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REQUIEM POR UNA FLOTA®)

1935 — 1975

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

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

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

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

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

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

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

quirié nuestro pais en Espana en 1935,

por Antonio Vazquez del Mercado, Almirante.

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

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

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

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

Se llegd asi al programa siguiente:

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

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

de velocidad.

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

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

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

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

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

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

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

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

De los 5 buques mayores, dos transnortes.

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

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

3

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

piadas de 1968.



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

INVITACION

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

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




Evolucién del Combate de Supetficie

I

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

Las galeras,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

La linea de fila.

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

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

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

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

Ovrden de colwmnas, Trafalgar.

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

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

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

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

La propulsién a vapor. El blindaje.

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

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

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

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

Guerra de Secesion,

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

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

les.

La Linea de frente, Lissa,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Santiago y Cavite (1898).

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

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

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

Tsushima. Consagracion de la linea de fila,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

PESCA MULTIPLE

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

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

ciente el trabajo.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Pruebas

de Uranio Para Buzos

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

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

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

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

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

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

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

Dice que en afos recientes se

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

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

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

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

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



£l Puente Ergouomico -

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

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

con la

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

a

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

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

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

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

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

Las operaciones del puente
corresponden a cuatro fases.

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

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

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

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

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

ARGENTINA

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

BRASIL

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

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

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

MEXICO

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

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

PERU

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

Adquisiciones de buques de segunda mano
ARGENTINA

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

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

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

CHILE

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

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

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

ECUADOR

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

URUGUAY

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

VENEZUELA

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

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

BRASIL

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

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

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

PERU

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

COLOMBIA

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

VENEZUELA

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

troleros para Docenave,

de délares.

E

(Viene de la pag. 15)

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

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

"~ Un sistema similar 2l del ca-

Puente...

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

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

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

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

- (Trad de
The Journal of Navigation)



Nuevo Buque Tanque Para Pemex

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

Sus caracteristicas principales son:

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

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

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

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

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

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

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

Buque-tanque Independencia, gemelo del Revolucion.

Mooy,
& T




El

Transhordador

“Azteca’’

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

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

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

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

(Sl B R i
.~ 7

Maquinaria propulsora:

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

Velocidad de pruebas: 18.5 nudos.

Capacidad de Pasajeros:

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

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

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



‘““GUADALUPE

VICTORIA !

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

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

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

Caracteristicas principales de la draga:
Eslora total

Eslora entre perpendiculares

Manga fuera de miembros

Puntal sobre quilla

Qalado maximo con 4,000 toneladas de material de dragado

Capacidad de tolva

Profundidad méaxima de dragado con escala a popa o tubo lateral

Tiempo maximo de llenado de tolva
Peso muerto

Velocidad por hora a plena carga en navegacién

Autonomia

LA

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

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

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

por la Armada de México para conmemorar esta
fecha.

oS G RS R L

111.00 m.
94.00 m.
17.40 m.

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

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



Convenio Sobre la Prevencion

de la Contaminacion del Mar

por Vertimiento de Desechos y Otras Materias

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

ARTICULO 1

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

ARTICULO 11

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

ARTICULO I11
A los efectos del presente Convenio:

1. a. Por *“vertimiento” se entiende:

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

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

b. El “vertimiento” no incluye:

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

ii. la colocacion de materias para un fin distinto del

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

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

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

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

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

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

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

I1T.

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

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

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

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

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

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

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

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

ARTICULO V

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

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

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

ARTICULO VI

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

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

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

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

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

a. que se carguen en su lerritorio;

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

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

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

ARTICULO VII

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

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

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

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

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

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

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