, La capacidad de carga
liquida es de 1,050 m*., aproximadamente, en tan-
to que las bodegas de carga seca tiene un volimen
de 4,400 m*; estas bodegas estan servidas por un
méstil-graa Stulcken de 50 toneladas,

En lo que respecta al transporte de vehiculos,
(ue puede acomodar hasta 362 del tamano media.
no Fiat, los carros acceden al espacio destinado
a ellos a través de una rampa rebatible en el cos-
tado de estribor, cerca de la popa. El acomodo se
efectia en siete cubiertas, de las cuales cuatro
son moviles, lo que significa una gran flexibili-
dad a la hora de acomodar vehiculos de diversas
alturas. En los circulos navieron internacionales
se asegura que, debido a la versatilidad de estos
dos buques italianos, pronto habra otros muchos,
mejorados y mayores, con diversas banderas.
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DUBIGEON - NORMANDIE, S. A.
CHANTIERS DE NORMANDIE

DRAGAS AUTOPROPULSADAS CONSTRUIDAS Y
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA

DE MARINA
NOMBRE DE LA DRAGA FECHA DE ENTREGA
“Tabasco” Octubre de 1970
“Chiapas” Noviembre de 1970
“Puebla” Febrero de 1972
“Presidente Juarez” Octubre de 1973
“Presidente Madero” Julio de 1974

CARACTERISTICAS PRINCIPALES:

Eslora Total 78.60 m

Manga 14.25 m

Punta] sobre Quilla 580 m

Calado (en carga) 4.80 m

Capacidad Tolva 1200/1500 m?

Profundidad Mixta de dragado 17.00 m

Velocidad 11 nudos

Motores de Propulsién: ' 2 diesel de 1.485 HP c¢/u a 500 RPM,

Motores de Dragado: 2 bombas centrifugas impulsadas cada una
por un motor diesel de 1270 HP a 500
RPM.

Representante en México:

Lic. Alejandro de la Fuente,

[sabel La Catolica No, 38-506, México 1, D. F.
Tel. 585-07-11




PRECIOS DE

Los precios de construccion de buques han su-
bido en forma impresionante al igual que los de.
mas productos manufacturados, Los factores que
mas han influido en la elevacién de los costos de
la construccion naval son: el precio del acero, los
salarios v la maquinaria principal, que represen-
ta, por lo menos e] 25% del costo total.

El cuadro que a continuacién se reproduce, de
la Revista britanica Fairplay Shipping, ha sido
elaborado tomando como base un buque de
11,000/13,000 tpm., de los tipos shelter abierto y
shelter cerrado, con una eslora de 140 m., manga

Libras Esterlinas
por tonelada de
peso muerto

Fechas: Shelter  Shelter

cerrado  abierto
30 de junio de 1965 ....... 80.15 95,05
31 de diciembre de 1965 . 81.10 96,05
30 de junio de 1966 ....... 83,15 99,00
31 de diciembre de 1966 . . ... 84,05 99,10
30 de junio de 1967 ......... 84,056 99,10
31 de diciembre de 1967 . ... 89,10 105,00
30 de junio de 1968 ........ 89,12 105,18
31 de diciembre de 1968 .. .. 90,15 107,02
30 de junio de 1969 ........ 92,02 109,00
31 de diciembre de 1969 ... .. 97,07 115,06
30 de junio de 1970 ........ 100,16 122,14
31 de diciembre de 1970 . .. .. 106,00 125,05
30 de junio de 1971 ....... 123,00 145,40
31 de diciembre de 1971 .. 138,40 163,20
30 de junio de 1972 ........ 146,15 172,72
31 de diciembre de 1972 .... 153,85 181,81
30 de junio de 1973 ....... 165,38 204,64
31 de diciembre de 1973 . . ... 215,38 254,54
30 de junio de 1974 ....... 269,23 318,18
31 de diciembre de 1974 . . .. 284,61 336,36

LOS BUQUES

10.30; puntal, 12.20 y ecalado 9.15, propulsado
por un motor diesel de 7,000 caballos, para una
velocidad de 15 nudos, y cuya construccion cum-
ple con las exigencias tanto de las Sociedades de
Clasificacién, asi como de las diversas agencias
nacionales e intergubernamentales, y provisto de
los elementos de carga y descarga normales e
indispensables, En resumen, un buque de carga
standard. Los precios por tonelada de peso muer-
to se indican en libras esterlinas del curso co-
rriente.

La misma publicacion antes mencionada ha
investigado los precios de un granelero de 25,000
tpm., con motor de 9,000 caballos para una velo-
cidad de servicio de 16 nudos, con los elementos
minimos esenciales para carga y descarga, lLos
resultados de esa investigacion se indican en el
siguiente cuadro:

Libras Esterlinas

por tonelada de
peso muerto
30 de junio de 1970 ......... 100
31 de diciembre de 1970 ...... 104
30 de junio de 1971 ......... 124
31 de diciembre de 1971 ...... 128
30 de junio de 1972 ......... 144
31 de diciembre de 1972 ...... 148
30 de junio de 1973 ......... 152
31 de diciembre de 1973 ...... 160
30 de junio de 1974 ......... 180
31 de diciembre de 1974 . ... .. 200

Los buques transportadores de gas natural Ii.
cuado son, desde luego, los mas caros y le siguen
los portacontenedores, debido a su construccién ce.
lular y a sus maquinas propulsoras, pues todos
estos buques tienen una velocidad de mas de 20
nudos. En la siguiente tabla se indican las varia-
ciones de precios de un portacontenedores de
25,000 tpm., capaz de transportar 1,200 contene-
dores de 20 pies, de los cuales 400 son refrigera-
dos. El tipo de buque estudiado estd propulsado por
dos turbinas o por dos motores para una veloci-
dad de 22 nudos. En los precios se hallan inclui-
dos los contenedores (1,200) cuyo precio unitario
ha subido de 400 a 1,400 libras a principios del
ano actual:



Librag Esterlinas

por buque
OB L sy stiatalera I, w2 alhaes (s o e A nata s 3.500.000
PIOE o aens s i e s s s, ke s 4.000.000
ROBD a1 vt dreaave vasi s mhlsor e iy oo 4.400.000
BDTOIN oo s v A A e s - 5.000.000
O Tl o o e o Wi S AINZ S 6.800.000
1 e T A e A o R 8.200.000
s ol U 3 e Wy B e e 10.000.000
L s o e b i R o S ONA tosdl A e 15.000.000
PP ANTON e oo % e el s 3)6 oo Ao 3 20.000.000
LoV (diciembre) o e i i - 22.000.000
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Los precios anteriores se refieren a astilleros
europeos, que difieren sensiblemente de los japo-
neses no obstante que en estos tltimos el aumento
de salarios ha sido bastante mayor, proporcional-
mente, en tanto que el acero ha aumentado en una
escala mucho menor debido principalmente a la
accion gubernamental. Durante el periodo 1970-74
el precio del acero para los astilleros japoneses su-
bi6 42% en tanto que los salarios lo hicieron en
un 150%. En el mismo periodo 1970-74 el precio
del acero subid, en el Reino Unido de 116 2 238
dls, la tonelada, en tanto que en Europa Conti-
nental pasé de 120 a casi 300, un aumento del
250% .

H.P. Drewry, Consultores navales de Londres,
calculan que las 38,000 t. de acero, de varias ca-
racteristicas, que requiere un petrolero de 270,000
tpm., significan, a favor de los astilleros japone.
ses, una diferencia de mas de 5.5 millones de do-
lares, con respecto a los europeos,

S.deR.L.de C. V.

Salvamentos y Remolques

Proteccion galvanica
Rescate y demolicion submarinos
Corte y soldadura submarinos

Cap. e Ing. Radl de la Cabada Aguilar,
Gerente General.

Apartad> Postal No. 119.

Ensenada, B. C.

b

COMPANIA DE NAVEGACION ALBATROS,

Mantenimiento Submarino v de Alta Mar

Construccion de Muelles y escolleras

Fotografia submarina y buceo técnico

Matias Arjona Machado,
Gerente. 1

Teléfono 8-31-06
Telex. 056-525




Puerto Omani

En e] Sultanato de Oman, situado en la penin-
sula de Arabia, se acaba de poner en servicio un
nuevo puerto para satisfacer las exigencias ca-
da dia mayores de ese importante pais productor
de petroleo,

La obra portuaria comprende once atracade-
ros, nueve bodegas para carga en transito, asi
como areas descubiertas y patios de maniobra.
La profundidad minima es de 9 m. y la maxima
es de 15 m.; pero ambas profundidades seran au-
mentadas en un futuro proximo. Antes de la cons-
truccion de este puerto, el manejo de la carga se
realizaba por medio de chalanes,

El nuevo puerto, que no esta destinado a la
actividad petrolera, sino exclusivamente a carga
general recibio el nombre de Puerto Qabus, en
honor del actual Sultan de Omén, Qabus Ben
Said, quien hizo la declaracion oficial de su pues-
ta en servicio, Las obras fueron proyectadas por
la empresa Sir William Halerow & Partners, de

-

i 5 o
Londres, v fueren realizadas por las companias

en Operacion

Six Construct, de Bélgica, y Hachief, de Alema-
nia Federal,

Para la operacion de] puerto, el Sultanato de
Omaéan acudi6é a las Naciones Unidas, que a tra.
vés de la UNCTAD, constituyé un grupo opera-
tivo constituido por tres empresas, que operaran
Puerto Qabus durante tres afos, durante los cua.
les entrenaran a personal omani en todos los ni-
veles: desde estibadores hasta el director de puer-
to, a fin de que al terminar los tres anos del con.
trato, el personal nacional pueda hacerse cargo,
totalmente, de la operacién portuaria,

Por otra parte, doce nacionales omanies es-
tian recibiendo un entrenamiento especial en el
Puerto de Nueva Arleans, por un periodo de cua-
tro meses,

La construccion de Puerto Qabus es la obra
mas grande realizada por el actual Sultan que
estd cumpliendo su promesa de modernizar el pais,
cuando ocupé el trono como consecuencia de un
golpe de estado en julio de 1970,




Como se Preparaba una

SEVILLA, 1534

i1 POM, pom, pom... porrompompom. ..!!

El tambor redobla en las gradas de la catedral se-
villana, El parcheo desperté a picaros y aventureros que
dormitaban a la sombra de la Puerta del Perdon en aquel
ardiente dia de agosto y avivo a los paseantes que char-
laban a la fresca en los soportales en sombra del Patio
de los Naranjos que entonces no tenia, ni mucho me-
nos, el aspecto con que lo vemos ahora sino que parecia
un jardin algo salvaje rodeado de arcadas, con pal-
meras muy espesas. allos cipreses, naranjos, limoneros y
arbustos descuidados; en el centro, protegida por su ca-
silla, chorreaba la taza de la fuente, mas pequena que
la actual, Bajo las arcadas, donde la gente paseaba. los
comerciantes habian levantado sus puestos y tenderetes
alrededor de los cuales se voceaba, se discutia o se rega-
teaba. Montones de cal y piedra de silleria de las obras
de la catedral interrumpian el paseo. Acababa de rema-
tarse la fabrica exterior de la santa iglesia y en parte
la piedra era ain blanca. como nueva. Por encima de
las aguilillas recientes asomaba la Giralda sin campana-
rio y sin Giraldillo, limitada al alminar moro sobre el
que se habian superpuesto dos pilares con un tejadillo para
proteger la campana colgada de una viga que soporta-
han aquellos pilares; la airosa torre que admiramos hoy
en dia, era entonces menos esbelta.

El tambor proseguia su redoble en las gradas, Se lle-
g6 a €l un grupo de gente. mientras otras personas, desde
el Patio de los Naranjos, corrian a enterarse de lo que
se pregonaba, Al lado del tambor, junto a la bandera de
una compania, un hombre alto con gorrilla muy ele-
gante, cuera ajustada. hotas altas y calzas acuchilladas
se disponia a hablar al pablico; tenia la cara joven pi-
cada de viruelas. grandes bigotes y perilla. Lo rodea-
ban un fraile gordo y sonrosado con el craneo rapado
y habito de los Minimos y cinco o seis soldados con tipo
de matones, armados de largas espadas que miraban al
piblico con cara de guasa; dos de ellos se cubrian con
cascos de acero con crestén y muchas plumas. uno lle-
vaba en la mano una pequena lanza llamada «jinetas.
insignia de los cuadrilleros o cabos de escuadra, otros se
protegian el cuerpo con coseletes o coracinas. En conjunto
formaban una tropa bastante raida, si no fuese el galan
alférez y el lucido fraile,

Los curiosos que rodeaban al grupo sabian que se
trataba de una recluta para una expedicion. El alférez
alz6 la voz:

—Amigos sevillanos, os llamo para que os enroléis en
la jornada que el gobernador de Paria prepara para

N. de la R. Extractado de Historia y Vida, Madrid,
Junio de 1975,

Expedicion a las Indias

por Manuel Alvarez de Sotomayor.

descubrir y conquistar el gran imperio del Meta, Voso-
tros no sabéis de qué se trata y os lo voy a explicar. . .

Y el mozo les platico largamente sobre que el gober-
nador de Paria era un tal Jeronimo del Ortal, pania-
guado de don Francisco de los Cobos, omnipotente se-
cretario del Emperador Carlos, Este Ortal habia estado
en el rio Maraién con otro importante gohernador, va
difunto, llamado Diego de Ordaz, uno de los capitanes
de Hernan Cortés en la conquista de Nueva Espana.

Se adelanté ¢l fraile:

—No olvidéis. hermanos, gque muchos millones de
paganos viven en la bestialidad de sus idolos sin conocer
a Nuestro Sefior y que esperan, sin saberlo, que les lle-
veis la luz de la verdad de nuestra Santa Religion.

Y seguia una relacion de cosas muy bien dichas, que
aquel fraile tenia un pico de oro. Y a los oventes se les
encogia el corazon al imaginar tanta muchedumbre de
indios camino del infierno. condenados para siempre
porque ellos no querian enrrolarse para llevarles la pa-
labra del Evangelio,

La rechita. . .

Bandadas de reclutadores ihan por los pueblos de
Castilla, Andaluciz. Extremadura, Galicia o Vasconga-
das, por todos los reinos y sefiorios castellanos engolo-
simando a los vecinos, Los ilusos escuchaban al pregone-
ro y a los capitanes que relataban con mucha fantasia
lo que se esperaba encontrar y lo que cada cual podia
ganar: indios vasallos. enconfiendas, solares para esta-
blecer casa y huerta, oro, plata, piedras preciosas, titulos
nobiliarios. . .El pueblo anda encandilado y con mucho
engafio. Tanto y tan bien hablaban de las riquezas de
las Indias los muiiidores, capitanes, religiosos v vetera-
nos, tan cierto les ponian los tesoros que habian de ha-
llar que el que menos esperaba darse de boca. apenas
desembarcado. con un  nuevo Cuzco o un rico Tenoch-
titlan, Y les pintaban la dulzura del clima. Y les pintaban
la dulzura del clima, los aires sanos, los verdes bosques
poblados de pajaritos canoros, los mansos indios. las her-
mosas indias y las tumbas llenas de viquezas. Y asi la
gente acudia al redoble de los parches de los pregone-
ros y quedaba entusiasmada con aquellos paises de los
que hablaban tan veridicamiente v deseribian con tanto
detalle como si los tuvieran ante su vista,

Muchos labradores vendian lo que tenian en los pue-
blos y aldeas y cargaban con la parienta. los dineros y
a veces los chiquillos y se iban a Sevilla a merodear la
puerta de la casa de un gobernador o de su capitin don-
de, en una cartela. venia escrito muy detalladamente
adonde pensaba ir, la licencia real otorgada, lo que se
iba a pagar a cada recluta como soldado y los demaés
extremos que interesara saber. Y aquellos destripaterro-
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nes analfabetos, que de cuanto venia resenado en el ban-
do no se enteraban si alguien no se lo descifraba, aquel
padre de familia entraba en la casa, montera en mano,
con su cara de pardillo a ponerse a los pies del gober-
nador para lo que gustase mandar. Y ya estaba otro in-
feliz listo para las hambres. las flechas envenenadas
las macanas los jacuares, los frios, las lluvias, los calo-
calores, la sed. .. Y la muerte. en conclusién, que era lo
(que le esperaba a la mayoria de los que se metian en
acuellos trances, Y menns mal si iba =olo, pues si llevaba
4 Ja familia consign habria de multinlicar por tres o por
cuatro las fatigas las hambres v las muertes.

A 1odos atacaba el cusanillo de la aveninra, la ambi-
cion. las ansias de honores. de repombre, de orgullo de
ser espanoles. de mandar. de ser alenien mas de lo que
era en su aldea, en sus surcos. en su miseria, Los hombres
en todo tiempo, quicren subir v llecar arriba. nocos
se conformaban con lo que son v con lo que tienen. Y en
aauel tiempo ¢l nombre. el dinero v la posicién se gana-
ban mejor y mas pronto con las armas.

Fspana estaba en guerra con medio globo terraqueo:
en Europa contra todes. en Africa contra turcos v ber-
beriseos. en América descubriendo, en Acia en disputas
contra los portugueses en los mares contra corsarios v
niratas. en todo el redondo mundo los espanoles anda-
ban melidos en frecados. las espadas en la mano, las
banderas en alto. Espana en el corazén, los arcabuces
encendidos, los barcos vomitando fuero por todos sns
costados. los caballos con carapachos de acero haciendo
corvelas v relinchos, . .

v otros medios de enrolar hombres

A veees no bastaban los voluntarios porque habia
mas guerras que soldados v el Emperador siempre esta-
La o la grena con el rey de Francia. con los principes
alemwanes con el sultin de Turcuia e incluso con el mis-
mo Pana. si se terciaba. No bacia siete afios que las
tropas imveriales hahian entrado en Roma a canere v
fuego, matando. robande v violando como si de here.
jes luteranos se tralase v a punto estuvieron de apiolar
al Svmo Pontifice

No. no eran bastantes los voluntarios que putrian
tevcios v commaiias v los galeones de Indias: las bande.
ras oue nortaban los alféreces se veian huérfanas v desa-
sistidas, Entonces se recurria a métodos noco ortodoxos.
A lo pror. un veloton de soldados entraba en unas ta-
berna v arramblaba con el personal, quieras o no. O re-
currian a menliras, a sobornos y a las pelanduscas para
emborrachar a infelices que despertaban su resaca en
vl rancho de una escnadra o en ¢l collado de una nave
rumho a Napoles a Amberes, a Santo Domingo. . .

El Meta v el Rio de la Plata fueron neticias aue hi-
cieron mucho ruido en Espana y venian gentes de bureos,
caserios v aldeas nara embarcarse en la aventunra, To-
dos confiaban en los gobernadores, pues el que mas y el
que menos razonaba asi:

—Si este senor que podria llevar en la Corte una
vida de potentado se mete en este berenjenal. es que ha
visto la ocasion de eanancia.

Y con esto soltaban los cuartos en bien del gobernador,
Porque lo peregrino del caso es que aunque en las cé.
dulas reales <e ordenaba darle 2 los reclutas una soldada
eran los soldados quienes pagaban a sus capitanes. El Em-
perador concedia la Gobernacién siempre que los gastos de
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armar la flota y aprovisionarla fuese por cuenta del gober-
nador. que bastante hacia la Corona con dignarse darle el
nombramiento y parte de los tesoros que encontrase. Asi,
pues. el aspirante habia de agotar sus recursos y buscar
fiadores y capitalistas para equipar su expedicion. Cuando
éstos no bastaban se empefiaban con comerciantes y con
sus capitanes, Fstos, a su vez, convencian al pobre guripa
para que les prestase el dinero a cuenta de las futuras ga.
nancias en las Indias, prometiéndole que los mis genero-
sos serian beneficiados con las mejores encomiendas. los
solares mas céntricos y las minas mas ricas, Y de este mo-
do. a cwenta de algo que ni se habia conquistado, ni sahian
dénde se encontraba, ni si alguna vez lo encontrarian, se
abrian las bolsas en manos del tesorero de la expedicion
quien liquidaba con los acreedores del gobernador( ar-
meros, navieros. tenderos, eteétera). Otras veces el lesorero
no pagaba las deudas y la expedicion salia de ocultis y a
oscuras una noche. sin soltar un <olo maravedi.

Cuando las cosas de las Indias iban bien y en la jor-
nada se encontraba oro, la Real Hacienda se llevaba la
quinta parte y el general renartia lo que auedaba en-
tre sus capitanes y los oficiales reales y a los soldados
les quedaba sélo el botin v lo que cada cual podia ra-
pinar y ocultar a las miradas de los veedores. Para con-
tentar a la tropa, el gobernador les repartia aldeas de
indios y eran estos infelices quienes al fin pagaban el pato
en las minas, labranzas y casas de los conquistadores, Con
le cval como siemore, la cuerda se rompe por lo mis
flojo. Cuando no habia suerte v las cosas iban mal.
¢l conquistador se encontraba sin dinero, sin salud y
sin hacienda.

Con todo esto. sin embargo, es posible que sdlo rela-
lemos un aspecto neeativo. pues que sabiéndonse esto
en Espafia, conociendo todas estas penalidades. ;cémo
era que se enrolaba tanta gente para la aventura de
las Indias? Habia si. el olor de las riquezas. pero habia
(uizas otro aliciente mas poderoso: el ansia de fama, de
subir, de llegar a lo mas alto partiendo de lo mas bajo
(como Pizarro) : habia hidalguetes pobres que busca-
ban blasones v honras v habia labricgos que desaban ser
sefiores respetados: habia idvenes a quienes bullia la
sangre, veteranos a quienes aburria la tranquilidad y no-
bles que anerian reinar en territorios tan grandes como
naciones. Habia todo lo bueno y todo lo malo que tene-
mos los espanoles,

Seville. vuerta de las Indias

Sevilla era una de las mejores ciudades del mundo en
aquel afio de gracia de 1534, comparable a Napoles,
Amberes, Paris. Roma o Constantinopla, No hahia mer-
cader de importancia europea que no tuviese factores en
Sevilla para el trafico con el Nuevo Mundo. Desde que
el aiio 1503 la reina lsabel creara, en el Alcizar Viejo.
la Casa de Contratacion de Indias para facilitar el trato
libre de los espanoles con Ultramar. Sevilla se convierte
en el centro mundial del comercio. desplazando a las
repiiblicas y sefiorias italianas y a las ciudades y villas
hansedticas de las grandes corrientes del trafico mariti-
mo. La politica de los Reyes Catélicos habia hecho cre-
cer también su industria de tal manera que la capital his-
palense llega a contar con 15,000 telares, sobre todo de
seda: en Triana estaba la Almona del Jabén, la mavor
fabrica de este producto del mundo, que producia 15.000
quintales de jabon fino, exportado en grandes cantida-
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des al extranjero; la ceramica fabricaba azulejos y loza
para mesa en mas de 500 fabricas y cerca de 1.000 na-
vios negociaban con todo el mundo desde su puerto.

Las noches de Sevilla, cuando no habia luna, eran de
boca de lobo. No habia iluminacién viblica y los no-
charniegos que no llevaban su propio farol o tea habian
de ir tanteando las paredes para no romperse la crisma
en una esquina. No habia mas luces que las que salian
de tal o cual ventana o de un zaguan v las de algin ha-
chén colocado al exterior de las casas de gente rica, para
indicar a su duefio ¢l portal, Fuera de esto, todo eran
tinieblas,

La suciedad era total. Se hacian aguas menores y aun
mavores adonde a cualquiera le apetecia o apremiaba y
también era costumbre (puerca costumbre) que arro-
iaran desde una ventana o balcén el aena sucia de un
balde o vaciaran un orinal si se tercinba al grito de
«tagua valy. Y el pobre transeiinte o daba un salto para
librarse de lo que le venia encima o quedaba calado has-
ta los huesos,

Por aquellos dias de agosto de 1534, Sevilla era un
maremaenum de gentes para marcar al Nuevo Mundo o
a cualquiera de los cuatro puntos cardinales, Cuatro ex-
rediciones a las Indias llenaban las calles v riberas del
Guadalauivir: la mentada de Jerénimo del Ortal, a
Paria: la de don Pedro de Mendoza. al Rio de la Plata:
la de Simon de Alcazaba. al Estrecho de Magallanes y
la de Jorse de Hohermuth (llamado por los esvafoles
Jorge de Espira) a Venezuela. Con cuatro expediciones
a la vez la ciudad rehosaba de soldados. de aventureros.
de conguistadores viejos v novatos. de familias que ve-
nian a despedirlos o o embarearse con ellos. de veleas,
fabulas, broneas. banderas. pifanos y parches. de ilu-
slones. rivmores vy menliras,

En total. mas de tres mil hombres de armas entre
todas las =xpediciones v a esto habian de sumarse los
que rearecaban de las Indias o esperaban las naves de
nasajerost viajeros que venian o iban a Peri. Nueva
Espafia. Panama. las Antillas o Santa Marta, Toda la
cindad andaba alborotada v la calle parecia una feria.
1Y auvé de discusiones. bochinches, rifias que acababan
en hofetadas. cuando no en heridos v muertos!

Y también estaban los oue se armaban para hacer
la guerra contra Thnez oue habia caido en poder del fa-
moso corsario moro Barbarroja, El Emperador, ante la
nolicia. organizaba un poderoso eiército v una enorme
escuadra para combatirlo, Y pululaban marineros, maes-
caleotes, carpinteros, calafates y grumetes de los
poschisimos barcos anclados en el Guadalguivir o en re-
paracidn en los astilleros de Triana: centes de armas to-
mar Y por fltimo transitaban también las mujeres, que
no eran de despreciar ni mochisimo menos. pues en su
mayoria marchaban con su= maridos a asentarse en tie-
reas de las Tndias nara comenzar una nueva vida, Y es-
taban también las holicheras de las companias y las ba-
rraeanas de los soldados a veces mas machos que sus
}ll’"‘hr('!‘:.

Ademas de los futuros conquistadores de las Indias
habia soldados ave ihan o venian de los puertos de Euro-
pa. que embarcaban para Italia. para Holanda o Ingla-
terra s wercaderes genoveses, flamencos o alemanes que
traficaban con todes los prertos eurvopeos: geografos. pi-
Jotes v cartéorafos de la Casa de Contratacién que exa-
minaban v daban diplomas y certificados para qne vu-
diesen navegar los aspirantes a capitanear naves, o que
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fabricaban cartas que contenian los distintos paises del
Orbe Terrzir]ueo. o median meridianos y trazaban las ru-
tas de navegacion con sus aires y corrientes. También
estaban las calles llenas de frailes, curas y obispos que,
o bien predicaban en Espana o querian marchar a tie-
rras de infieles y de herejes. Y pascaban pordioseres, la-
drones y picaros, rufianes y damas de picos pardos junto
a abogados, alguaciles, justicias, artesanos v aprendices
que, a veces, se reunian para escuchar los pasos de un
joven oficial de batihojas sevillano, llamado Lope de
Rueda, que presentaba comedias al aire libre.

Un mercado variopinto

En las gradas de la catedral se compraba y vendia de
todo, Era una feria donde el oro. las piedras preciosas,
las plumas, las sedas y las mercaderias mas ricas se colo-
caban. como sacos de patatas, a la vista del pablico. Que
no solo de las Indias hahia géneros, sino de todas las
naciones de Europa y muchas del Oriente. Los comercian-
tes ponian alli mercaderias de Castilla y de Cataluna,
de Flandes, de Génova v de Germania, produclos en par-
te de pacotilla. pero en mucho vistosos. ricos o raros
que venian del contrabando que traian los soldados in-
dianos. Porque es de saber que cuanto se conquista-
ba en las expediciones habia de hacerse resena ante los
oficiales de la Hacienda Real para que la mitad de la
ganancia fuese a parar a la Corona, pero como puede
suponerse ni los escribanos estaban en todas partes y me-
nos en el interior de los territorios que se conquistaban,
ni los soldados eran tan babiecas que declarasen total-
mente lo que traian. ni siquiera en parte. Y era en Sevi-
lla (y en Sanhicar) donde los oficiales de la Casa de
Contratacion subian a los barcos, como ahera los cara-
bineros, y metian mano y narices por camaras. sollados
y bodegas y requisaban esto quiero. esto no quiero v
esta también, llevandose la parte del ledn para Su Ma-
jestad. Y alli de los trucos, de los artificio. de los es-
condrijos de los que llegaban para pasar de matute lo
conseguido a fuerza de sudores. peligros v aventuras,
asi fuesen soldados, magictrados. frailes o marineros,

Para salir de pobre

En la cabeza de los espanoles de entonces hullia la
idea de ser soldado o para salir de pobre o por ¢l gusto
de las guerras, bochinches y cherinolas. Y se enrolaban
para ir a ltalia donde los franceses combatian al Empe-
rador, o se metian a corsarios en los «levantess de Malta
para asaltar las costas de los infieles mahometanos o se
liaban en batallas con los hereies alemanes,

Muchos de los soldados enrolados para las expedicio-
nes a Indias eran chapetones (novatos) en el Nuevo
Mundo, aunque habian probado ya su valer en otras
guerras; pero los habia que se reenganchaban en los ga-
leones, Eran los bagueanos. El bagueano era el zorre
viejo, el soldado hecho a las Indias, que conocia todo lo
habido y por haber sobre indigenas, sus costumbres. sus
armas y sus tretas. No habia gente mas lista para cono-
cer el terreno y sus habitantes. Than por delante en la
vanguardia de las «entradas» y conocian también las pro-
piedades y alimentos de los arbeles y frutes v de las
plantas medicinales; sabian hallar el rastro de la caza v
de los hombres, ideaban argucias de guerra. curaban he-
ridas y resistian el hambre, la sed, el calor o ¢l frio, Lo
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mismo preparaban una trampa contra las fieras que
contra los indios, igual reparaban un arcabuz que cosian
un sayo acolchado contra las flechas. lo mismo fabrica-
ban unas alpargatas que cocinaban wna barbacoa. Sa-
bian las lenguas de los salvajes. conocian por las pin-
turas de guerra a las tribus y tenian hijos en cada po-
blado. A su lado. esos «guiasy del Far West tan caca-
reados eran principiantes. pues los lerritorios de las In-
dias espafnolas eran mas inmensos, las selvas mas espe-
zas, el clima mas inhéspito. las cordilleras mas altivas,
los rios mas uniformes, las armas mas primitivas y los
naturales mas indémitos y numerosos. :

Muchos no podian comprender como estos velera-
nos. una vez en sus casas en Espana. tranguilos en sus
nueblos v en sus haciendas, reincidieran v volviesen a ~u-
frir tantas penalidades. Y es que no podian vivir en Eu-
rona porque sus vidas estaban en las Indias. tenian me-
tida en Ja sangre v en el alma las ansias de aventuras,
de descubrir tierras. de buscar la fama v el oro. No era
esto tltimo tan sélo lo que les llevaba alli otra vez, porque,
seomo explicarse que Jerénimo del Ortal, de familia ri-
ca. amigo del Emperador. intentase de nueve la aventura
del Meta? 'Qur'- falta le haeia el oro al Adelantado Diego
de Ordaz si en Nueva Esnania lo sac6 a manos llenas?
;Para qué volver a la desventura Hernando de Seto
que ze hizo millonario en el Peri? No; reincidian en las
Indias cargados por los hechos de los grandes conquis-
auistadores. en busca de imperios como los de Corlés.
Pizarro o Alvarado, con el steno de que su fama pasase
a la Historia, No es que las riquezas no les tentase. qu=
e<0 es importante. pero habia algo mas que el dinero.
aleo que cuando iban a las Indias no les dejaba nunca a
nesar de las hambres v los riesgos: era como un hormigni-
llo que les quemaba las plantas de los pies v no les de-
jaba reposar en su tierra,

Existian. no obstante, picaros que vivian de la reclu-
ta. Habia quien se ganaba la vida sentando plaza en cada
expedicion aue se organizaba en Sevilla, Cobraban la
paga del soldado y lo aue pedian sacarle a su capitin o
sargento. comian y bebian sacindoles los cuartos al al-
[érez o al maestre de la flota. porque lo que es de ellos
no salia una sola moneda, v luego, en el momento de em-
barcar se les tragaba la tierra que no habia quien los
encontrase, Se fugaban y desaparecian en el mismo Are-
nal. cuando los navios tenian las velas ya levantadas,

Istaban también los malauva descuellacaras y mal-
vados, Eran gente desesperada, matones, rufianes y vi-
vidores de lo mas bajo. Se enrolaban para huir de la
justicia o de la venganza de sus enemigos. Aquella gente
<in conciencia eran los que en las Indias se convertian
en cabeza de motin. en crueles salteadores de indigenas,
en rebeldes a toda lc}'.

Prajos v soberbia

Los soldados se juntaban en «camaradas» o reunion
de amigos para auxiliarse mutuamente, comer y dormir
cn comim. Como cuarteles tenian caserones cerca de las
Atarazanas donde dormian en salas colectivas, Una larga
tabla a media altura sobre la que derramaban brazadas
de paja les servia de cama: la paja estaba plagada de
pulgas y piojos. que acostarse en ella era ponerse a ras-
car v en toda la noche cesaban las rascaduras. Lo que
sucedia era que los soldados estaban tan acostumbrados
a aquellas rasquinas que ni las sentian y aunque amane-
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vieran con la piel en carne viva del roce de las unas,
era tanto el suefio y lo usual del rascar que no desper-
taban por tales menudencias,

Durantc ¢l dia caminaban por las calles de Sevilla

galanes y peripuestos, mirando fieros a la gente. con
mu(.hn {zo]pvar de espadones, tintineo de espuelas y mi-
radas a las mujeres que se cruzaban en su camino, es-
tirando el cuello y mirando de frente a los hombres,
como diciéndoles:

—Aqui va un conquistador de las Tndias.
conmigo!

Mientras lleeaba ¢l momento de zarpar, los reclu-
tas aprendian el manejo de la espada, de la daga y de
la pica. a marchar en orden con los demas, a cubrirse
con la rodela, y en qué consistia una escopeta o una ba-
llesta para hacerse arcabucero o ballestero, soldados mas
distingutidos que los peones, con mayor soldada y mas
parte en los botines, Se hacian a la milicia y se acostum-
braban a las mafias y habilidades del soldado en la pelea.

jenidado

Revista de las trovas

Y llegaba el dia del alarde, es decir, Ia revista de las
tropas, aunque con mas espectaculo que hoy en dia v
acompanado de desfile,

Para la ocasién. cada conquistador se ponia encima lo
mejor que encontraba. Los capitanes sacaban sus bande-
ras aue portaban los alféreces. lo mismo que las genera-
les del gobernador o adelantado. Redoblaban parches v
cajas, sonaban pifanos y trompetas, los de caballeria
atalajaban sus monturas, los arcabuceros limpiaban sus
armas v los artilleros saban sus piezas. ni muy gruesas ni
de mucho alcance. pero eso si, cada disvaro era un ruido
atronador y una humareda espesa. Cada capitin pre-
sentaba sus soldados a los inspectores del rey, llamados
«veedores». quienes tomaban nota de cuantos iban y de
qué clase, si arcabuceros, ballesteros, jinetes o simples
peones de espada y rodela. Los inspectores de la Casa de
Contratacion y los oficiales reales pasaban lista a todas
las nersonas que iban en la expedicion.

Fra de veras un espectaculo vistoso vy un desfile don-
de cada cual se esforzaba en lucir su més brillante cota
de malla, sus mas galanes tahalies v correajes. donde

hacian juegos de armas. ecaracoleaban caballos v so-
naban fanfarrias y digparos. Los canitanes, a caballo o
a pie. con bandas coleradas v capas de seda, los alféreces
con sus estandartes, los sargentos con sus parlesanas v
los cabos con las jinetas. .. Las banderas ondeaban con
la brisa del rio, en el Arenal, fuera de las murallas y
el publico se arremolinaba para verlos v comentar entre
i. Las fachas de los soldados. la cara de catetos de los
bisonos, lo bizarramente que llevaban sus armas los ve-
teranos v lo renegrido de los baqupanoﬂ Alli estaban
las familias de algunos que ge 'mian al pensar en la mar-
cha de sus deudos, refan las barraganas. las busconas
v capulinas de las casas de mala nota al olor del cobro.
conueteaban las sefioronas amigas’ de los capitanes, los
soldados de otras expediciones venian a comparar la apos-
lura vy equipo de sus compaieros. acudian picaros. co-
merciantes. religiosos v chiquilleria, Fra un dia de fiesta
para Sevilla v todo parecia alegre y esperanzado,

L.a mavoria de los expedicionarios eran novatos en
Ultramar, pero muy fogueados en las guerras de Italia,
de Alemania, de los moros. de las Comunidades o como
corsarios, Sus armas (cuando no se trataba de generales
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abundantes en ducados) eran harto ruines: cotas de ma-
lla oxidadas, con mas agujeros que un colador. cascos
abollados vy celadas que aguantaban pocos golpes, lan-
zas_ picas, rodelas, alguna coraza y armadura aunque
ninguna completa, Por contra, los soldados distineuidos,
los nobles vy oficiales iban peripuestos con ropas de seda
v tafetan. buenos iubones con cuellos de encaje de Flandes
v calzones acuchillados, cascos con garzotas. birretes o
zorrillas de plumas o sombrerotes alemanes al estilo de
los lansquenetes, botas altas de hnen cuero que les cu-
hria hasta por encima de las rodillas, espuelas doradas,
corazas, coracinas v espaldares.

Algunos soldados se presentaban estrafalarios con
sus savos guatados, llamados «escaupiles», palabra to-
mada de los aztecas. Los escaupiles se fabricaban como
largos cuardapolvos de dos telas v entre ellas borra de
alendén, Eran la mejor defensa con las flechas envene-
nadas aue no vpodian traspasarlo v quedaban prendidas
en la borra. En las Indias tras los combate. alein sol-
dado salia como un erizo lleno de saetas clavadas. que
si no fuera nor el escaupil vna rozadura tan =6lo de la
flecha lo hubiera hecho difunto sin remedio, segin era
de fuerte el veneno.

Se revisaban también los caballos. Alguno bueno v
otros apenas rocines, Un caballo tenia mas valor en las
entradas aue veinte homhbres y se pagaba mas earo un
mal iamelgo lleno de mataduraz aue un canon. Se exa-
minaban asimismo las armas de fuego: arcabuces, esco-
petas. culebrinas y tiros,

El papeleo: [iccion y verdad

En los almacenes de las Atarazanas se guardaban
los viveres. muy bien vieilados por cierlo. va que en
cuanto alguien se descuidaba la mercancia iba a parar
a las panzas de las naves de ofras expediciones mas
avisadas. de donde no volvian a salir hasta pasar el char-
co. Alli 20 custodiaban como oro puro lss haratiias |la-
madas «chaouiray. palabra peruana. utilizadas para el
trnecue con los indios. Y esta chaquira consistin en cas-
cabeles, cuentas de eristal, espeiillos. planchas de metal.
tijeras, enchillos. aguejes. anzuelos. .. El cambaloche de
esta pacotilla por metales y piedras preciosas se llamaba
arescatey, que segim decian los bagueanos era raro nom-
bre. va que los objetos rescatados auedaban mas pri-
sioneros con los espafoles que con los indios. Para los
rescales se transoortaba lo general del gobernador. aue
vertenecia a la Real Hacienda y envo coro rescatado ha-
hia de entrecarse a ésta. las chaquiras que cada soldado
pudiese mercar en los baratillos de Sevilla para resca-
lar por cuenla propia.

Todos llevaban su pelate autorizado por Ins veedores
v contadores reales, con tal que sus dimensiones no fue-
“en mavores de cineo palmos de largo por tres de ancho.
neco mas o menos como esas maletas tan comunes entre
los auintos que hoy en dia marchan a hacer el servicio
militar, ;Y aué de cosas metian dentro con la esoeranza
de convertirlas en oro, piedras, perlas v corales! Piezas
de pano de colorines. cascabeles de laton. hetones colo-
rados manillas de cobre, bacias de barbero. boliches de
cristal. postes de barro. platos, azogue. bermellon, aza-
fran. piedra alumbre, mufiecas de trapo. chapines, cin-
turones de cuero, delantales. .. Cuanto a cada uno se le
aenrria que oudiese interesar a los salvajes o lo ane en-
contraba mas asequible en los pobres tenderetes del ba-
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ratillo o en las gradas de la catedral. Contaban los vete-
ranos que a cambio de esto se conseguian pepitas de
oro. esmeraldas, perlas. plumas. telas pintadas y hasta
mujeres,

En mi anterior entrada —faroleaba uno— conse-
gui tres indias muy hermosas cambidndoselas a su pa-
dre por tres gorros de terciopelo granate, s

— Y aué falta hacen las indias en las entradas?
—preguntaba un seminarista,

—Hombre, aparte del uso que es comin, sirven para
transportar los petates durante las marchas y aliviar las
penas en las paradas.

—:Y aué fue de tus indias?

—La jornada resulté un desastre. No
sino trece supervivientes y ningiin servidor.

En el alarde los veedores reales y los inspectores de
la Casa de Contralacién resefinban cada soldado por =u
nombre. le senalaban sueldo, le tomaban la filiacién v
el nombre de quienes habian de salirle fiadores y a quien
habrian de enviar la herencia. si lo hubiese. en lo que
se llamaba «bienes de difuntoss pues es de saber que si
alguno llegase a ganar una encomienda o ¢ le otorgase
tn solar para fundar su casa, al morir debian enviarse
a sus herederos las rentas, Y para ello se anntaba cegiin
mandato real, muy puntualmente, en los libros de la
Casa de Contratacion, los signientes extremos: si te-
nian padre. si eran casados y si tenian hiios para que
ellos fuesen los heredero: v enviarles sueldos v rentas.
Claro que esto era lo legislado vy muy bien legislado.
vero si la herencia llegaba o no eso era otro cantar. pues
las distancias eran largas a las Indias. los intermedios
muchos v el dinero a repartir, goloso,

Las tramvas de los capitenes para hinchar las listas
de su compania para que mo les pusiesen pegas a la hora
de zarpar. al no tener el cupo completo o para jnstificar
el pago de unos haberes que s6lo existian en el papel,
eran numerosas, Resehaban soldados con varios nombres
diferentez vera hacer ver ave tenian mds personal que
el aue verdaderamente reclutaron; hacian pasar por saol-
dados a los marimeros y viceversa: mentian que tenian
hombres en la enfermeria o que venian en camino con
el sargento para incorporarse al dia signiente. .. Y al
pasar la revista los veedores, los soldados centestaban
con nomhres distintos de modo que siempre. a la hora
de embarcar habia menos gente que la autorizada.

A veces. sin embargo. ocurria el caso conlrario, como
en la expedicion de don Pedro de Mendoza. con quien
la gente andaba engolosinada por ir al Rio de la Plata
que hubo de rechazar a muchos que intentaban enrolarse.
sobrepasando el cupo autorizado por el Emperador en
las capitolaciones.

regresamos

Las naves

Los barcos, en general. eran viejas naves con tan-
ta broma o carcoma que sus agujeros podian competir
con los de las cotas de malla de los soldados, Estos. en
su mayor parte, eran de tierra adentro, que nunca hahian
visto el mar ni les gustaba el agua salada. de manera
que andaban bastante atemorizados pensando que les es-
peraban muchos dias de navegacion metidos rn aquellas
naves apolilladas. Y menos mal que no eran exnertos en
la mar que a serlo no les llegara la camisa al cuerpo.
Pasar ¢l charco. con buen viento. no habia auien lo
rebajara de los veinticineo dias desde las Canarias, pero
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si llezaban las calmas, las singladuras aumentaban has-
ta tal punto que nadie sabia cuantas podrian sumarse.
Y a veces se pasaban tres meses sin ver tierra, con las
velas lacias y alli se pudria el agua, se llenaba de gusa-
nos la harina y se acababa el tocino,

Las embarcaciones aprovisionaban infinidad de cosas:
agta dulce, harina, carne salada, tocino, vino, garban-
z0s, habas, harinas y muchos méas comestibles: salitre

para la pélvora, plomo para las balas, pez, herramientas,
alquitrdn, estopa, cuerdas y velas de repuesto: yeguas,
caballos y ovejas para reproducirses en las Indias y
vallinas y cabras para disponer de huevos y leche duran-
te la travesia. Embarcaban también medicamentos y
potingues a cargo del médico y del cirujano-barbero
que hacian ademas oficios de hoticario; en dos cofres de
cuern que los baqueanos llamaban «petaca» llevaban
sus balsamos, ungiientos, grasas, piedras bezares y so-
limanes contra el veneno. Las piedras bezares eran unos
chinorros muy pulidos, de distintos colores, tamafios y
formas que segiin creian se formaban en el estémago de
las llamas y ciervos del Nuevo Mundo y servian de re-
medio contra los venenos, la melancolia, el mal de co-
razén. las calenturas y otras muchas enfermedades: se
tomaban molidas mezclas con vino, agua de azahar
o de borrajas. o en vinagre. Llevaban también los mé-
dicos piedras de Buga que, molidas, servian para soldar
huesos totos y cerrar las llagas: anzuelos para ensanchar
los bordes de las heridas antes de curarlas: lancetas. agu-
jas, jeringas y vendas.

Cuadalquivir abajo, el espejismo
de las remotas Indias
SE AR TN EF ST g R TR D)

Al fin llegaba el dia de la partida de Sevilla,

Antes del amanecer se oia misa en Triana ante la
imagen de Santa Maria del Buen Aire, patrona de las
navegaciones a las Indias, Casi todos los expedicionarios
confesaban v comuleaban. jefes, soldados y marineros.
Acababa la misa subian a la nave capitana el general,
los oficiales reales (tesorero, veedor, contador, alguaciles
y escribanos), los capitanes y alféreces adornados con
cascos, plumas, sedas y buenas armas; los frailes sacer-
dotes, los matasanos, los misicos. pifanos, atambores y
trompetas) . las mujeres si las llevaban (unas casadas.
otras con la esperanza de hacerlo en las indias, donde
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las blancas escaseaban y habia mayores oportunidades)
y por ultimo el comin de la tropa mas o menos bien
trajeada y armada. Los hombres ec arracimaban bajo
cubierta con las provisiones a medio completar, pero con
mucha ilusion y esperanza de llegar a buen puerto desde
donde comenzar la entrada al pais del oro.

La travesia a las Indias comenzaba en el Puerto de
las Mulas, en Sevilla. donde eran inspeccionados los na-
vios y se les daba licencia para zarpar, Era necesario
aguardar las mareas altas y por ellos los grandes navios
y los muy cargados solo pasaban un bajo cada dia de
los que encontraban en la travesia hasta Sanlicar de
Barrameda, quince leguas al sur, de modo que esta dis-
tancia habia de cubrirse en siete u ocho dias. La primera
parada era en el Puerto de Bandurria; se seguia a los
Pilares por un canal muy estrecho donde era facil em-
barrancar, e bajaba por el paso del Valle, al de Naran-
jal, el de Saucejo y el paraje de las Horcadas, donde
se completaba la carga de los navios grandes y media-
nos: se atravesaba el paso de Albina y por fin se llega-
ba a Sanlicar, donde termina el Guadalquivir,

A una legua de Sanliicar se anclaba en Canfalejos,
surgideso de Albina y por fin se acababa la earga de los
buques y se hacia una segunda inspeccion. El puerto
era capaz para 300 navios, limpio de fondo, pero desa-
brigado y con una barra muy dificil de eruzar. nece-
sitindose viento favorable y mareas vivas, por lo que
se escogian los meses de junio a agosto para intentarlo.

Hasta llegar a la mar, las naves habian navegado rio
abajo. dejandose llevar por la corriente. Se pasaba por
San Juan de Aznalfarache. muy blanco, con restos de
un puente a flor de agua; por Coria entre riberas ba-
jas y llanas que se empantanaban en algunos lugares
y donde surgian isletas de arena. Las naves navegaban
con precaucion por el centro de la corriente, haciendo
muchas curvas. A lo lejos filas de arboles parecian em-
pinarse en la llanura, curiosos, sobre las rastrojeras para
verlos pasar. Algunos cortijos encalados y de cuando en
cuando algin caballista, un hombre que caminaba ago-
biado bajo el sol de agosto. .. De la mar venian en vuelo
bajo las gaviotas y. mads altas, planeaban las cigiiefias
con las alas extendidas bajo un cielo sin nubes. A ras
del suelo las casas parecian temblar con la calina que
se levantaba de la tierra recalentada. ..

Comenzaba la fabulosa aventura de las Indias,




[cebergs Remolcados

La compra de un sombrero de “Cow boy” no
es cosa extraita, aunque quizds la compra excite
alguna curiosidad si son marineros los compra-
dores, Pero la curiosidad se convierte en sorpresa
al saber que el barco de los marineros se destina
para el mar del Labrador, entre el Canada y
Groenlandia; en esta zona donde el mercurio esta
bajo cero més veces que sobre el punto de des-
hielo, la compra se antoja algo extravagante. No
obstante Malcom Driver y Dennis Sawyer lo hi-
cieron, Como tripulantes del Hudson Service ha-
bian de trabajar en e] Mar del Labrador para
coger montafias de hielo, jcon un lazo!

En las aguas entre Groenlandia y el Canada
se encuentran muchos icebergs. Nacidos en la
costa occidental de Groenlandia, los gigantes flo-
tan corriente abajo al Sur, por los estrechos de
Baffin y Davis, en el Mar del Labrador, con una
velocidad aproximada de 0,7 kilometros por hora.
Una entidad especial del Hielo tiene a su cargo

vigilar detenidamente la corriente de icebergs,
grandes y despedazados, para comunicar a la na.
vegacion del Peligro Blanco.

Los barcos normales pueden desviarse; pero
ello es més difici] para barcos de perforaciones
submarinas, sobre todo cuando estdn perforan-
do. Esto les ocurri6 recientemente a los barcos
Pelican y Havdrill, construidos por IHC Holland.
Desde hace algin tiempo, varias empresas estan
a la blisqueda, en esta zona, de gas y petréleo.

El desvio.

El trabajo de los barcos Pelican y Hawvdrill
coincidia con el paso de un nimero inusitado
de icebergs; durante treinta afos no se habia
registrado un nimero tan elevado. Ademaéas de
ello, pocos icebergs se hubian despedazado duran-
te el viaje paulatino hacia el Sur, Sobre todo los
enormes colosos de hielo acarrean riesgos.

También un barco perforador puede ceder el
paso aiin a un iceberg; para ello, se desacopla el
vastago de barrena, Y se retira hasta que pase el
iceberg, volviendo nuevamente a su lugar para
reanudar el trabajo. De esta manera, uno de los
dos barcos citados tuvo que interrumpir el traba-
jo cinco veces seguidas. Esto cuesta mucho dine.
ro. Por ello se ide6 otro método: desviar los mis-
mos icebergs, Parece cosa sencilla, pero en ver-
dad no es del todo fécil. Un iceberg puede tener
un peso de hasta 10 millones de toneladas, y se
comprende que una masa tan grande, flotante,
no cambia de rumbo en algunos instantes,

Vigia electrénico,

El barco perforador Havdrill dispone en el
puente de un vigia permanente electrénico, des-
tinado a atalayar los icebergs, mediante pantallas
de radar y algunos discos indicadores de posi-
ciéon de las montanas flotantes. Un disco amari-
llo indica que una montafna se encuentra a menos
de seis Km., es decir, que normalmente se tienen
algunas horas para tomar medidas de refugio, Si
aparece el disco rojo, es una senal de alarma: el
iceberg estd a solamente un kilémetro de distan.
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cia. Urge e] tiempo para desacoplar el tubo de
taladro, para dar paso al Peligro Blanco,

Dos barcos auxiliares, Hudson Service y Va-
liant Service, unidades muy fuertes, se enteran
continuamente del rumbo de los icebergs y pasan
la informacién correspondiente por radio al bar-
co de perforacién Havdrill, Si la montafia estd
lejos ain, se puede pedir la detencién y el desvio
del iceberg. El descubrimiento de un iceberg no
es muy facil en una region de nieblas espesas muy
frecuentes. Pero sin aventura nadie navega bien;
asi habia un espléndido sol el dia en que nuestro
colega Guy Gravett, de la revista “BP Shield In-
ternational” presencié el lazado y remolque de
un iceberg,

El remolque.

El objetivo era un iceberg de muchos millo-
nes de toneladas: Una visién hermosa, a la vez
inquietante, de la montafia blanca, A medida que
nos acercibamos al coloso el aire circundante se
hacia cada vez mas frio, Descubrimos que la isla
de hielo se compone de dos partes, al menos por
encima del agua. Un pequefio barco aparentemen-
te podria pasar entre los dos bloques, si el capi-
tdn se hubiera vuelto loco, pues el iceberg tiene
zonas muy accidentadas, que varfan con planos
muy lisos, resplandecientes, de color azul, verde,
amarillo y un blanco brillante, Algunas centenas
de aves marinas anidaban en el iceberg; de re-
pente se desplomé con mucho ruido una parte de
la cima, Muy pesadamente el iceberg se halanced
hasta restablecerse el equilibrio.

El barco auxiliar Hudson Service largé un
cable, con e] extremo sujetado a una boya que
fondeé previamente, e inicié Ia vuelta al iceberg,
empleando no menos de 1,200 m. de cable hasta
recoger la boya: de esta manera se habia com-
pletado el “lazo” del iceberg. Inmediatamente
después, el Hudson Service empezé a tirar muy
suavemente, para no romper e] cable de remol-
que. a

Inicialmente el iceberg ni siquiera parecia
darse cuenta de nuestros esfuerzos y continuaba
su paso de caracol sobre el rumbo primitivo,

Solamente tras una hora de trabajo, la in-
mensa mole helada se dejé remolear en la direc-
cion apetecida, Uno no puede imaginarse cuén
enorme debe ser un iceberg, aunque generalmente
se supone que solamente la décima parte sobre-
sale del agua. El barco Hudson Service dispone de
una potencia instalada de 7,000 caballos de va-
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Lanzando el ancla de la hoya para iniciar el rodeo del iceberg.

por, pero no puede desarrollarla integramente
pues debe tener cuidado de no romper el cable
de remolque; la rotura de éste, si ocurre cuando
el iceberg se vuelea, no tiene mayor importancia;

- por e] contrario, si el témpano se vuelca y el

cable no se rompe, el remolcador se veria en
un gran peligro,

Desvio cumplido,

Después de deciseis horas de remolque, era
evidente que el rumbo del] iceberg ya no ofrecia
peligro alguno al barco de perforacién Havdrill.
Mientras tanto, el tiempo habia cambiado; mas
oleaje, menos sol y hasta niebla que empezaba a
espesar,

La voz del Capitin del Valiant Service comu-
nic6 por radio: “Vaya, estd aqui otra hermosa
montana para ti; tiene no menos de 150 m., aun-
que no alcanzo a ver su cima, Ahora esti desa-
pareciendo totalmente en la niebla”, '

A bordo del Havdrill se observa el radar: el
numero 34 (los icebergs se clasifican con nime-
ros, asi como los huracanes se designan con nom-
bres femeninos) tiene, felizmente, un rumbo fa-
vorable y, por lo tanto, no hay necesidad de re-
molcarlo, No obstante, en cualquier momento pue-
de ocurrir esta necesidad ya que la incidencia de
icebergs en esa zona es, en ocasiones, considera-
ble. :

El sombrero de cow-boy, usado por varios de
los tripulantes, puede tomarse como una broma,
pero la tarea de luzar y remolcar icebergs, es una
labor muy seria que exige gran habilidad marinera
v que estd llena de peligros, '

(Tomado de Ports and Dredging).
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Aspecto parcial de la Exposicién de COVE en la que se observan algunos de los uniformes que
esa Cooperativa produce para el personal de la Secretaria de Marina.

México, D.F., agosto 4 de 1975.
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La grafica muestra el momento en que el sefior Secretario de Industric y Comercio licenciado Cam-
pillo S&inz, acompaiiado del Gerente General de COVE licenciado Juan Pérez Abreu ]

rrido en el Stand que dicha empresa monté en la "Feria Industrial México—75”. En e
Deportes.

., inicia su reco-
1 Palacioc de los

México, D.F., agosto 5 de 1975.




La Construccidn de Plataformas Para

Perforaciones Petroliferas

(Conclusién)

tanques-boya. De esta forma queda asegurada la
flotabilidad, estabilidad y trimado al existir estos
cuatro grandes flotadores en la parte superior de
las cuatro esquinas de la infraestructura,

Una vez conseguida la inmersién casi total
mediante la inundacién de los sistemas B y C se
utilizan estos cuatro grandes tanques-boya del
sistema D para graduar con exactitud e] calado y
trimado deseado,, introduciendo una cierta can-
tidad de agua en ellos. Para ello se disponen cir-
cuitos de inundacién y achique independientes de
los servicios de lastrado previstos para los siste-
mas B y C y de poco caudal, ya que se trata
tnicamente de regular con precisién los calados
en la ultima etapa, teniendo en cuenta las condi-
ciones meteorologicas en el momento del ensam-
ble, el peso del equipo, cadena, ete. y la posible
formaciéon de burbujas de aire en el techo de los
tanques de lastre, factores imposibles de conocer
“a priori”,

El proceso de lastrado se efectiia en las si-
guientes fases:

Primera fase.— Se llenan totalmente los tan-
ques del sistema B utilizando el equipo de bom-
bas, valvulas y circuitos de la propia unidad, si-
tuado en las dos cdmaras de bombas que se en-
cuentran debajo de las columnas centrales, me-
diante alimentacion eléctrica provisional desde un
grupo electrogeno exterior. A continuacién, por
el mismo procedimiento, se introducird lastre en
los tanques del sistema C en la cantidad necesa-
ria para alcanzar el calado previsto para e] re-
molque (9 metros).

Segunda fase.—Una vez alcanzado el calado
de remolque se procede a trasladar la infraestruc-
tura hasta e] lugar de inmersion en la ria, donde
previamente han sido fondeadas las cuatro anclas
y boyas, Cuando se ha efectuado el amarre a las
boyas, mientras se completa la operacién de ten-
sado de las amarras, se inicia la segunda fase de
lastrado.

Por razones de seguridad e] lastrado del sis-
tema C de tanques se efectué en esta fase me-
diante bombas exteriores, no utilizdndose las
bombas de gran caudal de la unidad, cuya mani-
pulacion habria requerido la instalacién de un

Por José Ma, Marco Fayren,
Dr. Ing. Naval.

completo sistema provisiona] de mandos a dis-
tancia para la operacién de bombas, vilvulas,
niveles, etc, Por ello se utilizaron cuatro bombas
sumergibles de 50 m®/hora, una por cada colum-
na esquinera, que descargaban agua en el sistema
B de tanques a través de los respectivos tubos
de escoben, uno se utilizé para el lastrado y el
otro para la ventilacion, Como el caudal de estas
bombas era pequefio se utilizaron también dos
bombas de 150 m?®/hora, situadas sobre una bar-
caza auxiliar, para acortar el tiempo de llenado
de esta fase,

Cuando se alcanza un calado de unos 25 me-
tros, correspondiente a un francobordo de unos
4 metros, se suspende el lastrado, quedando la
infraestructura en la situacion de “espera” hasta
que las condiciones meteorolégicas sean adecua-
das para efectuar con toda garantia la maniobra
de ensamble con la superestructura, procedién-
dose a abservar los movimientos de balance in-
ducidos por las olas, que resultaron ser de una
amplitud menor de 15 em.

Los sistemas de tanques B y C quedan com-
pletamente llenos al finalizar esta fase,

Tercera fuse.—Esta fase se realiza un par
de horas antes de efectuar la maniobra de ensam-
ble con la superestructura. Tiene por objeto gra-
duar exactamente los francobordos de las colum-
nas para conseguir una satisfactoria maniobra de
ensamble, teniendo en cuenta que ésta debe efec-
tuarse existiendo un huelgo vertical entre ambos
conjuntos de 1,5 metros en las columnas de en-
trada y de un metro en las columnas finales. Estos
huelgos pueden ser aumentados o disminuidos en
funcién de las oscilaciones que se observen en
ambos conjuntos en el momento del ensamble.
Por resultar éstas muy pequefias en aquel mo-
mento el ensamble se efectué con huelgos infe-
riores a un metro, ya que la amplitud de la suma
relativa de oscilaciones era menor de 10 cm,

El lastrado de esta fase se efectué mediante
las bombas independientes antes mencionadas, que
inyectaron agua en el sistema D de tanques a tra-
vés de circuitos propios de lastrado y ventila-
cién.,

1.8 Traslado del conjunto superestructura.

Después de la botadura el conjunto superes-
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tructura quedé flotando con un trimado del 5
por 100. Sin embargo, para la maniobra de en-
samble es méas conveniente tener una diferencia
de calados de proa a popa del orden de 0,5 me-
tros.

Por ello se modificé el trimado, actuando so-
bre los lastres y también introduciendo debajo
de la plataforma superior, en crujia y en su parte
posterior un tercer flotador auxiliar que produjo
el suficiente empuje (una vez deslastrado) para

obtener la nivelacién deseada de la superestruc--

tura. Esta quedo lista para el ensamble con el
mencionado trimado y un francobordo medio me-
jorado, lo cual habria resultado ventajoso en caso
de haberse observado grandes oscilaciones durante
el ensamble.

Una vez completados los trabajos de arma-
mento, asi como el montaje de las méaquinas y
equipos de perforacion existentes en la platafor-
ma superior, se realizaron diversas pruebas de
servicios con la energia suministrada por el grupo
generador de emergencia y se procedié al remol-
que del conjunto superestructura al lugar del
ensamble, donde ya se encontraba fondeada y
lastrada la infraestructura,

Fig. 9

Al objeto de tomar el méximo de precau-
ciones y garantias para la operacion de ensamble
de ambos conjuntos se decidié no efectuar esta
operacion el mismo dia del traslado de la super-
estructura, sino establecer una “posicion de es-
pera” para este conjunto, localizada a unos 50
metros de distancia del lugar en que se encon-
traba fondeada la infraestructura y enfilada con
ésta. Por tanto, la superestructura quedé ama-
rrada por su parte posterior a dos anclas previa-
mente fondeadas y, por su parte delantera, a la
primera pareja de columnas de la infraestructura,
que iban a consituir la “puerta de entrada” de
la superestructura en su movimiento de posicio-
nado horizontal.

Mediante chigres situados en la parte ante-
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rior y posterior de la superestructura podia con.
seguirse facilmente el movimiento de aproxima-
cion a la infraestructura, o bien retroceder en
direccion a las anclas posteriores, separandose
de la infraestructura, en caso de que surgiese al-
gin problema imprevisto durante la maniobra de
aproximacién, un cambio sibito de las condiciones
meteoroldgicas o cualquier otra emergencia,

En la figura 9 pueden verse ambos conjun-
tos enfrentados en sus respectivas “posiciones de
espera’” mientras se preparaba la maniobra de

posicionado horizontal, que tuvo lugar al siguiente
dia.

1.9 Posicionado horizontal,

Como se ha dicho, el movimiento de posi-
cionado de superestructura en su posicién relativa
con la infraestructura fue realizado mediante la
utilizacion de un conjunto de chigres situados
en la parte delantera de la superestructura, en
ambas bandas de ésta, Estos eran chigres neu-
maticos, de velocidad regulable y 2.500 kilogra-
mos de traccién méixima cada uno, que actuaban
cobrando unos cables de acero cuyos extremos
estaban firmes a las cabezas de las columnas.
Mientras una pareja de chigres producen el mo-
vimiento de traslacién longitudinal otros pueden
utilizarse para conseguir una gran exactitud en
los pequefios movimientos transversales y en con-
servar una correcta enfilacion proa-popa para
evitar choques laterales con las columnas.

A este respecto conviene indicar que el huel-
go transversal existente entre las columnas y los
flotadores auxiliares que soportaban la platafor.
ma superior era sélo de 70 cm., lo cual requeria
una gran precision en los movimientos transver-
sales con objeto de evitar choques entre ambos
elementos, Un sistema de defensas fijas de ma-
dera y caucho protegia adecuadamente las
posibles zonas de contacto no sélo de posibles
roturas, sino también de pequenas abolladuras, El
posicionado longitudinal se logra mediante unos
topes fijos de fin de carrera que bloquean longi-
tudinalmente el recorrido de la superestructura
a través de la infraestructura,

El posicionado transversal exacto se consigue
introduciendo entre las columnas y los flotado-
res auxiliares de la superestructura unas piezas
de distancia en forma de cuia que encajan a ésta
entre dichas columnas, garantizando la correcta
situacién transversal de ambos conjuntos,

Con estos procedimientos puede conseguirse

un posicionado relativo con un error menor de 5

em. Sin embargo, teniendo en cuenta la conve-
niencia de hacer coincidir ciertos elementos es-
tructurales correspondientes a ambos conjuntos
con una precision mayor de 5 mm., v asimismo
teniendo en cuenta que los errores pricticos de
construccién eran bastantes superiores a dicha
tolerancia, una vez conseguido el posicionado apro-
ximado arriba mencionado se prosiguieron los tra-
bajos de posicionado fino, mediante el uso de
gatos hidraulicos y tensores manuales, hasta con-
seguir un coincidencia exacta en los puntos de-
seados.



Fig. 10

La maniobra de posicionado horizontal se
realizé con mucha facilidad, contribuyendo a ello
la ausencia casi total de oscilaciones verticales en
ambos conjuntos a pesar de que las condiciones
meteorolégicas no eran optimas por existir un
viento transversal de unos 15 a 20 nudos, con olas
superficiales de unos 40 cm.

El movimiento de entrada de la superestruc-
tura y la primera fase de posicionado aproxi-
mado fueron realizados en media hora,

E] posicionado exacto, combinado con la pri-
mera fase de lastrado hasta establecer el contac-
to vertical entre ambos conjuntos, consumié unas
cinco horas. La coincidencia obtenida fue tan
exacta que permitio la soldadura a tope de al-
gunas chapas pertenecientes a ambos conjuntos.

En la figura 10 puede verse el momento que
la superestructura pasa a través de la primera
pareja de columnas de la infraestructura,

1.10. Primera fase del deslastrado,

Siguiendo el proceso inverso al de lastrado,
la primera fase de deslastrado consiste en vaciar,
mediante bombas provisionales sumergibles si-
tuadas en el fondo de los cuatro tanques-boya
del sistema D, la cantidad de agua necesaria para
que la infraestructura emerja lo suficiente de
manera que las cabezas de las columnas establez-
can contacto con el fondo de la plataforma
superior; o, dicho de otra forma, las columnas tie-
nen que emerger lo suficiente para que desapa-
rezea el huelgo vertical de 100 em., establecido
para hacer posible el posicionado horizontal de
la superestructura,

La cantidad de agua a desalojar era muy
pequiia, del orden de las 350 Tm., por lo que la
operacién se efectué con rapidez, simultineamen-
te a los trabajos de posicionado fino. Conforme
se iba reduciendo e] valor del huelgo vertical se
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esperaba la aparicion de choques verticales enfre
las superficies de ambos conjuntos, por lo que
se habian colocado defensas de goma para absor-
ber estos impactos, Pero como las oscilaciones que
se producian eran del orden de 5 em, los choques
resultaron muy débiles y pronto quedaron sincro-
nizados los movimientos de ambos conjuntos. De
todas formas, después de establecerse el contacto
vertical se prosiguié el deslastrado unas 300 Tm.
mas, con objeto de que las cabezas de las colum-
nas produjeran un pequeilo empuje de levanta.
miento bajo la plataforma superior. Asi se evitaba
el posible despegue accidental en caso de que un
rambio posterior de las condiciones meteorolo-
gicas imprimiese balances superiores a un metro
al conjunto ensamblado.

1.11 Ajuste de las zonas de contacto,

Tan pronto como se completé la primera
fase de deslastrado que acabamos de mencionar
se establecieron conexiones provisionales entre las
columnas y la plataforma superior para evitar
posibles deslizamientos futuros.

Como el fondo de la plataforma superior no
constituye un plano perfecto, debido a los defec-
tos normales de construccion, ni tampoco se po-
dia pretender que los techos de las seis columnas
formasen otro plano geométricamente perfecto,
el contacto de ambos conjuntos se produjo ini-
cialmente en una serie de zonas, mientras algunas
areas presentaban pequefios huelgos. Prosiguiendo
la operacion de deslastrado de la infraestructura
se habria producido una deformacién eldstica de
las estructuras en contacto inicial, de manera
que las restantes zonas habrian entrado progre-
sivamente en contacto, desapareciendo finalmente
la totalidad de los huelgos, salvo error construe-
tivo en algin punto,

Este método operativo, que puede ser acep-
table debido a la flexibilidad y deformabilidad de
ambos conjuntos, particularmente de la platafor-
ma superior, genera, sin embargo, ciertas fatigas
estructurales, dependiendo del grado de exacti-
tud constructiva de ambos conjuntos, factor
difici] de determinar “a priori”. Con el deseo de
evitar que estas fatigas provocadas por el en-
samble pudieran penalizar en cierto modo la re-
sistencia estructural de la unidad en su futura
vido operativa, aunque es razonable estimar que
su incidencia es muy pequeia comparada con los
enormes esfuerzos engendrados por las tareas de
perforacion, fondeo y grandes tormentas que tie-
ne que soportar la unidad en circunstancias me-
teorologicas adversas, se decidi6 eliminar por
completo las posibles fatigas iniciales “de ensam-
ble” para obtener una inmejorable calidad de
construccion, ya que los métodos convencionales
de construccién en grada de un conjunto tnico
y su posterior botadura provocan inevitables fa-
tigas residuales de construccién que pueden al-
canzar valores importantes en un artefacto de
estas dimensiones y configuracién,

Con el propésito indicado de ajustar “in situ”
las zonas de contacto durante el ensamble se de-
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jaron sin soldar los techos de las columnas. La
medicion de los huelgos existentes en las areas
sin contacto permitié recortar el forro de las
columnas en contacto, hasta conseguir que la pla-
taforma superior apoyase por igual en todas las
columnas. Simultineamente se retocé la nivela-
cion local de los techos de columnas y se ajus-
taron algunos miembros estructurales, hasta
obtener una adherencia uniforme y exacta de las
supercies en contacto, asi como una adecuada
continuidad de los miembros mas representati.
VOS.

Con objeto de evitar totalmente las posibles
fatigas “de ensamble” se llegd incluso a estudiar
los esfuerzos y deformaciones que podrian pro-
ducirse como consecuencia del lastrado no homo-
géneo de la infraestructura, ya que la existencia
de] espacio vacio correspondiente a las camaras
de bombas, situadas debajo de las columnas cen-
trales, engendraba un pequefio momento flector
de quebranto en los casos bajos, El calculo teod-
rico indie6é que la flecha producida por este mo-
mento flector era de unos 20 mm, Mediante la
colocacion de las vigas-cajon longitudinales en la
parte alta de las columnas la infraestructura tra-
baja como una cercha, jugando dicha viga lon-
gitudinal el papel de tirante de la cercha, con lo
cual los esfuerzos quedan reducidos a la cuarta
parte, y la flecha teérica resultante, de 5 mm.,
es despreciable.

1.12.  Deslastrado final,

Una vez ajustadas las zonas de apoyos de
las columnas y efectuada la soldadura de sufi-
cientes miembros de unién se prosiguié con el
deslastrado del sistema de tanques C mediante
bombas de pozo profundo situadas previamente
debajo de las cajas de cadenas. De esta forma,
conforme iba emergiendo la unidad, el peso de la
plataforma superior era progresivamente trasfe-
rido de los flotadores auxiliares a las columnas.

Cuando las cabezas de las columnas estuvie-
ron a 6,50 metros sobre e] nivel del mar la to-
talidad del peso de la plataforma gravitaba sobre
las columnas, por lo que se suspendi6 el deslatrado
v se procedio a descoser las uniones provisionales
de los flotadores auxiliares para que quedasen
flotando libremente y proceder a su extraccion
de debajo de la plataforma, Efectuada esta ope-
racion se prosiguio el deslastrado de la infraes-
tructura, utilizando simultineamente las bombas
provisionales para vaciar las 3.000 Tm. de agua
que quedaban en el sistema C y la cidmara de
bombas de la unidad para vaciar el sistema de
tanques B. De esta forma se consiguié deslastrar
riapidamente la totalidad de la infraestructura,
quedando la unidad con el calado de remolque
(4,30 metros aproximadamente).

BT

Se soltaron los cables de sujecion a las anclas
de fondeo y se procedié al remolque de la unidad
completa a las aguas del astillero mediante el
concurso de un remolcador principal y dos auxi-
liares, quedando fondeada en la proximidad de
los muelles de armamento, tal como puede verse
en la figura 11, con objeto de proceder a los tra-
bajos finales de conexionado, embarque de cade-
nas, pruebas de servicios y terminado de pintura.

En los estudios realizados se habia previsto,
entre otras cosas:

—La estabilidad en cada una de las fases de
lastrado y deslastrado,

—Las presiones hidrostaticas en todos los pun-
tos mas representativos de la estructura en cual-
quiera de las etapas de lastrado y deslastrado,
asi como la capacidad de las estructuras para
resistir los esfuerzos potencialmente peligrosos.

—Los generadores eléctricos auxiliares, con
sus circuitos correspondientes, las bombas y ser-
vicios de lastrado, los compresores y servicios de
aire, los chigres y los cables de maniobra, etc.
Todos estos servicios auxiliares estaban proyec-
tados de tal forma que el fallo de cualquier ma-
quina o circuito podia ser suplido mediante la
utilizaciéon de otro elemento o servicio equiva-
lente que permitiese continuar la operacion,

—El compartimentado y la posibilidad de hun-
dimiento por colisién con un buque o cualquier
otra grave emergencia, Para tal caso se estudié
e instalé un sistema de salvamento, consistente en
inyectar aire comprimido en el interior de los
contretes transversales. Mediante este procedi-
miento, a las pocas horas de producirse el acci-
dente habria quedado restablecida la situacion sin
necesidad de utilizar equipos adicionales de sal-
vamento.

Las operaciones de botadura y de ensamble en
aguas profundas fueron supervisadas por la Ins-
peccién local del armador, la firma proyectista
de la unidad, la inspeccion del American Bureau
of Shipping, los ingenieros consultores de la com-
pania inglesa Lloyd's de seguros y la inspeccion
de buques espanola. Asimismo asistieron algunos
técnicos de otras empresas extranjeras relacio-
nadas con este tipo de construcciones,

2 Otras variantes del método D, W. A,

2.1. General.

Al describir en el apartado 1.3 la construccién
de la plataforma superior deciamos que este ele-
mento puede ser construido de diversas formas,
dependiendo de las instalaciones del astillero y
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de otras consideraciones. A con-
tinuacion vamos a describir bre-
vemente algunas soluciones posi-
bles que permiten la construccion
individualizada de este elemento.
Finalmente, haremos algunas
consideraciones sobre posibles
variantes al proceso de ensam-
ble en aguas profundas utilizado
en la construccién de la plata-
forma “‘Penrod-707,

2.2. Construccion en grada o

dique seco.

Si se dispone de un dique de
suficiente manga puede ser cons-
truida la plataforma superior si-
guiendo técnicas convencionales,
poniéndose a flote posteriormen-
te. Generalmente, la plataforma
superior tiene forma de caja, capaz de flotar li-
bremente por disponer de un fondo estanco. Ello
facilita su puesta a flote, Posteriormente es ne-
cesario introducir debajo de la plataforma dos o
mas flotadores auxiliares, de manera que la pla-
taforma quede apoyada sobre los flotadores, por
encima del nivel del agua, en posicién anéloga a la
descrita anteriormente, para permitir el ensam.
ble final en aguas plofundas

En atencion a la brevedad omitiremos descri-
bir la operacion de introducir los flotadores auxi-
liares debajo de la plataforma. Esta solucion pue-
de resultar conveniente cuando sélo se dispone
de un juego de flotadores auxiliares, los cuales
estin siendo utilizados en la construccién de la
unidad precedente y, por tanto, no se encuentran
disponibles durante la etapa de construccion de la
plataforma.

En caso contrario, lo mas sencillo resulta va-
rar en el dique o grada el juego de flotadores
auxiliares, adecuadamente posicionados, y cons-
truir sobre ellos la plataforma superior, Poste-
riormente se pone a flote el conjunto formado
por la plataforma apoyada en los flotadores, Esta
solucion resulta asimismo obligada cuando el fon-
do de la plataforma superior no es estanco o
presenta una estructura irregular, muy diferente
de un fondo sensiblemente plano y horizontal,

Frecuentemente la plataforma superior puede
ser descompuesta con facilidad en otros elementos
o moédulos menores como consecuencia de su es-
tructura celular, Como ejemplo podemos citar la
segunda unidad de perforacién, que estd constru-
vendo H, J. Barreras para la firma norteameri-
cana Offshore International. Aunque la manga
de la plataforma superior completa es de unos 65
metros puede ser descompuesta en tres elementos,
el mayor de los cuales tiene una manga menor
de 30 metros.

Esta descomposicién previa permite la cons-
truceién individual de estos subelementos utili-
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Fig. 11

zando diques o gradas de menores dimensiones.
Si se construyen sobre flotadores auxiliares
parciales puede posteriormente afectuarse la ma-
niobra de union a flote, en aguas del astillero,
igualando los calados de los diversos subelementos
y utilizando una técnica similar a la descrita en
el apartado 1.2. En caso de que estos subele-
mentos tengan flotabilidad propia, como sucede
en el ejemplo citado arriba, pueden ser construi-
dos y botados individualmente; una vez a flote
hay que vararlos sobre un juego de flotadores
auxiliares que se introducen por debajo de los
mencionados subelementos, los cuales han sido
previamente dispuestos segln su exacta posicién
relativa,

En caso de que e] astillero constructor desee
utilizar una grada de gran manga para construir
de una sola pieza la plataforma superior debera
tener en cuenta que, al no tener este elemento
formas hidrodindmicas en popa, la entrada en
el agua de formas mas llenas plantea importantes
problemas de frenado y de giro similares a los
que plantearia la botadura de un gigantesco di-
que flotante de esta manga. Por ello seria acon-
sejable la construccion de la plataforma superior
apoyada en dos flotadores auxiliares, lo cual evita
estos problemas de botadura y ahorra la opera-
cion posterior de introducir los flotadores por
debajo de la plataforma cuando ésta se encuen-
tra ya flotando.

2.3 Construccion en espacio horizontal.

La plataforma superior puede ser construida
también en un espacio de ereccion sensiblemente
horizontal, que se encuentra en las inmediaciones
del agua. Una vez construida puede ser movida
mediante la accién de gatos hidraulicos u otros
medios mecanicos, consiguiendo su traslado y
transferencia a un conjunto de flotadores auxi-
liares que se encuentran situados en las inmedia-
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ciones del muelle que limita el espacio de cons-
trucecién. La operacion de transferir la plataforma
de manera que apoye sobre los flotadores auxi-
liares y éstos soporten su peso, y la posterior
retirada del conjunto flotando libremente se con-
sigue mediante la adecuada utilizacion del las-
trado de los flotadores y de los efectos de las ma-
reas,

En cuanto a la disposicién de muelles y flota-
dores, existen varias soluciones, en cuyo detalle
no vamos a entrar y cuya seleccion puede depen-
der de factores tales como las dimensiones y tipo
de estructura de la plataforma, las dimensiones
y numero de flotadores disponibles, la disposicion
del area de construccion y de los muelles que la
limitan, la profundidad y naturaleza del fondo
marino en las inmediaciones de estos muelles, ete.
Podemos citar brevemente algunos ejemplos de
configuraciones posibles de muelles y flotadores:

a) Un muelle de cierre de] drea de construccion
perpendicular a la direccion de traslacion de
la plataforma, dos flotadores auxiliares per-
pendiculares al muelle y apoyados en el fondo
del mar inicialmente,

b) Un muelle-pantalan situado en la direeccion
de traslacion de la plataforma, dos flotadores
paralelos al muelle, situados a ambos costa-
dos de éste y apoyados en el fondo del mar.

¢) Dos muelles-pantalin situados en la direccion
de traslacion de la plataforma, dos o mas
flotadores perpendiculares a los muelles y si-
tuados entre ellos,

d) Dos muelles-pantalin situados en la direccion
de traslacion de la plataforma, dos flotado-
dores paralelos a los muelles y situados entre
éstos.

e) Tres muelles-pantalan situados en la direccion
de traslacién de la plataforma, dos flotado-
res paralelos a los muelles y situados entre
éstos.

En realidad, la construccion en espacio sen-
siblemente horizontal es una variante de la cons.
truccion en gradas paralelas, tal como se descri-
bié en el apartado 1.3, pero, teniendo en cuenta
que la pendiente es nula o muy pequena, la bota-
dura se efectia en forma lenta y controlada, lo
cual puede complicar la operacion, pero reduce
los riesgos de una falsa maniobra, siempre pre-
sente en todas las botaduras.

2.4  Construccion sobre una base flotante,

Vamos a considerar el caso de un astillero

que no disponga de gradas, dique secos o espa-

cios horizontales de construccion de adecuadas
dimensiones y caracteristicas en relacién con la
plataforma que se desea construir; o bien que dis-
poniendo de alguna de estas instalaciones prefiere
utilizarlag para la construccion simultinea, de
otro gran buque o artefacto naval. En tal caso el
procedimiento mas adecuado para construir la
plataforma superior es preparar una base flo-
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Fig. 12,

tante de construccion en aguas del astillero, sobre
la que se efectian los trabajos de ereccion y ar-
mamento de dicha plataforma superior, con el
concurso de una grua flotante de gran capacidad
y alcance, preferentemente de tipo giratorio,

Esta base flotante de construccion presenta
muchas ventajas adicionales, puesto que sirve asi-
mismo de medio de soporte para el transporte a
aguas profundas en la etapa del ensamble final.
Por otra parte, constituye una instalacién muy
flexible, puesto que puede variarse en cada caso
su configuracion y dimensiones mediante la ade-
cuada disposicion de los elementos flotantes que
la constituyen, los cuales deben tener naturaleza
modular y permitir su ensamble en diferentes
posiciones para poder conseguir una amplia ga-
ma de posibilidades, en cuanto a configuracion y
dimensiones totales, para ser utilizada en la cons-
truccion de grandes artefactos navales de dife.
rentes caracteristicas y tamanos,

En principio, la base flotante mas sencilla se
obtiene mediante la utilizacion de dos flotadores
auxiliares del tipo descrito anteriormente en el
apartado 1.3. Colocando estos flotadores, parale-
los entre si, a una adecuada distancia y arrios-
trandolos mediante un sistema transversal de
vigas o flotadores secundarios, tal como se in-
dica esquemditicamente en la figura 12,

2.5. Otrmas soluciones alternativaes,

Para algunos tipos de unidades de perfora-
cion puede ser aplicable la variante que se descri-
be a continuacion,

En primer lugar se construyen individual-
mente los cascos bajos y se botan al agua, A con-
tinuacion se arriostran entre si mediante la co-
locacion de los tipicos contretes transversales,
segiin el proceso descrito en el apartado. 1.2. De
esta forma se dispone de una base flotante cons-
tituida por dichos cascos bajos, los contretes y
las vigas auxiliares que se estime conveniente
anadir.

Sobre esta base flotante puede efectuarse la
construccién de la plataforma superior y el mon-
taje de las columnas simultdneamente, En la fi-
gura 13 se describe esquematicamente este pro-
ceso. En este caso se ha supuesto que las columnas
atraviesan a la plataforma superior por tener
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ésta una manga en exceso superior a la de aqué.
llas, En caso contrario bastaria con colocar unos
apéndices o abrazaderas laterales en la platafor-
ma, en correspondencia con las columnas, para
que éstas pudiesen ser guiadas en su movimiento
posterior de deslizamiento vertical. Una vez cons-
truidos totalmente los elementos estructurales y
montado el equipo y maquinaria se remolca el
conjunto a un lugar de aguas profundas. Enton-
ces se lastra la infraestructura (cascos bajos,
contretes y columnas) para conseguir que se su-
merjan en el agua los cascos bajos hasta la po-
sicion que se indica en la figura 14. Mientras
descienden los cascos bajos las columnas deslizan
a través de los agujeros o guias existentes en la
plataforma superior hasta alcanzar su posicion
final, en la cual las cabezas de las columnas que-
dan enrasadas con la cubierta de la plataforma
superior, pudiendo ser soldadas a ésta, comple-
tandose posteriormente el trabajo de union defi-
nitiva entre ambas partes.

Durante esta operacion la unidad completa
tiene la estabilidad adecuada gracias a la plata-
forma superior, que se encuentra flotando, En
caso de que el fondo de dicha plataforma no fuese
estanco podria quedar apoyada sobre flotadores
auxiliares, similares a los descritos en ocasiones
anteriores.

Finalmente se procede al deslastrado de la
infraestructura para conseguir que el conjunto
emerja hasta que la unidad completa quede flo-
tando sobre los cascos bajos, en la situacién de
remolque, que permita su traslado al astillero
para completar los trabajos,

3. Otros métodos de construccion,

Aunque la construccién de plataformas semi-
sumergibles de perforaciones petroliferas consti-
tuye una especialidad muy nueva, ya que han sido
construidas muy pocas unidades hasta ahora, va-
mos a describir algunas de las téenicas usadas
por los astilleros en la actualidad y en estos re.
cientes afios,
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3.1  Construccion sobre basamento submarino.

Esta es una de las primeras y méas frecuen-
te técnica usada, especialmente n las platafor-
mas de tres o cinco columnas, Consiste en pre-
parar una serie de basamentos o fundaciones
submarinas, en correspondencia con cada una de
las columnas de la unidad, en zonas de poco
calado proximas al astillero constructor. En pri-
mer lugar se construyen los cascos bajos indivi-
dualmente en gradas o instalaciones convenciona-
les y se procede a su botadura. En las mencionadas
plataformas de tres o cineo columnas suele haber
un casco bajo por cada columna con la forma de
un gran tanque, de aspecto parecido a una boya
cilindriea, o formas méas hidrodindmicas (barco
achatado, herradura, etcétera).

Una vez a flote los cascos bajos se sitian
sobre los respectivos basamentos, se arriostran
entre si para garantizar sus posiciones relativas
v se Jastran hasta que reposan sobre los basamen.
tos. Después de haber quedado fija la situacién
de los cascos bajos se procede a la ereccién de
columnas sobre ellos y al montaje de la red de
elementos tubulares, que arriostran entre si las
columnas y cascos bajos y sirven de apoyo a
la plataforma superior,

Terminados estos trabajos se procede al mon-
taje de los bloques que constituyen la plataforma
superior, Una vez construida ésta se efectiian los
montajes de instalaciones, equipos, maquinaria,
etc. Finalmente, mediante el deslastrado de los
cascos bajos se hace flotar la unidad completa,
quedando en situacién de ser remolcada.

Los trabajos de construccién de las colum-
nas, montaje de los elementos de arriostramiento,
plataforma superior y del equipo, maquinaria,
etc, se efectiian mediante el uso de grandes grias
flotantes. Como se trata, generalmente, de ele-
mentos muy pesados que han de ser montados a
grandes alturas y en lugares poco accesibles es
normal e] uso simultineo de dos o tres grias flo-
tantes.

Fig. 14.
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3.2 Construccion a flote.

En primer lugar se construyen los cascos ba-
jos por algin procedimiento convencional y se
ponen a flote, Después se ligan entre si mediante
barcazas, flotadores o grandes vigas, de manera
que constituyan una base flotante de construccion
fuertemente rigidizada por los elementos de
unién provisionales o definitivos, Sobre esta base
flotante se construyen las columnas, procurando
evitar las distorsiones derivadas de un montaje
asimétrico. También se montan los elementos tu-
bulares de arriostramiento. Terminados estos
trabajos se procede al montaje de los 1)}ogues
que constituyen la plataforma superior, vigilan-
do asimismo la simetria de pesos. Una vez cons-
truida ésta se efectian los montajes de instalacio-
nes, equipos, maquinaria, ete. En caso de que en
las inmediaciones del astillero existan calados
sustanciales se puede proceder a la inmersion
parcial de la unidad para reducir la altura a que
se encuentra la cubierta principal y facilitar el
mentaje de los pesados equipos que se encuentran
sobre ella.

La construceion de la estructura y e] montaje
de los equipos se realiza, como en el caso ante-
rior, con la ayuda de grandes gruas flotantes.

3.3 Construccion en grada,

Cuando el astillero dispone de una gran gra-
da o dique de construccién, con una manga su.
ficientemente grande, puede realizar la construe-
cion de la unidad completa en una sola pieza,
siguiendo técnicas méAs o menos convencionales.

Aunque es problemitico que un astillero que
posea unas instalaciones de esta envergadura de-
cida ocuparlas en la construccion de una plata.
forma de perforaciones, por razones de factura-
ci6n y por la gran demanda que existe actualmente
de buques petroleros gigantes; actualmente una
empresa noruega ha construido una grada gi-
gante para dedicarla a la construccién de plata-
formas por este procedimiento. Los vroblemas
que plantea la botadura de estas unidades com-
pletas son importantes, asi como el riesgo de
producir deformaciones estructurales y tensiones
internas al pasar de la cama de construceién en

3.4. Ensamble alto,

Congiste en construir individualmente los
cascos bajos, adosindoles unos flotadores auxi-
liares lateralmente para meijorar su estabilidad,
procediendo a su botadura. Ya sea en tierra o a
flote se montan las columnas sobre los cascos
bajos, sin conectar éstos entre si, va que resulta
innecesario desde el punto de vista de estabilidad
al vuelco.

Independientemente se construye en una gran
grada la plataforma superior y se efectia su
botadura. A continuacién se efectian los traba-
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jos de armamento en los cascos bajos y platafor.
mas. Cuando éstos se encuentran préximos a
finalizarse se procede al ensamble de los tres con-
juntos flotantes, esto es, los dos cascos bajos con
sus respectivas columnas y la plataforma superior.
Para ello se preparan una serie de fundaciones
submarinas en la proximidad del astillero. Se
coloca la plataforma sobre estas fundaciones y se
hace pasar a través de huecos y guias existentes
en la plataforma una serie de puntales cuyo ex-
tremo inferior se apoya en las fundaciones, Me-
diante gatos que engranan en los puntales se
levanta progresivamente la plataforma superior
(conteniendo el equipo y maquinaria) hasta al-
canzar una altura del orden de 40 metros, que-
dando apoyada sobre este conjunto de patas (se
estima necesarias ocho patas).

Entonces se trasladan flotando los cascos
bajos con sus columnas, adosandolos lateralmente
v situandolos de manera que las cabezas de las
columnas queden situadas debajo de sus lugares
de empotramiento en la plataforma. Actuando con
los gatos, lastres y otros medios auxiliares se con-
sigue el encaje de las columnas con la plataforma
superior, Finalmente se deslastran los cascos
baios para que la unidad completa quede flotando
schre éstos v se retiran los puntales

El proceso es teéricamente factible en asti-
lleros en donde e] efecto de las mareas sea ina-
nreciable. En caso contrario se complica v enca-
rece notablemente la operacién de ensamble, Una
de las soluciones consiste en lastrar y apoyar los
cascos bajos en fundaciones submarinas para
evitar e] efecto de las mareas sobre ellos,

Otra solucién consiste en colgar y levantar la
infraestructura, tirando desde la plataforma su-
nerior, hasta aue los cascos bajos aueden fuera
del efecto de las mareas. Ambas soluciones son
dificiles y peligrosas.

Una variante de este sistema consiste en la
construccién de un gigantesco pértico, cuyas pa-
fas se apovan en dos muelles o fundaciones sub-
marinas. Este portico estd dotado de potentes
equinos de elevacion,

Una vez construidos ambos conjuntos se tras-
lIada flotando la nlataforma superior hasta situarla
debaio del pértico. Haciendo uso de los eouipos
de elevacion de ésta se levanta la plataforma
hasta la altura necesaria., Después se traslada flo-
tando el coniunto de infraestructura hasta situar-
la debajo de la plataforma. Entonces se hace
descender ésta hasta que apoya sobre las cahezas
de las columnas.

Si se tiene en cuenta que el peso de Ia pla-
taforma superior con su equino vuede exceder
las 5.000 Tm. ¥y que la luz del pértico debe ser

de unos 80 metros tendremos una idea del gigan.
tesco tamafno de éste.

(De Ingenieria Naval, Madrid).



Reseiia Sobre 1a Pesca de Altura enla Argentina

La expansion de la industria pesquera nacio-
nal, casi totalmente radicada en la pesca de al-
tura, data de aproximadamente tres anos, fecha
en que comenzaron a canalizarse las exportacio-
nes como consecuencia de la necesidad, por parte
de los mercados europeos y estadounidenses, de
sustituir basicamente e] bacalao, cuyas capturas
sufrieron crecientes mermas como consecuencia
de una explotacion masiva y continua.

Anteriormente, 1a industria pesquera nacional
estaba supeditada casi exclusivamente al mercado
interno, cuyvo consumo nunca pudo sobrepasar el
promedio de kg, 6,500 anuales de pescado entero
per capita y era manejado practicamente por los
mayoristas con sede en Buenos Aires mediante
una regulacién de capturas que se imponia al
sector extractivo para mantener un determinado
nivel de precios,

Cunando esas capturas sobrepasaban las cuo-
tas impuestas o el momentaneo interés del mayo-
rista, los excedentes debian ser arrojados al agua;
este habito subsistié hasta aproximadamente
1950/51, fecha en que comenzaron a instalarse
en Mar de la Plata las primeras fabricas de ha-
rina de pescado y cuyos precios de compra, si
bien exiguos, permitian absorber estos excedentes
y aun posibilitar capturas rentables destinadas
exclusivamente a esa finalidad, como consecuen-
cia de la proximidad y abundancia de la especie
denominada ‘“‘castafieta” o “pampamoseca”,

Esta especie fue practicamente aniquilada
por la flota rusa que actué en nuestras aguas en
el ano 1967, lo que condené a las fabricas de ha-
rina a medrar hasta la fecha tomando como tinica
base de provisién de materia prima las especies
inferiores que resultan de las capturas habitua-
les, y los residuos de las plantas de procesamiento.

Nuestra principal especie de valor comercial
exportable es la merluza, que representa a la fe-
cha aproximadamente un 60% del total de las
capturas maritimas. Existen otras especies de
valor mucho mayor, pero en volimenes habital.
mente no rentables para pesca masiva; éstas son
generalmente extraidas por la flota costera —com-
puesta aproximadamente 260 embarcaciones me-

nores—, y destinada al consumo interno y a la
conserveria,

La especie que sigue en importancia a la mer-
luza es la anchoita, preponderantemente extraida
por la flota costera durante el corto término
—40/50 dias por afio—, en que arriba a Mar del
Plata a desovar y se encuentra en dGptimas con-
diciones de consumo; pero su cardcter netamente
estacional, su posterior dispersion vy pérdida de
calidad para consumo inciden para que su captu-
ra y procesamiento resulten excesivamente alea-
torios y sujetos, en cuanto a log resultados finales,
a un mercado externo restringido y sujeto a su
vez a los volimenes de las cosechas europeas.

La pesca de altura pudo, desde 1971, desarro-
llar un proceso explosivo de expansién mediante
la total reinversion de los mérgenes resultantes
de las exportaciones, y la importacién de buques
pesqueros exentos de recargos al amparo del De-
creto No. 440.

Estos buques, poco rentables ya para sus zo-
nos de origen debido a la disminucion de sus re-
cursos icticos operada durante los 1ltimos afios,
resultan en cambio muy aptos para la nuestra,
que presenta mayores indices de capturas y de
consecuente rentabilidad.

Lo sefialado anteriormente explica asimismo
la aparicién de un nuevo sistema de pesca: el de
los buques factorias, inicialmente ideados para la
pesca de la ballena y posteriormente adaptados
o construidos para la pesca general por aquellas
potencias pesqueras que habiendo agotado los re-
cursos propios o cercanos, se vieron obligadas a
buscarlos en aguas situadas a grandes distancias
v consecuentemente, a valorar, preservar la con-
servacion de sus capturas procesindolas y con-
gelandolas a bordo,

Es decir, que la realidad respecto al buque
factoria deriva exclusivamente de la imprescin.
dible necesidad de procurarse el recurso a gran-
des distancias y ain contra mayores costos, v
desvirtia el concepto de que se trata de una va-
rianta moderna, econémica o més eficiente en
cuanto a calidades que las obtenibles mediante
los sistemas convencionales de plantas costeras en
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aquellos paises que como el nuestro, disponen del
recurso a poca distancia de sus costas: como ejem-
plo al respecto debe sefialarse que ni Islandia,
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Canada o Noruega emplean buques factorias.
La expansién de la flota nacional de altura
puede sintetizarse segin detalle:

Total de Capacidad de Monto exportaciones
Afio buques carga por viaje Idem anual por ano
1970 72 3.574 178.700 # 2.000.000
1971 5 v 5 55 4.000.000
1972 4 e - » 12.000.000
1973 108 9.526 476.300 (a) w  25.000.000
1974 160 16.026 721.730 (b) % (c)
Aclaraciones: una especie de calidad inferior, para provocar
una saturacion de los mercados estadounidenses
(a) : Estimacion promedio 50 viajes anuales. y europeos, cuyos efectos se estima que perdura-
Sl i s S ran varios meses.
(b) : Estimacién promedio 45 viajes annales. Se trata en este caso del “pollock”, capturado
(¢) : La programacién segiin la demanda pre- vy procesado por la flota japonesa,

cios y estimaciones de produccién y pro-
cesamiento vigente a Enero de 1974, era
llegar a los Dls. 60.000.000, pero este ob.
jetivo se vio malogrado por la actual erisis
de demanda de los mercados internacio.
nales.

Similar expansién se operé en la industria
procesadora, que fue adecuando y ampliando su
capacidad en la medida de los requerimientos
de la explotacién. En estos momentos, —julio de
1974—, ¥ como consecuencia de la crisis senalada,
estdn paralizados los tréamites de incorporacion
de aproximadamente 25 buques de gran porte,
v la construccién de plantas procesadoras cuyas
capacidades estaban dimensionadas de acuerdo a
la expansién prevista,

Mercados — Posibilidades: La perspectiva
general a mediano y largo plazo indica, ants e
aumento demografico y la creciente escasez mun-
dial de proteinas, posibilidades inmejorables para
nuestra pesca, con la tinica limitacién, que se ana-
liza aparte, de la que imponga el real potencial
del recurso y fundamentalmente, Ia premisa de
evitar una depredacién y agotamiento similar al
ocurrido en otros mares.

En lo inmediato, la actual crisis ha servido
como llamada de atencién en el sentido de evitar
especulaciones excesivamente optimistas respec-
to a una presuntamente ilimitada absorcién ac-
tual de los mercados externos; en efecto, ha sido
suficiente una captura superior a la normal de

Unicamente pueda tal vez eximirse de esta
premisa, a la industria de reduccién, pero deben
tenerse al respecto en cuenta tres factores: 1. La
gran capacidad productiva de Perii, cuyos voli-
menes y normas son los que rigen totalmente el
mercado mundial. 2. La aberracién econémica y
ecolégica que constituiria destinar a la reduccién
especies comestibles como la merluza y la ancho.
ita 3. El hecho de que la anchoita constituye la
base alimentaria de la merluza y de practica-
mente todas nuestras restantes especies, en forma
tal que su depredacién atentaria directamente con-
tra la supervivencia del total del recurso.

Esto implica la imprescindible necesidad de
una planificacién racional y basicamente, en nues.
tro caso, la conveniencia de una prudencial ade-
cuacion mediante etapas acordes con las reales
posibilidades de demanda internacional de espe-
cies comestibles exclusivamente,

Potencial del recurso: Este tema ha sido v
sigue siendo motivo de grandes controversias.
Contra los informes de ocasionales exploraciones
efectuadas por buques extranjeros, generalmente
demostrativos de un enorme potencial practica-
mente inagotable, se oponen los de los institutos
nacionales de investigacién pesquera, que en 1971
aconsejaban una actitud prudencial v establecian,
en el caso de la merluza, pautas tentativas méxi-
mas de 500.000 toneladas de captura anual.

La realidad estd demostrando que esas pautas
eran excesivas. Efectivamente, las capturag
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anuales de pesca maritima total se encontraban,
en los afios 1969/70, en niveles estables aproxima-
dos de 200.000 toneladas, Puede estimarse que
en 1972, con la incorporacion paulatina de las
nuevas unidades, la capacidad de capturas de la
flota de altura aumento en no menos de dos veces
y media en relacion a 1969/70, debiendo agregar-
se a ello el mayor tamano promedio de las redes,
mejores elementos de deteccién, mas potencia de
arrastre y, fundamentalmente, el gran incentivo
resultante de los buenos margenes que reditua-
ba la pesca.

No obstante, las capturas de 1973 pueden es-
timarse en no mas de 250.000 toneladas en total,
a pesar de haberse explotado mas intensamente
que nunca las zonas habituales, y de haberse am-
pliado las zonas de capturas mucho mas al Sur
que en los afos anteriores.

Quedaria como reserva incognita el sector ubi-
cado al Sur del Paralelo 46°, habitualmente no
incursionado por la flota nacional; pero la poca
informacion existente al respecto, generalmente
proviene de fuentes extranjeras, lleva a trazar
un cuadro de relativa abundancia de especies de
poco valor comercial (merluza de cola y “pola-
ca’), Pero demasiado dispersas en grandes zonas
de explotacién exclusivamente estacional debido a
sus caracteristicas climaticas.

En sintesis, es indudable que un criterio de
elemental sensatez impone la necesidad de una
evaluacién y un concepto de conservaci6n del re-
curso previamente a cualquier planeamiento de
explotacién masiva.

Las caracteristicas y circunstancias de nuestra
industria pesquera, que hemos sintetizado, obli-
gan a un replanteo general en cuanto a la nece-
sidad de evaluar con realismo su presente y futuro,
desechando tanto fantasias, preconceptos y mag-
nificaciones que puedan ocasionar errores irre-
parables, como subestimaciones igualmente nega-
tivas,
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Debe dejarse bien claro que nuestra riqueza
pesquera es real en un plano comparativo con
otros mares que han sido o estan siendo agotados,
que la industria nacional estd plenamente capaci-
tada para explotarla, sin necesidad de importar
tecnologia ni capitales; que es insélito que mien-
tras todos los paises extreman el cuidado de sus
recursos naturales, nosotros ofrezcamos su co.
explotacion a quienes ya estdn compitiendo con
nuestros productores en nuestros actuales merca-
dos; que siendo significativa, nuestra riqueza
pesquera no es inagotable y sélo subsistird si se
cuida debidamente el recurso; que por obvias
razones do permanencia y subsistencia, nadie po-
dra interesarse en ese cuidado mas que los pro-
pios argentinos; v que Ginicamente conservando
en manos nacionales el poder de decision frente
a Jos mercados exteriores, esa riqueza podri sig-
nificar realmente un aporte para la liberacién que
todos los argentinos de bien estdn procurando.

Aclaraciones: Se trata exclusivamente de es-
pecies mestibles frescas o congeladas.

Este .1a sido un afio considerado ¢omo bue-
no en cuanto al consumo por Estados Unidos,
cuyo crecimiento de demanda se estima en apro-
ximadamente 2% anual, y es hasta el presente el
mayor mercado a nivel mundial, debiendo sena-
larse que sus importaciones estin exentas de re-
cargo,

Alemania y Espafia aplican recargos del 15 .
En lo que respecta a Brasil, exime de recargos a
nuestro pescado fresco, pero grava fuertemente
las de pescado salado seco, que representan su
mayor consumo (mas de ufs 40.000.000).

En cuanto a los posibles mercados futuros,
debe sefnalarse que China aplica recargos del or-
den de 150 al 250%

(Tomado de Industric Naval e Intereses
Maritimos Argentinos, Bs. Aires),
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