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IMPORTANTE

La Direccién de la REVISTA GENERAL
DE MARINA invita cordialmente al publico
maritimo « utilizar estas columnas para ex-
. ternar su opinién. puesto que, en primer tér-
‘ mino tratamos de hacer una fribunu para
' discutir los diversos problemas muritimos

nacionales, Para ello. creemos que no habrd
. nada mejor que la difusién del penscmiento
\ de los interesados en la resolucién de di-
. chos problemas.




EDITORIAL

Es evidente que a medida que se prolonga
la guerra y abarca mdas territorios, sus efectos
repercuten més v més profundamente en la eco-
nomia de log paises neutrales. La situacién que
de ella se ha derivado es mdés sensible en las re-
publicas latino-americanas por causas dque. son
dificiles de determinar. Basta considerar, en pri-
mer término, que no ha existido, ni existe, un
verdadero intercambio comercial entre esas re-
publicas. siendo sus principales mercados los Es-
tados Unidos. los paises Europeos y el Japén.
Por circunstancias impuestas por la guerra que
asuela a Europa, el comercio con ella se ha nu-
lificado casi en lo absoluto. excepto el mante-
nido con la Gran Bretana que, necesariamente,
ha sufrido restricciones por los peligros qua cn-
irafia actualmente la naveguacién. Igualmente
ha sufrido restricciones el comercio con el Impe-
rio del Sol Naciente, por lo que el finico merca-
do posible para la produccién de las reptblicas
del hemisferio occidential es el constituide por
log Estados Unidos. Cierto es que este pais. te-
niendo en cuenta los perjuicios que « nuestres
paises acarrea el cierre de los mercades euro-
peos ha concertado y estd concertando diversos
convenios comerciales tratando de absorber su
produccién con el doble propésito de impedir el
abastecimiente de las potencias del Eje y ase-
gurarse las materias primas necesarias para su
formidable programa de preparacién militar.

Cuando lo anterior se escribia nos llegaron
a la mesa de redaccién las declaraciones suscri-
tas por el Sr. Lic. Ezequiel Padilla, Secretario de
Relaciones Exteriores y Presidente del Consejo
Nacional del Comercio Exterior sobre las conver-
saciones tenidas enire representantes de los go-
biernos mexicano y norteamericanc, que cul-
minaron en el compromiso, por parte de este
filtimo. de aceptar nuestras exportaciones has-
ta con un aumento del veinticinco por ciento, lo
que equivale, practicamente. a que los Estados
Vnidos absorberdn nuestras exportaciones a Eu-
ropa. (En las mismas declaraciones. el Lic. Pa-
dilla hace saber que las exportaciones a Euro-
pa, en el periodo 1915-39 fueron el 28 por cien-
to del total).

El convenio anterior tendr& una duracién
de dieciocho meses, pero es casi seguro que si
la guerra se prolenga més de ese periodo, tam-
bién aquel se prolongard. Desde luegs conside-
ramos que no se pudo hallar mejor solucién al
problema que actualmente tiene enfrente nues-
fro comercio exterior. Pero no cabe duda de que
al terminar la contienda que asuela los paises
europeos, el mundo asistird a una crisis cuya
magnitud es casi imposible preveer. Dentro de
ella, debemos considerar muy principalmente,

la carencia de buques mercantes, cuyas pérdi-
das aqumentan dia a dia en forma tan rapida,
que va en los Estados Unidos ha provocado
gran alarma, al extremo de que el Presidente
Roosevelt reconocié, no ha muchos dias, que la
produccién naval britdnica y norteamericana no
alcanzaban a compensarlas. No se puede preci-
sar el tonelaje hundido pues los beligerantes,
por razones de propaganda, disminuyen lr.::s
propias y exageran las del enemigo. Puede, sin
embargo, calcularse que el tonelaje total hun-
dido hasta la fecha asciende, aproximadamente.
a unos ocho millones de toneladas brutas, lo. que
representa una pérdida de un doce por clento
con respecto al tonelaje existente el primero de
julio de 1939. Pero tales pérdidas representan
un porcentaje mayor si se tiene en considera-
cién que corresponden, en su inmensa mayoria,
a buques destinados al tréfico ocedmico que, en
la fecha antes mencionada, el autorizado Lloyd's
Register calculaba en 30,030,510 toneladas.

Naturalmente que en esa crisis, quienes
més afectados resultarédn serém aquellos paises
que como el nuestro. carezcan de marina mer-
cante, ya que tendrén que hacerse una ruinosa
competencia para tentar a las empresas de na-
vegacién, de las que siempre hemos sido tribu-
tarios.

A aliviar nuestra situacién contribuye, en
buena parte la reciente incautacién de los bu-
ques del Eje fondeados en nuestrcs puertos, pe-
ro no es suficiente para resolver el problema,
que no solamente consiste en dar salida a nues-
tra produccién sino también, capitulo muy im-
portante en la economia nacional y al que has-
ta la fecha no se ha prestado atencién. conse-
guir el ingreso de los fletes, cuyo importe tie-
ne que influir favorablemente en nuestra balan-
za de pagos.

Es indispensable, por lo tanto, la iniciacién
de la industria de la construccién naval si no
se quiere que desaparezca gran parte de nues-
tro comercio exterior, pues es natural que al ter-
minar la contienda los Estados Unidos se encon-
irarén con sus bodegas repletas de preoductos
nuestros y durante algtin tiempo tendremos ce-
rrado ese importante mercado.

La Secretaria de Marina, al lanzar la con-
vocatoria publicada en la prensa diaria para
la construccién de un astillero ha dado el pri-
mer paso para la resslucién del problema ma-
ritimo del pais. La Ley de industrias de trans-
formacién recientemente aprobada por las Ca-
maras Legislativas, con una serie de excenciones
y beneficios, es una invitacién directa a los hom-
bres de empresa que aspiren a obtener legales
ganancias y deseen al mismo tiempo el progre-
so y bienestar de la nacién.



EL TIRO NAVAL EN

NUESTROS CANONEROS

La pieza con que se Tira, se apunta unu
vez graduada su alza con los Gnicos DOS ele-
mentos siguientes: DERIVA y ALCANCE.

En la Estacién de Tiro de nuestros barcos,
el aparato que proporciona esa DERIVA, vy la
LEY DE VARIACION EN DISTANCIA (elemento
para obiener el ALCANCE), es el "ROCORD""

La deriva que proporciona el Rocord es ¢
producida por el movimiento dzl barco propio y
se envia a los RECEPTORES DE DERIVA de las
alzas de los canones por intermedio de un apa-
rato que se llama "INTEGRADOR DE DERIVAS".

Este integrador, sirve para poder enviar
iambién a las alzas la deriva por viento y la deri-
va por observaciéon. Es decir, que en este apc-
rato se introduce primerc la deriva del Rocord,
después, si hay visnto, se introduce la debida o
esta causa v el receptor de alzas del canén reci-

La Deriva vroducida por movimiento
blance. .

Por Alvaro SANDOVAL PAULLADA
Capitdn de Corbeta

bird una deriva que serd la suma algebrdica de
las dos anteriores. Si después de caida la prime-
ra salva se vé que hay que aplicar una correc-
cién por observacién, entonces se introducird
en el Integrador (en forma andloga que cuando
el viento), la deriva por observacidén necesaric
y entonces llegard a las alzas de los canones und
deriva total, que serd la suma algebraica de la
deriva de observacién.

El Integrador de Derivas ademds de que sir-
va vara poder realizar mecénicamente y sin te-
mor « equivocacién la suma de derivas citadas,
dispone al mismo tiempo de un repetidor eléciri-
co de la deriva enviada a las alzas de las piezas,
para poder comprobdar en cualguier momento
algin error en el cdlculo y en la transmisién de
aquélla.

Resumiendo: El receptor de derivas de alza
de la pieza recibird:
del

DERIVA DE ROCORD

La Deriva producida por movimiento del bu-

que.

La deriva (calculada aparte) que produce el

viento.

F

La Deriva necesaria a introducir para corre-
gir el desvio que se haya observado cuando ca-

v la salva.

Las citadas, son todas las necesarias a apli-
car en el caso de nuestros Canoneros, que tiran
con punteria directa. Hay sin embargo otra que
se in‘roduce automdéticamente y por ésto no es
necesario tenerla en cuenta. Es la que se pro-
duce por el rayado del caidén. La correccién se

} DERIVA POR VIENTO

L

DERIVA DE OBSERVACION

efectia automdéticamente al hacer la punteria;
para ello el plano vertical de alza se encuentra
inclinado con respecto al plano de punterias, el
dngulo necesario para reclizar dicha correccién.

Las correcciones que hay que introducir en
alcance son las siguientes:

4



Correccién en alcance por movimiento del
blanco. i

Correccién en alcance por movimiento del
buque propio.

Correccién en alcance por viento.

Correccién en alcance por observacién,

Para aplicar correciamente las anteriores
habré& que calcularlas por separado, sumar el
valor de cada una de ellas y la suma que sera
el valor de ia correccién total en alcance, apli-
carlo a la distancia generada, con lo cual ten-
dremos en cada momento la distancia balisti-
ca llamada ALCANCE, que hay que enviar al
receptor de! alza del candn.

Hemos dicho en el pdrrafo anterior que se
necesita una distancia generada. Esta distancia
que es lo primero que se necesita, y que pode-
mos llamar también distancia actual, es la que
existe en cada momento entre el buque propio y
el blanco. Para determinarla y obtenerla en cada
momento es para lo que sirve el RELO] INTE-
GRADOR TRANSMISOR DE DISTANCIAS.

MANERA DE PROCEDER. — El telemetrista
toma una distancia al blanco, greviamente se tie-
ne ajustade 2l record con los valores que se ha-
yan medido (velocidad del buque, demora y dis-
tancia del blanco) y los que se hayan estimado
(velocidad e inclinacién del blanco). El Rocord
producird una Ley de Variacién en distancia.
Con estos datos (distancia que da el telemetrista
y Ley de variacién) se gjusta el reloj de distan-
cias, de forma que en el momento en que el ts-
lemetrista cante la-distancia, la aguja del reloj
marque la misma, y se gjustan los mecanismos
dek reloj para que varfe en él la distancia de
acverdo con la Ley de Variacién con que fué
agjustado y gue proporcionéd el Rocord. De esta
forma resultard, que si los valores con que se
ajusté el Rocord son ciertos y también lo fué la
dis‘ancia tomada por el itelemetrista; el reloj ge-
nerador de distancias nos ird produciendo en ca-
da instante una distancia que serd precisamen-
te la que hay del buque al blanco, y se compro-
bard si el telemetrista toma nuevas distancias
y éstas son buenas, que coinciden las medidas
por él tomadas con las que en ese momento apa-
recen en el reloj transmisor. Después de transcu-
rrido un rato suficiente para que se haya podido
medir una Inclinacién con el aparaio (“EL IN-
CLINOMETRO") se vé si coincide con la que se
estimé y en caso de ser diferentes s= corrige el
dato graduando el Rocord con la nueva.

Para corregir en alcance por movimiento del
blanco hay que aplicar la férmula:

Correccién — 0,5144, v. T

Siendo v, la velocidad del blanco estimada
gegin la linea de tiro y T. la duracién de trayec-
toria, Se multiplica por 0,5144 para reducir mi-
llas hora a metros por segundo,

'

Esta correccién puede determinarse répida-
mente por medio de un dbaco.

Para corregir en alcance por movimiento del
buque propio hay que aplicar la {Srmula;
Correccién correspondiente a una variceion

de V,; V’:)—V,.= AV,=Vg cos = (1)

Correccién correspondiente a uac vernicion

Vi sen
de o, dox=-——
’ Vo
Siendo a el dngulo de elevacién corres-

pondiente a la distancia que hav a' blaacs; Vb
la velocidad del bugue propio segan la linea de
tiro; Vo la velocidad inicial del proyectil.

Esta correccién puede determinacs2 por Ime-
dio de d&bacos y ademds se pueda comor.nar
que no es despreciable y por ello se deke de
aplicar siempre, sobre todo cuando ia compenen-
te de la velocidad del buque propio sobra lct ii-
nea de tiro es mayor de cinco millas.

Por lo dicho se vé que es necasarid el em-
pleo de dbacos y que hay que deisrminar p.or
separado el valor de cada ceorreccion. Todo éllo
es complicade, los dbacos son pesados de me-
nejar y faciles de cometer una equivocacién, es
por ésto por lo que se recurre al procedimiento
de las velocidades relativas que resuelven el
problema con eficiente exactitud.

VELOCIDADES RELATIVAS. Supongamos
que al sistema blanco, buque propio y atméste-
ra, aplicamos una velecidad igual y contraria
a la componente que la velocidad del bucque pro-
pio da sobre la linea de tiro. Entonces ocurrirk
que no habrd correccién por movimiento del bu-
que propio. puesto que al haber aplicado una
fuerza igual y contraria no habré& componente
por qué corregir pues el valor de ella es CERO.
La correccién en alcance por movimiento del
blanco habré& variado, puss ahora no serd solo
su velocidad, sino que estd animado de la suya
estimada segin la linea de tiro y la que se ha
apiicado a todo el sistema. Pero la combinacion
de estas dos velocidades estimadas ambas se-
gan la linea de tiro, es precisamente la Ley de
Variacién en distancia que nos proporciona =l
Rocord. La correccién ahora por la nueva veloci-
dad que tiene el blanco serd:

Correccion: 0.5144(V+vT) pero (V+u)0.5144

es la ley de variacién en distancia en metros, por
segundo. Luego se comprende gue con una sen-
cilla regla de cdlculo se puede resolver esta
operacién. Nuestros bugues cuentan con una re-
ala metdlica la que se maneja entrando con el
valor de la Ley de Variacién y con el de la Dis-
tancia (lo mismo da hablar de distancias que
de duraciones de trayectorias, puesto que para

(1) Balistica JANER,



cada distancia corresponde una duracién de tro-
yectoria) y la regla da ya direciamente el vaicr
de la correccién. Con esto hemos suprimido el
uso de los dbacos que antes necesitéboamos v
ademdés hemos reducido a una las dos opera-
ciones que antes haciamos por separado.

No hay que olvidar que para no cometer nin-
gan error hemos de considerar la existencia de
un viento ficticio que tiene como vector, el que a
todo el sistema hemos aplicado en contra, y por
tanto al aplicar la correccién por viento no hay
gue olvidarla.

CORRECCION POR VIENTO. — Hay que te-
ner en cuenta dos casos; primero, cuando se apli-
can las correcciones por blanco y por bugque pro-
pio por separado, aplicando las férmulas ya cita-
das, entonces para aplicar la correccién por vien-
to, hay que buscar primero el viento real que es
ror el que hay que corregir. Como el barco va
cnimado de una velocidad, no se puede sentir
en él el viento real, sino que se sentird el viento
aparente. Este viento aparente es producido por
el real combinado con el que produce la salida
del barco. El viento que produce la salida o ve-
locidad del barco es de una magnitud igual ¥y
contrariac a dicha velocidad. Por tomto, al vien-
to aparente que es €l que registra el aneméme-
iro (este aparato lo llevan nuestros Canéneros
en la Estacién Transmisora de Tiro) se le resta
el viento que produce la velocidad del buque,
tendremos el viento verdadero y una vez obteni-
do éste, por medic de &bacos se puede oblener
la correccidén en alcance por viento. Esta correc-
cién se suma a las calculadas antes separada-
mente por movimiento del blanco y por movi-
miento del buque propio y tendremos la correc-
ccidn total en alcance con que ha de salir la
primera salva.

En el caso que hayon aplicado las correc-
ciones del blanco y buque propio al mismo tiem-
po utilizando los movimientos relativos, habia-
mos dicho que no habia que olvidar al corregir
por viento que hay que considerar un viento fic-
ticio de intensidad igual «a la velocidad del bar®
co propio, pero en sentido contrario vy combi-
narlo con el viento real existente y corregir por
el resultado de estos dos vientos. Pero la combi-
nacién de estos dos vientos es precisamente el
viento apcarente que se siente en el barco. Por
tanto vemos que cuando se efectian las correc-
ciones empleando movimientos relativos hay
que corregir por viento aparente. Esta correc-
cién se puede determinar por medio de un dba-
co. :

Empleando el procedimiento de movimien-
ios vemos que las operaciones de corregir por
blanco y por buque propio se han reducido o
una sola y empleando la citada regla de cdlcu-
lo se han suprimido los dbacos para determinar
el valor de esas dos correcciones; siendo solo.
necesario un dbaco para determinar el valoer de
la correccién por viento que en todo caso hubie-

ra sido necesaric usar. Pero atn traténdose de
viento, la simplificacién del procedimiento est&
en que por emplear el viento aparente no es
necesario calcular el viento real, con lo que se
simplifica la operacién.

Pero aclaremos: se ha dicho que cuando se
emplean movimientos relativos no es necesario
determinar el valor del viento real. En el caso
particular de nuestros Cafioneros ocurrirg asi
con el alcance, pero no con la deriva; pues ésta
la ha determinado el Rocord separadamente por
movimiento del blanco y por movimiento del bu-
que propio.

V 3
tg V “v"XI y ot V= h‘ I respec-
tivamente (1).

Por lo tanto en lo que se refiere a derivas
la correccién por viento hay que calcularla par-
tiendo del viento real y utilizando el &baco co-
rrespondiente de derivas.

Tomando en cuenta todo ésto y para facilitar
los célculos del tiro en nuestras Estaciones Trans-
misoras, el aparato para la correccién del viento
esté disefiado de manera que no haya necesidad
de operar por una parte coii viento aparente y
por otra.con viento verdadero utilizando dbacos
diferentes.

‘Se entra en el aparato con los datos siguien-
tes: velocidad del buque; intensidad y direccién
del viento aparente tomados del anemoémetro;
y proporciona el viento real, obteniéndose de
aqui el valor de las componentes sobre la linea
de tiro y su normal para corregir en alconce y en
deriva respectivament euna vez que se entra en
los dbacos crrespondientes con los valores que
de aquéllas dd el citado aparato. (2)

Hay que aclarar que ¢l empleo de determi-
nadas correcciones por movimientos relativos no
es tedricamente exacto, pero deniro de las tra-
yectorias casi rasantes como son las de nues-
{ros canoneros puede considerarse, desde luego
completamente dentro de las exigencias del tiro.
Sobre todo hay que considerar que el error que
se comete es siempre menor qu el cometido en
apreciar el verdadero valor dei viento, pues es-
tando éste racheado, o tiene en las capas mds
altas de la atmésfera distinto valor cue el que
registra la veleta; las correcciones que por vien-
to se introducen son completamente erréoneds.

Por ultimo para corregir por observacion,
sélo ser& necesario aplicar el salto de alza co-
rrespondiente al método de tiro que se adopte Y
aumentar el salto o disminuirlo segGn que lat sal-
va resulte corta o larga respectivamente.

(1) Manual aparatos de tiro.

(2) En el proyecto de reglamento de tiro para los
Cafioneros se incluyen los d&bacos célcula-
dos para la correccién del viento en alcan-
ce y en deriva tanto para carga de ejerci-
cio como carga de combate.



EL PODER MARITIMO

Y EL PODER AEREO

EN 1940.

Las operaciones militares en el Teatro Euro-
peo de guerra, ofrecieron una directa sucesidén
de ejemplos, de la paralizante efectividad de
los modernos ataques mecanizados, en los que
el "poder aéreo’ y los tanks en cooperacién con
bien entrenadas tropas terrestres, demostraron
concluyentemente la falacia de la "defensa to-
tal” en la escuela de estrategia.

Durante las batallas de FLANDES y FRAN-
CIA, como en 1918, la téctica de infiltracién y ex-
plotacién fueron vindicadas. Cuatro Naciones
neutrales fueron invadidas y usadas como sim-
ples avenidas para flanguear las defensas de la
MAGINOT francesa, y para obtener una linea
avanzada que se extendié desde NORUEGA has-
ta BREST, para el ataque sobre INGLATERRA .
En todas éstas operaciones, la velocidad y la
precisién caracterizaron el ensamble de las fuer-
zas alemanas, mientras que la vacilacién v la des-
organizacién marcaron los esfuerzos de sus opo-
nentes. La renombrada "Sitzkrieg” de los pri-
meros meses, fué transformada en una guerra de
movimiento sin paralelo en violencia, la que ré-
pidamente alcanzaba sus objetivos continentales,
terminando con el colapse compelto de FRAN-

CIA,

Mientras ocurrian estos acontecimientos, en-
tre tanto el control del mar permanecia en las
manos de INGLATERRA y constituia nuevamen-
te, el grande y tnico obstéculo para completar
el éxito de los planes alemanes. No sélo permi-
1i6 ésta la brillante, y de hecho milagrosa eva-
cuacion de DUNQUERQUE vy el refuerzo de dis-
tantes ejércitos, sino que protegié y asegurd asi
mismo, una continua llegada de abastecimientos
y materiales de guerra esenciales, para llenar la
brecha o boquete en la lastimosa e inaduecua-
da maovinaria de guerra briténica. Cubiertos
bajo la proteccién del “poder maritimo’’, comen-
z6 la adquisicién y distribucién por medio del
transporte maritimo, de materias primas y mate-
riales elaborados.

Los recursos del Hemisferio Occidental, fue-
ron canalizados, y a los poductos de la indus-
tria briténica, fueron agregados substanciales in-
crementos de productos manufacturados en se-
guridad, lejos del alcance de las fuerzas aéreas
y militares del Eje.

El “poder del mar”, ademds, con éxito com-

pleto evité la proyectada invasién de INGLA-

Por el Comte. William A. READ.

Trad. Tte. de Navio D. E. M.
Guillermo Herndndez SAGARRA.

TERRA desde los puertos franceses, y amordazd
con potente guerra esirangulando los “planes”
italianos de unc ofensiva desde LIBIA contra
EGIPTO. La extensién de su accién a TARENTO,
contribuyé para hacer fallar la ofensiva italiana
contra GRECIA, quedando abiertd la conjetura;
pero ciertamente, las nuevas “bases” britdnicas
establecidas en CORFU y CRETA, amenazaban
el flanco de cualqueir ofensiva proyectada o tra-
vés de TURQUIA y SIRIA contra PALESTINA y
el IRAK; atn cuando los componentes del Eje ul-
timen su éxito dédndose las manos en la fontera
de TURQUIA. Estas "bases” as{ mismo, moles-
tan las comunicaciones italianas con el DODE-
CANESO, la reduccién del poder de estas Islas,
facilitar& grandemente la répida translacién de
refuerzos britédnicos a TURQUIA, procedentes de
las fuerzas inglesas establecidas en el MEDITE-
RRANEO ORIENTAL.

Contra este ensamble de “poder maritimo",
la potencia aérea, manejada sola, no puede ofre-
cer un resultado decisivo comparable. El poder
aérec ha inflingido en esta drea, serios dafos
a muchos e importan.es objetivos miliures y asi
mismo ha devastado grandes zonas en varios
centros de poblacién; pero no ha estado capaci-
toda para hacer mds que, arrasar e interrumpir
comunicaciones y transportacién. La evidencia
a la mano, no nos indica que el éxito de los rdids
aéreos en una escala decisiva, pueden ser llevo-
dos a cabo durante luz del dia y a hacerle ifren-
te a determinada resistencia ofrecida por la flota
aérea de combate y la artilleria A. A. Los bom-
bardeos nocturnos por otro lado, parece que tie-
nen una ventaja sobre las defensas aéreas y te-
rrestres, pero a pesar de ésto, no han acumula-

.do una actividad decisiva o su crédito hasta

ahora. El empleo mdés frecuentemente mencio-
nado en el uso del "poder aéreo”, ha sido su
aplicacién en cerrada cooperacién con las tro-
pas terresrtes, pero el éxito en este terreno ha
sido, en su mayor parte, debido a la superiori-
dad aérea temporal, v debido también a la de-
bilidad de la fuerza cérea opuesta, mdés que
por el combate. En DUNQUERQUE por ejemplo,
parece que los britdnicos pudieron establecer
una superioridad aérea. En POLONIA, NORUE-
GA, HOLANDA y BELGICA, la "Luftwaife” ale-
mana tuvo tan tremenda ventaja, que el desas-
tre causado, no puede ser aplicade a una jus-



ta en tales términos. FEl arma aérea francesa asi
mismo, nunca fué capaz de luchar en ales tér-
minos y, en adicién, sufria una falla de orga-
nizacién, la que no pudo ser corregida a tiem-
po. Como el ejército francés sufrié el colapso,
vino a ser imposible para las unidadss céreas
el mantener la necesaria facilidad para suplirse
y repararse, y ademds, la desanimacién er a
abundante y el personal directivo fué eventual-
mente absorbido en la catéstrofe general. El éxi-
to aéreo alemdn, consecuentemente, fué consoli-
dado por el rédpido movimiento de las tropas te-
rrestres al tiempo en que el ejéreito francés su-
fria el colapso, y la decisién por consiguiente,
confirmada por la accién terrestres mds que por
la accién céreq; ademds debe admitirse que el
“equipo de trabajo” alemdn fué excelente y la
coniribucién cérea fué importante.

Las conclusiones anteriores fueron desechc-
das por los resultados de la siguiente “lase”, 'a
renombrada “'Batalla de INGLATERRA. Aqui ¢
poder aéreo en ambos contendientss, se enco: -
iré6 en condiciones muy parecidas, tanto en cc-
lidad de material como de personal. A pesar dr
lo dicho, los britdnicos sufrieron una pesada ae
cién de sus invasores aéreos en todas las accio
nes diurnas. Por la noche, ambes lados apare-
cian aptos para llevar a cabo rdids, pero a pesc;
de todo y al final, sin resultados decisivos.

Una nueva técnica aérea ha sido, el uso d«
los aviones alemanes de reconocimiento, para
localizar convoyes y dirigir por radio, atagues
de superficie y submarinos. Esto presupone ic
concentracién de submarinos y bugues de super
fierie en dreas de alta mar, y si los éxitos con
tinan, indicardn la incapcidad que deberd su
frir la navegacién de superficie. Pero agui nue
vamente la parte del poder aéreo, es d= contri-
bucién, mds que decisiva, y una adecuada cor-
tina de destructores puede, y probablemente tcum-
bién podrd ofrecer suficienie proteccién, a pesar
de que la aviacién de combate es impolente
para actuar contra los aviones de reconocimien-
to, por la distancia que ésto significa y la falta
de bases en la IRLANDA del Sur. En cualquier
caso, ésto es cusstién de encontrar y desarrollar
nuevos métodos para la proteccién de los con-
voys; dada la cooperacién préxima de las patru-
llas con la flota cérea, adiciorada con destruc-
tores y pequenas embarcaciones rdpidas, para
las operaciones submarinas que en esta guerra
se han extendido con la conquista de bases muy
adecuadas para su accién, como las del tipo
ZEEBRUGGE gque son efectivas.

En términos generales, la conclusién a que
puede llegarse, es que el "poder maritimo” re-
tiene su antigua premisa de ser un decisivo lati-
go, ya que puede ofrecer proteccidén al transpor-
te de refuerzos de materiales y personal, y por-

que puede evitar cualquier comercio con las po-

tencias enemigas,
El poder maritimo asi mismo, requiere su

propia y adecuada proteccién aérea y solamen-
te en una extensién en que ésta pueda proveer
y permitir- el retener la habilidad de aplicar su
poiente garra en un blogqueo efectivo.

En los mares cerrados, es necesaria una ade-
cuada proteccién aérea incluyéndose necesaria-
mente bases aéreas en la costa para sostener
los porta-aviones en las formociones de grupos
navales, porque la aviacién hostil, apoyada en
sus bases costeras, puede ser concentrada en né-
mero suficiente para asegurarse una superiori-
dad aérea. Es una verdad general, que el al-
cance de la aviacién costera, excede al de los ti-
pos de los porta-aviones por ahora, y que del
desarrollo técnico puede esperarse cque se man-
tenga la brecha caracteristica conforme pase el
tiempo; esto extiende la definisién del término
“mares cerrados’ hasta los limites en los cuales
la aviacién con bases costeras pueda operar con
efectividad. Parece probable que este radio
pronto llegue a alcanzar el valor de 1.000 millas
a partir del drea de concentracién, y que puede
incrementarse répidamente hasta ilegar de aqut
en adelante, hasta valores que indiquen fantés-
ticos alcances.

Cualquier desarrollo que pueda eventual-
men'e atentar contra la supremacia del poder
maritimo, como lo proveia el Almirante MAHAN,
es una cuestién de gran importancia para los
EE. UU., ademds en el momento en que nuestras
4reas industriales vienen a ser vulnerables a los
bombardeos de gran clcance; en ese momento,
nosotros habremos perdido la mencionada pro-
teccién ofrecida por nuestra particular y aislada
situacién geogrdfica. En ese momento nos ve:
remos forzados, por propia defensa, a prohibi
la creacién de bases aéreas con alcance a nues-
tras costas, y a mantener una suficiente fuerzo
aérea para repeler todes los ataques aéreos de
gran alcance. Es evidente, por esas razones, que
nosotros no solamente debemos procurar el pro-
seguir en el entrenamiento y obtencién de una
poderosa fuerza aérea, sino que debemos prepa-
rar la opinién publica para el eventual e inev:
table fin de nuestra larga era de seguridad Y
aislamiento.

Ya que el terreno donde se encuentra la tem-
pestad europea de destruccién surge a través de
3,000 millas de Océcano hasta nuestras costas,
debe esto prevenirnos de la amenaza a nuestra
seqguridad y el atentado a la supervivencia de
nuestra libertad. En estos dias de las guerras no
declaradas, debemos suponer como ampliamen-
te realizable, el que la guerra venga a nosostros
en cualquier tiempo, en que nuesiros enemigos
potenciales puedan encontrar un lugar desde el
cual, y en medio de guerra o "ldtigo’” con el
cual, nos puedan batir. Todo esto no requiere
Acia del Congreso, para vernos envueltos en las
hostilidades; con toda probabilidad nos encon-
traremos envueltos en un momento inesperado
y en un inesperado paraje. Ya hemes visto



eiemples de la pena a soportar por la falta de
preparacion. La derrota es la pena por la falla,
y el olvido es la pena por la derrota. Debemos
lograr una unidad, y con valor y con la méxima
velocidad posible a nuestira alta destreza indus-
trial, desarrollar el méximo esfuerzo para prepa-
rarnos. No dekemos teierar ninguna interferen-
cia en este esfuerzo, recordando si procede, que
se caialogue en una lista, el limite minimo a al-
canzar, y necesario para garantizar la seguridad
que no serd alcanzada en muchos meses, y so-
lamente hasta que ésta sea alcanzada podremos
en cualquier momento hacer frente ‘al mds cri-
tico peligro en la Historia de nuestra Patria.

X
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(Comentarios agregados por el
Tte, de Navio D. E. M. Guillermo
Herndndez Sagarra.

Razonamientos posteriores, hechos ante lo ya
consumado, sobre todo en el teatro de operacio-
nes navales y dreas del Mediterrdneo Oriental,
nos vienen aclarando algunos aspectos que en-
miendan en parte la relacién seguida en el ar-
ticulo anterior.

En primer lugar, la cruda verdad es que el
"poder aéreo’ manejado solo y aislado, contan-
do con bases costeras préximas al teatro de ope-
raciones, fué capaz de quebrantar el ensambla
tactico estratégico de la Flota Inglesa del Medi-
terréneo Oriental, donde contaba con bases es-
tablecidas con algunos meses de anticipacién.
La conquista de la Isla de CRETA por las fuer-
zas alemeanas a base de poder aéreo tinicamen-
te, aclara los conceptos anteriores. Asf mismo,
aclaremos que la Flota Britémica, se vié precisa-
da a operar en mares cerrados, en los que el
enemigo le impuso la lucha y en donde él con-
taba con recientes bases costeras muy préximas
al teatro de operaciones.

Hasta el momento, el poder aéreo aplicado
en las operaciones puramente maritimas, no ha
dejado de ser un elemento de cooperacién de
la Flota, desde luego importantisimo, pero que
ain no es capaz de disputar el dominio marfti-
mo a la Flota de superficie, al grado que nos

haga pensar que en un: tiempo préoxime mani-
fieste su hegemonia.

Iguclmente, con el continuo martilleo segui-
do por la flota aérea de bombardeo de largo al-
cance, pronto llegard el momento en que
mayor parte de las industrias al alcance de su
autonomia, quedardn reducidas a escombros ¥
ror consiguiente, la capacidad industrial bélica
levada a su minima expresién.

Ya hemos visto los pasos dados por los EE.
UU. para evitar el establecimiento de bases aé-
reas en condiciones de alcanzar sus zonas in-
dustriales, la ocupacién del Cabo FARWELL, en
el extremo de GROENLANDIA y «a través de h&-
biles maniobras politicas, les garantiza por aho-
ra contra una amenaza del EJE pudiera estable-
cerse en ese punto. Lo anterior queda comple-
mentado con las numerosas bases aeronavales
establecidas en las ANTILLAS en posesiones bri-
ldnicas, que llegan a cerrar materialmente el
Mediterraneo Americano, materializande una li-
nea avanzada de defensa, desde donde se ini-
ciarén las primeras operaciones contra cualquier
enemigo de ultramar, y desde donde actualmen-
te -ha quedado establecida la activa vigiloncia
aérea de los EE. UU,

La creacién y complemento de una verda-
dera cadena de bases aéreas, tanto en la Metré-
poli como en las numerosas Islas en que se deja
sentir la accién de los EE. UU,, llena la necesi-
dad de tener que contar con una amplia cola-
boracién aérea en toda operacién naval que
pueda presentarse, para contrarrestar la accidén
enemiga.

No serd muy adelantado suponer que, si los
EE. UU. siguen manteniendo su mdximo peso na-
val en el PACIFICO, quede también asentada en
el mdximo céreo, la defensa del litoral Atldnti-
co, mientras que lleguen los refuerzos navales
procedentes del Pacifico via Canal de PANAMA.

Por tdltimo, no seria desatinado, el aceptar
todo lo anterior como una nueva leccién para
nosotros que seguimos sumidos en una imprepa-
racién militar v que por el hecho de ser el te-
rreno mds débil préximo a los EE. UU., segura-
mente que un enemigo enérgico tratard de oc.i-

parnos, usdndonos como trampolin para saltar
contra los EE. UU.




LAS ESCUADRAS NAVALES DEL FUTURO

DETALLES DEL MAS NUEVO ACORAZADO DE
INGLATERRA, EL “REY JORGE V“. — LAS IN-
NOVACIONES DE LA TECNICA MODERNA EM
_ MATERIA DE BUQUES DE GUERRA. _

g

Mientras las innumerables flotillas de des-
tructores submarinos, aviones y minadores lu-
chan encarnizadamente en los mares de Gran
Bretana y Alemania, las potencias de primerc
categorfa continian la construccién de grandes
bugues de linea, demorada un tanto por la ma-
yor prisa de las construcciones menores.

Esas serdn las escuadras del futuro, pues
calvo excepciones, los buques de linea actuales
datan de la ultima guerra, o sea de hace 25
afhos y, por mds que hayan sido modernizados,
quedardn obligadamente en inferioridad de con-
diciones.

Los nuevos buques son casi todos de 35,000
toneladas, debido a una de las limitaciones im-
puestas por los tratados internacionales.

Sélo en 1939, como consecuencia de la de-
nuncia de aquéllos que hizo Japdén en 1936, en
Gran Bretana, Estados Unidos y en Japdn se ini-
cié la construccién de algunos buques de ma-
yor tonelaje, de los cuales no hay atn datos
precisos.

Dentro de la comin limitacién del tonelgje,
estos buques difieren mucho en sus caracteris-
ticas, incluso en el calibre de la artilleria prin-
cipal, acerca del cual regia otro limite que no
ha sido alcanzado en las construcciones britd-
nicas.

En general, puede decirse que hay una mar-
cada tendencia a la agrupacién de piezas, —ain
en las de artilleria secundaria—, en torres fuer-
temente protegidas y, como consecuencia, se ne-
cesita menos proteccién de costado, y puede -
mentarse el espesor del blindgje. :

Debe hacerse sitio al avién explorador y a
la artilleria antiaérea, y se tiende a la supresién
del torpedo.

Gran Bretana tiene cinco buques de 35,000
toneladas cuya construccién estd bastante ade-
lemtada ya, vy probablemente lanzados todos. en
la actualidad. El primero en entrar en el agug,
hace un ano, fué el "King George V", acerca
del cucal traen interesantes pormenores las re-
vistas técnicas.

La cantidad de innovaciones introducidas
en ese buque implica en pais tan tradicional
como Inglaterra, una verdadera revolucién téc-
nica. El armamento principal consiste en diez
piezas de 14 pulgadas, (35 centimetros), dispues-
tas en dos torres cuddruples y una doble, Es la
primera vez que se emplea en bugue brit4nico
la torre cuddruple, utilizada por los franceses
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en sus dos "Dunkerque”, y en sus cuatro "Jean
Part”, (en construccién éstos), y sobre la cual no
hoy experiencia real. El reciente episodio del
“"Admiral Graf Spee” no es muy alentador en
cuanto a la concentracién de varias piezas en
unu torre.

El cdlibre de 14 pulgadas es nuevo en la
marina britdnica, y difiere del adoptado en los
acorazados contemporjneos de Estados Unidos,
Froncia, Italia y Alemania, que es de 16 pulga-
das. El proyectil es asi de menor peso; pero el
menor calibre implica, para el armamento, una
gron economia de peso total, que se utilizy en
mejorar las demds caracteristicas de la nave.

En la artilleria del "King George V", Gran
Bretaha cbandona, por primera vez, decidido-
mente, el sistema de construccién “de alombre”,
que era ya Gnica en emplear. El tubo &nima se
reforzaba enrollando sobre él como sobre carre-
tel, interminable hilo de acero; los demés pai-
ses, en cambio, enchulaban sobre el anima, sun-
chos en caliente, los que, al contraste, producian
el "autofrenaje” necesario

La artilleria secundaria, también construida,
ahora ,segin este principio, consiste en dieciséis
piezas de 5.25 pulgadas, (unos 13 centimetros),
montados en ocho torres dobles, o ambas ban-
das. Estas piezas, de calibre también nuevo en
lo marina briténica, pueden disparar contra avio-
nes. Ademés habrd cuatro “pom-poms” malti-
ples (calibre menor), v cuatro ametralladoras
multiples.

La proteccién de costado y cubiertos exigi-
r& el enorme peso de 14,000 toneladas, v el es-
pesor en la flotacién ser& de 16 pulgadas. La
subdivisién en compartimeintos prevé todos los
ataques: artilleria, torpedo y mina.

El "King George V", serd el primer buque
de linea britdnico desprovisto de tubos de lan-
zamiento, pues se considera hoy a éstos inftiles
en esta clase de buques, y se les est& retirando
gradualmente de las unidades en servicio.

Serd igualmente el primer bugue de linea
briténico proyectado, desde el principio, para
llevar aviones, cobertizo y catapulta fija y trans-
versal, dentro del casco. Muchos de los actuales
llevan instalaciones parecidas; pero ellas son

agregadéds ulteriores, més o menos precarios, a

las instalaciones primitivas.

Puede decirse que la fnica instalacién no
innovada es la de propulsién; alli se conserva
la turbina Parsons a engranaje, con tres ejes, un
total de 130,000 caballos, 30 nudos y calderas,
Almirantazgo a combustible liquido y tres co-
lectores. bt

Se asegura gue los cinco buques del mis-
mo tipo estardn listos para fines de 1941.

"



ma

ién HERIBERTO JARA CORONA, Secretario de Mar

1vis

CGeneral de D

11



Contrqqlmirqnte OTHON P. BLANCO, ComOdOTO ANGELI A. CORZO X CASTILLO-
Subsecretario Oficial Mayor ‘

UNCIONARI

//7

Comodoro DAVID COELLO Cupitc’xﬁ de Corbeta RIGOBER-

OCHOA., Director de la Armada TO OTAL BRISENO, Director
General de Pesca e Industrias
' Conexas



Capitéin de Altura CARLOS Capitan de Corbeta GABRIEL
SOLANO LACORTE, Director LAGOS BELTRAN, Subdirector
General de Marina Mercante y de la Armada

Faros

3

-
g

CRETARI

Jefe de Méaquinas ALFONSO R.
SOTELO, Subdirector de Mari-
na Mercante vy Faros

)
r

Sr. Erasmo Trejo, ]efe. del De- Sr..Ricardo Belmar, Jefe del De-
partamento ' Administrativo partamento de Contabilidad

13

Sr. Eduardo Garrido, Subdirec-
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RECORDANDANDO LO QUE VI

EN ALGUNOS PAISES DE SUD-AMERICA

Suefo acariciado durante mucho tiempo en
mi gestiébn como Director de la Escuela Navai
Militar, habia sido un crucero de instruccién o
Centro y Sud-América, seguro de las miltiples
ventajas que él reportaria, tanto en el terreno
netamente maritimo como en el politico y so-
cial.

Diversas causas habjon dejado pendientes
de redalizacién, las iniciativas presentadas, hasta
gue la Misién Deportiva Militar enviada por
nuesiro Gobierno a diferentes paises de América
ael Sur, vine a transformar siquiera en parte,
en realidad el viejo anhelo.

El 6 de marzo, fué el dia en que se inicid
nuestra gira, que vino a colmar las previsiones,
ya que superaron las realidades a las esperan-
zas cifradas en ella; pues hube de hacer la con-
firmacién plena de ser esa regién de nuestro
continenle, el md&s conveniente campo de orien-
tacién para el futuro de nuestra Marina, tan ra-
guitica, en gran parte, por la falta de una orga-
nizacién conveniente con caracteristicas propias
de nuesiro medio y de la fisonomia particular
nuestra.

Hasta hoy hemos venido trasplantando las
ideas que sobre organizacién privan en paises
Europsos, muy adelantadas, muy convenientes
rara las naciones que las han concebido y apli-
cado, pero que para nosoiros resultan inadecua-
das.

De ellas juzgo, seria dable exiraer la esencia
misma, tomar los principios bdsicos que son in-
variables, pero es nuesiro deber volver la cara
hacia nuestras necesidades que demandan
desarrollo progresive, que reclaman iniciar nues-
iros pasos a ciertos aspectos por terrenos que
otros recorrieron ya, para llegar a determinadas
modalidades que hoy han imprimido a sus orga-
nismos, producto de experiencids en sus propios
medios, pero que tal vez en otro diferente no hu-
bieran tenido éxito.

En Jo anterior encuentro la razén de ser de
mi conviccién sobre la conveniencia de recurrir
a los resultados obitenidos por nuestros herma-
nos de raza, los que desde anos atrds buscaron
“traer a sus paises Misiones Europeas y Norte-
cericanas que los ayudaran a encontrar el rum-
bo definitivo sobre qué basar la organizacién de
 sus elementos armados.

Chile buscé en un principio las rutas seguidas
por Inglaterra en su marina y atn sigue con la
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. Por el Comodoro C. G.
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vista fija en aquella nacidén, asi como en las
demds del continente europeo, manteniendo Ofi-
cialidad en cursos de perfeccionamiento para es-
tar al tanto de todos los progresos que pueda ha-
ber; sin embargo, al presente, sobre todo en la
parte educacional, se nota la penetracién Norie-
americana, se encuentran clertas modalidades
cue a mi ver, la experiencia de ayer les dicla en-
gayar en su marina buscando toques de afina-
miento, pudiéramos decir, o una organizacién
que con ser completa y efectiva, sigue los rum-
bos marcados por la continua evolucién nece-
saria para los organismos de una nacién que as-
pira a su engrandecimiento.

PerG actualmente ha buscado orientacién
franca en Norteamérica, para su marina y undt
misién de dicho pais ayuda a trazar los rumbaes
de su plan a desarrollar. '

El capitulo educcacional presenta determinc-
dos aspectos muy semejantes a los nuestros y asi
enconiramos que al presente ha llegado al con-
cepto acariciado por nosoiros para la seleccién
del personal de Cadetes de la Escuela Naval, se-
gin veremos més adelante, con la creacién del
Centro de Aspirantes a Cadetes Navales.

Ha sido una preocpacién universal la selec-
cién del personai de la marina. Perti, como hoy
lo hacemos nosotros, obligados entre otras cosas,
por las circunstancias reinantes en nuestro pafs
en materia de ensefianza y el factor econémico
que nunca podemos desechar, en un tiempo-exi-
gié la instruccién secundaria y el método de con-
curso para la admisién a la Escuela Naval, pero
hubo de encontrarse en una serie de dificulta-
des similares a las que estamos experimentando
nosotros, consistentes en falta de preparacién
técnica, moral y en la generalidad de los casos,
de vocacién y llegé al final, a la creacién del
Centro de Aspiraciones a Cadetes Navales de
que ya se hizo mencién -antes.

A dicho Centro llegan los jévenes aspirantes
a la honrosa carrera de Marino, al termiscir st
instruccién primaria y son sujetos a un pro.eso
de eliminacién en que figura en lugar preferen-
te el exaraen fisico y médico, antecedentes mera-
les y preparacién técnica y cultural. Permane-
cen los que aprueban, durante dos afos hacien-
do estudios preparativos, sujetos a un régimen
que permite descubrir en éllos cualidades y de-
fectos, facilitando Ja segqunda eliminacién y per-
mite tombién tener casi la seguridad de que los

(Sigue en la pég. 21)
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LA MARINA MERCANTE

COMO RESERVA DE LA ARMADA

La Historia de la Humanidad no es mas que
el relato de la sucesién de las luchas que entre
individuos, congregaciones, fribus, razas, nacio-
nes y conjuntos de estas, se han venido desarro-
llando desde los albores de la vida del hombre
en la Tierra.

La causa principal de estas contiendas, por
decir la Gnica, ha sido la misma que se observa
en la naturaleza y que obedece a leyes biolégi-
cas inalterables: la lucha por la vida. Con el
transcurso de los siglos la civilizacién ha influen-
ciado grandemente para que esta causa primor-
dial pierda su forma descarnada, tratondo de
ocultar con determinadas ideologias la ambicién
de los pueblos o de sus lideres de hegemonia
sobre otros mds débiles, y traduciéndolas en
finalidades religiosas, raciales, comerciales, im-
perialistas o democrdaticas.

Pero sean cuales fueren las tendencias dz= los
contendientes y los medios que empleen para
alcanzar su finalidad, se cumpliré ineludiblemen-
te la ley biolégica apuntada; "La supervivencia
del més apto’. Y esta actitud puede traducirse
en variadas formas, ya sea como fuerza bruta,
mayoria, inteligencia, sagacidad, etc., pero siem-
pre representando una ventaja sobre el contrin-
cante.

Es asi, que los pueblos fuertes, fuertes por
cualquier concepto, han sojuzgado y aplastado
a los mdés débiles, para a su vez ser aplastados
por otros que han surgido mds fuertes que ellos,
cuando a través del tiempo han ido degeneran-
do al entregarse a la molicie o simplemente al
descuidar los factores que primitivamente los
impelieron al triunfo. Se observan, sin embargoe,
ejemplos de supervivencia prolongada, como la
del Imperio Romano y la del Imperio Briténico,
ejemplos que no hacen sino corroborar los prin-
cipios generales, ya que ellos supieron o han
sabido, en su caso, mantenerse como mdés aptos
que sus diversos opositores-

En todas las épocas las luchas han sido
cruentas, segdndose millares y atn millones de
vidas, destruyéndose propiedades y haciendas,
arraséndose las ciudades y siempre llevando la
peor parte los pueblos més débiles. Y en todas
esas épocas, quienes en ellas vivieron, creyeron
y aseguraron que la guerra de su tiempo fue
la mds terrible y sin precedente Jistérico hasta
entonces,

A este respecto y como dato curicso, cabe

Por el Tte. de Navio D. E. M.
Enrique CARRERA ALOMIA

mencionar las palabras de Juan Luis Vives, cé-
lebre filésofc espanol, que a principios del siglo
XVI decia:

"A causa de las continuas guerras que con
increible fecundidad han ido naciendo unas de
otras, ha sufrido Europa tantas catdstrofes, que
en casi todos los aspectos necesita de una gran-
de y casi total reparacién. Pero ninguna cosa le
es tan necesaria como una paz y concordia que
se extienda a todo el linaje humano.

"Desvastados estdn los campos y- desiertos;
los edificios de las poblaciones en ruinas; las
ciudades, unas, por tierra y otras, despobladas
en absoluto; los alimentos, raros y a precios fa-
bulosos; la cultura aletargada y casi muertq; las
costumbres depravadas; las ideas, tan perverti-
das que a los crimenes se les aplaude como he-
chos meritorios”.

“Todo est& pidiendo y exigiendo una repa-
racién y reconstruccién lo mdés amplia posible,
y a gritos nos estén diciendo los restos de aque-
llas grandes cosas, que no pueden sostenerse
si no se acude pronto a reparar la ruina”.

Es dificil creer que estas palabras hayan si-
do escritas hace mds de cuatro siglos, ya que
son totalmente aplicables a las condiciones por
las que atraviesa actualmente el mundo y que

' amenazan sumirlo en un estado cadtico en gra-

do superlativo.

Nosotros, como unidades integrantes del ac-
tual conglomerado humano, perseveramos en la
opinién de nuestros predecesores y afirmamos
también que el mundo sufre la guerra mds te-
rrible de la historia.

Estas consideraciones nos hace pensar, que
aun concediendo las exageraciones imaginativas
de quien pasa por un duro trance, tanto antano
como ahora se ha tenido razén en afirmar que
la Gltima guerra ha sido mds cruenta que las
anteriores. Y asi debe de ser, puesto que el cur-
so del tiempo ha hecho evolucionar los sistemas,
al contarse con recursos y elementos antes des-
conocidos, acelerando el ritmo de la vida, ha-
ciendo usar métodos destructivos més eficaces
para contrarrestar los constructivos nacidos de
la civilizacién, y eliminar grandes masas huma-
nas, dado que la poblacién mundial es mucho
md&s numerosa en la actualidad que en siglos
pasados: y su aumento proporcional llega a re-
presentar un grave problema para ciertas regio-
nes del planeta. De aqui, que las razas mdés pe-



derosas, biolégicamente traten de eliminar a sus
contrincantes para usufructuar sus posesiones
arrebatédndoselas a costa de enormes hacince
mientos de caddveres y de ruings.

Y mientras las luchas han sido mdés rudas
como las ocurridas en este siglo, los oponentes
han tenido que echar mano de todos sus recur:
sos materiales y humanos, explotando las entra-
nas de la Tierrq, intensificando las producciones
industriales, acelerando las experiencias de la-
boratoric, 'y en fin, convirtiendo todos sus ele-
mentos disponibles en elementos militares, tan
to en tierra, como en el mar y en el aire, parg
asi poder clasificarse como los md&s aptos y se-
brevivir ante todos.

Por ello en la actualidad, en todos los pai-
ses del mundo, y desde los tiempos de paz, log
elementos civiles maritimos, tanto materiales cc-
mo personales, son considerados como reservcs
de la Marina Militar, a fin de ser utilizados en
el momento critico cuando las circunstancias 1o
requieran. '

Es claro que en lo que respecta a Méxice,
las condiciones generales son muy diferentes de
las que ahora prevalecen en Ia totalidad de les
palses europeos que atn no han sido lanzados
a la vordgine de la guerra, dado que para ellos
el peligro es de carécter inmediato, lo que los
obliga a acelerar hasta el mdximo su prepara-
cién militar y a utilizar todos sus recursos y per-
sonal civil disponibles.

Esto no significa que debamos desatender
tan importante asunto, sino por el contrario con-
siderarlo como de primerisima importancia, yd
que toda la América ha visto con claridad me-
ridiona la urgencia de prepararse contra cual-
quier eventualidad, y siendo por eso que se ha
implantado ya el servicio militar obligatorio en

los pocos paises del Continente donde no regia”

aun esta ley. -

Debemos pues,.en la Armada Naciondl, pre-
ocuparnos por la organizacién y entrencmiento
de la Marina Mercante como auxiliar de la de
Guerra, de acuerdo cen io que sehala tanto la

Constitucién Politica de los Estados Unidos Me-

xicomos como la Ley Orgdnica de la Armada
Nacional. La labor se perfila como érdua, dado
por una parte la falta de experiencia en este
aspecto y por otra las escasas fuentes de infor-
macién en donde documentarse, debido o que
esta clase de reglamentacién generalmente no
la dejan trascender los Gobiernos al extranjero,
Yy que ademds se efectic muchas veces por una
serie de disposiciones particulares, de acuerdo
con el medio en el que se desarrolla vy los ele-
mentos con que se cuenia,

Uno de los ejemplos mds interesantes del
papel desempenado por la Marina Civi len tiem-
po de ‘guerra, es el de la llamada Patrulla de
Dover, integrada por buques y personal de la
Marina Real Inglesa, la Reserva Real de la Flo-

la, la Real Reserva Naval, la Real Reserva Na-

val Voluntaria, la. Marina Mercante y la flota
pesquera, bajo el mando directo del Almircnte
Sir K. H. Bacon, a quien el Almirantazgo confié

. la misién de organizar esa promiscuidad de ele-

mentos para una serie de funciones en el Canal
de la Mancha, tales como la de convoyar a los
transportes de tropas, municiones, viveres, etc,
que marchaban a Francia a través del Candl, la
proteccién de los buques mercantes que con un
promedio de cien diarios salian del estuario del
Témesis hacia los diversos puertos de la costa
Oriental Inglesa conduciendo viveres y otros car-
gamentos, que los Ferrocarriles no hubieran po-
dido transportar de haber dominado los alema-
nes La Mancha. Igualmente efectuaban continua-
mente operaciones de rastreo de minas, de mi-
nado, de tendido y proteccton de redes contra
submarinos, etc., logrando reducir a un porcen-
taje minimo Jas pérdidas de les buques aliados
en esta Zona, ya sea por chogques con minds O
por ataques de torpsdos de submarinos y icm-
chas torped@ras enemigos, los que tenfan sus
bases en los puertos flamencos de Ostende, Blan-
kenderghe y Zeebrugge y en particular en Bru-
jas, ciudad interior que comunica con el mar por
medio de canales artificiales, de los cuales el
mds importante es el de Zeebrugge. Una de las
operaciones mds brillantes de la guerra mariti-
ma fué el embotellamiento del wltimo puerto,
mencionado, asi como el intento de igual fina-
lidad de! de Ostende, para evitar la salida de
las unidades atacantes al tréfico del Canal, sien-
do ambas operaciones llevadas a cabo por los
bugues de la Patrulla de Dover.

Las embarcaciones que integrabon la Pas
trulla eran de una gran diversidad, pues en ellas
se encontraban acorazados que habia sido re-
tirados ya del servicio, viejos y nuevos monito-
res (dados los bajos fondos del lugar), cruceros,
canoneros, torpederos, barcos de patrulla, lan-
chas de motor, submarinos, porta-hidroaviones,
porta-globos de observacién y gran nimero de
buques mercantes armados, yachts y pesqueros.

En cuanto al personal provenia de las Mao-
rinas que se han mencionado antes. El de la Ma-
rina Recl, como se sabe, ha estado siempre cons-
tituido por Olficiales o tripulacién en servicio re-
gular e inscritos en sus respectivos cuadros ¥
escalafones. La Reserva Real de la Flota la com-
ponian los individuos de tripulacién que habian
servido en el activo adquiriendo una pensién de
retiro o aquellos que se hubiesen contratado di-
rectamente en dicha Reserva. La Real Reserva
Naval, compuesta de Oficiales y marineros de
la Marina Mercante enlistados en la Reserva
Real de la Flota, y que hubiesen cumplido en
tiempo de paz con periodos de instruccién én
la Marina de Guerra. La Real Reserva Naval Vo-
luntaria, formada por Oficiales y marineros vo-
luntarios reclutados fuera de la Marina Mercon-
te, que hubiesen recibido en tiempo de paz li-
geras nociones de instruccién militar,
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Todo este personal, asi como los que no
pertenecian a ninguna reserva, como los pescc-
dores, quedaron a disposicién del Almirante Ba-
con, quien los adiestré y organizé en forma ade-
cuada dando un gran ntmero de instrucciones
y dictando medidas pertinentes segtin las cirs
cunstancias, para el buen éxito de las operacio
nes, y obteniendo resultados tan satisfactorios,
que se narran numerosos casos de heroismo ¥
abnegacién entre el elemento civil, dignos d=
los més esforzados y disciplinados miembros d=
la Marina de Guerra, y que no citaremos aqui
por no salirnos de los limites de este modesto
articulo.

También cabe referirnos al ejemplo de Ix
llamada Décima Escuadra de Cruceros, "La Es-
cuadra Muda”, formada exclusivamente de bu-
ques mercantes hobilitados en cruceros auxilia-
res vy de embarcaciones de pesca, y que tenic
por misién mantener el bloqueo contra Alema:
nia, ~evitando el paso de las embarcaciones de
entrada o salida, conduciendo elementos de uti-
lizacién militar o de subsistencia. Ejercié la vi-
giloncia entre el Norte de Escocia y las costas
de Noruega, cerrando 1& salida del Mar del Nor-
te, entre Escocia e Islandia, a lo largo de No-
ruega v al Norte de Islandia.

El conjunto de bugues estuvo bajo las ér-
denes del Almirante De Chair, y fueron tan so-
tisfactorios sus resultades; que el Almirante Fi-
sher le escribia en 1915: V... he sabido del es-
pléndido trabajo de vuestra escuadra de blo-
queo, v no he podido resistir el deseo de expre-
sar mi admiracién por la manera que vuestros
Comandantes Oficiales y tripuléiciones han tra-
bajado para obtener tales resultados en las con-
diciones de tiempo tan horribles y con los peli-
gros tan e3pantosos con los bugues que se adap-
tan bastonte mal a una misién tan dificil...”

En todos los buques habia una gran mayo-
ria de Oficiales y hombres de las reservas, con-
tandose 787 Oficiales de éstas por sélo 97 de
la Marina Real, asi como entre los 6,275 hom-
bres de tripulacién, en donde el porcentaje era
algo menor, pues casi todo el personal de fogo-
neros pertenecia al activo. Los Comandantes de
los buques, tanto en esta Escuadra, como en la
de Dover, eran Oficiales de Guerra, y cuando
el Capitén de tiempo de paz permanecia a bor-
do, se le designaba comisién de la Real Reserva
Naval, sirviendo de auxiliar al Comandante, pues
eran muy ftiles sus servicios por sus conocimien-
tos de la maniobrabilidad del buque.

Es asi indispensable no desatender por mé&s
tiempo la orgomizacién y adiestramiento de la
Marina Militar Nacional y de sus reservas, para
poder enfrentarnos, dentro de nuestras modestas
posibilidades, a cualquier eventualidad que pue-
da surgir, cosa que se va destacando cada vez
mds con perfiles més precisos y préximos.

Cabria hacer un estudio completo con la re-
glamentacién correspondiente, eliminando diver-

sas dificultades, entre otras las del orden de tra-
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bajo, las econdmicas, las sindicales, etc., con-
tando para ello con la ventaja que representa
la implantacién del servicio militar obligatorio.
Mas como este trabajo corresponde a determi-
nado organismo oficial que es el avocado para
su estudio general y detallado, al igual que de
su puesta en viger, trataré solomente de hacer
unas cuantas sugestiones que tal vez sean de
utilidad a la finalidad que se persigue.

Debemos de considerar dos clases de ele-
mentos con los que tiene que contar la Armada
Nacicnal: personal y material. No cabe duda cue
la preparacién del material humano, el personal,
es la que exige la méxima atencién, pues en un
momento dado, y haciendo abstraccién de las
dificultades de carécter econémico y politico, y
gue nosotros no somos los avocados a resolver,
podria contarse con material o armamento ade-
cuado a la defensa, pero el personal que se en-
cargue de su manejo, no podr& ser improvisado
en ningin caso, sino que deberd sometérsele a
un periodo de adiestramiento mé&s o menos lar-
go, para lograr la eficiencia requerida.

Cabe adoptar, entre otras medidas de orden
préctico, la de efectuar un continuo intercambio
entre las dotaciones de los buques de la Armada
y los de la Marina Mercante, es decir, que cada
barco mercante destacaria una fraccién de su
respectiva tripulacién, para que quedase comi-
sionada en las unidades de la Armada por un
corto periodo, un mes por ejemplo, durante el
cual quedarion estos individuos sujetos al ré-
gimen disciplinario, sometiéndolos a ejercicios
milifares y précticas marineras propias de los
buques de guerra. De ser posible, y siempre que
el servicio no se perjudique, ni se altere el es-
piritu militar, los buques de la Armada enviardn
igual nimero de marineros a los mercantes afec-
tados, parc su compensacién y por el mismo
tiempo, considerando que estos cuentan gene-
ralmente con un reducido ntimero de tripulan-
tes. Estableciendo un roll adecuado tanto para
les buques de la Armada como para los de la
Marina Mercante, se lograria que el personal ci-
vil fuese adquiriendo los principios necescrios
para su utilizacién como reservas. Seria de gran
utilidad en este aspecto, la creacién de los de-
pdsitos de marineria, como se les designa en
ofros paises, y que por cierto, ain para las pro-
pias necesidades actuales de la Armada, es in-
dispensable su constitucién para resolver los nu-
merosos problemas que se presentan dada lo
escasez de personal, cuando algunos miembros
de las dotaciones padecen de enfermedades, dis-
frutan licencias o se ofrecen comisiones exira-
crdinarias. Fundando un centro de esta clase en
cada litoral, se podria contar con personal sufi-
ciente para reponer las tripulaciones mercantes
de acuerdo con la exposicién que venimos ha-
ciendo.

Examinando las labores que desempenia el
personal marftimo civil, podemos clasificarlo en



tres grandes grupos: de Servicio Administrativo,
de Servicio Técnico vy Especial y Tripulaciones.

Al primer grupo pertenecerdn todos ws em-
pleados civiles del Departamento de Marina y
sus. Dependencias, tales como Capitanias de
Puerto, diques y Astilleros de la Marina Mer-
cante, oficinas de Obras Maritimas en los diver-
sos puertos, etc. Este personal por razones del
servicio est& en contacto continuo con bidenes,
centratos, estadisticas, aprovisionamientos, pro-
yectos, obras, construcciones, y gran ntmero de
datos, que si en la actualidad se considercn sin
importancia especial, pueden sin embargo lie-
gar a tenerla en alto grado dadas las condicio-
ries internacionales que prevalecen. Es por o
tanto indispensable exigir cierta responsabilicdad
a este personal, lo que tnicamente se lograric
sometiéndolo al régimen militar, o cuando me-
nos exigiéndole la discrecién necesaria, bajo pe-
na de caer bajo la sancién del Cédigo de Justi-
cia Militar. A estos empleados, cualesquiera que
fuesen sus condiciones legales, se les impcrtira
periédicamente instruccién militar, considerond
que en todo momento son integrantes de las re-
servas de la Armada.

El segundo grupo est& formado por los eni-
pleados de confianza y directivos civiles del De-
cattemento de Marina, Técnicos, Ingenieros. Es-
pecialistas diversos, Capitanes de Puerto, Racio-
telegrafistas, Vigias, Guardafares, etc., fquienes
deberdn desempehar misiones de informacidn,
vigilaricia, control, trasmisién a las Autoridades
superiores de toda close de datos que puedan
ser de utilidad para los planes y medidas de
guerrq, y aquellas otras misiones especiaies que
se les asignen, de acuerdo con el cardcter o es-
pecialidad de cada quien. Aparte de estos de-
beres tendrén que efectuar periodos de instruc-
cién especial a bordo de los buques de guerrs,
baterias de costa, estaciones navales, etc., para
poder desempefiar en caso necesario las funzio-
nes que se lijan para el siguiente grupo.

En el tercer grupo estarén comprendides los
Capitanes, Oficiales y Tripulaciones de bugues
mercantes, ya sea que pertenezcan al Estado, co-
mo los del Departamento de Marina, de Petro-
leos Mexicanos, de Aduanas Maritimas, de las
Secretarias de Gobernacién, Agricultura, etc., o
de propiedad de Empresas particulares, Coope-
rativas Pesqueras, navegacién deportiva o de
ciras zategorias que es initil mencionar por no
existir en el pafs. Formardn también parte de
este grupo los Prdcticos de Puerto y Vias Flu-
viales, log pescadores y demds personas que
desempenen labores a bordo de buques de to-
das categorias.

Los componentes de este grupo desempena-
1én las comisiones gue se enumeran:

Primera— Informacién—En iguales condi-
ciones que como la efectia el personal del se-
gundo grupo (Servicio Técnico Especial).

Segunda.— Seguridad.— Adiestramiento en
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tiempo de paz para su aplicacién en el de gue-
rra, de los conocimientos necesarios para la for-
macién de ¢onvoyes, formaciones varias, nave-
gacién en zig-zag, etc. Uso de elementos protec-
tores como paravanes en la navegacién, redes
de fondeo en puerto y cortinas de humo. Ejer-
cicios sobre los diversos métodos para la des-
truccién de minas de fondeo y deriva. Précticas
para efectuar transportes de tropas, caballada,
artillericr, etc. Precauciones para el manejo de
municiones y explosivos. Ejercicios de salvamen-
tos. Conferencias sobre Derecho Internacional
Maritimo a Capitanes y Oficiales, etc.

Tercero.-—Defensa Activa.—Prdacticas de mi-
nado, barrajes, etc. Rastreo de minas, sus di-
versos métodos, precauciones y manejo de sus
materiales. Instalacién y fondeo de redes anti-
submarinas. Uso de detectores y empleo y ma-
nejo de cargas de profundidad contra subma-
rinos, etc.

Cuarta—Accién Ofensiva.— Ejercicios sobre
diversas misiones de crucero, exploraciones, con-
vergencias, resolucién de problemas de cinemd&-
tica naval, etc. Organizacién de desembarcos.
Manejo de Artilleria. Artilleria anticérea, Préc-
ticas en baterias costeras. Atagues, etc.

Por lo que se refiere al material a flote po-
demos considerar tres categorias principales de
buques, de acuerdo con la aplicacién que pre-
tende ddrseles.

Primera Categoria.—Bugques de mayor an-
dar y de mdéxima autonomia. Serian utilizados
para misiones de crucero, exploracién, etc., sien-
do por lo tanto necesario el refuerzo de sus cu-
biertas para el montaje de dos o tres piezas de
artilleria de mediano calibre y acondicionamien-
to de panoles para municiones. Estos buques en
sus funciones de guerra, serén siempre manda-
dos por Oficiales de la Armada.

Esta clase de unidades précticamente no
existe en nuestro pus, dada la carencia de bu-
ques de la Marina Mercante, para la navega-
cién de daltura.

Segunda Categoria.—Buques de mediano y
pequeno tonelaje, tales como pesqueros de mo-
tor, bugques para el tréfico de cabotaje y de cas-
co de madera y similares, los que deben operar
en aguas no muy clejadas de sus Bases. Serdn
utilizados como. minadores, dragaminas, en mi-
siones de vigilancia y andlogas, y en ciertos ca-
sos como escoltas. Sus dotaciones serdn adies-
tradas por Oficiales de la Armada o Instructores
Especiales, y durante los periodos de ejercicio
estarén sometidas al régimen militar. Se arma-
rén con una o dos piezas de pequenio calibre
v siempre que su velocidad se lo permita, con-
tardn con aparatos para lanzar cargas de pre-
fundidad.

Tercera Categoric—Buques que se empleen
exclusivamente como auxiliares, es decir, para
transportar tropas, artilleria, caballada, municio-
nes, viveres, materiales diversos, etc. Se adies-

(Sigue en la pdg. 55).



EFECTOS DE LA AVIACION MODERNA

SOBRE LOS BUQUES DE GUERRA

Habiendo progresado grandemente en sus
métodos, instrumentos y modelos el arma aéreq,
es importante hacerse nuevamente la pregunta
relativa a la capacidad de esta arma sobre la
Marina de Guerra.

Los acontecimientos de la actual guerra en
que se lucha intensamente por el dominio del
mar (ofensiva Italo-Germana en AFRICA DEL
NORTE, parada por falta de este dominio), em-
pleando en grandes cantidades la aviacién con-
tra les bugues de superficie, poco realmente nos
pueden indicar a través de los medios informati-
vos, plagados de la accién de propaganda, ten-
denciosa y a favor del pafs a que pertenecen
esos centros informativos.

Sin embargo, analizando por separado los
progresos alcanzados por cada uno de los ele-
mentos en lucha, se podrd llegar a una expli-
cacidén mdés o menos légica, del resultado de la
reaccién del uno sobre el otro.

S

El Arma Aéreq, tanto la terrestre como la
naval, en su répida evolucién produciendo mo-
delos nuevos adecuados a sus nuevas misiones,

modificando los anteriores y dando lugar al nue-,

vo tipo de avién para ataque a pique, ha llegado
a ser, sobre todo con este Gltimo tipo, el enemi-
go mds poderoso y mds seguro para los bugues
de guerra, no hay que olvidar tampoco el efec-
to de los bombarderos en vuelo a nivel y los tor-
pederos, los que, con las velocidades que per-
miten los nuevos motores, son capaces de pro-
ducir una verdadera perturbacién en una linea
de combate, ya sea por efectos del torpedo o
por tener que maniobrar cualquier atacque que
se presente peligroso, desorganizando la forma-
cién y por consiguiente el poder ofensivo de la
flota al desreglarse el tiro, si es que existe ya el
contacto balistico; u originando maniobras que
puedan ser de consecuencias en los peligrosos
momentos de un despliegue casi a la vista del
enemigo.

Los aparatos de punteria empleados por los
bombarderos, han llegado al mdximo de su efec-
tividad, sobre tedo cuando se lanza por salvas
el cargamento de bombas, reduciendo asi al mi-
nimo las probabilidades de fallar el ataque
contra el blanco que representa un buque en
movimiento,

Por el Tte. de Navio D. E. M.
Guillermo HERNANDEZ SAGARRA

La velocidad es otra de las caracteristicas
de los nuevos aviones, que dificulta la eficaz
accion de los caniones A.A., pues si hasta hace
6 G 8 afios se permition TRES MINUTOS para
resolver el problema inicial de tiro antes dz rom-
per el fuego, la velocidad actual reduce el in-
tervalo a no mds de UN MINUTO, reduciendo
el tiempo y por consiguiente el nimero de pro-
yec iles lanzados por los A.A. durante los minu-
tos en que pueden ser mds elfectivos; cualquier
retraso originard que él, o los aviones atacan-
tes se encuentren ya en el conoide de bombar-
deo correspondiente al objetivo, y por consi-
guiente en posicién de ataque.

La aparicién de los STUKAS produjo des-
concierio entre las tropas, era un ldtigo contra
el que no tenian nada preparado los Aliados,
solamente veian caer los proyectiles alemanes
de alto explosivo, mdés efectivos en colocacién y
como nunca se habian visto en parte alguna
del Mundo.

Por otra parte la Aviacién ha llegado a ser
el peor enemigo del submarino, ya que lo loca-
liza aungue este se encuentre sumergido, pero
este a su vez no ha dejado de serle de los bu-
ques de superficie, todo hace suponer que en
sus misiones para contrarrestarse estos dos ele-
mentos, se nelutralizardn entre st sus efectos

Veamos ahora como ha reaccionado la in-
dustria naval ante la amenaza del cielo. El pro-
blema se planteé hace unos 10 afios cuando
las primeras potencias maritimas rompieron to-
do acuerdo de limitacién y dedicaron con em-
peno a sus técnicos navales a formular los nue-
vos proyectos, los que se sujetaron con tiempo v
calma a un meditado estudio sobre todo en el
aspecto de la defensa aérea y contra gases té-
xicos; ambas redundaron en la introduccién de
nuevos sistemas en la construccién asi cocmo de
nuevos mecanismos y aparatos especiales, y
muy particularmente quedaron afectados por el
aumento de peso al crearse la necesidad de au-
mentar la proteccién de las cubiertas v de casi
toda la Artilleria secundaria, corazas en cubier-
tas alta y principal, y nuevos sistemas de mon-
tajes en capulas y torres, suplementdndola con

montajes miultiples de ametralladoras pesadas
AA.

La velocidad de los buques de superficie es
otro de los elementos que ha sufrido aumentos, y
esta caracteristica es precisamente la que mds
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se opone al cumento de pesos ya que originard
mayor desplazamiento y por consiguiente mds
potencia de mdquinas con el consiguiente au-
mento en el costo y tiempo de construccién.
Viene en ssguida el estudio hacia la crea-
cién de un tipo de crucero ligero llamado "AN-
TIAEREO", dotado de un importante aumento
de los medios ofensivos contra el arma aérea.
Como el estudio estaba en experimentacién, lo
que se hizo fué acondicionar algunos de los cru-
ceros en periodo de terminacién a esta nueva
necesidad y puede asegurarse que unicamente
se instalé un poderoso armamento A.A., pero
poco se atendié en ellos al aspecto de la defen-
sa pasiva, un ejemplo de ellos es el Crucero H.
M.S. "CURLEW" de unas 6 a 7,000 Tns., crucero
antiaére = desarrollado por Inglaterra con moti-
vo del creciente peligro aéreo en la lucha por
el dominio maritimo, el cual a pesar de su espe-
cial armamento A.A., fué victima de la accién
aérea en la actual contienda, posiblemente por
no estar suficientemente protegido ya de cons-
truccién en sus elementos orgénicos el material.
Un nuevo proyecto de cruzero ligero arti
aéreo, indica un desplazamiento de unas 5,000
Tons., con una-velocidad de 33 nudos y con
una bateria lanza torpedos compuesta de cua-
tro montajes triples o cuddruples. Sus baterios
de Artilleria y proteccién se desarrollan aproxi-
madamente bajo las siguientes ideas: Bateric

principal dual, es decir, defensa AA. y ataque

contra buques de superficie, compuesta de VIII
canones de 5" (127 mm.) en montajes cuddru-
ples o dobles en torre, repartidos en proa y pc-
po a crujia (sobre el eje longitudinal) siendo el
montaje doble el mdés aconsejable. La Bateria
secundaria consistird en 4 6 6 montgjes multi-
ples de 40 mm. qutomdticos, cuddruples o sextu-
ples. La proteccién tanto en cubiera como al
costado marchard de acuerdo con la Artilleria
que monte y bombas aéreas de calibre corres-
pondiente.

A continuacién se ha iniciado el estudio de
un crucero especial llamado “Crucero con cu-
bierta de vuelo”, capaz de transportar y lanzar
al aire unos 30 aviones de combate, reduciendo
su armamento principal ya que hay necesidad
de dejar la cubierta a popa, libre para la mo-
niobra de los aviones, protegiéndolo convenien-
temente tanto en el aspecto defensivo A.A. co-
mo en el pasivo; se pretende que es suficients
un dssplazomiento de unas 10,000 Tons., desti-
nando dichos cruceros a formar parte de la cor-
tina de exploraciéon con el fin de poder neutra-
lizar la accién enemiga similar por medio de
aviones. Su velocidad serd también de unas 33
millas por hora.

En general puede decirse que ante la ame-
naza aérea enemiga la tnica solucién es contar
con aviones para poder contrarrestarla; de ahi
que se haga notar esa febril actividad en la
construccién de buques' portaviones, ya que €s
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una de las mejores soluciones al contar con un
namero suficiente de ellos, de manera que en
cualquier operacién cacompanen al grueso Y
pueda intervenir oportuncmente la flota aérea
contra cualquier amenaza de la misma clase,
suplementéndose 2n niimero con el material cé-
reo que se lleva a bordo de los demds buques.

DUNQUEROQUE nos demostré que las uni-
dades menos protegidas, cruceros, destructores,
motolanchas, etc., pudieron operar y efectuar el
embarque, grocias a una continua proteccion
aéreq, a pesar de la actividad de los bombar-
deros enemigos; pero hay que aceptar que la
Yot de superficie no podrd operar en aguas
estrechas, en los proximidades de bases aéreas
enemigas, mientras no esté constanemente pro-
tegida por su Aviacién de Caza. Areas mariti-
mas en esas condiciones, son realmente peli-
arosas para las fletas de superficie, donde sola-
mente vodrén efectuar “barrides”, cuando las
condiciones de las operaciones justifiquen el
riesgo v se encuentren bien dotadas de medios
de defensa aérea inclusive sus aviones de com-
bate, ya que son los mds eficaces contra los
bombarderos.

Verdad es que la accién de la Aviacion
contra los bugues de supsrlicie es muy de to-
marse en cuenta, pero verdad es también que
el elemento principal de la flota, su espina dor-

sal, que estd constituida por los buques de linea,

los acorazados, no han sido eliminados adn por
el poder aéreo, lo que indica claramente que el
demivic maritimo seguird siendo gorontizado
par lo flota de superficie. cuxiliada per todos
los elementos que la constituyen.

Los acorazados de todas las primeras po-
tencias, han incrementado sus facultades defen-
sivas, aquedando aptos para seguir operando o
pesar de haber sido tocados por una bomba aé-
rea de las de mayor calibre, o por un torpedo;
de ello tenemos varios ejemplos en la actual
contienda, el "BARHAM" es uno de ellos.

Cuando EUROPA estuvo dominada por un
poder terrestre, se necesitaron 7 anos de guerrd
para poder destruir ese poder, 7 afios de guerra
apoyada en un poder maritimo necesité Ingla-
terra, que casi estaba en la ruina, para termi-
nar por completo con el poder terrestre de Na-
poledn.

Lo mismo o parecido puede suceder actual-
mente con el poder terrestre de Europa, suple-
mentado con el poder aéreo; el transcurso de2
los anos v de las opercciones militares, nos in-
dicarém si el dominio del poder maritimo s2
puede mantener con una potente flota aérec,
apoyada con su potente poder terrestre.

Con los grandes adelantcs alcanzados por
la Aviacién, y si estos llegan a ser preponderan-
tes, lo que posiblemen‘e suceda entonces, ser&
ague el papel principal en el dominio maritimo
estar& encomendado ¢ la flota aérea y que la

-



Hota de superficie actuard como su mejor auxi-
liar v sin perder su importancia, cambidndose
los papeles correspondientes de la actualidad.

Si la Aviocién llega o comprobar que es
capaz de asegurar el dominio maritimo, tanto
en la superficie como entre sus aguas, tal nos
indicard, QUE HA LLEGADO EL MOMENTO

DE INSPIRAR TODOS NUESTROS PENSAMIEN-
TOS ENCAMINADOS A GARANTIZAR EL DO-
MINIO DEI. MAR, HACIA UN SISTEMA QUE
DECANSE EN EL PODER AEREO. Si esto no
llega a suceder, la Aviacién seguird siendo, EL
AUXILIAR MAS ESTIMABLE E IMPORTANTE
DE LA FLOTA DE SUPERFICIE.

RECORDANDO L0 QUE VI EN ALGUNOS PAISES DE SUD-AMERICA

(Viene de la pdagina 14)

que logran conguistar una plaza de cadete, se-
rén a no dudarlo, futuros y dignos Olficiales.

Los que por cualguierc: circunstancia des-
pués de dos anos de vida en él, son eliminados,
quedan en aptitud de continuar sus estudios en
las Escuelas Secundarias de la nacién, para de-
rdicarse a cualquiera otra carrera y con el baga-
je de conocimientcs que ya llevan en si, poseen
ademdés los principios de una educacién mari-
tima y la visién clara de lo que son los compo-
nentes ce la Marina.

Es ahora, que ya hemos estado pensando.

en la centralizacion de la Ensenanza maritima y
ampliacién de ella en todos los ramos de espe-
cializacién, cuando creo llegado el momento de
crear, anexo a la Escuela Naval, un Instituto si-
milar al de Perti, ya que con eso si bien es ver-
dad, la formacién de Oficialaes es mds costosa
para la Nacién, no lo es menos gue se eliminan
las posibilidades de que tenga élla que scportar
por toda una vida, la carga nociva que-significa
un elemento a quien le falton las cualidades y
vocacién que Jebe poseer un verdadero Oficial
de Marina Militar, lo que es mil veces mds one-
roso y perjudicial.

La actual reglamentacién de la Escuela Na-
val del Pert, es similar a la que rige en Anna-
polis; lo que en mi opinién no es conveniente
para nosotros por hoy, ain cuando ya en el al-
timo reglamento presentado por la Direccién de
la Escuela Naval Militar a la Direccién Técnica
por conducto de la Direccién General de Educa-
cién Militar, figuraban algunas medalidades que
se creyeron podrian resultar bénéficas.
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El reglamento que menciono, creo responde
al presente a nuestras realidades y sélo falta pa-
ra que dé un rendimiento afectivo, aplicarlo cucl
fué concebido y disponer de los medios que él
pide; Buque-Escuela, Talleres, Laboratorios, Em-
barcaciones menores, etc., y ademds, una resis-
tencia obsoluta a las influencias sean cuales-
quiera que ellas sean, y que no fraen mds con-
secuencia que burlar lo reglamen'ado y crear
un complejo de falsa superioridad en quienes se
precion de tenerlas.

De llegar a ser realidad la Universidad Ma-
ritima, habréd necesidad de concederle autono-
mia dertro de los lineamientos dectrinarios y
hacer efectivas las responsabilidades a los en-
cargados de una misién de la trascendencia que
significa lo¢ creacién de los marinos del futuro,
ya que éstos son factores delerminantes para te-
ner institutos capaces de mahana, hacerse sen-
tir orgullosa a la Nacién, de los elementos for-
mados en el seno de ellos.

Como en e! orden educacicnal encontramos
en aquellas organizaciones de los paises Sud-
aericanos, resultos los problemas en cuantos as-
pectos tiene una organizacién completa en la que
todo se prevee.

Consagrada toda mi vida a la Marina de
Guerra, sobre todas las cosas particulares, deseo
la prosperidad de ella y verla ocupar el puesto
que le corresponde, vy hacia ess fin, estdn orien-
tadas las ideas aqui expuesias.

Necesitamos factor humano ‘para el mafio-
na, convenientemente preparado, pues sin tener-
lo, el mejor material no significaria sino un fra-
Caso.



Primeros Acontecimientos Maritimos

de la Guerra Europea

Se discute todavia, y se seguird discutiendo
por mucho tiempo, cudles fueron los motivos
de la conflagracién mundial de 1914-1918, cuya
duracién y destructividad seguramente nadie
habia previsto. Dejando, por ello, a un lado tal
cuestién, nos de‘endremos ante el hecho inega-
ble de que el desarrollo que Alemania habic
logrado en sus intereses maritimos, a principios
de nuestro siglo, desarrollo-que se abria paso
veniajosamente sobre los de otras potencias ya
maduras y experimentadas en esta clase de ac-
tividades, ilegé a crearle un ambiente de odiosi-
dad y atn de temor, que sélo esperaba una co-
yuntura para dsclararse en abierta pugna béli-

ca que acaba por eliminar al nuevo y audaz
competidor.

Inglaterra, a quien preocupaba mas que
nadie este aspecto de la cuestién, habia encon-
tirado en la amenaza de Alemania motivos sufi-
cientes para olvidar todo un pasado de con-
fraternidad vivido frente a enemigos comunes,
¥y, mas todavia, razones para estrechar sus lazos
con Rusia y con Francia que en ocasicnes ante-
riores habian sido antagonistas suyas; particu-
larmente Francia, su enemiga tradicional.

Por ofra parte, Alemania no tenia antece-
dentes notables como pafs maritimo. La impor-
tancia que habia adquirido en sste capitulo-erc
mas bien consecuencia de su desenvolvimiento
en toda clase de actividades econémicas, prin-
cipalmente las industriales; y hasta ha habido
guien asegure que su potencia naval fué creo-
da artificialmente, es decir, sin que hubiera
una verdadera necesidad de ella (como no fue-
ra para ulteriores fines politicos) provocando ds
este modo la suspicacia primero, y luego la ani-
madversién, de Inglaterra.

Como consecuencia de esto, en 1913 se hi-
cieron entre los almirantazgos francés e inglés
importantes convenciones relativas a la conduc-
cién, para el caso que se preveia, de las opera-
ciones navales en: el Paso de Calais, la par-
te Occidente de La Mancha, y el Mediterréneo.
En otro acuerdo se reservaba Inglaterra su ac-
tuacién en el Mar del Norte, que seria induda-
blemente el teatro principal de la lucha mariti-
ma contra las potencias centrales, y en otro
mas se establecia la cooperacién de ambas ma-
rinas en el Extremo Oriente.

El 24 de Junio de 1914 iniciése en Alema-
nia la celebracién de la "semana de Kiel” con la
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inaugurccién de las grandes obras de acondi-
cionamiento hechas al canal del mismc nombre,
vy en ella lucié, como simbolo del progreso al-
canzado por el Imperio, toda la potencia de la
loven marina: la segunda del mundo por su to-
nelaje, y como dice un autor, quiz& la primera
por su eficiencia. Estaba presente ‘ahi, entre las
representaciones de diversos pafses, una escua-
dra inglesa, lo cual forzosamente hacia estable-
cer comparaciones entre las dos potencias riva-
les. Los festejos se desarrollaron en un ambien-
ie alegre y cordial, pero fueron interrumpidos
por la noticia de los acontecimientos de Sarc-
vejo, el dia 28 del mismo mes, que trajo a la
mente de todos los asistentes la idea de la pré-
xima y ya esperada contienda. Dos dias des-
pués, los marinos ingleses se despedian de ague-
lios sus antiguos amigos, que pronto habrian
de ser temibles adversarios.

El 10 de Julio de 1914 se puso en préctica
en Inglaterra, por via de ejercicio, el plan de
movilizacién que recientemente habia sido ter-
minado; esta préctica se hizo, por un acuerda
muy anterior y sin prevencién especial alguna,
en substitucién de las maniobraz de estio, de
modo que casualmente coincidié con el periodo
de mayor tensién diplomética. El 15 de Julio se
reunieron en la Rada de Spithead (cerca de Port-
smouth) tres flotas inglesas que hacion un to-
tal de 182 buques, la mdés pederosa fuerza na-
val que habfase hasta entonces reunido y, por
consiguiente, un alarde del poderio britdnico, de
tan dilatada historia. Esta préctica estaba ya
terminando, y las 2a. y 3a. flotas habian comen-
zado a desmovilizar sus reservistas, cuando, el
dia 27, llegé la orden de detenerse y de com-
pletar los avituallomientos. La la. flota, deno-
minada “"Grand Fleet”, partié para Scapa Flow
el 29 de julic. El lo. de agosto lanzé el Almi-
rantazgo la orden de movilizacién, y ésta ter-

miné el dia 4, fecha en que se declaré la gue-
rra a Alemania.

A fines de Julio, la flota alemana se halla-
ba navegando vor las costas de Noruega, yen-
do con ella el propio Guillermo II; su Coman-
dante en Jefe, Von Ingenohl, recibié el 25 de
julio noticias de la movilizacién del ejército ser-
bio, y gestioné con el Emperador las érdenes
necesarias para regresar a puertos de su pafs.
Como consecuencia de esto, el dia 27 toda la flo-
ta alemana se hallaba concentrada en sus ba-



ses, prepardndose para efectuar maniobras. En
los dias siguientes se tomaron las medidas pre-
vistas para el caso de guerra, el dia lo. d2
agosto fué concentrada la flota principal, o sea
la lamada “Fleia de Alta Mar”, en el Mar del
Norte, cuando se dié:la orden de movilizacién
general. En los puertos continué la preparacién
de las escuadras destinadas al Bdltico, en tanto
que a las fuerzas destacadas en pargjes distan-
tes se les informaba de la inminencia del con-
flicto.

Por su parte, y desde fines del mes de ju-
o, la flota austriaca habia concentrado todas
sus fuerzas en el puerto de Pola.

El presidente de la Republica Francesa, en
viaje per Rusia, desde el mes de julio, llegé a
Dunquerque el dia 28 con una divisién de aco-
razados. En estos tGltimos dias de julio la mari-
na francesa fué poniendo en préctica las medi-
das sucesivas previstas para la movilizacién, y
el dia lo. de agosto, al ser dada la orden de
movilizacién general, la Armada fué concentra-
da con sus principales elementcs en Tolén. El
Ejército, por su parte, habia requisicionado los
buques que debian transportar las tropas del
Africa del Norte, asi como repatriar a los con-
nacionales residentes en Ameérica.

En cuanto a la flota rusa, que haildbonse
atravesando un periodo de reconstitucién, no
podia tomar a su cargo ninguna accién seria
contres las fuerzas alemanas, y limité sus planes
a fijar en el Bdltico una parte de dichas fuerzas:

La neutralidad de Italia, declarada el 4 de
agosto, obligé a un cambio en la distribucién
que habian previsto los Aliados en el Medite-
rréneo. Para el efecto se hizo una convencién
franco-inglesa, fechada en Londres el 6 de cgos-
to. En esta se designé a la Marina Francesa la
direccién de las operaciones en el Mediterréneo,
otorgéndole a Inglaterra igual capacidad en los
otros mares, excepto lo senalado para Francia
en el Canal de la Mancha, segin acuerdos on-
teriores.

Al comenzar las hostilidades, las fuerzas
navales repartidas en el Mediterrdneo eran las
siguientss:

A —La flota francesa, concentrada en To-
l6n al mamndo del Vicealmirante Boué de La-
peyrére, contaba con dos escuadras de accraza-
dos (once bugues), dos divisiones de tres cru-
ceros acorazados, algunos acorazados omti-
guos, y otras fuerzas ligeras.

B.—En Mclia, a las érdenes del Almirante
Milne, tres cruceros de batalla y cuatro cruceros
acorazados, ingleses, con otros elementos lige-
ros.

C.—En los puertos austriacos, a las érdenes
del Contraalmirante Souchon, el crucero de ba-
talla GOEBEN vy el crucero ligero BRESLAU, ale-
manes.

D.—Concentrada en Pola, a las érdenes del
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Vicealmirante Antén Haus, la flota austriaca,
con cuatro divisiones de a tres acorazados, Y
otros elementos ligeros.

La Marina Francesa tenia frente de si el
grave problema de dar seguridad al transporte
de tropas del Africa del Norte, cosa prevista pa-
ra defender el territorio metropolitano. Este trons-
porte se habia acordado hacerlo en buques suel
tos y noc por convoyes escoltados, y asi hubo
que. realizarse, no obstante el gravisimo peligro
que significaba la presencia del GOEBEN, cru-
cero de batalla de gran velocidad que, de caer
rapidamente sobre la derrota de los transportes
franceses, podria en breves minutos ocasionar
una ca'dstrofe. Este buque alemdn, vy su acom-
panante el BRESLAU, salieron del Adridtico des-
de la orden de movilizacién alemana y marcha-
ron hacia Mesing, en cuya vecindad carbonea-
ron el 2 de agosto. Zarparen de nuevo en la no-
che del 2 al 3 con el propésito de atacar el trans-
porte de tropas francesas; pero el 3 de agosto
su comandcnte, Contraalmirante Souchén, reci-
bi6, con las noticias de la declaracién de gue-
rra, érdenes de dirigirse cuanto antes a Cons-
tantinopla. Sin embargo de esto dispuso que el
GOEBEN y BRESLAU bombardearan, en la ma-
nana del dia 4, los puertos de Bona y Philippe-
ville, respeciivamente, lo cual se llevé a ccbo
ocasionando una tremenda alarma en toda la
region, ya que no hubo dafios importantes. Nue-
vamente reunidos hicieron ambos buques rumbo
a Mesing, y a las 10,50 horas se cruzaron con
los cruceros de batalla ingleses INDEFATIGA-
BLE e INDOMITABLE, del Almirante Milne, los
cuales se conformaron con szguirlos durante al-
gan tiempo, no pudiendo aprovechar su supe-
rioridad a causa de que la guerra no habia es-
tallado atn entre Inglaterra y Alemania. A me-
dia noche estos dos paises se hallaban en gue-
rra, pero los cruceros germanos, algo mds ve-
loces que los ingleses, se habian perdido de vis-
ta y no pudieron ser ya alcanzados. Siguié una
persecucién por todo el Mediterrédneo, con va-
riadas peripecias, y por Gltimo el Almirante Sou-
chon, hombre de gran iniciativa, en'ré a los Dar-
danelos el dia 10, sin esperar una autorizacién
formal, y su presencia ahi pesé grandemente
para decidir a Turquia a tomar parte al lado de
los Imperios centrales.

Mientras tanto, los franceses pudieron hacer
sin perjuicios su transporte, que consistié en: de
Argelia y de Ttnez, 46 buques con 38,000 hom-
bres y 6,800 caballos; y de Marruecos, 43 bu-
ques conduciendo 11,000 hombres y 5,000 caba-
llos.

De este punto en adelante, en el Mediterrd-
neo se desarrollaron numerosas acciones sscun-
darias que, ademds de la vigilancia de los es-
trechos turcos por los ingleses, consistieron, por
parte de las fuerzas francesas, en mantener blo-
queadas las escuadras austriacas en sus bases,



y llevar ayuda a Montenegro gue, en guerra
contra Austria, se hallaba blogqueada por ésta ¥
en gran riesgo de sucumbir,

X X X

Fuera de las aguas europeas, Alemania te-
nia un cierto nimero de buques que, no pudien-
do arribar a puertos metropolitanos antes de co-
menzar la guerra, se dedicaron a una campana
de hostilizacién del comercio y de las comunica-
ciones aliadas, que en algunos casos tuvo efec-
tos muy notables. El grupo mdés importante esta-
ba constituido por los cruceros acorazados
SCHARNHORST y GNEISENAU, y el crucero li-
gero NURNBERG (a los cuales sz unieron des-
pués de otras tuerzas ligeras) que, halldandose
en el Pacifico occidental, abandonaron estos pa-
rajes por la actitud amenazante del Japén (es-
te pais declardé la guerra a Alemania el 23 de
agosto) y por las concentraciones que iniciaban
en su contra los ingleses. Se dirigié, pues, hacic
el Pacifico Oriental, donde tuvo importantes ac-
ciones las cuales no mencionamos por ser ma-
teria de otro articulo.

De los demds buques que fueron emplea-
dos contra' el comercio maritimo aliado unos
eran cruceros ligeros y ofros eran buques mer-
cantes armados con categoria de cruceros auxi-
liares. De entre las mas importantes tenemos:

EL KARLSRUHE crucero ligero que en vo-
no persiguieron numerosos buques ingleses; que
operé durante tres meses en el Atlantico y cu-
ya carrera terminé a consscuencia de una mis-
teriosa explosién (probablemente por combus-
tién esponténea de sug pélvoras) en las proxi-
midades de la Isla Trinidad el 4 de Noviembre.

Con él se hundieron su Comandante y 162
Oficiales y marineros pero este crucero habia
ya apresado 16 buques ingleses y uno holandés.

Los cruceros auxiliares KAISER WILHELM
DER GROSSE y CAP TRAFALGAR no ocasiona-
ron mayvor perjuicio pero tuvieron espectacula-
res duelos con sendos bugues ingleses de igual
clase.

El KOENIGSBERG, crucero ligero, también
muy rdapido, tuvo algunos hechos importantes,
principalmente el hundimiento del PEGASUS,
pequeno crucero inglés. Acosado por numerosos
perseguidores, y escaso de combustible, acabé
por refugiarse en un rio de la costa de Africq,
donde fué localizado y, meses después des-
truido.

Pero el mds notable de estos buques fué el
EMDEN, crucero ligero de modestas proporcio-
nes que operé cerca de tres meses en aguas cel
Océano Indico y del Pacifico; destruyé dieci-
seis buques mercantes, hundié ai crucero ruso
JEMCHUG y al torpedero francés MOUSQUET,
y bombardeo algunos puertos importantes oca-
sionando danos. Fué destruido, en comoate con
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el erucero australiano SIDNEY, el 9 de Noviem-
bre.

Todos estos” buques, por la gran perturba-
ciébn que ejercian sobre el comercio mantuvieron
fras de si un gran nimero de unidades cque no
cesaron de buscarles hasta que aquellos fueron
destruidos.

La deciaracién de guerra de] Japén a Ale-
mania (23 de agosto) trajé un nuevo beligeran
te en las regiones alejadas de Europa. Las fuer-
zas japonesas se aplicaron desde luego a ase-
diar la base alemana de Tsing-tao la cual resie-
1i6 desde el 27 de agosto hasta el 7 de noviem-
bre en que capituldé, no sin haber causado im-
por.antes pérdidas al sitiador.

Por Gltimo. en las numerosas operaciones
realizadas para lograr el apoderamiento de to-
das las colonias alemanas, las fuerzas maritimas
aliadas tuvieron importante papel.

P e S

. Las operaciones maritimas de mayor impor-
tancia durante Ja guerra fueron, sin duda, las
efectuadas en el Mar del Norte, donde chocaban
las dos fuerzas principales enemigas, ambas
apoyadas por los grandes recursos de sus bases
préoximas. _

Al comienzo de la campana, ambos belige-
rantes esperaban que el otro buscaric desde lc§
primeros momentos asestar un golge por sorpre-
sa, de gran efecto, a semejanza del que dieron
los japoneses al iniciar la guerra contra Rusiq,
en febrero de 1904. Nada de esto ocurrié sino
que, por el contrario, ambas marinas parecian
no tener empeno en llevar una accién desde
luego ofensiva. Sus planes de guerra estaban
muy influidos por las operaciones terrestres.

Alemania, por su parte, confiaba en el éxi-
to fuln:irante de la campana terresire v ssecn-
do mantener a Inglaterra alejada del conflicto,
no podia tomar contra elia ninguna accién de
sorpresa. Después, cuando Inglaterra fué ya un
enemigo declarado, traté de conservar su flota
con el propésito de, al ganar la campana te-
rrestre, incrementarla todo cuanto fuera necesa-
rio para decidir a Inglaterra a capitular. Mien-
fras tanto, no convenia exponerse a una batc-
lla contra una flota que se consideraba muy su-
perior, ¥ de aqui que las directivas del Empe-
rador, al estallar la guerra, eran ™ causar
pérdidas a lo flota inglesa por medio de ata-
ques a los buques que vigilaban en la Bahia
de Heligoland”; ... llevar la guerra a las cos-
tas inglesas, por el empleo decidido de las minas
y, a ser posible de los submarinos. Después de
haberse logrado por estos medios la igualdad de
las fuerzas, se deber& buscar la batalla en cir-
cunstancias favorables. .. " '

Estas érdenes indecisas no ei‘dn las mdés
apropiadas para obtener todo el rendimiento



que podia dar aquella arma tan espléndidamen-
te preparadcr.

Por su parte los britanicos, tomando en
cuenta la potencia de Ja flota adversaria, sobre
todo en la proximidad de sus bases, habian
adoptado como linea gensrol de conducta la vi-
gilencia de esa flo'a y su bloqueo a distancia,
para evitar que pudiera actuar, por una parte,
sobre las lineas de aprovisionamiento de las is-
las, y, por otra, sobre las comunicaciones del
Canal de la Mancha, que eran vitales para lo
fuerza expedicicnaria inglesa en el frente oc-
cidental. De ahi que se senalaron como bases
principales lugares tan odlejados como Szapa
Plow (en las islas Orcadas) y Cromarty (en el
Moray Firth); por cierto que estos puntos no hu-
bicn sido acondicionados para tal empleo. lo
cual fué un error que pudo traer graves conse-
cuencics.

la gran Flota, mandada en Jefe por el Al-
mirante Sir John R. Jellicoe, se componia de cua-
iro escuadras de linea (veinliocho acorazzados);
una escuadra de cuatro cruceros de balalle, dos
escuadras de cruceros acorazados, una de cru-
ceros ligeros, y dos llotillas de veinte destricto-
rez. Concentrada en Scapa Flow, a la especicii-
va, contaba con dos fuerzas auxiliares: primera,
la linea de vigilancia de la solida Norte (entr=
Fscocia y Noruega) constituida por viejos «aco-
1azados, crucsros auxiliares, etc; y segundo, la
Fuerza de Harwich, constituida por seis cruce:
1cg, dos flotillas de destructores y una de subo-
marinos, con base en el puerto de su mismo
rombre (al Noreste de Londies), y encargada
de vigilar los movimientos del enemigo en lx
Bahia Alemana (o Bahia de Heligoland). La Fle-
ta de Alta Mar, bajo el mando superior del Al-
mirante Von Ingenohl, se compenia de un -
Gue insignia y tres escuadras de combate: la
primera de ocho dreadnougts, la segunda de
ocho predreadnougts muy inferiores, y la terce-
wu de cinco dreadnougts. Tenia agregada una
escuadra de tres cruceros de combate, y nume-
rosas fuerzas ligeras. ,

Las primeras operaciones en el Mar del Neor-
le fueron de poca importancia. Los alemncinies,
siguiendo su plan de guerrqa, fondearon - -as
en la costa inglesa, y el minador KOEN!ZIN
LUISE, sorprendido en esta operacién, fu2 hun-
dido el dia § de agosto; en cambio, una d= las
minas por él fondzadas hundié, al dia sig::iente,
al crucero AMPHION, inglés. Varios submarinss
fueron enviados contra la costa inglesa, ha-
biendose perdido el U-13, y hundido por coli-
sién el U-15.

Los ingleses extremcrron su vigilancia du-
rante el transporte de su ejército a Francia, pe-
10 no hubge e serio, por parte de los ale-

3t e transporte. Mas atin los

or la observacién metédi-
destacados en aguas de
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Heligoland, informacién del dispositivo de segu-
ridad instalade por los alemanes en las proxi-
midades de dicha isla, decidieron atacar ese dis-
positivo, combinando la accién de sus submari-
nos con la de sus destructores y cruceros, a fin
de cortar en su retirada a dichas fuerzas de vi-
gilancia; con este motivo se suscits, el 28 de
agosto, una serie de encuentros en dicha re-
gién, vy es lo que se conoce con el nombre de
Combate de Heligoland.

w X X

En la manana del dia 28 de agosto dz= 1914,
habia bajamar en la cosia alemana, de modo
que los grandes buques no podian salir de los
puertos. Nueve modernos destructores monta-
ban la guardia en las afueras de Heligoland,
apoyados por irss cruceros ligeros.

A las 7.00, v luego de un intento de torpe-
deamieno hecho por un submarino inglés, se
arrojaron stibitamente, de entre la bruma, so-
bre el dispositivo alemdn, los cruceros ARETHU-
SA v FEARLESS, y dos poderosas flotillas d=
destructores; los destructores alemanes informa-
ren -a su mando. y se replegaron hacia Helige-
land, perseguidos par las fuerzas superiores que
habfan irrumpido sobre ellos. Dos de estos des-
trovers estaban en gran peligro de ser hundidos,
cuando la aparicién del crucero STETTIN con-
tuvo lx accidn de los destructores enemigos.
Otro crucero alemdén, el FRAUENLOB, trabd
combate con un inglés mucho mds poderoso, el
ARETHUSA, al cual causé algunas averias de
importancia. El destructor alemén V-187, que se
dirigia hacia Heligoland, fué atacado por teda
una flotilla inglesa; el V-187, traté entonces de
ganar, hacia €l Sur, la desembocadura del Jade,
y cuando ya se habia adelantado a sus perse-
guidores fué atacado por dos cruceros enemigos
a los cuales no habia podido identificar. Grave-
mente averiado cambié atn el rumbo, pero fué

. alcanzado por sus primeros perseguidores. Por

fin se fuil a pique, sin dejar de comba'ir hasta el
altimo momento. Este hecho, y algunos inciden-
tes de menor importancia, marcaron el {inal de
la orimera parte de la referide accién.

Hasta ohi, los buques ingleses.dite habian to-
mado parte pertenecian qa das#uerggSiligeras de
Harwich, conforme habjalo lisg to el Almi-
1antazgo: pero el Comc@&iﬂt’é‘j‘ gl Gran Flo-
ta, previniendo que dichag ﬁnf'zc!s udieran en-
contrar a un enemigo muché*mé& poderoso, ha-
bia dispuesto muy e‘r&ﬁn?éhleamagsnja. Es-
cuadra de Cruceros de ‘Batalla (Vigealmirante
Beatty) y una escuadra deé craceros Kgeros (Co-
‘modoro Goodenough)t ,‘mcrchgmgg yar a
las fuerzas primeramente destacadas; éstas, que
ignoraban la llegada de tal refuerzo, estuvieron
a punio de atacar a los cruceros ligeros de Goo-
denough creyéndolos enemigos. La intervencién
de estas nuevas fuerzas tué a eso de las 10 ho-



ras, cuando las de Harwich se preparaban a re-
firarse.

El Crucero ARETHUSA, que habia resulta-
do averiado, se hallé en situacién comprometi-
da cuando fué atacado, a las 10.55, por el cru-
cero alemén STRASSBOURG. Scbido esto por
Beaity acudié en su ayuda cen todas sus fuer-
zas en el oportuno momento en que hacion su
aparicién en escena los cruceros ligeros alema-
manes que salion de sus bases en apoyo de las
fuerzas ligeras de vigilancia.

El crucero MAINZ habia trabado cuombate, a
las 10.30 contra dos ingleses, cuando estos reci-
bieron el refuerzo de los buques de Goode-
nough con lo cual el MAINZ, blanco de nume-
rosos canones, fué gravemente averiado. Toda-
via flotaba a las 12.30 cuando recibié el fuego
concentrado de los cruceros de batalla ingleses
que pasaron en sus proximidades, y atn asi no
llegé a hundirse sino después de las 13 horas.
Las fuerzas de Beatty y de Goodenough, conti-
nuando su carrera hacia el Este, encontraron, «
las 12.37 el crucero ligero alemén COLN, el cudl
sufrié grandes averias por el fuego inglés, vién-
dose obligados a ocultarse en la niebla; en esto
aparecié, atraido por los cafionazos, el viejo
crucero ARIADNE, el cual fué también someti-
do al fuego a corta distancia de los grandes bu-

" ques ingleses, quedando desde luego fuera de
combate y ardiendo, pero, no obstante, continué
flotando hasta las 15.25 horas. Después de la
inutilizacién del ARIADNE, Beaty ordené la reti-
rada de sus fuerzas por haber recibido informes
(equivocados) de que los alemanes estaban sem-
brando minas, vy al hacer la maniobra ordenada
hallaron todavia a las 13.25, que los atacantes
eran Unicamente dos flotillas de destructores
apoyadas por algunos cruceros ligeros, y fué a
la hora anies citada que recibié aviso de que
se trataba de los cruceros de batalla de Beatty.

BECRETARIA DE MARINA
PBIOAD DE  HISTORIA
Y COLTURA BAVAL

BISLIDTECA CENTRAL

Cuando la Flota de Alta Mar estuve en condi-
ciones de salir de sus bases, el enemigo havia
desaparecido después de su rdpida y fécil vie-
ioria.

El resultado de la accién fué la pérdida por
parte de los alemanes, de ‘res cruceros ligeros
y un destructor: 712 hombres muertos, 381 prisic-
neros y 145 heridos, Los ingleses tuvieron dos
buques ligeros bastante averiados, y 32 muer-
tos y 55 heridos.

En este combate la concentracién-de fuer-
zas inglesas fué tan cbrumadcera, que explica
perfectamente la desproporcién de las pérdidas.
El factor sorpresa permiiid tal concentracién, de
modo que los ingleses ni eran esperados ni se
pudo saber durante la accidén cudles eran sus
efectivos. Por ofra parte, el espiritu ofensivo in-
culcado a los alemanes llevélos imprudentemen-
te contra un enemigo desconocido, sin que los
bugues ligeros pudieran tener un apoyo adecua-
do. En resumen imprevisién del mando alemdn,
o exceso de confianza en la inactividad de que
habian dado muestra los ingleses.

La consecuencia fué, de parte de los ale-
mcnes, que se afirmaran en sus ideas aguellos
que consideraban incapacitada a la Flota de
Alta Mar para enfrentarse a la inglesa. El Em-
perador, influido por estas ideas, dispuso medi-
das mds restrictivas atn para el manejo de _lfl
Flota, prohibiendo hasta la salida de los cruce-
ros. Se procedié a fondear grandes cantidades
de minas en la Bahia de Heligoland, y por este
medio, y con la vigilancia de los avienes, logra-
ron evitar nuevas sorpresas, psro reduciendo
los bugues a una incactividad que, de haber per-
sistido, los hubiera llevado répidamente a la im-
potencia.

Pero sucesos posteriores hicieron cambiar
las ideas respecto al empleo de la Flota, y enton-
ces se la utilizé de nuevo aiin « costa de los
mevitables riesgos.




BUQUES DE VELA DEL SIGLO X V1l

Trad. del Tte, de Navio Armando CANIZARES

Desfamiliarizados como estamos la mayor
parte, con los aparejos y nombres de las dife-
rentes clases de buques de guerra de 'a época
presente nos encontramos —iraténdose de nom-
bres y aparejos de la época de la Revolucién
Americena. o sea del siglo XVIII— con "ina ig:
norgncica gin mayor.

Muchos bugues fueron conocidos por nom-
bres que ya no existen en uso en la actualidad.
En otfros cascs han persistido hosta el presente.
pero el aparejo del buque ul cual se aplicabx
el mismo nombre hace 150 anos. era completa-
mente diferente del actual. En el presente ar-
ticulo el escritor presenta croquis v descripcio-
nes de algunos de los bugues y embarcacicnes
antiquos seqin avarecieron en “Los elementos
de ndutica y préctica de aparejos”, publicado
en Londres por el afio de 1794 por David Steel.

Fn aquellos dias era evidente la costumbre
de llamar al palo més alte de las embarcaciones,
palo mayor, por lo gue algunos barcos que te-
nicn dos palos los denominaban mayor y me:
sang, mientrus que oifros tenian iringuete y ma-
yor. Este heche o dato es algo confuso para c-
gunos lectores de libros antiguos, ya que algu-
nas veces les parece confuso el paic a que se
refieren. La siguiente lista de barcos no es de
alguna manera completa, y se ofrece solamente
con lo esperanza de gue pueda tener alain va-
jor o ser de interés en el estudio de la Historia
Naval de la dltima parte del siylo XVIIL

Los grabados y descripciones de las embar-
caciones orientcles y las de los mares del sur

—segtn fueron conocidas en Inglaterra en aquel
iempo— son probablemen'e menos exactas que
las de los buques europeos de igual fecha; sin
embargo, los grabados son bastante similares o
algunos de los bugues y embarcaciones que ain
existen en la fecha; por lo que es probable que
estos buques y embarcacionss no hayon car-
biado considerablemente su aparejo durante 2l
siglo ¥ medio pasado. La descripcion del apare-
jo de fragata se ha omitido en el presente ar-
ticulo en vista de ser ampliamente conocido er:
todas partes.

PAQUEBOTE O BERGANTIN DE ESNON
SNOW

Este fué uno de los buques de dzs pales de
mayor tamano y de inmejorables condiciones
marineras. Solia usarse como correo y en la ac-
tualidad va no se ven en uso.

Las velas y aparejo de su pale iringuete y
mayor, son igucales a los de las fragatas. Las
brazas de las velas dzl palo mayor trabaicn
hacia proa. El trinquete y mayor llevan 3 velas
cuadradas cada uno. Inmediatamentz a popa
del palo mayor llevan un pequeno palo seme-
jando el mesana, en el que va envergada una
cangreja. Este pequeno palo llemardo esndn, se
encuentra firme a la cubierta por una cerlingd,
superior, cuya altura es la del palo mazao del
en la que entra la mecha del palo y su exiremo
mayor se encuentra fijo, por popa al caicés del
palo mayor por medio de una abraz iderx de
hierro.

Fig. 1.—A la derecha, un Bergantin. A Ia izquietda un paquebote o bergantin de esnon.
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Este tipo de buque estaba apare' 130 para
guarnir fcques y cebadera.

En la Armada Briténica hubo bugues ¢ivo
tipo se asemejaba al de los paquebotes, sdlo
que en lugar de tener esnén llevaban un cabo
denominado guardamancebo, encontréndose
exactamente como el esnén, a popa del palo
mayor tesado con vigotas y acoyadores en el
cual se envergaba la congreja por medio de
anillos de madera o hierro y ligados como la
cangreja de los paquebotes.

BERGANTIN — BRIG

Este fué uno de los buques de dos palos, los
cuales estaban aparejados a semejanza de los
de una fragata; como en el anterior las braza
de las velas del mayor laboraban hacia proa.

El palo trinquete lleva 3 velas cuadradas °
el mayor una cangreja con su respectivo pico 'y
botavara, asi como una gavia y juanete. El ber-
gantin lleva en su palo mayor una verga secc
en lugar de una verga mayor, estando apare
jado para guarnir foques y cebadera.

Los obenques de popa del palo mayor eran
forrados desde su encapilladura has'a su vico-
ta, para evitar el desgaste por el rozamiento con-
tra el pico y botabara.

De las bordas de més a popa del palo ma-
yor se afirmaba un aparejo del cual se largaba
cuando la vela cangreja se cambiaba a la otra

banda, o se cobraba hacia proa por medio del
brazalote de la botabara,

HERMAFRODITA O BERGANTIN GOLETA
HERMAPHRODITE

Este fué un buque de dos palos que podia
aparejarse algunas veces, bien como paquebote
o bien como bergantin. Tenia la particularidad
de tener dos velas principales, de las cuales una
era cangreja, la que se usaba sélo cuando re
aparejaba como bergantin y en compania de
la vela mayor cuando el buque se aparejaba
como paquebote. Algunas veces la cangreja se
envergaba al palo mayor como en los berganti-
nes, aunque otras se hacia sobre un esnén co-
mo en los paquebotes.

BERGANTIN MERCANTE HOLANDES
BILANDER

Fué un tipo. de buque mercante, de dos
palos, que se diferenciaba de los demas por la
forma de su vela mayor, que tenia la forma de
una vela mistica cuyo gratil estaba envergado
en una percha que pasaba de proa a popa per
debajo de los obenques del palo mayor. Este
sistema tenia muchos inconvenientes, por lo que
en el ano de 1794 ya era usado muy poco, con®
excepcién de los holandeses, quienes aGn lo
conservaban,

Fig. 2.—A la derecha un queche. A la izquierda un bergantin holandés.

QUECHE — KETCH

Embarcacién holandesa de igual figura en.

proa que en popa, en las cuales carece abso-
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lutamente de lanzamiento y cuyo porte variaba
desde 50 hasta 300 toneladas, observéndose tar:-
bién en su aparejo algunas diferencias, ya que
tenfan un palo mayor y un mesana. El palo me-



yor que en estas embarcaciones estaba a prod
envergaba una mayor, una gavia y un jucnete
vy algunas veces llevaba en el mismo una con-
greja de bastonte amplitud, llamada por ello
cangreja de Queche.

El palo mesana en ocasiones llevaba
mastelero en ¢l que se envergaba una vela cua-
drada. A este palo s2 le adicionaba también una
cangreja. El bauprés era de una longitud mayor
que el bauprés de otros tipos de embarcaciones
y servia para que en los nervios correspondien-
tes se envergaran dos o tres stays. Estas embor-
caciones eran de poco andar, particularmente
cuando lo hacian de boling, por lo que gasta-

‘ban orzas de deriva, para no decaer mucho «
sotavento, aditamento éste que era usado por
las embarcaciones del norte de Europa en esia
epoca, pero con especialidad por las holandesas.

GOLETA — SCHOONER

Embarcacién fina y rasa, de unos 33 mateos
de eslora aproximadamente, con dos palos ¥y
beuprés. Los palos tenian la particularidad de
estar ligeramente inclinades hacia popa y el

kauprés se enconiraba casi horizontal, teniends
una lengitud como para poder envergar en £us
respectivos nervios, dos o tres foques.

En el pdlo trinquete y en laas vergas cor:es-
pendientes, se envergaban una vela trinqueie y
=n velacho, llevando ademds dicho palo, un
cangieja.

El palo mayor carecia de vela mayor, lle-
vande en su lugar y por popa und candreid,
arriba de la cual y por proa, se envergaba usad
gana

£l estay del palo mayor trabajaba hacia
prca, cor la particularidad de que diri jien-icse
hvc1a ¢) caleés del trinquete, pasaba a irxves
de mctén firme en tal extremo de dicho palo, la-
boranéc luego hacia lo largo de él y hacia cu-
bierta hasta llegar a ella, a donde se hacia fir-

-me por medio de un aparejo.

tn esta torma dicho estay no estorbaba el
paso del pico de la cangreja del trinquete al pa-
sar de una a otra banda, al virarse por avante.

La goleta era embarcacién que al navegar
cenia basiante, requiriendo para su maniobra y
atencién poco personal, pues su aparejo era li-
gero, siendo muy parecido al del Queche.

Fig. 3.—_—A'la derecha un lugre. A la izquierda una goleta.

LUGRE — LUGGER

Era un pequeno buque cuyo forro, a veces,
era construido a tingladillo; de mucho calado @
popa; con velas a veces tarquinas, pero mds co-
munmente con velas al tercio, que es el tipo
que aqui se describe. Tenfon ademds la carac-
teristica de que su bauprés adoptaba una po-
sicién casi horizontal y era de tamano suficien-
te como para envergar en los nervios respecti-
vos dos o tres foques. Los habia también de
guerra, que llevaban de 8 a 10 piezas de arti
lleria. :

Tenfan dos palos, cada uno de los cuales
llevaba su respectivo mastelero montédo por la
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cara de popa de los principales, en igual forma
que se hacia con las goletas.

Tanto los principales como en los mastele-
ros, llevaba velas al tercio, las cuales estaban
suspendidas de los palos y en relacién con ellos,
en forma oblicua y por un tercio de la longitud
de la verga. En raras ocasiones llevaban en los
masteleros en lugar de velas al tercio, unas ga-
vias volantes.

El lugre navegaba bien de bolina y el tipo
de aparejo lo capacitaba para cenir convenien-
temente el viento.

Su aparejo era muy sencillo y simple. Sus
palos eran sostenidos por obenques y estays.
Sus vergas tenian drizas, amantillos y brazas.



En el pufio de sotavento de las velas, habia
un aparejo que ocasionalmente se cambiaba,
cucando el bugue viraba por avante.

Algunos lugres tenian una pequena mesd-
na o palo a popa (baticulo), en el que llevaban
una cangreja peguend.

Para los malos tiempos los lugres tenian
unas velas mds pequenas cuyas amuras se afir-
maban al palo, puesto que las normales podicn
poner en peligro la estabilidad de la embarco:
cién en tales ocasiones.

BALANDRAS Y SUMACAS — SLOOPS
AND SMACKS

Eran embarcaciones de un palo, dedicadas
al transporte de mercancias y pesca. No eran de
buen corte, ni de aparejo tan limpio como otros
tipos de embarcaciones aqui senalados, pues te-
nian semejanza con el aparejo de los berganti-
nes pequenos con construccién de balandra, los
que tenian como caracteristica la mayor, redon-
da o cuadrada.

Fig. 4.—Balandro.

HOYS Y GABARRAS — HOYS AND LIGHTERS

Los primeros eran pequenos barcos de una
sola cubierta destinados para pasaje. Los segun-
dos eran una especie de lancha de construccién
especial, destinados al trunsporte, carga y des-
carga de mercancias a los buques.

Ambas clases de embarcaciones tenfan un
bauprés y un solo palo, en el cual se enverga-
pa una cangreja. A proa llevaban una trinque-
tilla y un foque, por lo que este peauefio apa-
rejo tenia cierto parecido con el de la balandra.

Fig. 5.—A la derecha una barca velera. A la izquier.
da un hoy.

BARCAS VELERAS — SAILING BARGUES

Este tipo de embarcacién tenfa un solo palo
v en ocasiones un bauprés.

Les que estaban aparejadas con cangrejdas
ienian cierto parecido con las balandras: pero !,
niendo estas embarcaciones poco personal, por
lo regular tanto la botaveora como el pico se
ameantillaban o izaban hacia el palo, por medio
de aparejos que cumentaban el esfuerzo.

Algunas barcas eran aparejadas con velas
tarquinas o de abanico. Las barcas de mayor
famano tenion ademdés una trinquetilla y un
foque, asi como una verga seca y una pequend
gavia encima de ella.

Las balendras, sumacras, barcas y gabgrras
que tenion que pasar durante sus navegaciones
bajo puentes pequenos o bajos, tenion unos wpa-
rejos cquarnidos a sus palos, para poder por me-
cio de ellos, izar o arriarlos al pasar baic los
puentes.

LANCHAS O EMBARCACIONES MAYORES DZ
LOS BUQUES — SHIPS LONG BOATS
- OR LAUNCHES

Esta clase de embarcaciones se aparejab
a semejanza de balandras y goletas pequefias,
los que también se manejaban a remo pudien-
do sin embargo, por su tamano y traténdose de
bugques de guerra, armarse con un mortero o
condn pequeno.

PINAZAS (primeros botes de los navios) Y EM-
BARCACIONES DE REMO — SHIPS’ PINACES
AND ROWING BARGES

Este tipo de algunas embarcaciones tenia

a vaces velas latinas, cuya percha solia apare-

jarse sobre un bordén o botalén movedizo colo-

cado deirds del palo y que, como en los apara-
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jos cuoiros, puede subir y bajar con facilided,
crinjue mdés comunmente la verga se enverga-
ba sokre su entena, que se izaba al palo senci-
llo per medio de su driza. Otras veces, en lugar
de velas latinas envergaban tarquinas o de aba-
nico.

EALANDROS O YOLAS DE LOS BUQUES —
SHIPS' CUTTERS OR YAWLS

Las yolas o yoles, eran las terceras embar-
caciones de los navios caracterizados por su li-
gereza, las que tenian ulgunas veces velas al
tercio con sus respectivas drizas, escotas Y
amuras, como en los lugres, pudiendo ser ade-

mds, manejadas con remos.

CAT NORUEGO — CAT

Buque peculiar de este pais, usado también
por otros del norte de Europa, el cual estaba
aparejado con tres palos y bauprés. Su velamen
era igual al de cualquier buque inglés, con la
diferencia de que sus palos eran enterizos ©
tiples, pues no tenian masteleros ni masteleri-
llos, no envergando tampoco, por lo tonto, ni
juanetes ni sobres.

En el palo mesana llevaba una vela can-
greja. '

Este tipo de buque era usado algunas veces
para transportar carbén de Inglaterra.

Fig. 6.—-Cat noruego.

BARK — BARK

La traduccién de este lipo, es la de barca
segin los diccionarios consultados, sin embar-

go, en vista de que las caracteristicas de dichas
embarcaciones no concuerdan con la aqui des-
crita, se respeta y deja el término en inglés.
Estas embarcaciones se usaban en el Med:-
térrdneo y tenfon tres palos, aunque carecian
de bauprés. El palo trinquete o de proa tenia
una gran inclinacién o caida hacia la misma v
en €l se aparejaba una vela latina. El mayor era
un palo tiple, sobre el que se armaba o apa-
rejobon velas redondas, como en las polacras.
El mesana era pequefio, aunque llevaba un
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mastelerillo, sobre los cuales se apareiaba una
sobremesana v un perico.

La vela mesana la constitula una vela lati-
na envergada en su correspondiente entena y
que ontigucmente se denominaba mesana ente-
ra o a la espanola, para distinguirla de la medic
mesana o a la inglesa, que era una vela can-
greja con pico, aunque sin botavara, que se
usaba en lugar de la vela latina primeramente
citada en este tipo de naves.

La entena de esta vela tenia cabos, que tra-
bajaban hacia proa, por medio de los cuales se
orientaba.

Las embarcaciones inglesas parecidas y que
no llevaban perico, también se dencminaban

Barks.



Fig. 7.—Barca.

PINGUE O LONDRO — PINK

Este también era uno de los tipos de em-
barcacién latina, muy usada en el Mediterrd-
rieo y parecida en su aparejo al jabeque, de!
que sélo se diferenciaba en ser mdés alterosa vy
llena de proa, de mayor calado y de lineas en
su obra viva menos finas, pues los pingues o

iondros se utilizabon para carga gruesa. Su po-
pa era angosta y larga. lzaban velas latinas en
sus tres palos, de los cuales el mesana era pe-
clueno.

Los ingleses llamaban también pingues «
sus embarcaciones, cuando éstas tenian como
las aqui descritas, las popas angostas.

Fig. 8.—Pingue o londro.
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POLACRA — POLACRE

Embarcacién de cruz; en su casco muy se-
:aejante al jabeque, con tres palos, de los cuales
el {rinquete y mayor eran tiples, pues su mesa-
na llevaba por lo regular ur mastelero. Otras
ocasiones sélo llevaba dos palos. Tanto en un
case como en el otro, los palos no llevaban tani-
boretes, cofas ni crucetas, y su botalén tenia la
caracteristica de ser de una sola pieza.

En los palos llevaban unas almohadillas,
que servian de topes a las encapilladoras de
esiaye y obenques.

Su cabulleria era ligera, ya que ni el mas-
lelero de mesana, ni la parte superior de los

pelos tiples tenion estay ni obenques, pues s6lo
contaban con unas escalas de cuerda compren-
didas desde la encapilladura de los obenques
hesta el tope del palo.

Su velamen consistia de velas redondas ¥
era semejante al de los bergantines. Sus vergas
con excepcién de las bajas, no tenian guarda-
mancebo o marchapie y para largar o alerrar
por ejemplo los velachos o gavias, los hombres
se paraban sobre la mayor, asi como para alar-
gar o aferrar los juanetes, se paraban sobre las
vergas de los velachos o gavias. Esto se debia
a que las vergas de estas vergas se arriacban €
izaban con gran facilidad.

Fig. 9.—Polacra.

POLACRASAETIA — POLACRESETTEE

Fra un tipo de barco de tres palos, usado en
las costas del Mediterrdneo. Por lo regular es-
taba aparejado con velas de cruz en su palo
mayor y mesana, y una vela latina en su trin-
quete a semejanza de los jabeques. En ocasio-
nes, las velas redondas del mesana, se substi-
tufan por una vela latina, quedando Unicamen-
te el mayor con velas cuadradas, las que se en-
vergaban y aparejaban de idéntica manera que
en las polacras.

JABEQUE — XEBEC

Fra un pequeno bugue con tres palos, uti-
lizado en el Mediterrdneo. Los palos trinquete y
mayor, se llamaban palos de motén, en vista
de que siendo cortos, terminaban ademdés en su
tope en forma cuadrada, apropiada para abrir

en él una cajera con su respectiva rondana, por
la que se guarnia o pasaba la driza que en
unién de los aparejos suspendia o izaba desde la
cubierta, la verga o entena de las velas. El me-
sana llevaba un mastelero aparejado e igual en
todo a cualquier mesana de tipo de bugques me-
niores ingleses. '

Este palo se agregaba a los jabeques ha-
cia el final del siglo XVIII, a fin de que este
tipo de buque se conservara mejor al viento, ha-
ciéndolo md&s marinero.

Los jabeques carecian de bauprés, llevan-
do en su lugar una servioleta o especie de pes-
cante, colocado y trincado horizontalmente en
la proa, por medio del cual trabajaban y labo-
raban las bolinas de la vela del trinquete.

El palo trinquete tenia una inclinacién cai-
da hacia proa bastante pronunciada, careciendo
de estay que trabajaran en sentido de popa o
proa. Los obenques de este palo se pasaban
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por medio de unos cazonetes firmes a los cos-
tados, como en los corredizos situados en los ba-
landros ingleses. Estos obenques podian asi f&-
cilmente ser enmendados cuando lo requirierc
en las viradas por avante.

El palo mayor no estaba en candela, pues
tenfa una ligera caida hacia la proa y su guar-
nicién "y aparejo era idéntico al trinquete.

En cada palo habia una gran vela latina
cuyo lado mayor se envergaba en una entenc
o verga lating, a la que se le colocaba su co
rrespondiente racamento a la tercera parte dij
su longitud, con ayuda del cudl se izaba en for
ma conveniente.

Las entenas o vergas se maniobraban en e
extremo del car por medio de bolinas y davanes
y por la superior o de pend, por medio de bra-
zas, soportando el esfuerzo unas ostas que se
afirmaban al tercio de la entena para sujetarla,

sirviendo también de cargaderds. Las velas se
cazaben por medio’ de sus correspondientes es-
cotas.

El mesana llevaba al igual que los otros, dos
palos, una vela latina, cuando el viento era fa-
vorable, los jabeques cambiabaon sus velas la-
tinas por una cuadradas; asi como en los malos
tiempos, las substituion por unas latinas meno-
res o las recogion, tomando los rizos necesarios.

Los buques que usan velas latinas, tienen
la ventaja de cefiir el viento una cuarta més que
los que usan velas redondas, lo que en el caso
de los jobeques, les da una gran ventagja en
Sus navegaciones.

En Francia se daba el caso de que a los
jabeques los aparejaran como polacras, perdien-
do por ello la ventaja antes citada, que consis-
tia en su facilidad para cehir el viento, perdien-
do ademds, sus cualidades marineras originales.

Fig. 10.—A la derecha un dogre.

BOMBARDA O BOMBARDERA — BOMB-KETCHE

Fué un tipo de barco de dos palos, usado
principalmente per los franceses durante la 4l-
tima parte del siglo 18. Las bombardas inglesas
estuvieron en un tiempo aparejadas como que-
ches, pero por el ano de 1794 aparecieron con
aparsjo de Yergonmtin, pues ambos palos tenfan
veles cuadradas y entre su bauprés y mayor
envergoban velas de cuchillo y un gran foque,
asi corio en su mesana una cangreja.
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A la izquierda un jabeque.

-Las bomkcardas de guerra o armadas, tenion
dos morterce colocados en el espacio compren-
dico desde el mayor, hasta el lugar que debe-
ria czupar el trinquete, piezas gue uiilizaban po-
ra bomkardear plazas maritimas y otros lugares
de tierra, por lo cual sus disparos los hacian
siempre en direccién de sus proas. Cuando ésto
se hccia, el estay mayor se cambiaba por un.t
cadena y se daban como refuerzos contraestays
vy contraobendques, asegurdndose las vergas y to-
do lc demds, contra las conraociones del disparo.

(Continuard)



EFEMERIDES MARITIMAS

Por F. J. D

7 de junio de 1672

Fl siglo XVII fué en el que se consolidé de.
finitivamente el poderio naval briténico, después
de que, abatida la escuadra espafiola v habién-
dose decidido Luis XIV por las conquistas en
tierra, la Gran Bretana dirimié la supremacia
en el mar con Holanda a través de tres guerras.
La altima de ellas fué la que se inicié el 29 de
marzo de 1672 entre Holanda, por una parte 3y
Francia e Inglaterra por la otra.

Como era natural, la campaiia maritime
quedé a cargo de Inglaterra v 1o terrestre a car-
go de Francia, si bien esta Gltimda colabord con
una flota que, ol mando del Vice almirante D'Es-
irées, constituyé generalmente la vanguardia de
la flota aliada.

El primer combate de esta campaia tuva
lugar el 7 de junio de 1872, y se conoce con e
nombre de combate de Sole Bay.

La flota aliada, fuerte en 101 velas, con 6,001
canones y unos 32,000 hombres se hallaba divi-
dida en tres divisiones: la divisién blonca, fron
cesa, en vanguardia; la divisién roja, inglesa, en
el centro, al mando del Duque de York v la di-
visién azu!, también inglesa, a la retaguardia, al
mando del Conde Sandwich. El mando en jefe
lo ejercia el Duque de York.

La flota holandesa se componia de 91 buques
al mando del almirante De Ruyter, quien man-
daba también la divisién del centro; la vanguar-
dia era mandada por Bankert y la retaguardia
por Van Ghent.

Los preliminares de este combate fueron los
siguientes: el 29 de mayo, navegando en linea
de fila la escuadra combinada, la fragata fron-
cesa Eole, descubrié al enemigo y dié la alarma.
Inmediatamente se inicié la persecusién de los
holandeses que, guiados por De Ruyter hicieron
rumbo a su costa, de aguas poco profundas.
La razén de esta maniobra de De Ruyter estriba
en que para compensar la diferencia de bugues
necesitaba imponer él las condiciones del com-
ba. En agquel momento, los aliados se hallabon a
barlovento y por lo tanto, en caso de hacerles
frente, eran ellos quienes contaban con la inicia-
tiva Por otra parte, De Ruyter estaba seguro de
que las aguas poco profundas y llenas de bajos
de la costa holandesa, que él conocia a la per-
feccién, constituia un peligro que los aliados no
se atreverian a sortear. En efecto, asi sucedié.
Duquesne, que mandaba el Terrible, navio de
extrema vanguardia dié la alarma al comprebar
el répido decrecimiento del fondo y se suspendié
la persecusién. El Duque de York di6 la orden
de fondear en Sole Bay para repostarse, pues la
escuadra aliada estaba en la mar desde el 18

de mayo y empezaba a escasear la provisién de
agua y viveres.

Fondeados estaban en Sole Bay, cuando al
amanecer del dia 7 de junio se presenié De Ruy-
ter, navegando en una doble linea de frente, con
la Divisién de Van Ghent a estribor y la de Ban-
kert a babor. Las dos divisiones inglesas se ha-
llaban fondecadas al norte de la francesa. La di

reccién del viento era E. N. E. y la direccién de la
costa en tal lugar es, aproximadamente N. S.

Lo intempestivo de la aparicién de De Ruy-
ter obligé a los aliados a picar sus amarras, diri-
giéndose las dos divisiones inglesas al N. N. W
en tanto que D'Estrées hocia rumbo al S. E. Esto
dié lugar « que en rigor se verificasen dos com-
bates: uno entre la divisién francesa y la de
Bankert y otro, en el norte, enire ingleses y las
divisiones de De Ruyter v de Van Ghent, siendo
este Gltimo el md&s enconado, pues Bankert, con
fuerzas muy inferiores, obedeciendo sin duda
érdenes de De Ruyter y aprovechando el hallar-
se a barlovento se concretd, précticarnente, o
mantener a distancia o los franceses. Mientras
tanto, De Ruyter atacd a los ingleses con tuer-
zas superiores. Si se tiene en cuenta que los ho-
lomdeses eran inferiores en ntimero a los aliados,

se comprenderd lo inteligente de la maniobra del
almirante holandés.

Los comentaristas ingleses han criticado du-
ramente a D'Estrées por haberse alejado del gen-
ro de la Flota, en vez de haberse mantenide en
contacto con él. Por su parte, los franceses criti-
can a sus aliados y aprueban la conducta de su
almirante. René Jouan dice que se dirigié hacia
el S. sin largar mucho trapo, para permitir qus
los ingleses tomaran su colocacién, a popa de
él. Mientras tanto, Mahan opina sobre el parti-
cula. en la siguiente formea: “Paul Hoste dice qus
el Vicealmirante D'Estrées, que mandaba la di-
visién francesa, habia tomado sus medidas para
ir ganando barlovento y pasar a través de la di-
risién holandesa que combatia con él, con obje-
to de unirse al Duque de York, que era el Almi-
rante en Jefe de los aliados. Posible es que asi
seq, porque D'Estrées era un valiente y no tenia
suficientes conocimientos marineros para apre-
ciar los peligros de la empresa; pero no se ini-
ci6 este movimiento, v tonto los ingleses como De
Ruyter, quedaron convencidos de que los fran-
ceses habian queride evitar, més bien que bus-
car el combate a distancia estrecha Sin embargo,
si D'Estrées, sotcventeado como estaba, y con sus
barcos tripulados por gente novel, hubiera vira-
do para intentar romper la liners de los holande-
ses, que eran consumados hombres de mar, el
resultado habria sido tan desastroso como lo
fué para el Almirante espafiol en el combate de
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San Vicente, ciento veinticinco anos después,
cuando intenté reunir su dividida Escuadra, rom-
piendo la linea compacta que formaba la flota
de Jervis y Nelson. La verdad, deducida poco
poco a través de tantas versiones contradicto-
rias, es gue el Duque de York, cungque era un
marino bueno y valiente, carecia de capacidad.
Su Escuadra no estaba formada como debia y
fué sorprendida; sus érdenes previas, no eran lo
bastante precisas para poder decir; técnicamente
que el General francés lo hubiera desobedecido
al hacer rumbo opuesto al de su comandante
en Jele, produciendo asi la separacién de las

Escuadras'’.

Mi opinién es que sélo alrededor de este l-
timo punto es donde debe girar la controversia,
pues todo lo que acontecié posteriormente fué
consecuencia de la separacién de las escuadras.
Por tanto, todo se reduce a saber con exactitud
si las érdenes del Duque de York fueron o no
precisas, o si, dentro de lo libertad de criterio
gue tiene que concederse, necesariamente, a un
Almirante, como en el casc de D'Estrées, éste no
supo estar a la altura de las circunstancias. De
cualquier modo que seq, salvo el caso, poco pro-
Laole, de desobediencia del almirante francés,
es indiscutible que el Comandante en Jefe no sa-
le indemne de la critica.

El combate, como tal, no tuvo un resultado
decisivo, ya que las pérdidas fueron casi seme-
Jenies en ambos bandos, si bien los ingleses tu-
vieron que lamentar la muerte de Lord Sandwich,
asi como meyores bajas gue los holandeses.

En cambic tuvo una gran importancia en el
desarrcllo de la contienda, pues los aliados se
vieron en lo imposibilidad de desembarcar tropais
en las cosias holandesas y éstos, al verse libres
de ese peligro, se reanimaron, derrocaron a sus
dirigentes pacifistas y dieron el mando supremo
a Guillermo de Orange, enemigo de toda tran-

saccién con los franceses, cuyo rey abrigaba la®

intencién de apoderarse de Holanda.

7 de junio de 1673

Exactamente al cumpiirsé el primer aniver-
sario del combate de Sole Bay, nuevamente se
enfrentaron las escuadras aliada y holandesa,
frene o los bancos de arena de Schéneveldt, de
donde le viene el nombre al combate.

Para entonces, la flota aliada se hallaba ba-
jo el mando del Principe Rupert; los franceses
continuaban a las érdenes del Conde D’Estrées
y la divisién inglesa de retaguardia estaba man-
dada por Sir Edward Spragge. Por la parte ho-
landesa, sélo habia habido un cambio el de Van
Ghent, reemplazado por Martin Tromp, hijo de
Cornelio del mismo nombre, famoso por la sim-
bélica escoba que arbolaba como insignia. En
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esta ocasién, la divisién francesa se hallaba en
el centro v el Principe Rupert mandaba la de
vanguardia. :

Los holandsses se hallaban navegando en-
tre su costa y los bancos de Schéneveldt cuando
fueron sorprendidos por los aliados, los que des-
tacaron un nicleo de navios y brulotes para ha-
cer salir a De Ruyter quien ni necesitaba ni acep-
taba provocaciones cuando no le convenia. En
esta ocasién, aprovechando el viente a su favor,
maniobré con tal rapidez que establecié contacto
con el grueso de la flota aliada antes de que
ésta pudiera adoptar su formacién de combate
No obstante la diferencia en el ntmero de bu-
ques (55 holandeses contra 43 ingleses y 27 fran-
ceses) las pérdidas fueron casi iguales y, como
dice Mahan: "El resultado fué indeciso, si es que
puede llamarse asi a un ataque verificado por
fuerzas inferiores que causan al enemigo igual
namero de bajas y hacen fracasar el objeto prin-
cipal de éste”. Debe agregarse que en los puer-
tos ingleses se hallaban listos seis mil soldados
para desembarcar en Holanda si De Ruyter era
derrotado.

14 de junio de 1673

El segundo combate de Schéneveldt tuvo lu-
gar una semana después de verificado el pri-
mero, dzl gue ya hicimos mencién.

Nuevamente atacé De Ruyter en el momento
oportuno, a barlovento, de tal modo que impuso
la distancia de combate, contra los deseos de los
aliodos que, superiores como siempre en ntme-
ro, preferian el combate a distancia cerrada. El
combate empezé a las cuatro de la tarde y ter-
miné al caer la noche, retirdndose De Ruyter a
su abrigo y los aliados al Témesis a reparar las
graves averias que sufrieron.

11 de junio de 1666

Esta fecha senala el principio del célebre Com-
bate de los Cuatro Dias, entre holandeses y bri-
ténicos, aquéllos bajo el mando de su gran al-
mirante De Ruyter y los ingleses a las érdenes
de Monk.

Este combate, cuyo nombre indica su magni-
tud fué uno de los episodios sobresalientes de
la segunda guerra anglo-holandesa del siglo
XVII. Con objeto de no hacer demasiado exten-
sas estas “"Efemérides”” dejomos para otra oca-
sién la resena del combate, limiténdonos por
ahora a hacer constar que el resultado fué favo-
rable a los holandeses, que perdieron cuatro bu-
ques y dos mil hombres contra diecisiete buques,
cinco mil muertos y tres mil prisioneros que fue-
ron las bajas sufridas por los ingleses. '



24 de junio gde 1518

En tal fecha fué descubierta la que antigua-
mente fué la Isleta de San Juan de Ulaa. El des-
cubrimiente lo llevé a cabo la segunda expedi-
cién enviada por Diego Veldzquez, Gobernador
de Cuba, y vino a las érdenes de Juan de Gri-
jalva. Y respondié el indio Francisco que los de
Cultia los mandaban sacrificar; y como era torpe
de lengua, decia: Ulda, Ulda, y como nuestro
capitén estaba presenie y se llomaba Juan y erc
por Sanp Juan de junio, pusimos por nombre a
aquella isleta San Juan de Ulag;. . .~

30 de junio de 1532

Las dos naos San Miguel y San Marcos, po-
siblemente las primeras construidas en nuestro
litoral occidental, en Acapulco y por mandato de
Hernén Cortés, fueron las que a las érdenes de
Diego Hurtado de Mendoza salieron de ese puer-
to rumbo al Norte con objeto de explorar el Paci-
fico. Esta expedicién fué la que descubrié el ar-
chipiélago que se conoce hoy con el nombre de
Islas Marfas. Desgraciadamente, después de es-
te descubrimiento, a poco de llegar a las costas
de Sinaloaq, la tripulacién de la San Miguel, que
era la capitana, se sublevé y asesiné a Hurtado
de Mendoza y se hizo a la mar inmediatamente,
sin que desde entonces se supiera mds ni del
buque ni de su trpiulacién. La San Marcos re-
greso posteriormente a Santiago.

6 de julio de 1779

Combate entre fuerzas navales inglesas al
mando del Almirante Byron y francesas al man-
do del Almirante D'Estaing, frente a la isla de
Granada, e nlas Antillas. No obstante que Byron
contaba con diecisiete navios y un convoy que
proteger y que la escuadra francesa se componia
de veinticinco navios, el almirante D'Estaing fué
incapaz de batir decisivamente a los ingleses.

6 de julio de 1782

En esta fecha, Suffren, que en el combate
frente @ Gronada mandaba el buque de van-
guardia francés, tuvo su tercer encuentro conira
Hughes en la memorable campana que aquél
sostuvo en la Indic, comandando una escuadrc
de doce navios.

8 de julio de 1538

Zarpé de Acapulco la cuarta expedicién de
las organizadas por Herndn Cortés para explo-
rar la costa cecidental de la Nueva Espafa hacia
el nortp. Esta expedicién, que fué la Gltima iba al
mando de Francisco de Ulloa y constaba de tres
buques. Uno de ellos se perdié a poco de haber
dado la vela en Acapulco y otro més frente
Punta .Engafio, descubierta en esta expedicién.
Ulloa continué viaje en el Trinidad y no se supo
mds de él.

10 de julio de 1690

Combate naval de Beachy Head entre fran-
ceses al mando de Tourville y una escuadra
anglo-holandesa a las érdenes del Almirante in-
glés Herbert. La victoria correspondié a Tour-
ville quien, sin embargo, por falta de decisién
no sacé el provecho giue debio haber obtenido.

22 de julio de 1797

Zarpa de La Coruna, al mando del Duque
de Medina Sidonia, la Invencible Armada, for-
mada por 130 buques con un total de 29,453
hombres entre marineros y soldados, De todos es
conocido su trdgico fin, pero, alrededor de ella se
han inventado tantas exageraciones, que de-
jomos para las préximas “Efemérides” en que
cae la fecha de su dispersién, el relato detallado
de esta expedicién.

.
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COMUNICACIONES

MARITIMA!

Ponencia de la Delegacion de los Estados Unidos

Mexicanos ante la Tercera Reunion Interamericana

de los Estados del Caribe

Por Francisco AVILA DE LA VEGA

TEMA NUMERO 2

El Problema de las Comunicaciones.

La extensién del litoral que tienen los Esta-
dos Unidos Mexicanos en el Mar de las Antillas,
es de 600 kilémetros, aproximadamente v se ex-
tiende en el extremo Noreste de dicho mar, for-
mando la costa Oriental de la Peninsula Yuce
teca, regién de abundante produccién agricola,
especialmente henequén, maderas precicsas
chicle. Esta circunstancia, tanto como la solidari-
dad interammericana, hacen que México se sien-
ta estrechamente vinculado con los problemas
de los Estados del Caribe, entre los que se cuen-
ta el de las comunicaciones como uno de los de
mayor importancia y gue se encuentra sin re-
solver en la parte que alecta a los paises insu-
lares entre si y entre el Continente, a pesar de
disponer del mar, que es una via natural de co-
municacion.

Causas que no es necesario mencionar han
impedido hasta ahora el desarrollo de la nave-
gacién entre dichos paises, pues por lo que «
México respecta, puede decirse que se encuentra
cislado de sus hermanos del Caribe, ya que,
exceptuando el servicio regular de navegacién
aue lo liga con la Repiiblica de Cuba por el lado
del Océano Atléntico y las vias que lo unen con
Centro Ameérica por tierra y por el Océano Pa-
fico, no existe ninguna linea naviera que efec-
tie un servicio regular con los puertos del Mar
de las Antillas, por lo cual el trdtico se hace muy
dificil utilizando lejanos centros de trasbordo,
gue originan dilatados y costosos recorridos v,
rauy eventualmenie, algunos buques volanderos
(tramps) que suelen presentarse en demanda de
fletes. Esta situacién en menor o mayor esca-
la prevalece en todas las Naciones representa-
aas en este H Congreso, no obstante que en los
litorales de todas ellas, existen buencs puertos
naturales que, por la situacién geogrdéfica en que
se encuentran colocados, pueden servir com ¢
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ceniros de cencentracién y distribucion del co-
mercio intercaribeano, y atin extender su accion
¢t otras regiones del Continente.

Independiente de las medidas que cada uno
de los paises del Caribe tome dentro de las nor-
mas internacionales, para el fomento de su mari-
na mercante dedicada al tratico de aitura, debe
procurarse el establecimiento de lineas regula-
res de la regién, para lo cual habrd necesidad
de fundar empresas navieras en todos los paises
a donde no existan, para que operando bajo un
criterio uniforme, se resuelva salisiactoriamente
el problema de que nos venimos ocupando.

Para estimular la formacién de las citdas
empresas y también para facilitar a las existen-
tes el trafico intercaribano, es necesario que los
puertos ‘elegidos como centros de concentracién
y distribucién, retinan ciertas condiciones como
son la simplificacién de trdmites oficiales parc
los buques y su cargamento a su entrada y sa-
lida; la construccién de almacenes y muelles con
toda clase de elementos para las maniobras de
carga y descarga de efectos y atin el otorgamnien-
to de franquicias especiales para la transforma-
cién de éstos y su reexportacién. Complemento
importante de este programa es idudablemente
la fundacién de Almacenes Generales de Depé-
sito que expediten las transacciones.

Algunos de los paises que toman parte en
este Congreso, tienen ya ias bases para llevar a
cabo este proyecto, y asi vemos que México
cuenta con una excelenie iluminacién maritima
en su litoral del Caribe y con buenos puertos
naturales como son los de Cozumel, Isla Muje-
res, Chetumal, efc., que a esta condicién adu-
nan la ventaja de su privilegiada situacién geo-
gréfica para el comercio maritimo del Caribe.

La Delegacién de México ante este Honora-
ble Congreso, considerando que todo lo expues-
to anteriormente es de importancia capital para
el desarrollo del comercio entre las Naciones del

(Pasa a la p&g. 48)
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LL PUERTO MARITIMO DE TU\PAN VER

Entre los Puertos mexicanos del litoral del
Gollo, el de Tuxpan del Estado de Veracruz, ocu-
pa un lugar importonte debido al tonelaje de
mercancias gue tiene en movimiento tanto en
cabotaje como en altura.

Las estadisticas acusan que en el ano de
1930, se movieron a través de este Puerto 184,000
toneladas y en el de 1939 llegd a tener un mo-
vimiento de 1.046,000 toneladas. Gran parte d2
este tonelgje correspondié al petréleo combusti
ble que se carga a los barcos petroleros por me-
dio de llenaderas de tuperia submarina, pero
el Puerto de Tuxpan, colocado dentro de una zo-
nat de productos agricolas que la distinguen co-
mo unda regién muy rica, es susceptible de pro-
vocar un aumento considerable en su movi-
miento comercial maritimo.

No ha sido posible para las condiciones del
Erario, resolver ‘los problemas de trabajos mari-
timos que requiere el Puerto de Tuxpon para des
envolver tan rica zona y tal parece que este Puer-

Por el Ing.
Roberto Mendoza FRANCO

to ha quedado olvidado para formar parte de
cualquier programa de obras portuarias.

Por razones que adelante expondré, la Barra
de la desembocadura de este rio es de 4" y esto
ha sido un estorbo serio para el desarrollo de
las comunicaciones maritimas de este Puerto que
ha tenido que recurriy o la conexién fluvial i
terior a través del canal de Chijol y de las ch
gunas de Tamichua y Tampamachoco.

La Ciudad de Tuxpan estd ubicada en ia
margen izquierda del rio del mismo nombre, a
11 kilémetros de la desembocadura.

En unos 20 kilémetros, el rio es navegable
teniendo profundidades mayores de 20', pero des-
graciadamente no es aprovechable para la no-
vegacién maritima en atencién a la Barra de su
desembocadura.

La mayor parte de nuestros rios principales
que descargan en el Golfo de México, tienen des-
embocadura del tipo de Barra. esto =s, de esco:
llo submarino que permite una profundidad de
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anclaje de 8', pero manteniéndose el escollo en
estado de equilibrio hidrdulico sin avanzar ni
retroceder del mismo sitio. Este equilibrio es
conservado enire las aguas propias del rio, la
entrante y vaciante de ia marea y la corriente li-
toral, de tal suerte que el aporte de sélidos del
rio no agrande la magnitud de la Barra.

Asi fueron las Barras del Pénuco y del Coat-
zacoalcos, y asi son las del rio Tonald, Grijalva,
Dos Bocas, Alvarado, etc. A mayor abundamien-
to hay que aclarar que en nuestras costas del
Golfo de México, no hay rios que vertiendo di-
rectamente en el mar, presenten las caracteris
ticas de desembocadura de delta o de estuario.

Estando el rio Tuxpan en condiciones seme
jontes a los rios antes citados, se Barra deberia
ser lambién de 8’ si no fuera por las condiciones
de conexién que guarde con la Laguna de Tam-
pamacheco, que origina un verdadero canal la-
teral que al restar gran parte del caudal de las
aguas del rio Tuxpan, alterar el equilibrio de la
desembocadura y origina entonces una Barra de
4" en lugar de una Barra de 8 que sin duda

se originaria si no fuera por la conexién antes
dicha.

Si se quitara esta conexién con la Laguna
de Tampamachoco, el rio de Tuxpan recuperaria
el {otal de sus aguas y entonces formaria unx
desembocadura con todas las caracteristicas que
tienen los rios antes citados, ya que no habria
razén alguna para que este rio constituyera una
excepcion dentro de condiciones idénticas.

La confluencia con la Laguna de Tampama-
choco no puede quitarse porque entonces se per
judicaria notablemente la navegacién fluvial in:
terior entre Tampico y Tuxpan.

En los rios mexicanos, la solucién del cancl
lateral para comunicaciones maritimas es com-
pletamente inapropiado, por no ajustarse al ti-
po de desembocaduras y esto tué justamente lo
que constituyé la comunicacién maritima al Puer-
to de Frontera y red fluvial de Tabasco.

La Laguna de Tampamachoco recibe la en-
trante un volumen considerable de agua de mur
que la expele durante la vaciante a través del
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rio Tuxpan como si fuera un afluente de él, y en-
tre ambas corrientes, la de Tuxpan y la de la
Laguna, han erosionado la margen del rio que
de otro modo se hubiera mantenido inalterable.

Durante la época de las avenida$, no hay
duda gue gran parte de las aguas del rio se des-
viem hacia la Laguna como si pretendiera desem-
bocar en élla, v esta reduccién en el gasto del
rio. influye sobre la barra de 4" y la desemboca-
dura en lugar de tener una ampliacién en for-
ma de embudo alargado, trata de cairangularse
en cuyo estrechamiento la barra se ha reducido
a4, .

Interesa para el desenvolvimiento de la gran
zona de influencia del! Puerto de Tuxpan, esta-
blecer la comunicaeién maritima dragando un
canal a través de la barra gque permita el acceso
a embarcaciones hasta de 20’ de calado, canal
que se puede mantener por medio de dos esco-
llercs convergentes. 7

La solucién de escolleras para el mejora-
mienio de la desembocadura, es una repeticiéon de
la solucién dada al Pénuco y al Coatzalcoalcos,
pero se insiste, en que las desembocaduras guas-
dan condiciones semejontes y por tal identidad
debe tenerse confianza en el éxito de las esco-
lleras,

Para la conservacién del conal de navega-
cién, no basta la construccién. de las escolleras
en el caso de Tuxpan, sino que es necesario ade-
mds, limitar la conexién con la Laguna de Tam-
pamacheco, para reducir el drea transversal de
comunicacién adecuada y evitar que las aguas
de avenidas del rio, desemboguen hacia la La-
gura y salgan en cambio directamente al Océa-
no, o bien establecer un sistema de compuerias
cuya sohicién se meditard convenientemente pa-
1a no entorpecer la comunicacién Tampico-Tux-
pan.

Corresponde a la Comisién Técnica que ha-
ce estudios sobre este problema, definir la direc-
cidn, longitud, separacién exlrema y seccién
transversal de las escolleras, escoger el mate-
ricl de construccién, asi como dar la solucior
apropiada de confluencia del llamado estero de
Tampamachoco con el rio Tuxpan.

1
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LA PESCA EN UN “PURSE-SEINER’

1. — DESCRIPCION DEL BUQUE Y DE LA RED

El "Democracy”, al igual que la mayor parte
de los barcos de este tipo, es de madera, de cons-
truccién muy robusta, de mucha estabilidad y de
f&cil maniobra.

La obra viva se encuentra dividida en dos
partes principales; en la de proa se encuentra el
alojamiento de las mé&quinas sirviendo la de popa
para el almacenamiento del pescado; en el cuarto
de mdéquinas se encuentran instalados tres moto-
res "Fairbanks Morse", uno, principal de 320 HP.
y dos auxiliares, uno de 60 HP y el otro de 1 HP,
asi como la mdéquina frigorifica la cual permite
conservar dentro de la bodega una temperatura
lo suficientemente baja para impedir el desgaste
del hielo embarcado en puerto. La bodega est&
dividida en compartimientos que se van formon-
do por medio de tablones numerados y que van
siendo colocados a medida que se va arreglando
el pescado. 2

La cubierta principal se puede decir que
estd dividida en tres partes: la de proa, con su
superestructura contiene la cdmara con su cocinc
y la camareta con alojamiento para diez perso-
nas; el combés, donde se encuenira un winche
v se hallan cinco escotillas que dan acceso al in-
terior de la bodega, una de ellas, la principal, de
mayor cmplitud y que se halla a crujia, solamen-
te se abre, antes del viaje, para meter el hielo
y después del vigje, para sacar el pescado cap-
turado, permaneciendo todo el tiempo, durante
I travesia cerrado con sus cuarteles y dos lonas
impermeables; las otras cuatro de forma circu-~
lar y lo suficientemente amplias para dar paso
a un hombre, estén colocadas simétricamente

N. de la R. — Este trabajo es un extracto del in-
forme rendido por el autor después de haber
estado embarcado en buques pesqueros del
tipo “purse-seiner”, uno de los cuales fué
el "Democracy” de matricula norteamerica-
na.
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Por ¢l Tte, de Fragata
Pablo Dévila RASCON (1)

a la escotilla central y por ellas es por donde
se inteoduce el pescado a la bodega, La parte
de popa es donde va colocada la plataforma o
mesa de la red para lo cual tiene hechos firmes
a cubierta unos soportes de madera con sus role-
tes para que sobre ellos puedan deslizarse las
guias de hierro de la plataforma; tiene practica-
da también una fogonadura para dar paso dl
eje que sirve de pivote a la mesa.

La mesa consiste en una especie de plata-
forma donde es colocada la red; tiene un piso
de tracas no calafateadas para que pueda escu-
rrir el agua sobre cubierta; en su parte de popa
lleva un rodillo que puede girar libremente y per-
mite que la red pueda salir {4cilmente; en la par-
te media de este rodillo est& practicada una ra-
nura con objeto de que por ella pueda pasar la
quilla del bote sirviéndole de guia cuando es
izado o arriado; lleva la mesa en su parte inferior
dos anillos circulares, de diferente didmetro, que
descansan sobre los roletes que van hechos fir-
mes a cubierta, sirviendo como tren de desliza-
miento. Para trincar la mesa se utilizan dos cu-
nas de madera que pueden ser sacadas fécil-
mente en el momento deseado.

Sobre la cubierta superior va la caseta de
mando, dividida en dos partes; en la de proa se
encuentra la cana del timén, el mando del mo-
tor principal, los tableros de luces y los indica-
dores de mdéquinas; en la de popa se encuentra
la derrota, la estacién radiotelefénica y dos li-
teras destinadas para el capitédn y el encargado
de la estacién. A proa de la caseta y defendid~
por un tajamar se encuentra otr acana, de manio-
bra, que va engranada al mismo eje de la ante-
rior, teniendo a su banda de Er. los mandos del
motor principal y del cuxiliar. En el castillo de
proa se encuentra otro winche que sirve tanto
para la maniobra de anclas como la de cabos.

Lleva un mastil con sus tablas de jarcia v
su cofa; una pluma y un pescante; este ultimo
puede ser retirado fé&cilmente en el momento ne-
cesario,



Tiene sus correspondientes tanques pora
combustikle. lubricantes y agua potable.

Los pisos de la cédmara, camareta y derro-
ta esté cubiertos por linoleum.

La red tiene una longitud de 503 mts. y un

ancho (profundidad de 63 mts. Consiste (figu-
13

la malla y van colocados los corchos (2) y una

relinga inferior 4 donde termina la malla (3) v
van colocados los plomos (5); de tramo en tro-
mo de la 1elinga superior salen unos pequenos
vientos (6) que afirman unos anillos (7) por don-
de pasa un cabo (8) que sirve como jareta pard

ra 1) en una relinga superior (1), donde ‘‘nace’” recojer los corchos. De la relinga inferior, en tra-
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Figura 1.

mos aproximaodamente de S5 mts., salen otros
vienjos (%) de mds longitud que los anteriores
que afirmon otros anillos por donde pasa otro
cabo (11), que como el anterior sirve a modo de
jareta v cierra la parte inferior de la red para
tormar, va cerrada, una verdadera bolsa.

Cuenta también con una “cuchara” que tie-
ne por objeto sacar el pescado que se encuentra
aprisionado en la bolsa para depositarlo sobre
la cubierta; consiste en un anillo, formado por un
tubo de hierro galvanizado, de 1.25 mts. de dia-
metro aproximadamente, al cual va hecho firme
un regatén de madera de unos 5 a 6 mts. de lar-
go; de todo el radedor del anillo penden las ma-
lias que forman una canosta, la cual es cerrada
por su parie inferior por un cabo que pasa por
unos anillos hechos firmes a los extremos de lx
citada malla y que trabaja en forma de jareta.
El anillo de hierro tiene dos vientos que sirven
para ser sostenida la cuchara por la pluma.

Ademds de ello cuenta con todos los apare-
jos, herramienta, utensilios, etc., indispensables
wara el trabgjo a que estdn destinados.

2—VIDA A BORDO, SISTEMA DE TRABAJO Y
SU REMUNERACION

Por lo regular, la tripulacién de los buques
pesqueros, ‘'Purse-Seine” consta de doce hom-
bres. De estos doce en general, nuéve pertene-

cen a cubierta y tres a méquinas. De cubierta uno
es el capitén o patrén que tiene su certificado
de patrén cutorizado por las Autoridades compe-
tentes y tiene los conocimientos suficientes tan-
to para la navegacién como para dirigir las ma-
niobras inherentes a su cargo; otro, que se pu-
diera llamar el “experto”, es el que, cuando hay
indicio de pescado sube a la cofa y determina
aproximadamente, pero casi con seguridad, la
cantidad de pescado que hay en el agua, su pe-
so, la direccién en que se desplaza, la direccién
que debe sequir el buque para colocarse venta-
josamente, el momento en que debe iniciarse el
Iemce, la velocidad que se debe llevar, etc; es
decir, de él depende en un gran porcenicie el
éxito de lance. Otro es. el que se encarga de los
provisiones de boca y de la cocina. De méqui-
ncs uno es el Jefe v les otros dos sus ayudan-
tes. Uno o dos de elios, que pueden ssr ds cu-
bierta o mdquinas, son los encargados de la es-
tacidon radic-teleibénica, para lo cual tenen par-
misos o deagachos extendidos por las Autorida-

des correspeondientes. Durante la navegacién
en ruty, excepio el Capitdn y el cocinero, los de
cubierta montar: guardias de tres horas y en mé-
quinas guardias de cuatro horas cada uno. Cuan
do se navega a la vuelta y vuelta o barajando
11 costa, en busca de pescado, el patrén va en la
cana del timén, uno o dos hombres suben a la
cofa para observar si hay pescado y sus movi-
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mientos y el resto permanece en sus puestos lis-
ios para el momento del lance. Todos ellos entran
a la maniobra de la pesca sin distincién y sin
perjuicio de la misién que cada uno de ellos tiene
encomendada.

Fote |.—Momento en que se inicia el lance.

El bote que

lleva el chicote del puno de la red. es atravesado para pre-

sentar mayor resistencia y la red salga libremente mien-
tras ¢l buque avanza.

Para la moniobra de la pesca, como antes
deciamos, cada quien tiene asignado su pues-
to, el cual ocupa desarrollando su labor sin ne-
cesidad de que le hagan indicaciones o se le
llame la atencién. Todos saben su misién 'y la
llevan a cabo con coordinacién casi perfecta.
Cualquier trabajo extra que sz presenta, todos
se unen para hacerlo sin necesidad de ser lla-
mados, y tratan siempre por todos los medios de
tener el barco en las mejores condiciones de lim-
pieza.

Existe una franca camaraderia entre ellos;
la mayor parte de las tripulaciones de estos
barcos, est&é compuesta yor yugoeslavos, esla-
vonios e italianos. siendo en muchas ocasiones
parientes politicos o carnales.

La alimentacién a bordo de estos barcos es
bastante buena. Aunque se tiene hecho un rcl
de mesa, pocas veces se puede llevar conforme
a él, ya que el mismo trabajo lo impide. Reg:-
larmente toda la gente se levanta a las cinco ho
ras para iniciar la bisqueda del pescado. A es-
ta hora toman un poco de té o café; a las siete
treinta u ocho horas se sirve el desayuno que
puede consistir en pescado o huevos, café con
leche, pan con mantequilla y galletillas. A las
once treinta o doce horas, se sirve la comida
que se compone de una sopa de verdura o pas-
tas una o dos ensaladas de col, betabel, lechu-
ga, tomates, papas, espdrragos, etc., un platillo
o dos (diferentes) que puede ser costillas de
puerco, gallina, pescado, pierna etc., pniéndose
como variantes cebollines crudos, pepinillos, etc.
A las dos de la tarde se sirve café con galletas.
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A las diecisiete treinta horas se sirve la cena
cque consiste en lo mismo o un poco mdés que la
comida. Aparte de ello se consume pan, vino,
pasteles, etc. Se llevan vino, cerveza, whisky,
refrescos, frutas frescas y secas, cigarrillos etc.
Tanto el whisky como los cigairos, se reparien
el mismo dia de la salida en partes proporciona-
les, y cada quien los guarda para su propio can-
sumo. Nadie toma més de la cuenta, pues aun-
que algunos son aficionados al licor, reservan
sus deseos para sus estancias en Puerto.

Foto 2.—Los anillos estrobados son izados por la pluma.

El cocinerc se encarga de hacer la comida v
aireglar la mesa para las horas reglamentarias,
pero el lavado de trastes lo hacen dos individuos
que se van turnando diariamente; durante las
demds horas @n que alguien toma alge y utili-
za un waste, mmediataments que termina lo la-
va, seca y pone en su siiic, Io yue hacs gue la
camara siempre se encuentre perfectameiie bien
erranchada

Casi todos los pescadores que tienen como
base San Pedro, Calif., estdn dafiliados a la C, L.
O. mientras que los gue tienen por Base San
Diego, Cdlif., y que trabajan casi.en todos los
barcos de carnada, estdn aliliados @ la A. F, L.
Cada uno de los tripulantes tiene su documenta-
cién en regla, donde acredita ser miembro de la
Sociedad y estar al corriente de sus pagos.

A bordo de cada barco va un Delegado de
la Sociedad, tombién tripulante, que se encarga



de anotar los gastos efectuados, la cantidad de
pescado obtenido, el producto de su ventq, la
contidad de dinero que le corresponde a cada
uno, etc., con objeto de dar cuenta a su citada
Sociedad.

El "Demécracy’ buque donde efectué el pri-
mer vigje, fué adquirido por 8 individuos, de los
cucles siete son tripulantes y el restante tien=s
a su hijo trabajando en el mismo buque. El bar-
co costé 72,000 dlls. mds 8,000 dlls. de la red.
Para comprarlo se dié un psqueno enganche ¥

Foto 3.—Se empiezan a cobrar los cabos de la jareta su-
perior para acercar los corchos y facilitar la maniobra de
meter [a red.

y se continlia pagdndolo en abonos trimestrales
durante cinco anos. Las capturas de este barco
son vendidas a la empacadora "French Sardine
Co.”, a razén de 120 dlls. la tonelada de atin
aleta amarilla, 110 dlls. tonelada de atun aleta
azul, 100 dlis. la tonelada de barrilete y 65 dlls.
tonelada de jurel.

Foto 4.—Ha quedado ya formada la pequena bolsa de Ia

red, con sus orillas superiores en las regalas del bote y del

buque. Esta foto corresponde a la figura 5, con el bote
casi pegado al costado del buque.

El sistema de remuneracién de estos bar-
cos, es el siguiente: del producto obtenido por
la venta del pescado, se deducen los gastos
propios del buque (licencias, combustible, lubri-
cantes, hielo, amoniaco, etc.) del resultado €
separa el 42% para los propietadios del barco
v el resto, el 58%, se divide en partes iguales
entre los 12 tripulantes, los cuales de ese dine-
ro pagan las provisiones de boca. El 42% que
va a los propietarios es para abonar la deuda
del mismo barco, mientras se salda, asf como su
entretenimiento, sirviendo, después de pagade,
como utilidad para ellos. En general el porcen-
taje para los propietarios de barcos es el 39%
pero a los ue tienen mdquina frigorifica les co-
rresponde el 3% mds.

EJEMPLO DE LA DISTRIBUCION

GASTOS DE LA EMBARCACION:

Licencia pagada al

Gob. Mexicano Dlls. 998.00
13,100 gal. de fuel-oil

a 0.45 c/u. 589.50
500 galones de lubri-

bricante a 7 75 c/u. 36¢ 00
400 blocks de hielo de

300 ibs. a O 7U ‘ 350.00
Amoniaco 35.00
Total gastos 2,273.00
PRODUCTO DE LA VENTA:
63 ton. de atin aleta

amarilla « 120.00 7,560.00
27 ton. de barrilete o

100.00 c/u. 2,700.00
Total venta 10,260.09
Cantidad después de

deducidos los gastos 7.987 .00
42% para los propie-

tarios 3,354 . 54
58% para los doce iri-

pulantes 4,632.46
Sumas iguales 7,987.00 7,987.00
Corresponde a cada

tripulante 386.03
Descuento por alimen-

tacién 69.00
Cantidad libre para

cada uno 317.03
Sumas iguales 386.03 386.03

Nota: Cuando no se captura nada, los gas-
tos de la embarcacién son pagados a partes
proporcionales entre los tripulantes.
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30.—SISTEMA DE PESCA.

Continuamente, por medio de su estacién
radiotelefénica todos éstos buques se comunican
entre ellos, envidndose datos del sitio donde se
encuentran, del pescado que pueda haber en
esa zona, clase, peso de cada uno y tonelgje
aproximado de los cardimenes que avista, con-

Foto 5.—8acando la cuchara cargada de pescado, de la
bolsa que muestra la foto anterior.

diciones del tiempo y posibilidades de captura.
Con estos datos el Capitén de la embarcacién
pone rumbo o la zona que cree pueda conve-
nirle mdés.

Por lo regular en todos los bances ¢ zonas
donde hay attn, la pesca se efectta de dia, in:
ciéndose la btsqueda desde poco después d
la salida hasta poco antes de la pues'a del sol,
excepto en Isla Guadalupe, donde la mayoria
de las veces se lleva a cabo durante la noche.

Llegado el buque a la zona en que se cree
encontrar el atin, el bote vy esquife, que van
trincados sobre la red, se arrian y llevan a re-
molque: en el bote van dos hombres y en el es-
quife uno, llevando los del bote el chicote del
runo superior de la red. Uno o dos hombres su-
ben a la cofa con objeto de descubrir los cardi-
mnes, si los hy, determinar el peso de cada uno
por su tamano, el tonelgje aproximado del car-
damen, la direccién que sigue, si.es conveniente
efectuar el lance, la velocidad qus debe darse

al buque para cerrar el circulo, si el pescado
lpermanece dentro, si va entrando o si se va re-
aresando o saliendo por abajo de la red, ete. La
mayor parte del éxito del lonce depende del in-
dividuo que va en la cofa, por lo que por lo re-
gular es un hombre con muchos afios de expe-
riencia. El Capitén va en la cafia del timén y
ounque €l es quien dirige al bugue donde cree
conveniente, va atendiendo las indicaciones del
serviola; lleva un hombre a su lado que tiene «
su cargo el mando de los motores v que obede-
ce sus ordenes. El resto de la gente permanece
en sus puestos listos para la maniobra.

~ Para mayor claridad tomaremos como ejem-
jlo el lance ntimero 14 del vigje, efectuado el
dia 11 de junio a bordo del "Democracy”.

A los 13-10 hs. se avistdé un cardimen y se
comenzé a seguirlo para determinar su- direc-
cién y su peso aproximado; la direccién en que
se desplazaba era de E. a W vy se calculd de
unas 10 a 12 toneladas. A las 13-30-15 hs. se ini-
ci6 el lance largando el cabo que se ve sobre
la red en la foto ntm | y que es el que afirma
al bote; al bole va hecho firme el puno supe-
rior del prinsipio de la red. El lance se inicid
teniendo el cardimen por la aleta de babor co-
mo se ve en la figura 2, de este modo se da tiem-
po a cerrar el circule mientras el pescado sigue
avanzando. Tan pronto queda largado el bote,
los hombres que se encuentran en él, lo atravie-
san para presentar mayor resistencia. Al seguir
avanzando el buque la red sale libremente, El
recorrido se hizo, y se hace siempre, en forma
ds circulo para rodear al cardmen.

A los 13-33-00 hs. terminé de salir toda la red
dejando salir como 50 mis. del cabo que afirma
el puno superior del extremo de la red. A las
13-33-10; hs., es decir, 2 min. 55 seg. después de
inicicdo el lance, se cerré el circulo: inmedicta-
mente-se gira 1802 la plataferma de la red y los
del -bote dan ‘el chicote del pufio superior del
forincipio de la red'y tanto éste como el del ex-
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Foto

6.—Detalle del pescado en cubierta.



tremo, pasando por los motones del pescante,
'son cobrados por medio del winche para asegu-
rarlos al costado de Br. Terminado ésto, se em-
piezan a cobrar al mismo tiempo los dos chico-
tes del cabo que pasa por los anillos inferiores

-

—t

-
-

-t
ity
o

-

Fig. 2.—El lance se niicia en la posicion (1) con el

pescado por la aleta de Br. (flecha central). Al encon-

trarse con la red, sigue a lo largo de ella, dando. tiem-
po a cerrar el circulo.

de la red y que propiamente forman una jaretq,
con objeto de cerrar la bolsa y asegurar la pes-
ca; cuando se ha terminado de cobrar el cabo y
cerrada la jareta se han llevado los anillos a
besar el pescante. Ya en estas condiciones, se
lestroban estos anillos para poder izarlos con la
bluma, para después dejarla caer sobre cubier-
ta conto con los plomos. Esta operacién se ter-
mino «a las 13-53 hs., 22 min. 25 seg. después de
de comenzado el lance.

Al mismo tiempo que se ha hecho lo ante-
rior, el resto de la tripulacién ha estado cobran-
do los cabos que pasan por los anillos superic-
res de la red, también en forma de jareta, con

Fig. 3.-—Cobrando y memtiendo la red abordo
para hacer mis pequedia la bolsa.

objeto de reunir los corchos lo mds cerca posible
del costado. Tan pronto se ha terminado ésto se
comienza o meter la red en su plataforma, lo
cual se hace del modo siguiente: se toma un tra-
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mo de red aproximadamente de 8 a 10 mts. se
estroba y se iza con la pluma hasta el tope de
¥sta; 8 hombres toman entonces “"manojos’” mds
o menos iguaies del ancho de la red y mientras
se va arriondo ésta, la van adujando sobre la
plataforma. Cuando ya queda poca red en el
agua se afirma una parte de ella al costado del
bote, se pone éste paralelo al costado del bu-
que y desde aqui se cobra poco a poco mds
red para irle restando profundidad o la bolsg;
al tener el pescado casi a flor de agua comien-
za la maniobra para sacarlo del agua y depo-
sitarlo sobre cubierta, lo cual se efectta del si-
guiente modo: Se toma la cuchara cuyos vien-
tos van hechos firmes al gancho de la pluma y
desde el bote es introducida verticalmente den-
tro de la bolsa; poco a poco por medio de la
pluma se va izando y poniendo en posicién ho-
rizontal hasta que el pescado la ha llenado,
siendo entonces izada hasta rebazar la borda v
guiada hasta la banda opuesta; en este momen-
to el hombre que tiene en su mano el chicote de
la jareta de la cuchacha lo afloja y el peso mis-
mo del pescado hace que ésta, la cuchara, se
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Fig. 4.—La posicion de la Fig- 3 cn planta.

abra por su parte inferior, permitiendo que la
captura caiga sobre cubierta. Después de ha-
ber terminado de depositar la captura scbre la
cubierta, se continia metiendo la dltifa parte
de la red hasta dejarla completamente adujada;
ya en esta forma se vuelvea girar la plataforma

¥
Fig. 5.—La posicion de la figura 3
en planta.

para dejarla lista para un nuevo lance. Se ter-
miné a las 15-38 hs. Se obtuvieron 7 toneladas
de attn, aleta amarilla, ires toneladas de barri-
lete v tres tiburones, siendo éstos Gltimos devuel-
tos al mar.



Tan pronto se termina esta maniobra, la
gente se dedica, con ropa apropiada, a acondi-
cionar el pescado dentro de la bodega; para lo
cual algunos de ellos bajan a recibirlo de ma-

nos de otros que permanecen en cubierta ¥ lo-

van colocando dentro de los compartimentos en
que esté& dividida la bodega; se coloca por ca-
pas primero una de hielo, después una de pes-
cado y asi se contintia hasta terminar. Después
de ello, cerradas completamente las escotillas
de la bodega, se baldea la cubierta y se inicia
nuevamente la basqueda si hay tiempo.

En restmen se puede decir que toda la ma-
niobra consiste en:

I—El tendido de la red hasta cerrar el circu-
lo para rodear al cardimen. Ese tendido, en bar-
cos de ese tipo, siempre se hace dando la ciabo-
ga sobre el costado de Br. y dura aproximada-
mente de dos a cuatro minutos. (Fig. 2).

Il.—Asegurar la pesca o cerrar la bolsa, pa-
ra lo cual se cobra el cabo de la jareta inferior
y se izan a cubierta los plomos, (Figuras 3 y 4).

[Il.—Izar y adujar la red sobre su platator-

ma para ir acortando la bolsa, para lo cual an-
tes se gira la plataforma 1802 y se van dacercan-
do los corchos por. medio del cabo que pasc por
los anillos superiores. '

1V.—Sacar el percado del agua y depositar-
lo en la cubierta; para ésto entre el barco y el
bote se forma una bolsa lo suficientemente pe-
quefia para poder alcanzar el pescado con la
cuchara.

V.— Acondicionar el pescado en la bodega,
colocéndose sucesivamente una capa de pesca-
do y ofra de hielo dentro de los compartimentos
e nque est& dividida la bodega.

VI—Por ultimo, se arrancha el buque y se
deja la plataforma en su lugar, repasando la red
en los lugares en que haya sido averiada.

La duracién de lance desde que se inicia
hasta dejar lista la red para otro nuevo, depen-
de de la cantidad de pescado capturado. Apro-
ximadamente cuando se capturan de 20 a 25
toneladas, dilata de tres a tres horas y media.
El acondicionamiento del pescado dentro de la
bodega, se hace aproximadamente a razén de
cuatro a cinco toneladas por hora.

PONENCIA DE LA DELEGACION...

(Viene de la pagina 38)

Caribe, y ademds esté& de acuerdo con las con-
clusiones a que llegé la Conferencia Maritima
Interamericana reunida en Washington, D. C., Es-
tados Unidos de América, en el mes de noviem-
bre del ano préximo pasado, se permite prope-
ner se apruebe el siguiente proyecto de

RESOLUCION:

I.—Recomendar a los Gobiernos que cons-
tituyen la Unién del Caribe, que acepten el com-
promiso de organizar cuando menos und em; e
sa naviera regional cada uno de ellos, o de fa-
vorecer su organizacién, para el trdafico entre
los paises de la propia Unidn, de tal marera que
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a la brevedad posible quedé establecida la co-
municacién ininterrumpider entre ellos. Dichas
empresas procuraran formar un: ¢onsorcio qu e
rea.ice la- coordinacién de intereses y servicios
v af mismo tiempo fortalezca la espiritualidad de
los pueblos del Caribe.

II—Que los paises del Caribe, en la medida
de sus posibilidades procuren el mejoramiento
de sus puertos y la simplificacién o eliminacién:
de trdmites oduanales para el trdfico intercari-
beano, dando toda clase de facilidades para el
mismo _ :

III.—Que se favorezca el establecimiento de
Almaceres Generales de Depésito en los princi-
pales puertos del Mor Caribe.



LA PESCA DEPORTIVA EN MEXICO

Nuestras costcs, rios v lagos, son lugares muy
apropiados para la pesca deportiva y atn cuan-
do muchos puntos son de dificil acceso para loa
afectos a esta clase de deporte, contamos con
algunos lugares a los que se puede llegar fa-
cilmente y donde se encuentran toda clase de
comodidades.

Muchos de los pescadores deportistas que
son amantes también de la naturaleza eligen
puntos de las costas apartados de las poblacio-
nes donde ademds de la pesca pueden disfru-
tar de vida al aire libre, talés lugares se en-
cuentran de preferencia en la regién de las cos-
tas de la Reptblica, pues mdés al sur, la regién es
feraz y aparte de las inclemencias de los climas
tropicales se encuentra el deportista expuestd
« las enfermedades que son caracteristicas de
la tierra caliente.

En aguas de las Costas de México, se en-
cuentran en abundancia toda clase de peces que
los deportistas aprecian mdés para esta clase de
pesca, desde las grandes manta-rayas, pez ve-

Por Antonio G. GARCIA.

la, pez espada, atin saltador, sébalo, cherna o
mero y pez gallo, hasta la muy abundante ca-
brilla, macarela vy muchos otros de menor ta-

mano.

Aun cuando se puede obtener una buena
pesca en cualquier punto de nuestras costas, ca-
si siempre son elegidos para estas expediciones,
(tanto per nacionales como extranjeros) los lu-
gares donde el deportista ademdés de la pesca
encuentra buenos medics de comunicacién, buen
alojamiento, aparejos de pesca, lanchas; guias y
carnada.

Los lugares més recomendables al pescador
deportistas para hacer una buena captura y dis-
frutar de comodidades en las Costas del Paci-
fico son: las costas de la Baja California consi-
aerada como uno de los mejores lugares para
pesca deportiva en el mundo, pero de dificil ac-
ceso a personds que no disponen de medios pri-
vados de transporte maritimo. En esta costa se
encuentran los Islotes Coronado cercanos a la
costa y a la Frontera de Méxicc con los Estados

San Diego
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Unidos de Norteamérica, la Isla de Guadalupe
y la de Cedros que quedan muy retiradas. Guay-
mas, Mazatlén vy Acapuleco, de mdés dificil acceso
tenemos Zihuatanejo.

En nuestras costas orientales se encuentran
los puntos siguientes:

COSTAS DE CALIFORNIA
Islotes Coronado.

Uno de los punto mds visitados por los de-
portistas norteamericanos.

VY

I. de San Pedro Martir

P. San Carlos
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La Laguna Madre para personas que gus-
ten hacer vida al aire libre por no haber pobla-
ciones de importancia en sus mdrgenes, Tampi-
co y Veracruz donde se encuentran toda clase
de facilidades, de mas dificil acceso Coatzacoal-
cos

Se puede llegar a ellos pariiendo de Ense-
nada, B. C., donde se encuentra Oficina de la Di-
reccién General de Pesca, dependiente de la Se-
cretaria de la Marina Nacional, que extiendct
permisos y dé indicaciones para arreglar expe-
diciones. Se pueden obtener permisos de pesca




F

en la Oficina que hay establecida en San Diego,
Cal,, E. U, A, de cuyo punto quedan mds cer-
canas estas islas.

En sus aguas se pueden capturar el pez ve-
la, pez espada, barracuda, atun, tiburén, jurel,
dellin, macarela, pez gallo, huachinango, pdm-
pano, palometa, cabrilla y muchos otros.

ISLAS DE GUADALUPE Y CEDROS

Ambas isla: retiradas de Ensenada, por lo
gue sélo se podrd llegar a ellas en embarcacio-
nes de mayor tamano; no se encueniran aloja-
mientos en ninguna de ellas. La pesca es muy
abundante en sus aguas, en la Isla de Cedros
se puede capturar el atin de aleta azul, uno
de los mejores si no el mejor pez para la pesca
deportiva,

SAN FELIPE

Un pequeno pueblo en la Costa Oriental de
la Baja Cadlifornia, se puede llegar a él en auto-
moévil por reguiar camino y se puede considerar
el mejor punto para la pesca de totoaba y cabri-
lla, en sus aguas se encuentran ademdés muchas
otras especies buenas para la pesca deportiva.
No se encuentran buenos alojamientos.

COSTA OCCIDENTAL
Guaymas.

Debido a las facilidades y vias de comuni-
cacién con que cuenta Guaymds, es uno de los
principales centros de recreo para los pescado-
res deportistas. En este puerto se encuentran
hoteles bastante aceptables a precios relativa-
mente cémodos y en la vecina playa de Becachi-
bampo, mds ‘conocida por balneario de Mira-
mar, distante unos seis kilémetros de Guaymas,
se encuentran los elegantes hoteles de Playa de
Cortés y Miramar. '

La pesca deportiva se puede considerar en
Guaymas como de invierno y de verano. En la
temporada de invierno (octubre a mayo) el pes-
cador deportista encontrard gran abundancia de
totoaba, curbing, cabrilla v ofras especies secun-
darias desde el punto de vista del deporte; en
el verano (mayo y julio), hay gran variedad y
abundancia de pez vela, pez espada, sierra y
pez gallo.

Los parajes mds recomendables para los de-
portistas son: Bahia de Guaymas, Cabo Haro,
Isla de San Pedro Madrtir, Bocachibampo y San
Carlos al norte de Guaymas y desde éste hasta
la Isla de Lobos al sur.

Se consiguen lanchas y aparejos de pescca
para practicar el deporte.

Hay Oficinas de la Direccién de Pesca que
extiende permisos.

ol



0{ Acapulco
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MAZATLAN

Este Puerto de la Costa Occidental de Mé-

xico, se encuentra sobre la linea del Ferrocarril

. Sud-Pacifico, pudiéndose llegar a él también por
la via aérea.

Se consiguen buenos alojamientos, siendo
los mejores hoteles el Belmar y el Central, se en-
cuentran toda clase de facilidades para dedicar-
se a la pesca deportiva, habiendo Cficinas de
la Direccién General de Pesca para la expedi-
cién de esta clase de permisos.

En sus aguas se encuentran casi todas las
especies propias a la pesca deportiva, pez espa-
da, pez vela, sierrq, toro, baya, pagos, chena ©
mero, pez gallo y rayas. Con arpén se pesca la
manta-raya, pudiéndoze conseguir lanchas adap-

‘ tadas para esta clase de pesca.

MANZANILLO

Puerto en las Costas del Estado de Colima
al que se puede llegar por Ferrocarril. Los alo-
jamientos en este Puerto son menos buenos que
en otros puntos pero aceptables.

En sus aguas se encuentran todas las es-
pecies propias a la pesca deportiva v que han
sido listadas en el punto anterior.

Hay Oficinas de la Direccién General de
Pesca donde se pueden conseguir los permisos
para dedicarse a la pesca.

Se pueden obtener lanchas y algunos instru-
mentos de pesca, pero es de recomendar a los
pescadores llevar los suyos propios.

Al hacer una visita a este Puerto no desbe
dejarse de ir en excursién a la cercana playa
de Santiago, a la que se puede llegar por lan-
cha o carretera; esta plaza es una de las mds
bellas y originales de las costas occidentales de
Meéxico.

ACAPULCO

Dormida al pie de las lomas que rodean a
su hermosa y bien protegida bahia, Acapulco es
una de las mds encantadoras poblaciones mari-
timas de México, v uno de los mds bellos Puer-
tos del Mundo, encontrando en sus alrededores
una grandiosa variedad de arenosas playas.

A este Puerto se llega por carretera que
parte de la Ciudad de México y atraviesa las
famosas poblaciones de Cuernavaca y Taxco; la
distancia entre México y Acapulco es de 450 ki-
lémetros. Se puede llegar a él también por la
via aérea. :

Los alojamientos que se encuentran en Aca-
pulco son de primera.

Se oblienen toda clase de facilidades para
el arregio de expediciones de pesca.. Los visi-
tantes consiguen los permisos para la pesca en
las Oficinas de la Direccién General de Pesca
que hay establecidas en este lugar.,



Sus aguas ‘contienen una fauna riquisima
entre los que se encuentran todas las variedades
de peces propios para la pesca deportiva que
contiene en estas latitudes el Océono Pacifico,
encontréndose entre éllas el jurel, la cabrilla ¥
el tiburén.

La manta raya que se pesca en Acapulco
es famosa, pues se dice es algo mds grande que
la que se pesca en aguas més al norte.

ZIHUATANEJO

Un paraiso para el pescador deportista, pe-
ro accesible solamente por mar desde los Puer-
tos de Acapulco o Mazanillo v no se encuentran
en la pequena poblacién buenos alojamientos.

Sus agucas son muy abundantes en pez es-

pada, barracuda, pez vela, pez gallo y muchas
ofras especies.

Los permisos de pesca se deben obtener en
cualquiera de los Puertos de partida, pues no
hay Oficina que los expida en Zihuatanejo.

COSTAS ORIENTALES

En las costas del Golfo de México se encuen-
fran varios puntos ideales para dedicarse a la
pesca deportiva. En estas aguas se hace la pes-
ca del sdbalo que es quizd el pez que mdés emo-

ciones proporciona al pescador deportista.
‘ Los mejores puntos para la pesca deportiva
en el Gollo de México son: :

LAGUNA MADRE

Cercana a la frontera de México con Esta-
dos Unidos de América, se puede llegar a ella
en automévil, pasando por la poblacién fronte-
riza de Matamoros, Tamps.

En este punto las especies que se prestan a
la pesca deportiva son muy abundantes y entrs
ellas se encuentra el sdbalo, el pescado colora-
do, jurel, macarela o sierra y tiburdén pero séio
se recomienda este lugar a personas que quie-
ran hacer vida al aire libre, pues no se .encuen-
tran alojomientos por lo que se recomienda lle-
var tienda y equipo de campana.

En la poblacién fronteriza de Matamoros hay
Oficina de la Direccién General de2 Pesca que
extiende los permisos que se necesiten para de-
dicarse a este deporte.

TAMPICO

Este Puerto situado en la desembocadura
del rio Pdnuco ol Golfo de México, es el mejor
lugar para la pesca del sébalo; hay ademés mu-
chas otras especies como tiburones, jureles, hua-
chinango, pargos, roncadores, macarela, sierra,
barracuda y robalos.

Se puede llegar a Tampico por Ferrocarril,
por la via cérea desde Brownsville o la Ciudad
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TAMPICO

Panuco

de México y por carretera que entronca con la
de México-Laredo en E! Mante.

En Tampico se encuentran buenos alojamien-
ios v se consiguen en alquiler lanchas vy equipos
de pesca.

Existe en este lugar Oficina de la Direccién
General de Pesca que extiende permisos.

C QATZ AC O 1 CO:S
(Puerto México)

Hasta la fecha ha sido poco visitado por tu-

ristas y oficionados a la pesca; ésta es muy

VERACRUZ

Se puede llegar a Veracruz por barco, fe-
rrocarril, por la via aérea y por carrtera, las tres
Gltimas conectan este Puerto con la Ciudad de
Mézico.

Los alojamientos son buenos y se consiguen
en la localidad Janchas y quipos de pesca.

Hay Oficinas de la Direccién General de
Pesca en Veracruz donde se expiden los permi-
sos para la pesca deportiva.

Se hace la pesca del sébalo en las cercanias
de este Puerto, la pesca de este pez no es tan
fécil de efectuar como en Tampico, pues el s&-
balo debe pescarse en el mar abierto; los me-
jores lugares para encontrarlo son los bajos y
escolleras de la Gallega, Isla Verde, Anegada
de Afuera, Anegada de Adentro y los bajos de
Antén Lizardo. No abunda tanto este pez co-
mo en el Puerto de Tampico.

El jurel es muy abundante y alcanza gran-
des tamanos, ademds se encuentran huachinan-
gos, pdmpanos, sierras, tiburones y muchas otras
especies.

L)
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P. Anten Lizardo

Alvarado




abundante lonto en el mar como en el hermo-
sisimo rio de Coatzacoalcos que pasa frente a
esta poblacién.

Abunda en sus aguas ei sdbalo, tiburén,

pargo; (rojo y mulato) y el robalo.

Se llega a Coatzacoalcos por ferrocarril ©
aeroplano.

Los alojamientos son aceptables; se consi-

i ey CERE] E AR o BN 2

Coatzacoalcos

%Carranza /
z

guen algunos aparejos de pesca, pero es de reco-
mendarse se lleven los equipos propios si es ue
se tienen.

LA MARINA MERCANTE ...

(Viene de la pdgina 18)

trardn para navegar en formaciones de convo-
yes y se acondicionardn para que puedon morn:-
tdrseles una o dos piezas de mediano o pequeno
calibres. =

Los buques de la segunda y tercera cate-
gorias existen en el pais en proporcién un poco

mayor que los de la primera, aunque desgracia-

damente en cantidad insuficiente para las nece-
sidades nacionales. Es a estas unidades, por lo
tanto, a las que hay que prestarles mayor aten-
cién, estudiando en detalle las formas més ade-
cuadas para su utilizacién militar.
Considerando el estado de penuria que ac-
tualmente padece la Marina Mercante Mexica-
na, seria a tedas luces inconveniente distraer a
sus escasas unidades por largos periodos para
su entrenamiento, pues se produciria un perjui-
cio de consideracién en el tréfico de altura y de
cobotaje y en la industria pesquera. Es asi ne-
cesario establecer un plan para que estos bu-
ques, siguiendo un determinado roll, sean lla-

mados por partes sucesivas para que ejecuten -
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Hay Oficinas de la Direccién General de
Pesca para la expedicién de permisos.
(Continuard)

. los ejercicios que se fijen en el programa pre-

visto, -y en tal forma, la duracién del periodo de
entrenamiento para cada uno no debe exceder,
por ejemplo, de quince dias y con una frecuen-
cia que podria ser de dos veces al afo.

En el transcurso de estas etapas, a las tri-
pulaciones de los buques que sean propiedad
del Gobierno, les serdn cubiertos sus emolumen-
tos de lorma que no sutran ningtin perjuicio. Res-
pecto a las Companias que resulten atectadas,
podrdn ser resarcidas en sus pérdidas por me-
dio de subvenciones que proporcionalmente fi-
jaré& el Gobierno.

Es de esperarse que con la implantacion de
este sistema, u otro semejante, logre la Armada
Nacional contar con una marina auxiliar entre-
nada eficientemente para hacer frenie a cual-
quier contingencia imprevista, afecténdose ne
esta forma en una minima parte la economia
maritima nacional en tiempo de paz, y ejecutdn-
dose una labor digna de encomio al formar fuer-
zas preparadas que se utilicen en el momento
critico para la defensa de la Patria.



NOTAS SOBRE ICTIOLOGIA

DE AGUAS DULCES

DE_MEXICO

l.--€l CHIROSTOMA FONTINALIS (Chazari)

En nuestro deseo de remozar obras pasadas
de autores mexicanos que pudieran influir en la
nomenclatura ictiolégica, hemos continuado (F.
de Buen. 1940) la biisqueda de trabajos con evi-
dente resultado, logrando encontrar la descrip-
cién de un Chirostoma en la “Piscicultura de
agua dulce” de que es autor Estéban Chdzari v
gue fué editada en 1884 por la Secretaria de Fo-
mento.

No puede dudarse que la llamada Atherina
fontinalis por E. Chdzari ha de alojarse en el gé-
nero Chirostoma Swainson. Los caracleres em-
pleados en la descripcién son suficientemente
explicitas para no dudarlo. Surge la dificultad
al pretender comparar la especie de Chézari con
las conocidas en la actualidad; pero es de todo
punto conveniente desenterrar la Atherina fon-
linalis para entrarla en el campo de la nomen-
clatura, concediendo al autor las primacias a
que tuviera derecho.

Estamos de acuerdo con Estéban Chdzari
que su Atherna fontinalis no es sinénima de la
especie descrita por Cuvier y Valenciennes en su
obra clésica 'Histoire Naturelle des poissons”
con los nombres de Atherina humboldtiana Y
Atherina vomerina, dados a ejemplares captura-
dos en un lago cercano a la ciudad de México,
acaso en el mismo Xochimilco.

La Atherina fontinalis parece ser mdés esbel-
ta (el cuerpo es alargado’”), con cabeza mds
pequena ("sexto de la lengitud total del pez”) v
disponer de mayor nimero de radios en la ale-
ta segunda dorsal y menor en la aleta anal.

La férmula de las aletas segtn los datos de
E. Cézari puede expresarse como sigue:

D. 4-5 D. 1/12; A. 1/18;; P. 18.

Jordan y Everman (1896, pdag. 793) basdn-
dose en la publicacién de Cuvier y Valencien-
nes asignan a la Atherina humboldtiana la fér-
mula:

D: VI 10 a 115 A. 1, 19 a 20.

A la misma especie Meek (1904, pag. 175):
D. IV— 11 e 18; A 17:a 20,
Sin poderlo asegurar rotundamente, los

ejemplares clasificados por Meek no pertenecen
todos cl Chirostoma humboldtianum. Siembra

Por el Dr. Fernando DE BUEN

las dudeas la publicacién de Chirostoma regant
Jordan y Hubbs (1919, p4g. 74) sobre individuos
colectados per Meek. El holotipo del Chirostoma
regani es una hembra de 94 milimetros, obteni-
da por S. E. Meek en 1901 en Xochimilco, vallé
de México: Cat. No. 3687, Field. Museum of Na-
tural History.

De ser cierto lo indicado anteriormente o sea
que parte de los ejemplares de Chalco, Xochi-
milco y Pé&!zcuaro, denominados por Meek Chi-
rostoma humboldtianum, pertenecen a ofra es-
pecie, al Chirostoma regani, la férmula de las
aletas dada por Meek deberd tomarse con toda
suerte de salvedades.

Para faclitar la consulta de la descripcidén
de E. Chézari, publicada en una obra de no {écit
adquisicién, la copiaremos in‘egra (E. Chdzari,
1884, pdgs. 80 v 83):

92.—¢Aterina fontinalis?

Sabemos que esta aterina ha sido cla-
sificada humboldtii por algiin respetable
naturalista; en nuestra opinién, que humil-
demente sometmos al examen de nuestros
en‘endidos icliblogos, no es el pescado
blanco de México la aterina humboldtii
(Valenc.), aunque se le parezca, sino ofra
especie distinta que no hemos visto clasi-
ficada ni descrita, y para la cual, sino esta-
mos equivocados al considerarla, propon-
dricamos este nombre: aterina fontinalis,
que indica' su residencia vy una de sus no-

" tables diferencias con las demds aterinas,
la humbold'ii inclusa.

En la siguiente suscinta descripcién de
nuestra aterina encontrard el naturalista
gran parte'de esas diferencias y los datos
"bastantes, a juicio nuestro, para sehalarla
~_como especie distinta de la humboldtii ¥
de las demds descritas en las obras publi-
cadas sobre ictiologia, y que hemos podido
obtener. *
- El cuerpo es alargado, comprimido
_ posteriormente; su mayor altura correspon-
de a la linea en que se insertan las pecte-
~_ Idles, y es el quinto de longitud total; el
~_perfil superior se eleva casi recto desde la
mandibula inferior por toda la cabeza, has-
ta la linea de aquellas aletas en donde
ofrece su mayor convexidad, prolongdndo-
se en seguida por una curva igual y muy
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débil hasia la base de la coudal; el infe-
rior desciende rapidamente, desde la ex-
tremidad de la misma mandibula hasta la
linea de las pectiorales, ¥ continia después
en curva muy ligera, casi recto, hasta el
nacimiento de la cola; la cabeza es corta,
comprimida superiormente, déesnuda de es-
camas, corresponde al sexto de la longitud
total del pez; el hocico obtuso, muy eleva-
do. susceptible de prolongarse, por excesti-
va movilidad de los maxilares y a favor
de una extensa membrana, en una larga
y amplia cavidad tubular, abriéndose la
boca; ésta es herdida en sentido cblicuo
superoposterior; los ojos son muy grandes,
colocades en la parte alta, casi en el nivel
superior, sepdarados por una distancia que
no pasa de 145 didémetros del ojo misme:;
la mandibula inferior més larga que la su-
perior; ambas llevan doble fila de dientes
fuertes, agudos, separados: en el vomer,
base de la lengua, que es grande y muy li-
bre, huesos palatinos y traquiodeos hay
multitud de dientes vequencs, agudos Y
apretados; el opérculo es liso; la membra-
na branguidstega, orlada de unag faja muy
delgada y transparente, estd sostenida.por
seis radios.

La primera dorsal es muy pequena, co-
locada poco atrds de las ventrales, con
cuatro 6 cinco radics espinoscs; muy re-
tirada de ésta y atras de la linea del naci-
miento de la anal, estd situada la segun-
da dorsal, alta y prolongada hasta la li-
nea en que termina la anal, tiene doce ia-
dios blandos y ramosos, menos €l primero,
que es ademds muy corto; la caudal, wro-
fundamente escotada; la anal, mucho més
grande que la segunda dorsal, tiene diez
y ocho radios' blandos y ramosos; las ale-
tas pectorales, de muy alta insercién y an-
chos lébulos, tiene diez y ocho radios ra-
mosos, los tres o cuatro Gltimos se pierden
a veces en la membrana fina y transparen-
te que los envuelve; el primero de estos ra-
dios no ofrece aquella divisién; las ven-
trales estén situadas casi en la parte me-
dia del cuerpe y en la més baja del abdo>-
men, mucho mds cortas que las anteriores,
tocéndose por un punto en su base, tie-
nen seis radios, todos muy ramificados,
conidndose hasta diez y seis hilos de algu-
nos. Todas las aletas carecen de escamas
y estén formadas por una membrana muy
delgada y més 6 menos transparente.

El color deesta aterina es verde olivo
muy obscuro, casi negro, en el dorso y
blanco plateado en el vientre; entre estos
dos colores, y partiendo del nacimiento de
los pectorales, recorre todo el cuerpo hasta
la base de la caudal, una estrecha faja de
plata brunida; inmediatamente abajo de
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ésta hay otra banda color azul débil de
cielo. menos determinada que la anterior,
y cuya linea inferior se pierde entre los re-
flejos argentinos del vientre; las mejillas
también estdn esmaltadas de plata, con li-
geros visos de esmeralda: éstos y la banda
azul se pierden casi completamente des-
pués de algunas horas de muerto el pez,
adgquiriendo su cuerpo, principalmente en
jlo parte posterior, una notable tremsparen-
cia. Carece de vegiga natatoria; su cavi-
dad abdominal estd tapizada de una sus-
tancia negra como el lodo explénico, gque
tal vez detenga la radiacién del calérico
interior.

El color de las ventrales es blanco ro-
sado, casi didlanas; las pzsctorales algo
oscuras y las demds casi negras en su ba-
se, orladas por una ancha faja clara v
transparente, exceptuando la primera dor-
sal. Su longitud ordinaria es de 6 a 10 cen-
timetros, pero se dice que llega o veces @
40.

Nosotros hemos visto el pescado blan-
co en las bellisimas fuentes del lago de Xo-
chimilco, cruzando en todas direcciones y
en fobulosa multitud las aguas clarisimas
del manantial que permiten distinguirlo,
con sus menores detalles, a largas distan-
cias, destacdndose con un color azul-pie-
dra sobre el fondo de terciopelo-esmeralda
de las plantas acudticas més elegantes. Es
este un espectdculo incomparable por su
belleza; lastima es que tan hermoso, tan
rico caudal de aguas esté solamente ocu-
pado por un pez insipido, pobrisimo de car-
ne, en una palabra, indigno de cultivo, y
ademds, repugnante por un pardsito que
casi siempre le acompana, y que, segin
el inteligente naturalista Sr. A. Herrera, co-
rresponde al género distoma.

No es ciertamente muy explicita la descrip-
cién de la Atherina fontinalis, pero es de lener
en cuenta la fecha de la obra de E. Chd&zari.
Realizada la comparacién posible nos parece,
con las dudas consiguientes, que hay bastante
semejanza entre esa especie y la descrita pos-
teriormente por Jordan y Hubbs con el nombre
de Chirostoma regani. que tiene por férmula
de sus aletas:

1 D. 56:2D.1/10 (9 « 11); A. 1/18 (15-20).

La identidad entre Chirostoma regani y
Chirostoma fontinalis (Aterina fentinalis) no
podemos establecerlo con la debida seguridad,
de existir, las leyes de prioridad impondrian la
denominacién de Chdzari en sustitucién de la
de Jordan y Hubbs.

' Nos contentaremos con exponer nuestras
dudas en la siguiente sinonimia:

(Pasa a la pdg. 62)
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‘ MARITIMA

EL TORPEDO AUTOMOVIL

La Revista General de Marina ini-
cia con éste, publicacion de una
seric de articulos, que proporcionaran
a los lectores una informacion elemen-
tal, breve y sencilla de las armas usa-
das en la guerra naval moderna.

la

Esperamos que " nuestros lectores ci-
viles y del Ejército de tierra, encuen-
tren la lectura de estos articulos lo su-
ficiente interesantes e instructivos, pa-
ra los fines de divulgacion naval a
que los dedicamos.

El torpedo automévil es e! arma o ingenio,
por medio del cual se lleva hacia el objetivo,
una carga explosive, a la manera de un proyec-
il a través de una distancia bastante conside-
rable. Es una arma silenciosa, casi invisible y
de electos, como mds adzlante veremos, alta-
mente destructores.

Por el Tte. de Navio, Especialista en Torpedos
Yy Armas Submarinas.

ENRIQUE HURTADO Y NUNO.

tellas de agua, aceite y combustible, ¥
los érganos cutoreguladores de la in-
mersién y de la direccién. A més de es-
to contiene otros diversos mecanismos
destinados a facilitar el lanzamiento y
funcionamiento del torpedo.

En la misma figura No. 1 pueden verse cl-
gunas letras maytsculas que nos permitirédn re-
ferirnos a los diferentes érganos de un torpedo.

A.—Espoleta. 'B.—Detonador. C.—Depésito
de agua dulce. D.—Tuberfa principal de aire
comprimido. E.—Vdélvula de admisién. F.—Bom-
ba de agua. G—Mdéquina motriz. H.--Regula--
dor de inmersién. [.—Servomotor de los timones
horizontales. ].—Depésito o botella de aceit2
para lubricacién de la méquina y engranaje. K.
—Botella de Petréleo refinado. L.—Calentador
del aire. M.—Giroscopio. N—Varillas de trasmi-
siébn de gobierno a los timones horizontales. O.
—Cdmara de presién atmosférica. P.—Quilla vy

— -

Ganastillo

L=

2

FiG.:

La figura No. 1, nos muestra un corte es-
quemdtico de un torpedo alemdn y nhos servire-
mos de ella para conocer las partes de gue se
compone esta arma:
lo.—Casco de acero especial, compuesto
de cuatro partes enchufables y que for-
man el todo llamado torpedo, a saber:
a) cono, b) cdma, ¢) cuerpo y d) coix
o canastillo.

20.—El Cono o Carga, es el érgano de ofen-
sividad y contiene la carga explosiva y
los accesorios para dar fuego.

3o0.—La Cdmara de aire, que es el acumula-

dor de energia.

40.—E nel cuerpo del torpedo van conteni-

dos: la mdaquinag, el calentador, las bo-

1.
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iimones verticales. Q.—Guia de Cola. R—Guia
del cuerpo. S.—Hélices de cuatro aspas. T.—Qui-
lla v timones Horizontales. U. Escape del aire y
gases de la combustién.

Continuando, en la figura No. 2, que es lo
que se llama "camino del aire”, enire los torpe-
distas, veremos como se aprovecha el aire que
antes del lanzamiento del torpedo es metido en
la cémara de aire, < presiones poco mayores ds
150 kilogramos: ’

El aire contenido, en la cdmara (1), para por
la vélvula de admisién (2), que se abre en el
momento del lanzamiento, primeramente al gi-
roscopio (12) (el superior de la figura) orien-
tondo los timones verticales desde el momento
del lanzamiento, este érgano se encarga de
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mantenerlo orientado durante toda la carrera
del torpedo, multiplicando su fuerza por medio
de su servo-motor (13) que acciona las varillas
de trasmisién (guardines) de los timones verti-
cales (14).

Después el aire pasa de la vélvula de ad-
misién (2) al regulador de presién (3), que sirve
para regular por medio de una combinacién de
véalvula y resorte, la presién del aire que ird a
la méquina y por lo tanto la velocidad del tor
pedo. Del regulador, pasa el aire al calentador
(4), donde al calentarse por medio de la com
bustién del petréleo sufre una mayor expansién,
multiplicéndose la potencia 1til; del calentador
el aire entra o la méquina por las vélvulas de
distribucién (8) que no se aprecian en esa figu~
ra y de ahi a los pistones de la méquina, donde
después de haber efectuado su trabajo salen
por el eje hueco, escapando por (10).

Otra tuberia conduce el aire de la vdlvula
deadmisién (2) al servo-motor (13) (el inferior
de la figura) de los reguladores de inmersién
(12), multiplicando la fuerza de estos y trasmi-
tiéndola a las varillasguardines de los timones
horizontales (14).

Por ofra suberic, el aire va de la vdlvula de
admisiér. (2) a la botella de agua (6), enviando
esta primeramente al calentador para el enfria-
miento y « la botella de combustible (5) obli-
gando a este a pasar al calentador (4) para su
pulverizacién y combustién.

Y finalmente, otra tuberia lleva el aire de la
vélvula de admisién (2) a la botella de aceite
(7) haciendo que este penetre a presién a i
mdauina y engranaje por (11).

La figura No. 3, nos muestrc un corte es-
quemdtico de una mdéquina radial de cuatro ci-
lindros, alternativa y de expansién simple. Hay
octualmente en uso en los torpedos de los di-
ferentes pafses mdquinas horizontales de sim-
ple y doble efecto, mdquinas en V, y turbinas.

El esquema a que nos estamos refiriendo,

nos representa:
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A —Corte de una vdlvula de distribucién. B.
—Corte de un cilindro. C.—Vdlvula de distribu-
cién. D.—Pistén o Cilindro. F—Biela. G.—Poli-
nes de la vélvula de distribucién. H—Camén.
] —FEntrada del aire. E—Arbol de trasmisién,
hueco para el escape del aire y gases después
del trabajo.

El aire caliente, entra por I, pasa por la vél-
vula de distribucién a la parte superior de los
cilindros haciéndolos efectuar su carrera de alli
escapa por el eje hueco al mar y de este a la
superficie en forma de una estela de burbujas,
Gnico signo que delata la carrera del torpedo.

La figura No. 4, representa el esquema muy
simplificado de un calentador de aire. El aire
frio entra por (A) al calentador y por los cana-
les (B) pasa a la cédmara (D) donde sufre un
calentamiento de unos 300 grados aproximada-
mente vy sale por (L) rumbo a la méquina.

El combustible entra por (1), siendo arras-




FiG.4
trado para su pulverizacién por el aire que en-
tra por (H), pasando a la cdmara de combus:
tién (C) donde es encendida la mezcla aire-com-
bustible por ia llama que producen los cartu-
chos y estopines (E), continuando, después de
agotados estos en estado de ignicién. Los esto-
pines con encendidos al ser golpeado su capsula
por los percutores (F) que accionan o golpean
después de ciertas revoluciones de la mdquina
Por (]J), entra el agua necesaria para el enfria-
miento del calentador, pues de otra manera las
paredes sufririan deterioros y la méquina resul-
tarfa averiada con temperaturas préximas o 430
grados, limite de la temperatura a que puede
calentarse el aire.

En la figura No. 5, vemos el esquema de un
platillo hidrostatico o regulador de inmersién,
veamos como funciona:

El agua de mar entra por (L), continua por
(H) y trasmite su presién (funcién de la profun-
didad a que se encuentre el torpedo) a los pla-

cién a que han sido graduados y que es indis-
pensable para poder tocar las partes vitales dal
buque a que va dirigido.

Dado lo elemental, de estos articulos, solo
podremos agregar que el gobierno en direccién
se consigue por medic de un giroscopio, apara-
to que tiene la propiedad de mantenerse orien-
tado girando a unas 3000 revoluciones por mi-
nuto, en la misma direccién del tubo que lanzé
el torpedo y que por medio de un ingenioso sis-
tema de palanquitas, mueve la vélvula de distri-
bucién de su servo-motor y este a su vez comu-
nica sus érdenes « los timones verticales y hace
que el torpedo mantenga la direccién en que
fué lanzado por el tubo lanza-torpedos del bu-
que.

Por lo que se reliere «l cono de carga, es-
te es un recipiente que contiene unos 300 kilo-
gramos de Trinitrotolueno, capaz de cbrir en el
casco de un buque una brecha de de més de
100 metros cuadrados por la fuerza de su explo-
cién, tiene en la punta el cono una espoleta, que
en el caso de la figura No.. 1, es de contacto di-
recto la cual hace, al chocar, que accione un
percutor que hard explotar el detonador y este «
su vez a la carga principal de T.N.T. Las espc-
letas usadas actualmente son de dos tipos: de
contacto directo y de péndulo, las primeras son
las descritas y las segundas su funcionamiento
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tillos (A) vy (B) empujéndolos hacia arriba contra
la presién del resorte antagénico (R), en que
previamente se gradiia la profundidad a que de-
be navegar el torpedo por medio de su tuerca
v tornillo (S), el movimiento longitudinal del tor-
nillo, producto de las acciones opuestas de la
presién del mar que frasmiten los platillos y del
resorte antagénico, hacen accionar al brazo
(D) el que a su vez actia la vdlvula del servo-
motor (E) de los timones horizontales, haciendo
finalmente que estos se muevan y hagan que el
torpedo mantenga la profundidad de navega-
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estd basado en la inercia y que no considera-
mos describir.

Los torpedos actuales alcanzan velocidades
de 50 millas marinas por hora, pueden ser lan-
zados por los, cuatro medios siguientes:

Estaciones de lanzamiento desde tierra, bu-
ques de superticie, submarinos y aviones torpe-
deros, estos tltimos lanzan desde una altura ma-
xima de 30 metros.

El peso aproximado de un torpedo de 7.Uo
mts. de largo es de 1,500 kilogramos y su costo
era antes de la guerra actual de 15,000 Dls.



SUBMARINOS

Submarino es el casco de un buque destina-
do a flotar vy a sumergirse; es un medio bélico
esencialmente ofensivo y en la estrategia est&
su mayor influencia. Ha sido vilipendiado a tra-
vés de su desarrollo y de su actuacién en las di-
ferentes guerras en que ha sido empleado; se
le consideraba una arma traidora, asesing, que
habia quebrantado las Reglas de la Guerra es-
iablecidas por el Derecho Internacional Mari-
timo; sin embargo, la definicién dada por Clau-
sewitz para la Guerra: “Es un acto de violencid
para obligar al enenligo a que haga nuestra vo-
iuntad, empleanda para ello todos los recursos
de que puedan disponer las Naciones Beligeran-
ies” lo ha reivindicado plenamente y su empleo
ha sido aceptado por todas las Naciones que
marchan «a la vanguardia de la civilizacién, reco-
nociéndose en todo el Universo que es el arma
apropiada para la defensc de los Paises débi-
les que carecen de los medios econémicos para
sostener una Gran Flota de superficie.

Para la mayor parte de las personas extra-
nas a la Marina, el nombre de Submarino bas-
ta para caracterizar un bugue; pero generalmen-
te se ignora que los diversos ticos de submarinos
difieren entre si, tantc o més que los tipos de los
torpzderos o de los acorazados. En realidad, las
flotas submarinas presentan hoy una variedad,
gue no se menos grande que la de las flotas de
superficie; porque segin las funciones a que se
destina el Submarino, se le imprimen caracte-
risticas muy particulares. De un modo general, la
mayor parte de los Submarinos pueden clasifi-
carse en las categorias siguientes:

SUBMARINO TORPEDERO. — Es la forma
normal del empleo del Submarino. Debe llevar
a fondo sus acciones técticas, a cortas distancias
del enemigo. Sus caracteristicas particulares
son: Entre 260 a 600 toneladas de desplazamien-
to, rapvidez de inmersién, facilidad de maniobras
en inmersion, resistencia orgénica de su casco,
velocidad suficiente, radio de accién variable,
generalmente hasta 8.000 millas; armamento
principal: de 4 a 6 tubos lanza torpedos a proa y
de 2 a 4 a popa, teniendo ademds ametralladoras
antiaéreas. La perfeccién de sus apartos de so-
nido (hidréfonos) le permie determinar los mo-
vimientos del enemigo, sin necesidad de subir a
profundidad de periscopio.

Es natural que las Naciones que tienen que
extender sus operaciones lejos de la costa nacio-
nal, puedan tener dificultades para armonizar es-
tos requisitos, por eso en sus proyectos de cons-

Por el Tte. de Fragata M. N., Ing. Submarinista
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irucciones deben considerar mayores radios de
accién y en consecuencia mayores tonelajes.

SUBMARINO MINADOR. — Destinado al
fondeo de minas sus caracteristicas difieren no-
tablemente de las del Submarino Torpedero. Sus
dimensiones estarén sujetas a consideraciones
de cardcter estratégico: posicién de las probables
zonas o minar y distancia de ellas a las bases.
Deberé tener muy buenas cualidades marineras,
lo que armoniza con el tonelaje generalmente
adoptado para este tipo (has'a 800 toneladas).
Dzberd renunciarse al uso de tubos lanza torpe-
dos por las dificultades de maniobra que logica:
mente ha de caracterizarlo; para substituirlos se-
r& preferible la adopcién de artilleria adecuadq,
eludiendo en todo caso la accién ofensiva a cor-
tas distancias que podria entorpecer s umision.

SUBMARINO CRUCERO. — De alta mar, ti-
po patrullero, Su misién obliga a los grandes to-
nelajes, ya que por los largos cruceros y empleo
de la ar’illeria necesitan bastante estabilidad;
esta es la razén por la que en este tipo Subma-
rino prevalecen las cualidades marineras como
bugque de superficie. La concepcién estratégica
de cada Pais determinard sus caracteristicas. Ge-
neralmente son de desplazamiento superior a 800
toneladas, doténdolos de 8 tubos lanza torpedos
distribuidos a propa vy a popa, con artilleria de
medicano o grueso calibre ‘segin la exacta misién
a gque estén destinados.

Pueden dsi'inguirse tres clases de Submari-
rios de este tipo:

A). — SUBMARINO DE PATRULLA. — Des-
tinado a operar en zonas lejanas, donde las fuer-
zas de superficie no pueden actuar con seguri-
dad en un momento determinado. Pueden ade-
mds desempefar misiones estratégicas especia-
les, como son: exploraciones, observacién e in-
formacién.

B). — EL SUBMARINO DE CRUCERO propic-
mente dicho, de gran tonelaje y poderosa artille-
ria, destinado a hacer la guerra de corso contra
el tréfico enemigo en mares lejanos a las bases.

C). — EL SUBMARINO DE BOMBARDEO. -
Similar « los anteriores, pero con artilleria mds
poderosa y destinados a ser empleados en cir-
cunstancias mds particulares e hipotéticas.

Reviste una importancia primordial, para el
mejor aprovechamiento de estos buques, la pre-
paracién de su personal. El Almirants Jellicoe al
comentar la actividad desplegada por la Flota
Submarina Alemana durante la Guerra 1914-
1818 reconocia que ella se debia, principalmente,



a la notable preparacién y resistencia de los ma-
rinos alemanes.

Un miembro del Estado Mayor de la Armada
Norteamericana expresé en un articulo publica-
do en el Times: "El Submarinista que manifieste
no haber sentido los efectos del mareo durante
su iniciacién en la especialidad, se expone a re-
cibir de sus companeros un rotundo mentis;” En
efecto, el amkiente téxico del interior de un Sub-
marino, después de tres o cuatro dias de crucero,
liega a ser tan denso que provoca nduseas a los
marinos mdés avezados en la navegacién de su-
perficie; este malestar, que le resta eficiencia,
tiene que combuatirlo enérgicamente el especia-
lista hasta llgar a dominarlo

Por otra parte, la tripulacién de un Subma-
rino se compone del personal estrictomente ne-
cesario y todos tienen gue desempefarse en
puestos de resoonsabilidad, con una aprecia-
cién justa de su desempeno profesional, ya que
con una mala maniobra puede hacer peligrar ¢l

bugque y exponer su vida y la de sus companeros.
Esto, naturalmente, provoca una gran tension
nerviosa con el consiguiente desgaste fisico; es
por esta razén, por la que se elimina de la espe-
cialidad a los que no logron dominar sus ner-
Vios.

En cuanto a la preparccién técnica, del es-
vecialista, debe ser completa y eficiente; las préc-
ticas de un Submarino en tiempo de paz difieren
bien voco de la actuacién en la guerra, por 2
tonto, la iniciacién debe ser dura y metédica
hasta obener de la dotacién los récords: tiempo
de inmersién, lanzamiento de torpedos, aflorar
v poner en servicio la artilleria, etc.

Es por estas razones de indole técnico-préc-
ticas por lo que la dotacién de un Submarin®
debe ser escogida y perfectamente comproba-
da su eficiencia; lo especialidad requiere: talen-
to, audacia, nervios de acero y corazén de ro-

ca.

NOTAS SOBRE ICTIOLOGIA...

(Viene de la pagina 57)
CHIROSTOMA REGANI Jordan y Hubbs.

1884. Aterina fontinalis Chdzari ?. Piscicul,,
pdg. 80. (Loc.—Xochimilco).

1904 Chirostoma humboldtianum Meek 7.
Field Colum. Mus. Pub. 93. Vol. V.,
pdg. 175 (in part) no Chirestoma
humboldtianum (Cuvier y Valencie-
ves) — (Loc.—Xochimilco).

1907. Chirostema breve Regan. Biol. Cen'r.-
Amer., Pisces, 59, pl. 10, fig 3. ‘No
Atherinichthys brevis Steindachner.

1909. Chirostoma regani Jordan y Hubss.
Leland Stanf. Jun. Univ. Publ., pdg.
74. (Loc—Xochimilco).
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BASE-BALL

ﬂF._J: equipo Maring, inicié sus actividades en Mds tarde fué invitado a la ciudad de Cam-
el ano de 1940, hobiéndose coronado Campeén peche, Camp., donde resulté Campedn del es-
In.t'_le_r-Oficial de 1940-1941, en segunda fuerza. tado al vencer sin perder un solo encuentro
ki En ese mismo ano vencié en una serie « todos los componentes en el Campeonato Re-
jos equipos de las Secretarias de Economia y lédmpago que organizéd la Direccién de Educgacién.
Agricultura considerados como de la. fuerza. Fisica en ese lugar. :

Equipo de Base-Ball de la Secretaria de Marina. E¥. A

Salié en jira a la ciudad de Guadalajora En 1941 el equipo se desorganizé debido a
que varios de sus jugadores dejaron de traba-

donde vencié en una seric de tres juegos a X
Seleccién Jalisco, contiuando su vigje hasta el jar en la Secretaria. La dura tarea de reorgi-
nizarse quedé en manos del companero Ignacio

puerto de Mazatldn, Sin., donde volvié a garnar
Acevedo, actual Capitén del equipo Maring, el
que solicité nuevos uniformes que les fueron ce-

la serie que sostuvo con el equipo Sud-Pacitico
de ese lugar.
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didos inmediatamente por el actual Secretario
del Romo C. Gral. de Div. Heriberto Jara, de-
portista de corazén y un gron aficionado al Bas
Eall. El equipo actual ha sostenido juegos de cla-
sificacién con equipos de la. fuerza del Distri-
io Federal habiendo vencido en la mayoria de
ellos.

Salié en dias pasados a sostener una.serie
contra la Seleccién de Urudpam, Mich., habien-
do ganado 3a 2 el primero, perdido 3 a 2 el se-
qundo en seis entradas extras y el G'timo por
11 a 9, habiendo dejado en dicha poblacién un
gran cartel.

El equipo estd formado en su totalidad por
empleados de la Secretfaria, siendo su entrenc-
aor el popular Jagquinet.

Por tltimo jugé en Apizaco, Tlax., donde
vencié a la Seleccién de esa por la anotacién de
8 i s

No se podria terminar ssta resefa @in inen-
cionar la gran ayuda que huan dado al eguipo
los sefiores Comodoro David Coello, Director de
ia Armada, Lic. Carlos Zapata Vela y Ricardo
Belmar, jefes respectivamente, de los Departamen-
tns Juridico y de Contabilidad de la Secretaria
de Marina.

BASKET-BALL

Equipo de Basquet-Ball de la Secretaria de Marina.

Presentamos en este nuestro primer name-
ro, al equipo que representa a-la Secretaria de
Marina en la Liga Inter-Oficial de Basquet-ball.
Nuestros muchachos, tienen generales simpaticas
con sus companeros de trabajo asi como en los
gimnasios donde acttion. En la fecha ocupan
uno de los primeros lugares en el Standing de
juegos de la Liga InterOficial, pues la acertada
direccién del Capitadn del Equipo, Teniente de
Navio ANTONIO PEREZ MUNOZ, asf como los
conocimientos técnicos que el entrenador FRAN-
CISCO UGARTECHEA han impartido a los ju-
gadores de casa, los ha llevado a ocupar el pri-
mer lugar, invicto en la primera vuelta del cam-
peonato antes citado.

Incidentalmente, recordaremos la brillante
actuacién que el equipo de la Secretaria de Ma-
rina tuvo en la hermosa ciudad de Aguascalien-
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tes, Ags., donde compitié con la potente selec-
cién del Estado, la cual se llevé la serie con dos
juegos a su favor. El resultado fué un éxito de-
portivo para todos, destacando por los de casa
la labor del mejor canastero que actia en la
Liga: JUAN ARAIZA, asi como también del me-
jor defensa de la misma Liga; RODOLFO OLI-
VERA.

Por medio de estas lineas, nos suplican los
integrantes del Equipo de la Secretaria de Ma-
ring, lleguen las mds expresivas gracias, asi co-
mo su sincero agradecimiento al C. General de
Brigada SIMON DIAZ ESTRADA, Jefe de la lda.
Zona Militar residente en esa entidad, e igual-
mente para el estimado Sr. FRITSCHE, Presi-

dente del Comité de Recepcién; por las atencio-

nes de que los hizo objeto durante su estancia
en esa ciudad.
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