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‘Lamentables, principalmente por la irrepa-
rable pérdida de vidas humanas, son los nau-
fragios, que ocurren con una frecuencia gene-
ralmente desconocida por el gran piblico. De
acverdo con las estadisticas que anualmente
publica la Sociedad britanica Lloyd's, durante
el periodo que abarca de 1969 a 1973, inclusi-
ve, naufragaron, esto es, se perdieron total-
mente, 1790 buques con un total de 4,337,347
toneladas de registro bruto. Las cifras anterio-
res significaron que durante ese quinquenio,
se perdié diariamente casi un buque -exac-
tamente 0.978- o, en otros términos, se fueron
a pique 2,381 trb. Debemos hacer la aclaracion
al lector que en las estadisticas de Lloyd's so-
lamente se registran embarcaciones de mds
de 100 trb., o lo que es lo mismo, no se in-
cluye a la inmensa mayoria de embarcaciones
pesqueras, remolcadores, ni pequehas embar-
caciones de servicio costero.

Lo anterior viene a colacién porgue con mo-
tivo de haber naufragado, en un lapso relati-
vamente corto y con pérdidas de vidas, tres
embarcaciones de la Marina Mercante Nacio-
nal, algunas personas se lanzaron, iracundas,
contra el personal de la Marina Mercante, con-
tra las empresas armadoras y, faltaba mdés,
contra el Gobierno. Se acusaba al primero, de
incapacidad; contra las segundas se alegaba
voracidad y contra el tercero, quizds por la
inveterada costumbre mexicana de achacarle
parte, por lo menos, de todo mal que ocurra.

El siniestro que causd mayor revuelo fue el
del  Tlaxcala, buque motor de la empresa
Transportacién Maritima Mexicana, destinado
desde hacia varios afios al trafico entre puer-
tos nacionales y norteamericanos del Golfo
de México. Las declaciones conocidas hasta
la fecha son, hasta cierto punto, contradicto-
rias y confusas, o quizés lo sean las informacio-
nes aparecidas sobre el particular. La confusion
se incrementa notablemente con las declara-
ciones de los espontdneos que, invariablemen-

fe brotan en esas o andlogas circunstancias:
que si el barco venia sobrecargado, lo cual
es negado por un oficial responsable, apoyado
en la circunstancia de que la embarcacién fue
inspeccionada y despachada legalmente por
la autoridad maritima correspondiente, en es-
te caso la de Point Confort, E. U.; que si las
maquinas se hallaban en mal estado, lo cual
es negado por los Armadores como por per-
sonas a quienes consta la revision y reparacion
de las mdaquinas; que si el barco era muy
viejo, etc., etc.

Cuando se escriben estas lineas se ignora el
dictamen oficial sobre las causas del siniestro
del Tlaxcala; creemos que tardard algin tiem-
po en darse a conocer, si es que ello ocurre.
Y no seria el primero ni el Gltimo caso de
una investigacion de este género que no lle-
gue a una conclusién difinitiva. Y esto no sélo
en nuestro pafs. La historia de los naufragios
estd llena de extranos sucedidos. No necesita-
mos volver la vista muy hacia atrés. En el
Ultimo cuarto del afo de 1975 ocurrieron dos
naufragios muy notables., el Kriti Sun, bugue
tanque petrolero, de 123,484 tpm.., de un ano
de edad, cuya Ultima actividad fue descargar
en Singapur. Poco después, se ignora la fecho,
parece que fue alcanzado por un rayo, que
lo hizo explotar. En la primera semana del
actual mes de enero oficialmente fue declara-
do naufragio total. El buque estaba asegurado
en 30 millones de ddlares.

Otra pérdida total, cuya causa se ignora
hasta la fecha, es la del petrolero-mineralero
Berge Istra, de 227,556 tpm., que entré en
servicio en abril de 1972, esto es, tenia menos
de cuatro afos de edad. Este buque habia zar-
pado de puertos brasilefos con un cargamen-
to de 188,000 toneladas de mineral de hierro,
con destino a puerfo japonés. La Gltima nofi-
cia que se tuvo de este barco fue un mensaje
fechado el 29 de diciembre préximo pasado,

Pasa a la Pag. 9



Centros de Mando Naval

Los comandantes en la mar o en campana
han vilipendiado siempre a los que, cémoda-
mente sentados en los cuarteles generales o en
los puestos de retaguardia, les daban érdenes.
Muchas acerbas criticas fueron el eco de irri-
tacion de Wellington por las érdenes recibidas
de meros chupatintas de la cancilleria de Vues-
tra Seforia. Pero necesariamente y en parte
debido o los progresos técnicos, es necesario
que las operaciones navales sean dirigidas y
coordinadas desde tierra. Al presente, ning(n
comandante de escuadra o de navio obra con
la independencia de que gozaban sus prede-
cesores antes del descubrimiento y aplicacion
de la telegrafia sin hilos. Hoy en dia, en que
los satélites de comunicaciones permiten es-
tablecer répidamente enlaces entre todos los
puntos del globo terrdqueo, la corriente de
mensajes que llega a los grandes centros de
mando es tan grande que debe recurrirse al
empleo de los computadores, con el fin de
reemplazar las montafias de papel que se-
rian necesarias si no se contara con ellos
Es indfil el lamento de los que se quejan por
el continuo aumento de la corriente de men-
sajes: en la guerra moderna es imprescindi-
ble la direccion y coordinacion de las distintas
unicades navales y aéreas, asi como la inin-
terrumpida recepcién e interpretacién de infor-
maciones de todo origen que sirven como base
para tomar las decisiones estratégicas y tdc-
ticas pertinentes, operaciones que se realizan
mejor en tierra que en el mar. Hoy en dia nin-
guna escuadra tiene la independencia de que
aozaban las Task Forces aliadas que operaban,
durante la segunda guerra mundial, en forma
practicamente auténoma en el Océano Paci-
fico. La situacion militar y politica ha cambiado.

En las dos guerras mundiales, la arma-
da britanica buscé el equilibrio ideal en-
tre el mando desde tierra y desde el mar,
y en ciertas ocdsiones sufrid reveses, como
es natural. Los Maritime Headquarters, es-
tablecidos duranie la segunda guerra mun-
dial sin embargo, respondieron a las es-
peranzas. En estos puestos de mando fueron

por Desmon Scrivener

recibidos e interpretados los informes de las
diversas fuerzas de reconocimiento y de los
servicios secretos. Alli habia efectivamente
aquellos enormes mapas naturales que nos
son tan familiares por las superproducciones
de industria cinematogréfica de postguerra.
Y en estos centros fueron coordinadas las ope-
raciones de las fuerzas navales y aéreas. Los
Maritime Headquarters tuvieron el mejor de
los éxitos y fueron imitados por otros paises.

El MHQ cldsico de 1945, sin embargo, ha-
bia sido estudiado para la guerra en altamar,
ante fodo, como es natural, para la Batalla del
Atléntico. Dadas las dimensiones del Océano
Atlantico y la poca frecuencia de las detec-
ciones de fuerzas enemigas, el ritmo de las
operaciones, en comparacioén con el de la gue-
rra aéred, era lento, Las acciones podian ser
planteadas unas hcras o incluso unos dias an-
tes. En aguas costeras pueden ser vigiladas
con mds frecuencia o incluso continuamente,
y en ellas incluso el mando téctico puede ser
efectuado desde tierra. En este articulo anali-
zaremos los cometidos de los puestos de man-
do para la guerra ocednica y costera asi como
los dispositivos técnicos para el tratamiento y
la presentacién de los datos, ademds de las
instalaciones de comunicaciones entre los pues-
tos de mando y las fuerzas navales y aéreas.
Cometidos

Cuales son los cometidos de los puestos
de mando ?

El cometido principal de un puesto de man-
do naval es la coordinacién de las operaciones
de las fuerzas navales y aeronavales vy, si es
necesario, su mando. El mando téactico de las
fuerzas navales, en general, es efectuado por
el jefe de la escuadra o el comandante de gru-
nos de unidades o de una sola. El mando tdc-
tico de navios costeros ligeros, por ejemplo de
natrulleros répidos o dragaminas, puede ser
llevado a cabo por el puesto de mando naval.
Las fuerzas aeronavales, en general, son man-
dadas por el comandante de sus bases. En las
zonas de combate, sin embargo, pueden ser
mandadas por otros organismos.



El mando no es posible sin informacion. Por
esto, una funcién importante del puesto de
mando es la coleccion de datos provenientes
de fuentes de todas clases, por ejemplo de na-
vios, aviones, instalaciones terrestres de detec-
cién de todas clases, servicios de escucha, ser-
vicios secretos, campos de prisioneros etc. El
puesto de mando recoge, clasifica e interpreta
todas estas informaciones, no solamente para
sus propios fines sino también para ponerlos
a disposicién de comandantes de escuadras y
navios, asi como de otros puestos de mando
y servicios terrestres interesados. Ademas coor-
dina y dirige las actividades de unidades na-
vales y aeronavales de reconocimiento, asig-
néndoles zonas y definiendo los procedimien-
tos del reconocimiento electrénico.

El puesto de mando naval se ocupa también
de la navegacion mercante. Esta labor com-
prende la composicidon y de los comboyes y
la elecciéon de sus itinerarios, la difusion de
informativas relativas a campos de minas y
canales dragados, senales de identificacién etc.
Por tradicion, las tareas de los puestos de
mando naval no comprenden la concesion de
prioridades en el transporte de carga, la asig-
nacion de puertos a los buques, el reparto de
la carga entre los buques y de éstos entre los
convoyes. El autor opina, sin imbargo, que
deberia ser examinado si es realmente indi-
cado que estos cometidos sigan siendo ajenos
a los puestos de mando. El moderno puesto
de mando, que esta equipado con dispositivos
de tratamiento y almacenaje de datos, podria
seguramente llevar a cabo estos cometidos
con mas eficacia que un organismo planifi-
cador civil, establecido solamente en periodos
cle tensién o de guerra.

Ademas los puestos de mando, particular-
mente los responsables de las aguas costeras,
podrian llevar a cabo otras funciones de indo-
le paramilitar o civil. Gracias a sus modernos
dispositivos de vigilancia y telecomunicacion,
estos puestos de mando podrian coordinar las
overaciones de busqueda y salvamento, des-
cde la guia de helicoptero en biusqueda de em-
barcaciones deportivas en peligro hasta la di
reccion de grandes operaciones de salvamente
en altamar. Si un petrolero estd averiado, a con
secuencia de una colision o porque ha tocado
fondo, el puesto de mando puede coordinar
la lucha confra la contaminacién del agua,
Ademdas podria intervenir en la lucha contra
el contrabando y en la proteccion de la pesca.

Dos nuevas actividades del puesto de man-
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do naval son consideradas cada vez mas im-
portantes. Tarde o temprano serd necesario
ejercer, al menos en las zonas de gran densi-
dad de trdfico, un control del trafico maritimo
parecido al control del trafico aéreo. Los pe-
troleros y buques de carga son cada vez mas
grandes y, por consiguiente menos maniobra-
bles. Esto disminuye el nUmero de vias nave-
gables y aumenta el dano y la contaminacion
de las aguas en el caso de accidentes. La si-
tuacién es agravada por el hecho de que los
petroleros y cargueros de gran tonelaje llevan
pocos tripulantes; ademds, dada la escasa
atraccion de las profesiones maritimas, las
compafias de navegacion se contentan a me-
nudo con personal insuficientemente calificado.
A consecuencia de todos estos factores parece
necesario ejercer la vigilancia del trafico mari-
timo y -en las zonas de gran densidad de trd-
fico -incluso un verdadero control. Esto pre-
supone disponer de sistemas perfeccionados de
vigiloncia, de presentacion de datos, de eva-
luacién de la situacién y de telecomunicacién.
El puesto de mando naval dispone de estas ins-
talaciones y podria pues encargarse también
del control del trafico maritimo.

El sequndo nuevo campo de actividades estd
relacionado con el répido crecimiento de la ex-
plotacién del fondo marino, por ejemplo de
la extraccién de petréleo y gas natural, y la
prospeccion del fondo con el objetivo de hallar
y extraer minerales. Nacen tecnoloaias nuevas,
por eiemplo la relativa a la construccién de
vehiculos submarinos tripulados o telediriai-
dos. lLos trabajos de prospeccién y extraccién
requieren la utilizacion creciente de remolca-
dores, gabarras, helicépteros etc. Todo esto
lleva consigo peligros nuevos. Hay cada vez
mas obstaculos a la navegacién: los vehiculos
submarinos pueden ser averiados; los oleoduc-
tos pueden ser estropeados por anclas v trai-
nas, v existen los peligros inherentes a la ex-
fracciéon de petrdleo y gas. Las nuevas activida-
des presuponen una ampliacién de los servi-
cios maritimos clasicos como el servicio hidro-
grafico, el servicio de senalizacién maritima
y el servicio de salvamento asi como la amplia-
cion de las existentes instalaciones portuarias.
Ademds hay que considerar los enormes peli-
cros de incendio, explosién y contaminacién
Y no hay que olvidar los aspectos militares de
todas estas nuevas actividades e instalaciones
que reoresentan un factor econémico enorme
narna el pais en cuestion y que, por consiquien-
te. deben ser protegidas contra los ataques
clasicos y -lo que es mas dificil -contra el sa-
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botaje. Todas estas actividades aumentan, en
la paz y en la guerra la importancia de los
puestos de mando navales.

Otra funcion importante de los puestos de

mando seria el intercambio de informacion
con otros puestos de mando. Los detalles de-
penden mucho de la estructura de la organi-
zacion estatal del pais en cuestion, asi como
de su situacion geografica. Pero los puestos de
mando navales tendrian que colaborar estre-
chamente con los puestos de mando de los
ejercitos de tierra y del aire asi como con la
policia, la defensa civil, el servicio guardacos-
tas, las autoridades portuarias efc. y, como es
natural, también con otros puestos de mando
navales. Una red tipica de puestos de mando
navales se compondria de los siguientes pues-
tos:
Aito Mando de la Armada. Este puesto de
mando central, en general, se dedica mads a
la elaboracién de los planes estratégicos, la
asignacion de los medios y la cooperacion
con las demds armas, que a la direccion de
las operaciones diarias. Para poder juzgar la
situacién general, el Alto Mando de la Arma-
da debe ser provisto, por los puestos de man-
do navales, de informacion seleccionada y re-
sumida.

Puesto de mando navales- Estos son res-
ponsables del mando operacional de las ac-
tividades navales llevadas a cabo dentro de
un drea de algunas centenas o incluso milla-
res de millas nauticas cuadradas. Hasta ahora
se ocupaban generalmente en las operaciones
océanicas. Podrian, sin embargo, dirigir tam-
bién las operaciones navales costeras, ya sea
directamente o por puestos de mando subor-
dinados. Reciben las informaciones directa-
mente de los buques, aviones y estaciones cos-
teras.

Puestos de mando portuarios- Estos son res-
general, estdn subordinados a un puesto de
mando naval y son responsables de un drea
de algunas centenas de millas nduticas cua-
dradas de aguas costeras, por ejemplo de los
accesos a un puerto comercial o a una base
naval. Coordinan las partes procedentes de las
distintas estaciones detectoras costeras y di-
rigen las operaciones de fuerzas navales cos-
teras, por ejemplo de unidades de patrulleros
rapidos, aerodeslizadores helicépteros y dra-
gaminas.

Puestos de mando portuarios- Estos son res-
ponsables de la defensa de un puerto y diri-

gen las embarcaciones de defensa portuaria y
las baterias costeras.
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La estructura de la red de puestos de man-
do y los nombres y responsabilidades de estos
pueden variar de un pais a otro. La red que
acabamos de describir es puramente imagi-
naria. En algunos paises no se distingue entre
los puestos de mando navales y los puestos de
mando locales. En el presente articulo se su-
pone que los puestos de mando locales son
responsablés de las aguas costeras, en las que
la vigilancia continua o casi continua y el man-
do de fuerzas navales desde la costa son po-
sibles. Se supone que los puestos de mando
navales, en general, son responsables de las
operaciones navales océanicas, operaciones en
las que el mando téctico es efectuado por los
comandantes de escuadras o navios, que re-
ciben informaciones procedentes de aviones v
estaciones detectoras costeras, por ejemplo es-
taciones radiogoniométricas etc. Ademas de su-
pone que los puestos de mando navales loca-
les estdn subordinados a los puestos de man-
do navales a los que transmiten partes selec-
cionados y resumidos relativos a la situacion
tdctica. '

Anties de considerar los dispositivos técnicos
necesarios a los distintos puestos de mando
navaies indicaremos las clases de informacion
que deben ser transmitidas, recibidas, inter-
pretadas y almacenadas, y definiremos algu-
nos términos.

Definiciones

Deteccién. Este término significa la primera
descubierta de un objetivo. La deteccion es efec-
tuada, en general, por radares, por dispositi-
vos de deteccidon submarina, por intercepcion
de partes radictelegraficos o radiotelefénicos o
por andlisis de emisiones raddéricas enemigas.
Una vez detectado, el objetivo es generalmente
seguido.

Seguimiento. El seguimiento es la repetida
deteccion de un objetivo, que permite com-
probar sus movimientos. Si un blanco seguido
desaparece, se puede estimar aproximadamen-
te su posicion, a condicidon de que el blanco
haya sido seguido durante un cierto tiempo
minimo. Ademds, a veces se puede establecer
una hipdtesis acerca de su destino. Una simple
deteccién, sin embargo, generalmente no per-
mite aplicar los procedimientos de determina-
cién de posicion a estima. Pero incluso en el
caso de una sola deteccion se puede definir
una zona de peligro, dentro de la cual se ha-
lla probablemente el objetivo. Los sistemas de
presentacion de los puestos de mando nava-
les deben permitir tomar en cuenta todas es-
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tas posibilidades, asi como también las varia-
ciones de la exactitud de las localizaciones.
Las estaciones costeras detectoras pueden lo-
calizar objetivos con un error de unos metros
nada mds, mientras que en la localizacién de
un objetivo en alta mar, mediante el método
de triangulacién, el error puede elevarse a va-
rias decenas de kildmetros.

Identificacién. La deteccidn de un objetivo
no implica su identificacién, que es muy dificil
Existen medios técnicos que permiten la iden-
tificacion; por ejemplo, dispositivos de escu-
cha y aparatos IFF, pero a menudo.es nece-
sario efectuar una indentificacién visual. Una
vez identificado, el objetivo continda siendo
conocido en la medida que pueda ser seguido
ininterrumpidamente. Si se interrumpe el se-
guimiento, se corre el riesgo de perder el obje-
tivo y, al tener que ser detectado de nuevo,
cometer un error de identificacién. como la
segunda identificacién resulta a veces muy di-
ficil, debe evitarse su pérdida; es decir, hay
que asegurar la continuidad del seguimiento,
para lo que existen distintos métodos: explo-
racion ininterrumpida de una zona mediante
estaciones detectoras fijas, como por ejemplo
estaciones raddricas costeras; seguimiento de
un navio enemigo por un buque o un avién;
detecciones sucesivas del objetivo a intervalos
suficientemente cortos. La frecuencia de las
detecciones varia, naturalmente, en funcién de
la censidad del tréfico. Un solo navio nave-
gando en alta mar necesita ser nuevamente
detectado a intervalos de algunas horas nada
mds; pero para vigilar buques que siguen ru-
tas en las que el tréfico es denso, las suce-
sivas detecciones de cada embarcacién deben
ser realizadas a intervalos mucho més cortos.

A este respecto surge la siguiente pregunta
fundamental: Hay que seguir solamente los
blancos identificados como -importantes-, o
bien todos ellos? En las zonas de combate po-
pria ser necesario vigilar todo el tréfico mari-
timo. En tiempo de paz, el trdfico maritimo ci-
vil puede ser tan denso que es précticamente
imposible vigilar todo el trafico y seguir cada
embarcacién. Si no es posible seguir los ob-
jetivos, hay que adoptar uno de los dos si-
guientes procedimientos. El primero consiste en
seguir todos los blancos y terminar el segui-
miento en el momento en que el blanco iden-
tificado es considerado insignificante. El se-
gundo consiste en la iniciacién del seguimiento
en el momento en que un blanco es identifica-
do como importante, por tratarse por ejemplo
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de un navio enemigo o sospechoso. El primer
procedimiento puede ser casi tan exigente co-
mo el seguimiento de todos los blancos, espe-
cialmente, si en las entradas y salidas de la
zona no existen medios sencillos de identifica-
cion. El segundo procedimiento permite al ene-
migo comportarse -normalmente- y penetrar
asi en la zona vigilada. La decisién relativa a
la adopcién del primero o del segundo proce-
dimiento depende naturalmente de las circuns-
tancias. El seguimiento de todos los blancos
tiene grandes ventajas, pero supone el empleo
de medios considerables.

Detectores

Ahora vamos a examinar los diversos me-
dios de deteccidn, seguimiento e identificacion.

El mas conocido y eficaz de los aparatos de
deteccién y seguimiento es el radar. Los rada-
res primarios clasicos, sin embargo, apenas
permiten identificar los objetivos. Solamente
permiten determinar, hasta cierto punto, el ta-
maiio del blanco y llegar a ciertas conclusiones
acerca del comportamiento y la velocidad del
blanco. En general, los costeros tienen un al-
cance hasta el horizonte, es decir que detectan
navios de superficie hasta una distancia de
unas 30 millas néuticas. Mediante la instala-
cion de los radares costeros en terreno alto se
puede aumentar el alcance, como es natural.
En ciertas zonas y durante algunos periodos
existen condiciones de propagacion anormales
que aumentan considerablemente el alcance de
los radares. En estas condiciones, un potente
radar tiene a veces un alcance de hasta 200
millas nauticas. Naturalmente no puede saber-
se que en cierto lugar y en un momento dado
se produzcan regularmente condiciones de pro-
pagacién anormales, pero los radares que se
intenta usar en zonas donde aparecen condi-
ciones de esta clase, deberian ser concebidos
de manera que permitan explotar a fondo es-
tas condiciones anormales de propagacion.

Con el fin de aumentar el alcance de los
radares costeros, éstos pueden ser colocados
en islas y plataformas de perforacion, o bien
instalados en navios de patrulla estacionarios,
submarinos, aviones de alas fijas y helicopte-
ros. Los radares instalados en navios de su-
perficie y submarinos no pueden detectar na-
vios que se hallen mas alla del horizonte, co-
mo es natural. Los radares instalados en avio-
nes tienen un alcance muche mas grande, igual
o superior a 60 millas nauticas. En ciertas con-
diciones, este alcance es desventajoso, pues el
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avion podria detectar 50 navios o mds y ser
incapaz de seguirlos e identificarlos. En mu-
chos casos la identificacion debe ser efectuada
visualmente. El avion de reconocimiento mari-
timo, en general, esé provisto de medios para
localizar y destruir submarinos y navios de su-
perficie que naveguen en alta mar, pero no
para detectar, seguir e identificar grandes can-
tidades de embarcaciones. Si se quiere utilizar
aviones de reconocimiento maritimo para es-
te propdsito, éstos deben ser equipados con
sistemas que permitan el seguimiento de nu-
merosos objetivos maritimos y el intercambio
de informaciones con las estaciones costeras,
Dado que la deteccion, el seguimiento vy la
identificacion de gran nimero de embarcacio-
nes es en general un cometido civil, seria in-
dicado no utilizar aviones militares de recono-
cimiento maritimo que normalmente son muy
complejos, sino equipar aviones civiles rela-
tivamente baratos con los aparatos necesarios.
Puesto que hoy en dia muchos paises exigen
una zona jurisdiccional de 200 millas, un avién
de esta clase encontraria un mercado intere-
sanfe.

Los radares secundarios- aparatos IFF vy
otros tranpondedores se presta, principalmen-
te a la identificacion. Naturalmente pueden ser
utilizados también para el seguimiento de ob-
jetivos equipados con transpondedores. El apa-
rato IFF, en general, es considerado como un
aparato mds indicado para identificar amigos
que para distinguir un amigo de un enemigo,
puesto que el enemigo en potencia puede u-
tilizar también transpondedores. Ademas, la
falta de una respuesta no siempre es una prue-
ba de que el objeto interrogado sea un ene-
migo, ya que: un transpondedor puede estar
averiado, se puede olvidar ponerlo en marcha,
y la antena del transpondedor puede ser mo-
mentdneamente interceptada por ofras partes
del vehiculo. La mayor parte de los buques
equipados con transpondedores son navios de
guerra. Los radares de vigilancia de los pues-
tos de mando estén provistos generalmente de
aparatos |FF. Estos, sin embargo, permiten
principalmente identificar amigos. En ciertos
casos son eficaces también para identificar un
bugue enemigo, si el navio interrogado trata
de utilizar su transpondedor para enganar. Si
quisiera establecer un sistema de control del
trafico maritimo, seria necesario equipar los
bugues mercantes con transpondedores. Estos
serian probablemente transpondedores de ban-
da X relativamente sencillos. De todas formas,
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la dotacién de los buques mercantes facilitaria

considerablemente el control del trafico mari-
timo.

Otro medio eficaz de deteccién e identifica-
cion es el detector de emisiones de radar. El
cicance normal de estos receptores es mucho
mas elevado que el de los radares. El detector
de emisiones radar permite identificar el tipo
de la emisién radar y, por consiguiente, la cla-
se y la funcién del radar. Sin embargo, sélo
determina el acimut del radar, de modo que
la deteccion de un radar mediante un solo re-
ceptor no permite ni la localizacién ni el se-
guimiento del radar. La deteccion de un radar
por varios receptores permite, naturalmente, la
localizacion del radar mediante triangulacion.
La exactitud de esta localizaciéon no es elevada,
y la localizacién requiere una coordinacién
perfecta del funcionamiento de los receptores.
De todas formas, los detectores de emisiones
radar instalados en estaciones costeras, na-
vios y aviones desempenardan sin duda un pa-
pel importante dentro del sistemo detector del
puesto de mando naval. Se prestan principal-
mente a la deteccién de radares militares, pués
los radares de los buques mercantes son fo--
dos parecidos y, por ello es imposible o di-
ficil. distinguirlos.

Las comunicaciones radiotelegréficas y ra-
diotelefonicas, especialmente en ondas cortas,
pueden ser detectadas a distancias aln mds
grandes. En la segunda guerra mundial los
aliados localizaron a menudo submarinos ale-
manes por el método de triangulacién median-
te sus emisores de ondas cortas. Las grandes
estaciones receptoras costeras pueden captar
las emisiones por ondas cortas en distancias
enormes. La exactitud de la localizacion me-
diante triangulacion, sin embargo, no es gran-
de. Naturalmente no se trata solamente de
localizar la emisora, sino también de descifrar
e interceptar los partes.

No hay que olvidar los detectores oOpticos.
Aparatos de esta clase, desde el simple telesco-
pio hasta las més moderna cdmara de tele-
vision de bajo nivel luminoso, pueden desem-
penar un papel importante en la deteccion e
identificaciéon de naves. En tiempo de paz, la
identificacion visual es practicamente la Onica
sequra, por lo que un sistema de vigilancia to-
tal debe comprender estaciones costeras, na-
vios de patrulla y aviones de alas fijas y heli-
cépteros que permitan identificar cada objeto



Mares v Naves

en el momento en que entre en la zona vigi-
loda. Los buques y aviones siembraminas de-
ben ser detectados ya sea por el servicio guar-
dacostas o por unidades especializadas.

La gama de los sistemas para la deteccion y
el seguimiento de submarinos comprende des-
de instalaciones detectoras submarinas, pues-
tas en aguas poco profundcls, hasta aviones
de reconocimiento maritimo de largo alcance
equipados con boyas sonoras y detectores de
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anomalias del campo magnético terrestre, ade-
mas de los radares y los demds sistemas ya
mencionados.

Las naciones ricas se serviran cada vez mas
de satélites de reconocimiento. Es poco proba-
ble que los satelites sean capaces de identifi-
car todos los navios con certeza absoluta. Pero
gracias a su enorme cobertura pueden seguir
ininterrumpidamente a casi todos los navios
desde que zarpan.

Cditatiol

Viene de la Pag. 2

cuando ya se hallaba relativamente cerca de
su puerto de arribada. Al no llegar a puerto
en la fecha prevista, inmediatamente se mo-
vilizaron, para localizarlo, los elementos de
exploraciéon y salvamento de la estacién de
Okinawa, operada por el Servicio de Guarda-
costas de los Estados Unidos. Ningln resto se
encontré vy el 19 de enero se dio oficialmente
por perdido. 33 tripulantes, incluyendo tres ca-
mareras desaparecieron. Este siniestro repre-
senta, ademas, de las vidas humanas, perdi-
das, la mayor cantidad que deberan desem-
bolsar las companias aseguradoras, que inclu-
ye, ademds de los 27 millones de ddlares en
que estaba asegurado el buque, el seguro de
la carga.

En el caso del Berge Istra ocurrié una extra-
fa coincidencia: las estaciones de radio de
Broome, en Australia, y la de Singapur escu-
charon un Mayday (1) a las 20.40 y a las
21.00 hs. tiempo de Greenwich, el dia 3 de
enero. Ambas estaciones reportaron haber
captado el Mayday pero muy confusamente.
Se creyd que la senal provenia del Berge Istra,
pero posteriormente se comprobdé que proce-
dian del buque-motor Capella, de la RepUblica
Demécratica Alemana, que naufragd precisa-
mente en la fecha indicada, en aguas del mar
del Norte.

Como deciamos mas arriba, prdcticamente
se hunde un barco por dia, sin contar las pér-
didas de embarcaciones pesqueras o de otro
tipo menores de 100 trb. La incidencia de nau-
fragios en nuestra Marina es insignificante
y ni siquiera aparece el nombre de nuestro

(1) Mayday es el equivalente en radiotelefonia
al SOS radiotelegréfico.

pais en las listas que anualmente publica
Li~yd's de Londres sobre pérdidas totales de
buques.

Para informacién del lector a continuacion
sefalamos algunos datos de pérdidas totales
en diversos paises ocurridos en los anos que
se mencionan, asi como el porcentaje que re-
presentaban con respecto a su propio tone-
laje total: 1966, Chipre perdié 5 buques con
28,728 trb., que era el 15.80% de su total.
1967, el mismo pais, 6 barcos con 34,489 trb.,
9.56%. 1967 Libano, 9 buques con 44,917 trb.,
7.51%. 1968, Argentit..1, 6 barcos con 43,345
trb., 3.62%. 1969, Holanda, 13 buques con
109,089 trb., 2.08%. 1971, Hong. Kong, 4
barcos con 19,527 trb., 3.41%. Mismo ano,
Singapur 6 buques con 37,797 trb., 6.50%.
1972, Corea del Sur, 11 barcos con 85,885
trb., 8.12%. 1973, Filipinaz, 8 buques con
69,813 trb., 7.37%.

Ademds de los paises senalados, son mu-
chos mas, desarrollados y tercermundistas, co-
mo ahora se dice, los que en diversas ocasio-
nes han rebasado el promedio anual mundia!
-1971 el mas elevado, con .042%:; 1970, el
mdas bajo, con 0.27% , dentro del quinquenio
que hemos mencionado.

En lo que se refiere a la edad de los buques,
a quienes han asegurado que su vida Gfil es
de veinte anos, podemos decirles, también con
las estadisticas de Lloyd's a la vista, que en
1973 se encontraban en servicio 13,685 bu-
ques de veinte o mas afos, con un total de
31,422,041 trb., que representaba el 10.8 %
del tonelaje mundial a flote. Entre ese nimero
se contaban 5,348 barcos con mas de treinta
anos.



Edificio para la Secretaria de Marina

Una vez que el Presidente de la Repiblica,
General Lazaro Cardenas anuncid en su In-
forme al H. Congreso de la Unién del 1o. de
Septiembre de 1939, que se crearia a partir
del 1o. de enero de 1940 un Departamento
Auténomo de la Marina Nacional, fue labor in-
cesante la de encontrar un local o un edificio
que albergara las diversas dependencias que
lo formarian; como es bien sabido pasaron
a depender de este nuevo Departamento las
siguientes Oficinas: De la Secretaria de Guerra
y Marina, la Armada de México, con todos sus
elementos auxiliares; de la Secretaria de Co-
municaciones y Obras Plblicas, la Direccidn
General de Marina Mercante, la Oficina de
Obras Maritimas, incluido el servicio de Dra-
gado; la Oficina de Faros y la Oficina de Zo-
na Federal.

Simultdneamente a la creacién del Depar-
‘amento Auténomo de Marina, desaparecié el
Departamento Auténomo Forestal y de Caza
y Pesca, habiéndose dispuesto que la seccidn
Forestal y de Caza volviera a la Secretaria de
Agricultura y Fomento, hoy de Agricultura vy
Ganaderia y la pesca, pasé a formar parte del
Departamento Auténomo de Marina.

Ante esa situacién lo primero que se hizo,
fue gestionar ante el Presidente de la Repu-
blica que se cediera al nuevo Departamento,
el edificio de la Estacién Colonia de los Ferro-
carriles Nacionales, que antiguamente se en-
contraba ubicado en el predio que en la ac-
tualidad ocupa el jardin y el monumento a la
Madre, en la Calle de Sullivan; a este reque-
rimiento el Presidente indicé que se buscara
otro sitio, pues ese edificio iba a ser demolido
por su orden, pues estaba destinado a otros
fines y aunque habia alguna resistencia, ya
habia ordenado se procediera a su demolicién.

Ante esta situacidon, buscando locales va-
cios, se encontré uno que acababa de ser de-
salojado por un restaurante ubicado en la
Avenida Judarez, donde ahora es el cine Va-
riedades y que anteriormente fue el cine Ma-
gerit. Al tratar de rentar este local, su pro-

Por Antonio Véazquez del Mercado

pietario, el sefor Haghenbeck, senalé como
condicién que se le anticipara la renta de un
ano.

Al someter al sefor Aurelio Bueno, Direc-
tor General de Egresos de la Secretaria de Hes
cienda y Crédito Piblico esta pretensién, la
rechazé de inmediato.

Como el lo. de enero de 1940 estaba muy
préximo y realmente no se encontraba sitio
donde albergar al Departamento, no hubo
mds remedio que rentar un local desocupado
en el nimero 55 de la calle de Balderas, que
desde luego no reunia las condiciones nece-
sarias, pero que ante la urgencia del caso,
se rentd y se procedid a su reparacion y acon-
dicionamiento y ese fue el primer albergue
de dicho Departamento.

En el afo de 1941, al elevarse la categoria
del Departamento Autébnomo de Marina a
Secretaria de Marina y al ser nombrado =
General de Divisién Heriberto Jara, Secretario
de Marina, gestiond ante el C. Presidente de
la RepUblica que se asignara a esta Dependen-
cia el actual edificio que ocupa en la calle de
Azueta No. 9.

Tengo entendido que esta construccién ori-

ginalmente fue proyectada con destino a la
Aduana Postal.

Este edificio tampoco reunia las condiciones
necesarias; sin embargo, es muy superior al
que se ocupaba en Balderas.

En el afo de 1951, se planed la construccion
del 7o. piso del edificio de Azueta No. 9, para
un mayor desahogo a las oficinas existentes.

Al aumentar las actividades de la Secreta-
ria de Marina, ya no fue posible albergar todas
las oficinas y hubo necesidad de rentar varios
locales para dar acomodo a ampliaciones y
oficinas de nueva creacién, dado que practi-
camente el espacio resultaba reducido.

A partir de aquella fecha, ha sido costum-
bre rentar diversos locales para cubrir las ne-
cesidades y en la actualidad la Secretaria de
Marina ocupa, ademas del edificio de Azueta
No. 9, los siguientes:
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Direccién de Marina Mercante, Oficina de Bie-
nes Muebles, Auditoria Interna, Corresponden-
cia y Archivo; Dr. Mora No. 15

Unidad de Organizacion y Métodos Niza 77
Biblioteca; Vallarta No. 9
JesUs Teran No. 25

Centro de Capacitacién para Empleados Ci-
viles; Chimalpopoca No. 65-B

Guarderia;

Oficina de Deportes; Privada de Correos No. 5

Direccién de Construcciones Navales; Paseo

de la Reforma No. 133.

Centro de Estudios Superiores Navales; Paseo
de la Reforma No. 40.

Talleres de Marina; Av. de los Vosgos 300.

Club Social de la Secretaria de Marina; Awv.
de los Vosgos 320.

Almacenes de Intendencia Naval, Compania
de Infanteria No. 9; Av. del Canal y Tezontle.

Direccién de Seguridad Social, Direccién de
Aeronautica, Direccion de Infanteria, Armas
Navales, Consejo Consultivo de Maring;
Av. Independencia No. 59.

Comisién Revisora de Leyes de la Armada de
México; Av. Independencia No. 67

Calle 4 No. 29.

Centro Médico Naval y Radiotelefonia;
tiguo Camino a Acapulco 230.

Direccién de Ingenieria;
An-

Colegio de Marinos; Balderas No. 44.

Almacén de la Junta Administradora de los
Servicios Médicos; Balderas No. 33.

Banda de MuUsica; Campos Eliseos No. 188.

Personal Transito Armada; Av. Alvaro Obre-
gén No. 127.

Farmacia Junta Administradora;
Prado Local “"P".

Exposicion Permanene de Marina; Edif. "H"
Prado Local 14.

Oficina de Bienes Inmuebles; Av. Judrez No.
134.

Direccion General de Dragado; Av. Baja Ca-
lifornia 255, “"A'".

Direccion General de Obras Maritimas; Av.
Insurgentes Sur No. 465.

Edif. H

’
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Estudios y Laboratorios; San Juan Ixhuatepec,
Edo. de México.

Direccion de Oceanografia y Senalamiento
Maritimo; Medellin No. 10.

Departamento de Hidrografia, Geodesia y

Astronomia; Av. Coyoacdn 131.

Departamento de Ciencias Marinas; Hermo-
sillo No. 16.

Almacén General; Dr. Rio de la Loza y Vértiz.

Contemplada esta situacién, puede aparecer
que no ha habido empeno para lograr en de-
finitiva contar con un edificio apropiado para
servicios tan importantes como son los de Ma-
rina y todas sus Dependencias; por lo tanto es
conveniente hacer una resefa de todos los in-
tentos que se han hecho para llevar a cabo
la obtencion de un edificio.

Del afo 1951 que fue la ampliacién con
cl 7o. piso, hasta el ano de 1964, ignoro qué
gestiones se hayan hecho para lograr contar
con un edificio adecuado, pero a partir de
1964, si se desarrollé un esfuerzo continuado
para lograrlo.

Asi fue como el 1o. de Junio de 1965, con
motivo del Dia de la Marina y después del
desayuno ofrecido al Presidente de la RepU-
blica y a su Gabinete, la ceremonia continudé
con la inauguracion del Centro Médico Naval
y en el recorrido se pasé frente a unos terre-
nos sitos en la Colonia Ndpoles, al lado dei
actual Hotel de México, predio de 25,000 m2.
y se le indicé al sefor Presidente que en ese
terreno era factible ubicar la Secretaria de
Marina. El entonces Jefe del Departamento del
Distrito Federal, Licenciado Ernesto P. Uru-
churto, comenté que esa Dependencia tenia
el proyecto de convertirlo en zona verde.

A continuacion se mostraron unos terrenos
propiedad del Ingeniero Fernando Moctezuma,
a un costado del Estadio Azteca, en donde
habia la superficie necesaria para instalar de-
bidamente la Secretaria de Marina y todas sus
Dependencias, con aproximadamente 75,000
M2. La oferta fue de $ 50.00 M2.

Ahi el senor Presidente pudo contemplar
una gran extension de terreno nivelado, de
esfructura rocosa y en principio, sin tomar
una decision, ordend que se estudiara la po-
sibilidad de adquirirlo.
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Posteriormente, al estar en contacto con el
Licenciado Uruchurtu, senalé que después de
haberse estudiado la situacién por la Arqui-
tecto Angela Alessio Robles, creian que no era
conveniente, por la necesidad de llevar a ca-
bo obras muy costosas de urbanizacion y su-
girié que se buscara otro sitio en la Capital.

El senor Gabriel Alarcén sabiendo que se
buscaba terreno para la Secretaria de Marina,
ofrecié terrenos por la avenida que une a Ix-
tapalapa con la carretera de Puebla, pero la
Secretaria de Marina no los consideré adecua-
dos.

En la colonia del Valle se localizaron terre-
nos propiedad de los Estudios Churubusco-Az-
teca y el Presidente del Consejo, Licenciado
Santos Galindo estaba conforme en venderlos,
contando con la anuencia del entonces direc-
tor del Banco Cinematogréfico Licenciado Emi-
lio O. Rabasa y con el Subdirector del Institu-
to Mexicano del Seguro Social, Licenciado Ri-
cardo Garcia Sdinz, ya que existia un crédito
a favor del I.LM.S.S.

El Secretario de Hacienda y Crédito Piblico,
autorizd los convenios respectivos y se propd-
|6 el contrato que fue firmado por las autori-
dades correspondientes. Sin embargo el C. Se-
cretario de Gobernacion que fungia como Pre-
sidente del Consejo de Adminisiracion del
Banco Cinematografico, considero que en ra-
zé6n de los créditos que adeudaba el Banco,
era preferible una venta en metdlico que le
permitiera al Gobierno Federal recuperar parte
de los adeudos contraidos por los Estudios
Churubusco-Azteca.

La Secretaria del Patrimonio Nacional, por
conducto de la Oficialia Mayor, localizé te-
rrenos cercanos o la Secretaria de la Defensa
Nacional, mismos que obligaba a construir &l
edificio de la Secretaria de Marina con alto
costo, pues se caracterizaban éstos por desni-
veles pronunciados y ademds eran insuficien-
tes, por lo que se decliné la oferta.

Los duenos de las fébricas de Loreto y Pe-
fia Pobre cedieron al Departamento del Dis-
trito Federal terrenos localizados en el Pedre-
gal de San Angel, con el fin de que fueran
destinados ‘para usos publicos, pero las ca-
racteristicas del terreno hacian costosa la cons-
truccién y ademds al ser irregulares, dificulta-
ban el proyecto para los ‘servicios necesarios
de la Secretaria de Marina.
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A pesar de toda la serie de dificultades, se
continud insistiendo y se presentd la oportuni-
dad de adquirir unos terrenos en Mixcoac, al
lado del periférico y colindante a la fabrica
de cemento Tolteca, reunian por su dimension
(75,000 M2.) y localizacién, las condiciones
requeridas pdra construir los edificios de la
Secretaria de Marina; ademds, efectuado el
avalto por la Secretaria del Patrimonio Na-
cional, se encontré que el precio no sélo era
justo sino inferior al valor comercial.

Al someter a la consideracion del Presidente
de la RepUblica esta oportunidad, indicd gue
él tenia idea de que en esa region habia algu-
nas minas de drena y que por lo tanto, era
preciso ponerse en contacto con el Arquitecto
Pedro Ramirez Vézquez, para que diera un
dictamen al respecto. Se procedié desde luego
y el informe del Arquitecto fue favorable a la
adquisicién, pues encontro el terreno sano pa-
ra llevar a cabo sobre él las edificaciones que
se requerian para la Secretaria de Marina; ya
con este visto bueno, se procedié a hacer las
gestiones necesarias con el Presidente de la Re-
pUblica, quien autorizé al Secretario de Ha-
cienda y Crédito Piblico para que se creara la
partida correspondiente, a fin de que sobre
ese terreno se hicieran las instalaciones de
Marina.

La Secretaria de Hacienda acaté la dispo-
sicién anterior y puso a disposicion de la ‘Se-
cretaria de Marina el mes de septiembre de

1970, la cantidad de Ocho Millones de Pesos
para esa adquisicion.

Todo parecia que a la postre se lograria lo
que durante tanto tiempo se anheld. Sin em-
bargo, ya en el afo 1971, por circunstancics
muy extrafas y por una conseja en el sentido
de que “ahi habia alge RARO", cancelaron la
aportaciéon y senalaron que a cambio de eso
se iban a asignar unos edificios, todo lo cual
quedd en promesas, quizd por falta de insis-
tencia.

Es una verdadera lastima que no se haya
continuado con este esfuerzo y no se le haya
dado la atencion que merece, pues la dis-
persion de Oficinas a la postre, no tiene mas
resultado que la deficiencia en el servicio.

Respecto al supuesto "RARO", cabe infor-
mar que el propietario del terreno lo vendié
posteriormente a un precio mayor y se tiene
entendido que en la actualidad el Club “Cruz
Azul", se ha interesado en el mismo terreno
d un precio aun mayor.



Barcos en Ferro-(emento para ESCUG'BS de Pesca

El dia 23 de mayo de 1975, fué firmado
en la Ciudad de México, D. F. el contrato de
compra-venta para la construccion de veinte
embarcaciones pesqueras viveros neveros, ce-
lebrado por una parte por “Cubapesca’ con
oficina principal en el Puerto Pesquero de La
Habana, Cuba y por la otra parte el Fideico-
miso para el Fomento de la Investigacién vy la
Educacion Pesquera, por conducto de su Ins-
titucion Fiduciaria Nacional Financiera, S. A.

Como el contrato de referencia exigia en
una de sus clausulas la vigilancia e inspeccion
de las embdrcaciones durante su construccion
por el comprador Nacional Financiera, S. A.,
firmé contrato con la Sociedad de Registro vy
Clasificaciéon Mexicana, S. A., (RECLAMEX) pa-
ra que se encargara de la supervision conti-
nua del proceso de la construccién y vigilara
que lo mismo se ajustara a lo prescrito en el
contrato, especificaciones y planos de construc-
cion.

Para cumplir con este contrato la Importa-
dora de Buques y Equipos de Pesca “'Cuba-
pesca’’ encomendo a la empresa de astilleros
“Victoria de Giron"' la construccion de las mis-
mas. Destinandose al Astillero nGemro dos con
residencia en Cardenas provincia de Matanzas
la construccién de siete buques naveros y al
Astillero nOmero quince con residencia en Man-
zanillo provincia de Oriente la construccién de
tres neveros y diez viveros todos ellos con las
siguientes caracteristicas:

Eslora total 16.16 mts.
Eslora en flotacion 14.50 mts.
Eslora entre perpendiculares 13.86 mits.
Manga total 4,90 mts.
Manga en flotacion 4.75 mts.
Puntal 1.90 mts.
Calado medio 1.10 mts.
Calado maximo 1.48 mts.
Desplazamiento 40. tons.
Tonelaje bruto 36.15 tons.
Tonelaje neto 27 .45 tons.

Maquina propulsora: Motor Volvo Penta Mo-
delo MD-100B de 150 H. P. a 1800 r.p.m.

Velocidad 8 nudos
Autonomia 1,200 millas
Capacidades:

Volumen de la nevera 20.00 m3
Volumen de los tanques de

combustible 37 m3
Volumen de los tanques de agua 3.00 m3

Antecedentes sobre la construccion en Ferro-
Cemento.

La construccién naval en ferro-cemento no
es nada nuevo, pues desde el afo de 1848
Jean Lambot, francés, construyé un pequeno
bote con este material, el cual se encuentra en
el Museo de Brignoles, Francia; posteriormente
en el afo de 1849 construyé un segundo bote
y puede verse en el Museo de Paris.

Otros botes fueron construidos por el mismo
Lambot hacia el ano de 1887 y fueron los usa-
dos en el parque zooldgico de Amsterdam.

Posteriormente y ya en el presente siglo se
construyeron en ltalia botes de ferro-cemento
y se le da crédito como el Padre de este tipo,
al Profesor Luigi Nervi, miembro de la firma
Nervi y Bertoli. El Profesor Nervi trabaijé en
el campo de la investigacién de este tipo de
construccién hasta el ano de 1943.

Entre el afo de 1917 y 1922 se construye-
ron buques de ferro-cemento por un total de
aproximadamente 150,000 toneladas, pero es-
tas embarcaciones tuvieron problemas poste-
riormente por una excesiva corrosion en sus
materiales estructurales.

Hacia el aho de 1943 el Profesor Nervi efec-
tué experimentos, usando alambres finos im-
pregnados con cemento y el resultado fué sa-
tisfactorio, posteriormente efectud pruebas con
tela de alambre galvanizado, tipo tela de ga-
llinero hexagonal, colocando varias capas de
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ants de ser abanderados por el Sr. Presidente de la Republica

este material a ambos lados de la estructura
de varilla de alambrén.

Construccion.

La construccién de este tipo es aconsejable
efectuarla en lugares bajo techo, para lo cual
los astilleros Cubanos han construido locales
apropiados para dedicarlos exclusivamente o
este tipo de construccion.

Debido a la necesidad que tuvieron en Cuba
de construir sus propias embarcaciones pesque-
ras y la falta de material a la que estaban
acostumbrados (madera), desarrollaron su pro-
pia tecnologia basados en las experiencias de
los constructores anteriores mejorando muchos
aspectos de la técnica utilizada, adoptando el
sistema de produccién en serie y fué en esta
forma como se construyeron las embarcaciones
para el Gobierno de México.

La construccidon se dividié en las siguientes
fases.

1.- Corte y doblaje

2.- Nivelacién de la quilla con la linea

de base.

3.- Montaje de los elementos estructurales
del casco y cubierta.

4.- Enmallado del casco y mamparos es-

tancos, caramancheles y cubierta.

5.- Aplicacién del mortero al casco, mam-
paros, cubierta, y caramancheles.

6.- Colocacién del timén, bocina, eje de
cola.

N.ontaje del motor.
8.- Instalacién del sistema de gobierno

Q.- Instalacién del sistema de tuberias e
instalacion eléctrica.

10.- Alistamiento de bodega, alojamiento,

colocacion de puertas, ventilas, efc.

11.- Instalacion de arboladura, velas, cabu-

lleria toldilla.

12.- Pintura y acabados.

Una vez terminadas las fases de construc-
cién de la 1 a la 10 la embarcacion es botadua
al agua y ya en ella se procede al alinea-
miento del motor con el eje propulsor y se con-
tinGan las fases 11 y 12. La prueba a que fue-
ron sometidas cada una de las embarcacio-
nes son:

1.- Pruebas de funcionamiento del siste-
ma de achique.

2.. Pruebas de funcionamiento del siste-
ma de baldeo y contraincedio.

3.- Pruebas de funcionamiento del siste-
ma de combustible.

4.- Pruebas de funcionamiento del siste-
ma de lubricacién.

5.- Pruebas de funcionamiento del siste-

ma de refrigeracion.
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Uno de los pesqueros de ferrocemento listo para ser pintado v
posteriormente ser lanzado al agua
6.- Pruebas de funcionamiento del siste- 15.- Pruebas del sistema de gobierno ma-
ma sanitario. nual y auxiliar.
7.- Pruebas sobre amarras. 16.- Pruebas de diametro tdactico.
8.- Pruebas del tablero eléctrico. }g gruegos ge mercg. 7 Ml
e ruepqas de raaa rorzaqd.
9.- Pruebas de alumbrado. 5%

10.- Pruebas de las luces de situacion.
11.- Pruebas de equipos de cocina.
12.- Pruebas de estabilidad.

13.- Pruebas de navegacion.

14.- Pruebas de velocidad
milla)

(corrida de la

El dia 2 de febrero del afo en curso, en el
puerto de Cozumel, Q. R, fueron abanderadas
estas ambarcaciones por el sehor Presidente
de la Repdiblica, quien recibié, de manos del
Director de RECLAMEX, los certificados de cla-
sificacion de casco y los correspondientes cer-
tificados de clasificacién de maquinaria.

México continia como tercer Exporfador Pesquero a Estados Unidos

De acuerdo con los datos proporcionados
por la Oficina de Censos, del Departamento
de Comercio de los Estados Unidos, ese pais
importd, durante 1974, productos pesqueros
comestibles, por un total de 2,211,997,000 li-
bras (1,003.4 millones de toneladas métricas,
aproximadamente) con un valor de 1,478 mi-
llones de délares, contra 2,416,193,000 libras
(1,096 millones de toneladas métricas, aproxi-
madamente) con valor de 1,398.5 millones de
ddlares en 1973.

En ese ano (1973) México compartié el cuar-
to lugar, junto con Noruega, en el volumen ce
exportaciones a los Estados Unidos pero fue
tercero en lo que respecta al valor de dichas
exportaciones. En el afo siguiente (1974) ocu-
pb el tercero, tanto en volumen como en valor.
Sin embargo, como se observard en el Cuadro

CUADRO 1
Porcentajes por valor

Pais %
0 Japén 200 (
? Canadd 15.8 :2
*(\} México 115 ¢
{ Islandia 4.8 (2

Australia 370 &
A Noruega 3.4 S
A Suddfrica 2.9
Dinamarca 2.8 %
( Indic 246
/ 5 (
) Brasil 2.4 )
) Panamé 159 9
Formosa 1.7
0 Espafa 1.4
,? Ecuador 1.2 (:1

Corea del Sur 1.2

Venezuela 1432
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No. 3 que acompaiia a esta nota, México ex-
porté a Estados Unidos en 1974, aproximada-
mente unas 950 toneladas menos que el anho
anterior.

Es muy interesante observar que, en tanto
México contribuyd tan sélo con el 4.7% de la
cantidad de productos pesqueros importados
por los Estados Unidos, recibié en cambio, el
11.5% del valor total de dichas importaciones.
Ello se debe, sin lugar a dudas, al camardn,
no obstante que en alquna época sufrié una
sensible baja en su precio, de la cual se recu-
peré rapidamente.

En el Cuadro 1 se senala el porcentaje, por
valor, de los principales paises exportadores
de productos pesqueros a los E. U., en 1974.
Fn el Cuadro 2, con respecto al mismo afo,
los porcentajes en volumen.

I'_"“\_'_'

T S

CUADRO 2

Porcentajes por Cantidad

Pais

Japoén
Canadd
México
Islandia
Noruega
Dinamarca
Suddafrica
Espana
Formosa
Corea del Sur

( India

Z Brasil

/ Ecuador

¢ Filipinas
Panama

Reino Unido

CUADRO No. 3
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) ;
()

e

30.5

19.4 g
47 Y
43 (
S0
2.9 ‘;)
2.6
e ¢
20
1.8
i
1.2 )
1.1
0
1.0
1.0

Principales paises exportadores de producios pesqueros comestibles a los Estados

Unidos en 1973 y 1974, en miles de libras y de délares.

1973

Pais Cantidad Valor Cantidad
Japoén 619,488 237,074 675,525
Canadd 525,700 301,623 428,242
México 106,540 127,985 104,445
Islandia 115,408 72,569 94,902
Australia 19,603 43,980 15,563
Noruega 106,565 60,736 68,302
Sudafrica 66,016 35,493 56,756
Dinamarca 83,838 50,815 63,532
India 25,316 22,746 36,341
Brasil 24,400 29,635 25,976
Panama 26,163 20,623 23,335
Formosa 44,999 24,176 42,432
Espafa 19,225 13,669 43,385
Ecuador 24,451 16,231 25,250
Corea Sur 24,637 L 0 1 e 39,226
Venezuela 12,110 14,598 10,227
Reino Unido 35,078 24,169 22,495
Total mundial 2,416,193 1,398,484 2,211,997

1974

Valor

295,864
233,152
169,805
70,222
54,297
50,059
43,447
41,611
38,271
35,009
27,436
24,589
20,415
18,015
17,996
17,575
16,537

1,477,918



Carta Abierta al Recién Ingresado

Mi querido novato: Ante todo eres criatura
de Dios y como tal amas al Sehor. tu Dios,
sobre todas las cosas y amas al préjimo como
a ti mismo. Préjimo viene de préoximo y por
eso a los mds préoximos los amas mas, mas
que a ti mismo. Hasta ahora los mds préximos
eran tu familia, tus amigos; a partir de ahora
son tus companeros, tus profesores; después
de ahora serdn tus superiores, tus iguales y tus
subordinados.

Amar es admirar sus virtudes, para imitar-
las y practicarlas y olvidar las debilidades que
todos tenemos, como las tienes t4: fijate que
te aconsejo olvidar, mejor ignorar, no perdo-
nar; el perdén presupone la existencia de una
falta que generalmente no se cometid, al me-
nos, con intencion de hacer dafo.

Si no fueses creyente —ya sé que lo eres—-
de Dios y como tal amas al Sefor tu Dios,
descenderias de una cédula bioldgica que
dispuso de eficacisimos protoplasmas, aunque
esta voz, en correcto griego significa el primer
hombre. Pero es tan triste, tan humillante, tan
bochornoso proceder de un gusano, de un rep-
til o de un mono., que preferimos dejar el
asunto a los citélogos, ciencia que, por otra
parte, ignoro en absoluto: prefiero el cdlculo
diferencial.

Tu primera derivada, como criatura de Dios,
es que eres espanol, quizd por segunda deri-
vada, porque por primera es que perteneces a
la raza blanca. Pero como apartamos los pro-
blemas segregacionistas, que ni a ti ni a mf
nos interesan quédate en primera derivada v
no nos busquemos complicaciones. Como es-
panol naciste con cierto amor inicial que traias
en la sangre, a tus padres y a tu patria, que
es lo mismo, porque la etimologia de ésta viene
de pater, como griegos y latinos llamaron al
progenitor: cuando el Decdlogo ordena honrar
al padre implicitamente manda amar a la pa-
tria: concreto.

por el Alm. Indalecio Nunez (Armada Espanola)

Sin embargo, tengo que aclararte algo: he-
mos observado, a través de la historia, que
muchos no se averglenzan de amar a su pa-
tria bastante mds que a su padre: hijos de
espanoles nacidos en Ameérica —por ejem-
plo— abandonaron a sus mayores para ser-
vir a la nueva patria, obtenida también, por
primera derivada, de Espaia. Separatismo que
justificé, al parecer, el devenir de los tiempos,
hasta tal grado que ahora, pasado siglo vy
medio largo, les hemos aplicado paréabolas de
hijo prodigo y no sélo les abrimos nuestros
brazos fraternos, sino que levantamos monu-
mentos a los que presumieron de enemigos ju-
rados de lo que ahora llaman Madre-Patria,

aunque en correccion debieran denominar
Abuelo-Patria.

Por esta y otras causas que conoces igual
que yo, desde la preconsciencia, tu primera
obligacion es servir a tu Patria, que chora la
pongo con mayuUscula por que es Una, que
es exactamente lo mismo que ser bien nacido;
sélo con servirla, se honra al apellido.

TU eres bien nacido; 10 luces con orgullo
apellido honrado. Fijate bien en todo esto,
por ser muy importante. Antes que marino eres
criatura de Dios y espanol: ser marino no es
mas que la segunda derivada.

Lo que arrastra un bagaje de obligaciones
y deberes que no te voy a mostrar; sélo me
basta con anunciarte y enunciarte un bello
slogan, que si antes fue grito de guerra de los
escoceses de minifalda, ahora se aplica a las
frases breves y llamativas de reclamo o de lla-
mada: servir a la Patria en la Marina. Todos
los dias, cuando te despiertes, repitelo como
oracion: Yo estoy sirviendo a mi Patria en su
farina.

Porque es imprescindible que se te despierte
la vocacion: Me atrevo a aconsejarte que si no
lo logras, pidas la separacién del servicio cuan-
to antes, Puedes seguir practicando fu primera
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derivada en otros oficios: se sirve a la Patria
de muy distintos modos y maneras, en el dis-
tinguido Cuerpo de Correos o en el de Adua-
nas; en el respetable Cuerpo de Ingenieros de
Montes o en el de Minas. La Patria necesita la
mds variada gama de servidores: metalGrgi-
cos, médicos, ferroviarios, abogados, labra-
dores, farmacéuticos, filésofos, camioneros vy
ihasta intermediarios!

En cualquiera de estas u otras profesiones
-algunas registradas en la guia del opositor -
puedes servir con vocacién; en cualquiera de
ellas puedes consagrarte al Servicio, que aho-
ra también va con mayudscula, que no es ser-
vidumbre, pues ante todo debes ser buen ser-
vidor, no siervo. Tu servicio podré& ser como-
do, arriesgado, duro, pero siempre necesario
y casi siempre imprescindible.

La carrera de marino que acabas de elegir
es de las mds duras. Por ello se necesita mas
vocacion que para muchas otras.

Te encontrards en ella con muchos enemi-
gos, con los que tendrds que combatir, en lar-
gos periodos, a diario, primero contra el ene-
migo permanente que es la mar, a la que ba-
tirds con més facilidad que nosotros los viejos
y con mucha més que nuestros abuelos. Por-
que aduenada desde siempre del principio de
sorpresa, lo va perdiendo a medida que pro-
gresa nuestro servicio de informacién, que no
procede, como antano, de espias, de caricistas,
sino de cientificos meteordlogos: porque adue-
Aada del principio de ser mas fuerte, en el lu-
gar por ella deseado y en el momento por
ella elegido, tropieza cada dia con barcos mas
fortalecidos, mds capaces de aguantar sus em-
bestidas y eludir sus insidias.

Lucharés también contra el enemigo clasico,
que es la enfermedad, pero éste ya estd ago-
nizando. La medicina naval, poco a poco,
cuesta arriba siempre, ha logrado avances
portentosos, esgrimiendo con ardor la higiene
naval: desaparecieron el escorbuto y el tifus,
las fiebres de varios colores y las pestes de
tantas variedades. Pero, a cambio, nos im-
puso la absoluta necesidad de la pulcritud pa-
ra nuestros cuerpos y para nuestros barcos,
con interiores blancos, como en los hospitales,
y con uniformes blancos, como los enfermeros.

Los antiguos, a la higiene le llamabcan po-
licia, y hasta el dia en que los médicos no lo-
graron estos avances magistrales llevabamos
a la marineria descalza. Nuestro peinado se
acercaba bastante mas al rape que a la raya,
y en cuanto al afeitado, que se llamaba como
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culo de nifo chico, nada tenemos que comen-
tar: la higiene siempre vencia a la moda: curas
por humildad, cémicos por necesidad y mari-
nos por pulcritud eran las tres profesiones afei-
tadas. Hasta su majestad el rey lo exigia.

Hay otros enemigos, los eventuales, contra
los que también hay que luchar; los menores,
los jurisdiccionales, los contrabandistas cana-

llas de drogas; los contrabandistas a jornal,
cuyos amos tratan de robar ganancias a la
Tabacalera; los contraventores ignorantes, a
vece's intencionadamente, de las leyes de pes-
ca, los...

Y los mayores, el adversario en tiempo de
guerra que, cuando tiene suerte, logra que te
ahogues y cuando no la tiene lo ahogas 10
a él. En la mar, todo o nada; son raros los he-
ridos y los naonatos.

La carrera de marino, que acabas de ele-
gir, es de las mas duras, pero también de las
mads bonitas: se viaja.

A las mujeres les gusta esta manera de ga-
narse el pan por los hombres. La divina Teo-
dora le decia en confesién al parroco del Pilar
de la Horadada, “que como todo lo da, no
tiene nada’’, ""Mds si vieseis al otro sefior cura,
con gorra de oro y sable a la cintura''. Cierta-
mente ahora no se usa el sable pero el concep-
to estd en pie, tanto, que continda la vigencia
de una novia en cada puerto, solemne dispa-
rate por lo pesado que resulta escribir, pero
que se sustituye por un plan en cada puerto
Y, si se puede, tres, porque para eso de las no-
vias somos endoégamos.

A la dureza de la vida de mar, que algunos
la inician con el mareo que pronto se curaq,
hay que superponer una gran virtud, que to-
dos, como 10 traéis de vuestra casa, ensefada
por los padres; la obediencia, que venis prac-
ticando desde bastante antes del disfrute del
uso de razén. Entre nosotros, por estar jerat-
quizada, se llama subordinacién, del latin su-
bordinationis, de sub y ordinatis, voz que Pli-
nio aplicé a la Ordenanza, al decreto imperial,
al Gobierno, a la Administracién, en resumen,
sub-superior, sub, del que jerdrquicamente
manda mds que uno.

T ahora no tienes subordinados, pero pron-
to los tendrds y te advierto, para que no te coja
de sorpresa, que sélo obedeciendo se aprende
a mandar, que sélo los subordinados tienen
capacidad para exigir que se cumpla lo que
se mande o lo mandado, la Ordenanza, el
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decreto imperial o la simple orden sobre lo
minUsculo.

Por eso, insisto, no te van a ensefar la préc-
tica de esta virtud, pero si a exigirtela. Si no
la practicas, serds perseguido hasta limites
para ti insospechados: un solo atisbo de in-
subordinacién demuestra incapacidad para
honrar al padre y a la Patria.

Lo que si te ensefardn desde el primer dia
es discipling; ciencia, técnica y arte que empe-
zargs a ejercer desde que te abroches por
primera vez el botén de ancla y corona, hasta
el dia que dejes de ser marino, que si eres vo-
cacional, como deseo, coincidird exactamente
con el dia de tu muerte; desde luego en el si-
glo XXI y, seguramente, después del quinto
lustro.

Es muy corriente confundir la disciplina con
la subordinacién. Hasta la literatura oficial lla-
ma muestras exteriores de disciplina las que
no son mds que de subordinacién: saludar al
superior, ponerse de pie cuando pasa, llevar
uniforme reglamentario, etc., nada tiene que
ver con la disciplina.

La forma primitiva de la voz era discipuling,
de discipulas, alumno, aprendiz, ayudante mo-
zo, efc.. Los doce apéstoles se llamaron Disci-
puli. Disciplina es, pués, la accién de aprender,
de instruirse.

Pero existe una locucion de Plauto, eaden
disciplina utimur, que los que saben latin tra-
ducen por ‘‘seguimos los mismos principios’,
y otra de Cicerén, ad similitudinen bellicae
disciplinae, es decir, "'a imitacién de los méto-
dos de guerra', lo que nos obliga a reconocer
cos acepciones para la voz. En la primera
seréis sometidos a muchas disciplinas, mate-
maticas, fisicas, militares y culturales: trataran,
con ellas, de convertirlos en excelentes oficiales
de Marina.

Ten en cuenta que don José de Mazarredo
le hizo firmar a don Carlos 1V, nuestro senor,
en Aranjuez, el 8 de marzo de 1793, firma re-
frendada nada menos que por el baylio frey
don Antonio Valdés este hermoso parrafo:

Considerando que si ignora no puede man-
dar y que si algin acaso lo pone en cargo su-
perior a su inteligencia, estard en el continuado
desaire de darlo a conocer a sus inferiores,
y en igual riesgo de perder su estimacion.

Estudia. Ten en cuenta que don Antonio de
Escaio le dijo mil veces, con extraordinario em-
pefo y ahinco, a don José de Vargas y Ponce:
Amigo, el abandono en los primeros afos no
se repara nunca.
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La segunda acepcidn, la que se nos aparece
enmascarada en las locuciones citadas, es de
mas dificil definicion: Disciplina es doctring,
otro latinajo que se nos aparece y que puede
significar educacién cultivada, sistema de con-
ducta, ensefanza, pero que para nosotros, por
ser obligatoria, debemos traducir por unidad
de pensamiento: Toda doctrina tiene su cre-
do; el credo, a la fuerza, tiene que ser el mismo
para todos, sea credo estratégico, tactico u
orgdnico, sea logistico o administrativo. Cuan-
do Nepote dijo sed etiam doctrine quiso decir
“'sino por conviccién"', es decir, convencidos de
que la Unica manera de acertar es aplicando
la doctrina aprendida y enunciada en el credo.

Desde que oigas la diana, tan molesta es-
pecialmente en invierno, hasta que suene el
silencio, siempre tan reparador, tienes que pa-
sarte el dia aprendiendo disciplina, en clase,
en la primera acepcién, y en ejercicio, en la se-
gunda; esto se hace asi —tfe convenceras—,
porque no hay mejor manera de hacerlo.

Puedes permitirte el lujo de ser listo o torpe,
aplicado o fumbédn, inteligente o necio. Incluso
puedes llegar, aunque Dios no lo quiera, a
ser insubordinado y correr riesgos.

Pero lo que no puedes llegar nunca es a ser
indiciplinado, porque es esta enfermedad tan
grave y contagiosa que sélo se cura con ur-
gencias, medicina de sentencias por Consejos
sumarisimos, entre otras cosas, porque la in-
disciplina es la fuente de todas las rebeldias,
y el que la padece sélo puede calificarse de
subnormal, tarado, demente, imbécil o loco,
pero no exento, por el contagio, de responsa-
bilidad criminal y, por tanto, candidato a
presidio, no a sanatorio, declarado absoluta-
mente inGtil para el servicio de la primera y
de la segunda derivada.

Te escribo solamente para darte la bienve-
nida. Si te gusta, te volveré a escribir, porque
llevamos ya doscientos cincuenta y ocho afios
de existencia y en doscientos cincuenta y ocho
afos se aprende mucho; nos lo ensefiaron los
héroes y los martires; lo aprendimos en los
fracasos y en los éxitos, en las victorias y en
las derrotas y, sobre todo, lo sabemos por esa
pléyade de oficiales de Marina que merecen
el mote de '‘desconocidos’’, porque por no ha-
ber vivido un momento estelar, la Historia ha
olvidado sus nombres, pero nosotros no, por-
que recibimos a diario la leccién de su com-
portamiento.

(Tomado de Revista General de Marina, Madrid)



Contraincendio en Buques

“Fuego en alta -mar", una imaginaciéon te-
rrorifica para todos los que estan familiariza-
dos.con la navegacién. Tampoco ha podido
suavizar este terror el desarrollo continuo del
contraincendio estructural y de los métodos del
contraincendio en si.

Los accidentes de este tipo, también recien-
tes, demuestran continuamente; que si un in-
cendio no se puede averiguar en los primeros
indicios, sus consecuencias son terribles en la
mayoria de los casos.

Las causas de los incendios son diversas.
Muchas de ellas suceden lamentablemente con
frecuencia, asi que el caso de "'fuego a bordo'™
constituye al mayor parte de los accidentes en
buques. En las estadisticas de las autoridades
maritimas alemanas los incendios mantienen
el 'segundo lugar, después de colisiones y va-
radas. No obstante, se ha de considerar que
las autoridades examinan prdcticamente toda
colisién aunque sea insignificante, mientras
que el gran nimero de pequefios incendios no
estd incluido en esta estadistica, pero se sabe
que cada incendio, por insignificante que pa-
rezca, contiene en si el peligro de una catas-
trofe.

El constructor naval debe considerar esta
relacién, ddndose cuenta de que el proyecto,
y. més tarde la instalacion misma, tienen que
enfocarse desde el punto de vista de un bom-
bero: Siempre se le deberd dar la preferencia
al-centraincendio, cuando no se pueden coor-

dinar todos los aspectos de seguridad. Esto-

es una recomendacion bésica que también se
sigue estrictamente por el Germanischer Lloyd,
cuando se trata de la interpretacién de los re-
glamentos, los cuales contienen a veces y en
casoshespeciales exigencias constructivas  di-
vergentes.

Un ejemplo: las puertas que unen la cu-
bierta de vehiculos con los huecos de las esca-
leras mampareadas en buques “ferrys” han

Por el Ing. H. Hormann

de cumplir altas resistencias al fuego y ade-
més han de ser estancas. Ya que por escasez
de espacio casi exclusivamente se utilizan
puertas corredizas, no se pueden cumplir las
dos exigencias cuando al mismo tiempo se ha
de respetar que estas puertas se han de uti-
lizar continuamente por los pasajeros.

Por estas razones nosotros aceptamos puer-
tas que posean una estanqueidad reducida,
pero que deban cumplir completamente con
su material cierre y valor aislativo los requisi-
tos y exigencias del contraincendio.

La base para la actividad del ingeniero so-
bre el sector del contraincendio en el proyec-
to de un buque son los reglamentos existentes,
y no solo los existentes, sino también los que
se encuentran en estado de desarrollo. Y éstos
seran por eso la base de mis comentarios.

Desde luego, no seria suficiente el utilizar
los reglamentos mecanicamente; tal como pa-
ra todo el drea de la seguridad a bordo, tam-
bién es valido para el contraincendio, que se
puede mejorar considerablemente la protec-
cion “obligatoria” del buque y tripulacién por
medio de medidas que se han de averiguar
de nuevo en cada caso. La forma de tales me-
didas sélo se puede adquirir por medio de ex-
periencia préctica y por el estudio de causa
de incendios.

Todos los recientes Reglamentos del IMCO,
respectivamente los proyectos de éstos se ba-
san generalmente en los siguientes principios:

1) Divisién del buque en departamentos prin-
cipales de contraincendio por mediacion
de paredes aisladas.

2) Division de las acomodaciones por me-
diacion de paredes disladas del resto del
buque.

3) Utilizacion limitada de material combus-
tible.
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4) Averiguacién de un fuego en el lugar de
sU comienzo.

5) Limitacion del fuego en el lugar donde ha
comenzado y apagarlo en este lugar.

6) Proteccidon de las salidas de emergencia,
respectivamente de los conductos necesd-
rios para su combate.

7) Estado de utilizacion permanente de los
medios de contraincendio.

8) Reducir al minimo la posibilidad de que

se incendien gases del -cargamento.

Con estas pocas frases ya se explican los
limites de lo que es valido cominmente para
todos los tipos de buques. Si se cumplen estos
requisitos, se deduce pronto la obligaciéon de
crear reglamentaciones separadas para los
distintos tipos de buques.

Hace aproximadamente quince afos era di-
ferente; es decir, bastaba la diferenciacion de
los reglamentos para buques de pasaje por
un lado y para buques mercantes por el otro.
Esto se refleja en la convencion SOLAS 60, es
decir, reglamentaciones detalladas para bu-
ques de pasaje y menos detalladas para bu-
ques mercantes, Petroleros se mencionan en
estas reglamentaciones solo una vez por sepa-
rado (para ellos se admitird en las “bodegas’™
una planta de espuma en sustitucion de la
planta de CO2).

El desarrollo répido a buques de tipo cada
vez mas especializado, con plantas técnicas
mas complicadas, ha conducido a una diferen-
ciacién muy extensa de las reglamentaciones.
Reglamentos internacionales de contraincendio
—o antecedentes a éstos— existen hoy para
buques de pasaje, petroleros para crudos, bu-
que de carga seca, buques tanques de pro-
ductos quimicos, de gas, buques pesqueros y
algunos buques especiales, tal como lanchas
planeadoras, “overcrafts' y plataformas per-
foradoras.

Para el ingeniero proyectista significa esto
que tiene que considerar muchas novedades.
Pero la diferenciacion segin tipo de buque ha
facilitado la situacion.

Al principio del desarrollo de nuevos regla-
mentos, segun SOLAS 60, estaban los buques
de pasaje. En 1967 se han ampliado las par-
tes "G" y "H" como complementos a SOLAS
60, Il en la IMCO, deducidos por dos incendios
en unos buques de pasaje algo antiguos, de
los cuales seguramente se acordardn algunos
de los oyentes. Como en muchos casos, han
sido también aqui unos cccidentes muy es-
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pectaculares los promotores de rdpidas refor-
mas.

A pesar de que los bugues de pasaje hoy en
dia ya sélo gozan de: una importancia redu-
cida en el total de la construccién naval, tra-
taremos algo mas detalladamente la parte
“H" de las reglamentaciones, ya que en ella
apdrece por primera vez un concepto nuevo,
el cual, algo modificado, también ha servido
como base para nuevas reglamentaciones de
otros tipos de buques (la parte "G'' es de me-
nos interés, ya que contiene adiciones para
buques existentes).

La parte “'H"" denomina divisiones del tipo
A, B y C como incombustible en todo caso:
ademds se da una separacion de todos los de-
partamentos segln su riesgo de incendio y de-
ducido de esto se obtiene el reglamento para
divisiones de tipos definidos entre los depar-
tamentos y sus valores de aislamiento. La di-
ferenciacién en compartimientos principales
de contraincendio antes ya existente, se am-
plia por exigencia en limitaciones de contra-
incendio horizontales.

Me permito mencionar estos detalles al
principio de este relato, ya que son los que
luego también aparecen al tratar otros tipos
de buques completamente diferentes. La con-
cepcion basica del contraincendio en buques de
pasaje, segun parte “H'" es la siguiente .

SegUn. las primeras reglamentaciones de
SOLAS. existia una alternativa entre protec-
cién constructiva y averiguacion-indicacion ens
relacion con apagar el fuego. La filosofia con-
tenida en la parte “H'' es la observacion de
proteccién constructiva, indicacion y apagado
del fuego como un .complejo de medidas qued
se complementan. Este concepto parece: ser:
apropiado para caracterizar una - profeccion,.

contraincendio, aun utilizando en cierta can-«.

tidad materiales combustibles: con este se pue-
de haber encontrado précticamente una solu-
cién que no obliga la exigencia de utilizar ex-
clusivamente materiales no combustibles, que .
al principio se pedia. &
Los “'ferrys’ de vehiculos han ocupado en
los Gltimos afios dentro de la construccion de

buques de pasaje una gran importancia y. es- -

ta tendencia sigue. El antiguo concepta de di-

visiones de contraincendio de 40 m. ya no se .
pudo mantener, debido a las cubiertas conti-
nuas de vehiculos; ademds representaban un ..

peligro elevado de incendio, debido a las gran-
des cantidades de gasolina, a los cargamentos
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de los camiones, a las botellas de butano-pro-
pano y semejante en los “'caravan's''.

Estas dificultades especiales y los peligros
se han tenido en cuenta en el reglamento con
la definicion “'special category spaces'.

Las limitaciones de estos compartimientos
se han de tratar generalmente como mampa-
ros principales de contraincendio. Es decir, que
son validas las exigencias maés duras en los
tables que especifican construccién y valor al
frente de las paredes divisorias.

Los compartimientos en si son protegidos
por una combinacién de medidas, como por
ejemplo, sistema “'sprinkler’ indicacién auto-
matica de fuego, sistema separado de ventila-
cion forzada para cambio de aire diez veces,
plantas eléctricas antiexplosivas y, desde lue-
go ademds una gran cantidad de medios de
contraincendio manuales.

Este reglamento marca el conjunto en gene-
ral, pero, no obstante, todavia se necesitan
trazos de ingenieria en la construccién de un
“ferry"” para poder obtener un éptimo de se-
guridad, y para esto se necesita un gran em-
peho e interés de parte de la naviera. En el
caso concreto de un gran ' ferry ', vamos
a demostrar cémo se manejan los reglamentos

y cudles son las medidas que se pueden em-
plear:

Al distribuir las boquillas del “sprinkler’ se
ha de tener en cuenta que se han de chorrear
todas las partes de las cubiertas; es decir, o
bien al estar ocupadas con turismos o también
con camiones. Como de costumbre, también
estd provisto este buque con cubiertas colgan-
tes. El abastecimiento de las boquillas necesa-
rias para el drea debajo se ha de efectuar por
mediacién de piezas flexibles y anticombusti-
bles (mencionamos que el sistema de chorros
al mismo tiempo también sirve para enfriar las
cubiertas colgantes que en este caso son de
aluminio hasta el punto que no peligre su resis-
tencia en caso de incendio).

La planta reglamentaria de la alarma de fue-
go es ampliada por medio de una planta de-
tectora de gas para observar muy pronto la
existencia de gases peligrosos (gases de hi-
drocarburos) y por una planta indicadora de
CO, que comunica las concentraciones de CO
daninas a la salud.

La planta indicadora de gases cumple con
la dificultad de averiguar una concentracién
local peligrosa de gases producida por ejm-
plo, por charcos de gasolina pérdida en bote-
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llas de propano o por cierto cargamento de
algln camién. Las plantas de ventilacién para
el drea de los vehiculos sobrepasan mucho en
su capacidad el cambio de aire prescrito en
diez veces. Se instalan, légicamente ventilado-
res reversibles muy a proa, y a popa. Con un
cambio de la direccién del aire se puede impe-
dir mucho la formacion de esas zonas, que
se producen en partes protegidas o la corrien-
te. Al calcular la capacidad se ha de tener en
cuenta que puede diferenciar considerablemen-
te la disminucion de seccién segin como estén
ocupadas las cubiertas por vehiculos (por eso
facilitamos una indicacién, que no es cosa del
constructor naval, sino mds bien de tipo prac-
tico, y es lo siguiente):

Importante para una ventilacion eficaz es
la velocidad del “medio", que se puede redu-
cir bastante por una disminucion de la seccion,
especialmente en esos lugares donde se pue-
den producir gases peligrosos; es.decir, deba-
jo de los vehiculos. Por eso es conveniente pre-
ver una distribucién parcial en la cubierta de
ehiculos, de tal forma que los vehiculos dis-
minuyan considerablemente la seccion libre:
es decir, no completar sélo una fila desde proa
hasta popa en un espacio para dos vias.

En relacién con la ventilacion, también es
importante evitar que salgan gases vagabun-
dos peligrosos a otros departamentos. Pero,
a pesar de las exigencias de cierres herméticos
al gas en los "'special category spaces’’, no
se puede lograr un cierre continuo por razones
del movimiento de los pasajeros y tripulacion
a bordo. Una medida eficaz es el tener siem-
pre una sobrepresion en los departamentos
que rodean el de los vehiculos. Esto se puede
lograr por mediacién de ventilacién aspiradora
en el drea de los vehiculos. Se amplia la dife-
rencia de presion por una leve sobrepresion
que normalmente siempre existe en algunos
otros lugares (como, por ejemplo, en las ca-
maras de mdaquinas y en los lugares de los
pasajeros).

Para evitar puntos de inflamabilidad no
debe limitarse uno sélo a los aparatos eléctri-
cos, deben por ejemplo, fabricarse los rotores
de los ventiladores para la cubierta de vehi-
culos de material que no cause chispas, como,
por ejemplo de aluminio. (Pldstico no es siem-
pre adecuado, ya que pldsticos de alto poder
aislante pueden convertirse en puntos de in-
flamabilidad al cargarse electroestaticamente.
Un pléstico ha de neutralizarse en este sentido
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al utilizar mezclas o el prever una capa con-
ductiva).

El equipo de la cubierta de vehiculos con
mangueras, bocas de riego y extinguidores
manueales de espuma se amplia, en este caso,
por un mayor nUmero de bocas de espuma vy
una planta de 250 kg. de polvo. Aparte de
lus boquillas normales para las mangueras
existen algunas boquillas, especiales, que
permiten llegar directamente a lugares debajo
de un camién grande, ya que estan provistas
con un tubo de dos metros de longitud.

Todas estas medidas en los lugares de ve-
hiculos de buques de pasaje también tienen
su validez para buques “‘ro-ro’’, un tipo de
buque que va obteniendo importancia en la
flota mundial. Esto nos de la razén de detallar
tan ampliamente este tema.

A la nueva formulacion de las reglas de
contraincendio para buques de pasaje siguie-
ron las recomendaciones para el contraincen-
dio en buqgues tanques. La IMCO ha determi-
nado este trabajo. Solamente el tema “‘buques
para el transporte de productos quimicos™ de
menos de 500 TRB estd excluido hasta ahora.
Los puntos bdsicos de estas reglas son:

— Separacion de la parte de los tanques de
todas las acomodaciones y de salas de ma-
quinas y calderas.

— Superestructura y mdaquinas han de estar
situados a popa. Pero se pueden prever; en
casos especiales, en el area de los tanques.
Sélo se permite prever un puente sobre el

area de los tanques cuando existen razones
imperiosas {como por ejemplo, para la na-
vegacion de un superpetrolero en aguas es-
trechas). El puente se ha de separar de la
cubierta de tanques por un espacio abierto
de dos metros de altura.

— El frente de la superestructura debe cumplir
con la caracteristica A 60; es decir, acero
con aislamiento segUn standard elevadisi-
mo. Para construccion A 60 se ha de llevar
tres metros por los costados.

— En el frente y en los costados, cinco me-
tros atras, sélo son admitidos ventanales fi-
jos, y en la fila inferior con tapas de acero
interiores.

— La proteccidén constructiva de contraincen-
dio en las acomodaciones corresponde, en
general, a los reglamentos de buque de
pasaje. Mencionamos aqui sélo las paredes
no combustibles de los pasillos y los hue-
cos de escaleras mampareados por acero

cuando unen mas de dos cubiertas.

En general; han de llegar las paredes de
los pasillos de cubierta a cubierta, pero
mencionamos especialmente que también
estd permitido que finalicen en el embor-
nado siempre y cuando este revestimiento
sea pasante y de tipo no combustible (por
lo menos, tipo “'B").

—- Este acuerdo permite ahora el empleo de
sistemas standarizados econémicos para
armar interiormente las acomodaciones.

— Para prever las aperturas para los conduc-
tos de ventilacién por los cuales pueden in-
troducirse gases inflamados, sélo se facili-
tan datos generales.

— Para cdmaras de bombas se prevé un cam-
bio de aire de 20 veces y un sistema de
“sprinkler” instalado fijo (ventilacion de
aspiracion).

La medida de protecciéon mdas importan-

te consiste en prescribir una planta “inert" y
una planta de espuma para el drea de las bo-
degas. Las explosiones en grandes petroleros
en los Gltimos anos han demostrado drastica-
mente la necesidad importante de plantas de
gas inerte, ya que parece ser la Unica forma efi-
caz para este tipo de accidentes.

Plantas de gas inerte y de espuma son exi-
gidas para buques tanques de crudos, a par-
tir de 100,000 TPM, y para cargueros combi-
nados, a partir de 50.000 TPM.

No mencionado en las Reglas estd hasta
ahora el siguiente punto:

Ha aumentado recientemente el deseo de
quemar residuos en las calderas de los bu-
ques tanques de crudos. No obstante, se ha de
prestar especial consideracion a una planta se-
mejante, en sentido del contraincedio. En di-
vergencia a combustibles "'C", normales, con-
tiene este carburante una parte de hidrocar-
buros ligeros. Se ha de evitar por todos los me-
dios que éstos se libran por inestanqueidades y
se formen mezclas explosivas las tuberias des-
de la sala de bombas hacia la caldera con una
doble proteccidn estanca al gas y ventilada se-
paradamente.

La parte H— es decir, el contraincendio en
bugues de pasaje— esta ratificado por una
serie de naciones, pero aln no estd en vigor
internacionalmente.

La parte H estd prevista, igual que las re-
glas mencionadas mas arriba para los petro-
leros, para formar parte de la Conferencia de
Revision SOLAS de este afo (1974). Cuando
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entrard en vigor SOLAS 74, adn no se puede
saver. No obstante, ha combinado la asam-
blea, con la aceptacién de dichas reglas para
petroleros, una resolucién que pide a los Go-
biernos hacer todos los esfuerzos para que
estas reglas se apliquen para buques cuya
quilla sea puesta después del lo. de julio de
1974.

Es diferente la situacién referente a nuevas
reg!amentaciones de contraincendios para bu-
ques cargueros, SOLAS 60 contiene algunas
reglamentaciones para las instalaciones y equi-
po de contraincendio en las bodegas y en el
area de la planta de méquinas con un limite
inferior de 2,000 resp. 1,000 TRB. Una cierta
profeccion solamente estd reglamentada para
buques de mas de 4,000 TRB.

Se ha demostrado de que esto significa un
fallo, al tener en cuenta los accidentes de in-
cendios en los buques. Siguen algunos ejem-
plos para demostrarlo:

— En un camarote de tripulacién comienza un
incendio durante la estancia en el puerto.
Las llamas se extendieron a través de la
puerfa y de un mamparo que lindaba al
pasillo. Los mamparos del pasillo y techos,
consiruidos de madera contrachapeada, v
los peldanos de madera sin base metdlica,

facilitaron la extensién del incendio, quemén-

dose asi toda la superestructura (afio de cons-

truccion del buque, 1953).

— Incendio en las acomodaciones de un pes-
quero (afio de construccién, 1954), exten-
diendose de un camarote al resto de la aco-
modacion; causa probable: una colilla.

— Inicio de un incendio en las acomodaciones
de la tripulacién de un petrolero costero (afo
de construccion, 1957), que se extendid rd-
pidamente sobre todo el area. Causa pro-
bable; acumulacion de gases combustibles
de la carga.

— Un fuego que se originé por un cortocircuito
en el embornado del techo de una cédmard
dae un carguero grande ano de construccion
1967). El incendio se extendié sobre toda la
estructura, a pesar de los esfuerzos de una
tripulacién bien equipada y preparada.
Estos ejemplos se podrian continuar. He

mencionado los anos de construccién de los
buques para demostrar que no hubo précti-
camente modificacines bdsicas desde hace diez
d quince anos y que no se puede observar una
clisminucion de incendios en bugues mas re-
cientes.
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Pero ahora ofro ejemplo, éste positivo:

En un buque mercante (afio de construccién,
1971) se observé un incendio en camarote, al
salir humo espeso por la superestructura, cau-
sado por pléstico incendiado (muebles y co-
bertura de paredes). El incendio se pudo apa-
gar y se redujo al camarote en el que se inicid.
La superestructura estaba provista de paredes
de camarotes y pasillos de material no com-
bustible (B-15) y de embornados del techo no
combustible (B-0).

Este ejemplo afirma el siguiente concepto:
que solaumente es posible poder controlar y re-
clucir un fuego en estos espacios al prever una
division interna de forma no combustible.

La IMCO se estd esforzando hace anos de
cerrar este hueco en el sector del contraincen-
dio en buques de carga. (Este sector de regla-
mentos nuevos de contraincendio aln no apa-
recerd en las Convenciones SOLAS 1974, es
decir, que permanecerd una diferencia entre
petroleros y buques de cargal.

Ya es seguro que se aislardn las salas de
maquinas con un factor elevado de aislamien-
to, que las paredes serdn no combustibles (por
lo menos B-0), que recibirin mamparos A-O
todas las escaleras que comunican, mds de
dos cubiertas y, que recibirdn paredes de por
lo menos A-0O, las estaciones de control. La-
mentablemente no se ha decidido hasta ahora
exigir, tal como para buques de pasaje, todas
las paredes y techos ahora no mencionados
de tipo no combustible para las acomodacio-
nes. Como hemos dicho, aln no se ha llegado
al final de las discusiones, pero por el mo-
mento estd en proyecto prdcticamente una co-
pia de la convencion SOLAS-1960 de origen,
que son:

— Un método | C, que prevé la incombustibi-
lidad de todos los elementos de separacién.

— Un método |l C, que permite paredes com-
bustibles, con excepcidn de lo antes mencio-
nado, y que exige por eso una planta indi-
cadora de fuego y de “sprinkler'.

— Un método Ill C, que prevé paredes no com-
bustibles para secciones unitarias de 50 m2

y adicionalmente una indicacién automda-

tica de fuego con alarma.

Me parece légico recomendar el método | C,
sin compromisos, especialmente en vista de los
ejemplos facilitados antes.

Las medidas constructivas de contraincen-
dio, lo més probable seran validas para bu-
ques de mdas de 500 TRB.

Quiero mencionar especialmente que las
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nuevas reglas para buques de carga conten-
dran un pérrafo sobre las salidas de emergen-
cia, el que, entre otras advertencias, dird que
debe existir desde cada camarote una salida
de emergencia suficientemente adaptada. Esto
va a ser, en general, una ventana. Para por-
tillos deberd existir, segin nuestras experien-
cias, un didmetro neto de cristal de 350 mm.,
y si no se dard el caso de terribles accidentes,
que ya han sucedido en numerosas ocasiones,
que una persond, al querer fugarse, se ha que-
dado colgada en el portillo y se quemé. Para
los ventanales, generalmente mayores en las
superestructuras, ha de prever el constructor
la posibilidad de que las personas, después de
salir de ellas, puedan alcanzar alguna cubier-
ta. Para esto se pueden prever varillas para
las manos y los pies, las que al mismo tiempo
pueden servir de forma Gtil para poder pintar.
(En un caso de incendio mencionado anterior-
mente fue posible salvar varias personas de
una muerte segura).

Como limite inferior para la instalacién de
una planta de contraincendios en las bodegas
estd previsto provisionalmente ahora 1.000
TRB en vez de las 2,000 TRB hasta ahora va-
lidas. Posiblemente habrda algunas reglas es-
peciales para el transporte de vehiculos.

Aln no se sabe de que forma se modifica-
ran los reglamentos para las salas de maqui-
nas. Las palabras “'Salas de Méquinas™ me ha-
cen mencionar una conclusién que, a pesar de
no ser absolutamente nueva, si parece ser dig-
na de mencionar, y es la siguiente:

El constructor y el ingeniero responsables de
la construccién y su inspeccidén han de prestar
toda su atencién a que se instalen todas las
tuberias de combustible y aceite, de tal forma
gue no vengan a cder por encima de superfi-
cies calientes, lo que, en la mayoria de las
ocasiones ha causado incendios en maquinas.
Muy traicioneros son conductos y tuberias ais-
ladas destinadas a medios calientes. Si gotea
combustible o aceite sobre ellos, éste penetra-
rad lentamente en el aislamiento y, por con-
vertirse en gas se convierte en un lugar de
peligro con "‘detonador de tiempo''.

No se sabe aln cudndo van a entrar en vi-
gor las reglas para buques cargueros. Pero se
piensa que su contenido técnico estard fijado
este ano.

También quiero mencionar otro detalle cons-
tructivo, que no esta limitado a un tipo de
buque determinado, pero que si es frecuente
en buques especiales y, naturalmente, también
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en buques de pasaje: los pasamamparos pard
las madejas de cables que han de atravesar
los mamparos resistentes al fuego. Existen pa-
ra esto varias construcciones y tipos especiales,
pero la mayoria de los pasas de cables por
mamparos se cierran con ciertos tipos de ma-
silla. Es de suma importancia para parar el fue-
go en caso de incendio que estos pasamam-
paros estén completamente rellenados.

Esto significa una advertencia a los inge-
nieros de construccion en los astilleros que vi-
gilen los trabajos: cuando existen pasamam-
paros verticales, es decir, en cubiertas, los re-
llenados normalmente son impecables, pero
existe el peligro en los horizontales que no ha-
ya introducido suficiente masilla, lo que sig-
nifica, a su vez, que no estdn herméticamente
envueltos los cables superiores. Es logico que
el éxito del relleno depende esencialmente tam-
bién de la preparacién del tipo de material, es
decir, que el frabajo lo deben efectuar espe-
cialistas.

El contraincendio de buques especiales lo
voy a mencionar brevemente:

Va a ser la obligacién principal en lanchas
planeadoras y “overcrafts’” el proteger la con-
truccién que, casi exclusivamente, seré de alu-
ninio, de las temperaturas criticas de 2007 C.
Y se deberd considerar especialmente la pro-
teccion aisladora de las estaciones de salva-
mento de los pasajeros de las otras partes del
buque. Se querrd cambiar, en estos tipos de
buques, la planta acostumbrada de CO, para
mdgquinas por otros sistemas que actGan con
un halégeno, como medio de contraincendio.
Esto por razones de la mejor relacién del peso
al voldmen inundado. Pero no se debe de ol-
vidar que al tocar superficies calientes, el ha-
logeno se forma téxico y los gases vagabundes
que se desarrollan en departamentos no es-
tancos por completo pueden causar peligro.
Por eso es muy discutida la instalacién de di-
chas plantas sustitutas del CO.

En buques portacontenedores existe un pro-
blema especial y que ain no se ha resuelto:
¢cémo se puede averiguar un comienzo de in-
cendio dentro de un contenedor y como se
puede combatir cuando este contenedor estd
rodeado de otros contenedores?

La carga que se conoce como peligrosa se
llevard sobre cubierta, pero esto no excluye
que también se puede iniciar un incendio en
la bodega. Ya se han desarrollado “lanzas” de
contraincendio para contenedores accesibles,
con las cuales se pueden perforar el forro de



26

los contenedores. Pero si se inflama un con-
ienedor no accesible, tampoco es eficaz el
inundar la bodega con CO, ya que los conte-
neclores en si suministraran durante largo tiem-
po el aire al estar sélo parcialmente cargada
la bodega.

Para buques portacargas vy productos quimi-
cos se ha de integrar el contraincendio en las
ideas generales de seguridad més intensamen-
te que en otros buques. Mds que en petroleros,
se ha de calificar cada causa posible de in-
cendio, segUn lugar. La eleccién del medio de
exfincion para los tanques causard dificultades
por sus reacciones quimicas. Estas y otras fuen-
tes de gas que pueden salir de los tanques nos
obliga a una serie de medidas, como, por ejem-
plo, prever un departamento cerrado, al cual
se puede fugar la tripulacién en caso de emer-
gencia. El problema del medio de extincion es
alin mayor en buques, y en americano ya se
llaman, de broma, ‘‘drugstorecarrier’’, es de-
cir, bugues que a la vez transportan una gran
variedad de productos.

También trataremos brevemente los buques
pesqueros. Se puede hacer mucho para éstos
en sentido del contraincendio, bajo el mismo
concepto empleado para buques cargueros.
No obstante, se ha de considerar que en ellos
se emplea aln mucha madera y adumenta el
empleo de plésticos (esto es vdlido en especial
para la mayoria de las embarcaciones peque-
nas).

En una construccion de madera, l6gicamen-
te, no se puede exigir la incombustibilidad de
los mamparos, etc, pero se pueden adquirir ca-
lidades que puedan alcanzar resistencias, es-
tanqueidad al gas y valores de aislamiento de
las paredes de tipo A y B, segin SOLAS. Sa-
bemos todos que resistencia, por ejemplo, o-
pone al fuego una puerta de madera dura
de mas de 50mm. de espesor.

Para los pldsticos, como material de construc-
cion, lamentablemente no es valido, lo mismo
gue anteriormente se menciond. Aqui se tiene
gue considerar el humo y gases téxicos y vene-
nosos como problema adicional. Para todos
estos buques, que he denominado globalmente
“especiales’’, se han desarrollado en la IMCO
recomendaciones, que estdn casi terminadas.
Més adelante se convertirén estas recomenda-
ciones en realas a cumplir en una Convencion
SOLAS.

El contraincendio para plataformas de per-
foracién y semejantes construcciones flotantes
muestra cierto paralelisma a las exigencias de
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petroleros, es decir, que siempre se han de
esperar gases explosivos. Un punto especial de
peligro es la plataforrma de aterrizaje de he-
licépteros. Por parte de la tripulacién no se pue-
de hacer casi nada en este sentido. En el ac-
cionamiento del helicoptero en si no deben
existir fuentes de explosiones.

He tratado de dirigir la atencién del inge-
niero a los muchos problemas especiales, cuya
solucién es de suma importancia para el con-
traincendio. En especial he mencionado algu-
nos casos y medidas adicionales que no se pue-
den considerar en las reglas.

La tripulacion.

La educacion e informacion de la tripulacion
con referencia a los peligros en caso de un
incendio a bordo y su entrenamiento prdcti-
co en el sentido de combatir el incendio ejerce
una gran importancia ¢Para qué sirven todos
los esfuerzos de los ingenieros constructores,las
autoridades maritimas en el sector constructivo
y reglamentario cuando no estd preparada de-
bidamente la tripulacién?

El personal de un buque deberia, tal como
ya se practica en un gran nimero de naciones
con tradicion marina, ser preparado y entrena-
do en cursillos especiales y en las escuelas néu-
ticas con referencia al contraincendio y debe-
ria pasar unos exdmenes como ‘‘bomberos”
de buques antes de ser destinados d los buques
o antes de pasar sus cualificaciones como ma-
rineros u oficiales de la marina mercante.

Y no sélo esto. Se deberian efectuar como
tambien es usual ya en muchos paises, por lo
menos mensualmente, ensayos y ejercicios prdc-
ticos de “‘fuego a bordo'', para que en el caso
real de un incendio a bordo un equipo eficaz
pueda combatir de forma éptima dicha fuen-
te de fuego o incendio. Estos ejercicios men-
suales se deberian anotar oficialmente en el
diario del buque. Estos ensayos se deberian
ampliar mediante inspecciones estrictas de to-
dos los componentes del equipo y aparatos
de contraincendio y se deberian realizar ba-
jo las érdenes de un oficial responsable. Tam-
bién este control deberia anotarse oficialmente
en el diario del buque.

Sélo de esta forma se pueden lograr los
maximos éxitos con referencia a la lucha con-
tra el incendio en buques, paralelamente a los
esfuerzos efectuados por los ingenieros cons-
tructores, las autoridades maritimas e interna-
cionales y sociedades clasificadoras, y evitar
asi conjuntamente la pérdida de vidas huma-
nas, buques y cargamentos valiosos.
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Nueva Draga para México

El dia 6 del actual mes de enero, el Secretario
de Marina, Almirdnte Luis M. Bravo, abanderd
la draga Presidente Elias Calles, séptima de
las construidas en Francia por los astilleros Du-
bigeon Normandie. Al acto asistieron diversas
autoridades, asi como funcionarios de la Em-
bajada de Francia acreditada en nuestro pais,
que fueron los encargados de arriar la bandera
francesa que hasta esos momentos arbolaba
la draga.

Las caracteristicas principales de la draga
Presidente Elias Calles son las siguientes:

Esloralimgximia) 15 5t shae i bt s 59.80 m
Eslora entre perpendiculares .............. 55.29 m
T ] TS e Gl = 13.00 m
BB AR i e ek e e WS o ey R R 4.60 m
Calado! mMeXIno: - viiiteiss sl st e ale 3.40 m

Para su propulsién, la draga estd equipada

con dos motores Poyaud, de manufactura fran-
cesa, de 850 hp., lo que da un total de 1,760
hp. capaces de proporcionar una velocidad
media de 9 nudos. La maquinaria para dra-
gado es un motor de la mismo marca y cardc-
teristicas de los propulsores. El digmetro de
la tuberia de succion es de 700mm., en tanto
que el didmetro de la tuberia de descarga es
de 600 mm. La capacidad de tolva es de
450/ 500 m3. La profundidad maxima de dra-
gado es de 11m., en carga, y 10 m. sin carga.

El tonelaje neto es de 338.64 t.; el bruto es
de 1,078.83 y su desplazamiento, 1865 ft.
Tiene instalados tres tanques para combusti-
ble, con una capacidad total de 98 ts. y 2 tan-
ques para agua con capacidad total de 80 ts.

La construccidn de esta draga fue hecha
bajo la supervision de Bureau Veritas, entidad
que le otorgd el certificado correspondiente con
la més alta clasificacién para este tipo de bu-
ques. Falta por recibirse, procedente de los
mismos astilleros de Dubigeon Normandie
otra draga, que serd la octava, con la que se
finiquitaran los pedidos hechos por el Gobierno
de México a la empresa mencionada.



Energia Nuclear:

Es su Uso Realmente Econémico?

El Babcock & Wilcox Nuclear Power Gene-
ration Group, ha concentrado su trabajo d=
proyecto sobre una instalacion marina de ener-
gia de 120.000 SHP, que implica un solo reac-
tor que genera 1.250.000 |b. de vapor por hora
La General Electric Co. Lenn, Me, estd prepara-
da para construir las turbinas y engranajes es-
pecializados para la instalacidon. Bajo el pa-
trocinio de la Maritime Administration, se ha
llevado a cabo el proyecto definitivo y se ha
estimado su costo, utilizando como casco de

referencia un buque portacontainers de gran
velocidad.

Fuente de calor.

En una memoria presentada a la Society of
Port Engineers of San Francisco, los autores
R. E. Whitman y S. H. Esleeck, de Babcock &
Wilcox, se apresuraron a decir que el reactor
nuclear es sencillamente una fuente de calor,
similar al horno de una caldera, con la notable
excepcion de que en el nucleo hay combusti-
ble suficiente para varios afos. Aunque esto
pueda parecer una supersimplificacion, es la
descripcion mds bdsica de lo que el CNSG
(Consolidated Nuclear Steam Generator = Ge-

nerador nuclear de vapor, consolidado) es en
total.

Del modo en que Shitjam y Esleeck presen-
taron el reactor, reconociendo que su nicleo es
simplemente una fuente de calor con capaci-
dad para producir dicho calor durante un lar-
go periodo de tiempo; resulta del mayor inte-
rés el sistema para extraer el calor del reactor
y convertirlo en vapor.

El sistema de agua a presion (PWR) ha sido
aceptado por los ingenieros nucleares de todo
el mundo como el sistema refrigerante de reac-
tor y de transformacién de energia preferido
para la propulsién de los buques. Aun-
gue durante algin tiempo se ha hablado de
reactores refrigerados por gas, no existe ac-
tualmente ningln proyecto marino practico.

Los submarinos nucleares de la Armada de Es-
tados Unidos, los buques nucleares de la Ar-
mada Sovética, el "Otto Hahn' alemén y el
"Mutsu" japcnés, estan todos propulsados por
el reactor de agua a presién, habiéndose rea-
lizado algunas modificaciones para la ma-

quinaria para adaptarlo a cada aplicacion
particular.

El sistema PWR utiliza agua corriente muy
purificada, para extraer el calor generado en
los elementos de combustible de Ireactor, por
el proceso de fision, y lo transmite a un gene-
rador de vapor. El generador de vapor es ba-
sicamente un cambiador de calor de tubo vy
envuelta, en el que el agua de alimentacion se
evapora en el interior de los tubos mediante el
calor transmitido por el agua que los rodea,
calentada por el reactor. El proceso es lim-
pio v sin peligro.

El ndcleo del reactor, que constituye la fuen-
te de calor, estd formado por haces de varillas
denominadas elementos de combustible. Un
elemento tipico de combustible estd hecho de
tubos de circonio herméticos que contienen
pastillas de éxido de uranio. Las pastillas es-
tan ligeramente “‘enriquecidas’ con el famoso
isétipo fisionable, Uranio-235 (3 por 100). Las
pastillas calentadas por el proceso de fisién
transmiten calor a los tubos que las contienen,
que a su vez calientan el agua a presion, que

se trasiega mediante bomba a través del nu-
cleo.

El material radiactivo producido por el pro-
ceso de fisidon lo contienen los tubos de circonio
hermeéticos.

El proceso de fision estd controlado, con-
troldndose por tanto la produccién de energia
del reactor, sacando o metiendo en el nicleo
las varillas que contienen “veneno'' nuclear.
Las varillas son activadas por motores eléctri-
cos que operan mediante un diafragma her-
méticamente cerrado.

R
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Para conseguir un rendimiento térmico razo-
nable de la turbina de vapor mediante la ge-
neracién de vapor a 700 Ib/pulg2 575 F. el
agua que se trasiega mediante bomba a tra-
vés del nicleo del reactor debe de calentarse
a aproximadamente 600 F. lo que estd muy
por encima de su punto de ebullicion a la pre-
sion atmosférica. Para conseguir esta tempe-
raratura del agua liquida, estd se mantiene o
la presién estdtica de 1.850 a 220 libras’
pulg2, dependiendo del tipo particular de reac-
tor y de la temperatura deseada.

En el sistema de propulsion nuclear marino
B. & W., la presion del reactor se ha hecho
optima a 1.950 Ib/pulg2. La presion se man-
tiene constante mediante un presurizador de
vapor calentado eléctricamente, que mediante
el rociado de agua cantrolado para condensar
el vapor y calentadores eléctricos controlados
para producir vapor, puede mantenerse una
presion constante durante las fluctuaciones de
demanda de potencia, de la temperatura de!
refrigerante del reactor, de los cambios del
volumen del refrigerante del reactor y del volu-
men del sistema inducido por los cambios de
la temperatura del refrigerante.

Hay desde luego varias disposiciones meca-
nicas para el sistema de transporte de calor
y generacion de vapor. Lo mas sencillo es uti-
lizar tuberias para llevar el refrigenrante ca-
lentado, desde el recipiente de presion del reac-
tor al generador de vapor para la turbina, vy
se devuelve mediante bomba al reactor para
recalentarlo. Este es el sistema empleado en
el “Savannah'’, el llamado instalacion no in-
tegrada. B. & W. ha desarrollado a través de
los afos un sistema de transmision de calor
mucho mds compacto, en el que unas conduc-
ciones de flujo dentro del propio recipiente
del reactor sustituyen a las tuberias, y los ge-
neradores de vapor estdn situados en el reci-
piente a presion. Este es el Generador de Va-
por Nuclear Consolidado. Para la propulsion
marina este proyecto tiene un volumen mds re-
ducido si se compara con la instalacion con tu-
beria o no integrado, ahorrdndose de ese mo-
do espacio v peso. Sin embargo, no ha habido
que sacrificar la fiabilidad o el tiempo de
mantenimiento. Los autores dicen que el man-
tfenimiento y la fiabilidad del CNSC Marca IV

puede “‘compararse’” a las instalaciones con
tuberias.

El flujo de refrigerante CNSG estéd por com-
pleto dentro del recipiente de presién del reac-
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tor, Se calienta en el nicleo, fluye hacia arriba
aspirado por una bomba blindada accionada
a motor, y se descarga hacia abajo a través
del generador de vapor en donde se refrigera
al producir vapor. El fluido refrigerado pasa
después al fondo del nicleo para recalentarse
y ser recirculado.

El agua de alimentacion entra en el fondo
del generador de vapor por los tubos de baja-
da y sube en contra corriente al refrigerante
del reactor, siendo calentada, evaporada y so-
brecalentada ligeramente durante el proceso.
Cl vapor sobrecalentado a 700 Ib/pulg2 v
575 F. se conduce entonces a la cdmara de
macquinas a través de las valvulas de retencién
del mamparo situadas en el recipiente que
contiene el reactor.

El recipiente que contiene el reactor, que
rodea por completo el sistema nuclear de ge-
neracién de vapor, €s un recipiente a presién
capaz de contener el vapor producido por cual-
quier rotura concebible que pueda dejar esca-
par radioactividad al resto del buque o sus
inmediaciones.

El reabastecimiento de combustible se rea-
liza poniendo fuera de servicio el reactor, qui-
tando la presién, abriendo la tapa del reci-
piente de contenido, quitando la cabeza del
reactor y sacando los elementos de combusti-
ble e introduciéndolos en un recipiente pro-
fegido por plomo, para transportarlos a las
instalaciones comerciales de reelaboracién.
Los elementos nuevos de combustible se ins-
talan utilizando el mismo recipiente. Aproxi-
madamente un fercio del nicleo se reemplaza

a los dos afos de haber funcionado a plena
potencia.

Los intervalos entre el abastecimiento de
combustible son cuestién de optimizacién.

Puesto que el buque durante esta operacién
tiene que estar amarrado, en un puerto que dis-
ponga de instalaciones de reabastecimiento
durante varias semanas hay incentivo para
alargar el tiempo entre reabastecimientos. Por
ofra parte debe de llevarse y financiarse mas
combustible para que el nicleo dure mas; por
tanto el intervalo se calcula para ajustarse a
la situacion particular y econdmica de los ar-
madores. El sistema CNSG se ha empleado en
el bugque nuclear "Otto Hahn", evidentemente
con un completo éxito durante los tres afos
Uliimos de funcionamiento.

El proyecto CNSG Mk IV, de 120.000 SHP,
que ahora se ha desarrollado, refleja la ex-
periencia obfenida en el "Ofto Hahn", que
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puede considerarse como prototipo. Con res-
pecto a las necesidades de espacio, el CNSG
Mk y las calderas de combustible fésil para el
buque de 120.000 SHP ocupan aproximada:-
mente el mismo volumen. Este desde luego no
incluye el volumen de combustible que se pre-
cisa adicionalmente para la instalacién de foé-
sil.

Las bombas principales del refrigerante pri-
mario tienen motor blindado del tipo emplea-
do en las instalaciones nucleares y en las cal-
deras de circulacién forzada, que queman
combustible fésil. El funcionamiento herizontal
de las bombas, aunque es nuevo en las insta-
lcciones nucleares, no lo es en las instalaciones
no nucleares, y el proyecto en si mismo estd
muy experimentado. Para asegurar la veloci-
dad uniforme de bajada del flujo sobre las
tuberias de generador de vapor, se realizardn
pruebas sobre la distribucién del flujo en la
descarga de la bomba. Asimismo estas prue-
bas acusaran cualquier problema de vibracién
ce las tuberias. resultante del sistema com-
binado del generador, bomba-vapor.

El vapor para la propulsién y las auxiliares
se toma del recipiente del reactor por tuberias
qgue contienen valvulas de aislamiento de cierre
ranido, y después se distribuye a las turbinas
principal y auxiliar del buque, en la forma
normal a bordo. Se dispone por lo menos de
dos tipos alternativos de propulsién: el equipo
usual de turbina cross compound y engranaje,
en cada eje, y el sistema térmicamente aco-
plado que utiliza una turbina de alta presion
én un eje, una turbina de baja presién en el
ofro y un separador de vapor entre ellas. Cada
tipo tiene ventajas técnicas o inconvenientes,
y el tipo acoplado térmicamente es menos
costoso. Cualquiera de ellos puede emplearse
con la instalacién nuclear, por tanto la elec-
cién depende del armador.

La naturaleza de la instalacién nuclear re-
cuiere un sistema eléctrico mds elaborado que
el que se emplea en los buques que queman
petréleo. Para la seguridad del reactor y del
funcionamiento se requiere tener asegurada
positivamente potencia de emergencia proce-
dente de fuentes redundantes esto a su vez
requiere mofores diesel de arranque répido.
Para tener la seguridad de que en el caso de
fallo total de energia pueden funcionar los
instrumentos y los circuitos de control, debe de
disponerse una barra colectora vital de acu-
muladores. Para que la Atomic Energy Commi-
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ssion autorice la construccién y operacién de
la instalacion ésta debe de cumplir con los
criterios de seguridad y de proyecto para las
instalaciones de base en tierra modificados pa-
ra el uso a bordo, asi como con los reglamen-
tos Guarda Costas y del ABS. Como consecuen-
cia de ello, la cdmara de maquinas contendrd
sistemas eléctricos y de servicio adicionales re-
dundantes, que puede no ser familiares para
el operador de los buques que utilizan petré-
leo, pero que en realidad aumentarén la fia-
bilidad del sistema al 99.88 por 100 de dis-
ponibilidad en la mar conseguida por el ‘'Sa-
vannah''.

El trabajo actual implica un estudio de ince-
nieria antes de la construccion para una apli-
cacion especifica. La compania confia en que
su CNGS, que representa casi el 100 por 100
de tecnologia experimentada, podria dar lu-
gar, en Estados Unidos, a un programa de
buque nuclear econdmico, viable, y ayudar
revitalizan su marina mercante.

Todos estos factores, tanto los tangibles ¢
mo los intangibles, han tenido como consecuen-
cia estudios detallados que indican que la
potencia nuclear para los buques mercantes
de estados Unidos es de competencia en la ga-
ma de 100.000 a 120.000 HP., y que debe de
ser comercialmente interesante para buques
hasta de 40.000 HP, dentro de los préximos
diez anos.

Los armadores estdn de acuerdo, pero hacen
referencia a incégnitas imprevisibles.

Si dentro de unos meses un armador ame-
ricano decide dar ese primer paso tan impor-
tante, y encarga un grupo de buques propul-
sados por energia nuclear, ello se deberd dl
trabajo preparatorio de Babcock & Wilcox Inc.,
que ha estado predicando el evangelio nuclear
desde octubre de 1971. La compania promete
pingUes beneficios econdmicos al operador de
buques de gran productividad, tales como los
VLCC nucleares, los portacontainers y los GNL,
y sus argumentos son apremiantes. Los em-
pleados de B. & W. han presentado memorias,
han dado charlas y realizado informes eco-
némicos privados y hablado de ello a todo el
que ha querido escuchar.

Ha transcurrido ya mucho tiempo desde el
“Savannah”, que fue el primer buque del
mundo propulsado por energia nuclear; tanto.
que su casco, sin combustible, espera en Ia
ciudad que le dio su nombre a ser autorizado
camo museo, y que el astillero que lo construyd
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ya no existe. En esos doce ainos transcurridos
desde que el "“Savannah’ empezé a navegar,
la tecnologia de la energia nuclear ha cam-
biado extraordinariamente, asimismo han cam-
biado las demandas de energia para los bu-
ques de gran tamano de hoy dia.

S. E. Esleeck, director de los mercados gu-
bernamentales del Nuclear Power Generation
Group de Babcock & Wilcox. Lynchiburg VA, lo
presenta del modo siguiente: "'Para que resul-
te de competencia, un reactor de energia debe
de tener una capacidad relativamente grande.
Es una cuestion de ahorro de combustible en
la explotacion el equilibrar el costo de la ins:
talacién, progresivamente mds alto’.

Estas mayores necesidades de potencia, uni-
do a la escalada de los precios de fuel-oil para
propulsién, hacen de la energia un candicatc
de gran competencia para el sistema de pro-
pulsién en la decada de los afos setenta.
Grandes sumas.

éPor qué no se ha empefnado ningin ope-
rador en un buque nuclear o dos, ya sea me-
diante la firma de un contrato o incluso solici-
tando una subvencién? El propio Gobierno
apoya el concepto, y lo ha expresado asi re-
petidamente. Pero si se fiene en cuenta que el
comprador de un buque de 100.000 SHP
mds, que quema petréleo puede obligarse a ur
gasto de combustible durante la vida del bu
que de 140 millones de ddlares, o que el com
prador de un buque nuclear de la mismo po
tencia, se encontrard con gastos iniciales co
siderablemente altos, asi como con algunas
incégnitas imprevisibles, yendo ambas a en-
grosar el mismo apartado financiero, es posi-
ble que se comprenda la razén de su vacilacion.
Esleek lo expuso mejor recientemente en la Scu-
ther Interstate Nuclear Board.

“'Sin excepcion'’, dijo, “'los armadores ame-
ricanos con los que se ha establecido confacto
aceptan y estdn de acuerdo con la posibilidad
técnica y acondmica de los bugues propulsados
por energia nuclear’. Asimismo, casi sin ha-
ber sido interrogados, hacen las siguientes pre-
guntas:

1. :Podemos obtener Subsidio Diferencial de
Construccion, de acuerdo con la Ley de la
Marina Mercante de 1970, y si es asi, en
qué cuantia y sobre qué base se deter-
minard?

2. Los operadores de petroleros de Estados
Unidos con buques que ostentan pabellén
extranjero, quieren saber lo que puede
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hacerse sobre la disposicion de la Ley de
la Marina Mercante de 1970, que requiere
que se desprendan de dichos buques en
veinte afos, si aceptan el subsidio.

3. Aunque puede contarse con que los fa-
bricantes americanos cumplirdn las fechas
de entrega, ¢qué seguridad hay de que los
bugues entren en funcionamiento de un
modo oportunoi ¢Seran las aprobaciones
de regulacion oportunas, o se demorardn
como ocurre actualmente con las instala-
ciones de produccién eléctrica nuclear de
base en tierra? Puede anticiparse que la
licencia de AEC del primer buque seria
aplicable a todos los buques adicionales
de la misma clase, tamano y potencia
porque el emplazamiento y los problemas
de funcionamiento son los mismos.

4. Hay una carga adicional de financiacion
relacionada con los primeros buques nu-
cleares resultante de los retrasos potencia-
les de funcionamiento asociada con dicha
nueva arriesgada empresa. ¢Existe algu-
na clase de apoyo incentivo que pueda
reducir el riesgo? Por ejemplo, un buque
nuclear costard construirlo aproximada-
mente 20 millones de dolares mds que su
contrapartida contemporénea ¢Suministra-
ria el Gobierno estos 20 millones de déla-
res para cada uno de los tres primeros bu-
ques, quizd sobre alguna forma de plan
de devolucion?

5

Esleeck, dice que parece ser que el Apoyo
de Incentivo, ademds del subsidio, prestacio
sobre un principio de devolucién elastico, no
solamente estd gc:ram‘izc:do sino que es pro-
bablemente la Unica medida importante que
puede tomarse para lanzar la flota maritir
nuclear americana. La determinacion de es*
cuestiones depende en parte del proceder del
Congreso y de la parte ejecutiva. Sin embarao,
no puede esperarse que el gobierno proceda
de forma positiva con relacion a estas cues-
tiones sin el apoyo enérgico abierto de la co-
munidad marina.

“Lo que hace falta”, dice, ""es que la indus-
tria en explotacién esté dispuesta a unirse al
Gobierno y a la industria de apoyo paro que
el programa Nacional del Buque Nuclear sea
un éxito".

(Traducido de Marine Engineering Log)



Agenda 1976

A continuacién se indican algunas de las
varias conferencias, convenciones y exposicio-
nes relacionadas en alguna forma con la ac-
tividad maritima que habrén de celebrarse
durante el afo de 1976. Se indican, ademdas
de la fecha y lugar, las direcciones de las ins-
tituciones que puedan proporcionar una in-
formacién mas amplia.

TUBERIAS MARINAS PARA GAS.

(Marine Pipelines for Gas)

Palacio de Congresos. Florencia, ltalia 5-9
abril 1976.

Seminario de la Comunidad Econémica Euro-
pea sobre fuberias de gas marinas y su opera-
cién y mantenimiento.

Informes: Servicio de Informacion de las Na-
ciones Unidas (U.N. Information Service. CH-
1211 Ginebra 10, Suiza.

SISTEMAS DE TRAFICO MARITIMO.
(Marine Traffic Systems)

Centro de Congresos de Holanda. La Haya,
11-14 abril.
Simposio internacional sobre trafico maritimo.

Informes: Secretariat SMTS; c/o Netherlands
Maritime Institute.

P. O. Box 25138. Rotterdam, Holanda.
IMAS 76

(International Marine and Shipping Confe-
rence)

West Cenire Hotel. Londres. 26-30 abril
organizada conjuntamente con

IMEX 76

(International Marine Exhibition)
Earls Court, Londres. 27-30 abril.

Amas organizadas por el Instifuto de Ingenie-
ros de Marina.

Informes: Brintex Exhibitions Ltd. 178-202
Great Portland Street.
WIN 6NH Londres.

ENERGIA 76.

Centro Sjolyst. Oslo, Noruega. 11-15 Mayo.
Exhibicion y seminario sobre economia de la
energia.

Informes: Norges Varemesse. P. O. Box 130.
Skoyen. Oslo 2, Noruega.

HH 76

Centro RAI, Amsterdam. 17-20 mayo.
Segunda Conferencia Internacional y Exhibi-
cion de Hidroplanos e hidropteros y sistemas
avanzados de transportacion.

Informes: Hydrofoils Exhibitions Ltd. 51 Wel-
beck St. WIM 7HH, Londres.

SIMPOSIUM HELICE 1976.

Hotel Cocagne, Eindhoven, Holanda. 20-21
Mayo.

Tema central: la relacion entre la teoria y la
practica de propelas para altas velocidades
en buques de cualquier tamano, incluyendo
rompehielos y plataformas de perforacién.

Informes: Sr. F. Bult. Lips Propeller Works.
Drunen. Holanda.

POSIDONIA 76.

Terminal de San Nicolés. El Pireo, Grecia. 7-12
Junio.

Se trata de una exhibicién maritima que se
efectla cada dos afios, siendo ésta la quinta.
administracién maritima.

Informes: Maritime Presentations Ltd. Fairfax
House. Colchester CO1 1RJ. Inglaterra.

CONFERENCIA INTERNACIONAL SOBRE MA.-
NEJO, PROCESO Y MERCADEO DEL PEZ TRO-
PICAL. Londres. 5-9 julio.

Sobre esta primera conferencia en su género
véase MARES Y NAVES, nim. 16 Nov.-Dic.
1975,
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ICCAS 76

Conferencia Internacional sobre uso de com-
putadoras en la automatizacién de operacion
de astilleros.

Palacio de Convenciones. Gotemburgo, Suecia.
9-11 junio.

Informes. ICCAS 76 Gotenburg. Box No. 8871
$-402 72. Gotenburg, Suecia.

BOSS 76.

Conferencia internacional sobre comportamien-
to de estructuras de fueracosta. (Internationc!
Conference on the behaviour of Off-Shora
Structures).

Instituto Noruego de Techologia, Trondheim,
Noruega. 2-5 Agosto.

Informes: The Norwegian Institute of Techno-
logy. N-7034. Trondheim, Noruega.

Esta Conferencia esta patrocinada por el Ins-
tituto antes mencionado, la Universidad Tecno-
l6gica de Delft, Holanda; por la Universidad
de Londres y por el Instituto Tecnoldgico de
Massachusetts.

FUERA-COSTA MAR DEL NORTE 76.
(Off-Shore North Sea 76) Stavanger, Noruega.
21-24 Sept.

Exhibicion de tecnologia petrolifera maritima.
Informes: Norges Varemesse. P. O. Box 130.
Skoyen, Oslo 2, Noruega.
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SMM HAMBUKRG 76

(Ship, Machinery and Marine Technology)
Exhibicién internacional y Congreso de Tec-
nologia marina y maquinaria.

Hamburgo; Alemania Federal. 21-25 Sept.
Informes: Hamburg Messe und Congress

GmbH; 2000 Hamburg 36; Postfach 30 23 60.
Alemania Federal.

FUERA-COSTA MUNDIAL LONDRES 76.
(World Off-Shore London 76) 4-7 Oct.
Exhibicién y Congreso Mundial sobre materia-
les y operaciones fuera-costa.

Informes: Fairs and Exhibitions Ltd. 21 Park

Square. East Regents Park. Londres NW1 4LH.
Inglaterra.

XVI SALON NAUTICO INTERNACIONAL
Génova, ltalia. 16-25 Oct.

Exposicidon internacional de embarcaciones de
recreo.

Informes: Piazzale J. F. Kennedy. 16129 Gé-
nova. ltalia.
EUROPORT 76.

RAI Exhibition Centre. Amsterdam. 9-13 Nov.
Exhibicion maritima internacional.

Informes: Europort Tentoostelligen
haven Z 44, Rotterdam, Holanda.

n.v. Waal-
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OUCIEDAD DE REGISTRO Y CLASIFICACION MEXICANA

S A

TORKES ADALID Np, 205=40) oiR

CoL, DEL

PARA FINES DE CLASIFICACION Y
CONSTRUCCION

A.—Reglas para la Construccion y Clasificacién,

YALLE

B.—Revision y aprobacion de planos de construccién d=
embarcaciones, haciendo las recomendaciones ne-
cesarias.

C.—Supervision de la Construccién de embarcaciones,
incluyendo, en caso necesario, pruebas de materiales
¥y equipos.

D.—Inspecciones peridodicas a las Naves después de

su construccion haciendo las recomendaciones que
se requieran.

E.—Expedicion de Certificados de Clasificacion y de
las inspecciones periodicas,

F.—Registro en libros especiales de las naves clasifi-
cadas y de sus inspecciones.

ECCION CABLEGRAFICA
RECLAMERSA

']

TEL, S5&53-BE-T
.

MEXIC D 12,

OTROS SERVICIOS

-

Como servicios intimamente relacionados con sus
actividades, Ofrece:

A.—Inspeccion y avaliio de embarcaciones.

B.—A naves no clasificadas por RECLAMEX. S. A,
inspeccion y recomendaciones durante su construc:
cion y sus reparaciones,

C.—Asesoramiento sobre contratos de construccion y
reparacion.

D.—Diseno de planos de construccion.

E.—Asesoramiento sobre reauisitos para cumplir con
Convenios Internacionales para prevenir la conia-
minacion del mar.

G.—Asesoramiento sobre instalacion de Astilleros.

I. —Asesoramiento sobre desarrollo Portuario.



150 Afos de Rescates Maritimos

Una de las organizaciones de rescate mas
admirable del mundo, acaba de cumplir su
aniversario numero 150. Desde que se fundo
en 1826, mdas de 90,000 vidas se han salvado
a lo largo de las 5,000 millas que miden las
costas de la Gran Bretana e Irlanda, lo que sig-
nifica un promedio de més o menos 50 vidas
por mes u once semanales. Para llevar a cabo
dichos rescates, hoy dia existen 250 estaciones
bien equipadas con lanchas salvavidas, siem-
pre dispuestas a lanzarse a salvar a quienes
peligran en el mar.

La Institucion Nacional Real de Botes de sal-
vamento, (RNLI) como se le llama actualmente,
no fue la iniciacion de estas operaciones de so-
corro, pues antes de su existencia, ya se habia
erigido un buen nUmero de estaciones sobre
las playas britanicas. Lloyd, la compania de
sequros, establecié unos servicios parecidos, y
unos benefactores privados, lo mismo que va-
rios grupos de personas generosas, construye-
ron y mantuvieron distintas naves de rescate.

El Principio de la RNLI

Bamburg, sobre la costa de Northumber-
land, se jacta de ser el lugar en donde se cons-
truyd la primera estacion de salvamento. Se
fundd en 1721 con la dyuda de una herencia
leaada por el Barén Crewe, Obispo de Durham;
sin embargo, transcurrieron cincuenta afos
anies de que las cldusulas se cumpliesen como
estaban estipuladas, y no fue hasta 1786 que
el administrador en jefe del fondo Crewe le
pidié a Lionel Lukin, un inventor londinense,
convertir una pequeha ‘‘coble’ en una na-
ve “insumergible” para realizar misiones de
rescate.

Sin embargo, el pionero de una organiza-
ciéon nacional dedicada a idénticos fines, fue
Sir William Hillary, miembro de la tripulacion
cde“botes salvavidas en la Isla Man, quien
pugnd por obtener un servicio coordinado que
se encargara de toda la costa britdnica. Con

Por Arthur Gaunt

tal mira se celebré una reunién en una taberna
londinense, presidida por el Arzobispo de Can-
terbury, en la cual se resolvié formar una jun-
ta llamada la Institucion Nacional para la pre-
servacion de las Vidas en los Naufragios - un
titulo que se condensé en "'La Sociedad de los
Naufragios™ en un principio, pero que even-
tualmente se convirtié en la Institucion arriba
citacla (RNLI).

Los servicios esparcidos por todo el pais,
contaban con menos de treinta naves impul-
sacias por remos pdra impedir que los marinos
se ahogasen, y, durante los primeros trece ancs
las entradas anuales de la organizaciéon rara
vez excedian a 250 libras. Esto es una baga-
tela si se compara con las 2,000,000 de libras,
o més (que la RNLI gasta cada ano para man-
tener sus embarcaciones y sus estaciones, cons-
truir nuevos botes de rescate, equiparlas con
los aparatos mds moderncs, y recompenscr,
aunque sea en una forma modesta, a los he-
roicos voluntarios que los tripulaban.

Habitualmente, en cada estacion, un miem-
bro de una tripulacién trabaja tiempo comple-
to, pero a los hombres adicionales, casi todos
ellos pescadores muy experimentados y dies-
tros, se les paga por hora, de acuerdo con el
tiempo que laboran en cada mision de rescate.

A pesar de que las grandes sumas que 52
requieren para los servicios, las mejoras y la
connstruccién de las embarcaciones necesa-
rias, todos los fondos provienen de donaciones
de distintos benefactores, pues el Gobierno
Briténico no les oforga ninguna aportacion fi-
nanciera a la RNLI .

Unos Cloriosos Rescates.

Narraremos una de las tipicas misiones que
surgen durante los tiempos de paz y ponen a
prueba el coraje de los héroes britanicos que
lucen abrigos de tela encerada. En el mes de
septiembre de 1970, a las seis de la manana,
un mensaje enviado por un guardacostas le
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equipada  con aparatos

avisé a la estacién de salvamento de Port Erin,
que un buque costanero se encontraba en apu-
ros en alta mar. Se dispararon unas descargas,
y en menos de dos minutos acudieron los miem-
bros de la tripulacién de una de las embarca-
ciones. Rapidamente lanzaron su bote sobre
unas olas embravecidas, luchando en contra
de un fuerte viento del sureste. Fuera del abri-
go de Port Erin, el tiempo era tan malo que la
barca navegaba a una velocidad de apenas
seis nudos.

A pesar de que se obtuvo la Ultima posicién
reportada del bugue, cuyo nombre era Moon-
light, no se percibian senrales de él. En vista
de los acontecimientos, el timonel ensanché el
circulo de la bUsqueda y, poco después de las
nueve de la mafana, un aparato de la Real
Fuerza Aerea se unidé a la bisqueda. Por fin,
los aviadores descubrieron una balsa deslizan-
dose a una distancia de 2.4 kilémetros del bo-
te salvavidas. Empero, la balsa estaba vacia
y se comprobé que pertenecia al barco ave-
riado.

La tripulacion de rescate continué su bUs-
queda, suponiendo que otras balsas quizds re-
querian ayuda. A las once de la manana se
atisbé una de ellas; llevaba a dos marinos. Nin-
guno de ellos tenia chaleco salvavidas, y al
ver su condicion fisica uno se percataba de
que les seria dificil trepar a bordo del bote.
Por lo tanto, el piloto maniobré habilmente pa-
ra atracar al costado de la balsa, permitién-
dole asi a uno de sus hombres trasladarse a la
balsa valiéndose de una red, y traer a los mal-
trechos marinos al bote salvavidas.

Regresaron a Port Erin a la una de la tarde.
Mientras hacian la travesia, el operador de ra-
“dio transmitié un mensaje felefénico a la es-
‘tacion de salvamento, que destacd una ambu-

Una de las modernas embarcaciones salvavidas del Real Instituto de Salvamentos.
electronicos  de

navegacion.

lancia al sitio del desembarque para llevar
los ndufragos a un hospital.

Las Llamadas de Auxilio son Frecuente.

Tales proezas de rescate son comunes y co-
rrientes en la RNLI, cuyos servicios se requieren
2,500 veces cada ano. Parece raro que en nues-
tra época de radares y otros auxilios cientificos
para salvar a las naves, los botes salvavidas
briténicos reciban tantas llamadas. Sin embar-
go las condiciones cambian , hoy dia, las mi-
siones son mds variadas que en épocas pa-
sadas.

El répido aumento de la navegacién durante
los fines de semana, ha provocado la creacion
de una organizacion para el rescate de las tri-
pulaciones de yates que peligran, lo mismo que
para prestarles ayuda a los buques pesqueros,
ios barcos de paseo y los esquifes a punto de
hundirse. Las estaciones de salvamento a menu-
do reciben mensajes urgentes para atender o
turistas atrapados por las mareas o heridos «l
caer de cantiles sobre playas inaccesibles.

Una nueva esfera de operaciones en alta
mar, es la tarea de recoger los hombres heri-
cios en los aparejos de perforacion en las costas
del Mar del Norte, o la de evacuar a todo su
personal si la plataforma es amenazada de
destruccion total por un furioso temporal, que
impida a los helicopteros recoger y traer a los
hombres hasta tierra firme.

Por lo general, hoy dia, se considera a los
helicopteros como complemento en las misio-
nes de rescate, y estos dos tipos de servicios
habitualmente realizan sus deberes juntos. El
empleo del radio telefénico de ultra-altafre-
cuencia, a Ultimas fechas, ha mejorado la coo-
peracion entre el avion y el bote salvavidas. Un
equipo de radio mds adelantado significa que,
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Esta era la forma en que se
echaban al agua los botes salva-
vidas en el siglo proximo pasado.
Los carros portabotes eran erras-
trados por caballerias como se
ve en las dos fotos, La escena
corresponde a uno de los ensaves
que frecuentemente se hacian en
los puertes ingleses, para en-
trenamiento  de  las  dotaciones.
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actualmente, los rescates pueden intentarse en
circunstancias que antes se crein irrealizables
con los medios de la RNLI, de aquel entonces.
Se utilizan varios tipos de botes salvavidas,
y uno de ellos puede costar mas de 100,000 li-
bras (235,000 délares). Una embarcacion ae
la marca Barnett de 28Y2 toneladas, normal-
mente lleva una tripulacién de ocho miembros
y es capaz de acomodar a cien pasajeros. Sus
dos motores de 60 caballos de fuerza le pro-
porcionan, durante 200 millas, una velocidad
de nueve nudos sin necesidad de volver a car-
gar combustible. Su equipo incluye unos apa-
ratos lanzadores de cabos, un potente proyector
eléctrico, y un rociador de aceite pard calmar
las aquas turbulentas alrededor de un barco

accidentado.
Con 'a Aprobacién de la Tripulacion

A la fecha, no todas las naves de rescate
de la institucién son capaces de volver d su
posicién normal si se vuelcan. Por lo tanto, al-
auncs tripulaciones hdn expresado el deseo de
confiar en su destreza para impedir que su

borco se vuelque, y no navegar dentro de un
barco mas lento y mdas dificil de manejar de-
bido a los tanques de lastre llenos de agua que
la ayudan a recuperar su posicion normal si
llega a voltearse.

NingUn bote salvavidas, de un tipo u otro,
se asigna a una estacién hasta que su tripula-
cion le ha otorgado su aprobacion en todos los
aspectos.

Sin embargo, mirando hacia el futuro, la
RNLI hoy tiene un programa de construccion
naviera el cual, eventualmente, permitird a to-
dos sus botes salvavidas recuperar su posicion
normal de una manera u otra. Uno de los nue-
vos disefos permite al bote de rescate adrizarz
sin utilizar los lastres de agua, pues este prin-
cipio de volteo es inherente a la forma de la
embarcacion y actUa cuando da el pantoque.

Una innovacién aln més moderna es la de
impartirle esta habilidad de regresar a la po-
sicidn normal, sin alterar el disefio basico del
bote ni utilizar los tanques de lastre., esto se
logra ajustando unas bolsas aute-inflables que
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se inflan con cilindros de compresién cuando
el bote se escora peligrosamente y se vuelca.

Modernizando los Servicios

En Inglaterra, hoy dia, se utilizan técnicas
modernas y materiales sofisticados, tales como
los plésticos reforzados de vidrio, para la cons-
truccién de los botes salvavidas. Los expertos
estadounidenses han prestado su ayuda para
modernizar dicho servicio; una de sus nuevas
ideas es la de construir ciertos botes con cas-
cos de acero semejantes a los de los buques
del Servicio de Guarda Costas de los Estados
Unidos. Un bote de este tipo se ha asignado
la estacién de Dun Laoghaire, Irlanda; ostenta
el nombre de John F. Kennedy, vy su desplaza-
miento es de 17 toneladas.

En el mes de julio de 1973, un tipo avanzado
de botes salvavidas, de la Clase Arun se exhi-
bié en el Tamesis, cerca del Puente Lamberth,
Londres., antes de dirigirlo hacia la estacién de
rescate de Guersney, en las Islas del Canal,
cerca de la costa de Francia; su casco se cons-
truyo con madera moldeada, los espacios entre
su capa internd y su capa externa estan relle-
nos de espuma de poliuretano, cuyo volumen es
suficiente para mantenerlo a flote, aun dado el
caso de que todos sus 24 compdartimentos se
agujeren simultGneamente. Todas las superfi-
cies del cuarto de motores estdn pintadas con
un material que al contacto del fuego se trans-
forma en una espuma dura e impide asi que
las llamas se propaguen.

Durante los Ultimos anos, el desarrollo de
unos botecitos de rescate costaneros ha tenids
una influencia considerable sobre las ope-
raciones de la RNLI ~Los botes se fabri-
can con un material de nailon impermea-
bilizado con neopreno, y estédn provistos de
motor fuera-borda. Dada su fécil botadura, es-
tos botes se han vuelto muy populares con los
‘modestos propietarios privados y otras perso-
nas que navegan por placer. Los pesados botes
salvavidas convencionales no son ideales para
los rescates veraniegos cuando el requerimien-
to principal es la velocidad; estas operaciones
se estdn realizando mas y mas con botes de
motor fuera-borda. Estos, en 1973, salvaron
a 985 personas, un aumento de 337 compci-
rado con la cifra de 1972, y mas de 266 que es
el total de los botes salvavidas convencionales.

Durante los Ultimos afos, la institucién ha
supervisado la construccion de botes salvavi-
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das para los servicios italianos cuyos requeri-
mientos son similares a los propios; y propor-
ciond los planes de un tipo de rescate britanico
para que los emplearan las tripulaciones por-
tuguesas. La organizacién espanola, conocida
con el nombre de Cruz Roja del Mar, obtuvo
ayuda inglesa para iniciar un servicio de sal-
vamento en 1971; se le prestaron dos botes
durante tres meses, y unos inspectores de la
RNLI entrenaron a las tripulaciones.

Sin duda, uno de los servicios mds extranos
realizados por la institucién a lo largo de sus
150 afos de existencia, fue el de facilitar el
personal y 20 botes salvavidas costaneros
para socorrer a Pakistdn durante las desastro-
zas inundaciones de 1970. El equipo volé a ese
pais bajo los auspicios de la Sociedad de la
Cruz Roja, y fue el primer grupo de socorro
que envié Inglaterra a auxiliar a esa desoladd
nacién. En Pakistén, la RNLI entrend a volun-
tarios locales para que aprendiesen a manejar
los botes inflables, y después ayudé a distri-
buir los abastecimientos y los comestibles en la
regién del Delta.

Una Impresionante Operacion SOS

Al cumplir 150 anos de existencia, el exito
de la RNLI no depende de su preparacion para
adaptarse a unas circunstancias inesperadas
de esa naturaleza, ni tampoco del disefio del
bote ni de los adelantos de las técnicas ope-
racionales, sino en apoydrse y contar con el
valor, el aguante, la habilidad y los conoci-
mientos maritimos de las tripulaciones.

Las Gltimas estadisticas son impresionnan-
tes. Exhiben eficientemente los resultados ob-
tenidos con las 2,500 salidas de sus botes, du-
rante el afo de 1973. En el transcurso de ese
ano, la RNLI salvé a més personas que durante
cualquier ofro afo, en tiempo de paz, desde
el afio de 1824. El total sumo 1,704, un aumen-
to de un ocho por ciento comparado con la ci-
fra obtenida en 1972,

Esto es un logro meritorio, aun si se le juzga
segun las listas oficiales. Es una proeza de la
cual cualquier organizacién de rescate puede
sentirse orgullosa con toda razén, y una que
amerita la apreciacién mundial.

(Traducido de Sea Frontiers)



CINRUER AG 1O

Susurran los cipreses. En las copas frondosas
de los olivos parece que vibraran millares de
metalicas cuerdas: el viento agita las hojas,
que rozan a su vez las cuerdas invisibles, y
esos suaves y prolongados contactos pueblan
el ambiente de intensas y embriagadoras so-
noridades que no alcanzan a adquirir musica-
lidad. Manos misteriosas tanen infinidad de
arpas, y dijérase que cada momento va a que-
dar todo sumido en el silencio y que las cuer-
das van a entonar un himno al sol, al cielo y
al mar.

Al empuje del viento, los arboles cabecean
como si se dispusieran a emprender la marcha,
descendiendo por el monte hacia el océano.
Se oye el sordo rumor cadencioso de las olas
al estrellarse contra los acantilados. El mar
estd cubierto de albos y vividos manchones,
cual si una bandada de aves se hubiera posa-
do en su superficie azul. Todas las barcas hien-
den las aguas con el mismo rumbo. Parecen
hundirse y se pierden de vista, para reaparecer
con un murmullo teue, casi imperceptible so-
bre el horizonte se recortan sus velas triangu-
lares a medio desplegar, aéreas, sin contacto
alguno con la realidad.

—iSopla el viento! —murmura, sentado a
la sombra de las penas, en la angosta playa
cubierta de redondeados guijos, un viejo pes-
cador.

La rompiente ha desparramado sobre la
arena filamentos de aromdticas algas rojizas,
verdes y doradas, que languidecen al sol. U
acre olor de yodo satura el aire salobre. Las
olas saltan una por una, ondulantes, contra
el declive .

El viejo pescador semeja un pdjaro. Tiene
el rostro arrugado, corva la nariz, y redondos
los ojos, que se adivinan inquisidores, aunque
los disimulen los bronceados pliegues de la
piel. Sus dedos, encogidos y huesudos, se mue-
ven lentamente.

—De eso, signor —empieza a decir el vie-

Por: Mdximo Gorki

jo pescador, cuya voz ritma con el rumor de
las olas y el susurro de los cipreses—, hace ya
medio siglo; el dia era, como el de hoy, alegre
y luminoso; todo parecia reir y cantar. Tenia
mi padre cuarenta anos; yo, deciséis. Yo, ade-
mds, estaba enamorado. Ya sabe usted que

eso es natural a tal edad y bajo un cielo co-
mo éste.

—Guido, vamos a pescar pezzoni —dijo mi
padre.

El pezzone es un pez de aletas rosadas, de-
licado y fino. Se le conoce igualmente con el
nombre de pez-coral, porque suele vivir entre
el coral, a una gran profundidad. Para atra-
parlo hay que echar el ancla y cargar de plo-

mo los anzuelos. Es una magnifica pesca,
signor . . .

Salimos sin pensar en otra cosa que en nues-
tra buena suerte. Mi padre era hombre fuerte
y diestro pescador, pero habia estado enfermo
poco tiempo antes; sufria de los pulmones, y
tenia los dedos agarrotados por el reuma, en-
fermedad que acecha continuamente a los pes-
cadores y que hizo presa de él un dia muy
himedo de invierno, que habia estado traba-
jando muchas horas.

Este viento, signor, que nos acaricia ahora
tan suavemente, es malo y traicionero. Viene
de la tierra y nos empuija hacia el mar; pero,
una vez alli, se acerca sigilosamente a uno v
empieza a zarandearlo como si hubiera reci-
bido alguna ofensa. La barca queda a merced
suya, bogando en la direccién que él quiere
imprimirle, y algunas veces con la quilla hacia
arriba y la tripulacién chapoteando en el agua.
Y todo eso sucede en menos tiempo del que
se tarda en decirlo. Antes de que tengdis tiem-
po de encamendaros a Dios, el torbellino os
arrebata y arrastra. Los bandidos no son tan
despiadados como ese viento de los demonios.
Claro estd que los hombres, por malos que
sean, no los son nunca tanto como los ele-
mentos.
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Pues bien: fué precisamente ese viento el
que nos sorprendié a cuatro millas de la cos-
ta, no muy leios, como usted ve. Nos acometio
de sUbito, cobarde y traicioneramente.

—jAlerta, Guido! jligero, el ancla!l —me
grité mi padre. ah

Pero en tanto yo levaba el ancla, el viento
le arrebaté los remos de las manos y con une
le golped en pleno pecho. No podia prestarle
ayuda, porque corriamos el peligro de nau-
fragar en cualquier momento, y cuando logro
retomar los remos éramos impulsados ya, aquién
sabe adénde, por una tromba de agua. Ei
viento esparcia las crestas de las olas rocian-
donos como hacen los curas, pero con mucha
mayor violencia. jComo que no erda precisa-
mente para lavarnos de nuestras culpas.!

—ila cosa es seria, Guido! —me advirtio
mi padre al reaccionar.

Y anadié después de mirar hacia la costa:

—Tenemos para rato, hijo mio. ..

Cuando se tienen pocos afos no se repara
en los peligros. Traté de remar, hice lo que
debe hacerse en el mar cuando el naufragio
es inminente, cuando ese viento, que es el
aliento del mismo Satands, empieza a abrir-
nos mil sepulcros en el abismo y nos entono
gratuitamente el Requiem.

— No te afanes, Guido —me dijo mi padre
con una triste sonrisa, mientras se sacudia el
agua que le chorreaba de la cabeza—. ¢Que
puede conseguirse batiendo el agua con unos
palillos? Reserva las energias, muchacho. Si
no, van a esperarte mucho tiempo en casa...

Precipitabanse las olas unas tras otras so-
bre nuestra barca, cual nifos que jugaran con
una pelota, y, saltando por encima de la bor-
da, nos alcanzaban a menudo; remontébanse
ululantes sobre nuestras cabezas; empujaban
nuestro bote por profundos declives, alzdndo-
lo luego hasta la cima de espumantes pica-
chos. Y la costa iba quedando cada vez més
distante.

—Guido —hablé otra vez mi padre—: es
posible que tU puedas llegar vivo a tierra; yo,
no. Escuchame...

Y me instruyé en todo cuanto sabia sobre
la vida de determinados peces; explicome dén-
de, cdmo y cudndo era posible pescarlos con
mayor facilidad.

—¢No seria mejor, padre, que ordsemos?
—le interrumpi.

Nuestra situacion podia compararse a la de
dos conejos cercados por una jauria de mas-
tines con las terribles fauces abiertas...
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—Dios es testigo de todo —respondio mi
padre—. El sabe que los hombres, creados pa-
ra vivir en la tierra, perecen un dia u otro en
el mar, y que yo, como padre fuyo que soy,
tengo el deber de ensefarte lo que te conviens
saber. La tierra y los hombres lo que necesitan
es trabajo, no rezos. Dios se hace cargo de
todo.

Y tras aleccionarme en lo mucho que sabia
de su oficio, instruyéme también en los de-
beres que tenia para con los semejantes.

—Pero, padre —aventuré—, ¢es ésta Id
ocasién mds propicia para hablar de todo eso?
En tierra, nunca lo hiciste.

—En tierra, hijo mio, no llegué a sentir la
muerte tan cerca como ahora...

El viento seguia bramando como una bes-
tia furiosa, y levantaba y encrespaba las olas
en torno nuestro. Teniamos que alzar mucho
la voz para oirnos. Mi padre gritaba:

—-iPértate siempre como si nadie tuera me-
jor ni peor que t0! El poderoso y el humilae,
el sacerdote y el soldado, no son mas ni me-
nos que uno de nosotros.

Jamdas, en tierra, me habia hablado mi pa-
dre de aquel modo. Su semblante mostraba
una expresion bondadosa y alegre, pero se me
antojé que miraba un poco irénica y recelosa-
mente, como si yo, d sus ojos, no fuera mas
que un nino. Y eso llegd casi a molestarme en
ciertos momentos, porque cuando fenemos
pocos afios poseemos mucho amor propio.

Con sus palabras me habia hecho desechar
el miedo. Acaso por eso mismo las recuerdo
hoy tan claramente...

El anciano pescador hizo una pausa, con-
templd un instante el mar, sonrid, guind un ojo
y prosiguié: ' '

—Luego de observar mucho a los hombres,
he aprendido, signor, que recordar es com-
prender, y que mientras mdés se comprende mas
cosas buenas percibe uno en derredor. jEs una
gran verdad, sighor, se lo aseguro!

Paréceme estar viendo ain el rostro mojado
ae mi padre, sus ojos profundos, que me es-
crutaban con carifosa gravedad. Su mirada
me hizo presentir entonces que el dia de mi
muerte no habia llegado todavia. Tenia yo
miedo, no voy a negarlo, pero estaba conven-
cido de que no iba a perecer entonces.

Casi huelga anadir que la barca acabd por
zozobrar. Nos hallamos ambos en medio de
las enfurecidas aguas, entre espumarajos qu=
nos enceguecian, completamente a merced de
las gigantescas olas que se precipitaban sobre



40

nosotros unas tras otras, haciéndonos golpear
contra la quilla de la embarcacién.

Antes de zozobrar habiamos tenido la precau-
ciéon de atar a los bancos todo lo que pudimos,
y nos asimos después a las sogas, con objeto
de no ser separados de la barca mientras tu-
vieramos fuerzas para resistir. Pero resultaba
punto menos que imposible mantenerse a flo-
te; mas de una vez fuimos los dos violenta-
mente lanzados contra las bandas, lo que nos
ocasioné muchas magulladuras. Y lo mds gra-
ve de todo era que empezdbamos a sentir el
vértigo; los oidos se nos llenaban de agua vy
los ojos nos escocian en tal forma, que nos
quedamos momentdneamente ciegos, ademds
de sordos.

Durante mucho tiempo, alrededor de siete
horas, luchamos denonadamente. De pronto,
el viento cambio de direccion y empezamos
a ser arrastrados hacia tierra. Lleno de espe-
ranza, exclameé:

—ijAnimo, padre!

El también grité algo, de lo que sélo pude
entender dos palabras:

—iNos estrellamos!

Hablaba, seguramente, impulsados por el
temor a las rocas, pero como nos encontréaba-
mos ain muy lejos de ellas, no presté atencién
a la advertencia. Mi padre, sin embargo, era
mas experto que yo y sabia lo que decia. Na-
vegdbamos entre dos montanas de agua, asi-
dos a la quilla como dos lapas, zarandeados,
maltratados, y sentiamos que las fuerzas nos
abandonaban, que los miembros se nos insen-
sibilizaban. Aquello duré mucho . .. Mas, tan
pronto las oscuras prominencias de la orilla se
perfilaron cerca, todo sucedié con asombrosa
rapidez. La costa parecia naufragar ante no-
sotros, inclinarse sobre las aguas como si estu-
viera a punto de derrumbarse encima de nues-
‘ras cabezas, y las olas, empenachadas de es-
puma, empujaban nuestros cuerpos @ sus pies.
La barca crujié sUbitamente, como una nuez
bajo una piedra, y fué arrastrada, envuelta
en las entranas de una ola. Vi las aristas de
las rocas, filosas, agudas, cortantes como pun-
tas de acero. Vi la cabeza de mi padre, a gran
altura, por encima de mi. La vi después entre
aquellos dientes diabdlicos.

Lo sacaron del agua, dos horas mas tarde,
con la columna vertebral rota y el créneo des-
peddzado. La herida era espantosa; parte de
la masa encefdlica habia quedado en el mar,
y aun me parece estar viendo los grises frag-
mentos surcados de venillas bermejas pegados
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a la piel destrozada, mezclados en la sangre.
Tenia el cuerpo horriblemente mutilado. Séio
el rostro habia quedado indemne. Con los ojos
cerrados, mostraba una extrana expresion de
serenidad.

Yo, considerablemente herido también, fui
tendido en la playa a la que las olas nos ha-
bian arrojado, cerca de Amalfi, lugar descono-
cido para mi y habitado por pescadores a quie-
nes no causan mucha sorpresa los accidentes
de esta indole. Son como todo el que vive una
existencia plegada constantemente de riesgos,
gente buena.

No creo haber atinado de decirle de mi pa-
dre todo lo que siento y lo que acerca de él
guardo en mi corazén desde hace cincuenta
y un anos. Para ello tendria que emplear pa-
labras especiales, acaso entonar un céntico;
pero nosotros somos gente sencilla, como los
peces, y casi nunca acertamos con los términos
precisos. Lo que sabemos y lo que sentimos es,
por lo general, mucho mas de lo que logramos
decir.

De lo que acabo de narrarle, lo esencial
para mi es que mi padre, frente a la muerte,
ttuvo valor; no olvidé a su hijo y supo encontrar
fuerzas y tiempo para confiarme lo que con-
sideré conveniente. He vivido ya sesenta y sie-
te anos, y puedo asegurarle que es verdad todo
cuanfo me ensené aquel dia.

El viejo pescador quitése el gorro de punto,
rojo en otro tiempo, color ocre a la sazén, y
agregd con vivacidad, apretando en una mano
la tosca pipa y moviendo despacioso la bron-
ceada calva:

—iTodo resulté verdad, si, signor! La gente
es tal y como uno quiere verla. Contémplesela
con benevolencia, y se la hallard buena, Y
a ella le ocurrird, con respecto a uno, otro tan-
to, si obra en la misma forma. El préjimo vy
nosotros nos volveremos, asi, cada vez mejo-
res. Es muy fécil, signor ..

Aumentaba poco a poco la violencia del
viento, y las olas encrespdbanse paulatinamen-
te. Una bandada de aves, volando a flor de
agua, se lanzé6 mar adentro, con brusca ra-
pidez. Tras la franja azul de horizonte habian
desaparecido las velas triangulares de las Gl-
timas embarcaciones.

Las accidentadas orillas de la isla parecian
recamadas de encajes bajo la caprichosa es-
puma de las olas.

El agua azul se agitaba tumultosa, y volup-
tuosos, incansables susurranan los cipreses . . .




Rompiendo el Hielo

Durante los Gltimos anos, el descubrimiento
de los campos petroleros de Alaska y el deseo
de navegar por aguas antes inaccesibles han
aumentado el interés por los proyectos de rom-
pehielos. Este interés y la demanda de barcos
adecuados, sin duda alguna seguiran aumen-
tando, debido especialmente a la necesidad
de recuperar los recursos naturales que yacen
bajo el hielo artico y antértico.

Canadd es uno de los paises mds interesa-
dos en el desarrollo de la fabricacién de for-
mas novedosas para rompehielos, y ya ordend
que se llevase a cabo un estudio extenso de
los aspectos fisicos de unos barcos adecuados.
Sin embargo, Canadd carece de los tanques en
donde se hacen pruebas con rompehielos, y
tiene que conseguir los productos para estas
investigaciones por conducto de otros paises,
tales como Inglaterra y Finlandia. (El astillero
de la Compania Finlandesa Wartsila, ha cons-
truido mas de la mitad de los rompehielos que
existen en el mundo. En el Otofo de 1974,
la compania tuvo muchos pedidos: tres barcos
para Rusia, dos para Suecia y otros tres para
Finlandia).

No existe razon alguna para que unos ve-
hiculos, que no sean barcos, no puedan tra-
bajar en ciertas dreas, y el gobierno canadien-
se estd tomando en consideracion un reporte
que asegura que podrian utilizarse hidropla-
nos, puesto que las exhibiciones en el Gran
Lago Esclavo demostraron que algunos mode-
los pueden romper hielo espeso es de 27 pul-
gadas (68 centimetros).

Una cera para Simular Hielo

Por el momento, no es probable que po-
damos reemplazar a los barcos. Especialmente
en los casos en que se desea transportar gran-
des tonelajes de petréleo. A decir verdad, las
grandes companias, se han mostrado reticen-
tes para costear las investigaciones que po-
drian mejorar los sistemas de transportes. Se

Por Robin Burion

han tomado en consideracién unos barcos
rompehielos mucho mds grandes; anteriormen-
te se estima que un barco con una propulsion
de 3,000 caballos de fuerza era bastante Gtil;
hoy dia, en Canadd se espera que el sueno de
un barco de 150 metros con una propulsién de
80,000 hasta 120,000 caballos de fuerza se
convierta en una realidad.

A través de los Ultimos diez anos se nos han
facilitado unas nuevas técnicas, a tal grado
gue una buena idea corre el peligro de volver-
se obsoleta a menos que la utilizacién del ma-
terial que necesita pueda desarrollarse adn
mds en el futuro. Este material es una cera
especial de parafina, que puede mezclarse en
los laboratorios para simular varios estados
del hielo y, luego, se le utiliza en conjuncién
con los modelos, y es un modo relativamente
barato de ver como un barco se comportard
cuando se abre paso a través de una capa de
hielo verdadero.

En 1961, en Cowes, la Corporacion Hover-
craft Britdnica pidié al gobierno ayudara en
el proyecto de un rompehielos para Polonia
que fuese capaz de romper hielo de 43 centi-
metros en el Mar Bdltico. Anteriormente, los
rusos habian llevado a cabo unos experimentos
con cera, y se comprobd que el utilizar dicho
material era la mejor y la forma mas facii
de obtener unos resultados aceptables. Sin
embargo, se presentaron varias dificultades
la cera tenia que tener las propiedades del
hielo: su costra, fuerza, médulo de elasticidad
y densidad, lo mismo que el coeficiente de
friccién que existiria entre el casco del barco
y el hielo.

Las pruebas con un Modelo de pino

Es particularmente dificil simular un hielo
de un modo exitoso, porque su resistencia va-
ria de acuerdo con la temperatura y la sali-
nidad, y los efectos de los gradientes de la tem-
peratura tienen gue simular con precisién si
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se desea que los resultados tengan validez.
Los modelos que se utilizaron de 1/35 del ta-
mano de un barco verdadero, se hicieron con
pino amarillo y se les colocaron insertos de
latén en la roda para impedir que se dafaran.
Se lastraron de acuerdo con la escala de des-
plazamiento y con los valores de inercia, asi
gue fueron unos modelos dindmicos, Cuando
todo estuvo listo, las pruebas se realizaron con
el fin de, primero, descubrir cuanta potencia
se necesitaria para impulsar a un barco a tra-
vés de un espesor de hielo sin detenerse, y
averiguar cual deberia ser su propulsion para
atravesar los hielos a velocidades de embesti-
da. También hubo otros factores, tales como la
ingestion del hielo por la hélice y la capacidad
del buque para cambiar de rumbo en un cam-
po de hielo. Al parecer, las pruebas fueron
exitosas y, desde entonces, se le ha pedido a
la Cia. Hovercraft llevar a cabo unas pruebas
similares con varios cascos rompehielos, inclu-
yendo barcos del Departamento Canadiense de
Transportes y de los Guarda-Costas Estadou-
nidenses.

Naturalmente, la forma y la composiciéon de
un barco rompehielos son ambas importantes.
Cuando un barco embiste un campo de hielo,
la fuerza del impacto es muy grande, y un
bugue canadiense totalmente forrado con ace-
ro de alta tension de 3.8 centimetros regresé
a puerto con enormes abolladuras, asi que
no es probable que otro material, aparte del
acero, pueda utilizarse de una manera econoé-
micamente ventajosos en la construccion de los
rompehielos. Los barcos rompehielos canadien-
ses modernos incorporan una mezcla de ar-
mazones poco espaciados y de acero maleable

principalmente porque las laminas de alta
tension resultarian dificiles de reemplazarse si
ocurre un percance en una area remota; sin
embargo, el acero de alta tensidén es suma-
mente recomendable, siempre y cuando se
pueda comprar.

El Mejor tipo de proa

Al parecer, la mejor es la llamada progre-
sivamente cargante, que forma un dngulo de
15% con la linea de agua y luego cae hasta un
angulo de 30°. El resultado de lo dicho es
que el barco se eleva, o mas bien dicho la
parte delantera del barco, sobre el hielo y
luego el peso del barco rompe el hielo. Es pre-
ferible que un freno quede fuera del barco,
para evitar que se adentre demasiado en el
hielo y no pueda retroceder si el hielo no
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se parte. A muchos barcos les ha sucedido
semejante accidente, incluyendo al rompehie-
los nuclear ruso Lenin. Existen varias maneras
de librar a un barco del hielo sin recurrir a
otro: dirigir la fuerza de todas las maquinas
hacia popa, tratar de que un barco se balan-
cee, o retardando su velocidad moviendo la
popa de un lado a otro; empero, por lo ge-
neral, més vale no quedar atrapado por el
hielo!

La hazana éptima de un rompehielos es la
de continuar navegando, pues es sumamente
dificil seguir su ruta atravesando 1.8 metros
de hielo sélido. En condiciones ideales el rom-
pehielos canadiense mas grande, Louis St.
Laurent, puede proseguir su camino a través
de 1.5 o 1.8 metros de hielo, sin detenerse.
Los movedizos quebrados le restan hasta el 90
por ciento de su fuerza, y también tiene que
lidiar con la nieve. La nieve profunda puede
causar una resistencia de friccion a lo largo del
casco. Si se mide el esfuerzo de torsion en el
eie del barco, es posible determinar con pre-
cision cual es la potencia necesaria para solu-
cionar los problemas de los distintos grosores
del hielo.

Un tipo de proa bastante raro se ha utili-
zado, se le conoce con el nombre de: tipo de
arado. Esta proa tiene una nariz puntiaguda
y mas bien parece una proa al reves. Dada
su forma, se mete bajo el hielo v lo fuerza ha-
cia arriba, rompiendo asi grandes trozos. Des-
graciadamente, tan sélo dio buenos resultados
bajo ciertas condiciones.

Cisminuyendo la resistencia del hielo.

Unas pruebas realizadas en Finlandia de-
mostraron que el dngulo de la proa es su-
mamente importante. Una reduccion del an-
gulo de la proa 82° a 20° disminuye la resis-
tencia del hielo en mdas o menos un sesenta
por ciento. El aumentar la eslora, aumenta la
resistencia casi en igual proporcion y el por-
centaje es aun mayor si se aumenta la man-
ga. Por otra parte una proa de bulbo tampoco
dard buenos resultados.

Con el fin de examinar lo que acontece
cuando se utilizan unos modelos para hacer
pruebas, la Hovercraft Britdnica registrd con
precision el efecto producido por un barco
rompiendo el hielo, fotografiéndolo por deba-
jo del agua. El impacto rompe el hielo, luego,
la proa empieza a deslizarse hacia arriba de
un modo que depende de varios factores. A
medida que el barco se eleva, se aplica una
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El buque petrolero norteamericano Manhattan entre los hielos articos. Este fue

el primer barco comercial que atravesé el paso del Noroeste desde 1a Bahia

de Baffin hasta el mar de

fuerza creciente hacia abajo, hasta que se for-
men fallas en la tensién en el fondo del hielo,
las cuales se perciben claramente por las grie-
tas que produce la roda. Luego, las capas su-
periores del hielo empiezan a fallar, lo cual
causa que unas grietas en curva cerradas ro-
deen la roda, cuando estos dos conjuntos de
grietas se juntan, se desprenden grandes sec-
ciones de hielo, dejando un espacio adentro
del cual la proa se hunde. Después de esto.
los terrones de hielo se deslizan a los lados
del casco y el ensanchamiento de la proa los
va volcando por lo que los filos de hielo rozan
al casco, y es ahi donde con mas frecuencia
ocurre la friccién de la nieve. Cuando el hielo
llega al punto en donde la manga del barco
disminuye, es succionado hacia adentro para
que mas tarde, la hélice lo bata; a veces el
hielo atora a la hélice; en realidad, muy poco
hielo pasa por debajo del barco.

A veces un barco rompehielos no puede pro-
sequir su camino sin interrupciones, y le es
preciso, por decirlo asi, navegar a empujones
y atravesar el hielo con una serie de ''salfos"
hacia adelante, progresando en una forma os-
cilatoria semejante a la de un caballo galo-
pando. Luego, a medida que llega a aguas
mas claras, este movimiento se pacifica y se
vuelve estable. Resulta muy impresionante pre-
senciar un ciclo incompleto, pues el barco arre-
mete contra el hielo, sube y queda encajado
en el hielo, permanece empinado hacia arriba

Beaufort.

hasta que puede liberarse. Por supuesto, esto
no debe ocurrir si el barco estd bien disefado
y se detiene en el sitio apropiado.

En vista del interés que tiene Canadad en los
rompehielos ,en 1969 se dedicé llevar a cabo
ciertas pruebas con el Guardacostas Wolfe,
con el fin de comparar la eficiencia de las
pruebas con modelos con las reales pues, ob-
viamente, resulta imposible contruir una proa,
probarla construir otra, etc. En el caso men-
cianado, las pruebas reales se realzaron pri-
mero con los rompehielos y, luego, los resul-
tados se compararon con los de unos modelos
bajo condiciones similares, pero artificiales. Se
descubrié que el Wolfe penetraba sin dete-
nerse dentro de un campo de hielo de 14 pul-
gadas (35 centimetros) de espesor, pero cuan-
do arremetié en contra de un campo de un
espesor de 19 pulgadas (48 centimetros) a una
velocidad de diez nudos, tan sélo penetré dos
veces su eslora, lo cual nos da una indicacién
de la cantidad de hielo a la cual puede enfren-
tarse y vencer un barco. Nn obstante, se cree
que a los grandes barcos les serd posible se-
guir su travesia en campos de hielo de 5 0 6
pies (1.5 o 1.8 metros).

Los Bamboleos Artificiales

El renovado interés por la navegacion a través
del hielo, le presta una ompartancia especial al
nuevo reporte publicado por la Junta Sueco-Fin-
landesa para las investigaciones de Navega-
cion Glacial. Dicho reporte relata las experien-
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cias obtenidas por la Cia. Svenska Cellulosa
A/B (S.C.A.). Esta compania hizo un pedido
de tres barcos gemelos, cada uno con un peso
muerto de 12,300 toneladas y construidos de
acuerdo con la closificacion glacial de Clase
1 de Lloyd's. Después de los danos ocasiona-
dos por el invierno, se reforzaron sus cubier-
tas con un recubrimiento de ldminas para
acatar las exigencias de la Super Clasificacion
Glacial 1 A, asi que estos barcos eran sin
duda muy resistentes, y siempre entregan las
cantidades programadas de papel y pulpa em-
barcadas en Suecia a casi todos los paises de
Europa Occidental. Un riesgo caracteristico de
estos barcos son sus grias de grandes armazo-
nes que manipulan los cargamentos; estdn equi-
padas con unos pescantes especiales que crean
un bamboleo artificial durante las dificiles tra-
vesias, cortando el hielo. Estos barcos requie-
ren enormes cantidades de combustible y, por
culpa de los impactos que reciben, presentan
grandes abolladuras, lo mismo que timones y
helices torcidos.

Actualmente, basandose en sus experien-
cias, la S.C.A. cree que sus barcos puedan
mantener su mdas alta velocidad dentro de
una capa de hielo de 4 pulgadas de espesor
(10 centimetros), la mitad de sus velocidad
dentro de una de 20 centimetros de grosor y
navegar a dos o tres nudos dentro de otfra de
16 pulgadas (40 centimetros), lo cual es la
mdéxima velocidad de un barco sin carga. No
obstante, un barco cargado navegara con
menos dificultad, porque es flexible y, por lo
tanto, con la ayuda de los armazones puede
bambolearse con mas facilidad, y puede atra-
vesar hielo con un espesor de 20 pulgadas
(50 centimetros). Los barcos de la S.C.A. tienen
hélices de acero inoxidable, que reducen las
vibraciones violentas causadas por los impac-
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tos del hielo, y cuya fuerza se combina con
una baja velocidad para abrirse paso dentro
del agua.

Las pruebas realizadas con estos barcos, se-
ran- muy Utiles a los operadores que planean
trabajar en aguas heladas, y sus principales
conclusiones son obvias. En primer lugar, se-
mejante barco necesita un casco sumamente
resistente para soportar las presiones vy los
choques, lo mismo que las tensiones, gene-
radas por los movimientos del navio dentro-
del hielo. Debe prestdrseles una atencion es-
pecial a las escotillas y a las cubiertas y es im-
portante que las soldaduras no tengan que
soportar tensiones internas. Los barcos deben
tener una gran potencia y poseer la capacidad
de utilizarla a baja velocidad. El ser capaz de
navegar rapidamente avante es esencial, es-
pecialmente cuando se sigue a un barco rom-
pehielos bajo malas condiciones meteorologi-
cas, porque son altas las probabilidades de
una colision si el rompehielos se atora, por lo
que las hélices deben ser muy resistentes para
soportar las tensiones del hielo. Sin duda, el
acero inoxidable es el mejor material para fa-
bricar hélices.

El timén podréd asegurarse en medio del
navio y, por Gltimo, es esencial que el interior
del puente tenga calefaccion!

Animado por la amenaza de una carestia
mundiall de energéticos, resurgié el interés en
lo referente a las técnicas para romper hielos,
con que el desarrolla de enormes cargueros,
petroleros y transportes de gas significa que
quienes navegaron a bordo del Manhattan du-
rante su viaje pionero, estaban ampliando por
un buen nUmero de grados los horizontes de
los navegantes.

(Traducido de Sea Frontiers.)
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ESDIMA, A. C.
Informa que ya estd a la venta
“NOTAS SOBRE SALVAMENTO DE BUQUES"

Traducida de “Ship Salvage Notes', publicada en inglés por la
Escuela de Buzos de Alta Mar, de la Armada Norteamericana

313 pdginas; 93 ilustraciones.

Precio del ejemplar: $ 120.00, porte pagado o Correo Reembolso.

Pedidos a:

ESDIMA, A. C.

Bajio num. 282; Despacho 104

Mexico 7, D. F.



LIBROS

CONTENEDORES. CARGA Y ESTIBA, Por el Cap.
de Altura de la Marina Mercante Nacional Miguel
Angel Lopez Gonzalez. 254 pags. 28 x 21.5 cms. Nu-
merosas ilustraciones en blanco y negro y a color. Edi-

cion del autor. Veracruz, 1975.

Es ‘este el primer libro que se edita en
nuestro pais sobre el tema de los contenedo-
res, cuyo uso se extiende cada vez mds en el
transporte de mercancias tanto por mar como
por tierra, y ha venido a satisfacer una necesi-
dad ya inaplazable.

Se inicia el libro con un breve resumen his-
torico del empleo de contenedores desde su
iniciacion en. 1957 hasta la actual casi estan-
darizacion de los contenedores, cuando en
1965 se constituyo la 1SO, siglas de Internatio-
nal Standars “Orgdnization. Describe los di-
versos tipos de contenedores asi como los ele-
mentos para su trincado dentro de bodegas
y sobre las cubiertas, todo ello con numerosas
ilustraciones que aclaran totalmente el texto.
Los nombres de los diversos elementos vienen
dados tanto en espanol como en inglés, si
bien-algunos solamente lo estén en el primero
de dichos idiomas, pues la prdctica ya los ha
gonerol:zado

1
¥

Un capitulo especial estd dedicado a los
contenedores refrigerados, tanto los de conden-
sador enfriado por aire como los enfriados por
agua gue como se sabe, seé emplean en conte-
nedores que se estiban en bodegas, en tanto
que los de aire son para ser llevados sobre
cubierta, a la intemperie. Incluye el instructivo
del manejo de ellos asi como las precauciones
gue deben adoptarse en todos los casos. Con
suficiente amplitud trata igualmente de la es-
tiba y trincado de automdviles.

Complementan esta obra, ademas de las
Reglas de York-Amberes y de la Convencion

Por-F, J:2Di}

cle Bruselas, numerosos documentos que son
de la mayor importancia tanto para los Capi-
tanes como para los Oficiales, tales como con-
trato de fletamento, pdliza de seguro del bu-
que y de la carga, machotes de radiogramas y
de certificados, actas diversas, etc., lo que da al
libro, por ofra parte, un alto valor como obra
de consulta.

Los pedidos de este libro deberdn hacerse
al propio autor, cuyo domicilio es: Avenida
Conquistadores NUm. 41. Fraccionamiento
Moderno. Veracruz, Ver. México.

TRATADO PRACTICO DEL MARINERO AL
PATRON DE COSTA. Por Adolfo Larios Pérez, Patron
de Costa y Contramaestre de la Marina Mercante Na-

cional. 282 paginas. 21 x 14 cms. Ilustrado. Editorial
Porria, S. A. México, D. F. 1975.

Un excelente hombre de mar, como lo es
el "'Contra" Larios, no podia sino producir
una excelente obra para la gente marinera.
Cincuenta afos de andar peinando olas, in-
cluyendo los duros dias de aprendizaje bajo
el rebenque, nada afectuoso, del inolvidable
Contramaestre Don Romdn Romero,  forjador
de muchos hombres de mar entre ellos ouﬁ
vivos muchos Almirantes de nuestra Armcda
y Capitanes de nuestra Marina Mercante, coh
gratos recuerdos de él; cincuenta afios, re'_pe’r;r
mos, de andar en cubier’ras,---sollc:dos y pd-
noles, han rendido un fruto que yd, tan sélo
hojedndolo, nos hace sentir un grato-y. sa]obre
sabor de mar. Por que estd escrito como se 'v'
bla a bordo, con sencillez, con claridad y con
justedad, diremos empleando anacrénica pa-
labra, hoy desahuciada, apenas sefalada en
algln diccionario con el infamante adijetivo de
anticuada. Y ya que nos llegamos a estos rq'
dedores de la lengua conviene sefialar y asi 13
hacemos, que la parla marinera es quizés,
sin el quizds, el habla de arte v oficio que me-
nos incrustaciones tenga de vocablos extranos,
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excepto claro estd los producidos por la tecnolo-
gia moderna que no nos hemos atrevido a cas-
tellanizar.

Muy completa la obra de Larios comprends
cuanto desee saber el marinero y el patron de
costa, con sus capitulos de navegacion, mer-
caciones, etc., etc. Una terminologia nautica,
junto con una lista de terminos hidrograficas
en inglés y en espaiiol, para la lectura de car-
tas marinas, asi como un pequeno glosario,
también’ bilingle de érdenes al timén y a las
mdquinas, completan esta obra que nos pare-
ce de lo mejor, dentro de las limifaciones
aue se ha senalado el autor, esto es, el cono-
cimiento nadtico que deben poseer desde el
marinero hasta el patrén de costa, y que con-
sideramos debe ser el libro de cabecera de
nuestra gente de mar, tanto de la Armada
como de la Marina Mercante.

LA PESCA EN MEXICO. Por Federico Ortiz jr.
64 paginas 27 x 181 cms. llustrado. Fondo de Cultura

Econémica. México, D. F. 1975.

Esta pequena obra constituye el nimero 31
de los Testimonios del Fondo, donde tan ex-
celentes titulos han aparecido. El volumen que
nos ocupa, de divulgacién pesquera, conside-
ramos que satisface cumplidamente los propo-
sitos de los Testimonios. El autor estudia, a
grandes rasgos, las principales especies de
nuestra producciéon, asi como la estructura de
la indusrtia, de la que opina, juiciosamente, se
encuentra retrasada desde el punto de vista
tenolégico, aunque también sefala los esfuer-
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zos que se hacen para mejorarla. Sin embargo,
tenemos que senalarle un pero: lamentarse de
gue nuestro pais importe determinados produc-
tos pesqueros que, segin apunta, llegé casi !
15% de nuestra produccién, en 1970. Sin du-
dar de su estimacion, creemos que no se trata
de ningin sintoma alarmante; todos los gran-
des paises pesqueros importan y exportan, d
la vez y en ese aspecto tenemos la seguridad
ce que el nuestro exporta bastante mas de
lo que importa, especialmente en términos de
dinero. "

El autor incluye declaraciones y opiniones
de diversos funcionarios del ramo de Pesca vy
de ellas, queremos resaltar las del Director del
Instituto Nacional de Pesca, Sr. Kasuga quien
manifestd que ‘‘el pais tiene una industria
joven y lo importante de su potencial pesquero
no es medirlo en kildmetros de litoral; lo im-
poriante no es decir que hay mucho, sino cé-
mo se va a aprovechar'’, lo cual nos parece
atinado y adecuado a una politica de desarro-
llo pesquero. Durante muchos anos hemos es-
tacdo proclamando nuestra riqueza maritima,
pero la realidad es que el pescado continda
siendo extrafo a la inmesa mayoria de la po-
blacién mexicana, por causas de muy diversa
indole, cuya eliminacion debe constituir la mas
importante tarea de los Organismos relacio-
nados con la Pesca.

Recomendamos este Testimonio a todas
aquellas personas deseosas de enterarse, so-
meramente de una de los aspectos de la eco-
nomia nacional con mas halagueno porvenir.

ol o e e e e e e e e e e Pl il "l ™

Estimado lector:

Un tema de actualidad en nucstro pais es la
PESCA.

Se considera que mas de un milion de personas
estan relacionadas directamente con la construc
-i6n de buques pesqueros, su mantenimiento ¥
operacion en alta mar. Ademas, pequenas embar-
caciones de todas clases capturan en rios, lagos
y embalses camaron, pescado blanco, truchas vy
mojarras.

El producto capturado (atin, sardina, sierra,
etc.) se entrega para su distribucion a una enor-
me cadena de comerciantes que lo entregan limpio
y en hielo a los consumidores que lo preficren fres-
co. Sin embargo, la mayor cantidad de estas im-
portantes capturas se congela y‘alma:enn para su
envio al Altiplano y conservacion a largo plazo.

El interés al senalar esta informacion es ofra-
cer a usted nuesiro reciente libro TECNOLOGIA
PESQUERA del doctor Rodolfo Ramirez Granados

cuyo contenido es:
Primer Fasciculo: Utilizacion de los productos

Acuaticos. Segundo Fasciculo: Productos
ros en Fresco. Tercer Fasciculo: Productos Pes.
queros Congelados. Cuarto Fasciculo: Productos
Pesqueros en conserva o enlatados. Quinto Fasci-
culo: Productos de harina y aceites. Sexto Fasci.
culo: Métodos de salazon y secado, ahumado ¥
produccion de jamén y salchicha de pescado.

Pesque-

Ten2mos la seguridad de aue este libro sera
de utilidad para usted ya que describe de manera
amena, clara y simple todos los problemas qu=
presenta el manejo y distribucién de los productos
pesqueros de los que nuestro pais cada ano re-
gistra mayor tonelaje de captura.

Su precio es $ 70.00. Le rogamos lo pida a nues-
tro teléfono, envie un giro, o lo exija a su librero.
Atentamente
ESTUDIOS Y DIFUSION
MARITIMOS, A. C.

Bajio 282.104
Meéxico 7, D. F.

Tel. 584.-35,01
512-26-54
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El Registro de

La propiedad de un buque (diferente a la
propiedad de otros bienes muebles) aparece
desde tiempos tempranos evidenciada en for-
ma documental. El control y registro oficial
de tal género de documentacion para deter-
minar la nacionalidad de un buque -y de ahi
su jurisdiccion- tuvo un lento desarrollo. Las
primeras formas de registro en la Gran Bre-
tafia de formalizaron anotando un redistro
ceneral el afo de 1698 y al devenir la union
con Escocia en 1707 ya se denomind Registio
General de la Gran Bretafa.

Sin embargo, aun cuando aparentemente
autoritario, puede decirse que el Registro de
Buques comenzd realmente hasta 1786 vol-
viendo obligatorias algunas practicas hasta
entonces puramente adminigtrativas y arre-
alando la Ley en aquello que la experiencia
habia mostrado defectos. La Ley hizo aun mas:
no solo introdujo una cobertura comprensible
de los navios briténicos (aplicable, con excep-
ciones sin importancia, a todos los buques bri-
tanicos entonces, y desde entonces, en alta
mar); puesto que introdujo a la vez un nuevo
concepto del mencionado registro.

Era una ampla meta del mercantilismo en
esa época: identificar el trafico particular mas
conducente al bienestar econdémico de la na-
cion; para en seauida aislarlo y definirlo y de
ahi reservarlo a los transportistas ingleses por
interés nacional. El objetivo mds estrecho vy
consecuente del registro era (al menos en ese
periodo particular) - identificar y definir justa-
mente los embarques y proveer un marco de
ley dentro del cual la administracién pudiera
ser efectivo hasta el fin. Llegd a ser significc-
tivo que darribara al punto de estimular por
tal medio monopolistico del tréfico en buques
de propiedad britanica, la construccion nacio-
nal de los mismos, y la mencionada contruc-
citn avanzd en un grado y cuantia extraor-
dinarios haciendo posible obtener '‘como re-
sultado de las leyes restrictivas, la mas sabic

Embarcaciones

Por Rupert C. Jervis

de las leyes de Inglaterra™.

Hasta 1786 el registro fué un procedimiento
oficial aplicado al tréfico maritimo, en algu-
nos casos compulsivo, en otros nd, en varias
trancaciones maritimas y muchas areas simi-
lares; sin descartar la oportunidad de ciertas
conveniencias pragmaticas de asociacién, en
aquellos lugares donde las partes encontraban
esencial ese género de convenios: '‘todos los
buques hacia o provenientes de las plantacio-
nes briténicas; ciertas embarcaciones condu-
ciendo ciertos productos; todas las ocupadas
en el comercio de lanas con Irlanda; algunas
viajando por el Mediterrdneo, y por el estilo.

Cualquier registro requeria entonces mera-
mente una declaracién jurada de las particu-
lares circunstancias que calificaban: (a) el ju-
ramento original se hacia en un puerto do-
mestico y se copiaba “‘en un libro quardado
para el préposito”, o se juraba en la planta-
cién y se transcribia a otra entidad del Reino
Unido certificandola como copia veraz; (b) se
caba al Capitén una copia del registro para
su conservacion a bordo “‘para la seguridad de
la navegacion'’; y (c) una transcripcién se en-
viaba al Registro General en Londres, para
su archivo.

Por los 1780 una variedad de circunstancias
histéricas en su mayoria desconectadas una
con otra se combinaron para hacer este sistema
un fanto riesgozo totalmente inadecuado a la
situacion maritima imperante. Habia (1), el
reconocimiento de la independencia de los
E. U. y su reflejo sobre los buques briténicos
y sus propietarios; (2) el hecho de qué los
ciudadanos americanos quedaron en posesién
de documentos certificatorios que el gobierno
briténico podia revocar; pero né recuperar;
(3] con motiva de la pirateria epidémica en
el Mediterraneo Occidental, los certificados de
registro probatorios de construccién vy propie-
dad britdnicas, se empezaron a propagar en-
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tre. manos extranjeras; (4), la incidencia de
cosfos en los seguros a naves britdnicas y ex-
franjeras respectivamente estaba originando
un mercado negro de documentos obtenidos
con el Unico fin de "‘colorear” barcos que no
eran britanicos por las ventajas del seguro; v
(5), la cuantia del contrabando en la costa
inglesa requeria un firme control de la identi-
dad (nombre, propiedad, etc.) del trafico local.
También (6), aunque relativamente menores
existian ofros factores de cardcter administra-
tivo y en fin, los problemas presentados por
todos esos elementos impuso la necesidad de
atenderlos con seriedad.

Independencia Americana

Con respecto a la situaciéon en Norte Amé-
rica, el “'Acta Prohibitoria' de 1775 como lo
indica su nombre condenaba '‘todo comercio
o intercurso con las colonias' en América vy
condenaba como presa a cualesquiera navios
o mercancias capturadas en dicho trafico. De
antemano las aduanas de Inglaterra habian
cancelado antes de 1776, los nombres de los
socios in partibus implacables en la rebelion.
Aparentemente habia muchos lazos de nego-
cios y de parentesco en el asunto.

El tratado de 1783 que reconocié la inde-
pendencia de N. América anulé las Actas Pro-
hibitorias; pero muchas anomalias e incerti-
dumbres persistieron,

A la larga el Procurador General identifico
tres categorias de embarcaciones y determino
lo siguiente: (a), aquellas construidas en las
colonias britdnicas de América antes del prin-
cipio de la guerra y bona fide propiedad de
subditos britdnicos, quedaban con derecho a
los privilegios del registro britanico; (bl. los
construidos entre el principio del ano 1776 v
la terminacién de la guerra: se consideraria
ilegal y se prohibia su adquisicién por un sUb-
dito britanico y (¢, los construidos en cual-
quiera de los estados de la Unién a partir de
la ratificacién del tratado, se consideraban de
construccion extranjera. En consecuencia:

Los oficiales de aduanas deberdn apresarlos
y perseguirlos; o asi mismo los construidos alli
y comprados por britdnicos en cualquiera de
los estados a partir del principio de 1776, sin
tomar en cuenta que los buques pudieran ya
(equivocadamente) haber sido admitidos en el
Registro Britdnico.

Ciertamente la decisidon clarificd incertidum-
bres.
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Documentacion Falsa

Como consecuencia de lo anterior se pre-
senté el hecho obvid, ya sea por error o fraude,
de que muchos buques extranjeros quedaron
en status de extranjeria pero con documentos
britdnicos. Por esta circunstancia pudieron ase-
gurar la ventaja consecuente de su admisién
al comercio restringuido, con preferencia en
los impuestos aduanales, primas de seguro
favorecidas y mas facil acceso al Mediterrdneo.
Algunos de quienes celebraron con bienveni-
das anos adelante, a los E. U. en la comunidad
de naciones, se las ingeniaron para combinar
el orgullo de su nueva bandera en las unida-
des de guerra, con un conmovedor conserva-
durismo al arbolar la antigua insignia del
Unién Jack en buen ndmero de sus mercantes,
jurando ser tan britdnicos como el que mas,
cuantas veces eso les aseguraba el ambicio-
nado privilegio de comerciar en las condicio-
nes disfrutadas por los buques briténicos.

Aun mas, indudablemente hubo intentos de
fraude; por ejemplo en las Antillas, con fre-
cuencia practicado por holandeses y daneses.

Comercio Mediterréneo

Era notoria la pirateria en el Mediterréneo
Occidental’ (practicada por los argelinos. A
la larga el Reino Unido concreté ciertos trata-
dos con los “estados’ berberiscos por medio
de los cuales se consiguid el libre paso a los
buques britanicos. Ello originé un mercado ne-
gro de esos pasavantes.

Antes de la revisién e inspeccion implanta-
das en 1786 se sabia de inserciones en los pe-
riddicos norte americanos ofreciendo 50 y 100
Libras por un juego de documentos ingleses.

Primas de seguro

La preferencia con privilegios a los buques
britdnicos para las cuotas de seguros cuando
estaban registrados, por sobre las impuestas
a otras embarcaciones europeds, era importan-
te. Ciertamente era variable pero substancial.
Se prefiere a nuestros buques, decian los cons-
tructores, por estar hechos, mejor ajustados o
mejor navegados. En consecuencia, cualquier
documento certificatorio de construccidén bri-
tanica resultaba de considerable valor para
el propietario del buque y/o su contratista.

Contrabando

Un bugue que no pudiera ser identificado
con certeza, en cuanto a su puerto de origen
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o documentacion era propenso al contrabando.
Si un buque cambiaba su nombre y puerto de
inscripciéon simultdneamente, su descripcién fi-
sica y desplazamiento aproximado podian lla-
mar para verificar su identidad. Si no se “mar-
caba de modo indeleble’” podia negar su na-
cionalidad al ser capturado o detenido; sobre
todo si estaba descrito solo vagamente en
cuanto a sus elementos estructurales, etc.

Defectos administrativos

Para evitar lo anterior se estatuyé que to-
do buque debia registrarse en el puerto al
cual pertenece (i.e. en donde el mismo buque
suUs propietarios y su capitdn eran mejor cono-
cidos).

Tal es el antecedente del Acta de Registro
General de 1786. De ahi en adelante todo pro-
pietario, que deberia ser sin excepcién sub-
dito britanico, tenia que presentarse en la
aduana del puerto de registro y suscribir cer-
tificaciones, junto con cualesquiera facturas de
venta si las hubiera. En el caso de buques cap-
turados se requeria referencia de la accién
de guerra origen de la propiedad.

El resultado de todas esas provisiones fué
asegurar el registro en igual forma para todos
los buques a flote; con excepcién de ciertas
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En el Diario Oficial de la Federacién de fecha 22 de diciembre del ano proximo
pasado se publicé el Decreto de Reformas y Adiciones a la Ley de Navegacion y
Comercio Maritimos que fue expedida e! diez de enero de 1963 por el entonces

Presidente de la RepuUblica, Lic. Adolfo Lopez Mateos.

Los articulos que han sido reformados son los siguientes: 3%, 4°, 5%, 6°, 9%, 12,
4. 16, 18, 19, 32, 33, 41, 42, 48, 49, 56; 67, 86; 90; 22; VNl ¥y 272 los
articulos que se han adicionado, de conformidad con el Decreto citado son los
siguientes: 14 A, 14 B, 14 C, 14 D, 14 E, 14 F, 14 G, 14 H, 14 1, 14 J, 20 Bis,
67 bis, 86 bis, 93 bis y trece articulos mds numerados del 255 A al 255 M.

Nuestra publicacién “LEGISLACION MARITIMA MEXICANA'" llevard La Ley de

Navegacion y Comercio Maritimos con las reformas y adiciones antes mencionadas.

Dirija sus pedidos a ESDIMA, A. C. Bajio 282 - 104. México 7, D. F.
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embarcaciones de limitado desplazamiento
comprometidas Unicamente en el tréfico de los
estuarios o labores de pesca.

Desde 1786 en adelante todo propietario
tuvo pues que comparecer en la Aduana del
puerto de registro para sustentar cierta docu-
mentacién, presentando para su exadmen, la
constancia del constructor evidenciando la pro-
cedencia del buque asi como su residencia y
destino ocupacional.

Ademds todo buque deberia ser descrito do-
cumentalmente con suficientes detalles para
identificarlo de facto, es decir, su aparejo (e.g.
bergantin, fragata, etc.), su nUmero de cu-
biertas, su mascarén de proa; sus dimensiones-
eslora, manga, y calado; tonelaje y su nombre,
puerto de inscripcidn, propietario etc. grabados .
en forma indeleble en la cuaderna maestra;
debiendo quedar alli tales elementos hasta
que era desguasado o se perdia.

Tales son los origenes y principios que mo-
tivaron el muy importante requisito del Regis-
tro de Buques actualmente en uso, con ciertas
variantes, en todas las naciones maritimas del
Mundo.

(Traducido y extractado por M. H. J.)
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El Dr. Robert S. Dietz, del Laboratorio de Elec-
tronica de la Marina, en San Diego, Cal., fue el
impulsar norteamericano de las inmersiones a gran
profunidad, iniciadas por Auguste Piccard en el
FNSR-1. Jacques, hijo de este ultimo construyé el
batiscafo Trieste, con el que logré descender a
10,912 m. en la fosa Challenger, situada a unas
200 millas al sudeste de la isla de Guam.

Dietz fue companero de Jacques Piccard en nu
merosas inmersiones y ha dejado una vivida des-
cripcion de este tipo de observaciones cientificas,
como la que se transcribe a continuacién y que cons-
tituye parte de la obra A siete millas de profundi-
dad, de la que son autores ambos. Esta obra fue
publicada por Editorial Letras, S. A., en México,
D. F., en 1966, La inmersion de referencia fue rea-

lizada el 3 de julio de 1973, frente a la isla de
Capri.

El dia era soleado y brillante, el mar como
una balsa. A las 15.15 (cero horas) Giuseppe
Buono inundé los tanques de aire y el tubo de
entrada. La inmersion se inicid, pero el trieste
estaba sélo ligeramente lastrado y se hundié
con lentitud. Tres veces, el batiscafo se asentd
a 25 metros de profundidad, de donde boté
contra la termoclina, elevandose y tocando la
superficie. Piccard, entonces, dej6é escapar ga-
solina del tanque de maniobra, permitiéndonos
finalmente penetrar la termoclina y descender
con mayor rapidez. Me dolia ver la gasolina
que se escapaba en el mar. Esto era como per-
der la propia sangre.A través de la tronera, la
superficie clara del agua era de un azul bri-
llante y los rayos del sol jugaban en ella. Unas
cuentas medusas pequenas pasaron frente a
la tronera. Grandes particulas desparramada
con la apariencia de nieve, descansaban sobre
la termoclina. Observando intensamente, pude
ver los efectos de refraccién de la superfi-
de agua caliente mezcldndose con el agua fria

mas profunda, al pasar nosotros por esta ba-
rrera termal.

Casi inmediatamente, estdbamos fuera del
alcance de los golpeteos de las olas de la su-
perficie, lo que me hizo pensar por qué los bar-

cos luchan contra los embates de la superficie
marina, cuando el agua quieta esta tan cerca.
El ligero golpeteo de las botellas de oxigeno
sueltas y otro equipo miscelaneo cesé. Pare-
ciamos perfectamente estables e inméviles,
suspendidos en el espacio. La cabina estabo
caliente y sofocante. Abrimos ligeramente una
botella de oxigeno. El sonido silbante del gas
al escapar, nos dio la seguridad de que el oxi-
geno estaba llenando la atmésfera de la es-
fera. Pronto nos sentimos mds frescos, secos y
cémodos.

Llevando a cabo nuestro previo plan, des-
cendimos lentamente. El agua parecia un enor-
me espacio vacio, pero yo sabia que esta apa-
rente vacuedad del agua, iluminada por el sol,
era sélo una ilusién. Después de todo, sélo dos-
cientos afos atras, Muller descubrié por prime-
ra vez las diatomeas (algas del mar) bajo un
microscopio. Las diatomeas y el diminuto
plancton del mar, son similares a pequenas mo-
tas de polvo en el aire. Pueden verse las parti-
culas de polvo, solamente cuando un rayo de
luz entra en un cuarto oscuro. Era la luz la que
hace visibles las motas suspendidas, de acuer-
do con el efecto de dispersién, llamado efec-
to Tyndall. Yo sabia, por experiencias previas
de buceo con escafandra que el agua gue pa-
rece vacia en el dia, estd en realidad saturada
de vida microscépica cuando se ve, por la no-
che, bajo el rayo de un reflector. Aunque es
cierto que las aguas del Mediterrdneo son me-
nos ricas que, por ejemplo, las aguas del Atlan-
tico, seria infantil calificar a las aguas del Me-
diterréneo como estériles. Con la oportunidad
de hacer una inmersién de batiscafo por la
noche, el cono de luz, casi con toda certeza,
revelaria la vida microscépica. En la actuali-
dad, la presencia de animales a mayor profun-
didad es suficiente prueba: toda vida marina
depende, en Ultima instancia, de la vida ve-
getal de la zona alcanzada por el sol. Es ja
vida vegetal —que utiliza la energia del sol



para convertir los minerales del mar en ma-
teria organica— la que suministra el alimento
original de los animales marinos.

A cero mas 25, es decir, veinticinco minutos
después de que se habia iniciado la inmersion),
habiamos atravesado 150 metros y la luz era
cada vez menos: como el crepUsculo. Piccard se
acercd a su interruptor y conecté los reflectores
por primera vez. Pequefias particulas disper-
sas se movian hacia arriba. Era como si es-
tuviésemos sumergiédonos a través de una ne-
vada ligera. Ahora descendiamos con mayor
rapidez, en vista de que el enfriamiento de la

compresion de la gasolina agregaba peso a’

la nave. Diez minutos mdas tarde la aguja del
calibrador de profundidad indicé 300 metros,
nos enconirdbamos bastante més abajo de los
limites de inmersion de los submarinos. Escribi
en mi libro de notas que la densidad de la
“Nieve marina" aumentaba conforme nos su-
mergiamos mds y mds. Algunas de estas par-
ticulas eran plancton vivo; pero indudablemen-
te la mayor parte era detritus orgdnico —or-
ganismos muertos— Los diminutos animales
se movian hacia arriba con demasiada rapi-
clez para permitir la identificacién precisa. A
330 metros, con los reflectores apagados, ob-
servé el primer destello de bioluminiscencia en

una forma de estrella. Un poco mds profunda-.

mente, nos pasé una luz centellante verde-azu-

losa, que brilla como un planeta en este extra-

no cosmos. Una hilera de luces pasé. marcan-

co la trayecioria de un pez de las profundida-
des.

En el mundo blolog[co el calor y el movi-
miento son las expresiones ordinarias de la
energia. También se producen electricidad y
luz, especialmente por los animales marinos.
Aunque popularmente se le conoce como fos-
forescencia, la bioluminiscencia constituye un
término meior ya que la produccién de luz no
tiene conexién con el elemento fésforo. Esta luz
viva précticamente carece de calor y estd to-
talmente dentro del rango de recepcion del ojo
humano. Es producida por la oxidacion de una
substancia llamada “'luciferina’’ bajo la accidn
cde un_catalizador llamado “luciferato’ —am-
bos términos se derivan de Lucifer, el custodio
mitolégico de luz. :

La bioluminiscencia es rara en el reino wve-
getal, ya que esid confiada a ciertas bactena_s
y hongos. Se encuentra totalmente ausente en
las plantas superiores. En el reino animal la
caracteristica notable es la discontinuidad .de
su ocurrencia. Aproximadamente la mitad de
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las divisiones principales de la vida animal,
contiene especies que exhiben luminiscencia,
pero éstas parecen seguir en forma errdtica,
aqui y alld, sin ritmo ni razén aparente. Mds
de la mital de los peces de las profundidades
del océano tienen érganos luminiscentes, co-
mo los tienen varias especies de “‘camarones”
de la profundidad —los eufausidos, sergesti-
dos y misidios.

Todos los pescadores de agua salada cono-
cen la “fosforescencia’ de los mares. Cuando
se sumerge un remo al mar, la cintilante lu-
miniscencia se asemeja a las estrellas en un
cielo claro. miriadas de puntos, apends visi-
bles, de luz, emiten relédmpagos de un verde
azul. Ocasionalmente se observa una rdfaga
luminosa de una gran intensidad. Que esta
“fosforescencia’ es causada por organismos
vivos se reconoce en la actualidad universal-
mente, aun por pdrte de los pescadores mds
primitivos, aunque los hombres de ciencia no
siempre han reconocido esto. Benjamin Fran-
klin suponia, ingsnuamente ,que se debia a
chispas eléctricas por la friccion entre las sales
del mar,

Entre los animales de agua dulce, la luciér-
naga es el Unico capaz de producir luz. Pero,
entre las formas marinas, la luminiscencia esté
ampliamente desarrollada, y hay miles de es-
pecies que la pueden producir. Poco se conoce
con certeza acerca de la utilidadd gue tenga la
luminiscencia para la vida en la perpetua oc-
curidad del  abismo oceénico. Sélo en unos
cuantos casos podemos percibir la utilidad ce
la luz para los orgon:smos que la producen.
Pareceria que la Unica razén para la existencia
de los érganos de la luz seria utilitaria; que
sirvieran como linternas para ver o como car-
nada para inducir ¢ los enemigos depredado--
res. .o para reconocimiento sexual. En la tierrs
sabemos que las senales luminosas de la lu-
ciérnaga, por ejemplo, constituyen un elemento
de afraccién sexual. Sin embargo, esta utiliza-
cién ae la emision de luz en el mar, nunca ha
sido probada. -Parece obvia la conclusién de:
que en muchas formas, como, por ejemplo, las
bacterias marinas luminescentes, la emision de
luz es una cuestién meramente fortuita.

Aun ahora, al asentarnos mds y mds pro-
fundamente, la “"nieve marina’” se volvia mds
y mds densa; pasGbamos a través de una
intensa nevada. Estdbamos en el omblfo dei
fenémeno ocednico conocido como “‘capas-de
dispersion profunda'’, o DSL (deep scattering
layers). Las DSL son capas persistentes y difu-
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sas de dispersion de sonido, que se encuentra
entre las profundidades de 270 y 720 metros.
Estas son las nubes acUsticas del mar que, en
las gréficas de sonar, aparecen como estratos
o como nimbus; fenémeno que al principio des-
concertaba a los hombres de ciencia que se
ocupaban de fendmenos sénicos. Sabemos que
las DSL deben ser causadas por miriadas de
plancton, ya que se encuentran concentradas
intensivamente a grandes profundidades du-
rante el dia. pero que se acercan a las aguas
de la superficie al llegar la noche. Estos ani-
males de eco crepuscular regresan las pulsa-
ciones del sonido de un sonar, con un pequefo
murmullo.

Hemos llegado a conocer algo de las DSL;
es evidente que se trata de una compleja po-
blacién bioldégica en la cual los enfausidos se-
mejantes a camarones, y ciertos peces de las
profundidades, por ejemplo, los mictéfidos o
peces linternas, son importantes. La vida en
el mar se semeja a la de una pecera; no hay
un lugar para ocultarse y la lucha por la su-
pervivencia es intensa. La alimentacién de los
animales de rapina en el mar depende mucho
del lugar en que se encuentren. El depredador
puede localizar a su objetivo en una zona mas
amplia durante el dia que durante la noche
Ilgual que los insectos nocturnos, muchos or-
ganismos planctonicos, buscan la proteccidon de
la zona crepuscular de sombra durante el dia.
Un elemento motor sensible les impele a la
superficie, en la noche, para alimentarse, pro-
fegidos por la oscuridad nocturna, con estos
puntos ricos en diatomeas. El mar no cede fa-
cilmente sus secretos y el misterio de las DSL
se ha vuelto en cierta forma, mdas oscuro, des-
de que fueron descubiertas en la Segunda
Guerra Mundial. Suponiamos que estabamos
pasando o través de una zona rica en planc-
ton, pero no podiamos ver ningin camarén
o pequenos peces de tamano suficientemente
grande para que pudiesen reflejar sonidos
y fuesen buenos nadadores pdra efectuar la
migracion diaria a la zona de la superficie.
Sabemos, por las leyes bdsicas de la acUstica
submarina, que los animales deben tener, por
lo menos, unos cuantos centimetros de longi-
tud para reflejar el sonido eficientemente. El
plancton que se distinguia entre la “'nieve ma-
rina” era mucho menor, y era evidente que
no podia efectuar la migracién diurna a la ze-
na de’la superficie. ¢Estaba el invasor Trieste
atemorizando a los animales més grandes, con
su volumen y profundo desplazamiento? In-
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dudablemente, ésta es parte de la historia, ya
qgue con estos animales crepusculares la capa-
cidad de detfectar las vibraciones que acom-
panan la aproximacion de un objeto grande,
puede ser parte de su patrén de vida para la
supervivencia. Por ofra parte, puede ser que
una poblacién extremadamente diluida de so-
lo un animal para varios metros clbicos, pue-
de explicar las DSL. Cualquiera que sea el caso,
no parece problable que estas diminutas cria-
turas habran de ofrecer suficiente nutricidn pa-

ra resolver el problema de la explosién mun-
dial de poblacién.

Conforme nos asentdbamos en la Zona del
CrepUsculo, observé intensamente la difusiér.
de la luz ambiente: el paso de la tarde gris
a la oscuridad total. El ojo humano tiene una
sensibilidad fabulosa, y es capaz de discernir
la luz, cuando ésta tiene una potencia de una
diezmilmillonésima parte de la de un dia bri-
llante. Me adapté a la oscuridad como mejor
pude. A 480 metros. todavia se observaba la
ligera presencia de una luz gris y mortecina.
Desaparecié a 510 metros. Ya no se podia ver
el depésito blanco de lastre, a poca distancia
de la tronera. Habiamos alcanzado el final del

espectro y el nivel de oscuridad completa para
el ojo humano.

En ofras inmersiones, en agua adn mds cla-
ra y con luz solar mas brillante, Piccard habia
podido ver luz a una profundidad hasta de
600 meiros. Esto concuerda con las observacio-
ciones de Beebe en el Mar Sargasso, que anotd
oscuridad completa a 585 metros. Yo no era
tan ingenuo como para creer que éste era el
limite inferior de la Zona del Crepisculo. Los
estudios de pigmentos fotosensibles de los ojos
de peces de profundidad, demuestran que ftie-
nen ojos considerablemente mds sensibles que
los nuestros. Y es mds interesante ver como
dentro del esquema de la naturaleza de las
cosas, estos animales de las sombras tienen
una percepcidon mas fina para niveles inferio-
res de luz que el hombre, que es una criatura
del dia. En mi investigacién de las capas pro-
fundas esparcidas, he podido observar anima-
les que se elevan al caer la tarde, seguiendo
la luz, a una profundidad maxima de 400
brazas (720 metros). Podria aparecer razona-
blemente ciertfo que ésta es la frontera inferior
extrema de la Zona del Crepisculo aun en las
aguas mas claras.

Bajando . . . bajando . . . bajando. Los Ulti-

mos tonos azules se perdieron en un gris defi-
nitivo. Podria esperarse que el azul fuese subs-
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tituido por el violeta, que es el fin del espectro
visible. Sin embargo, el agua pura tiene su
mayor transparencia en la onda correspon-
diente al color azul; poco a poco desaparece
el violeta y ultravioleta. El rojo; naturalmente,
se pierde rapidamente. En las primeras brazas
desaparece. Como cualquier buzo puede ates-
tiguarlo; bajo el mar la sangre presenta un
color verde.

Ahora, a 720 metros, la oscuridad es tota!.
Es tan negra como la cueva mas oscura. Nos
estabamos introduciendo en la zona abismal,
la regién de la noche eterna, donde el tiempo
no existe. Aqui, no existe fuente original de
alimento. De este punto para abajo, la vida
que existe debe subsistir sélo gracias a aque-
llos elementos nutritivos que se asientan de !a
mesa soleada de arriba. El rayo de nuestro
reflejo es la primera luz que haya penetrado

en este dmbito estigiano, excepto la de la bio-
luminiscencia.

En opinién de muchos bidlogos, la vida
ocednica estd zonificada segin la temperatu-
ra, en donde las criaturas que requieren mayor
calor estan mas cerca de la superficie y las
boreales en las profundidades. Pero ahora,
tengo ya la certeza de que esto no es cierto.
Parece ser que el control dominante y final co-
rresponde a la penetracion de la luz; que la
vida bajo el mar esta zonificada segin la in-
tensidad de la luz.

Es en esta regidon abismal donde se supone
que moran los monstruos marinos. Algunas ve-
ces, los bidlogos bromean acerca de los mons-
truos marinos y la prensa no pierde tiempo en
exagerar y explotar estas fantasias. Pero las
biélogos no esperan ser tomados literalmente.
Ciertamente muchos de los pequenos peces de
gran profundidad tienen una apariencia mons-
truosa. El opisthoproctus ciertamente tiene
un aspecto terrorifico, pero sélo mide ocho
centimetros de longitud.

Personalmente, yo pienso que los monstruos
marinos de la tradicién heroica deben ser to-
talmente miticos. He explorado miles de kil6-
metros de graficas de sonar, tratando de en-
contrar ecos ultraprofundos que pudiesen pro-
venir de este tipo de criatura sin haberlo lo-
grado. Cuando un rayo sonoro penetra las
grandes profundidades ilumina una drea muy
amplia. Un monstruo marino apareceria so-
bre un ecograma como una mancha oscura e
informe: en "dngel negro’'. Estas manchas o
“dngeles grises’' que comUnmente provienen
de la Zona del CrepUsculo, generalmente per-
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tenecen a bancos de peces. Ain no he podido
descubrir la presencia de un "dngel negro"
en las ultraprofundidades. Posiblemente, algu-
nos animales sean demasiado ''suaves’ acUs-
ticamente para reflejar bien el ultrasonido.

Un ligero crujido me rescaté de mis reflexio -
nes sobre el agua moteada de chispas. Embe-
bido en esta momentdnea meditacién trataba
de convencerme de que todos los sonidos que
podia oir eran ruidos buenos. La explosién
que pudiera aplastar la esfera, yo jamas la
oiria. Miré el calibrador de profundidad; leia
390 metros, la profundidad alcanzada por
Beebe en su batisfera. Muchas personas se han
sumergido a profundidades mayores que ésta;
pero solo los que lo han hecho en batiscafo
han regresado. Pensé en las muchas ocasiones
en que mis aparatos oceanograficos me ha-
bian sido devueltos de las profundidades en

la forma de un trozo de metal aplastado y
deformado.

A cero mas 60, llegamos a 975 metros vy
Piccard conecté la sonda de eco. Pronto pude
ver un trazo de la parte inferior del ecégrafo.
Nos hundiamos rapidamente. Piccard conecté
el interruptor del lastre para atenuar nuestra
caida antes del aterrizaje. Durante cerca de un
minuto, un chorro de postas de hierro salié de
nuestros tanques de lastre. El répido descenso
del batiscafo se hacia més lento. De pronto
nos sentimos revolotear. De hecho, comenza-
bamos a levantarnos lentamente ya que se
habia arrojado un poco mas de lastre del de-
bido. Esta flotacion positiva fue rapidamente
corregida, dejando escapar un poco més de
gasolina del tanque central de maniobra. Una
vez mds, nuestra posicién era estable.

A treinta metros sobre, el fondo, pudimos
ver un pez pequeno. Los peces de las profun-
didades son con frecuencia grotescos, pero éste
era tan brillante y tan atractivo como cualquier
pez tropical. Era negro, moteado cerca de la
cabeza: la parte posterior de su cuerpo era in-
colora y traslicida. Era un pez diminuto, pro-
bablemente de unos cinco centimetros de lon-
gitud. El profesor Hjort afirmé hace alounas
décadas que los peces de las profundidades
pertenecen a una fauna de liliputienses. Era
dificil apreciar con cierta precision, las dimen-
siones del pez a través de la tronera. Colgado
en el espacio libre no existe nada en el campo
visual para dar una escala comparativa de
referencia. Siempre existe alguna distorsion
normal que debe tomarse en consideracién:
debe disminuirse la longitud aparente en una
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relacion de 4:3, debido al indice de refraccion
del agua marina que es de 1.33. (Subsecuen-
temente, examiné la coleccién de peces de la
profundidad del doctor N. B. Marshall, en el
Museo Britanico. Nos parecié que este pez
era probablemente un gonostamatido, pareci-
do al género de los bonapartias. Este género
no era conocido en el Mediterrdneo, pero es
comUn en el Atlantico, cerca de Gibraltar).

A las cero mds 72, estGbamos a menos de
diez metros del fondo, demasiado cerca para
que la sonda de eco distinguiese el piso marino
de ecos espurios provenientes de la subestruc-
tura de la nave. Acercandonos lenta y ciega-
mente al fondo, el toque se presentd tres mi-
nutos mas tarde a 1,097 metros. El descenso
final fue tan lento que, a través de la tronera
de observacion, me era imposible visualizar
si estdbamos descendiendo, elevéndonos o
detenidos. La cama marina aparecié primera-
mente, cuando nos encontrabamos a unos cin-
co metros sobre ella. Aparecié lentamente o
la vista: al principio confusa e indistinta, luego
precisa y bien alumbrada, como una transpa-
rencia fotogréfica que se va enfocando. El
sedimento, de un color castafo claro, estaba
cubierto con numerosas protuberancias de unos
quince centimetros de alto y hasta sesenta cen-
timetros de largo. Algunas de éstas, fenian
surcos centrales; probablemente habian sido
construidas recientemente y estaban aln ocu-
padas por animales de los subestratos. La ca-
ma marina estaba completamente desprovista
de vida visible alguna, excepto por dos pe-
quenos objetos blancos, aproximadamente del
tamano y forma de larvas de mariposas. Eran
un tipo de erizo que se alimenta en el fango.

Al enfriarse la gasolina, la nave se hizo mas
pesada y se asentd lentamente en el fondo.
Una nube de fango nos envolvio, elevéndose
frente a la tronera y oscureciendo la vision.
Después de un momento, Piccard ajustd la
flotacién del Trieste, arrojando un poco de
hierro, de manera gue nos elevamos unos tres
metros del fondo y quedamos anclados por el
peso del cable guia. Esta fue una perfecta de-
mostracion de control de flotacién consideran-
do que el cable guia de 21 metros de largo,
pesa solamente un poco mds de un kilogramo
por metro. Ahi estGbamos; una masa de mas
de cien toneladas anclada por unos veinte ki-
logramos de cable guia que descansa en el
fondo. Esto constituia una clara evidencia de
que la corriente en el fondo es esencialmente
nula. Conectamos entonces los propulsores eléc-
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tricos. El batiscafo se movié lentamente hacia
el agua clara, alejaéndose de la nube de fango
que nos envolvia.

Al salir de la nube, un pez de aproximada-
mente freinta centimetros de largo ,se presenté
completamente a nuestra vista, Estaba agitando
el fondo, con su movimientos sinuosos. Esta es-
pecie, aparentemente, se alimenta descubrien-
do organismos enterrados en el subestrato. El
pez era negro, con una cabeza redonda se
aguzaba para perderse en una cola delgada
y carnosd. Indudablemente se trataba de al-
gldn tipo de pejesapo de las profundidades,
del sexo femenino. Digo del sexo femenino, ya
que casi en todas las especies de este tipo de
peces, el macho es de forma pequefia y parasi-
tica, que se funde permanentemente al cuerpo
de la hembra. Este es el método de que se
vale la naturaleza para asegurarse de que el
macho y la hembra se encuentra en los vastos
vacios de la profundidad del éceano.

Nuevamente en el fondo, un tercer pez de
tamano, pequeno, pasé muy cerca. Era otro
bonapartia. Luego pasé un camarén movién-
dose en zigzag a unos 30 centimetros del fon-
do. Si se apagaban las luces, podian verse re-
[édmpagos bioluminescentes ocasionales aun-
cue no muy frecuentes. TratGbamos con aten-
cién de oir cualesquiera ruidos que se produje-
ran en el mar. Todo era quietud. Tan sélo po-
diamos oir el siseo del escape del oxigeno de
nuestro sistema de respiracion. La nave se en-
contraba completamente estable e inmévil.

Arrojamos un poco mds de lastre para ele-
var el batiscafo un poco mas alto sobre el ca-
ble guia y contrarrestar el efecto de asenta-
miento causado por el enfriamiento de la ga-
solina. Aparentemente, arrojamos demasiado,
ya que ascendimos a una altura de 18 metros.
Entonces dejamos escapar algo de gasolina y
lentamente nos asentamos de nuevo. Durante
esta maniobra, observé cuidadosamente para
ver si podia detectar cualquier claridad cris-
talina especial en la capa de agua inmediata-
mente arriba de fondo. Los buzos de batisca-
fo franceses han observado con frecuencia este
estrato, de varias decenas de metros de espe-
sor, en contraste con el agua algo mas turbia,
a mayor altura. Esta capa cristalina es un des-
cubrimiento notable y que adn no se ha expli-
cado satisfactoriamente. Sin embargo, en el
4rea de mi inmersion, no pude ver este curioso
fendmeno. '

Al elevarse el batiscafo, una nube turbulen-
ta cle lodo nos envolvié. Mirando hacia abajo,
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pude ver que su forma era la de una rosquilla
en expansion, que se extendia a partir del pun-
to en que habia caido el lastre. Resultaba cu-
rioso que esta pequena masa de lastre pudiera
producir una nube de lodo tan densa. Obvia-
mente, este sedimento no era pléstico y cohe-
renfe como el que se encuentra en la tierra,
sino una aglomeracién de particulas velludas y
ligeras. En la Gltima década, los gedlogos mari-
nos se han convencido de que las corrientes
turbias —chorros de agua lodosa, que corren
a lo largo del fondo— son necesarias para ex-
plicar muchos fenémenos del fondo del mar
como la formacion de cafones submarinos,
por ejemplo y el esparcimiento de segmentos
de agua de poca profundidad, a profundida-
des mayores. Nadie ha visto nunca una co-
rriente turbia. Sencillamente, las aceptamos
como dogmas de fe. Los hombres de cienc:
marinos casi se ven forzados a ello, ya que
tiende a explicar tantos misterios. Mi confian-
za se robustecié cuando vi la fluidez del lodo
que habia en el fondo. Sélo una pequena
fuerza y una pendiente, serian necesarios para
producir aqui una corriente turbida.

A las cero + 111, después de treinta y seis
minutos en el fondo del mar Mediterrdneo,
arrojamos lastre y comenzamos nuestra ‘‘cai-
da" hacia arriba. Nuestra permanencia en el
fondo habia sido mucho més corta de lo que
hubiésemos deseado. Pero era necesario regre-
sar a la superficie antes de la caida de la no-
che. Se necesitaba tiempo para preparar el ba-
tiscafo para el largo remolque de regreso al
puerto. En cierto modo, parecia una anomalia
el ocuparnos del tiempo en este Gmbito, donde
todos los relojes estaban parados. No teniamos
conexion alguna con la superficie. Ni un ca-
ble, ni siquiera un teléfono submarino. Todo
lo que teniamos era una pequena dosis de
memoria.

Al verterse ias postas de hierro en el fondo,
se agitaron millones de animalculos que nada-
ban en giros errdticos sobre la nube de lodo
aque se estaba formando. Eran tan pequenos
e yo no los habia notado antes. Se trataba
de isépodos fotosensibles (cochinillas marinas)
atraidos como las polillas a las luces del Trieste
Estos se convertirian en asociados habituales
del Trieste en sus inmersiones posteriores cerca
de Capri.

Al ascender, la nube de lodo desaparecié
de la vista Observando por la ventana, a veces
parecia que estabamos ascendiendo, luego
que estdbamos suspendidos y luego que des-
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cendiamos. Me alarmé, pues parecia que nos
moviamos en forma erratica en el espacio.
¢Nos encontrdbamos fuera de control? ““Creo
que nos estamos sumergiendo, Jacques'',
dije. "No; estamos ascendiendo’’, me esegurd,
senalando al medidor de profundidad.

Luego, recordé que el batiscafo se envuelve
en una capa o nudo de agua, en su viaje al
elevarse, lo cual hace dificil juzgar visualmente
si la nave se estd elevando o descendiendo. Es-
te torbellino convierte el ascenso en un periodo
inadecuado para hacer observaciones precisas
del agua. Los objetos pasan frente a las ven-
tanas con demasiada rapidez. Las motas de
lodo y pintura que habitualmente se despren-
den en la esfera para ser atrapadas en la
onda frontal del ascenso durante varios se-
gundos, confundian ain mas las observacio-
nes. Lo mejor que se puede hacer en esas con-
diciones tratar de obtener una impresiéon gene-
ral de la densidad de la vida a diferentes
niveles.

Una ventaja que tiene esta corriente tur-
bulenta es que estimula a muchos organismos
productores de luz a que exhiban su luminis-
cencia. Con los reflectores apagados, podian
observarse pirotecnias azul-verdoso, con pe-
riodos de unos cuantos segundos. Observando
la frecuencia de estos relampagos noté que la
exhibicién de fuegos artificiales aumentaba al
elevarnos, llegando a su maximo entre 730 v
510 metros. Esta, que era la frontera inferior
de la zona del crepisculo, era el mismo nivel
en que noté el maximo de vida durante el des-
censo.

Conforme nos elevamos, la gasolina, el ex-
panderse, aumentaba nuestra flotacion y el rit-
mo del ascenso se aceleraba. Para cuando ha-
biamos alcanzado 300 metros, existia suficien-
te luz ambiente, para delinear claramente la
silueta de la subestructura de la nave. El agua
frente a la tronera aparecia desprovista de vi-
da (El Unico animal que noté durante el ascen-
s0, se encontraba cerca de la superficie en don-
de, a 60 metros, observé una medusa solitaria,
que se movia frente a la tronera.) Naturalmen-
te, me senti decepcionado al no ver mas vida.
Pero al mismo tiempo, me sentia agradecido
por el raro privilegio de observar la vida que
habia visto en este mismo punto.

SegUn hice notar antes, el MediterrGneo es
relativamente estéril, comparado con las vita-
les aguas que se encuentran inmediatamente
adelante de la Peninsula Ibérica. La vida en
el mar depende de las sales nutritivas (fosfa-
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tos y nitratos). La vida marina en descompo-
sicién, que contiene estos elementos nutritivos
preciosos, tiende siempre a unirse al piso de la
profundidad del mar. Si no hay tormentas,
grandes mareas y movimientos marinos, estos
elementos nutritivos no suben a la zona alum-
brada por el sol, en donde pueden ser trans-
formados, por fotosintesis, en alimento para
las diatomeas —un eslabén necesario en la
cadena de la vida.

El placido MediterrGneo es pobre en estos
prerrequisitos dindmicos y vitales para el sos-
tenimiento de la vida. A diferencia de la tie-
rra, el mar es mas productivo en las altas la-
titudes polares, en donde se requiere menos
energia para las agitaciones profundas. En
nuestros mares, la fecundidad disminuye al
acercarse a la zona ecuatorial.

La alta temperatura de las aguas profundas
del Mediterrdneo —no menos de dieciocho
grados mas calientes que el Atlantico a pro-
fundidades iguales— es otro factor limitante.
La mayor parte de los animales de agua pro-
funda han evolucionado en el océano abierto,
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en aguas frias, transportados de las regiones
polares por las corrientes descendentes de ma-
res densos y frigidos. La barrera de poca pro-
fundidad que impone el muro en el Estrecho de
Gibraltar, excluye estas aguas del Mediterrd-
neo. Aun en el caso de que estas formas de
vida del mar profundo, adaptadas al frio, pu-
diesen franquear esta barrera, .no podrian so-
brevivir en el elemento mas tibio del Medite-
rréneo.

A las 17.46 —es decir, cuarenta minutos
después de abandonar el fondo, y dos horas
y treinta y un minutos después de dejar la su-
perficie— el Trieste afloré a la superficie. La
llegada fue marcada por un choque suave
y amortiguado. Nuevamente, éramos mecidos
por el mar de la superficie.

Piccard limpié el tubo de entrada, lavando
el agua marina con aire comprimido. Una vez
ciaro, pudimos abrir la puerta, de 160 kilogra-
mos, de nuestra cabina y subir a la cubierta. A
la distancia podiamos ver a nuestro barco es-
colta, el remolque italiano Tenace.

Centro Médico para Enlermedades Producidas por la Explotacién Petrolera Submarina

Médicos y cientificos de la Universidad de
Aberdeen, Escocia, establecerdn un centro mé-
dico para estudiar los problemas patolégicos
por la explotacion petrolera en aguas del Mar
del norte.

El nuevo centro, que probablemente estard
abierto para el préoximo afno, inicialmente se
concentraré en dos problemas médicos rela-
cionados con las exploraciones en el Mar del
Norte: el submarinismo en aguas profundas
y el efecto del fuerte viento e intenso frio.

La idea del establecimiento de este instituto
fue aprobada en una conferencia de mas de
140 médicos de las firmas britanicas, nortea-
mericanas, naruegas y europeas que trabajan
en las prospecciones del Mar del Norte. Tam-
bién se decidié que los especialistas médicos
de la Universidad de Aberdeen se encargaran
de la planificacion.

El profesor George Smith, del departamenio
de cirugia de la Universidad, declaré que la
planificacién del centro ya tenia cierta base
pues ellos habian investigado muchos aspec-

tos relacionados con las prospecciones en el
Mar del Norte.

Los submarinistas y buzos ahora trabajan
en el Mar del Norte a mas profundidad que

nunca —de 90 a 180 metros— y con las nue-
vas tecnicas de saturacidon bajo presién tam-
bién durante largos periodos de tiempo.

También es necesario investigar urgente-
mente los efectos del frio en personas heridas
en un medio ambiente tan desfavorable como
el darea septentrional del Mar del Norte. No
obstante, el profesor Smith afirmé que aunque
las grandes profundidades y las adversas con-
diciones climaticas constituian peligros extra-
ordinarios para los buzos y tripulaciones, por
regla general las prospecciones en el Mar del
Norte no diferian mucho de otras empresas
marinas.

La diferencia estriba en que el segundo ca-
so se conocia el remedio médico, mientras que
el principal objeto del nuevo centro seria el
de establecer soluciéon médica a los peligros
del Mar del Norte, para asi dar mayor segu-
ridad a los buzos y tripulantes de las plata-
formas de explotacion petrolera.

También agregd: “'Ya tenemos la técnica ne-
cesaria en la Universidad de Aberdeen y todo
lo que se necesita es un coordinado programa
de investigacion. Una vez establecido, rdpida-
mente el centro serd muy importante para las
companias que operen en el Mar del Norte™,
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DUBIGEON - NORMANDIE, S. A.
CHANTIERS DE NORMANDIE

DRAGAS AUTOPROPULSADAS CONSTRUIDAS Y
ENTREGADAS HASTA 1974 PARA LA SECRETARIA
DE MARINA

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

CARACTERISTICAS PRINCIPALES:

Eslora Total 78.60 m

Manga 14.25 m

Punta] sobre Quilla 5.80 m

Calado (en carga) 480 m

Capacidad Tolva 1200/1500 m?

Profundidad Mixta de dragado 17.00 m

Velocidad 11 nudos

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

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

Representante en México:
Lic. Alejandro de la Fuente,

Isabel La Catélica No, 38-506, México 1, D, F.
Tel. 585-07-11




Actividad Pesquera en México

El Marco Institucional

A tono con las exigencias que en materia
de pesca plantea el desarrollo econémico del
pais, ha estado tomando forma una politica
de apoyo a ese sector. Es lo que explica que
en los Ultimos afios se hayan dictado medidas
tendientes a lograr un mejor aprovechamien-
to del potencial que guardan nuestros litora-
les; que se estén construyendo caminos de
acceso para facilitar la movilizacién de las es-
pecies; que se construyan centros de pesca
a lo largo del: litoral mexicano; que se estén
multiplicando las escuelas secundarias técni-
cas pesqueras, asi como las cooperativas eji-
dales dedicadas a la pesca, y que se haya
estado fortaleciendo un marco que incluye le-
yes, fedeicomisos, reglamentos, etc., encami-
nados a impulsar el desarrollo pesquero del
pais.

En lo que va de 1975, se han agregado
nuevas disposiciones en materia de pesca. El
2 de abril de 1975 se expidié un Reglamento
de Operacién en los Puertos de Administra-
cién Estatal, que entré en vigor el dia nueve
del mismo mes. El mencionado reglamento
pretende que los puertos nacionales se con-
viertan en instrumentos mdas importantes pa-
ra el desarrollo econémico del pais y en una
base firme para aprovechar el potencial mari-
timo de la nacién. También se propone inte-
grar el sistema de transporte maritimo y fa-
vorecer el comercio exterior mexicano.

Dentro del mismo reglamento, existen con-
diciones de seguridad para €l maniobrista en
los puertos, elemento fundamental para el
desarrollo portuario del pais. Se regula el
arribo y recepcién de los buques, el orden de
preferencia para su atraque, asi como la co-
locacién conveniente de la carga en los recin-
tos portuarios, con el objeto de evitar pérdi-
das de tiempo y reducir las estadias. Se tra-
ta, en suma, de disposiciones encaminadas

a lograr una mejor organizaciéon en nuestros
puertos.

En el mes de mayo de 1975, a iniciativa
de México, fue constituida la Naviera Multi-
nacional del Caribe, S. A. (NAMUCAR), con la
participacion del mismo México y de Pana
ma, Nicaragua, Costa Rica, Venezuela, Colom-
bia, Jamaica y Cuba. Esta compafia tiene co-
mo finalidad dar servicio a la zona del Cari-
be, y ayudar al desarrollo econémico de la zo-
na, asi como al resto de los paises de Amé-
rica Latina.

Existe interés por parte de otros cinco pai-
ses —Trinidad-Tobago, Guayana, Guatemala,
RepuUblica Dominicana y El Salvador— ;expu-
sieron la posibilidad de suscribirse a la com-
pafia, una vez que sus gobiernos hayan es-
tudiado el proyecto.

El capital inicial de la compafia asciende
a 30 millones de délares, suscritos por . par-
tes iguales. La sede fue designada provisio-
nalmente en la RepUblica de Costa Rica.

El 1o. de junio del presente ano, fue cons-
tituido el fedeicomiso denominado Fondo Na-
nional para los Desarrollos Portuarios, cuyo
objetivo serd determinar la conveniencia del
establecimiento de nuevos polos de desarrollo
portuario, turistico, industrial y pesquero. La
razén fundamental para la creacién de este
fideicomiso radica en la magnitud de nuestros
litorales —alrededor de 10 mil kildmetros—,
que obligan al pais a fortalecer y ampliar los
mecanismos portuarios o de otra indole im-
plicitos en la actividad.

El fideicomiso fue creado con aportacion
inicial del gobierno federal, a través de la Se-
cretaria de Hacienda y Crédito PUblico, y con
contribuciones de los gobiernos estatales y mu-
nicipales. Dentro del decreto que origina el
fedeicomiso, existe una cldusula que dispone
lo formacién de un comité técnico y de distri-
bucién de fondos, representado por las Secre-
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tarias de Marina, Hacienda, Patrimonio Nacio-
nal, Presidencia y la Comisién Coordinadora
de Puertos.

Durante el mes de junio de 1975, fueron
puestos en servicio tres nuevos puertos a lo
largo del litoral mexicano del Pacifico, en los
Estados de Chiapas (Puerto Madero), Nayarit
(San Blas) y Sonora (Puerto Pehasco). La
inversion de estas obras portuarias suma cer-
ca de 260 millones de pesos y le permite al
pais contar con una infraestructura maritima
cada dia més completa.

Por lo que se refiere a Puerto Madero, en
Chiapas, abre enormes perspectivas comercia-
les a la region del Soconusco, dentro del pro-
pio Estado de Chiapas; y le ofrece el pais, a
su vez, una nueva salida hacia Centroamérica,
al Oriente y a los puertos del continente ame-
ricano localizados en el Pacifico.

Por lo que se refiere al Golfo de México,
en el puerto de Tuxpan, Veracruz, se estdn
construyendo el muelle general, el de pesca
y el muro de contencidn.

En materia de politica pesquera, es de
fundamental importancia la proclamacién que
México hizo de las 200 millas de mar patri-
monial. Esto representa para México, ademds
ce la salvaguarda de sus recursos, el control
absoluto sobre el Golfo de Cortés.

SegUn cdlculos y estudios realizados por
el Instituto Nacional de Pesca, la zona mari-
tima que forma el Golfo de Cortés puede apor-
tar recursos que van de 2.5 a 3 millones de
toneladas anuales. Se encuentran concentra-
dos en dicha zona maritima, de acuerdo con
la misma fuente, 504 especies de interés co-
mercial, lo que hace pensar que México pue-
de incrementar sustancialmente su captura
anual pesquera.

Lo anterior no tendria grandes alcances
en los plazos corto y medio si no existieran
previsiones sobre construccién de barcos, por
ejemplo; previsiones que permitan aprovechar
ese enorme potencial.

En el curso de 1975, México ha canalizado
fuertes recursos financieros destinados «
elevar la capacidad de captura de la flota
pesquera mexicana (aprobd, entre otras co-
sas, la construccion de 210 embarcaciones,
para las diferentes especies comerciales que
el pais explota). Asi, el 9 de abril de 1975,
previo concurso, se encargd a la empresa me-
xicana Astilleros Unidos del Pacifico la cons-
truccion de 60 arrastreros de escama, con va-
lor unitario de 2.7 millones de pesos; treinta
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sardineros a la firma peruana Metal Empresa,
con valor unitario de 5.8 millones de pesos +
100 guachinangueros o la empresa Trojan
‘facht Co., de Estados Unidos de Norteamérica,
con valor unitario de 1.3 millones de PEesos.

A lo anterior, hay que agregar la cons-
truccién que el gobierno de Cuba estd reali-
zando por encargo del gobierno mexicano, da
20 embarcaciones, destinadas 10 de ellas «
la captura y transporte de langosta viva: las
otras 10 son pesqueros neveros para la cap-
tura de especies de fondo, como pargos. El
valor unitario de las embarcaciones fijado por
el gobierno de Cuba, es de 600 mil pesos.
Las primeras cinco embarcaciones ~serén en-
tregadas en noviembre de 1975 y las 15 res-
fantes, en enero de 1976.

Las perspectivas parecen ser muy halaga-
doras en materia de desarrollo pesquero. Vea-
mos ahora lo acontecido en materia de cap-
tura, en lo que va de 1975. b

Las Cifras

Durante el periodo enero-julio de 1975, el
comportamiento de actividad pesquera resulté
favorable respecto al mismo periodo de 1974.
Se logré un crecimiento de 9.5% en‘las princi-
pales especies comestibles e industriales “del
pais. Su produccion pasé de 185,973 toneladas
en 1974, a 203,737 toneladas en 1975.

La captura de las principales especies co-
mestibles ascendié a 160,737 toneladas, con-
tra 144,028 un ano antes (11.6% de incre-
mento).

Dentro de las especies comestibles tuvo un
crecimiento insignificante de 0.4% (pusé de
17,217 a 17,281 toneladas). Entre las muchas
razones que puede considerarse para explicar
lo anterior, sobresalen dos.de manera deter-
minante: 1) la caida del precio en el mercado
estadunidense durante 1974, y 2) la veda apli-
cada a la captura del crustéceo, del 1o. de ju-
nio al 16 de septiembre de 1975. Veda que
fue mds estricta y controlada que en afos an-
teriores, para evitar la captura del crustdceo
pequeno, Este fendmeno se estaba generali-
zando entre la flota camaronera, limitando |3
produccidon del camarén-al no cumplirse el ci-
clo que la especie requiere para el desove.

Respecto a la caida en el precio del cama-
ron, el problema parece circunscribirse a la
falta de canales diversos de comercializacion
externa del producto, por la casi total depen-
dencia del mercado norteamericano, que.ab-
sorbe el 80% de nuestra produccién. .Ante

.
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esta situacidn, la empresa paraestatal Pro-
ductos Pesqueros Mexicanos y los cooperati-
vistas, convinieron en la aplicacién de una se-
rie de medidas basadas en la disminucién del
ritmo de ventas y la reorganizacion de la
oferta.

Tenemos, por ejemplo, el caso del cama-
rén, medidas V-15 y 16-20 (las mas comer-
ciales en el mercado externo). Durante 1974
disminuyeron su precio de 3.35 dolares por
libra en enero, a 2.35 en diciembre; v de

3.23 a 1.98, respectivamente. En 1975 em-

pieza a notarse una mejoria en el precio del
camarédn (se acerca a los altos niveles alcan-
zados en el primer semestre de 1974), al pa-
sar de 2.65 en enero, a 3.11 en julio, para
el tipo V. 15; y de 2.20 a 3.18 para el tipo
16-20. Es de esperarse que se afirme la recupe-
racion que se viene observando en el precio del
camardn, sobre todo en el mercado norteame-
ricono fcon mucho, nuestro principal com-
prador).

La anchoveta es otra especie que sobresci-
le por el fuerte incremento en su captura; fu-
vo' un crecimiento de 237.7% (pasé de 818
a 2,720 toneladas). Fundamentalmente por ia
fuerte explotacion llevada a cabo en el Estado
de Baja California Norte, donde se han loca-
lizado abundantes mantos de la especie.

La mojarra tuvo un crecimiento de 17.4%
en su produccién, durante el lapso que se com-
para (pasé de 5,194 a 6,100 toneladas). Es-
te producto ha sido muy promovido en el pais
en. los vasos de las presas, principalmente en-
tre los campesinos, a quienes permite mejorar
su dieta y obtener ofros ingresos.

El Oltimo caso se suscité en la presa Mi-
guel Alemdn, en Temazcal, Estado de Oaxa-
ca, donde cerca de 400 mazatecos han obte-
nido hasta 8 toneladas diarias de la especie.
La comercializacién se efectéa a través de
Productos Pesqueros Mexicanos, a 4.50 pesos
el kilo.

El atGn es un producto importante dentro
del grupo de especies comestibles. En el pe-
riodo que se compdrd, tuvo un incremento de
10.3% (pasé de 13,500 a 14,886 toneladas).
Aunda en el litoral mexicano del Pacifico vy
présenta amplias perspectivas para su explo-
tacion. El problema radica en la cuota (10
mil toneladas anuales) que tiene asignada

México por el Comité Interamericano para la

Conservacion del Atin Tropical, asi como en
la falta de embarcaciones mexicanas para la
captura del atGn justamente por eso el gobier-
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no mexicano estd propugnando se aumente la
cuota anual de captura del pais a 20 mil to-
neladas; y se ha encargado a Polonia la cons-
truccion de 15 barcos atuneros. Sumados a
los que ya se tienen, integraran una flota de
36 embarcaciones nacionales para la captura
de la especie. Las dos primeras embarcacio-
nes llegaron de Polonia a fines de septiembre
de 1975.

Existen otras especies, dentro del grupo
de los comestibles, que presentaron incre-
mentos- m&s o menos importantes en su cap-
tura. La sardina, 47.5% (pasé de 33,171 a
48,925 toneladas) y la langosta, 16.2% (de
574 a 667 toneladas), por citar algunas.

Hay también aspectos negativos, como su-
cedié con el abulén, por ejemplo, cuya explo-
tacién disminuyd 16.3% (pasé de 1.666 a
1,395 toneladas). Al parecer fueron factores
climatolégicos los que impidieron una capfu-
ra normal. La zona de Baja California sigue
siendo el principal productor de abulén, y es
chi donde estén localizadas las plantas indus-
trializadoras de la especie.

La tortuga registrd también una disminu-
cién; en este caso, de 12.6% (paso de 1,400
a 1,224 toneladas). La tortuga habia sido ex-
plotada durante mucho tiempo, exclusivamen:
te por su piel. No es una especie muy abun-
dante en las costas del pais, y por consiguien-
te, se ha tenido que reglamentar su captura.
Se trata de que sea aprovechada integralmen-
te. Dado que las cooperativas dedicadas a la
explotacion no cuentan con el equipo necesa-
rio para lograr el aprovechamiento integral de
la especie, se han visto en la necesidad de
abandonar la actividad. Pocas cooperativas
tienen elementos para la industrializacion del
quelonio.

En el grupo de especies industriales, se
presenté un incremento de 2.5%; subié la
produccién de 41,945 a 43,000 toneladas, d::-
rante el periodo de estudio. Este crecimiento
pudo haber sido mayor, pero una fuerte baja
en la produccién de sargazos de mar no lo
permitié (la produccién pasé de 20,710 a
14,968 toneladas). Cabe aclarar que la par-
ticipacion de los sargazos de mar ha sido tra-
clicionalmente cercana al 50% del total del
grupo. La caida en su produccién parece ha-
ber obedecido al término de la vigencia en los
permisos que otorga la Secretaria de Industria
y Comercio; circunstancia que impidio que se
llevara a cabo la produccion normalmente. El

~ otorgamiento de los permisos a las cooperati-
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vas para la captura de la especie, suelen lle- produccién de 21,681 toneladas, registro un
var algin tiempo. incremento de 56.9%. Se explica por la fuer-
te produccién de la anchoveta, especie fun-

Dentro del mismo grupo de especies indus- damental en la elaboracion de la harina de
triales, la harina de pescado, al lograr una pescado.

PRODUCCION NACIONAL PESQUERA

(Toneladas)
(Enero — Julio)

VARIACION (%)
ESPECIES 1974 1975 1 1975/1974

TOTAL 185973 203737 + 95
COMESTIBLES (44 028 160737 + 116
Sardina 33171 48 925 + 47.5
" Camarén 17 217 “17 281 + 04
Ostion 15 370 14 423 —_ 6.2
Mero 7312 6 664 — 8.9
Atdn y Similares 13 500 _ 14’886 + 10.3
Sierra 5 663 5181 -— .85
Anchoveta 818 2762 + 237.7
Moijarra 5194 6 100 + 17.4
Guachinango 2917 2164 — 258
Lisa 1 999 2 028 + 1.5
Pulpo 42 104 + 147.6
Almeja 1 883 1842 — 22
Cazoén 4277 3233 — 244
Tiburon 4 700 3926 — 16.5
Robalo 1 444 1 080 — 252
Abulon 1 666 1 395 — 16.3
Corvina 1519 1 484 —_ 23
Langosta 574 667" + 16.2
Tortuga 1 400 1224 — 12,6
OTRAS 23 272 23 368 + 04
INDUSTRIALES 4] 945 43 000 G o 4L
Sargazos de mar N/E 20710 14 968 — 277
Harina de pescado 13 820 21 681 + 56.9
Conchas de Apulén 946 w3l — 513
Algas marinas 1170 1976 + 68.8
Aceite de Pescado 990 1 109 4+ 120
OTRAS 4 309 2 805 — 349

1 Cifras preliminares.

FUENTE: Elaborado por la Consultoria de Planeaciéon en Asuntos Econémicos y Sociales del
Sistema Bancos de Comercio, (Tomads de Panorama Econémico. Banco de Comercio,

S. A. México, D. F.) con datos de la Direccién General de Planeacion Pesquera. (SIC).



Interpretacién Objetiva, en Lenguaje Marinero,
del Término Usual “Muerto”

Tal decimos en la Marina, en Ingenieria
Naval y en Hidrografia, es decir, toda la gen-
te de mar y los mds o menos asimilodos a
ella, de ciertos puestos de amarre de buques,
situados o emplazados en el agua, compues-
tos de una o varias anclas o pesos en susfitu-
cién de ellas, clavadas o empotradas en el
fondo, de las cuales parte una cadena que,
sostenida por un flotador o boya de cualquier
indole, de la que emerge una argolla a la
cual se amarran los barcos para efectuar de-
terminadas operaciones portuarias.

De entre los dichos muertos, por su estilo,
su forma caracteristica y, més especialmente,
por su rara denominacién, cabe destacar los
nadticamente llamados duques de Alba, que
a seguido van a ocupar nuestra atencion:

En efecto, fue en el puerto de Hamburgo,
allé en mis anos mozos, recién terminada la
entonces llamada Guerra Europea, cuando por
primera vez oi mencionar el nombre de duque
de Alba, con ocasion de tener cue esperar
turno para atracar al muelle, y en lugar de
fondearnos en el gran cauce del rio Elba, el
préctico alemén, que en espanol menciond el
nombre, ya que chapurreaba bastante bien
nuestro idioma, condujo al buque a un tipico
amarradero del que se disponia a dicho fin.

No era ninguna boya de amarre al tradi-
cional estilo marinero, o sea, lo que a nues-
tro decir siempre conocimos por la especifica
denominacién de muerto, independientfemente
cde que el soporte de la amarra fuesen anclas
empotradas en el fondo o enormes bloques
de hormigén o de roca; sino que resulto ser
un ‘“‘prois de amarre'’ consistente en un haz
de tablestacas por sus cabezales, que emer-
gian unos metros por encima de la superficie
del agua.

Intuimos de pronto que seria reciente o de
pocos afos atrds la modalidad, ya que nadie
dei personal veterano de a bordo conocia el

por el Cap. Feo. Serra Serra (Marina Espanola)

significado de la expresion que se nos antojd
caprichosa; pero con el discurrir del tiempo,
y en aras de la gran proliferacién que en la
construccion naval han ido adquiriendo los

bugues-tanque, ya los duques de Alba son

tan del dominio comin que incluso ha sido in-
corporado este término, definitivamente, al
léxico oficial de la Real Academia, por primera
vez, en el suplemento de la decimoséptima edi-
cién de su Diccionario, con la siguiente defi-
nicién: "“Conjunto de pilotes sujetos por un
zuncho de hierro o de otra manera, que se
clavan en el fondo del mar en puertos y en-
senadas y sirven como norayes.”" En efecto,
tal fue el tipo que conocimos entonces y al
que nos hemos referido. Pero es que en la
actualidad existe, ademas, ofro tipo que abun-
da en los brumosos paises de latitudes sep-
tentrionales, que se ha generalizado con los
demés medios de defensa de costaladas en los
abarloes (j!) violentos del buaue, que se
emplazan en lugares de fuertes vendavales y
corrientes marinds intensas, mas pronunciadas
en las vaciantes de marea, y que se sitdan
en las proximidades de cualquier atracadero,
estando en este caso constituido por elemen-
tos de superior elasticidad, que ceden ante
el choque por flexién, recuperdndose cuando
ella cede.

A propésito de etimologias.

En las cosas de la mar, son gran nimero
los vocablos que se conservan por tradicion,
sin que respondan a ningUn estudio etimologi-
co serio. Y sin apartarnos de las amarras, a
mds, de los muertos, también llamados cuer-
pos muertos cuando quedan empotrados en
tierra firme, tenemos la voz neray para sig-
nificar el poste de piedra, madera, fundicién
de hierro o cafiones de avancarga, medio sote-
rrados en los muelles, para amarrarles los ca-
bos para atracar los buques, sin que sepamos,
a ciencia cierta de donde proviene esta voz.
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El nombre de beolardo, con que también se
significa al noray cuando se halla situado a
plomo en el paramento de un muelle, es un
manifiesto anglicismo que se colé de ''poli-
zon"' en nuestra nomenclatura, de la voz exé-
tica "bollard”, al igual que ocurre con la de
duque de Alba, ahora en nuestra considera-
cion.

Y a propdsito de etimologias, cuenta el eru-
dito y sabio capitdn de navio don Cesdreo
Fernandez Duro que, reinando en Castilla
don Enrique |V, los muertos fondeados se sig-
nificaban con la voz, por demés apropiada, de
escusabarajas. Cuando vinieron a suceder a
dicho monarca los Reyes Catdlicos, queriendo
éstos recompensar los servicios del primer
marqués de Moya, que tanto contribuyé a la
pacificacion del Reino, liberdndolo de revuel-
tas y enredos que perturbaban el orden muy
a menudo, le concedieron por blasén simbo-
lico una de aquellas escusabarajas. Vidla pin-
tacda en el privilegio el padre Terreros, y al
formar su Diccionario -que no por ello deja
de ser excelente- asenté que correspondia tal
palabra a determinado uso en los escudos de
armas, o sea al tecnicismo heréldico, lo cual,
por muchos afos, copid la Real Academia Es-
painola, hasta salir a la luz pdblica la edicién
cecimitercera, a partir de la cual se subsané

el error, suprimiéndola en sucesivas ediciones.
Una aclaracion muy interesante.

Pretendiendo indagar a conciencia la géne-
sis de aquella denominaciéon, don Ceséreo aca-
bé por consultarse con el afumado profesor
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Konrad Haebler, director de la Biblioteca Na-
cional de Dresde, quien no tardé en aclararle
la cuestion, més o menos de esta guisa.

Si cierto es que en Hamburgo se da a de-
terminados medios de amarre de los buques el
nombre del enérgico gobernador de los Paises
Bajos en el reinado de Felipe I, no se producia
en la forma espanola ni en la alemana, sino
en la francesa duc d'Albe, y esta denominacién
nada tiene que ver con el personaie que re-
cuerda. Ella es interpretacién o mas bien co-
rrupcién casual de una palabra anticuada del
lenguaje de la Baja Alemania, que en la ac-
tualidad el pueblo ya no usa; disdalle, que
tiene el significado de “'palo de dique' y por
pronunciarse dicdal, o sea, mds o menos como
el francés dicdalb, dio lugar a que alguien le
aplicara la grafia gala duc d' Albe, de don-
de pasd, légicamente, a la traduccidén espano-
la “duque de Alba".

En conocimiento, pues, de lo aclarado por
personalidades tan doctas en la materia, po-
demos nosotros asentar que, una vez mds,
nos hallamos ante un caso flagrante de neolo-
gismo con visos concretos de barbarismo foné-
tico y lexicogréfico a la vez en la nomenclatura
que, profesionalmente, nos es habitual a la
gente de la mar de Espafa y naciones ameri-
canas de nuestra estirpe.

Tomado de Revista General de Maring,
Febrero de 1975.

Nueva Técnica para el Cartografiado de la Antartida

La Direccidn del Servicio de Cartografia para
Ultramar (Directorate of Overseas Surveys)
“DOS' ha ideado una nueva técnica para pro-
duccién de mapas de 1:250,000 de la Antdrti-
da por medio de la fotografia tricdmara.

El Directorate, una unidad especializada del
Ministerio de Desarrollo Ultramarino, se.en-
carga de todos los proyectos de cartografiado
y de estudios topograficos en paises en vias
de desarrollo, financiados con el capital da
ayuda briténica.

El informe anual publicado por el Directorate
indica que el *'sector” dé horizonte a horizon-

te de los equipos tricdmara eliminé el pro-
blema con que se enfrentaban los fotograme-
tristas en la Antartida: la fotografia a gran
escala anteriormente disponible habia presen-
tado una serie de imagenes de unas zonas to-
talmente cubiertas de nieve que no podian ser
relacionadas ni en plano ni en altura.

Utilizando el equipo Multiplax conjuntamen-
te con la aerofotografia panorédmica de los
equipos tricdmara, el grupo de expertos que
ha cartografiado el territorio de la Antértida
britdnica ha logrado unos mapas de gran pre-
cision..
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