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EDITORIAL

Las siete nmaciones costeneras del mar Bdl-
tico, cuatro de ellas pertenccientes al lUamado
mundo occidenbal o capitalista: la Repiblica Fe-
deral de Alemanio, Suecia, Dinemarce y Finlan-
dia, y tres agrupadas dentro del blogue socialista:
lo. Union de Republicas Sowviéticas Socialistas, la
Republion Demoerdtica de Alemania iy Polonia,
recientemente han firmado un convenio sobre
pesea y prevencion de la contaminacion en aque-
llas aguas,

FEl mar Bdltico, con una superficie de unos
410.000 Eilémetros euadrados, incluyendo log estre-
chos daneses que lo comunican con ¢l mar del
Norte, es uno de los mares mds pequeiios del
mundo y no constituye una de las regiones pes-
queras de la maxima importancia, tanto por su
redusida superficie y su especial constitucién hidro.
grifiea, como por el hecho de ser un mar ence-
rrado que, eomsecuentemente, tiende o emmobre-
covee u o disminuir el ndmero de sus formas
wivientes,

Por otra parte, en ¢l nowr Bdltico desembo-
con numerosas corvientes fluviales, de las cuales
mdas de doscientas acarrean grandes cantidades de
desechos industriales y materias téxicas, que han
deformado la poblacion piscicola cerea de sus bo-
cas, inutilizandola para el consumo humano.

Tales eircunstancias han hecho que las siete
meciones costaneras antes mencionadas, ante el
apremio que ello significa, hayen decidido sen-
tarse en la mesa de deliberaciones con el objeto
de discutir la manera de conservar su fawna y su
flora. Tal parece que es ineludible condicién hu-
mana que solomente ante las graves sitwaciones
se hogan un tanto de lado los egoismos para ha-
cer frente a wn peligro comain.

El acuwerdo a que llegaron his maciones del
Bdltico comprenden los siguientes puntos de coo-
peracion:

a) Fijacion de cuotas pesqueras a cada wno de
los paises ribereiios;

b)  métodos y artes de pesca, con fijacién de zo-
nas y de temporadas de aetividad y de ved:

¢)  senolamiento de zonas de erianza y de ref:-
oy

d) proteecion « la flora v a la founa maritimas.
ineluyendo en este capitulo b lucha para me-
jorar las condiciones ecolégicas de  dicho
mar, y

e) cooperacion estrecha en la investigaeién cten-
tifica.

La importancie de la firma de este convenio
radica, no tanto en su wvalor como instrumento
internacional para preservar las especias mariti-
mas Yy mejorar las condiciones ambientales en que
se desarrollan, sino en el hecho de que por vez
primera, sicte maciones de ideologias politicas,
economicas y sociales tan dispares, han encontn-
do una solueion que ¢ todos satisfoce. Resalta ain
mas su importencia, si consideramos que entre
log firmantes se encuentra wno de los paises mds
poderosos y poblados de la tiernt que en esta oca.
sion se ha sentado a la mesa de discusiones e
igualdad de condiciones con une nacién que, eomc
en ¢l caso de Finlondia tiene una poblacion ¢in
cuenla veces menor, pero cuya costa baltiea s
el doble de la soviética.

En el caso del mar Baltico, de reducidas di
mensiones, donde existe lo circunstaneia de qu
en varias regiones ni siquiera puede llegarse a lr
delimitacion de las doce millas como mar territo
vial, dada la proximidad de islas y de costas, 1
donde existen derechos histéricos. tradicionales
de pesea de cada uno de los puises riberefios, la.
dificultades hon sido superades quizds porque ta
das sus nrciones custaneras son similores en U
que respecta « su desarrollo industrial ¥ cultural
Creemos que esta condicidn, usi ecomo el conoc
miento exacto de la situacion actual y de sus pe
ligros hizo posible una meior comnrension de
problema general y alland tados los obstdeulos qu
por lo. geografia y lo tradicion aparentaban se
insunerables.

Desde cualquier dngulo gue se vea, el acuerd
del Bdltico es promisorvio y constituye un exci
tente ejemplo de como resolver problemas qu
afectan a toda una region, constituida por paise
de muy diversas condiciones. Puede ser éste, qu
zas, el primero de una serie de acuerdos mault
laterales, de eardcter regional, que sirva 2 ol
cuwye resolueion también upremia, como en el cas
del mar Mediterrdneo, donde vavias espeeies se ha
extinguivo ya y cuyo potencial pesquero pareee b
ber llegado « su limite, independientemente ¢
que se aumente el wimero de buques pesqiiere
lo que, en realidad, solo se traduciria en un men:
rendimiento por unidad. A partir de ese segun
paso, las posibilidades para wn acuerdo wundi
sobre pesquerias v mejoramiento de lag condie:
nes ecologicas en los ocednos, parecen aument.
considerablemente.,



Coutribucion a 1a Historia de 1a
Coustruccion Naval de México

En todos los campos de la actividad humana,
se considera muy importante el estudio de la his-
toria, pues es indudable que de todo relato y de
tedo testimonio surgen experiencias y resultados
que analizados, pueden orientar la ruta que debe
seguirse en el futuro para alcanzar la meta pro-
puesta.

No deseo generalizar el concepto de que el me-
xicano es poco afecto a los estudios histéricos o
al registro acucicso de hechos o sucedidos, pues
reconozeo que han existido y existen personas ilus.
tres que se han dedicado a esta actividad; sin em-
bargo, el estado que guarda e] Archivo General
de la Nacion y los particulares de algunas depen-
dencias gubernamentales, confirman mi concepto,
aunque sea en forma sectorial,

En tratdndose de los asuntos maritimos, hasta
hace pocos anos se desperté en la Secretaria de
Marina este interés por desenterrar nuestra pro
cedencia y fue asi como bajo los auspicios de tal
Dependencia, el sefior Doctor Enrique CaArdenas
de la Pefia, fue dedicado a llevar a cabo diversa-
incursiones en los archivos Ingleses, Franceses, e
el Archivo de Indias y en el Archivo General de
la Nazién y aci obtuvo €l material nececario pov
sus obras “Veracruz y Sainz de Baranda™ “17
Tornaviaje”, “San Blas de Nayarit”, “Ge.ta en ei
Golfo”, “Educacion Naval”, “Vision y Presencia
de Baja California” y “Semblanza Maritima” y
queda la satisfaccién aunque este esfuerzo h.ya
¢idn descontinuado, que algo quedé y a no dudario
servird de base para estudios futuros.

Desde luego se confia en que el empefio a la
postre no quede trunco y ahora por fortuna la
Asoriacion Civii “Estudios y Difusiéon Maritimos”
ha auspiciade la publicacion de la “Historia Ma-
ritima de México —Periodo de la Independencia—
1810-1821"",

por Antonio Vazquez del Mercado.

L o w——

Cafionero Guanajuaio. Foto de 1936,

Sin embargo a pesar del esfuerzo hecho, ya
cuando se trata de investigar sobre renglones es-
pecificos de la Marina, como lo son la Marina
Mercante, la Construccion Naval, ete|, sélo se en-
cuentran vagos datos y testimonios, pues no hubo

la meticulosidad del apunte o de la erénica y des-
graciadamente el tiempo se ha ido llevando a los

viejos paladines de estas actividades sin que de-
jaran méas que la conseja, el relato a distancia
pasado sin detailes de persona a persona.

Como lamentarse no tiene cbjeto, pienso que
lchen tomarse las primeras providencias para lle-
a. a cabo una recopilacion de lo que exista en la

ccauahidad antes de que el tiempo acabe con lo
que por ahora podemos reunir.

Como ordenar cronolégicamente todos los acon.
tezimieatos resultaria difici} y engorroso, creo que
por este medio se puede invitar y de hecho se
invita a que todas aquellas personas: marinos;
civiles y militares y a todas aquellas otras que
hayan tenido contacto con nuestra actividad, a
que aporten los datos que conozcan a través de
sus padres, familiares y companeros o bien de
otras fuentes, mismos que seran publicados en las
paginas de esta Revista, dando el debido crédito
a la procedencia.



A este paso inicial seguird un segundo que
consistird en ordenar cronolégicamente los datos
recabados, lo que constituird los cimientos de la
historia o relato de la actividad de que se trate.

Siguiendo el orden de ideas apuntado, se con-
fia en que todas nquellas personas que posean en
este caso datos respecto al desarrollo de la Cons-
truccién Naval en nuestro pais, las aportarian pa-
ra aue sean publicadas en estas paginas y sirvan
nara en forma paulatina, ir formando la historia
de esta actividad.

A continnacion se hace un relaty> de uno de
los intenfos de immulsar la Construeeién Naval en
nuestro pais,

En los inicios del presente Siglo el gobierno de
México estimé prudente proveer de unidades a
flotc a nuestra incipiente Marina Militar y fue
asi como en el afno de 1901 ordené a los Astilleros
de Elizabeth, Estados Unidos de América, k1 cons-
truceion de dos canoneros que fueron bautizados
con los nombres de “Tampico” v “Veracruz”. En

1905 ordend a los Astilleros de Odero en Génova,
Italia la construccion de dos cafoneros que fueron

bautizados con los nombres de “José Maria More-
los™ v “Nicolas Bravo”,

En 1908, se ordené a los Astilleros de Sestri
Ponenti, Italia, la construccion del transporte de
guerra “Progreso” y en 1909, se ordend la cons-
truceion del canonero “Vicente Guerrero™ en los
Astilleros de Barrow and Furness en Inglaterra.

Al advenimiento de nuestro Movimiento Social,
quedé suspendida esta accion y los buques men-
cionados unidos a otros ya existentes (*Zarago-
za' 1891), prestaron permanentemente muy utiles
servicios & la Revolucion.

Posteriormente va no se ordené la construc-
c¢itom de nuevas unidades v las baijas ocurridas
“Tampico”, “Veracruz”, “Morelos”, “Guerrero”,
fueron cubiertas con buques de desecho de la Ma-
rina Militar de los Estados Unidos de América,
“Agua Prieta” —ex-Machias y por la adquisicion
de buques pesqueros de uso “trawlers” acondicio-
nados elementalmente a los servicios de la Marina
Militar y bautizados con los nombres de “Tampi-
co”, “Covarrubias”, *Mazatlan”, “Veracruz”
"Guaymas” “Acapulco”; posteriormente se adqui-
ri6 de Brasil, el acorazado “Anahuac”, ex-Déodoro
de Fonseca.

La natural desarticulacion originada por nues.
tra prolongada lucha social armada, la escasez
dz recursos asignados y el transcurso de] tiem-
po redujeron el nimero de unidades y convirtie-
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ron a las restantes en un equipo dificilmente
utilizable para el fin que habian sido proyecta-
das.

El afio de 1932 nos sorprendi6 con el equipo
material ya citado y en relacién al equipo hu-
mano, se contaba con un muy escaso grupo de
Oficiales Superiores y Jefes y un nutrido grupo
de Oficiales jévenes cuyos servicios resultaba di-
ficil aprovechar por I carencia de material.

Coincidiendo con esta sitnacion al otro lado del
Océano se debatia en una de sus duras crisis la
Repiiblica Esnafiola debido a que el eapital, dada
la situacién de inseguridad se habia ido retra-
yvendo v por lo tanto, la falta de trabajo comen-
zaba a hacer su aparicién en las diversas facto-
rias y talleres,

o

Ante esa situacién el gobierno republicano es-
paniol que gozaba de amplia simpatia por parte
del gobierno mexicano, recurri6é a este tltimo en
demanda de trabajo ofreciendo construir para
México toda clase de elementos materiales que
necesitara; es mas, ofrecié financiamiento a base
de facilitar el numerario necesario que posterior-
mente México pagaria previo médico interés, bien
fuera en efectivo o a base de trueques (raiz de
zacatén, henequén, petroleo, ete.).

Coincidiendo con esta situacién surgié la idea
en el seno de la Oficialidad de la Marina en el
sentido de que era preciso lleear directamente a
las altas Autoridades del pais para plantearles la
situacion tan desastrosa que guardaba la Marina
Militar.

Fue asi como un grupo de Oficiales se acer-
¢o al senor General de Division don Plutarco Elias
Calles, Secretario de Guerra y Marina y en la for-
ma que solo los jovenes pueden expresarse, su-
girieron la conveniencia de que en el caso que el
Supremo Gobierno decidiera no proveer de los
elementos materiales para prestar un servicio efi-
ciente, era preferible que se les diera de baja dado
que a su edad, facilmente podrian encontrar aco-
modo en cualquier otra actividad y asi evitar que

Transporte Durango. Foto del 1936.
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Guardacostas G-21 Foto de 1935.

continuaran en la situaciéon que prevalecia, lo que
interpretaban como un fraude al pueblo de Mé.
Xico.

El senor General Calles ofrecié atender a su
requerimiento y fue asi como ordend se combina-
ra su peticién con la oferta hecha por el Gobierno
Espanol,

En esa forma quedo estructurado un modesto
programa naval en la forma siguiente:

2 Transportes: “Durango” y “Zacatecas”, este
ultimo no fue entregado por haber estallado la
guerra civil en Espana (causd alta en la Ma-
rina Espafiola con el nombre de "“Calvo So-
telo”).

3 Canoneros: “Guanajuato”, “Querétaro” y “Po-
tosi” y

10 Guardacostas de 160 toneladas que fueron nu-
meradas del 20 al 29,

Bullendo en el espiritu de los asesores de este
programa, la necesidad de buscar la mejor eficien-
cia y operacion de este equipo y teniendo la
mente puesta en un futuro desarrollo aunque fue-
ra modesto de acuerdo con nuestra politica na-
cional y posibilidades econémicas, cristalizé la
idea de incluir en el Contrato de Construcecién
una Clausula que consignara una @asignacion de
$ 500,000.00 oro a fin de que ge estableciera un
pequeno astillero en San Juan de Ulaa, Ver,
con objeto de que 5 de los 10 guardacostas con-
tratados fueran construidos (armados) en Méxi-
co.

Ila clausula fue aceptada y terminadas las
primeras reuniones con los enviados espanoles
Ing. Naval Juan Antonio Suances, Ingeniero

Agrénomo F, Marchessi, Capitin de Corbeta
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Faustino Ruiz y Teniente de Navio Daniel Novas
Torrente, se formé una Comisién Inspectora que
marcharia a Espafia a inspeccionar la construec.
cion de estas unidades.

Al llegar a Espana se cité a una junta a to-
dos los constructores que tomarian parte en la
operacion para discutir con la Comision Naval
Mexicana todos los detalles de la construccion
v las caracteristicas del equipo que debian mon-
tar las unidades. En estas platicas se mejoraron
en mucho las condiciones de los buques compa-

rado con lo que se habia tratado originalmente
en Meéxico.

La reunién referida congregé en Madrid a
representantes de los diversos astilleros espafio-
les, Sociedad Espafnola de Construccién Naval
de Levante (Valencia), Echeverrieta y Larrina-
ga (Cadiz), ya que se trataba que el beneficio
del contrato se repartiera en las diversas regio-
nes de Espana,

Fue asi como los Guardacostas se construye-
ron en Euskalduna (los motores y las planchas
del casco fueron de procedencia alemana, dadas
sus especiales caracteristicas).

En Altos Hornos de Vizeaya se fabricaron las
planchas para los cafoneros y transportes. En Fe-
rrol se construyeron los cafioneros “Guanajuato” y
“Querétaro”. Las piezas forjadas: ejes para las
hélices, cafones, codastes, se costruyeron en Rei.
nosa. En Cadiz se construyeron “El Potosi” v “El
Zacatecas”. El “"Durango” en Valencia. Turbinas
en Cartagena, calderas en Barcelona, direcciones
de tiro y proyectores en Aranjuez, aparatos y
bombas eléctricas en Coérdova, ete. Los conjuntos
quedaron terminados en Bilbao, Ferrol, Cadiz y
Valencia,

Una vez puesta en marcha la construccion de
los buques; creados los organismos de Inspec-
cién en cada factoria y contratados los servicios
de Inspeccion complementarios del Bureau Veri-
tas, se procedio a ‘activar los estudios y tramites
para la planeacion del astillero que se estable
ceria en Veracruz, para la construcciéon (armado
de 5 guardacostas).

De todos los astilleros que intervinieron en la
construceion, la Sociedad Espafola de Construe-
cion Naval por su importancia y amplia rami-
ficacion condujo las gestiones representando los
astilleros restantes.

En el caso de la planeacion del astillero fue
esta Sociedad la que comisioné a varios de sus
Ingenieros especialistas en las diversas ramas de



6

la Construceion Naval concurriendo ademas un
Ingeniero de Euskalduna (que era la firma que
tenia a su cargo el proyvecto y la construccion de
los guardacostas) procediendo al estudio urgidos
por la Comision Naval Mexicana, ya que se re-
queria que ¢l astillero estuviera listo cuanto an-
tes para que pudiera hacerse cargo del segundo
grupo de guardacostas que se construirian en
México.

Debe hacerse notar que en principio los asti-
lleros espafioles no estaban muy de acuerdo en
la ereccién del wastillero en provecto tomando en
cuenta el trabajo que se les restaba y del cual
estaban muy necesitados. No fue sino el decidido
propésito de ayuda a México por parte del Go-
bierno de la Republica Espafiola, lo que permi-
ti6 que esta primera resistencia fuera superada.

El proyecto quedé terminado v sometido a la
consideracion de la Comision Naval Mexicana,
fue aprobado y el mismo contaba con los proyec-
tos secundarios: grada, edificios de los diversos
talleres, oficinas, parque de lamina, patios de
maniobra, ete. v el renglén principal, que lo cons-
tituia las maquinag, herramientas v equipo com-
plementario,

Este Gltimo renglon fue en extremo laborio-
80, pues su finalidad era proporcionar las herra-
mientas necesarias y adecuadas a futuras am-

pliaciones, e] cual ademis de su complejidad na-

tural se encontré de pronto ante la insuperable
dificultad de que todo el herramental aconsejable

que se habia proyectado era de procedencia in-
glesa y alemana,

En aquella época (1934), atn cuando los as-
tilleros espanoles estaban ampliamente capacita-
dos para construir cualquier tipo de buques, su
habilidad para la manufactura de maquinas he-
rramientas, era escasa, pues no habia factoria
que se dedicara a esta especialidad y tan fue asi que
los propios arquitectos e ingenieros navales que
profectaban e] Astillero sugerian maquinas y he-
rramientas inglesas y alemanas de reconocida efi-
ciencia.

Es pertinente aqui presentar un bosquejo de
la situacion politica de Espana. A nuestro arribo
en el mes de marzo de 1933, era Presidente de
la Republica Espanola el senor don Niceto Alca-
& Zamora y actuaba como Presidente del Conse-
jo de Ministros e] sefior don Manuel Azafia, e:te
ultimo de filiacién izquierda y gran amigo da
México; la situacion politica era inestable y fre-
cuentemente se suscitaban cambios en el Gabinete
y consecuentemente de Primeros Ministros; cuan-
do se estaba resolviendo e] problema del astillero
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Catnionero Queréiaro. Foto de 1936.

en proyecto ya ocupaba e] puesto de Primer Mi.-
nistro el senor don Alejandro Leroux de filiacién
centro-derecha y adin cuando las relaciones con-
tinuaban cordiales con nuestro pais, los proble-
mas en tramite ya no se contemplaban con tanta
simpatia como anteriormente y entonces surgié
la tesis sustentada por los astilleros (fundamen-
talmente Euskalduna) en el sentido de que el
Gobierno Espafiol habia facilitado el numerario
necesario a México para que a su vez éste pro-
porcionara trabajo a los talleres espafoles, bene.
ficiAndose asi los dos paises pero, como en el
caso del astillero el numerario faciiitado por Es-

pana iba a ser empleado en Inglaterra y Ale-
mania, este hecho desvirtuaba el convenio v por

lo tanto, el Gobierno Espafol no se consideraba
cbligado a cumplir haciendo efectivo el préstamo
por la adquisiciéon de las maquinas herramientas
en el extranjero.

Ante esta amarga situacion que trataba de
echar por tierra todo el esfuerzo desarrollado y
las esperanzas cifradas en que a la postre fué-
ramos capaces de construir nuestras propias em,
barcaciones, surgié la idea de quebrantar la ges-
tion de los astilleros espafioles propeniendo que
de los 10 guardacostas contratados, 8 de ellog se
construyeran en Espafna v 2 lo fueran en el pro-
yectado astillero de Veracruz.

Desgraciadamente la gestién no tuvo resulta-
do positivo y a través del tiempo y la distancia
no hemos dejado de lamentar este hecho que nos
privé de una bella oportunidad para arraicar la
concfruccién naval en nuestro pafs, en una forma
sblida v organica y lo que siempre se juzgd como
un «6'ido ialén para independizarse en pa“te en
asta aetividad gue hubiera rendido ampline fin.
tos a nue-tro pais y en narticular a las Marinas
Mereonie, Auxiliar y Militar.

Para finaliar, es penoso confesar el que un
custancial porcentaje que contribuvé al frac so
de esta gestién se debié a la pasividad e indife-
rencia de nuestras autoridades superiores, (el se.
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fior Gencral Calles se encontraba en el extranje-
ro) que en su oportunidad, no pudieron o no
quisieron percatarse de la importancia que para
nuestro pais tenia el empefio puesto de manifies-
to por los Oficiales miembros de la Comision
Naval Mexicana, quienes ante este fracaso no han
tenido maAs remedio que permanecer alertas para
aprovechar cualquier oportunidad que se presente.

Reflexiones complementarias: La adquisicion
de los buques a que me he referido, independien-
temente de su utilidad para México y lo valioso
para la Marina Militar se vi6 favorecido en grado
sumo por la coincidencia feliz de su oportunidad,
ya que nuestro pais no sélo estaba urgido de bu-
ques sino de otros muchos elementos de aplica-
¢ién A otras actividades fundamentales: Agricul-
tura, Transporte, etc, ¥ es l6gico presumir que si
los agricultores y ferrocarrileros se hubieran da-
do cuenta de la oportunidad que se presentaba
de adquirir elementos de su actividad, quizad el
Gobierno Mexigano hubiera preferido adquirir
arados, tractorves, etc., ete., o bien rieles, carros
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de ferrocarril, locomotoras, etc., o también quizas
se hubieran adquirido el conjunto de buques, tti-
les de labranza y material para el ferrocarril.

En todas formas jamas dejaremos de felici-
tarnos por el hecho de que tratando de apoyar a
un gobierno amigo, se hubiera beneficiado nues-
tra Institucion.

N. de la R. “MARES y NAVES” recoge
gustosa la sugestion del autor de este articulo e
invita cordialmente a todos los companeros ma-
rinos y al publico en general a que aporte los
dutos que tengan respecto a la construcecion naval
en nuestro pais, sin importar época. Publicaremos
todo lo que se nos envie y, posteriormente, cote-
jando datos y fechas, se podra elaborar lo que
seria un primer intento de la historia de la cons-
truccion naval en México.

En nuestro préximo nimero publicaremos, del

mismo autor del presente articulo: “Un nuevo
intento en favor de la construceion naval en Mé-

xico: construccion del México y del Zacatecas.”.

COMPLEJO DE REPARACIONES NAVALES EN DUBAI

Dubai, ¢l segundo en importancia de los sie-
ta emiratos que constituyen los Emiratos Ara-
bes Unidos, anticuamente log Emiratos de la Tre-
gua, ha terminado los pasos iniciales para la

construccion del mayor complejo industrial de
reparaciones navales en la zona del Medio Oriente. =

Bl provecte, anuneiado desde septiembre de
1972, con el objetivo de establecer el conjunto

de reparacicnes navales mas importante entre

Europa v el Lejano Oriente, ha tenido diversas
alternativas. En tal fecha fue ereada la empresa,
Dubai Dry Deck Company, a cuyo frenfe ge en-
cuentra el Jeque Hamdan Bin Rashid Al Maktoum.

Se trata de una oneracién gue podriames lla-

mar tipicamente multinacional. En efecto, los pri-
meros consultores acerca de la viabilidad del pro-
vecto fueron los arquitectos navales de la firma
John J. MacMullen. de Nueva York, cuyvo estudio

sefialé que para 1975, el trifico maritimo en la |

zona del Golfo Pérsico exigiria la instalacion de
elementos de reparacién naval con un minimo de
tres diques secos, de dimensiones diversas y los
talleres e instalaciones complementarias. Con ta-
les datos, la Dubai Dry Dock Co. se dirigié en
demanda de presupusstos a dos empresas brita-
nicas: Costain Civil Engineering y Taylor Wo.
cdrow International, con las cuales se han firma-
do recientemente, los contratos de construccion.
La parte financiera ha corrido a cargo de Lazard
Brothers (Lazard Freres) con oficinas en Londres,
Paris y Nueva York.

El compliejo industrial serda construodo al SW.
del puerto Rashid, de cuyo rompeolas W. arran-
cara el que serad el rompeolas norte de] puerto de
reparaciones, que incluird un dique seco de 525 m.
de largo por 100 de ancho; otro de 415 por 80 y
un tercero de 370 por 66, teniendo los tres una

(A% ] / gy
A 1A A | !
cota comun de construecion de menos 12.3 m. (esto
es, 12.3 m. abajo del nivel medio del mar). Con-
tard, ademas, con todog los servicios necesarios
para reparacion, limpieza de tanques, gruias, ete.
El costo total de la obra es de unos 100 millones
de libras (240 millones de délares, al firmarse el
contrato) . Se calcula que la obra estara concluida
para 1978, pero alguna de sus instalaciones em-
pezara a funcionar en 1975.

Mientras tanto, Bahrein, también Emirato en
el Golfo Pérsico, independiente de los Emiratos
Arabes Unidos, y gran productor de petréleo, esta
en tratos con Lisnave (empresa portuguesa) vy
Kawasaki (japonesa) para la construcecion de ins-
talaciones semejantes, pero mias modestas, que
podrian entrar en servicio en 1976. Lector amigo:
ientiende usted esto del embargo de petrdleo
arabe y estas facilidades, para los petroleros. . .?



Convenios Bilaterales de Pesca

PRACTICA Y LEGISLACION

Por el

VIL—CONVENIO ENTRE LOS ESTADOS
UNIDOs MEXICANOS Y EL JAPON
SOBRE PESCA POR EMBARCACIONES
JAPONESAS EN LAS AGUAS CONTI-
GUAS AL MAR TERRITORIAL MEXI-
CANO.

Durante el ano de 1967, el gobierno japonés
sostuvo negociaciones con los Estados Unidos de
Ameérica schre la zona exclusiva de pesca de éste,
i1ja en 12 mulas y que fimalizaron exitosamente,
cuando los Iistados Unidos reconocieron las pre-
rrogativas del Japén para pescar el salmon den-
tro de la zona exclusiva de pesca durante dos
anos (1967-1968).

En octubre de 1967, queda informado el go-
bierno de México, que el gobierno japonés estaba
dispuesto a enviar, en ¢l mes de noviembre, una
delegacion para iniciar negociaciones de acuerdo
con los términos fiados en la Ley Mexicana de
1967 sobre Zona Exclusiva de Pesca.

Del 27 de noviembre al 5 de diciembre de
1967, se celebraron en la ciudad de México, pla-
ticas sobre un posible convenio de pesca, siendo el
jefe de la delegacion mexicana el Licenciado Os-
car Rabasa Consultor Juridico del Secretario de
Relaciones Exteriores ydelegados de la Secretaria
de Marina, Direccion de Pesca de la Secretaria
de Industria y Comercio, Secretaria de Hacienda
y de Relaciones Exteriores. Por parte del Japon
encabez6 la delegacion el Embajador del Japén
en México Shiro Ishiguro.

El Embajador Rabasa durante las platicas, se
refirié a la facultad del Ejecutivo Federal, segun
lo dispuesto por el articulo 3o0. Transitorio de la
Ley sobre Zona Exclusiva de Pesca, para fijar
condiciones y términos, en que se podia autorizar
a nacionales de otros paises a continuar su ac-
tividad pesquera tradicional, durante 5 anos mas,
en la zona de tres millas marinas exteriores al
mar territorial. Por su parte, el Jefe de la De-
legacion Japonesa, dié a conocer la posicion Ju-
ridica de su gobierno sobre la extension de] mar
territorial que reconocia (3 millas marinas) vy
sobre la pesca en aguas maritimas fuera del mar
territorial. El Jefe de la Delegacién Mexicana
insistié que las platicas no debian ocuparse sobre

MEXICANAS

Lic. Fernanuo Castre v Castro, Embajador.

una posible definicion de mar territorial sino a
zonas exclusivas de pesca, maxime que en el conve-
nio se propondria, que ninguna de las disposicio-
nes del mismo, podran considerarse como un
cambio en las disposiciones de ninguno de los go-
biernos, con respecto a la anchura del mar terri-
torial y presenté a la consideracion de la seccion
japonesa un anteproyecto de convenio, por lo que
se acordé celebrar segundas platicas, después de
ser consultados ambos gobiernos representados.

Algunas voces representativas nacionales se
escucharen -de inmediato senalando (15) la falta
de base para un convenio reciproco entre México
y Japon. Por otra parte, se comenté que la pesca
comercial Japonesa en aguas proximas a nues-
tras costas, era reciente de los Gltimos anos y que
se habia observado, que utilizan embarcaciones
de mayor toneiaje; que cuentan con equipos de
captura potente usando palangras (lineas de an-
zuelos de larga dimension) hasta de 25 millas de
largo, que hacen presa indiscriminada de todos
tamarnios de pesca incluyendo especies pelagicas
y aun de las que deportivamente se capturan, lo
que pone en peligro algunas especies y afectando
actividades nacionales como el turismo deportivo.

El propio Secretario de Marina (16) senald,
que si bien las actividades pesqueras de inmi-
grantes japoneses se iniciaron al principio del
siglo en el litoral occidental de la Baja Califor-
nia con la captura de abuldn, que después aban-
donaron para dedicarse durante los anos 30
preferentemente a la captura del camaroén, las mis-
mas, se suspendieron a partir de la segunda gue-
rra mundial, para reiniciarse esporadicamente a
partir de los anos 60.

El Secretario de Relaciones Exteriores, al dar
cuenta al sefor Presidente de la Republica sobre
lag platicas exploratorias iniciales (17), destaca
la conveniencia de llegar a un acuerdo con el go-
bierno japonés sobre la zona exclusiva de pesca
fijada por nuestras leyes nacicnales y detalla, que
las bases del convenio serian entre otras, que no
se emplearian otros métodos de pesca que los uti-
lizados hasta esa fecha, que los volimenes de
pesea no excederian a los alcanzados en los ul-
timos afios y que se restringirian las areas de
pesca frente a algunos puertos como Salina Cruz,



MARES Y NAVES

las costas del Estado de Guerrero, las de]l Estado
de Nayarit a la altura de San Blas y las costds
de Sinaloa; también se limitarian las areas frente
a la costa occidental del mar de California y en
torno a las Islas Marias. Comenta e] senor Secre-
tario, que el Gobierno del Japon, ha expresado su
interés en operar en algunas porciones de las
areas de la costa occidental de la Peninsula de
Baja California, de las Costas de Guerrero y de
Salina Cruz.

Sugiere, que para llegar a un acuerdo, podria
celebrarse un convenio fijando las bases funda-
mentales y un memorandum de entendimiento en
donde quedarian descritas las zonas de pesca y
los sistemas operativos. Los intesados nacionales
quedaron debidamente informados de las ventajas
que podian obtenerse el celebrarse un convenio
de pesca con el gobierno del Japon v de las limi-
taciones que el mismo tendria. El Secretario de
Marina (17) expresé su conformidad y sefialé
las zonas que debian protegerse, para no lesionar
intereses y actividades pesqueras nacionales.

En febrero de 1968 la Secretaria de Relacio-
nes Exteriores y de Industria y Comercio informa-
ron conjuntamente, que las negociaciones no es-
taban encaminadas a conceder ningin derecho
nuevo de explotacion a las embarcaciones pes-
queras japonesas, sino fijar las modalidades de
operacién que debfan observar los pescadores ja-
poneses en las aguas contiguas al mar territorial
mexicano, entre las 9 y las 12 millas marinas y
que las caracteristicas del convenio serian: a) No
se permitiria las capturas de embarcaciones ja-
ponesas dentro de las 9 millas del mar territo-
torial y aunque pesquen entre las 9 y 12, el 31
de diciembre de 1972 expiraria ese goce; b) Sus
capturas no excederian de las que se tuvieran én
los hltimos 5 anos (3,100 toneladas anuales se-
gun opinion de técnicos mexicanos) ; ¢) Los pes-
cadores japoneses no capturarian especies reser-
vadas a las sociedades cooperativas como era el
caso del camarén; d) Como algunas especies que
se explotan tienen significacion para la pesca de-
portiva mexicana, no tendria lugar en las areas
turisticas y se restringiria en determinadas dreas
del Pacifico; y e) Las actividades de los pesca-
dores japoneses, quedarian bajo la supervision de
su gobierno quien estaria responsabilizado de cui-
dar el cumplimiento del convenio, sin perjuicio
de la supervision y vigilancia de las autoridades
mexicanas,

En el mismo mes de febrero una delegacion
mexicana, viajé a la ciudad de Tokio, encabe-
zando la delegaciéon el Ministro Antonio Gonzilez
de Ledn, Director General de Servicio Diploma-
tico y el 7 de marzo de 1968, la Secretaria de
Relaciones Exteriores informé, que se celebro el
convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y
el Japén sobre pesca para embarcaciones pesque-
ras contiguas al mar territorial mexicano, méas un
memorandum de entendimiento sobre las zonas de
pesca ‘autorizadas y el sistema operativo.

E]l articulo 6 del convenio sefiala que los dos
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gobiernos debian celebrar reuniones anuales con
el objeto de revisar su eecucion y las mismas, se
caracterizaron por los problemas técnicos que se
ocasionaban al introducirse en aguas en donde las
neves japonesas no podian dedicarse a la pesca,
de parte de sus cimbras o palangres, asi como por
las dificultades de comunicacion entre ias insta-
laciones terrestres mexicanas y las japonesas, con
el fin de evitar violaciones al convenio.

En algunas ocasiones, los servicies de vigilan-
cia mexicana se vieron obligados a detener em-
barcaciones japonesas (19) y se recomendd, que
los pesqueros guardaran una distancia razonable,
de las zonas turisticas excluidas en el convenio.

El 29 y 30 de septiembre de 1969 se celebré
la primera reunion anual prevista por el conve-
nio de pesca. La Delegacién mexicana estuvo en-
cabezada por Don Jaime Ferndndez Me.Gregor
Director General del Servicio Diplomético y la
delegacién japonesa por Kenzo Kawahasi Conse-
jero del Ministro de Asuntos Extranjeros del
Japon, La segunda sesion unual se celebré en la
cindad de Tokio los dias 10 y 11 de agosto en
1970 el Jefe de la Delegacion Mexicana fue el
Embajador Alfonso de Rosenzwelg y de la ja-
ponesa Iroshi Hitomi Dirvector General para
Asuntos Centro y Sudamericanos del Ministerio
de Asuntos Extranjeros. En esta se buscaron so-
luciones sobre los problemas téenicos que en ma-
teria de telecomunicacién se presentaban.

Los dias 20 y 21 de septiembre de 1971, se
celebré nuevamente en la ciudad de Tokio la 3a.
reunién de ejecucion del convenio, El Embaja-
dor de México en el Japon Gustavo Romero Kol-
bek fue designado Jefe de la Delegacion y el
Embajador Fernando Castro y Castro, represen-
to a la Secretaria de Relaciones Exteriores en la
delegacién mexicana, El sefior Hirochi Hitomi
encabezdé a la delegacion del Japon. La altima
reunién para la revision de la ejecucion del con-
venio sobre pesca se celebrd el 11 de diciembre
de 1972 fue designado jefe de la Delegacion Me-
xicana el Ministro Consejero Joaquin Mercado y
por parte del Japon el Ministro de la Embajada
Yuichi Hayashi. Declaré la delegacion japonesa
que en los 5 anos de vigencia no se excedio del
limite de 15,500 toneladas de captura prevista en
el instrumento.

Ambas delegaciones, externaron su compla-
cencia por la manera en que se llevo la aplicacion
del convenio y la delegacidon japonesa expresé su
agradecimiento por la cooperacion prestada por
las autoridades mexicanas; dejando por otra par-
te constancias, sobre la conveniencia de ¢rear un
foro en el que pudieran discutirse en el futuro
cuestiones relacionadas con la pesca.

VIII.-.NEGOCIACIONES CON LA REPUBLI-

CA DE CUBA.

Motivo de interés y de preocupacién han sido
las relaciones pesqueras con Cuba y aunque no



10

se llegé a concertar en definitiva ningin acuerdo
bilateral, durante lustros hombres de gobierno de
ambos paises, procuraron llegar a entendimien-
tos o concertar compromisos que atendieran los
intereses de ambos pueblos.

Debe destacarse, que la posicion cubana fue
de solo reconocer un mar teritorial de 3 millas
y como reiteradamente sus embarcaciones pesque-
-as, han acudido a las aguas cercanas a la Pe-
ninsula de Yucatdn, incursionando frecuentemen-
te sus barcos en aguas territoriales mexicanas,
hubieron las consiguientes violaciones a nuestio
régimen legal y sufrido sus tripulantes en conse-
cuencia, la aplicacion de sanciones,

En enero de 1942 el Secretario de Marina
General Heriberto Jara, sefialé a la Secretaria de
Relaciones Exteriores, la conveniencia de cele-
brar un convenio pesquero con la Repiblica de
Cuba ya que a las aguas teritoriales en el Mar
Caribe v en el Golfo de México, ingresan barcos
cubanos sin tener la autorizacion necesaria, In-
formé que los guardacostas han llevado a cabo
aprehensiones, Independientemente de las arriba-
das forzosas a Islas Mujeres, al amparo de los
principios de trafico internacional. Por otra par-
te, habia recibido comunicacién de empresas cu-
banas, expresando su deseo de regularizar la si-
tuacién, siempre que se les otorgue facilidades
para el pago de impuestos.

Por ello, la Direccion de Pesca dependiente de
la Secretaria de Marina, invoca e] antecedente
del decreto de 1930 de Don Pascual Ortiz Rubio,
para establecer una oficina de Pesca en la Ha-
bana, Cuba. Informé en el mismo ano, que Cuba
tiene en actividad 130 barcos pesqueros con un
registro bruto de 8,000 toneladas.

El 16 de junio del mismo afio el General Jara,
se dirige al sefior Presidente de la Repiiblica,
para referirse a los problemas en varias zonas
maritimas por la invasiéon de nuestra jurisdiccion
de -barcos cubanos. Para resolver el problema,
sugiere se concedan facilidades a las embareacio-
nes cubanas, pues si el producto pesquero que se
captura se cataloga por su gobierno como pro-
g]ucto de procedencia extranjera, aumentan los
impuestos cubanos, Propone pliticas entre ambos
paises, para establecer sistemas de expedicion de
permisos y por eilo considera recomendable el
establecimiento de una Oficina de Pesca del Go-
bierno mexicano en la Habana, Cuba,

Copsecuencia de las reiteradas dificultades que
seguian presentandose, el 30 de septiembre ds
1946 el Gobierno de Cuba puso a consideracion
del _Gobiemo de México un anteproyecto de con-
venio de pesca. El art. 1o. sefialaba que indepen-
d]entemente que el gobierno cubano solo recono-
cla una zona maritima anterior de 3 millas, el
gobierno de México reconocia el derecho de Cuba
para realizar pesca comercial en aguas que se
sefialaban en carta maritima que se adjuntaba.
El art. 3o. fijaba que tal derecho de pesca no po-
dia ser interferido o menoscabado. Los barcos
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pesgueros no pagarian, segun el art, 6o., ni im-
puestos, ni derechos y el art. 8o. proponia que el
convenio fuera por tiempo indefinido y deberia
entrar en vigor de inmediato.

Los funcionarios de las diversas Secretarias
de Estado que fueron consultados respecto a la
propuesta del gobierno cubano (20), s.i'blen con-
sideraban hecomendable la concertacion de un
convenio con Cuba, no admitian que se pescara
en aguas tervitoriales mexicanas por razén de un
derecho sino por permisos que otorgara el gobier-
no de México. Por otra parte, las embarcaciones
debian pagar impuestos; debian fijarse sancio-
nes para los casos de violacion y no debia ser por
tiempo indefinido, sino al ser el primero que se
concertaria, deberia su experiencia, limitarse a
des afios de vigenecia,

Como continuaran durante 1947 las incursio-
nes de las embarcaciones cubanas al mar territo-
rial mexicano, el Secretario de Relaciones Exte-
riores Don Jaime Bodet informa a la Secretaria
de Marina, de la proposicién presentada por el
Embajador Agromonte de que mientras no se
llegara a un acuerdo entre ambos gobiernos, se
aceptara mantener la situacion de hecho existente
vy que los barcos cubanos pudieran continuar sus
faenas de pesca sin limitacion alguna en las aguas
cercanas a las costas mexicanas, Las autoridades
maritimas no consideraron que la proposicion fue-
ra justificable.

La Comisién intersecretarial convocada por la
Seervetaria de Relaciones Exteriores para estu-
diar el proyecto del gobierno cubane y que fue
presidido por Don Pablo Campos Ortiz rindié
su informe €] 10 de febrero de 1947, Desde luego,
declara la necesidad de establecer términos ade-
cuados de reciprecidad, Ademas considera que la
reserva preventada sobre “principies doctrinales
antagénicos” no es suficiente, teniendo en cuen-
ta que nuestras disposiciones legales definen nues-
tro mar territorial con una extension de 9 millas
maritimas y este conceplo, debe quedar consig-
nado en un convenio pesquero. Por otra parte,
no considerd fa cemision adecuado el definir las
actividades pesqueras cubanas como derechos de
pescea, sino en todo easo como una facultad sujseta
a la autorizacion o permiso de las autoridades
mexicanas. En cualquier pacto bilateral aue se
aceptara, deberia quedar sefalada la posibilidad
de fijar zonas prohibitivas tanto actuales como
futuras y las embarcaciones debsran cubrir los
impuestos fijados por ley, mas otras observacio-
nes que quedaron debidamente relacionadas.

Durante el ano de 1947 el Secretario de Re-
laciones Exteriores, instruyé al Embajador me-
xicano en Cuba José Angel Ceniceros, para que
manifestara la disposicion del gobierno de Mé-
xico para instalar oficinas de pesca en la Habana
v poder oftorgar permisos, asi como recibir el
pago de derechos, La misién se cumple oportuna-
mente y se mantienen platicas con ¢l Ministro
de Estado.
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Mientras estas negociaciones se efectuaban,
los periddicos cubanos reiteraban (21) que Mé-
xico debia permitir la pesca libre y no pagarse
contribuciones y tasas por ser contrapuesto a los
principios de libre comercio y trifico maritimo
internacional.

El Ministro de Estado de Cuba Doctor Rafael
C. Gonzélez Muficz envié a la Cancilleria Mexi-
cana un memorandum el 14 de julio de 1947,
refiriéndose al proceso histérico a partir de que
el gobierno de México, sefialé su mar teritorial de
9 millas. Comenta en dicho documento que du-
rante 70 anos, barcos cubanos desarrollaron sus
actividades sin dificultades y aunque no estd en
desacuerdo en la facultad de los Estados de fijar
discrecionalmente Ia extensiéon de su mar territo-
rial, puesto que Cuba recaba para si misma
semejante facultad, precisa que en el caso debe te-
nerse en cuenta el derecho histérico de Cuba. Pro-
pone llegar a un acuerdo y mientras tanto aspira

a que se mantenga un “statu quo” mientras se
convenga en algo,

Independientemente de la bisqueda diplomati-
ca de una solucion satisfactoria para ambas par-
tes; la Secretaria de Marina envié % dos expertos
pesqueros para negociar la instalacién de una ofi-
cina administrativa de pesca en la Habana e in-
cluso el 19 de septiembre de 1947 se cursa a la
Direccion de Asuntos Politicos v de] Servicin Di-
plomético, un pliego de instrucciones circulado por
la Cooperativa de Armadores de Barcos Pesqueros
de la Habana y el Sindicato Unico de la Industria
de Pesca a los pescadores cubanos, en el que se
senala que en los bancos de Campeche, para evitar
conflictos en el servicio de vigilancia mexicani,

se debe pescar a una distancia mavor de 9 millas
marinas.

Infortunadamente la prensa cultana, recahé
una informacion falsa scbre supuestas decloyacio-
nes cfensivas del entonces Seeretario de Marina
Licenciado Rail Lénez Sanchez. ane nrovocaron
una eamnaiia de ataques nor la situacién prevalen.
te. El Embaiador Benito Coanet tnvo aue da~taeay
aue el nroblema de 1a pesea se habia convertidn en
politico v ane el clima no era nronicio para alcan-
zar un adecuado convenio pesquero.

Es hasta marzo de 1967, ecnando se reanudan
las neeociaciones para un entendimientn sohre
acintos nacomerog enfre Méxiea v Cuba. T.a Fim-
hoinda A~ Cnha an Méxien cefiald ane nor inctruc-
rmianng Aal eenhinrmn “0‘-‘0']]“;0“."\1‘!'0_ declara gne on
naje actd paranwendidna eon 1a dicnnaeta nav ol apt,
26 Mrancitavin da lg Tev enhra Zona Fxelneiva de
Pacens da 1088 ya ane nacradares enhonne han ex-
nlatadn fradisianalmente Ine reenrane dontvn de 1o
millas ana civenndan lne pmnre tervitorialee meoni.
eomae T pranane converenciones nara leear a nn
entandimiemta: promacicidn aue acenta el Soeere-
hvin Ana Ralasipnpe Fixteriores nor nota dinlamsg-
tina Par alla co neaniien. nara iniciay naonsinein.
nor. nn antonvavecrtn de eonvanin nor nmavta Aal
gobiernn maxicano. de aenerdn con las experien
cias recogidas en los convenios signados con el

11

Japon y Estados Unidos de América, Se designo
al Licenciado Miguel Covidn Pérez Embajadoer de
México en Cuba, para que encabezara a la Dele-
gacién mexicana que habria de asistir a las plati-
cas exploratorias en la Habana, En el anteproyec-
to, se senala que el término del convenio seria
hasta el 31 de diciembre ce 1972; se demarca la
zona de explotacion desde el meridiano 88 hasta el
paralelo 20°norte. Se fijan volimenes de captura
y- se aciara que limitaciones adicionales, podrian
presentarse para preteccion de los recursos o re-
ducciones extraordinarias, en acatamiento de re-
soluciones o recomendaciones internacionales. Se
salve la facultad de los gobiernos de cobrar dere-
chos o impuestos, aunque no sea su propésito
hacerlo. Se proponen clausulas para cooperacion
en investigacion cientifica y conservacion de es-
pecies, /

El informe final de la reunién sobre asuntos
pesqueros entre México y Cuba fue firmado por
el Embajador Covian Pérez y por la Repiblica de
Cuba el sefior Alvaro Labastida Rosado, que lo
elevan a la consideracion de sus gobiernoes, después
de las reuniones celebradas del 16 al 25 de mayo
de 1969. En los considerandos, se seivalan las im-
plicaciones de la Ley de diciembre de 1966 sobre
la jurisdiceion exclusiva de los Estados Unidos
Mexicanos para fines de pesca. En el articulo lo.
se detallan las zonas de pesca en las que pueden
actuar las embarcaciones cubanas. El articulo 3o.
se enumeran las especies cuya captura queda au-
terizada. El 4o. sefiala el volumen méximo de
50,000 toneladas que puede capturarse, de las que
3,500 toneladas pueden ser de camardn. El 5o, fi-
ja en 227 embarcaciones cubanas las que pueden
participar en la explotaciéon, El articulo 9 queda
establecida la facultad de] gobierno de México pa-
ra limitaciones en casos de emergencia y de pro-
teccion de recursos. El articulo 12 determina que
las embarcaciones cubanas quedan sujetas al ré-
gimen legal y administrativo mexicano pero que
no hay cambio de posicion de los gobiernos sobre
mar territorial,

Independientemente de que faltaba el andlicis
del informe por parte de los gobiernos que habifa
dado lugar, a nuevas negociacionens, posiblemente
el término fijado por la Ley sobre Zona Exclu-
siva de Pesca mexicana para el reconocimiento de
pescag tradicionales, més a atencién de problemas
de distinta e ignorada indole dejando suspendidos
los entendimientos alcanzados, que arrojaron el
saldo positivo de reflejar e] interés de los gobier-
nos mexicano y cubano de esforzarse por encon-
trar soluciones constructivas, a probiemas que se
plantean entre sus nacionales,

IX.—.NEGOCIACIONES PESQUERAS ENTRE
EL GOBIERNO DE MEXICO Y EL GO-
BIERNO DE GUATEMALA.

Durante el régimen del Presidente Adolfo 1.o-
pez Mateos sucedieron algunos lamentables acon-
tecimientos, suscitados por no encontrarse cabal.
mente fijadas las zonas exclusivas de pesca de
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ambos paises. Resueltas las fricciones provocadas,
el Secretario de Marina Almirante C. G. Manuel
Zermenio Arajco presento un anteproyecto de con.
venio, cuyo texto se circul6 entre diversas Secreta-
rias de Estado. Por desgracia, como se trataban
de los esfuerzos iniciales y exploratorios de nego-
ciacion no se localizan en los archivos correspon-
dientes, los textos y consideraciones sobre la ma-
teria,

CONCLUSIONES

1.) El Estado mexicano histéricamente, ha
procurado senalar legal, politicamente y diploma-
ticamente los intereses pesqueros que considera
justificado reservar a sus nacionales,

2) Sus gestiones y negociaciones las ha fun-
dado exclusivamente en principios de derecho y en
doctrinas internacionales aceptadas.

3) Cuando las proposiciones de otros gobier-
nos respetan el decoro y la dignidad nacional ha
signado tratados y convenios o autorizado negocia-
ciones bilaterales, que demuestran su afan de
procurar una pacifica convivencia internacional.

4) Los funcionarios y diplométicos que le han
representado, se han distinguido por su prepara-
racion y supieron coparticipar en soluciones justas
a problemas bilaterales, sin dejar por ello de re-
chazar o declinar la aceptacion de compromisos
que pudieran danar a México.

5) Se advierte la necesidad de continuar par-
ticipando en foros internacionales y discusiones
bilaterales, para lograr que los intereses especia-
les de México como Estado ribereno y en vias de
desarrollo se garanticen plenamente, pues recur-
sos renovables ¥y no renovables, se localizan en los
mares que circundan nuestros litorales y deben
ser aprovechados preferentemente en favor del
pueblo de México.

6) Debe propugnarse ante la comunidad mun-
dial, para que nuevos principios mas equitativos,
permitan que se fijen zonas maritimas mas am-
plias, que faciliten el aprovechamiento de los re-
cursos patrimoniales en las zonas adyacentes a
los mares territoriales, en favor de las pobla-
ciones de los Estados riberenos.

Coemo dijo el senor Presidente de los Estados
Unidos Mexicanos Luis Echeverria Alvarez, en
su intervencién en 1972 ante las Naciones Uni-
das donde fij6 nuestras nuevas aspiraciones: “el
mar, que geograficamente nos separe debe juri-
dicamente unirnos. Por eso habremos de esforzar-
nos en lograr un c6digo sistemadtico, uniforme y
equitativo en la materia. Es hora de definir ade-
cuadamente el interés especial que tiene el Estado
ribereno en el mantenimiento de la productividad
de los recursos que se encuentran en los mares
adyacentes a sus costas y su Iégico corolario, que
se traduce en la facultad soberana de establecer
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zonas exclusivas o preferenciales de pesca decla-
racion acorde con la postura que el propio Primer
Ejecutivo, habia adoptado en la I1I UNCTAD de
que Meéxico, luchara en la Conferencia Mundial
sobre el Derecho del Mar, porgue juridicamente
por medio de una convencion mundial, se reco-
nozea y se respete un mar patrimonial hasta de
200 millas, en donde los paises riberefos ejerzan,
sin controversias, derechos exclusivos o prefe-
renciales de pesca y, en general sobre todos sus
bienes econémicos”,

NOTAS,
1.—Memorandum de 18 de febrero de 1953,

2.—Memorandum de la Embajada de los Estados Uni-
dos de América en México, nimero 259.

3.

Nota nimero 4250 de la Embajada de los Estados
Unidos de América a la Secretaria de Relaciones
Exteriores de 24 de septiembre de 1948.
5—Nota nimero 2460 de la Embajada de los Estados
Unidos de América al Secretario de Relaciones
Exteriores.
6.—Memorindum de 10 de noviembre de 1948.
7.—Discusiones registradas el 31 de agosto de 1948.
8—Memorandum de 7 de septiembre de 1954,
9.—Memorandum de 8 de diciembre de 1954,
10.—Memorindum de

5 de diciembre de 1957.

11.—Memorindum de conversacion de 9 de marzo de

1965.
12.—Memorindum de 31 de marzo de 1965.
13.—Memorandum de 7 de junio de 1965.
14—Oficio de 10 de julio de 1965.

15-—Camara Nacional de Comercio de Guaymas segin
oficio de 4 de diciembre de 1967,
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17—Memorandum de 16 de diciembre de 1967,
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19.—Memorandum del Direclor General del Servicio Di-
plomatico de 22 de agosto de 1968,

20 —Memorandum de 22 de enero de 1947,

21.—Diario de ta Marina del 27 de marzo de 1947.



L os Pabellones de Conveniencia

Entre 1939 y 1971, la parte del tonelaje mun:
dial perteneciente a las flotas de pabellén de
conveniercia ha pasado de 1,2 por 100 a 19,3 por
100 (tabla 1). En 1958, en el momento en que
el Comité de Transportes Maritimos publicaba su
primer informe, no habia méis que cuatro flotas
bajo el pabellon de conveniencia, y unicamente
las de Panuma y Liberia contintan siendo toda-
via importantes; como compensacion, las de Costa
Rica y Honduras han disminuido, no representan-
do més que un tonelaje muy reducido. Mientras
tanto, la flota liberiana ha aumentado para dis-
minuir de nuevo,

Chipre, Somalia y Singapur, son los paises
que se han afiadido recientemente a la lista de
los paises de pabellon de conveniencia. Chipre
se ka beneficiado por su idioma comin con Gre-
cia, y su flota pertencce casi en su totalidad a
armadores de este tltimo pais. Singapur y Soma-
lia s6lo desde ultimamente ofrecen facilidades pa-
a la inscripeion bajo pabellon de conveniencia.
Sin embargo, estas dos flotas se han desarrollado
muy rapidamente y, hacia mediados de 1971, ca-
da una de ellas tenia casi 600.000 TRB de buques
inseritos bajo su pabellon,

Las flotas de Panami y de Liberia han au-
mentado considerablemente su tonelaje después
del retroceso registrado durante el periodo de
1959-1962, teniendo sus nuevos propietarios, so-
bre todo, tendencia a utilizar e] pabellén liberia-
no, mientras que el desarrollo de la flota pana-
meiia se ha debido, en gran parte, a buques que
han venido a aumentar las flotas de companias
yva pertenecientes al pabellén panameno.

Los buques bajo pabellon de paises que ofre-
cen un “refugio fiscal” son menos numerosos, pe-
ro el tonelaje de este modo aumenta rapidamen-
tte.

Signos distintivos de un pabellon de conveniencia.

I. EI pais de inscripcion autoriza a los perte-
necientes a jurisdicciones extranjeras, a re
tener v (a) controlar sus buques mercan-
tes.

II. La inscripeién es facil de obtener; como re-
gla general, puede inscribirse un buque en
el extranjero, en la oficina de un cénsul;
hecho no menos importante, la tranferencia
de inscripcién, a eleccion del propietario,
no tiene ninguna limitacion,

ITI. El beneficio obtenido de la explotacion de

un buque no esta sometido localmente a nin-
gun impuesto, o los impuestos son reduci-
dos. Un derecho de inseripeiéon y un impues-
to anual, calculado en funcion del tonela-
je, son habitualmente las unicas cargas
impuestas; puede también concederse una
garantia o concertarse un convenio acep-
table, con miias a una exoneracién fiscal
para el futuro.
IV. El pais de inscripcién es una pequena po-
tencia que ni necesita para elia, ni tendra
nunca necesidad, en ninguna circunstancia
previsible, de todos los buques inseritos en
sus registros (sin embargo, las recaudacio-
nes cbtenidas por la aplicacion de derechos
muy reducidos, a un tonelaje importante,
pueden tener una incidencia notable en su
renta nacional y su balanza de pagos).

V. El armamento de los buques por tripulacio-

nes extranjeras esta libremente autorizado.
VI. El pais de inscripeion ni tiene el poder de
imponer reglamentos nacionales o interna-
cionales, ni los servicios administrativos
necesarios a este efecto; por otra parte, es-
te pais ni desea ni puede controlar las com-
pafias propiamente dichas (*).

Paises que ofrecen la inseripeion bajo pabellon de
CONVeniencia.

Segun el estudio, los paises que ofrecen ac-
tualmente, o han ofrecido, la inscripcién bajo pa-
belléin de conveniencia son: Liberia, Panama,
Honduras, Costa Rica, el Libane, Chipre, Singa-
pur y Somalia., En otra categoria, determinados
territorios ofrecen un “refugio fiscal”, pero so-
meten a los buques inscritos en sus registros a
todas las reglamentaciones e inspecciones impues-
tas; este es el cao, por ejemplo, de las Bermudas,
Bahamas, Gibraltar y las Antillas holandesas,

Caracteristicas de las flotas inseritas bajo pa-
bellon de conveniencia.

En julio de 1971, las seis flotas mas impor-
tantes inscritas bajo pabellon de conveniencia es-

(*) Commitee of Inquiry into Shipping-Re-

port, Londres, mayo 1970,
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taban compuestas del modo indicado en el cua-
dro II. Un buque inscrito en Liberia es por lo
general moderno y de grandes dimensiones, sien-
do su tonelaje a mediados de 1971 cuatro veces
superior al del bugque medio en el mundo, y su
edad inferior en un ano. Sin embargo, las otras
flotas inscritas bajo pabellon de conveniencia se
componen de buques que no son mucho mayores
que el buque medio a escala mundial, pero que
tienen siete anos mas, Entre los buques en cons-
truccion a fines de 1971 (o sea, un tonelaje to-
tal superior a los 22 millones de TRB) el 18.8
por 100 aproximadamente tenia que matricular
se en Liberia, Panama, Singapur y Somalia.

Se ha dicho con frecuencia, que los flotas ba.
jo pabellén de conveniencia comprenden unu gran
propore¢ién de buques de mala calidad y que es-
tan explotados en condiciones minimas de segu-
rided maritima.

Esto es casi imposible de demostrar estadis-
ticamente; sin embargo, el informe indica que
con respecto al periodo 1950-1970 el porcentaje
de la flota total representado por el tonelaje per-
dido, ha sido dos veces mavor en Liberia que en
los paises miembros del CODE y tres veces ma-
vor que en Panama: los datos referentes a las
flotas del Libano v chipriotas sen todavia peores.
Estando las pérdidas estrechamente relacionadas
cen la edad de los buques, estas cifras son tanto
mas sorprendentes cuanto aue la edad media de
los bucues aue han navegado bain mabellon libe-
riano durante este periodo era de 8,7 ahos, contra
doce afios la de los de Liberia. Por otra parte
un gran numero de los buques inseritos bajo
pabellén liberiano, petroleros y bulk carriers es-
pecialmente, estdn destinados permanentemente
al transporte por grandes distancias, y pasan re-
lativamente poco tiempo en aguas muy transi-
tadas.

Sectin el informe, no hay que subestimar la
contribucién financiera que las flotas de pabe-
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llon de conveniencia aportan a los paises de ins-
cripeién. Sobre la base de los impuestos aplica-
bles a la primera inscripcion y a su renovacion
anual, se ha estimado que, el beneficio directo
recibido por Panama y Liberia durante el trans-
curso de los cuatro afos determinados ha sido el
siguiente:

5 P e 2.600.000 § 450.000 §
1000 vl 750.000 $ 280.000 $
1% 45 R BN 3.500.000 $ 600.000 §
Y969 wnvalsaivas 5.100.000 $ 850.000 &

El beneficio de las flotas méas pequenas es to-
davia menor,

Ventajas que supone el pabelion de conveniencia
para el armador.

En todos los paises de pabellon de convenien.
cia, el nivel de la imposicion fiscal es extraordi-
nariamente bajo. Los tGnicos pagos que hay que
efectuar son generalmente un derecho inicial de
inscripeion y un derecho de renovacién anual, asi
como determinados derechos por los certificados
ofiales, En general, no se ha percibido ningin im-
puestos sobre el beneficio o sobre las sociedades,
a titulo de las operaciones maritimas. Los dere-
chos abonados son por completo despreciables pa-
a los propietarios de los buques, de este modo,
lo mismo para uno de los mas grandes buques
del mundo, el “Universe Iran”, que para los bu-
ques del mismo tipo que navegan bajo pabellon
liberiano, son aproximadamente de 10.000 dolares
al ano,

Sin embargo, una sociedad que explota buques
bajo pabellén de conveniencia no estid por com-
pleto libre de impuestos. Cualquiera que sea el
lugar en que residan las compaiiias de navegacion
estan a menudo sometidas a impuestos de un

“"Eleng”, reirolero liberiano de 202,816 ts. construido en 1870.



Flotas que navegan bajo

TABLA

pabellones de conveniencia
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pais extranjero, a titulo de los beneficios que re-
tiran de un trdfico internacional, que tiene su
origen en dicho pais. Una sociedad que explota
buques bajo pabellén de conveniencia estd some-
tida a impuestos, de locs que no tienen ningun
medio de evadirse, porque los paises de pabellon
de conveniencia no pueden concretar acuerdos de
doble imposicion (*). Desde el punto de vista
fiseal, no hay ninguna diferencia entre los paises
de pabellén de conveniencia y los que ofrecen un
“refugio fiscal”.

En numerosos paises de tradicion maritima,
los transportes maritimos tienen importantes
ventajas fiscales y (o) una ayuda financiera di-
recta; por tanto, no hay ventajas fiscales imy
portantes que puedieran incitar a los armadores
del Reino Unido a inseribir sus bugues bajo pa-
bellon de conveniencia; en realidad, durante al-
gin tiempo todavia, no tendrd probablemente que
pagar el impuesto sobre las sociedades, como con-
secuencia de los reducides beneficios que han ob-
tenido en el pasado, y de las deducciones conce-
didas a los fuertes desembolsos de capital que
los buques representan.

Sin embargo, no se tienen en cuenta asi la
situacién favorable, en lo que se refiere a los be-
neficios distribuidos, de numercsos armadores que
exvlotan buques bajo pabellén de conveniencia.
Como no tienen que tener en cuenta un impues-
tos sobre beneficios, repartidos. estos armadores
tienen ventaja sobre todo los que los beneficios
personales son imponibles bajo una forma u otra.
No solamente los paises de pabellon de convenien-
cia no perciben grandes impuestos, sino que no
exigen ni siquiera declaraciones de beneficios.

Una de las principales ventajas que la utili-
zacion de un pabellén de conveniencia procura a
los armadores, se refiere al terreno de los gas-
tos de la tripulacién. De este modo, los buques
que enarbolan pobellén de Estados Unidos de-
ben, por regla general, tener una tripulacion
compuesta por miembres de nacionalidad de Es-
tados Unidos, que son remunerados de acuerdo
con los salarios de dicho pais. Ocurre que los
gastos de tripulacion de un buque cuyos miem-
bros son de nacionalidad americana, son dos ve-
ces v media mayores que los de un buque que
tiene tripulacion italiana, siendo estos superiores
en un 30 a 50 por 100 a los gastos de un buque
cuya tripulacion estd compuesta de tripulan-
tes de otros paises. Por consiguiente, desde es.
te punto de vista, de los gastos de tripulacion,
el recurse de matricularse en pabellones de conve-
niencia, para los americanos, es una necesidad
para poder sostener la competencia internacional,
sin subvencion, .

Por otra parte, la inscripcion bajo pabellon
de conveniencia permite al armador explotar sus
buques con una nomina de tripulaciéon inferior a
la impuesta por numerosos gobiernos, o fijada

Commitee of Inquiry Into Shipping.

(*)

MARES Y NAVES

por acuerdos con los sindicatos (M “Deutsche-
Africa Linien” ha estimado que podria explotar
uno de sus buques con 27 hombres, en lugar de
los 39 exigidos para la explotacién bajo pabellon
aleméan, lo que representaba una economia diaria
de 1.000 DM aproximadamente). Las néminas de
tripulacién impuestas por el pais de tradicién
maritima no constituyen necesariamente el mini-
mo requerido por la seguridad de explotacién de
los bugues: sin embargo, las practicas secuidas
nor determinados armadores que explotan buques
baio pabellén de conveniencia han llevado mu-
chas veces, durante los 1ltimos afos. a situaciones
tales que la seouridad del personal embarcado
se ha visto amenazada.

Aparte de las ventajas financieras, la inserip-
c¢ion bajo pabellon de conveniencia puede ser
util cuando los propietarios no consienten en
identificarse, por razcnes politicas o de otra cla-
se, con un pais dado. Por consiguiente, no habra
que subestimar la independencia frente a los po-
deres publicos que esta inseripcion confiere: libre
eleccion de los astilleros de construccion en el
mercado internacional, adquisicion de buques de
ocasion, control del estado, en caso de guerra o
de ofras crisis. No obstante como consecuencia de
acuerdo privados, se estima que en 1958, aproxi-
madamente el 45 por 100 del tonelaje inscrito bajo
pabellén panamefio o liberianos, asi como un de-
terminado tonelaje inscrito bajo pabellon de Hon-
duras, hubiera podido, en caso de hostilidad, po-
ger;@,e “bajo el control efectivo de Estados Uni-
{os”.

Inconvenientes para el armador.

Los inconvenientes son evidentemente limita.
dos con relacion a las ventajas, pero no son menos
apreciables.

Un armador que ha recurrido a un pabellén de
conveniencia, no puede beneficiarse de ciertas
ventajas financieras que algunos paises conceden
a los buques que enarbolan su pabellon, De este
modo, la perspectiva de poder beneficiarse de las
convenciones directas o de los préstamos con im-
puestos inferiores a los del mercado, pueden con-
tribuir censiderablemente a alentar al que explo-
ta el buque a continuar operando bajo el pabe-
ll6n del pais en cuestion.

Entre otros inconvenientes puede citarse el
hecho de que los paises de pabellén de convenien-
cia no ofrecen mas facilidades diplomaticas y
consulares muy limitadas con relacion a las
grandes naciones maritimas; los buques inscritos
bajo pabellén de conveniencia de un pais deter-
minado, se excluyen evidentemente de los de
transporte de cabotaje, cuando este ultimo se re-
serva a los buques con pabellones de un pais de-
terminado: los buques inscritos bajo pabellon de
conveniencia han participado muy poco en los
transportes realizados por buques de lineas regu-
lares o de las conferencias maritimas.
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Repercusiones de la existencia de las flotas que
navegan bajo pabellén de conveniencia.

El Informe estudia, desde el punto de vista
de la economia, de la seguridad y de la mano de
obra, las consecuencias de la existencia de gran-
des flotas bajo el pabellon de conveniencia se
benefician de la flexibilidad de inversién debida
a su estatuto fiscal v a las otras ventajas de las
que se benefician. Por este hecho el ritmo de
desarrollo ¥y de modernizacion de algunas de es-
tas flotas ha sido mucho méas riapido que las de
log paises de fradicién maritima: entre 1963 y
1971, el tonelaje liberiano se ha incrementado un
238 por 100 frente al 45 por 100 con respecto al
tonelaje de los paises europeos Miembros del
OCDE, y a un ritmo mas rdpido que el tonelaje
del Japén y el de la URSS.

Los propietarios que explotan bajo pabellén de
conveniencia, han estado a la vanguardia del de-
sarrollo de los petroleros y de los grandes buik
carriers, de los cuales los primeros buques de
100.000 toneladas y 3800.000 toneladas, han na-
vegado con pabellon liberiano. Del tonelaje total
de ila [lota mundial de petroleros de mais de
10.000 TPM, el 29 por 100 esta inscrito bajo
pabellén de conveniencia.

Un problema mas importante ligado a las
inscripeiones bajo pabellon de conveniencia, resi-
de en el hecho de que los paises huéspedes son
frecuentemente incapaces, o estin poco deseosos
de dictar disposiciones para aplicar los regla-
mentos en materia de seguridad. En lo referen-
te al certificado del casco y de maquinas, los
paises de pabellén de conveniencia se han descar-
gado en la mayoria de los casos de su responsa-
bilidad, exigiendo el certificado de las Sociedades
Internacionales de Clasificacién; pero en otros
puntos (cualificaciones del personal, prevencion
de abordajes, y de contaminacion de la mar por
los hidrocarburos), aunque los paises de pabellon
de conveniencia suscriben en los convenios inter-
nacionales, un control directo o indirecto de la
aplicacion de esos convenios es muy deficiente.
En estas condiciones, los buques en cuestion tie-
nen el riesgo de comprometer la seguridad de los
otros buaues, asi como la de los paises de los que
se extienden a lo largo de sus costas. Ocurre
asimismo que los oficiales de determinados bu-
ques no tienen los titulos necesarios y les falta
experiencia,

Desde el punto de vista nacional, la inserip-
cion bajo pabellon de conveniencia puede equiva-
ler a la retirada de un elemento productivo y de
una fuente de empleo, asi como a la pérdida de
beneficios v de recaudaciones fiscales para la
economia nacional, Esta inseripcion puede por
otra parte, por la reduccion de los costes,. llevar
consigo una competencia deslea]l frente a log ar-
g&aldores nacionales, y limitar asi su productivi-

ad,

En muchos casos, las tripulaciones de buques
que ostentan el pabellén de conveniencia, han ex-
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perimentado condiciones de trabajo inferiores a
las medias, en particular durante el periodo de
inmovilizacién de los transportes maritimos y en
el aue la oferta de trabajo era abundante. Otra
dificultad consiste en el hecho de que los litigios
—7por ejemplo en el caso de ruptura de un con-
trato. marino— deben habitualmente de regla-
mentarse en el pais de inscripeién,

Medidas internacionales para disuadir de insecri-
birse en pabellones de conveniencia.

Hasta el momento, el boicot organizado en
1958 por la Federacion Internacional de los em-
pleados del transporte, ha sido la tniea accién
colectiva importante realizada contia los buques
que ostentun pabellén de conveniencia, Este boi-
cot no fue apoyado por los armadores ni por los
gobiernos. y la Federacion Internacional de arma-
dores se ha desolidarizado por completo con este
movimiento, por el hecho de que implicaba una
ruptura de los convenios colectivos nacionales. ¥
en determinados casos una violacion de] derecho
nacional,

La accion intergubernamental parece estar li-
mitada a medidas relativamente ineficaces, tales
como la tentativa de impugnar a Liberia e] de-
recho de presidir la Comision de la seguridad
maritima de la IMCO (*), pretension que re-
chazé el Tribunal Internacional de Justicia de
La Haya:

La otra tentativa seria de hacer fracasar la
practica de los pabellones de conveniencia I hizo
la Comisién de Derecho Internacional, que ha
establecido un conjunto de respuestas con miras
a definir el principio de un “lazo real” entre el
pais de inseripeién y los buques, Sin embargo,
si el Convenio de las Naciones Unidas sobre alta
may, concertado en 1958, ha adoptado este prin-
cipio, no ha establecido oficialmente el derecho
de vn Estado, a denegar la inseripeion de un bu-
que como consecuencia de la carencia de un “lazo
real”. Por otra parte, ni Liberia. ni Panama4, ni
Chipre, se encuentran entre los 50 paises que han
ratificado este Convenio.

Medidas nwacionales para diswadir de inscribirse
en pabellones de conveniencia.

Si no ha sido posible disuadir de inscribirse
bajo pabellon de conveniencia imponiendo normas
internacionales, los paises de fradicion maritima
que deseen impedir a sus ciudadanos tener bu-
ques gue ostenten pabellones de conveniencia, de-
beran actuar a escala nacional, individual o co-
lectivamente, Determinados paises aplican ya
estas medidas, como lo indican los ejemplos si-
gulentes: W Wy

— Italia.
El gobierno italiano estd en vias de establecer
un proyecto de ley que aspira a someter a su

Organizacion intergubernamental consulti-
va de la navegacion maritima.

(*)
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autorizacion toda insecripeion de buques italianos
bajo pabellon extranjero, y esto bajo pena de
sanciones severas; estd estudiando conceder ven-
tajas fiscales v de otra clase para alentar a la
vuelta a la inscripeion italiana de los bugues que
navegan bajo pabellon de conveniencia,

—  Dinamarea.

Puede necesitarse una licencia de las autori.
dades danesas para efectuar en el extranjero in-
versiones referentes a opraciones de transportes
maritimos bajo pabellén de conveniencia,

—  Reino Unido.

Este pais no ha adoptado medidas que estu-
dien especificamente el caso e nel que el propie-
tario de un buque desee cambiarlo de pabellén
britinico de conveniencia y viceversa: pero los
cambios de actividad fuera de la zona de la ester-
lina no pueden realizarse sin autorizacion, v esta
disposicién ha tenido en el pasado una incidencia
sobre las posibilidades de cambio de los buques.

— Bélgica.

Loos buaues belgas no pueden trasladarse a
otro nabellén a no ser aue estén especialmente
autorizados por el Ministro de Comunicaciones,
v solamente si el 50 por 100 por lo menos, de la
gropéedad, es debido a un sibdito del pais consi-

erado,

Noruega.

La transferencia de capitales a paises extran-
jeros estia generalmente subordinada a la autori-
zacion del Gobierno, v ocurre lo mismo cuando
un armador desea cambiar 2 un pabellén extran-
jero un buque que le pertenece, y del que quiere
conservar la propiedad, por completo o en parte.
Los cambios de buques a pabellén de convenien-
cia han sido generalmente denegados.

—  Alemania,

Con los términos de la “ley sobre e] pabellon™,
los armadores alemanes que residen en la Repu-
blica Federal Alemana, o cuya empresa tiene su
residencia en el pais, no pueden legalmente ex-
plotar sus buques bajo un pabellén de convenien-
cia.

Grecia,

El éxito de las campanas emprendidas por el
Gobierno griego para repatriar los buques refe-
nidos por los pertenecientes a jurisdicciones grie-
gas y que navegan bajo otro pabellén, se describe
en otra parte del informe. A continuacién de es.
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tas campanas, la flota griega se ha desarrollado
mas rapidamente durante el curso de los dos 1l-
timos afos que la de ningiun otro pais miembro
del CODE.

Muchos otros paises no autorizan a personas
fisicas o morales a explotar buques bajo otro pa-
bellén que el suyo; sin embargo, no hay ningun
medio de impedir la creacién en paises de pabe-
1l6n de conveniencia, por medio de intermediarios,
de filiales destinadas a conservar la propiedad le-
gal del buque, cuando la creacién de filiales en
el extraniero estd autorizada nara otros fines.
El Comité de Transportes Maritimos del CODE
ha recomendado que el informe que aqui se resu-
me se comunique para informacion a la CIT (*)
y la IMCO. El Comité ha estimado que el asunto
tenia la importancia suficiente para justificar
la continuacién de un estudio méas a fondo, dado
que los pabellones de conveniencia:

— corrian el riesgo de crear una competencia des-
leal, resultante de ventajas econémicas espe-
ciales,

— v pueden pre<entar una amenaza para la co.
munidad maritima en su conjunto. como con-
csecuencia de la insuficiencia de las normas
de seonridad y de la ineficacia de su puesta
en préctica.

(De la Revista de Informacion Elcano).

%)

N. de la R. Recientemente en algunos 6rganos in-
formativos de la ciudad de México aparecieron
ciertas notas insinuando la probabilidad de que el
pabellén mexicano fuese un pabellén de conve-
niencia v se mencionaba el caso de un buque asi
como el de una empresa armadora que, a pesar
de tener mayoria de capital extranjero, se osten-
taba como nacional. Por carecer de informacién
adecuada no estamos en condiciones de afirmar o
desmentir tales noticias. Sin embargo, el contenido
de este articulo en el que se senalan claramente las
circunstancias de los "'pabellones de conveniencia”
es lo suficiente explicito para comprobar que el
nuestro no es, en manera alguna, un pabellén de
conveniencia, Podria darse el caso de que alguna
empresa armadora, por determinadas cdircunston-
cias tuviese una mayoria de capital extranjero, pe-
ro a partir de ese momento dejaria de ser una
armadora nacional. Por otra parte, todo bugque mer-
cante que ostente el pabellén mexicano debe estar
tripulado por personal mexicano, por nacimiento,
como lo senala claramente el articulo 32 Constitu-
cional. Ni el Gobierno lo permitiria ni, mucho me-
nos las agrupaciones sindicales que agrupan a los
trabajadores maritimes.

Organizacién Internacional del Trabajo.. .



Conservacion del Aton en el Mar

La mayoria de los barcos atuneros con mo-
dernas redes de cerco (purse-seiners) estan equi-
padas con congelacion por medio de salmuera
para poder congelar a bordo el atin capturado
v poder hacer grandes travesias buscando los lu-
gares propicios para esta clase de pesca, sin que
se altere la estabilidad del atun.

A bordo del barco donde el atin es congelado
en pozos de salmuera, equipados con serpentines
galvanizados de expansién directa del refrigeran-
te, por medio de valvulas térmicas, es el medio
mas adecuado para proveer el frio necesario pa-
'a la congelacion del atun.

Los pozos de salmuera estan disefiados para
que el atun pueda, en primer lugar lavarse y lue-
go pre-enfriarse con agua de mar; la congela-
cion se hace anadiendo cloruro de sodio al agua
de mar v finalmente la salmuera es bombeada
afuera del pozo para dejar el atin en una atmds-
fera seca dentro del mismo.

El método de los pozos de salmuera se ha
considerado como standard para la conservacion
del atiin en el mar en los barcos de gran capaci-
dad y de una gran autonomia.

Debido a las caracteristicas especiales de al-
macenamiento de diferentes pescados y produe-
tos del mar las condiciones de refrigeracion que
pueden ser excelentes para unos, para otros son
improcedentes.

En el caso del atin el cual se va a enlatar ya
sea en aceite o salmuera, el sistema de congela-
cién por agua de mar y salmuera de cloruro de
sodio no perjudica en lo absoluto ni el sabor ni
la estabilidad del producto, no obstante la pene-
tracion que pueda haber en los tejidos de la sal
durante la congelacion y el almacenamiento a
bordo.

Por el Ing. Alberto Blasquez Escandén,
Gerente General de Refrigeracion
y Congelacion de

Productos Pesqueros Mexicanos, S, A.
de C, V.

El sistema de pozos de salmuera se disefla pa-
'a resolver el problema de extraer el calor del
centro del atin rdpidamente, no obstante las gran.
des capturas y el tamafio de los atunes,

Hasta la fecha no se ha probado que haya
mejor sistema comercial para extraer el calor in-
terno del attin en masa que la salmuera del clo-
ruro de sodio a baja temperatura.

No causa ningtn problema la penetraciéon de
sal cuando préicticamente todo el atin es cocina-
do y enlatado, como se hace en América,

Descripeién del sistema de pozos de salmuera.
“mea
En grandes barcos atuneros equipados con re-
des de cerco, la bodega es dividida en pozos o
tanques de acero arreglados en ambos lados del
pasillo que estd arriba de la flecha de la propela.
Las paredes y piso de estos tanques se ‘aislan con
6 pulgadas de poliestireno y en las superficies
interiores se colocan serpentines construidos con
tubo de 1 1/4” galvanizado de 6" a 8" de centro
a centro. Un espacio pequefio alrededor de 1/4”
se deja entre los serpentines y paredes para lim-
piar y cepillar facilmente los desperdicios del
pescado. En los serpentines se regula el refrige-
rante, mediante valvulas de expansién manual y
termostaticas, Cada juego de serpentines en ca-
da pozo se conecta a tres cabezales de succion,
teniendo cada cabezal vilvulas para independizar
la operacion.

Cada cabezal se conecta a una trampa para el
liquido en la que en su interior se coloca un ser-
pentin de refrigerante liquido o una resistencia
con termostato para evaporar el liquido arras.
trado por los gases de succion como proteceion
de los compresores, Las tres lineas de succion se
coneetan una a cada compresor o una combina-
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cién para que lleguen u cualquiera de los com-
presores del sistema, como minimo 3, o se coloca
un cuarto compresor conectado a cualquiera de
las tres succiones y que sirve para operar en ca-
so de cualquier descompostura de un compresor.
Dos condensadores tino marino horizontal de tu-
bo v easco y un recibidor para el refrigerante
liquido condensado completan el sistema.

A cada pozo se le incorpora una bomba para
salmuera de suficiente capacidad para que haga
cirenlar con suficiente agitacién la salmuera del
mismo para aumentar el coeficiente de transmi-
sién entre los serpentines v la salmuera y entre
ésta v el atiin, ademas de no permitir su estan-
camiento, Por lo menos una bomba deberi ser
inctalada asi también como wna salida y una en-
frada de agua del mar en eada pozo.

Cuando la embarecacién se va aproximando al
area de pesca, por lo menos un pozo se llena de
agna de mar y se pre-enfria a 29° F. EIl atun
una vez capturado, es colocado en este pozo a
90° F y enfriado a 29° F entre 24 y 72 horas.
Para este tiempo ya se estara pre-enfriando mas
agua de mar en ofros pozos.

Después de que se pre.enfria el atin, cloruro
de sodio es agregado al agua de mar aproxima-
damente 100 Ibs. de sal por tonelada de pescado.
La salmuera resultante se enfria hasta 15° F y
el atin se congela en 2 o 3 dias de operacion,
dependiendo del tamafie de] atin. de las cantida-
des ¥ frecuencia con aque se captura. v del espe-
sor de éste, asi como de I capacidad de refrige-
racion con que se cuenta.

Una vez congelado el atun, la salmuera es
bombeada al mar v los pozos se operan cen el frio
producido por las serpentines unicamente para
mantener el atin 2 una temperatura de 10° F.
Por la eliminacion de la salmuera de los pozos
se disminuye el riesgo de la penetracion de la
sal a los tejidos del pescado, echandolo a per-
der, aunque el atiin es menos sensitivo a la pe-
netracion de la sal que otras especies; si no es
propia y prontamente congelado puede absorber
cantidades de sal que lo hacen disminuir su ca-
lidad o hacerlo rancio e inaceptable. Por lo ex-
puesto anteriormente, una congelacion rapida y
almacenamiento seco del atiin congelado es el me-
jor medio de obtener un producto de primera ca-
lidad.

Antes de llegar a puerto, los pozos se llenan
de agua fresca de mar o con una solucién ligera
de agua de mar y cloruro de sodio con objeto de
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descongelar un poco la superficie del pescado
despegéndolo y haciendo ficil su tranportacién a
la planta para su proceso o almacenamiento te-
rrestre de atin congelado.

Historia de la refrigeracién de barcos atuneros,

Antes de los afos 35 se pescaba el atin con
nalangres tinicamente, v nara refrigerarlo se usa.
ba el gistema llamado “Hielo v Amoniaco”. Un
pozo estaba dividido en varios compartimientos
con mamparas de madera y el atiin era almace-
nado en ésta. Cada barco se aprovisionaba de
hielo v en cada pozo se instalaban serpentines de
tuberia de fierro de 1 1/4” para extraer el calor
de transmision v nérdidas varias, previniendo un
noco en esta forma aue el hielo e derritiera. Al
fundivee el hielo. formaba alennas enevas g hol-
gas de aive en Mes ane no habia la refrigeracion
adecnada, llegando atunes en mal estado.

Alrededor de 1935 pequefios compartimientos
0 pozos se instalaron en los barcos enfridndolos
con serpentines de expansién directa y sirviendo
estos serpentines para enfriar el atin tGnicamen-
te También se usé un enfriador de salmuera
ceniral de tubo y casco con bombas de recircula-
cion del agua de mar enfre los pozos y éste
enfriador, con el gran inconveniente que la
salmuera se congelara dentro del enfriador rom-
piendo algunos tubos o también se tenian pro-
blemas de distribucién de salmuera. También su-
cedia, debido a la circulacién de salmuera por un
solo enfriador, que al haber infeccién en un pozo
se afectaban otros.

El primer barco comercial para pescar atin
en aguas tropicales y con el sistema de pozos de
enfriamiento, congelacién y almacenamiento en

Margaret L, buque atunero de 80 metros de eslora.
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seco, fue por el ano de 1930, Fue un barco de
300 ton. llamado “Fisherman II” habiéndole
criticado en aquella época, inicamente la gran ‘ca-
pacidad de refrigeracién necesaria en compara-
cion de los demas sistemas empleados; sin em-
bargo, la excelente calidad del atin y las grandes
cantidades que eran entregadas a su regreso a
la planta procesadora, fueron los motivos prin-
cipales para que poco a poco fueran aceptados
barcos con este sistema,

Una de las experiencias costosas que se tu-
vieron con los primeros barcos provistos de po-
Z0s para inmersion en salmuera de atin, fue el
que aumentaba mucho la temperatura debido a la
sobrecarga producida por la pesca en exceso o
falta de circulacion adecuada de salmuera, lo que
acarreaba que el atin estuviese a altas tempe.
raturas mas del tiempo conveniente, en detrimen-
to de la calidad o penetraciéon de sa] sobre todo
en atunes de poco peso.

Hay que recordar que si el atin no es enfriado
¥y congelado pronta y convenientemente puede
absorber cantidades de sal en exceso traducién-
dose en disminucién de calidad y posiblemente
en mal estado bacteriolégico cuando llega al pro-
ceso, Consecuentemente los propietarios de barcos
equipados con redes de cerco, refrigeracién y con-
gelacion, no solamente tienen que preveer que la
maquinaria sea lo suficiente sobrada en su ca-
pacidad para los picos en la cantidad de captura,
sino tener personal calificado que dé una opera-
cion y mantenimiento adecuado

VENTAJAS DEL SISTEMA DE POZOS DE
ENFRIAMIENTO DE CONGELACION Y
DE ALMACENAMIENTO EN SECO
EN LOS BARCOS ATUNEROS

1.—Se puede aprovechar mejor el espacio, lo que
hace que se vaya a un miaximo el lugar des-
tinado para los pozos de enfriamiento y con-
secuentemente para la cantidad de atin con-
gelado.

2.—El sistema determina rapido enfriamiento
v congelacién, por lo que se obtiene un pro-
ducto de primera calidad,

3.—FEl sistema de congelacion se reduce a su mi-
nima expresion, por lo que se tiene un mi-
nimo de controles y accesorios,

4—Permite una rapida descongelacién, permi-
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tiendo que el atin sea procesado si asi se
desea, tan luego que el barco llega % puerto.

5 —Se suprime el riesgo de que e] agua de mar o
salmuera se congele, perjudicando los evapo-
radores,

6.—Permite una facil limpieza del pozo y las ser-
pentines por lo que se reduce al minimo cual-
quier contaminacion.

7.—Se suprime el uso de difusores para enfria-
miento por aire, con el problema del deshie-
lo del difusor.

8.—Comparativamente, entre los coeficientes de
transmision entre e] aire y el pescado, y la
salmuera y el pescado, no hay punto de com-
paracién, por lo que el atin en los pozos es
congelado rapidamente,

9.—La simplicidad del sistema desde el punto de
vista operativo no necesita ingenieros exper-
tos en refrigeracién para operarlo ¥y mante-
nerlo adecuadamente, sino Gnicamente obre-
ros calificados.

Otros sistemas usados en barcos atuneros.

Un arreglo bastante aceptable es el uso de pe-
quenos tanques enfriadores de salmuera con ex-
pansion directa para cada pozo.

En estos enfriadores no se tiene ningtin peligro
debido a que se congele el agua de mar o la sal-
muera, como puede suceder en enfriadores de
tubo y casco. Sin embargo el espacio ocupado es
considerable y la limpieza bastante dificil.

Otro arreglo que se puede considerar légico
es el emplear uno o mas enfriadores como equipo
central de la instalacion de refrigeracién; la sal-
muera se hace circular por ellos, enfriindose y
pasando luego a los pozos; estos enfriadores se
pueden usar conjuntamente con serpentines en
los pozos para llevar la carga de refrigeracion ne-
cesaria para almacenar el atin en seco,

En este sistema se tiene la desventaja de que
la cantidad de salmuera circulada varfa, ya que
la resistencia que opone el pescado al irse llenan-
do el pozo es mayor, variando el flujo en el en-
friador y consecuentemente la capacidad de en-
friamiento. Por otra parte existe el peligro de
congelacion del agua de mar o salmuera en el
interior del enfriador, rompiendo uno o maéas tu.
bos. También para separar el enfriamiento v Ia
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congelacion, los circuitos necesarios son compli-
cados y ocupan, sobre todo aislados, un espacio
bastante mayor que en el sistema de serpentines
de expansion directa,

¢

Por tradicion siempre se ha usado e] amonia-
co en los barcos atuneros como medio refrigeran-
te. Como razon principal es que no se tiene pro-
blema con el arrastre del aceite al sistema como
pasa con el Freon. El aceite, principalmente cuan-
do se usa el Frein-22 y en especial a baja tem-
peratura, se almacena en los serpentines, Tam-
bién cuando se usa el Freén y hay una fuga, es
muy dificil de conocerla prontamente, haciendo
muy cara Ia nueva nueva carga de refrigerante,
mientras que las fugas en amoniaco son pronta
y facilmente localizadas y arregladas.

El hielo ha sido usado en pequefios barcos atu-
neros de pequefa autonomia, y cuando el atin
unicamente puede ser conservado a temperaturas
de enfriamiento, El hielo se carga antes de salir
el barco y su duracién puede alargarse usando
serpentines en las bodegas con una pequena
planta de refrigeracion. También pueden llevarse
pequeiias plantas de hielo para producirlo a bor-
do, seglin se necesite. Este procedimiento ha sido
descartado en los barcos atuneros, por los peli-
gros que ofrece en la buena calidad del producto
y por el gran espacio ocupado por el hielo y por
las plantas para hacerlo.
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Otro procedimiento es emplear salmuera que
por medio de rociadores que la atomizan sobre
los serpentines en los pozos y se va haciendo un
banco de hielo que provee de un efecto refrige-
rante grande cuando los pozos se llenan con agua
de mar y atin. La refrigeracion en este sistema
es lenta y la congelacion, méas, por lo que ha sido
desechado en su totalidad el sistema de rociado-
res,

Cuando se emplean en los barcos atuneros
palangres, es necesario incorporarles tanques con-
venientemente refrigerados para la carnada que
se coloca en los anzuelos, En este tipo de barcos
el cdleulo de la capacidad de la maquinaria de
refrigeraciéon es mis precisa y resulta mas pe-
quefia alin en la mdxima captura. No pasa lo
mismo en atuneros que usan redes de cerco, ya
que es posible llenar un pozo en un dia o dos por
lo que se debe proveer una maquinaria de mu-
cha més capacidad.

Con la construccién del barco atunero més
grande que existe en la actualidad “E] Marga-
ret I” de 262 pies de eslora y construido en la
Bahia de Sturgeon, Wisconsin en 1972, usando el
sistema de refrigeracion de serpentines de ex-
pansién directa dentro de los pozos y tres tem-
peraturas, no debe quedar duda de cual es el sis-
tema mas conveniente en la actualidad.

Bugue patrullero Spica de la Real Marina Sueca, Con ung eslora de 438 m., manga de 7.1 y calado de 1.86, con

una potencia total de 12.900 hp., con turbinas de gas Rolls Royce, este patrullero, similar a otros cinco, puede alcanzar

una velocidad de 36 nudos, Estd armado con una pieza automdtica Bofors de 57 mm., capaz de efectuar 200 disparos
por minuto,



Extrados
Siniestros

DO
tecientemente, con intervalo
de pocas semanas y, prictica-
nente en la misma zona, han
ocurrido dos siniestros similares.
El primero de ellos le ocurrié al
Neptune Sapphire, un cargnero
casi nuevo, de la matricula de
Singapur y el segundo al Brn-
cruachan, de la Ben Lines,

En el caso del Neptune Sap-
phire, el buque se rompié en su
parte de proa, en unos sesenta
metros, hasta la brazola de la es-
cotilla nimero 1, perdiéndose
toda esa porcién junto con los
contenedores alli acomodados.
Fuertemente inclinado hacia proa
y con la bodega 2 abierta hacia
el mar, el buque pudo ser remol-
cado para ser examinado y re-
parado.

Por su parte el Bencruachan
resulté con su parte de proa, des-
de el castillo hasta la escotilla
nimero 1, casi destrozada y la
parte de la quilla correspondien-
te a esa porcion quedo6 hecha una
S, v el casco sufrié varias rotu-
ras en ambas bandas.

En embos cascos, los bu-
ques fueron azotados por mares
freak; el Neptune a unas 15 mi-
llas de la costa sudoriental afri-
cana, durante su primer viaje
con destino a Singapur, Por su
parte, el Bencruachan sufrié su
accidente a unas 150 millag al
norte del lugar del siniestro an.

terior. El oceanodlogo, profesor
J.K. Mallory ha declarado que en
dicha zona se producen olas con
senos longitudinales de altura de
mas del doble de lo normal ¥y
que ello se debe a un acantilado
de la plataforma continental, El
resultado es, que si un buque
rdapido encuentra una sucesion

de tales olas puede quebrantarse
peligrosamente a lo largo de su
seccion longitudinal,

Parece que si bien existe una
adecuada resistencia transversal
en esta clase de buques, rdpidos
y muy finos de lineas, no existe
la suficiente resistencia lateral
para soportar las presiones re.
sultantes de las condiciones an-
les senaladas, En nuestras ilus-
traciones: arriba, el Benerua-
chan navegando después de una
reparacion provisional, A la iz-
quierda, e] mismo buque instan-
tes después de la averia. A la
derecha, El Neptune Sapphire
mostrando la fractura de la par-
te de proa hasta la escotilla ni-
mero. Abajo, el Neptune nave-
£a a remolque para ser reparado.



Elbe Maru emmsrraeesm  Primer portacontenedores de tres hélices

En la escena maritima internacional han
transcurrido muchos anos hasta que por tltimo se
aceptara la disposicién de tres hélices para los
grandes buques de pasaje, como medio para su-
ministrar la potencia propulsora necesaria, y en
los ultimos veinte afios muy pocos buques se han
construido con mis de dos hélices, La creciente
demanda de buques totalmente ceiulares para el
transporte de contenedores, todavia mas rapidos
y de mayor tamafio, ha traido la consecucion de
un buque portacontenedores de tres hélices, en
los talleres Tamano, de Mitsui Zosen, a fines de
marzo.

Se trata del “Elbe Maru”, de 61.623 TRB, de
Mitsui OSK Lines, proyectado y construido para
la ruta del Servicio ]apon—Emopa en la que se
aproxima rapidamente la llegada, en lo referente
a contenedores, de muchos por tacontenedores de
gran potencia propulsora. El bugue mais especia-
lizado construido por Mitsui Tamano Works es
el cuarto de una serie de cinco buques portacon-
tenedores, con el que Mitsui OSK Lines (dos
buques cada una) contribuira, junto con la NYK
(tres cada una) al Trio Group, consorcio colee-
tivo para la ruta Europa/Japon, creado por cin-
co firmas navieras de tres paises.
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Motor principal :

Potencia maxima continua ... ..
Potencia continua de servicio

Hélices de seis palas y paso fijo

Incidentalmente, el primero de dichos buques
que se construyé en el Japén fue el “Kamakura
Maru”, de NYK, el segundo el “Rhine Maru”, de
Mitsui OSK Lines, y el tercero “Kurama Maru”,
todos construidos por Mitsuibishi Kobe Shipyard,
en noviembre de 1971, y enero y marzo de este
ano, respectivamente,

La terminacién del “Elbe Maru”™ ha llamado
mucho la atencién no solamente porque repre-
senta el primer buque de esa clase, que estara
propulsado por e} sistema de propulsion de tres
hélices, cino porque del funcionamiento del “Elbe
Maru” se derivard si el motor diese]l podrd tener
tanto éxito, como la turbina marina, en la pro-
pulsion de un buque portacontenedor es tan gran-
de y de gran velocidad,

Botado en los Tamano Works a fines de sep-
tiembre ultimo, el “Elbe Maru” tenia que ser
entregado en un principio a su armador el 28 de
febrero de este afio; sin embargo, debido a la
inesperada perturbacion que se produjo en su
bocina ,ka fecha de entrega se aplazé al 24 de
marzo.

Las caracteristicas principales del “Elbe Ma-
ru’” son las siguientes:

252,00 m
32,20 m.
24,40 m.
12,00 m,
53.500 tons.
34.550 tons.

34.600 BHP
a 119 r.p.m,

72.000 BHP
a 113 r.pm.

Ve‘ocndad en servicio en la condicion de carga
maxima 26,5 nudos.
(al 85 por 100 de la potencia continua de servicicio, 15 por 100 de margen

de mar).
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Capacidad de transporte de contenedores, en términos de contenedores de

20 pies:

En bodegas

Sobre cubierta ...... e T S T -

ORI s R T L LS S i R ) 8

(Incluyendo 160 contenedores refrigerados).

Clase: NK-MO (Camara de maquinas sin guardia).

El buque mercante mds rdapido del mundo.

El buque de tres hélices recientemente termi-
nado, ha demostrado bien, en sus corridas de
pruebas antes de su entrega, ser el buque mas
rapido del mundo hasta ahora construido. Un he-
cho asombroso es que el “Elbe Maru” registro
una velocidad de 31,0 nudos a la potencia maxi-
ma al final de las pruebas de régimen continuo
con una potencia de 76.450 BHP. Las revolucio
nes de su motor a babor fueron 125.0, las del mo-
tc2>33 Tde estribor 125,56 y las del motor central
128,7.

Sus corridas de prueba preliminares comenza-
ron a fines de enero de este afio, inmediatamen-
te después de su terminacion. Desde entonces fue
sometido a las pruebas méas intensas y severas
nunca realizadas. Durante estas pruebas, el bu-
que de iriple hélice se examiné de nuevo total-
mente. Su prueba final se realiz6é durante cuatro
dias consecutivos, el 17, 18, 19 y 20 de marzo.

Satisfaciendo de ese modo por completo todas las
exigencias,

El “Elbe Maru” estd provisto de un Servo-
motor AEG, de 598,5 tons./m., fabricado por el
constructor. También estd equipado con un timon
que tiene un area de 51,8 m2. Estd propulsado
por tres hélices de palas fijas, de bronce-alumi-
nio-niquel, que han sido suministradas por Kobe
Steel, Ltd.

Uno de los principales puntos de atencion
fue como reducir las vibraciones del bugue ocasio-
nadas por el funcionamiento de los motores diesel
con 30 cilindros. En su construcciéon, por tanto,
se emplearon muchas bularcamas en torno a la
camara de maquinas para hacerla mas resisten-
te de lo requerido por las reglas, confirméndose
de este modo, mediante una serie de corridas de
pruebas, que la vibracién del casco era despre-
ciable.

Su excelente comportamiento desvanecio los
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factores desconocidos del rendimiento propulsivo
inherente a dicha mayor potencia en la disposi-
cion de tres hélices. Este también preparé el te.
rreno para un buque portacontenedores similar,
de tres hélices, que Mitsui Tamano Works esta
ahora construyendo para Wilh, Wilhelmsen, de
Norvega, con su entrega programada para octu-
bre de este ano.

Al proyectar el buque mercante de la época,
el contructor realizé extensos estudios en colabo-
racion con los armadores, durante largo tiempo.
La forma definitiva del casco se determiné como
resultado de los numerosos datos obtenidos de las
extensas pruebas realizadas con modelos, lieva-
das a cabo en el canal de experencias del Japén
v en Hamburgo, en donde se realizaron pruebas
para el rendimiento propulsivo de los bugques con
dos y tres hélices, ejes de cola, maquinaria pro-
pulsora, ete,

En la verdadera concepcién de su proyecto
se prest¢ gran atencion a obtener la méxima se-
guridad y economia de funcionamiento.

Su diposicion de bodegas es casi similar al
de] “Rhine Maru”. Tiene ocho bodegas, algunas
de las cuales estdn destinadas a contenedores de
20 pies y las otras para los de 40 pies y las otras
para los de 40 pies. Debajo de la cubierta, en el
cenfro del buque, pueden estibarse en nueve ca-
ras v 10 contenedores de frente, mejorando de
ese modo su navegabilidad, incluso a gran ve-
locidad, por mares agitados. Sin embargo, en cu-
bierta solamente se puede estibar una capa. Las
;apacidades de estiba son: Debajo de cubierta
1.580 contenedores, y sobre cubierta, 262 conte-
nedores, incluyendo 160 refrigerados.

Todas las escotillas estdn provistas de tapas
de acero, suministradas por Kayaba. Industries.
Las tapas para las bodegas principales tienen
13,565 m. por 13,230, y 12,765 metros por 13,320.

El espacio entre contenedores y las guias de
celda se limité a 35 mm. en el sentido longitu-
dinal y 23 en el transversal, Esta era una exi-
gencia severa para el constructor, ya que la
resistencia torsional de un buque destinado total-
mente a contenedores, con grandes aberturas de
escotilia, suponia un problema muy importante,
especialmente para el proyecto estructural de este
tipo de buque, del cual la longitud de una guia de
celda alcanzaba mas de los 20 metros.

Como la mayoria de los buques Portaconte-
nedores .el “Elbe Maru” se habia proyectado, en
gran parte, siguiendo e] principio de doble forro
del casco, dando por tanto suficiente resistencia
al mismo.

Con el fin de mejorar su maniobrabilidad al
entrar y salir de los puertos, asi como en los
canales estrechos, tales como el de Panama, el
“Elbe Maru” estd provisto de una hélice de proa
de Mitsubishi KaMeWa, de] tipo SP1200, con una
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Alternativas para la disposicién de los tres motores del ki

Maru. Arriba, en paralelo; abajo, en serie. 1, motores de 9

cilindros; 2 motor de 12 cilindros, Finalmente, se adoptd Ia
disposicién en serie.

potencia de empuje de aproximadamente 13,5 to-
neladas, ‘accionada por un motor Nishishiba Elec-
tric de 900 KW,

Los profanos dificilmente podran imaginar
las cantidades de pintura marina y de materias
protectoras que se precisan para revestir este
buque portacontenedores de gran tamafio. Las ne-
cesidades reales totalizaron aproximadamente 144
toneladas, Para revestir las planchas exteriores
desde el fondo hasta la parte superior se ha em-
pleado intensivamente resina epoxidica pura.
También se ha utilizado extensamente shot primer
epoxi de Nippe Zinky, num. 1.000, v pintura de
resina epoxy de alquitran,

Maoquineria propulsora.

Como ya se ha dicho antes, los motores prin-
cipales instalados en el “Elbe Maru” son motores
diesel Mitsui B. & W., de los cuales se han ven-
dido mas de 100 unidades para aplicacién marina.

Como otros buques portacontenedores total-
mente celulares, éste dispone de sistema de con-
trol a distancia, completamente automético, para
la maquinaria principal y auxiliar, y por tanto
estd proyectado para adquirir el certificado MO
estipulado por NK para el funcionamiento sin
guardia,

Los motores principales instalados en el “El-
be Maru” son de serie K84EF Mitsui B, & W.,
construidos por Mitsui Tamano Works, que tiene
una gran experiencia en la construccion de moto-
res diesel marinos. Estos tres motores son del
tipo de velocidad lenta, dotados de cualidades tan
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recomendables como la seguridad en servicio y
caracteristicas muy econémicas: consisten en un
motor central y dos laterales. El motor central
es del tipo 12K84EF Mitsubishi B. & W., capaz
de generar un régimen maximo continuo de
38.800 BHP, y los laterales son del tipo 9K84EF,
produciendo cada uno en régimen maximo con-
tinuo 25.400 BHP.

Disposicion del motor principal,

En vista del hecho de que el “Elbe Maru” ha
sido proyectado como bugue portacontenedores
completamente celular, es cuestiéon de primordial
interés que pueda transportar el mayor nimero
posible de contenedores. Por consiguiente, se pro-
vecto que tuviera la cdmara de méquinas en la
seccion de popa, todo lo mis a popa posible.

Sin embargo, hubo una serie de factores con-
tradictorios que tuvieron que reajustarse. Por
ejemplo, la localizaciéon del espacio necesario para
el emplazamiento de los motores propulsores die-
sel lentos a bordo del afinado “Elbe Maru”, con
la disposiciéon especial también de espacio, que
facilite y acelere el mantenimiento; estructuras
del casco suficientemente robustas, capaces de
absorber las fuertes vibraciones que se originan
por la gran potencia de los motores y gran ve-
locidad del buque.

Con el fin de que pudiera encontrarse la me-
jor solucién para estos factores contradictorios,
se estudi6 la disposicion de la ecdmara de maqui-
nas desde todos los dngulos concebibles. Por il-
timo, los problemas se redujeron a elegir entre la
disposicion en paralelo, y en serie, y se adopto
finalmente la Gltima.

Motor central

Potencia maxima continua

Cada motor lateral

Potencia maxima continua

Total

De los tres motores principales, los dos de 9
cilindros ( a babor y estribor) se instalaron de-
lante, y uno de 12 cilindros (el del centro) se
instalé detrés. Como consecuencia de ello la cé-
mara de maquinas del “Elbe Maru” tiene una
longitud de casi 50 m.

Sin embargo, el extremo de popa de la cama-
ra de maquinas no tenia una anchura suficiente.
No obstante, con la disposicion adoptada en el
“Elbe Maru”, la cimara de maquinas podia si-
tuarse definitivamente hacia popa, a pesar de la

.......................................

............................

..................................

.....................................

.........

.............................................
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forma afinada de]l buque que se precisaba para
un portacontenedores de gran velocidad.

Incidentalmente, esta unica disposicion per-
miti6 romper y dispersar la carga de estos tres
motores principales. Y fue también en esta disper-
sion de la carga, por lo que las superestructuras
del doble fondo, cubiertas, mamparos, estruc-
turas del forro, ete.,, pudieron ser mas resisten-
tes reforzando la continuidad vertical, transver-
sal y longitudinal. Ademds podia realizarse una
disposicion racional de la cimara de mAquinas.
Con espacio suficiente tomado para facilitar el
mantenimiento, pudo también instalarse de mo-
do razonable los motores auxiliares. En resumen,
de este modo se puso en préctica la solucion mas
adecuada a los problemas mencionados,

Las bodegas para contenedores se han dispues-
to sobre la parte trasera del motor principal y,
por tanto ,el buque puede transportar un nime-
ro igual de contenedores —o incluso mas— en
comparacion con otro buque portacontenedores
de tamano similar, tanto mas cuanto que la eslora
del “Elbe Maru” tiene que ser ligeramente ma-
yor,

Los Mitsui Tamano Works han fabricado mas
de cien motores marinos Mitsui B. & W K84EF,
ahora en servicio con éxito, Sin embargo, dichos
talleres introdujeron innovaciones especiales para
los motores propulsores instalados en el “Elbe
Maru”, cubriendo de ese modo el proyecto Gnico
para dichos buques portacontenedores. Se presto
atencion especial a neutralizar la vibracion, au-
mentar las estructuras generales y también me-
Jorar su seguridad.

12K84EF 12 cilindros de 840 mm. de
diametro) .

33.800 BHP

9KR4EF (9 cilindros, de igua]l tama-
no de los del central).

......... 25.400 cada uno,

84.600 BHP.

Vibracion y equilibrio,

En un buque portacontenedores de tan alta
velocidad como el “Elbe Maru”, la vibracién cons-
tituye el principal problema, siendo también mo-
tivo de gran preocupacién, Por esta razon, habia
una serie de cuestiones que tenian que resolverse
individualmente, entre las que se encontraba la
vibracion originada por las hélices y la oscilacion
longitudinal de los ejes del motor principal; re.
sonancia con la vibracion natural de los locales



28

de alojamientos; vibraciones torsionales; dese-
quilibrio del par de fuerzas del motor, ete.

Con respecto al sistema de los ejes de los dos
motores propulsores laterales, resulto evidente que
no habia problema de acuerdo con el anilisis,
pero habia un punto de resonancia en la vibra-
cion torsional de segundo grado y sexto orden
en lo referente a la linea de ejes del motor pro-
pulsor central a aproximadamente 140 r.p.m.

En la actualidad son muchos los esfuersos y

En el caso de un buque destinado por comple-
to a contenedores, hay una necesidad especial de
tratar la variacion de las revoluciones en casos
de mal tiempo por consiguiente, se decidié que
debera tenerse en cuenta un margen considera-
ble con el fin de aumentar notablemente el punto
de resenancia; o sea, que se amplio el luchadero
del cigiienal, de 730 a 800 mm., para que el pun-
to de revoluciones peligroso fuese elevado @ un
punto bastante mds alto que las revoluciones de
gervicio,

Con respecto a la vibracion longitudinal de la
linea de ejes del motor principal, otros estudios
minucioz=os pusieron de manifiesto que habia pin-
tos de resonancia en las proximidades de las zo-
nas de funcionamiento en servicio del motor cen-
tral durante el funcionamiento con un solo eje.
Con el fin de asegurar la perfeccion neutralizando
dichas vibraciones, se instalé un amortiguador en
cada cigiienial en su parte de proa.

Con respecto al equilibrio de los motores pro-
pulsores, €l motor central, de 12 cilindros, esta
especialmente bien equilibrado y no supone nin-
gin problema. Sin embargo, los motores laterales
de 9 cilindros tienen un par de fuerzas desequi-
librado mayor que en otros tipos de motores. Por
consiguiente, estos motores montados en el “Elbe
Maru” fueron dotados con unos dispositivos per-
fectos de equilibrado (el equilibrador Lachester)
en log extremos de proa y popa del cigiienal. La
masa asociada al movimiento rotativo se eliminé
parciaimente v se afadié en parte también la de
movimiento alternativo, eliminandose por comple-
to el desequilibrio primario y secundario,

Propulsion y disposicion de las hélices.

n contraste con la gran potencia de 84.600
BHP, su calado se ha limitado a 12 m., debido a
los requisitos operativos; como consecuencia, la
hélice v sus diametros también tuvieron que so-
meterse a limitaciones.

La propulsion de tres ejes es mucho mas ven-
tajosa que el sistema de dos hélices, y se consi-
dera conveniente bajo el punto de vista de ren-
dimiento de la hélice, contramedidas para tratar
la oscilacién, anulacién de la cavitacion y reduc-
cién de peso, La instalacion de tres hélices sig-
nifiea también la distribucién de gran potencia
entre ellas.

En lo referente al rendimiento propulsivo del
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sistema de {res ejes, se puede decir que la com-
paracion entre la propulsién de un solo eje y la
de dos hélices pone de manifiesto que con la pri-
mera se obtiene un rendimiento mwucho mayor;
esto se debe generalmente a que un buque de una
sola hélice tiene una estela mucho mayor que el
de dos hélices y por consiguiente un mejor ren-
dimiento propulsivo.

En el caso de un sistema de tres ejes, siempre
que las hélices laterales estén bastante separadas
de la hélice central, ésta puede alcanzar un ren-
dimiento propulsive igual al del buque de una
sola hélice y por tanto existe la posibilidad de que
esta hélice central genere un mejor rendimiento
propulsivo que el buque de dos hélices.

Maniobrabilidad y Control.

El “Elbe Maru™ se ha dotado de una ingenio-
sa disposicion para que este buque portacontenedo-
res de tres hélices pueda gobernarse con la mis-
ma facilidad y suavidad que un buque de una
sola, y también pueda realizar maniobras a velo-
cidad reducida en el interior de un puerto o en
pasos estrechos, con la misma suavidad que un
buque corriente, a pesar de estar dotado de una
gran potencia y gran velocidad.

Se ha instalado una disposicién especial de
control a distancia en el puente de gobierno y
también en la cdmara de control del motor, de
modo que los tres motores propulsores puedan
controlarse simultdneamente con un solo mando;
los ires motores se gobiernan, por tanto, de una
misma forma, como si fueran una sola unidad.

La c¢amara de control del motor estd provista
también de un mando independiente, de modo
que los tres motores propulsores pueden manipu-
larse por separado. Este medio, sin embargo, no
estd instalado en el puente de gobierno, por no
haber gran necesidad de dicha disposicién para
las maniobias normales de navegacion., Ademas,
la presencia de dicho medio alli, complicaria in-
necesariamente el funcionamiento del buque,

Asimismo, se ha dispuesto un medio de con-
trol local e independiente de los tres motores
principales, para cuando el control a distancia no
funcione.

El dnico mando que controla los motores pro-
pulsores (palanca principal) tiene el aspecto de
un telégrafo de maquinas. Dicha palanca tiene
muescas que indican: muy poeca, poca, media, to-
da, ete Cuando esta ‘manivela se coloca en la
posicién “avante”, pueden controlarse los tres mo-
tores.

Para ser mas explicitos: en el momento de
salir del puerto, la palanca principal se coloca en
muy poca, y el motor central so]amgnte funciona
a unas revoluciones por minuto equivalentes a la
designacion “muy lento”; en ese momento, los dos

(Pasa a la péag. 35).



Las Cardiopatias y el Servicio Naval

1as Cardiopatias coronarias constituyen en la
actualidad uno de los problemas mas serios a los
que se enfrentan tanto los médicos militares co-
mo les civiles. De los adultos estadounidenses. el
cinco por ciento de ellos nadece de cardiopatias
eoronarias (havan sido detectados o no) @ el vein-
fo nor ciento antes de cumnpliv lns 60 afios ge
veran ioualmente afectados v muchos morivin a
eonea de ello. Cada ano ocurren mas de 600 000
muertes como consecnencia de estos nadecimien-
tos. de las cuales 130.000 corresponden a hom-
bres de edades entre los 15 v los 64 anos. Fste
e ¢l erupo de edades gue mas interesa a las Tns-
titnciones Armadas, va que incluve la minima
edud de inoreso al activo v 1a edad de retiro for-
zoso, 17 v 62 anos respectivamente,

Como consecuencia de las cardiopatias coro-
narias (en adelante c.c.) los Estados Unidos gas-
tan anualmente méis de 15,000 millones de do-
lares en e]l pago de salarios a trabajadores
imposibilitados, asi como en compensacién y servi-
cios médicos,

El mavor numero de muertes naturales ocurri-
das en el personal de la Armada v en el Cuerpo
de Infanteria de Marina de los Estados Unidos.
son causadas por c.c. Entre el 17 de julio de 1966
y el 30 de julio de 1967 se registraron. entre el
personal masculino de estas dos Instituciones 324
muertes debidas a este tipo de enfermedades car-
diacas. Ademds por las mismas causas, es per-
tinente mencionar que hubo aun un mavor na-
mero de personas del activo que sin llegar a
fallecer, cuedd imposibilitado para desempefiar sus
actividades normales. Anunalmente debido a estos
padecimientos causan baia del activo de la Ar-
mada y del Cuerpo de Infanteria de Marina de
los Estados Unidos, sea por muerte o por inca-
pacidad fisica, un promedio de aproximadamen-
te 360 hombres.

La edad media de este personal es de 41 anos,
con un tiempo aproximado de servicios de 20
anios. Por lo general, estos padecimientos cardia-
cos se presentan cuando el personal esta en la
cuspide de su carrera, rindiendo al maximo y
cuando por su experiencia se le pueden asignar
comisiones especiales e importantes. Es por ello
que la pérdida de este personal es tan signifi-
cativo para las Fuerzas Armadas.

Por lo antes expuesto, se acepta el hecho de
que las c.c. afectan la eficiencia de las Fuerzas
Armadas. Es mucho el personal militar en ¢ ac-

tivo y retirado que queda imposibilitado para el
servicio, Para que las Instituciones Armadas pue-
dan conservar un grado de preparacion militar
aceptable, se ven' en la necesidad de reemplazar
al personal que se ha visto afectado por estos pa-
decimientos cardiacos, por ofro qre tfenga Ila
misma prenaracion téenica y profesional. Las ero-
gaciones de la Armada y del Cuerpe de Infan-
teria de Marina Norteamericano en ecstos easos
de reemnlazo es de 36 millones de délares al afnn,
cantidad que no incluye los costos de atencion mé-
dica, compensaciones por incapacidad y las pen-
siones a los beneficiarios.

Sin embargo, a pesar de las cifras antes men-
cionadas y de las consecuencias que las c.c. tienen
para la Armada y para el Cuerpo de Infanteria
de Marina, los miembros de estas Instituciones
contintian observando un estado de relativa desi-
dia con respecto & la naturaleza de los padeci-
mientos antes dichos. Lo que es mis, e] personal
profesional naval por lo general tiene un cono-
cimiento mas amplio de las funciones de su bu- -
que o aeronave que los conocimientos que tiene
acerca del funcionamiento de su organismo. Se
espera que con un programa de orvientacion ade-
cuado, este personal aceptari tarde o temprano
que es necesario adquiera, ademis de los conoci-
mientos profesionales un conocintiento mas de-
tallado de su organismo, puesto que a pesar de
todo es ol mecanismo mas importante, tanto pars
é] como para la Institucién que representa.

Las c.c. son resultado de un procese en el cudl
los vasos sanguineos que suministran al corazon
los nutrientes necesarios, se han ido reduciendo

progresivamente de diametro interior, hasta lle-

gar al punto en que es imposible el paso de su-
ficiente sangre oxigenada que requiere el mismo
para su funcicnamiento. Fundamentalmente sélo
existen tres arterias que abastecen de sangre al
corazon (fig. 1), la arteria coronaria izquierda
principal que se divide en dos conductos: la ar-
teria coronaria descendente que se encuentra en
la cara izquierda anterior del corazon y la arte-
ria coronaria secundaria que lo rodea en sentido
izquierdo. El tercer vaso es la arteria coronaria
derecha principal. Las arterias corenarias se des-
prenden directamente de la aorta, que es el con-
ducte sanguineo mas grande e importante del
cuerpo humano. Estid conectada directamente al
corazon y provee a través de sus ramificaciones
la sangre que necesita el cuerpo humano,
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En la actualidad son muchos los esfuerzos y
recursos econémicos que se han dedicado para es-
tudiar las causas del angostamiento progresivo
de las arterias coronarias, Por lo general se cree
que en un principio exista una lesion en las paredes
interiores de los vasos sanguineos, que precede y
predispone el drea para que en esta lesion haya
acumulacion de materias grasas y principalmente
colesterol. La obstruccion de las arterias coront-
rias se completa con la concentracion posterior de
mas substancias grasosas vy calcio, predisponiendo
a la formacién de coaculos sanguineos locales que
evitan el paso de sangre.

T.as c.c. pueden manifestarse princinalmente
an enatvng formas: 1.— T.a pereona nuede verse
afectada con angina péetoris, Esta se manifiesta
con dolor de necho, nresién del mismo o esnasmos
en la garecanta. que estan asociados con el ejercicio
v que colamente se alivian con reposo inmediato.

Estos sintomas son frecuentes cuando debido
al aneostamiento de arterias coronarias no puede
llegar al corazon suficiente sangre oxigenada nece.
saria para activar los miscvlos cardiacos, en pro-
norcion al aumento de trabajo que desarolla el
cuerpo. como por eiemplo cuando se camina apri-
sa 0 sube 1na escalera: eon renoso se disminuye
la. demanda de oxigeno y el dolor desaparece.

2.— Pueden manifestarse en la forma de ata-
gues cardiacos (infarto del miocardio). Esto es
en realidad la inutilizacion de misculos cardiacos
debido a la falta de oxigeno. En estos casos el do-
lor de pecho es méas fuerte que en los casos de la
angina péctoris y los dolores persisten a pesar
del descanso. 3.—E] tercer caso son las llamadas
insuficiencias cardiacas congestivas, que se pre-
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sentan normalmente después de repetidos ata-
ques cardiacos o de ataques muy fuertes. Debido
a que una gran parte de los tejidos musculares
del corazén se inutilizan, éste no puede hombear
sangre con la eficiencia debida. por lo que llegan
a acumularse grandes cantidades de agua en to-
do el cuerpo, especialmente en los pulmones.

4 —La siguiente manifestacion es la fibrilacién
ventricular, En este caso las palpitaciones del co-
razon son erraticas afectando su funcionamiento
;ﬂ grado que ccasiona la muerte en pocos minu-
08.

Antionamente en lo: EE. UU. se acostumbraba
e el nersonal con ce. eran vetirados dal servi.
cio activo de la Armada v del Cuerpo de Infante-
ria de Marina: pero desde 1966 la Armada Nor-
teamericana ha llevado una politica més liberal
en este respecto. El personal (exceptuando el que
padece angina de pecho o insnf. card, eongestivas)
recunerado de un ataque cardiaco se le permite
continuar en el servicio activo desempenando sélo
determinadas comisiones v subsecuentemente al
lograr su comvleta recuperacién se les permite
eiercer sus actividades normales. L.a unica excep-
c¢ion se anlica a los aviadores a quienes ya no
=a lre permite decompefiar misiones de vuelo.
Fata sambio ra ]')(\H‘.‘ir-q ha ;11"“‘:}(10 2] mpinra]- ]a
eficiencia militar puesto que en poco tiempo se
vuelve a contar con personal preparado y sin lu-
gar a dudas, se han logrado ahorros significati-
vos. Como consecuencia de esta nueva politica,
el mismpo personal de la Armada y del Cuerpo
de Infanteria de Marina de los EE.UU. recibe
también los beneficios correspondientes, ya sea
en términos de lograr una mejor rehabilitacién
y de no tener que afrontar los gastos inherentes
en forma individual, sino més bien como un ser-
vicio social de las fuerzas armadas, Sin embargo,
es necesario planear y programar una serie de
trabajos tendientes a beneficiar a las institucio-
nes militares y también para solucionar los proble-
mas individuales del personal que ha sido afec-
tado por c.c. Estos programas de trabajo deben
incluir lo siguiente: 1.—Mejores métodos para
tratar v rehabilitar al personal con padecimien-
tos c.c. 2.—Mejores métodos para descubrir c.c.
pasivas. 3.—Mejores métodos para evitar o fre-
nar el desarrollo de padecimientos c.c. en el per-
sonal sano en el activo. 4.—Mejorar los métodos
para seleccionar al personal al ingresar al servi-
cio de la Armada o del Cuerpo de Infanteria de
Marina, procurando detectar c.c. o condiciones que
favorezcan el desarrollo de estos padecimientos.

Padecimientes c.c. evidentes, La Armada nor-
teamericana cuenta con atencion meédica de pri-
mer orden para el persona] del activo que sufra
atacues cardiacos o que estd propenso a este tipo
de padecimientos. La primera unidad médica de
la Armada Norteamericana (especializada en pa-
decimientos coronarios) se establecié en 1967 en
el Hospital Naval de Oakland, California, Ante-
rior a la fundacién de esta unidad, el promedio
de muertes de los pacientes cardiacos era del 30
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al 40 por ciento, cifra que se redujo al diez por
ciento una vez que la mencionada unidad inicié
sus trabajos. Con estos resultados se justificaron
erogaciones de mas fondos gubernamentales para
el establecimiento en otros hospitales navales de
unidades médicas especializadas en este tipo de
problemas. A pesar de que el establecimiento de
estas unidades han contribuido en forma deter-
minante a reducir la incidencia de muertes oca-
sionadas por ‘alteraciones del ritmo cardiaco
(arvitmia o fibrilacion ventricular), existen otros
padecimientos serios que frecuentemente son cau-
sa de muertes o que los pacientes queden seria-
mente imposibilitados. Uno de estos casos, para
¢l que comunmente no existe un tratamiento sa-
tisfactorio es la destruceion masiva de los muscu-
los del corazén causados por insufic. card con-
gestivas, descompensaciones o simplemente “fallas
en el bombeo”. Otras manifestaciones comunes de
c.c. pueden ser tratadas con éxito en situaciones
especiales debido a los Gltimos progresos de la
cirugia. Por ejemplo, un ataque severo de angina
de pecho o un ataque cardiaco con complicacio-
nes posteriores, pueden remediarse con una ope-
racion “BYPASS” en la arteria coronaria indi-
cada.

El Hospital Naval de Bethesda es el centro
médico naval mas importante de la costa Este de
los EE.UU,, en donde se efectitan operaciones
cardiovasculares y es asimismo, un centro mé-
dico al cual se envian pacientes de otros hospi-
tales navales. Desde 1970 las cirugias cardiovas-
culares se han estado efectuando con éxito en
este hospital. Se ha logrado que algunos pacientes
se reincorporen al servicio activo completamente
recuperados gracias a la intervencién quirirgi-
ca en sus coronarias con el método de “BYPASS”,
pero a pesar de este progreso, ni el departamen-
to médico de la armada ni e] sistema médico
civil han logrado resolver con éxito el problema
de muertes siubitas ocasionadas por enfermeda-

Tabla

31

des cardiacas. Actualmente mas de la mitad de
los pacientes que mueren como consecuencia de
un ataque cardiaco, mueren antes de que se les
nueda dar atencién médica vy la mayvoria de ellos
han padecido sintomas previos que no han sido
detectados como males cardiacos o simplemente
no se han dado cuenta de ellos, Cuando una per-
sona desarrolla dolores pectorales, maleasta mas
tiempo pensando en aue si debe ir al hospital o
no, aque el tfiemmo reaquerido para ir al mismo, Con
una campana de difusion de gran envergadura en
la que se dan a conocer los sintomas previos de
¢.c. se puede lograr one los enfermos ocurran
en mavor niimero a recibir fitencién médiea cuan-
do ecté sufriendo las fases iniciales de un ataoue
eardiaco. Teualmente se pueden amnliar Ins ser.
vicios de consulta médica empleando radios de
onda corta v circuitos de television en los hos-
pitales periféricos y en los buques que se encuen-
tren en la mar. Los hospitales ¢entrales pueden
encarearse de dar las indicaciones necesarias a los
hospitales periféricos v a los buaues por los me-
dios antes dichos. Debe intensificarse el entre-
namiento del personal de enfermeros, enfermeras
v otros de sanidad naval comisionados en los hos-
pitales para que puedan reconocer los sintomas
previos de ataques cardiacos v poder en estos ca-
sos, enviar los datos adecuados a los centros de
consulta. A este personal debe entrendrsele par:
imnartir anxilios de Pmergencia intluvendo la
ministracion de medicinas y droeas adecuadas y
en la aplicacion de descargas eléctricas para con-
trarrestar les cambios y pulsaciones del corazon
motivados por la fibrilacién ventricular. Debe dar-
se especial atenciéon a la idea de erear unidades
con helicopteros y ambulancias a los cuales se les
instale el equipo necesario para el rapido traslado
de los pacientes a los centros médicos que cuen-
ten con unidad médica especializada,

Padecimientos c.c. no evidentes. Es un proble-
ma serio el tratar de detectar angostamientos im-

No. |

Prueba de 12 minutos para hombres

(Distancia en kilometros cubiertas en 12 minutos)

CATEGORIA DE
APTITUD.

Menos de 30 anos
menos de 1.609
de 1.609 a 1.995
de 2.001 a 2.397
de 2414 a 2.799
mas de 2.816

1. Muy mala
I1. Mala

I1I. Reg.

IV. Buena

de

V. Excelente.

De 30 a 39 anos.
menos de 1.529
1.529 a 1.834
de 1.850 a 2.237
de 2.253 u 2.639
més de 2.655

EDAD

De 40 a 49 anos. Mas de 50.
menos de 1.368
1.368 a 1.673
1.689 a 2.076

2.092 a 2.478

menos de 1.287
de 1.287 a 1.553
de 1.609 a 1.995
de

de
de
de 2.011 a 2.397

méas de 2.495 més de 2.495
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portantes de las arterias coronarias antes de que
se presenten sintomas de fallas cardiacas. En el
personal militar joven se ha comprobado que los
exdmenes médicos rutinarios son un desperdicio
iléeico de los ya limitados recursos médicos, El
departamento médico de la armada de los EE.UU.
ha reconocido lo imprictico aque resulta el exa.
men médico anual, por lo que ha extendido el pe-
riodo de éstos a 3 afios para el personal de oficia-
les que no ha cumplido los 36 afios. Es una muy
buena medida que al personal de nuevo ingreso
¢e le tome una electrocardiograma, pero debe de
continuarse aplicando esta medida con repetidos
electrocardiogramag a las personas que continten
en servicio aunque no haya presentado sintomas
caracteristicos de c.c. Tgualmente deberian efec-
tuarse eximenes de esfeurzo, con registro de se-
finles electrocardiograficas (monitor) pusto que
es un sistema mas positivo para deteetar anoma-
lias cardincas, Desoraciadamente este tino de exA.
menes no pueden efectuarse en gran escala debido
a la escasez de personal médico,

Parece ser que existen dos causas generales por
las que no se puede avanzar como es de desearse
en las campainas de difusion. Una es el programa
en si, que tendria que formularse para la pobla-
cion en general con el chjeto de detectar el “fac-
tor de riesgo” para cada persena vy se tendria que
programar ademés la atencién médica individual
necesaria para aquellas personas que se les en-
cuentre en el grupo con “factor de riesgo” peli-
oroso. Ta segunda causa corresponde a Ja educa-
cién de las personas que de hecho no estan enfer-
mns. Mas del 80 por ciento de los pacientes han
padecido malestares pectorales hasta 3 meses de
un ataone cardiaco. Un programa intensivo de
edueacién avudaria a encauzar las personas que
han padecido sintomas ligeros earacteristicos para
e recnrran 4 los servicios médicos antes de verse
baio los efectos de un ataque de gravedad. Sin
emharen estos nrogramas no deben de ser sensa-
cionalistas, puesto aue se corrveria el riesgo de
e las personas que no padezean ec.c. se vean afec-
fadas peicoldéeicamente v hasta lleguen a suges-
tionarse de que estian enfermus.

Prevencion de c.c. en personas sanas. La meta
principal del Departamento Médico Naval de los
FEI.UU. deberia de ser, en tiempo de paz, la
de evitar que los miembros de la Armada se vean
afeciudos por c.c. Ultimamente el Instituto Nacio-
nal de Salud de los EE.UU. comisioné a un grupo
de cientificos para investigar los origenes y pre-
venciones de c.c. Concluyeron que existen unos
“factores de riesgo” que estin intimamente rela-
cionados con la incidencia de c.c. Se esta llevando
a cabo un estudio exhaustivo sobre la forma en
que estos “factores de riesgo”™ puedan alterarse
con obieto de erradicar el proceso que llevan al
angostamiento de las arterias coronarias o cuando
menos retardar dicho proceso. Los “factores de
riesgo” principales son: exceso de colesterol y gra-
sas saturadas en la sangre, presién alta y el ha-
bito de fumar. Otros factores andlogos incluyen la
diabetes mellitus, vida sedentaria, obesidad, ten-
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sién psicosocial e historial familiar (relacionado
con c.c.).

Exceso de colesterol y grasas saturadas. Es
necesario alimentar a los animales que se emplean
como “conejillos de india” con dietas de alto con-
tenido de colesterol y grasas safuradas para que
se lleguen % producir los cambios en las arterias
coronarias que motivan las c.c. En los EE.UU. se
han efectuado un sin niimero de estudios y se ha
encontrado una estrecha relacién entre altos con-
tenidos de colesterol en la sangre y las c.c. Entre
méas colesterel, con més frecuencia hay incidencia
de c.c. Aunaue no se sabe hasta que grado el em-
pleo de distintas dietas puedan cambiar el curso
de las c.c., si puede decirse que una vez manifes-
tadas éstas, las dietas bajas en grasa animal v
colesterol pueden prolongar el tiempo de vida del
naciente, especialmente en los menores de 45 anos.
Parece ser, seotin log investigadores, aque las me-
didas nara evitar e ¢ serfan mas efectivas enando
se instituvan o se apliquen durante 1a infancia. en
Ia adaleccencia o en lns nrimeros afios de adultos.
antes de que se manifiesten los sintomas de la c.c.

El Instituto Nacional de Salud ha aconsejado
al publico en general que disminuya el numero
de calorias en su alimentacién, asi como los ali-
mentos que contienen colesterol y grasa animal.
Pero aun para lograr modificar los patrones die-
téticos en los EE.UU. serd necesavio que pase toda
una generacién. Sin embargo, las organizaciones
militares controlan los comedores de su personal,
contando por lo tanto con medio prictico para dis-
poner lo necesario en las dietas adecuadas. En la
actualidad los alimentos que se sirven en la Ar-
mada v en el Cuerno de Infanteria de Marina de
los EE.UU. son ricos en huevos, leche natural,
mantequilla, helados de crema y alimentos fritos
en aceite, siendo todos estos alimentos Ia anti-tesis
de la dieta recomendada por el Instituto Nacional
de Salud. Las raciones, aprobadas por la ley, tam-
bién contienen un exceso en calorias que causan
chesidad v afectan las condiciones fisicas del per-
sonal. Estos “factores de riesgo” adicionales se
discutivdn en detalle. Es légico llegar a la con-
clusién de que el departamento médico de la Ar-
mada Nerteamericana debe de hacer cambios im-
nortantes en I alimentacién de la Armada y del
Cuerpo de Infanteria de Marina, buscando re-
ducir en forma dristica el contenido de colesterol
v las dietas altas en calorias, pero permitiendo
substituciéon libre por alimentos hechos con gra-
sa vegetal en vez de grasa animal.

Alta presion arterial. Recientemente se efec-
tué en los hospitales de la Administracion de Ve-
teranos de los EE.UU. un estudio exhaustivo con
el que se establecio en forma decisiva que el con-
trol adecuado del valor de la presién arterial re-
duce el riesgo de las embolias y de insuficiencias
cardiacas congestivas e igualmente se reducen las
probabilidades de infartos. Entonces, debe incluir-
se en el programa antes dicho un sistem@a que sirva
para detectar con facilidad la existencia de altas
presiones arteriales y para contrarrestar con éxi-
to las mismas.
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Hébito de fumar. El habito de fumar es un “fac.
tor de riesgo” que contribuye en forma significa-
tiva a las c.c. Los fumadores con frecuencia, cuan-
do sufren una c.c. quedan inutilizados. Las perso-
nas que fuman mas de una cajetilla al dia, tienen
3.3 veces mds probabilidades de muerte stbita
que las personas que no fuman, Ataques cardia-
cos, angina péctoris e insuficiencia eardiacas con-
gestivas son mas frecuentes en los fumadores. La
Armada y el Cuerpo de Infanteria de Marina de
los EE.UU. inocentemente propician el habito de
fumar permitiendo la venta de cigarrillos en sus
tiendas a bordo sin el pago de los impuestos co-
rrespondientes. Aun en sus bases, el tabaco se
vende a bajo precio. En forma irénica en el equi-
po de supervivencia para las tripulaciones de los
aviones caidos y buques perdidos se incluyen ca-
Jetillas de cigarros. Este “factor de riesgo” tam-
bién se propicia en los propios hospitales navales.
En la actualidad muchas compafias de seguros
ofrecen polizas a un coste mas bajo para las per-
sonas que no fuman, Seria prudente investigar las
causas por las cuales Ia Armada y el Cuerpo de
Infanteria de Marina de los EE.UU. recompensa a
su personal de fumadores en la forma antes men-
cionada.

Diabetes mellitus. Esta comprobado que la dia-
betes meilitus es un “factor de riesgo” que pro-
picia la c.c. Entre los diabéticos de 15 a 44 anos,
el promedio de mrortandad a causa de c.c. es de
4.6 veces mayor que entre personas no diabéticas.
Anterior a 1967, el personal del activo en la Ar-
mada y en el Cuerpo de Infanteria de Marina de
los EE.UU. que padecia diabetes no controlabie
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por dietas especiales, era retirado de la Armada
por incapacidad fisica. Pero desde 1967 se han
modificado estas normas, permitiéndose ahora que
permanezcan en servicio los individuos cuya dia-
betes mellitus sea centrolable con medicamentos
de ministracién via oral; pero los pacientes que
necesitan inyecciones de insulina paia controlar
su diabetes, si son retirados de] servicio. Este cam-
bio de politica ha traido como consecuencia una
retencion anual en el servicio de 150 a 200 per-
sonas. Sin embargo, estas nuevas normas traen
consigo el problema que representa el sostener en
servicio a individuos que tienen un incrementable
“factor de riesgo”, yva que la terapia de la diabe-
tes mellitus por medio de medicamentos ministra-
bles por la via cral, no modifica favorablemente
la incidencia del c.c.; de hecho, esta terapia en
realidad llega a aumentar las probabilidades de
c.c, entre las personas diabéticas, por lo que deben
de recibir atencion médica en forma constante,
para verificar cualquier sintoma de su desarrollo,
o para detectar alguna complicacion en su “fac-
tor de riesgo”.

Vida sedentaria.—Siempre ha sido tradicio-
nal en la Armada y en el Cuerpo de Infanteria
de Marina de los EE.UU, (principalmente en este
ultimo) que su personal se mantenga en una
perlecta condicion fisica. Sin embargo, en sus
programas de preparacion fisica actuales sdlo se
presta una atencion superficial a este asunto. A
principios de 1960 en respuesta al énfasis expues-
to por el Sr. Presidente Kennedy a la necesidad
de contar con una mejor preparacion fisica en las
fuerzas Armadas del pais, se sometio al personal

No. II

Sinto- Hist. Ex. Azte. Elee- Est* Arte-‘ Peso* PFT:

mas"* fam. Méd. y Gra- trocar- rial.?
sas. diog.

Cuando causa alta en _
el activo. X X X 074 X X X X
Mensual. X X
Cada ano. X X X X
Cada tres anos

X X
(Cuando menor <e 30)
Cada afo
(Cuando mayor de 30) X X

1.—De preferencia Historial Médico computado
SF—93 (Historial Médico del Paciente).

automaticamente en lugar de llenar la forma

2—Prueba de fuerza con senales electrocardiograficas monitoriadas (Con limitaciones para los

que tengan un alto “factor de riesgo’).
3.—Tomado por personal de Enfermeros.

4.—Examen de condicién fisica efectuado al causar alta y posteriormente cada mes,
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militar .a varios exdmenes fisicos a] afio. Desgra-
ciadamente se abandoné este programa por lo que
no tuvo el éxito deseado. Recientemente se hizo
un estudio comparativo entre elementos de la fuer.
za aérea de los EE.UU. v elementos del ejército
nnstriaco. Los resultados de estos experimentos
también <on anlicables a la Armada y al Cuerpo
de Infanteria de Marina, va aue los reclutas de
la fuerza aérea provienen de los mismos lugares
aue los reclutas de I Armada y del Cuerno de
Infanteria de Marina. Fue alarmante el resultado
general de este exnerimento, pues demostré ane
los reelnfas americanos comnarados con log rechi-
tae anstriacos adoleeian de uny pésima condicion
ficiea. nrobabhlemente reflein del sistema de vida
sedentaria de los norteamericanos.

Una ampliacién a este estudio, que incluyé a
un erupo de personal de la fuerza aérea, con méas
tiemno de servicio, demostré también la existen-
cia de una deterioracién nrogresiva de la condi-
¢ibn fisica de ecte personal. indieativo ello de nue
el sistema de vida sedentario continnaba aun des-
mids de entrar al servicio de Ia fuerza aérea.
Hay un sinntimero de estudios disponibles que
indican que las proporciones de mortandad a cau-
sa de ataques cardiacos son mayores entre las
personas que llevan una vida sedentaria compara-
das con las gue desarrollan actividades fisicas. La
prenaracion fisica es de suma importancia en las
institneiones militares, ya aue se programa que
un elemento preparado rendird determinados fru-
tos durante su supuesto periodo de vida y que
también este perfodo influve en la experiencia
que el individuo adquiera, por lo tanto entre ma-
yor sea este periodo, mayores serdn los beneficios
que las fuerzas arnnadas reciban, Sin embargo un
programa que incluye solamente pruebas perio-
dicas de preparacién fisica estd destinado al fra-
caso. Probablemente un programa efectivo requie-
1'a de pruebas supervisadas y fomentadas por los
mandos locales, Tal vez se necesiten motivacio-
nes especiales en el personal, como el concurso
de premios e incluir en su hoja de servicios el
orado de su condicién fisica como factor que lo
beneficie en su carrera.

Probablemente la prueba més elemental y cu-
yvos resultados son 6ptimos para determinar la
condicion fisica de los individuos, es la prueba de
“12 minutos”. Para esta prueba s6lo se necesi-
tan pantalén corto y zapatos tenis y consiste en
medir la distancia que una persona puede cu-
brir en 12 minutos. En realidad no se requiere
eauipo especial y sus resultados son excelentes La
tabla I explica en forma precisa los diferentes gra-
dos de condicién fisica obtenidos de acuerdo con
la prueba de los “12 minutos”.

Obesidad.—Una mala condicién fisica y la
obesidad van siempre juntas y sin embargo son
“factores de riesgo” independientes para c.c. En
un estudio efectuado en el ejército de los EE.UU.
el 65% del personal del activo con una edad pro-
medio de 35 afios y que padecieron ataques car-
diacos evan obesos, mientras que sélo el 38% de
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un “grupo piloto” (peso normal) de la misma edad
se vio afectado por c.c. Aun no se determina si
Ja obesidad es una enfermedad o un problema
de disciplina personal, Sin embargo, al entrar en
vigor 1a Nueva Ley de las Fuerzazs Armadas que
establece o] servicio militar veluntario. deberan
tomarse las medidas necesarias para eliminar los
casos de obhesidad en el personal militar, Un pro-
grama efectivo para contrarvestar la obesidad
requiere de 3 6 4 exAmenes fisicos al afio. que
permitan obtener una msiny evaluacion del ner-
senal. Tog exdmenes deherdn hacerse en naraleio
eon un nroerama de meioramiento fisico, buscan-
do a la vez mejores medios para detectar los casos
de ohesidad.

Tension psico-social.—FEs evidente que existe
un paralelismo entre Ia personzlidad del individuo
v su propensidad a la c.c,, el individuo caracteri-
zado por un exeesivo dinamismo, con un alto es-
pirvitn competitivo. oue siempre anremia los tra.
bajos v aue manifiesta un senfido de urgencia
en el ejercicio de sus funciones, estA mas pro-
nenso a las e.e. ome nn individuo mas ealmado.
La Armada y e] Cuerpo de Infanteria de Marina
norteamericanos busecan y auvspician este compor-
tamiento en su personal, va que este patrén de
personalidad agresiva se considera como un atri-
buto caracteristico de un Iider militar. Por lo
anterior este “factor de riesgo” de la personalidad
tiene que aceptarse con el obhieto de mantener la
imagen y el espiritu indomable en el personal mi-
litar,

Historial familiar.—E] historia] familiar es un
“factor de riesgo” importante en lo que respecta
a c.c. Desgraciadamente este factor no se presta
a la intervencion médica para contrarrestar sus
efectos. Cuando los padecimientos e.e. afectan a
familiares cercanos que tengan menos de 50 anos,
una persona tiene un “factor de riesgo® alto con
probabilidades congénitas del mismo mal. Cuando
los parientes cerecanos padecen de c.c. pasados los
50 anos, no parece ser que exista un “factor de
riesgo” incrementado en los familiares. Seria eon-
veniente que la Armada y el Cuerpo de Infan-
teria de Marina obtuvieran e] historial familiar
de sus reclutas. Las personas con un alto “factor
de riesgo” con base ul historial familiar podrian
ger examinadas cada aho en forma minuciosa,
incluvendo un examen del corazén con pruebas de
esfuerzo en conjunto con sefnales electrocardio-
graficas. (monitor).

Procedimientos previos a la alta del personal
en el servicio activo, con objeto de reducir los pro-
blemas de c.c. Debe evitarse reclutar personal con
c.c. Cada recluta es sometido a un examen mé-
dico, pero existiendo tantas variedades en la mi-
nuciocidad de estos exdmenes, a veces se contrata
personal con deficiencias cardiacas, alta pre-
sion arterial, diabetes y obesidad. En e] ano fiscal
1965-1966, 486 reciutas fueron dados de baja de
la Armada y del Cuerpo de Infanteria de Marina
debido a diversas anomalias cardiacas incluyendo
252 casos de presion alta, que no fueron detecta-
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dos en el examen médico a que fueron sometidos
cuando ingresaron al servicio, Aparte de reque-
rirse una mayor minuciocidad en los exdmenes de
admision a las fuerzas nrmadas, se recomienda
mantener un registro del historial familiar de los
reclutas, tomarles electrocardiogramas y determi-
nar los niveles de azilicar v grasa en su sangre.

Por todo lo expuesto, puede verse con clari-
dad que las c.c. tienen un efecto nocivo para las
normas de preparacion y eficiencia militar, En
general el personal en el activo y refirado esta
sujeto a aue inesperadamente se vea afectado por
c.e. ane limitaria las comisiones que las fuerzas
“rmadas nuedan asignarle. Como esta establecido
nor lev. el personal retirado de las fuerzas arma-
das e<ta considerado eomio elementos en potencia a
=er Jlamados al servicio activo en easo necesario,
Entonees tamhién el nivel de la eficiencia militar
se veria afectado nor el imnacto que las c.e. pueda
fener en el personal retirado.

Un programa educacional intensivo debe en-
causarse hacia el personal militar y hacia sus fa-
miliares, Todo este personal debe de reconocer su
propia suvsceptibilidad a las c.c. vy debe de tener
conciencia de los gastos inherentes que involueran
la recuperacion de este tipo de padecimientos, Con
este proerama educacional se debe crear ademas
nn sentido de responsabilidad para contrarrestar
los factores de riesgo propios de Ia c.c. Ieualmente
este mnerama debe de buccar la forma de obtener
la maxima cooperacion de los individnos, para ane
efectiien carmoafias de erradicacion de los “facto-
res de riesgo”,

El departamento médico de la Armada debe
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de formular programas tendientes a facilitar la
deteccién de la c.c., asi como también para lograr
la erradicaciéon de estos padecimientos. Debe in-
cluirse en las evacuaciones periédicas del personal
militar los sistemas caracteristicos de c.c., la me-
dici6n del azticar y grasa en la sangre y e] control
de peso (véase el programa descrito en la tabla
No. II).

Al personal de oficiales del cuerpo general y
de intendencia naval se les requerird segiin sea
necesario, que sean examinados en forma efectiva
para determinar su condicién fisica v Ia dieta de
control que deban llevar. Ya que se han estableci-
do dos centros médicos regionales, uno en Ports.
mouth, Virginia v otro en San Diego, California;
se sugiere se inicie en ellos un programa niloto pa-
ra encontrar un meior cistema aue ghrantice nre-
cision en la determinacién de la condicién fisiea
del nersonal v de las dietas de control. comnle.
mentiandose nosteriormente con un nroerama ecom-
pleto para toda la Armada y Cuerpo de Infanteria
de Marina.

Deben de establecerse medidas para detectar
los “factores de riesgo” de c.c. en el mismo mo-
mento en aue el personal causa alta en las fuerzas
armadas. Las normas médicas establecidas de in-
greso deberian de revisarse a modo de poder eli-
minar al perconal que se encrenfre con un alto
“factor de riespo” a Jac c.c. Si nor aleuna ecir-
cun ‘tanei con contratados individuos ane tengan
un inevementadn “factor de rieceo™. deberian de
tomarse lag medidas necesarias para que sigan las
indicaciones de la tabla II.

(Trad. del U.S.N.I. Procedings).

ELBE MARU...
(Viene de la pag, 28).

motores laterales permanecen parados, con el fre-
no aplicado al eje, con el fin de evitar que las
hélices giren sin carga,.

Cuando la palanca principal se coloca avante,
en “poca”, las revoluciones por minuto del mo-
tor central se aceleran a un nimero equivalente
a la especificada, mientras que los dos motores
laterales contintan parados.

Cuando la palanca principal se pasa a “me-
dia” el motor central contintia funcionando en
“lento”, pero los dos ejes de los motores laterales
quedan libres del freno, y se pone en funciona-
miento automéaticamente para funcionar a las
mismas revoluciones por minuto que el motor
central. Entonces comienza la propulsion de tres
ejes. Cuando el control magistral se coloca en
“toda”, los tres motores trabajan a las revolucio-
nes por minuto equivalentes a las especificadas.

Cuando la velocidad del buque se aumenta, por
salida del puerto, la palanca principal pasa de
nuevo de “teda” a ““acelerar” y el “programa de
carga” incorporado en el mecanismo de control
se pone en marcha, de forma que los tres moto-
res propulsores se aceleraran automaticameénte,

y cuando se aleance esta fase de funcionamiento,
se distribuyen automéaticamente las cargas de los
tres motores propulsores.

El dispositivo de distribucién automatica de
la carga actia para que los tres motores propul-
sores funcionen con la carga debidamente distri-
buida entre ellos durante un largo periodo de
tiempo; con el fin de que estos motores funcio-
nen constantemente sin ningin desequilibrio de
carga y den el maximo despliegue A su respee-
tiva capacidad de funcionamiento, es conveniente
que su carga térmica se mantenga a un régimen
fijo determinado. La disposicion de la distribu.
cion automdtica de la carga realiza el trabajo
en condiciones de variacion, como en caso de mal
tiempo, para mantener la carga respectiva de los
tres ejes casi igual; tomandose el indice de carga
del motor central como normal, el indice de carga
de los motores laterales se ajusta automatica-
mente por medio de un sistema de sintonizacion
para conseguir el objetivo. Esta es una disposi-
cion especial que ha sido desarrollada por Mit.
sui Zosen, exclusivamente para el ‘Elbe Maru”.

En general, se precisa que los buques avan-
cen a una velocidad lenta de 5 a 7 nudos en el
intervior de un puerto, canal y/o estrecho.



Harrison y sus Cronometros

De los muchos acontecimientos que hicieron
época a mediados del siglo XVIII, pocos fueron
mas importantes que la construccion del primer
cronometro, (cuyo bicentenario se cumple este
ano) Por primera vez se habia inventado un
medio nor el cual se podia determinar con pre-
cigién la longitud de un buque en el mar. No
obstante. esta maravillosa obra. realizada no por
un reloiero establecido de la época. sino por el
carpintero de una peauefia v remota aldea de
Lineoln<hire. tiene actualmente anenas un lugar
insiomificante en el recuerdo piblico. Resulta ad-
mirable gue cuando los marinos comenzaron nor
primera vez a aventurarse a través de los océa-
nos en los viajes de exploracion del siglo XVI,
no tenian medios de saber, excepto por un vago
caleulo de los rumbos y velocidades recorridas por
sus infortunados navios, cuén lejos habian llega-
do en alein mpmento dado —es decir su longi-
tnd, Aun mas sorprendente es el hecho de que
200 anos mas tarde, los marinos dedicados al tra-
fico reoular que se habia desarrollado tras los
exploradores a las Américas, asi como a la India
e Indias Orientales, todavia ignoraban sus pro-
pias nosiciones una vez que la costa estaba fuera
de vista.

(nando eafan las sombras, al término de ca-
da dia de viaje. enfrentaban una noche durante
la enal sélo podian navegar ‘a ciegas, confiando
en la Providencia v en los resultados de su nronia
infuicién guiada por la exneriencia, para librar-
los de los riesgos mal] senalados en las cartas,
diserminados en su camino. Poniéndose al pairo
cada noche, podian evitar algunos de los peligros,
a costa de pasajes muy prolongados que se su-
maban a las ya duras privaciones de las tripu-
laciones, dado que estaban muy alejados para
poder reabastecerse de agua dulce y provisiones.
La tentacion v, en realidad, 1a necesidad de legar
pronto a sus destinos prevalecia muy a menudo
schre tales precauciones v daba lugar a innume-
rables naufragios ademés de los atribuibles a la
niebla y tempestades.

Por supuesto, desde los primeros dias, la de-
terminacién de la latitud de un buque (su dis-
tancia del norte o sur del Ecuador) habia pre-
sentado poca dificultad, la altura de la Estrella
Polar suministraba la guia més simple en el he-
misferio norte y la del sol a mediodia en cualauier
otro lugar, reguladas de acuerdo con las tablas
elaboradas por los astrénomos. Por consiguiente,

los marinos podian llegar a cualguier punto car-
tografiado navegando hacia el sur o ha¢ia el nor-
te hasta que alcanzaban su latitud y luego diri-
giéndose al este o al oeste —siguiendo su latitud
como se decia entonces.

Sin embargo, no existia un medio anilogo
para determinar la longitud, y los errores de
caleculo podian ser tan grandes como hacer una
diferencia de muchos dias entre una recalada es-
perada y una real.

A fin de resolver especificamente el urgente
problema de la longitud, fue que se fundé el
Observatorio Real de Greenwich en 1675. Las
instrucciones al primer astrénomo Real habian
sido: “aplicarse inmediatamente a la rectificacion
de las tablas de los movimientos de los cielos, y
las posiciones de las estrellas fijas, a fin de que
encuentren la tan deseada longitud de los para-
jes para e] perfeccionamiento del arte de nave-

e ??

gar”,

En los cuarenta anos siguientes, se idearon
ciertos sistemas de observacion astronémica abs-
trusos y complicadas computaciones matemaéticas
por las cuales podian calcularse la longitud de
un lugar con un moderado grado de precision.
Pero tales observaciones eran imposibles desde
la movediza cubierta de un buque, y los cdlculos
estaban mucho mas alla de la competencia de los
capitanes. Por lo tanto, aunque la longitud de
muchas de las principales estaciones de ultramar
era conocida con un razonable grado de preci-
cion, la de un buque en alta mar continuaba
siendo un asunto de intuicién, Hacia tiempo que se
habia estimado el mérito de que un conocimiento
exacto de la diferencia de tiempo entre el tran-
sito del sol a mediodia por un meridiano bésico
(tal como Greenwich) y al mediodia por el me.
ridiano del observador suministraria la solucion.
Habia sido explicado por primera vez publica-
mente en 1530 por el astrénomo Gemma Frisius:
pero, 200 anos mds tarde, las dificultades meca-
nicas de la fabricacion de un marcador de tiem-
po suficientemente preciso en la condicion de
movimiento v cambio de temperatura experimen-
tado en el mar, todavia parecia insuperable a
hombres de reputacion y categoria internacional
tales como Huyvgens, Newton, Wren y Leibnitz y
a los principales relojeros de la época tales como
George Graham y Julien le Roy.
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Tan imposible parecia, realmente, que en 1713
dos matematicos ingleses, el Reverendo William
Whiston y el Reverendo Humphry Ditton, publi-
caron un trabajo extraordinario basado sobre la
instalacién de buques faros anclados en la mi-
tad del océano a lo largo de las rutas comercia-
les utilizadas generalmente por buques de vela.
Estos buques faros iban a estar ubicados en po-
siciones especificas desde las cuales pudiera dis-
pararse una bomba luminosa a una altura de
6,440 pies puntualmente a medianoche, De acuer-
do con los autores, estas explosiones de media-
noche serian oidas y vistas al mismo tiempo, a
distancias de 85 millas, y asi, por medio de cilcu-
los proporcionar un método por el cual los relo-
jes comunes en los buques podian ser corregidos
y la estima verificada.

John Harrison, Retrato que se conserva en el Museo de

Greenwich.

Completamente impracticable como era este
esquema, la publicidad dada a él por sus autores
hizo mucho para estimular una Peticion al Par-
lamento en 1714 por “Ciertos Capitanes de los
bucues de su Majestad, Mercaderes de Londres
y Capitanes Mercantes” cuyo resultado fue la
aprobacion de una ley el 8 de julio de ese ano
ofreciendo una recompensa de hasta 20,000 libras
a cualquiera que pudiera disenar un método prac-
tico para calcular la longitud en el mar dentro
de ciertos grados especificos de precision. Conti
nuaba estipulando, que a fin de calificarse para
tal recompensa, la invension o diseno tendria que
ser aprobado y encontrado util y préctico en un
viaje a las Indias Occidentales el cual, en realidad,
sigrificaba una prueba en el mar de por lo menos
seis semanas, Ademés, para tener éxito, se exigi-
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ria que la invencion indicara la longitud del puer-
to de llegada dentro de_ciertos limites de error.

Se pagarian 10,000 libras si el error no exce-
dia de 60 millas.

Se pagarian 15,000 libras si el error no exce-
dia de 40 millas.

~ Se pagarian 20,000 libras si el error no exce-
dia de 30 millas.

Finalmente, la Ley autorizaba la constitucion
de un cuerpo de jueces que seria conocido como
los comisarios del Comité de Longitudes que serian
directamente responsables ante el Parlamento. Es-
ta Junta que estaba compuesta por marinos, po-
liticos y eruditos, estaba autorizada a examinar.,
probar y juzgar todos los proyectos presentados,
asignar dinero para el desarrollo de propuestas
probables, y recomendar el otorgamiento de un
premio si alguna invencién demostrara ser pric-
tl;scz} dentro del significado y limites estipulados por
a Ley.

La extension de Ia dificultad que se iba a ex
perimentar para encontrar una solucién al pro-
blema de la longitud puede ser medido por el
hecho de que los Comisarios del Comité de Longi-
tudes no tuvieron ocasién de registrar nada en
sus minutas durante los primeros 23 afios de la
existencia de la Junta,

Mientras tanto, en la pequena aldea de Barrow-
on-Humber, John Harrison, hijo mayor del car-
pintero de la villa, se habia estado dedicando, en
el tiempo libre que le quedaba como aprendiz v
ayudante de su padre, al pasatiempo de regular,
reparar y finalmente construir relojes. Como se
le desperté semejante interés es un misterio. A
comienzos del siglo XVIII, los relojes eran caros,
v se encontraban solamente en los lugares de los
ricos. Por consiguiente, eran objetos muy raros
en las areas rurales no densamente pobladas de
Lincolnshire.

No chstante para 1713,, cuando John tenia 20
anos ya habia construido su primer reloj de pén-
dulo o caja seguido por otros dos en 1715 y 1717.
Estos tres relojes casi idénticos, eran notables
principalmente porque estaban hechos casi com-
pletamente de roble, pero no tenian ninguna pre-
¢ision sobresaliente comparable con otros relojes
de la época. Recordando que la habilidad de re-
lojero de John Harrison fue adquirida en forma
autodidacta, esto no es sorprendente; la diferen-
cia entre Harrison y los relojeros contempori-
neos era que ahora tenia el problema de encon-
trar las causas de la medicion erritica del tiempo
v eliminarlas.

En esta tarea fue ayudado por una innata ap-
titud matematica y cientifica que le permitié su-
perar las desventajas de su limitada y simple
educacion aldeana, La prueba de su estudio para
mejorar su conocimiento cientifico sobrevive en
una copia en la prolija escritura de John Ha-
rrison de una serie de conferencias dadas en 1711
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por el notable Nicholas Sounderson, el profesor
ciego de Matematicas de la Universidad de Cam-
bridge.

De tal modo el carpintero aldeano obtuvo su-
ficiente instruccion cientifica para poder utilizar
cojinetes de rodillos, pivotes de cuchilla, y otros
mecanismos para eliminar la friccién; y para uti-
lizar la variacién del coeficiente de expansion de
los distintos metales para construir péndulos cuya
longitud efectiva, se mantenia igual a pesar del
aumento o descenso de temperatura. Ademas ad-
quirié un conocimiento suficiente de la astronomia
para poder emplearla a fin de verificar el error
de sus relojes. Como se unié su ingenio innato
a esto para darle una aplicacién practica, surge
de una descripcién del método empleado, en el
cual alineé el lado occidental de un marco de
ventana en su taller con el lado oriental de la
chimienea de un vecino situada a veinticinco yar-
das hacia el sur, Con esta simple forma de tran-
sito, pudo observar el instante en que una estrella
seleccionada se desvanecia detras de la chimenea.
Un conocimiento de la diferencia en tiempo de
este fenémeno entre un dia y el siguiente propor-
cion6é un patrén con el cual media e] exacto fun-
cionamiento de sus relojes.

De estas diversas maneras, John Harrison,
quien se le unié pronto su hermano menor, Ja-
mes, tuvo éxito al construir en 1726, dos relojes
de caja de tal precision que, de acuerdo con Mar-
tin Folkes en su Discurso Presidencial en la Real
Sociedad en 1749, marcaban la hora “con la va-
riacién de menos de un solo segundo por mes”.
La magnitud de tal realizacién puede ser medida
por el hecho de que otros relojes de esa época te-
nian un error de precision de dos minutos por
semana.

Mas o menos en esta época se filtraron por fin
en Barrow, las noticias de la principesca recom-
pensa que esperaba al primero que resolviera el
problema de la longitud e hizo nacer en el pecho
de John Harrison la ambicién de ganarla que le
duré toda su vida. No obstante, sus obras hasta
la fecha eran solamente los primeros vacilantes
pasos en la direcciéon correcta, Aunque sus relojes,
todavia construidos casi completamente de roble,
representaban un progreso técnico enorme, no
eran muy apropiados como medidores de tiempo
marinos, dependiendo como lo hacian de péndulo.

Los dos hermanos por lo tanto, dirigieron su
atencion a la adaptacion del mecanismo de estos
relojes “reguladores” para hacerlos mas porta-
tiles y para eliminar la necesidad del péndulo en
el sentido normalmente aceptado, Para 1730,
creian que habian superado este problema, pero
poner sus ideas en practica estaba mas alla de
sus limitados recursos financieros, John Harrison
partié para Londres —probablemente la primera
vez que abandonaba la vecindad de su remota
aldea— llevando con él un documento que descri-
bia e ilustraba no sélo las caracteristicas meca-
nicas de los relojes reguladores, sino también
los planos por los cuales podian ser convertidos
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en lo que ¢.us denominaban “Reloj Marino” que
no exigiera péndulo.

El astrénomo Real Halley, y también George
Graham F.R.S., el celebrado relojero de la época,
lo entrevistaron a su llegada y examinaron sus
disenos. Quedaron tan impresionados que, ade-
méas de estimularlo calurosamente a construir su
proyectado reloj marino, le consiguieron pequenos
imticipos de dinero suficiente para continuar ade-
ante,

Como resultado, en 1736 se completé el pri-
mer “time keeper” de longitud (guardador del
tiempo) —conocido hoy como e] H.1. Tenia una
apariencia de la méas extrafia. Todavia se uti-
lizaba madera para gran parte de su mecanismo,
y una caracteristica sobresaliente era el par de
grandes balancines de bronce con una esfera en
cada extremo. Estos estaban montados sobre un
eje en sus centros, y estaban interconectados por
cuatro resortes helicoidales y por alambres de
bronce, actuando los Gltimos como una forma de
engranaje sin rozamiento, que hacia que los dos
balancines se movieran al unisono con movimien-
Elos iguales y contrarios en un arco de diez gra-

(S

Ademas, debido a estos alambres de conexidn,
cualquier fuerza que tendiera a acelerar un ba-
lancin tendria un efecto igual y contrario sobre el
otro, y asi el periodo de los dos balancines no se
veria afectado, aunque el reloj tuviera un asiento
tan inestable como un buque en el mar.

El H.1. fue probado en un viaje de ida y
vuelta a Lisboa en 1736, y de acuerdo con un cer-
tificado firmado por el capitin del HMS Orford
en el cual Harrison y su guardador de tiempo
volvieron a Inglaterra, era tan extraordinariamen-
te satisfactorio que, “...cuando avistamos tierra,
la tierra mencionada, de acuerdo a mi estima, y
otros, tenia que haber sido la Start; pero antes
de que supiéramos qué tierra era, John Harrison
nos declaré a mi y al resto de la Compania del
buque, que de acuerdo a las observaciones con su
maquina, tenia que ser Lizzard, lo que se encon-
tré que era realmente, demostrando sus observa-
ciones que el buque estaba mas al oeste que mi
estima, més de un grado y veintiséis millas, En
testimonio de lo cual firmo de mi puno y letra
este documento a los 24 dias del mes de junio
de 1737.

Roger Wills, Capitdn.

Aunque esta estimulante demostracion de la
confiabilidad del H.1. obtuvo para Harrison el
reconocimiento de los Comisarios del Comité de
Longitudes, quienes, reunidos por primera vez
desde su nombramiento 23 anos antes, lo recom-
pensaron con 500 libras, el mismo no tenia su-
ficiente confianza en su percance para obligarlo
a una prueba compieta a fin de competir por el
premio de 20,000 libras. En cambio, utiliz6 las
500 libras para construir, junto con su hermano
James, una segunda méquina, el H.2,
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Pero, aunque este “guardador de tiempo”,
completado en 1739, incorporaba ciertos perfec-
cionamientos, todavia no estaba a la altura de
sus esperanzas. Sin perder el Animo por esto y por
la retirada de su hermano James (quien, hay ra-
zones para creer hizo la mayor parte de la ver-
dadera construccion del H.1. y H.2. bajo la su-
pervision de John), Harrison se puso a trabajar
en la construccion del H.3.

Este, para John, iba a ser la gran obra maes-
tra, la promesa definitiva para e] premio de la
longitud, y cuando resulté invariablemente de-
cepcionante en performance se negé a condenar
su diseno —tanto que perserverd durante los 19
anos siguientes en sus intentos para mejorar su
precigion, Pero, en realidad, el H.3. sufria de una
debilidad basica de disefio que no es necesario
discutir aqui, siendo de interés principalmente
para los relojeros.

Mientras Johin Harrison luchaba para perfec-
cionar el H.3., estuvo apoyado durante ese tiempo
por subvenciones del Comité de Longitudes y es-
timulado por el otorgamiento de la Medalla de
Oro Copley de la Real Sociedad por sus servi-
cios de la ciencia. Este era un gran honor, que
nunca o antes desde entonces, se entregé a nadie
excepto a un miembro de la Real Sociedad. Afor-
tunadamente, también estaba construvendo un
reloj de bolsillo para su uso personal que fue
completado finalmente en 1753.

Esta dltima obra, ademas de hacer uso pré-
digo del entonces revolucionario sistema de co-
jinetes enjoyados, era unica porque por primera
vez se habia incorporado el principio de un fleje
bi-metilico para superar los efectos de las fluc-
tnaciones de temperatura. Tanto éxito tuvo, que
ge convirti6 en el prototipo de la obra maestra
final de Harrison, el gran reloj de plata conocido
como H.4., que le iba a dar fama y fortuna. El
H.4. fue completado y exhibido 2l Comité de Lon-
gitudes en 1760, pero después del H.3., y desde
el principio fue “un guardador de tiempo” tan
de confianza, que Harrison pronto descarto la idea
de presentar su H.3 para una prueba, y, en cam-
bio decidié confiar sélo en el reloj H.4 para el
viaje de prueba a las Indias Occidentales. Se de-
cidio que la primera prueba debia enbrir un viaje
desde Inglaterra a Jamaica, y como John Harrison
ahora tenia 67 afios, se convino en que su hijo,
William, estuviera a cargo del reloj. El 18 de
noviembre de 1761, por lo tanto William zarpé
de Portsmouth en el HMS Deptford.

Antes de describir lo qre ocurrié, las condi-
ciones en las cuales se iba a llevar a cabo la prue-
ba deben ser aclaradas. A solicitud de la Junta,
la Real Sociedad propuso el siguiente plan. In-
mediatamente antes de zarpar de Portsmouth, el
H.4 seria puesto en la hora local de ese lugar, y
unas siete semanas mas tarde, al llegar a Jamaica
(Port Royal) la nueva hora local seria especial-
mente determinada por Alturas Iguales del Sol.
Entonces la diferencia entre el instante del me-
diodia local en Port Royal y la hora indicada en
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el mismo momento por el H.4 daria la diferencia
entre Port Royal y Portsmouth basada sobre la
precision del reloj. Este resultado entonces seria
comparado con la diferencia conocida en longitud
entre los dos lugares, cualquier variacién repre-
sentaria el error del H.4 durante el viaje. Ademas
de estos arreglos, se decidié que durante toda la
prueba el H.4 se mantuviera en una caja especial
con cuatro cierres diferentes y que sélo debia ser
tocado para su rutina de darle cuerda en precen-
cia de los poseedores de las llaves.

El cronémetro nimero I, construide por Harrison,

Se observard que no se hizo ninguna mencién
de alguna aplicacion a un “coeficiente” para las
lecturas del reloj, un sistema que iba @ resultar
normal en el uso de un cronémetro finalmente.
“Coeficiente” es simplemente, e] adelanto o atraso
diario regular de cualquier reloj. Aun hoy es casi
imposible hacer un reloj que marque la hora exac-
ta durante un largo pericdo. Pero se sabe que
este error es regular, pudiendo siempre calcular
la hora correcta aplicando e] error acumulado des-
de que se controlé por iltima vez el reloj. John
Harrison supuso que se aceptaria un coeficiente
establecido para su reloj al caleular sus errores,
pero omitié poner el punto en claro antes de zar-
par.

Asi, sin tener en cuenta el coeficiente, cuando
el Deptford lleg6 a Port Royal el 19 de enero de
1762, a 80 dias de Portsmouth, a fin de calificarse
para el premio de 20,000 libras, el H.4 tendria
que demostrar que no se habia atrasado o ade-
lantado méis de un mitnuto 54 segundos desde que
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zarpo. Para ganar 15.000 libras el error no podia
exceder de dos minutos y 32 segundos; mientras
que para las 10,000 libras, la cifra era 3 minutos
48 segundos., Aun hoy pocos relojes de alta pre-
cision podrian satisfacer estos severos requisitos.

Los caleulos de Harrison basados en las ob-
servaciones oficiales hechas en Jamaica y apli-
cando el modesto coeficiente de —2,56, segundos
por dia, demostré que el H.4 tenia un error de
s6lo 5,1 segundos, En verdad, debe haber estado
jubiloso. Aun sin la aplicacion del coeficiente, el
H.4 mostré un error después de 80 dias de sélo
3 minutos 37,9 segundos, calificindose asi por lo
menos, para el premio de 10,000 libras. Estos cal-
culos eran por supuesto, completamente extra ofi-
ciales: no obstante, Harrison estaba tan seguro de
su correccion que ¢l incluyé la computacion total
en un folleto que dio a conocer en 1763 para po-
ner en conocimiento del publico, lo que conside-
raba como una injusticia. Las cifras parecian estar
en orden, pero algunos anos mis tarde, el Re-
verendo Nevil Maskelyne, entonces Astréonomo
Real, declaré que la prueba de Jamaica habia “re.
suitado nula” debido a que Harrison habia in-
cluido un coeficiente para el H.4 durante el viaje.

Nunca se hicieron ptblicas las cifras oficiales
v hasta la fecha son desconocidas, Pero cuando la
Junta se reunio el 7 de agosto de 1762 a fin de
considerarlas, para mortificacion de los Harrison,
los Comisarios decidieron que “los experimentos
ya realizados con el reloj no habian sido sufi-
cientes para determinar la longitud en e] mar®.
Nunca se dio ninguna razon para explicar esta
decision, Todo lo que Harrison obtuve de esta
prueba fue una recompensa de 2.500 libras y las
promesas de una segunda prueba en condiciones
que serian establecidas mas especificamente.

La segunda prueba, esta vez a Barbados, tuvo
lugar en 1764, y una destacada parte supervisora
en ésta, fue desempenada por el Reverendo Nevil
Markelyne, lo que no fue una eleccion muy fehz
puesto que era e] principal defensor de un método
rival para encontrar la Jongitud por observaciones
astronomicas conocidas como “distancias lunares”.
Iiste método que confiaba en la medicion de Ia
distancia angular entre la luna y una estrella fi-
ja, habia sido sugerido ya en 1514 por John Wer-
ner de Nurenberg; pero debido a la trayectoria
extremacdamente compleja recorvida por la luna
en los ciclos, el método habia sido considerado
bastante impracticable. Ahora, sin embargo, dos
alemanes, Mayer y Euler habian desarrollado al-
gunas tabias lunares nuevas las que, junto con la
introduccién del sextante, resultaron un rival apa-
rentemente serio del reloj.

Sin duda alguna, Harrison recelaba de que las
“lunares” pudieran suplantarlo en su postura para
el premio. Por lo tanto se sentia seriamente preo-
cupado cuando el gran defensor de las lunares
—DMaskelyne— fue enviado 2 Barbados adelante
del] H4 a fin de revaluar la longitud de la isla
por otro método astronémico-observacion de los
“eclipses de los satélites de Jupiter"— y también

MARES Y NAVES

verificar la exactitud del H.4 cuando llegara a la
isla. Aunque no existe ninguna evidencia de que
la desconfianza de Harrison hacia la imparciali-
dad de Maskelyne estuviera bien fundada, su pre-
sentimiento de que alguna manera se le negaria
justicia iba a resultar muy real.

Esta vez, antes de que William Harrison
abandonara f’ostsmouth, fue aleccionado para que
estableciera un coeficiente para el reloj, y habién-
dolo hecho asi, zarp6 el 28 de marzo de 1764 en
el HMS Tartar. Igual que antes se hicieron arre-
glos similares para verificar la exactitud del re-
loj. Una vez mas se hizo evidente por los céalcu-
los aproximados, que la perfomance del H.4
durante el viaje habia sido excelente,

Oportunamente la Junta dispuso que todas las
cifras fueran verificadas oficialmente y, el 19 de
enero de 1765, se reunioé para considerar los re-
sultados. Se conviné unanimemente que el H.4
habia determinado la longitud de Barbados den-
tro de 9,8 millas geograficas, una exactitud tres
veces superior a la exigida para ganar las 20.000
libras. Se podria considerar que tal reivindicacion
de las pretensiones de Harrison para su reloj eran
concluyentes en el asunto. Pero esto estaba lejes de
ser el caso. El gran premio, aparentemente en sus
manos, fue arrebatado de las manos de Harrison,
en forma exasperante,

La Junta convino en otorgarle 10.000 libras,
tan pronto como hubiera explicado los métodos
por los cuales habia sido construido el H.4, v hu-
biera finalmente entregado el reloj al Almiran-
tazgo, Las restantes 10.000 libras, sélo serian pa.
gadas cuando la Junta estuviera convencida de
que el H.4 representaba “un método de utilidad
comiin y general para hallar la longitud en el mar”
porque ésta era la interpretacion de la vaga con-
dicion especificada en la Ley de ]la Reina Ana del
Parlamento de que un “método” debe ser “prac-
tico y 1til en el mar”, Convinieron en que la
prueba de Barbados habia demostrado que el H.4
era util y préctico en ese viaje determinado, pero
no necesariamente que un reloj proporcionara un
método apropiado que pudiera ser puesto en uso
general en el mar. La unica manera en la cual
consideraban que podian determinar este punto,
era averiguar si Harrison y otros artesanos po-
dian hacer otros relojes de performance igualmen-
te satisfactoria.

Harrison, es innecesario decirlo, se opuso fir-
memente a la interpretacion de la Junta y sostuvo
que de acuerdo a la letra de la Ley su tunico viaje
satisfactorio a Barbados le daba derecho a la re-
compensa inmediata e incuestionable de todas las
20.000 libras.

Sus objeciones fueron vanas y fue peor con-
tinuar. A fin de proporcionar a Harrison sus
10.000 libras, fue necesario otra Ley del Parla-
mento. Debido a un asesoramiento insuficiente de
la Junta de Longitud o a una mala interpretacion
de ese asesoramiento, los términos de la Ley de
la Reina Ana original, fueron ignorados comple-
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tamente y se establecié una nueva serie de re-
quisitos para el otorgamiento de las segundas
10.000 libras. La Junta fue autorizada a exigir a
Harrison que hiciera otros dos relojes que luego
serfan probados durante doce meses. Al final de
este periodo, la Junta tomaria su decision en
cuanto a si se habia logrado o no la suficiente
exactitud para ganar las 10.000 libras finales.

Estos nuevos términos eran mucho mis seve-
ros que las condiciones de la Ley original y eran
particularmente rigurosas en la circunstancia de
Harrison, El ya habia tenido que entregar su re-
loj ganador del premio junto con los disenos de
construccion, Por censiguiente, hacer dos relojes
mds a la edad de 73 anos, era para él una tarea
enorme, Transcurrieron mas de tres afios y, aun-
que Harrison finalmente pudo hacer otro reloj,
conocido ahora como H.5, este nuevo relej s6io
era insuficiente para la insensible Junta, quien
persistia en su exigencia de dos relojes, ademas
del H.4.

Para el momento en que el 1.5 habia sido re-
gulado, John Harrison habia llegado a la edad
de 80 afios. La falta de vista y la mala salud ha-
bian sido responsables de que le llevara cuatro
anos y medio completarlo. Hacer otro reloj estaba
fuera de cuestion, Trato de evitar a los Comisarios
y evadir sus términos, que consideraba traicione-
res e injustos. Se decidié a dar el audaz paso de
acercarse al mismo Rey. Se sabia que Gecrge 111
estaba muy interesado en asuntos cientificos, v
mantenia un observatorio privado en Richmond.

En enero de 1772, William Harrison escribio
al 81, Demainbray, el Astronomo del Rey en Rich-
mond, y una vez tutor real, relatando la historia
de la vida de trabajo de su padre schre el pro-
blema de la longitud, y continuaba describiendo
como habia sido “intimidado por un grupo de
hombres y traicionado por otro” con el resultado
de que la nueva Ley que se habia aprobado, le
habia arrebatado sus “derechos adquiridos des-
pués de 40 anos de labor bajo la antigua ley”.

El resultado fue, que el Rey convino en hacer
una prueba personal del udltimo reloj de John
Harrison, el H.5, y, entre el 19 de mayo y el 29
de julio de 1772, esta prueba tuvo lugar en Rich-
mond. Los resultados fueron altamente satisfac-
torios, Después de diez semanas bajo el eserutinio
diario del Rey y el Dr. Demsinbray, se encontro
que el H.b se habia adelantado solamente 4,5 se-
gundos. Los Harrison estaban alborozados, espe-
cialmente porque la perfomance de su reloj habia
sido supervisada por el Rey en persona; sin em-
bargo, la Junta continuaba imperturbable ante las
noticias y seguia obstinada cuando Harrison reno-
vo sus solicitudes de ser recompensado con la
segunda parte de sus 20.000 libras,

De aqui en adelante, se puede ver la mano del
Rey, detrias de cada movimiento hecho por John
Harrison. Ces6 todas las negociaciones con la
Junta, y en cambio, apelé al Primer Ministro,
Lora North, y al Parlamento por Peticion. El
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Partamento debatié su caso completo y por fin,
el 30 de junio de 1773, estuvieron de acuerdo en
otorgarle 8.750 libras,

Esta asignacion final, junto con las 10.000 [i-
bras ya entregadas y mas de 4.000 libras que re-
cibié durante ese tiempo de la Junta, para ayu-
darlo a financiar la construccion de los relojes de
longitud llevo el total del dinero recibido por Ha-
rrison a casi 23.000 libras, Con todo, las subven-
ciones otorgadas para los gastos no eran consi-
deradas como parte del premio de longitud, y John
Harrison, muy justificadamente, continué hasta el
dia de su muerte en 1776, sosteniendo que habia
sido tratado ignominiosamente.

No hay dudas de que el H.4 en su segundo
viaje cumpli6 los términos de la Ley de la Reina
Ana, que establecia especificamente que un mé-
todo practico y apropiado para determinar la lon-
gitud se calificaria para el premic. John Harrison
por cierto, habia probado que su método —un
reloj— era al mismo tiempo prictico y util, El,
por lo tanto, estaba calificado para las segundas
10.000 libras sin ninguna condicién excepto la en-
trega del reloj y una explicacion de su construe-
cion. Las 8.750 libras ne s6lo no alcanzaba a esto,
sino que fueron dadas como un pago ex gratia,
reteniendo asi el crédito que se le debia como el
que resolvié el problema de la longitud.

Que John Harrison no era un codicioso bus-
cader de fama, esti demostrado por ¢l modo en
que permitiéo a los artifices que hicieron los re-
lojes bajo su supervision que inscribieran sus
pireplos nombres en las esferas. De este modo, se
puede encontrar el nombre de James Harrison en
las esferas de dos maravillosos relojes de madera
reguladores de 1726, mientras que el prepio reloj
de plata, de bolsillo de John, prototipo del .4
ganador del premio, estd firmado por John Jef-
freys, quien trabajo para él después que James
se retirara,.

Aunque la larga vida de John Harrison estaba
tocando su fin, se estaba (todo ignorado por él)
justificando completamente todas sus pretensio-
nes. Porque a bordo del Resolution en el cual ¢l
capitin James Cock estaba realizando el segundo
de sus grandes viajes de exploracion, habia una
réplica exacta del H.4 fabricada por Larcum
Kendall.

Habiendo sido sometido a los mares tempes-
tusosos y las grandes variaciones de temperatura
v humedad encontrada en el viaje durante el
cual se cruzo el Ecuador varias veces, y pene-
traron a 71° de latitud sud en el Antartico, y su
exactitud controlada de vez en cuando por medio
de “‘distancias lunares”, Cook se refirio a este
reloj en su diario, diciendo “nuestra guia que
nunca fallo, el reloj”, “No seria hacer justicia al
Sr. Harrison o al Sr. Kendall si no reconociera que
hemos recibido una ayuda grande de este reloj
util y valioso”.

Asi por primera vez en la historia, un buque
habia sido gobernado por medios cientificos, i.e.
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por un reloj preciso, cuyo coeficiente fue contro-
lado por ohservaciones astronémicas. Cuén satis-
factorio dempstro ser el cronémetro, esta indicado
por la anotacion final en el diario de Cook sobre
el viaje el 29 de julio de 1755:

“Tomamos tierra alrededor de Plymouth, Ma-
ker Church, a las 5 en punto de la tarde, direc-
c¢ion Norte 10° Oeste distante 7 leguas; esta si-
tuacion y la distancia demostraron que el error del
reloj del Sr. Kendall, en lengitud era sélo 7.457,
que era demasiado lejos al Oeste, James Cook”.
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Este fue un vehemente tributo a la confiabi-
lidad del reloj; pero el regreso de Cook a Ingla-
terra en 1775 se produjo demasiado tarde para
que su experiencia influenciara la actitud de la
Junta hacia John Harrison antes de que murie-
1ra.

No se sabe si Harrison supo alguna vez, la
espiéndida perfomance de su reloj construido
exactamente sobre su propio disefio, Se espera
que el saberlo haya endulzado les iltimos meses
de su vida, La posteridad, por fin le otorgara el
derecho de lucir les laureles concedidos de tan ma-
la gana mientras vivio.

TRANSPORTE DE GAS LlClJADO “NORMAN lADY”

CAMBIO DE PABELLON

Ceonstruido por los astilleros
de Moss-Rosenberg, de Stavan-
ger, Noruega, recientemente ha
sido entregado el Norman Lady,
a sus armadores Buries Markes,
Ltd., de Londres. Se trata del
primero de una serie de buques
transportadores de gas licuado,
tanto natural como de petréleo,
equipados con tanques esféricos
de la patente Moss-Rosenberg, de
los cuales actualmente se hallan
en construccion mis de veinte
unidades en astilleros de Estados
Unidos, Japén, Espafia, Alema-
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87,600 m¥,, como el Norman La-
dy y un tercero, menor con ca-
pacidad de 29,000 m?,

El Norman Lady, aunque pro-
piedad de Buries Markes Ltd.,
ha sido arrendado a Methane
Carriers por un tiempo no espe-
cificado publicamente. Methane
Carriers es una empresa con in-
tereses de Luois Dreyvfus et Cie.,
de Paris y de Leif Hoegh Co.,
de Oslo.

En nuestras ilustraciones, el
Norman Lady durante sus prue-
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nia v naturalmente la propia
Noruega. Con este sistema de
tanques se estan construyendo
tres tipos: uno, con capacidad
de 125,000 m®; otro, para ...

bas, v 1a sececiéon longitudinal, en
donde se aprecia la disposicién
de los cinco tanques esféricos pa-
ra el almacenamiento y trans-
porte de gas natura] licuado.

Lias empresas armadoras con
buques de pabellén de conve-
niencia utilizan su posicion para
otros menesteres, Ademas de las
tacilidades fiscaler que obtienen
por esa situacion (véase en este
mismo nimero el arifculo ‘lLos
pabellones de conveniencia™) ia-
les armadores se encuentran en
optimas condiciones para ejercey
funciones de terceria, entre los
des polos mundiales,

Shipbuilding and Shipping
Record, del 21/28 Die. 1973,
informa que la espresa Robin
Shipping Corp., con sede en
Monrovia, Liberia, ha adquirido,
a un costo de 62 millones de mar-
cos (aprox. 22 millones de dé-
lares) el buque de pasajeros
Hanseatie, perteneciente a
Deutsche Atlantik Schiffahris
GMBH. Este buque, original-
mente lamado Hambuwrg, fue
construido en 1969 por Howaldt-
swerke Deutsche Werft, de Ham-
burgo, Se trata de un buque para
p:}lsajeros, de 25,000 toneladas de
b,

La revista inglesa citada ase-
gura que el destino del Hansea-
tic sera el de arbolar la bandera
soviética, ya que la empresa
compradora (Robin Shipping
Corp.) hace algunos meses ad-
quirié dos buques, el Franconia
v el Carmania, ambos también
de pasaje, que pertenecieron a la
Cunard Line, y que en la actua-
lidad ostentan la hoz y el marti-
llo en sus chimeneas. Estos dos
ultimos buques, de 21,400 t.rb.,
con capacidad para 700 pasaje-
ros cada uno, estaban destinados,
antes de su venta, a viajes de
crucero entre Estados Unidos y
Europa.



Arriba.—Buque factoria-congelador, Weisbaden,
aleman, de 3,190 t.r.b.,, con capacidad para ma-
nejar y procesar hasta 100 toneladas diarias.

A la izquierda, el compartimiento de maquinas
fileteadoras.

Abajo, esquema de la planta de proceso del
Weisbaden, 1, Seccion de desviscerado; 2, cubas
de distribucion y depdésito; 3, cadena de fileteado
Baader para especies demersales; 4, fileteadoras
Baader para arenques; 5, congeladores arriba de
la bodega frigorifica; 6, iaboratorio.

factoria
congelador
Weisbaden, uno
de los mas grandes
y modermnos de su clase.



Mar Territorial Peruano

El Gobierno norteamericano, cen su nueva ley
pesquera, nos hace pensar en lo que significa el
concepto de los lindites fronterizos. En efecto,
cuando decimos que nuestro limite Oeste esta en
las 200 millas, debemos pensar que esta frontera
no se puede discutir ni negociar, pues de lo con-
trario también podriamos pensar que las otras
fronteras del Norte, Este y Sur todavia podrian
también estar sujetas a discusion o negociacion.

Con este concepto claramente definido, todos
los peruanos debemos estar imbuidos de que el
limite de las 200 millas de nuestro mar terri-
torial es inalienable, Partiendo de este derecho
irrenunciable, ¢l Pert no le niega a ningun pais
la libertad de navegacion dentro de sus aguas e
incluso permite pescar a barcos extranjeros si dan
cumplimiente u las regulaciones peruanas que
existen para el efecto. Entendiéndose bien esta
premisa, hay que dejar establecido que si tenemos
disposiciones que rigen en nuestros limites mari-
timos, es para hacerlas cumplir ¥ si por lo tanto
hay naves que no respetan nuestras leyes, segui-
remos apresiandolas y multdndolas, @ pesar de
todas las medidas que Estados Unidos o cualquier
otro pais nes quieran aplicar o imponer,

No queremos ya referirnos a puntos histéricos,
ccondmicos, ni geograficos que se relacionan cen
la doctrina tripartita del Pert, Ecwador y Chile
respecto a la soberania de las 200 millas, pues
eminentes hombres de diferentes profesiones, lla-
mémosles juristas, economistas, eteétera, ya lo han
hecho v muy bien, defendiendo patriéticamente
nuestra tesis tanto en el Peri como en el ex-
terior,

Mas bien en lo que queremos enfatizar es en
el aspecto practico de nuestro derecho. Por ejem-
ple: Si le preguntamos a un estudiante de guince
anos cuil es el limite de nuestro mar territorial,
tendra que respondernos que estda situado en las
200 millas de nuestras costas.

. Por qué tendra que respendernos asi?: pues
porque, simple y llanamente, cuando él nacio, el

por Carlos Rengifo Fowler.

Peru ya tenia decretado este limite desde 1947, y
el Pert también habia signado la Declaracion
de Santiago de 1955, o sea que desde que tuvo
uso de razon y asistié al colegio él ya sabia cual
era este limite,

Si enfocamos desde este punto de vista nues-
tra tesis de las 200 millas v la vemos en cen-
Jjunto, ya tenemos una generacion en ciernes que
sabs qué va a defender cuando esta frontera pre-
tenda ser vulnerada. Si nosotros, y me refiero a
los qus hemes sido actores desde que se inicio
todo este proceso y todo lo que se ha tenido que
luchar para llegar a hacernos respetar fijando
nuestra soberania en las 200 millas de nuestro
mar territorial, con mayor razén tendremos que
luchar cuando se vislumbre que cerran peligro
nuestras fronteras en el mar,

A nosctros y a la generacién que viene nos
toca, pues, como deber ineludible, concientizar a
aquellos peruanos que todavia no estan cabal-
mente imbuidos de lo que representa las 200 mi-
llas como limite del Pertt eon el Oeste.

Como va lo han dicho, el Pera tiene cuatro
regiones naturales y precisamente nuestro futuro
esta en la marcha hacia esta cuarta region, o
sea, al Oeste. Depende de esta region nuestra
supervivencia y por lo tanto ni leyes, ni amena-
zas nos podran hacer cambiar. Marchemos hacia
el Oeste y defendamoncs de quienes =e atreven a
impedir que lo hagamos, Nuestro mar es muy
rico y por eso codiciado, Si sabemos esto, tomando
conciencia todos los peruanos y unides haremos
un Pert mais fuerte porque en el mar esta la
fuente de proteinas que hara que los peruanos nes
podamos nutrir mejor y constituirnos en una raza
fuerte tal como fuimos en el Incario.

Por todo esto decimos que las 200 millas, ni
una mas ni una menos, son nuestras y que como
limite de nuestra Patria no estin sujetas a DIS-
CUSION NI NEGOCIACION,

La XXVII Asamblea General de las Naciones
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Unidas ha resuelto convocar a una nueva Confe-
rencia Internacional sobre Derecho del Mar, cu-
vos trabajos sustantivos deberian iniciarse en San-
tiago de Chile entre abril y mayo de 1974, segin
los resultadeos de las sesiones adicionales que Ia
Comision Preparatoria habra de celebrar durante
el ano de 1973.

De esta manera ha sido revisada la resolu-
cion de la XXV Asamblea General, en virtud de
la cual se encargo a la Comision de Fondos Ma.
rinos la preparacion de una lista de temas y cues-
tiones, asi como de los correspondientes proyectos
de articulos, sobre:

a) El régimen de los fondos marinos fuera de
los limites de la jurisdiccion nacional ;

b) Los regimenes de la alta mar, de la platafor-
ma centinental, del mar territorial y de la
zona contigua (incluyendo la cuestion de su
anchura y el transito por los estrechos inter-.
nacionales), de la pesca y conservacion de
los recursos vivos de la alta mar y
cuestiones conexas;

otras

¢) La proteccion del medio marino (incluyendo
Ia prevencion de la contaminacion) vy la in-
vestigacion cientifica.

Desde 1971, la Comision de Fondos Marinos
ha celebrade cuatro sesiones —tres en Ginebra
v una en Nueva York—, a] término de las cuales
concluyé la elaboracion de la lista de temas v
cuestiones, redacté un primer borrador del régi-
men de los fondos marinos fuera de los limites
de Ja jurisdiccion nacional y emipezé al estudio
de los demas regimenes.

El proposito de] presente articulo es resumir
los planteamientos que el Gobierno del Peru ha
venido sosteniendo en la Comision Preparatoria
sobre los principales problemas del Derecho del
Mar que seran considerados por la Conferencia
Internacional.

El punto de partida de la posicién peruana, y
en general de las naciones del Tercer Mundo, es
que la proxima Conferencia deberid tener en cuen-
ta la evolucion progresiva del Derecho Internacio-
nal para asegurar la vigencia de un orden mas
justo sobre el uso y aprovechamiento del espacio
oceanico, que atiende las necesidades de los paises
en desarrollo y no sélo los intereses de las po-
tencias mas avanzadas. Acerca de esta primera
premisa existe va un principio de acuerdo, si bien
por el memento de cardacter procesal, traducido en

45

la lista de temas y cuestiones que la Comision
Preparatoria habra de examinar, y que comprende
los criterios de los distintos Estados sobre la ba-
se de formulas alternativas,

Con respecto al »égimen de los fondos marinos
fuera de los limites de la jurisdiceion nacional, el
Pertii ha mantenido con firmeza que la determi-
nacion de la zona internacional debera respetar
las lineas fijadas por los respectivos Estados ri-
berenos, sea sobre las plataformias continentales. o
mas alld de ellas, sobre el suelo y subsuelo de los
mares advacentes a sus costas, en los cuales han
proclamado derechos de soberania. Tratindose
de aquellos paises qu @9an no han senalado esos
limites, propiciamos que se tengan en cuenta las
realidades de cada region, adoptiandose los crite-
rios que sean pertinentes y partiendo del limite
de lag 200 millas donde la plataforma continen-
tal geomorfolégica no alcanza hasta esa distan-
cia. En el caso concreto del Peri, el limite de la
zena internacional no puede ser otro que el de
200 millas, establecido por el Decreto Supremo
nim, 781, de 1 de agosto de 1947. En lo que con-
cierne a la autoridad internacional que se encar-
gue de administrar la zona cemo patrimonio
comun de la humanidad, a juicio del Gobierne pe-
ruano no debe limitarse a conceder licencias para
qua2 empresas privadas, estatales o multinaciona-
les extraigan los recursos, de los fondos marinos,
a cambio de] pago de tasas, regalias u otros de-
rechos, sino que esa autoridad debe estar facul-
tada, a través de una empresa asimismo interna-
cional, para explotar la zona directamente o en
asociacion con las empresas interesadas.

La empresa asi establecida deberia participar
en los beneficios que se obtengan no solo con la
extraccion de los recursos, sino también de su
transformacién y comercializacion, Una vez de-
ducidos los gastos de funcionamiento, las amorti-
zaciones de inversion y las utilidades respectivas,
los beneficios resultantes deben ser distribuidos
teniendo particularmente en cuenta las necesida-
des de los paises en desarrollo v, entre ellos, las
de los paises sin litoral. En cuanto a las atribu-
ciones de la autoridad internacional, deben incluir
la adopciéon de medidas para prevenir, atenuar o
eliminar los danos o riesges de contaminacion
marina, v para evitar los efectos adversos en los
precios y mercados de las materias primas como
consecuencia de la explotacion de la zona inter-
nacional.

Sobre el régimen de la alte mar, sostenemos
que debe ser sustituido con arreglo al concepto
de que constituye un mar internacional, donde
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rigen las libertades de navegacién, sobrevuelo e
instalacién de cables y conductos marinos, pero
donde la pesca y la caza acuética, usf como las
medidas para hacer frente a los dafios y peligros
de contaminacién, deben ser sometidos a regula-
ciones internacionales que tomen debidamente en
consideracién los intereses especiales de los pai-
ses riberefios.

En lo que toca a la plataforma continental, los
derechos del Perti estdn cubiertos por la procla-
macién de la soberania y jurisdiceién nacionales
sobre el mar adyacente a sus costas y sobre el
suelo y subsuelo del mismo mar, hasta el limite
de 200 millas, principalmente para los fines de
reservar, proteger, conservar y utilizar los recur-
sos naturales que alli se encuentran, como instru-
mento de desarrollo y bienestar de su pueblo, sin
perjuicio de la comunicacion internacional, Hemos
defendido el derecho de los Estados a fijar los
limites de sus mares territoriales de conformidad
con criterios razonables que tengan en cuenta los
factores geograficos, geoldricos, ecologicos, econd-
micos, sociales y de seguridad nacional. Como ta-
les factores son distintos de unos paises a otros,
hemos propiciado la pluralidad de limites sobre
bases regionales o subregionales. Iasta una dis-
tancia maxima de 200 millas, No exclnimos aue
los Estados riberefios, denftro de sus respectivos
mares territorviales, establezcan reoimenes dife.
rentes segun los intereses a ser protegidos.

En lo que concierne a los estrechos internacio-
nales, el Perd apoya la posicién sostenida por pai-
ses riberenos como Espana, Marruecos, 1a Repii.
blica Arabe de Egipto, Iran, Malasia y Filipinas,
en el sentido de que rija el paso inocente en aque-
llos estrechos donde la extensién de los mares
territoriales a 12 millas no deje una zona inter-
media de alta mar. Aunque cabe la adopecién de
un régimen méas liberal que el contemplado en
el derecho de paso inocente, para conciliar las
necesidades de la comunicacién internacional con
los legitimos intereses de los Estados costeros en
materia de seguridad, defensa y preservacién del
medio marino, nuestra posicién serad solidaria con
la de aquellos Estados, v, en consecuencia, con-
traria al “libre transito” y al “corredor de alta
mar” propuestos por las grandes potencias en
resguardo de sus pretensiones estratégicas.

Con relacién a le pesca y la conservacion de
log recursos vivos de kv alta mar, el Perd consi-
dera que el limite de las 200 millas resultaria
suficiente para cautelar los intereses de los Esta-
dos riberefios en los océanos donde ese limite es
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posible, pues la mayor parte de las especies ma-
rinas tienen su “habitat” a lo largo de las costas
porque las condiciones ecolégicas son alli méis fa-
vorables, como lo confirman los estudios efectua-
dos sobre la productividad y distribucién del fi.
toplancton y el zooplancton, Sin embargo, esto no
significa que el limite de las 200 millas u otros
menores segln las regiones sean lineas absolutas
e infranqueables, en cualquiera de lc: dos senti-
dos, para la proteccién y el aprovechamiento de
los recursos vivos. Si, como es el caso de las es-
pecies anddromas, hay recursos que desoven y se
desarrollen en los lagos, rios y corrientes costeras
de determinados pafses, y que luego migran en
direccién a los océanos mas alla de las 200 millas,
es razonable que los paises respectivos tengan el
derecho de regular la conservacién y explotacién
de tales recursos h2sta donde aleance su recorrido
migratorio. Del mismo modo, en el caso de aque.
llas especies que recorren los mares de diversos
paises, es conveniente y necesaria la colaboracién
internfaicional para asegurar su conservacion v ra-
cional aprovechamiento; pero esto no excluye que
cuando dichos recursos se aproximan a las costas
de un determinado pais, dentro de las 200 millas
u otros limites adecuados a las distintas regiones,
los barcos pesqueros de cualauier bandera cum-
plan con los requisitos previstos por el pronio
pais riberefio, tanto en lo aue concierne a matri.
culas y permisos como cuofas, vedas, eauinos v
otras medidas de conservacién. Por lo tanto, el
limite dentro del cual el Estado costero ejerce su
soberania sobre el mar adyacente, y sobre su suelo
y subsuelo, sirve en el caso de los recursos vivos
para definir hasta dénde deben ser respetadas las
regulaciones que dicho Estado establece con el
objeto de proteger los intereses de sus pobladores,
sin que la aceptacién de ese limite descarte la
posibilidad de reconocer internacionalmente el de-
recho del pais riberefio a regular, mas alla de
la linea divisoria la conservacién y aprovecha-
miento de aquellas especies cuya existencia de-
pende de su sistema ecolégico. Y, en el sentido
inverso, nada impide que el Estado costero admita
también internacionalmente, dentro del mar so-
mietido a su soberania, la pesca por embarcaciones
extranjeras de las especies mis migratorias que
no estd en situaciéon de explotar hasta la maxima
captura sostenible pero de conformidad con las
regulaciones ya mencionadas. De alli se infiere
que el limite de las 200 millas, o el que sea apli-
cable segiin las regiones, no es incompatible con
un régimen de conservacion y de explotacion de

los recursos vivos que tenga en cuenta la natu.
raleza de las especies y que admita la concilia-
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ci6n de los intereses nacionales con los de otros
miembros de la comunidad internacional.

En materia de preservacion del medio marino,
el Pert sostiene el derecho de los Estados ribe-
refios a regular y adoptar, dentro de las zonas
sometidas a su soberania y jurisdiccién, las me-
didas encaminadas a prevenir, atenuar o elimi-
ar los danos y riesgos de contaminacion y demas
efectos nocivos o peligrosos para el sistema eco-
l6grico del medio marino, la calidad y uso de las
agnas, los recursos vivos, Ia salud humana y otros
intereses de sus poblaciones. Si bien es cierto que,
en este campo, se requiere méis que en ninguno
de la colaboracién internacional, 1a experiencia ha
demostrado las dificultades existentes para con-
certar acuerdos universales que atiendan de ma-
nera satisfactoria los intereses especiales de los
Estados riberefios. Pruebas de ello son la resis-
tencia de alguncs paises a poner término a en-
sayos de armas nucleares que afectan el mar y
sus recursos; la oposicién de ciertas potencias a
proseribir el emplazamiento de tales armas en
la totalidad de los fondos marinos, o sea de costa
A costi, v no a partir de las 12 millas: las di-
ferencias de eriterios cuando se trata de establecer
la= respensabilidades e indemnizaciones por los
datios resultantes de la contaminacién del mar:
e iouales diferencias cuando se discuten los al-
cances de las normas y medidas a ser adontadas
para aseenrar aue la exvloracién v exnlotacion
de los fondos marinos y de su subsuelo, fuera de
los limites de la jurisdiccién nacional, no conta-
mine, impurifiquen o degeneren las aguas supra-
vacentes hasta el punto de poner en peligro la
existencia de los recursos vivos y otros intereces de
las poblaciones costeras. Por ello se justifica que
los Estados riberefios, sin perjuicio de la con-
certacion de instrumentos internacionales que

N. de la R. El Dr. Rengifo Fowler. reciente-
mente fallecido, era un alto funcionario del Mi-
nisterio de Pesquerias de Perti.

47

contribuyan a preservar el medio marino, hagan
uso de todos los medios que estén a su alcance
en las zonas adyacentes a sus propios territorios,
para proteger los intereses prioritarios de sus
pueblos.

En cuanto a las actividades de investigacién
cientifice en los diversos 4dmbitos del espacio
oceanico, el Pert reconoce el interés general que
existe en promover y facilitar el cumplimiento de
sus fines, pero al mismo tiempo sostiene el de-
recho de los estados riberefios a autorizar y con-
trolar aquellas actividades dentro de las zonas
sometidas a su soberania y jurisdiceién maritimas,
asi como a participar en la realizacién de las mis-
mas y a recibir los resultados obtenidos.

Finalmente, en lo que toca a la situacién es-
pecial de los paises sin litoral, el Perd considera
conveniente que, sobre la base de reciprocos apo-
vos, se acuerde un régimen en virtud del cual se
asegure a dichos Estados el libre acceso al mar
para el ejercicio de los usos convenidos con los
Estados riberefios vecinos dentro de los mares
adyacentes a estos 1ltimos, asi como para e] dis-
frute de las libertades del mar internacional y
para participar en las actividades que se realicen
en la zona internacional de los fondos marinos.
El otorgamiento de los usos convenidos en los
mares adyacentes a los Estados riberefios vecinos
debe estar reservado a las empresas nacionales de
los Estados sin litoral, o a Ia que constituyan en
asociacién con los respectivos Estados riberefios.
Para tales fines, los Estados riberefios deben fa-
cilitar e] libre transito por sus territorios a los
Estados vecinos sin litoral, asi como la igualdad
de trato en cuanto a la entrada a los puertos y
su utilizacion, de conformidad con sus leyes inter-
nas y con los acuerdos que celebren al respecto.



Recursos Mundiales de Cefaldpodos

Los cefalopodos, que incluyen
calamares, sepias, jibias, pulpos
v otras especies similares consti-
tuyven, segun estudios recientes,
una de las familias mas abun-
dantes en las aguas marinas,
susceptibles de ser capturados en
cantidades que pueden variar en
tre el milon y medio y los dos
millones de toneladas, anualmen-
te.

En un estudio hecho para la
FAO (Organizacion para la agri.
cultura y la Alimentacion de las
Naciones Unidas), titulado Ce-
halopod Resources of the World,
el Dr. Gilbert L. Voss, de la Es-
cuela de Ciencias Marinas de ia
Universidad de Miami, senala las
grandes posibilidades de los ce-
falopedos en un futuro muy pro-
ximo, tomando como base las
cantidades capturadas y las es-
timaciones de su potencial.

El autor senala que las esti-
maciones no pueden calcularse
debidamente teniendo en cuenta
el escaso conocimiento de las
pesquerias de cefalépodos. En la
mayoria de las zonas se carece
de datos relativos a la distribu-
cién y produccion de huevecillos,
crecimiento, longevidad, tamanos
y, en muchas regiones se carece
de estadisticas respecto a captu-
ras. Sin embargo, a partir de
los pocos datos que se tienen, se
han hecho algunas estimaciones.
Para las plataformas continenta-
les. Vess calcula, muy conserva.
doramente que su potencial es
de unos 7 mullones de toneladas,
pero considera igualmente que el
potencial de las aguas oceanicas,
esto es, de las aguas mas alla de
la plataforma continental, es de
entre ocho y sesenta veces el
del potencial de la piataforma.

El Dr. Voss deseribe su tra-
bajo como un intento de presen-
tar las pesquerias mundiales de

)

‘alamar ®Sepia officimslis

cefalopodos en su aspecto global,
con base en las 1nrormaciones
que se tienen sobre el monto de
sus capturas, la importancia eco-
némica de cada una de las espe-
cies, asi como de su bioiogia, s,
desde luego, el primer intento que
se hace sobre este aspecto de los
recursos maritimos, desde un
punto de vista que abarea la to-
talicad de las aguas marinas del
munde.

Los cefalépodos pertenecen al
grupo prytum Motwsea, que con.-

tiene organismos de gran valor
econOémico, tales como mejillo-
nes, almejas, ostras, ete. Pero en
contraste con estas especies se-
dentarias, los cefalépodos son
activos depredadores. Algunos
de ellos habitan en los fondos,
pero ofros son excelentes nada-
dores que habitan en las aguas
costeras y de alta mar.

Hasta anos recientes es que la
ap*ura de cefalopodos ha adqui-
rido cierta importancia. Japon es
el pais que mas captura —alre-
dedor de 600,000 toneladas anua-
les.

Sin embargo, los cefalopodos
han sido capturados y comidos
desde tiempo inmemorial y han
sido considerados como bocados
deliciosos por los griegos y de-
mas pueblos del Mideterraneo,
asi como por japoneses, chinos
v la mayor parte del mundo oc-
cidental, aunque hay mucha gen.
te a la que sélo el nombre de
pulpo o calamar les revuelve el
estomago,

Todos los cefalépodos son
agradables vy, bien preparados,
son tiernos y proporcionan un
alto porcentaje de proteinas. Por
otra parte, les investigadores
Japoneses han identificado has-
ta diecisiete amino-acidos en el
calamar japonés comun, el To-
darotes pacificus. Ademads, los
cefalopodos son comestibles en
un cchentta por ciento de su pe-
so, ya que su parte desechable
es pequena.

Los cefalépodos se capturan
por todos los medios imagina-
bies: desde la pritiva nisga o
pequeno arpon, con cestos, con
ANZUEL0S, con Wampas, con reues
tanw de arrastre como de cerco,
ete. El autor menciona entre ta-
les métodos un sistema mexica-
no, al garete, (en espano; en el
original) en que la embarcacion,
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provista de una treintena de li-
neas, cebadas con pequefios crus-
taceos, se deja llevar por la co-
rriente y los vientos,

Yara el estudio del potencial
de cefalépodos, el autor supone
diecisiete zonas, tal como se se-
nalan en el mapa que acompana
estas lineas,

1. Atlantico nor-oriental. La
captura anual es de unas 12,000
toneladas. Debido a la carencia
de estadisticas adecuadas, es im-
posible ¢alcular la potencialidad
productiva de la region, pero es
evidente que existe una gran re-
serva que probablemente llegue
a varios cientos de miles de to-
neladas.

Il. Mar Mediterrdneo. En esta
region, las pesquerias de cefalé-
podos se remonta a los tiempos
clasicos. Las cuatro vregiones
principales en este mar son: las
costas espanolas incluyendo las
islas Baleares; las italianas del
Adridtico y del mar Tirreno; las
costas de Grecia, Turquia e Is-
rael y lag costas nor-occidentales
de Africa. La captura actual es
del orden de las 42,000 tonela-
das, pero debido a la baja pro.
dnetividad, en general, del Me.
diterraneo, v la intensidad de Ia
pesca, se considera aue su noten-
cial no rebasa las 100,000 tone-
ladas.

II1. Atlantico Noroeste. La cap.-
tura total es de 27,000 tonela-
das. Se considera que la zona
estd poco explotada; en las por-
ciones con mayores capturas
(costa oriental de Canada y de
los Estados Unidos) los cefalé-
podos se utilizan principalmente
para carnada, Excepto en Méxi-
co, en la Zona III, no existen
pesquerias de estas especies pa-
ra el consumo humano. Las re-
servas potenciales se calculan en
unas 600,000 toneladas,

IV. Caribe y Norte de Sud-
América. La captura total se
eleva tan solo a 900 toneladas.
Pero hay la seguridad de que en
esta zona existen grandes reser-
vas que, segiin un estudio de
Gulland. en 1970, alcanza de me-
dio a millon ¥ medio de tonela-
das. Al considerar esta zona, el
Dr. Voss sefiala que para que las
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Captura de cefalopodos en 1971: 641,3CC ts. mdtricas.

Distribucién de la captura de cefalépedos por zonas, Las
cifras en los circulos son en toneladas métricas,

pesquerias de cafolépodos au-
menten su capacidad, es necesa-
rio desarrollar un mercado ade-
cuado. En tanto que en algunas
partes no existen mercados loca-
les, en otros lugares, los pulpos
y calamares alcanzan precios
mucho mayvores que los demaés
productos de la pesca. Es indu-
dable que una mavor captura
abriria nuevos mercados, pero
nara ollo eg necocarin crear en
la poblacién el hdbito de comer-
los. Ademas de los mereados lo-
cales. pueden desarrollarse las
exportaciones.

V. Atlintico Centro-Orviental.
La captura anual es de 300,000
toneladas. Una de las mas ricas
pesquerias de cefalépodos ce en-
cuentra a lo largo de la platafor-
ma continental del Africa nor-
occidental, T.a reoién principal
es el gran Banco Sahaviano y la
costa de Mauretania donde, des-
de hace muchos anos, operan
grandes @arrastreros. Las espe-
cies que mas se capturan son
Sepia officinalis, Loligo vulga-
ris y pulpo (Octopus vulgaris)
siendo este ultimo el que provee
asi e] setenta por ciento de las
capturas. Las reservas potencia-
les de esta zona, incluyendo el
Golfo de Guinea, poco explotado
en la actualidad, se calculan en-
tre uno y dos millones de tone-
ladas.

VI. Atlantico Sud-oriental. Se
ignora el total de capturas, pero
una estimacion razonable de la
productividad permite conside-
arla como de algunos cientos de
miles de toneladas,

VII. Atlantico Sud-oceidental.
La captura es de unas 5,400 to-
neladas v su potencial nuede ser
evalnado en medio millén de to-
neladas o quizdas un poco mas.

VTIIT, Poanifien nororiental Ta
captura total es de unas 15,000
toneladas, siendo el Loligo opa-
lescens la especie mas capturada,
centrandose su produeceion en Ia
bahia de Monterrey. No se ex-
plota debidamente, pero es sus-
ceptible de extenderse y aumen-
tar considerablemente,

IX. Pacifico central orientad.
La captura es solamente de unas
500 toneladas. Propiamente, no
existe minguna pesqueria per-
manente de cefalépodos en las
costas de esta 2zona, aunque
puede considerarse como alta-
mente productiva. Indudable-
mente, grandes recursos esperan
ser capturados. Aunque es impo-
sible caleular su potencial, lo
minimo que se debe hallar es del
orden de las 100,000 toneladas.

X. Pacifico sud-oriental, Los
desembarcos totales suman unasg
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Zonas de capturas y posibles capturas de cefalépodos a que se

1,000 toneladas; pero conside-
rando las depredaciones causa-
das en la anchoveta y la existen-
cia permanente de gran numero
de ballenas, se considera posible
una captura anual de medio mi-
llén de cefalépodos.

XI1. Pacifico nor-occidental. La
captura anual alecanza casi e] mi-
llén de toneladas. Esta zona pue-
de considerarse como e] centro
mundial de captura y consumo
de cefalépodos. Numerosas va-
riedades son capturadas y comi.
das en Japén, mas que en cual-
quier otra nacién del mundo,
seguido por China y las dos Co-
reas, En las pesquerias japone-
sas, la variedad mas numerosas
es el Todarodes pacificus, llama-
do por los pescadores surume-ika.
Esta variedad es la mejor estu-
diada hasta la fecha y se encuen-
tra desde las costas occidentales
del Canad4 hasta cerca de la isla
de Formosa, La captura de esta
variedad es de 300,000 a 500,000
toneladas al afio y el ochenta por
ciento procede de las costas del
Pacifico de las islas de Hokaido
¥ de Honshu. Después de la va-
riedad antes sefialada, la siguen

en importancia el Octopus vulga-
ris, el Doryteuthis bleekeri y el
Sepia esculenta. La demanda de
cefalopodos en Japon es tan gran.
de que no puede ser satisfecha
por las capturas locales, por lo
que los pesqueros japoneses ope-
ran en todo el mundo: cerca de
Nueva Zelandia, la costa ocei-
dental aficana, la costa oriental
de Estados Unidos y la occidental
de México.

Las opiniones acerca de la po-
tencialidad de esta zona varian
considerablemente. Algunos cien.
tificos opinan que la captura del
calamar comin japonés (Teda-
rodes pacificus) se esta Ilevando
a su maximo; en tanto que otros
calculan que tan sélo se explota
en un cincuenta por ciento,

XII. Pacifico centro-occidental.
La captura total es de unas ..

100,000 toneladas, pero solo pue-
de tenerse confianza en los datos
de Hong Kong y de Tailandia.
Formosa, Filipinas y Malasia
poseen pesquerias establecidas
desde muchos afios atrds y otras
mas recientes. En la zona existe
una gran variedad de cefalopodos
en un excelente habitat. Una de

XV {xvin)
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hace referencia en el texto.

las variedades méas explotadas es
el pulpo Cistopus indicus,

XIII. Paeifico sud-occidental.
Se desconoce el monto de las
capturas. La zona incluye las
costas Nueva Zelandia, Tasma.
nia, Nueva Caledonia y las orien-
tales de Austrialia, pero se con-
sidera que una gran cantidad es
capturada por embarecaciones
japonesas, siendo muy difieil
precisar su cuantia ya que, den-
tro de las estadisticas japonesas,
caen dentro del renglén de “cap-

a1

turas de alta mar”.

XIV. Oceania. Se desconoce la
enantia de las eapturas. La zona
incluve todas las islas del Paci-
fico Central. Los habitantes de
la regién los capturan para su
consumo especialmente el Sepio-
teuthis lessoniang y varias es-
pecies de pulpos de arrecifes.
Aunque las capturas pueden ser
aumentadas, su proporeién es in.
significante comparada con las
mundiales.

XV. Aguas costaneras del
Oceano Indico. Se desconoce la
cuantfa de las capturas, y existe

s
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poca informacién acerca de los
recursos en la zona, Sin embar-
o, existen numerosas varieda-
des, calculdndose en no menos de
200 las especies que habitan la
zona.

XVI. El Oceano Awustral, Se
ignora el totul de capturas. El
potencial de las pesquerias del
Oceano Austral, esto eg, al sur de
las aguas subtropicales nunca ha
sido investigado, exeepto en lo
que respecta a los mamiferos
marinos, Sin embargo, los datos
actualmente disponibles permi.
ten suponer una cierta dispeni-
bilidad de cefalépodos.

XVII. Regiones ocednicas fue-
ra de la plataforma continental.
E]l Dr, Voss senala que la zona
de explotacién de los cefalépodos
comprendida dentro de la plata.
forma continental constituye me-
nos de un diez por ciento de la
superficie ocednica total. Las
capturas obtenidas se derivan de
especies bénticas o neriticas y
de uquellos cefalépodos ocedni.
cos que se acercan a la costa en
determinadas épocas de su ciclo
vital,

Alrededor de un noventa por
ciento de la superficie ocednica
estd afin sin explorar y ahi se
encuentra un gran nuamero de
especies de cefalopodos que rara
vez llegan @ las aguas costeras,
pasando e] ciclo entero de su vi-
da en alta mar. Un ntimero con-
siderable de estos cefalopodos
oceanicos son de tamano y con-
sistencia aceptables. Sin embar-
@0, es poco lo que se sabe de sus
concentraciones en alta mar. Los
cardimenes reportados de estas
especies en la superficie del mar
no llevan a ninguna conclusién,
pero son altamente sugestivos.
Las ballenas consumen numero-
sos cefalépodos y esto significa
que son de naturaleza y tamaifio
comerciales,

Se han efectuado diversas
tentativas para evaluar el poten.
cial en tales aguas. Los resulta-
dos varian desde dos hasta cien
millones de toneladas. M.R. Clar-
ke, en comunicacién dirigida al
Dr. Voss decia: De acuerdo con
mis trabajos sobre la especie
Physeter macrocephalus, estimo
que su nimero, en el hemisferio
sur, es de millon y medio de in-

El calamar japonés vulgar, Todarodes
Pacificus,

dividuos que consumen entre 40
y 100 millones de toneladas de
cefalépodos anualmentte, Esta
cifra esta basada en cuatro di-
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ferentes sistemas de evaluacién
y pienso, que si es necesario se-
fialar una cifra concreta, ésta se
puede fijar en 50 millones de
toneladas”. El Dr, Voss agrega
que si se acepta la cifra de 50
millones de toneladas, que parece
conservadora, se tiene una base
para avanzar sobre el mismo te-
rreno, Actualmente, después de
200 afns de exvlotar e-ta especie
de ballenas euva poblacién ori-
oinal hvbria cido del orden de
los 2.5 millones de individuns, se
piede considerar su noblacién
como un aninto de aauella cifra,
en las apnas australes Fn el he.
misferio norte, se calecula en un
tercio la peblacién aetual, lo que
hace un total. originalmente. de
3.750 000 ballenas de la esnecie
mencionada nme eonstmivian,
anualmente, 375 millones de to-
neladas de cefalépodos. En estas
cifras no se incluyven las demés
especies de ballenas menores,
que igualmente se alimentan con
pequenos cefalépodos,

Por otra parte, el Dr. Boe-
rema, en 1970, ealeulaba que las
50.000 ballenas Phuster macro-
eephalus que habitaban frente
a la costa peruana, consumian
aproximadamente 1.460.000 to-
neladas de cefalénodos. Aun sien.
do esta cifra inferior a la pro-
puesta por Clarke (cerca de 30
tonedalas anuales por ballena) la
actual poblacién de las ballenas
de la especie citada, consumen no
menos de 204 millones de tone-
ladas, lo que se cree es una si-
fra demasiado baja. Tomando
como base cualquiera de ambas
cifras, cuyos proponentes consi-
deran conservadoras, el poten-
cial actual de cefalépodos en las
aguas a que se refiere este apar-
tado, es del orden de los cien a
los 300 millones de toneladas. y
probablemente aleance hasta los
500 millones.

De cualquier modo que sea, el
potencial de cefalopodos es muy
considerable. Su captura en la
plataforma continental es cues-
tion de inerementar los métodos
actuales. La captura en aguas de

alta mar, por el contrario, exige
ingenio, imaginacién y un amplio
conceimiento de la distribucién
geografica y batimétrica de las
diversas especies de cefalopodos.



Recuerdos del Servicio Médico Naval
(1964-1970)

El Servicio Médico tuvo como misién velar por
la salud del personal tanto civil como militar, que
presta sus servicios en la Secretaria de Marina,
asi ecomo de la de sus familiares, proporcionando-
les el servicio médico integral previsto en los Or-
denamientos respectivos que rigen el Instituto de
Securidad v Servicios Sociles para los Trabaia-
dares dol Fstado v 1a T.ev de Seguridad Social pa-
ra las Fuerzas Armadas.

Fueron 75,758 los beneficiarios de las presta-
ciones del Servicio Médico.

El total de personal que colaboré con la pres.
tacién del Servicio Médico fue de 799 individuos.
Esta cifia incluye médicos, enfermeras, quimicos,
téenicos, personal administrativo y de servicio.

Para la atencién de los derechohabientes en
Mexico, D. F., v a lo largo de los litorales, se con-
t6 con 235 Unidades Médicas. Las mismas tenian
la siguiente clasificacion:

1 Centro Médico Naval en México, D, F.: 4
Hospitales y Sanatorios en Veracruz. Ver.. Isla
Muijeres. Q. R.; Icacos, Gro.;: v en Salina Cruz,
Oax.: 8 Enfermeria con Hospitalizacién en Tam-
nico, Tamps.; Puerto Cortés, R. C.: Guaymas,
Son. ; Ciudad del Carmen, Cam.; Manzanillo, Col.;
Ensenada, B. C.; Mazatlan, Sin.: y en la H. Es.
cueia Naval de Antén Lizardo, Ver.

Complementaron estos servicios 28 Secciones
Sanitarias Fijas; 37 Secciones Sanitarias a flote
vy 157 Botiquines de Emergencia,

El Centro Médico Naval se integrd en los as-
pectos esenciales de la medicina: prevencion,
asistencia, rehabilitacion, docencia e investigacion.
Tuve funciones de hospital de concentracion y
conté con especialistas en las diversas ramas de
la medicina. '

Las Enfermerias con hospitalizacion vy
Secciones Sanitarias también desarrollaron
sgrvicios antes mencionados, pero con la limita-
cién escalonaria que les correspondia.

las

Los Botiquines de Emergencia realizaron prin-
cipalmente funciones asistenciales y en forma li-
mitada las demaés. Estuvieron a cargo de enfer-
meros que se auxiliaban con la consulta médica
por radio.

]usi

por Héctor Gossenheim T.

Las 15 unidades Médicas con hospitalizacién
contaban con 314 camas. Su promedio de ocupa-
cion mensual fue de 61%.

El promedio mensual de consultas fue de 16.986.
Qe llevaron a cabo 2.617 intervenciones quirtrgi-
cas se atendieron 1.705 partos: se nracticaron
147.646 estudios auxiliares de diagméstico, ha-
bhiéndosae realizado inmunizaciones diversas a..
20,861 personas,

En forma permanente se llevé a cabo una
campana contra las enfermedades venéreas, ha-
biéndose practicado como parte de ella, reaccio-
nes serolégicas en nimero de 3,126,

Se realizaron trabajos de saneamiento ambien-
tal en San Luis Carpizo. Camp., donde tuvo lugar
la Operacion Alerta II1. El personal de Sanidad
asistié a] personal aue tomé parte en esa Ope-
racion, asi como en la Alerta 1V,

El personal de Sanidad Naval fue destacado al
FEstado de Veracruz para cooperar en la campa-
fin de auxilio a los damnificados de las zonas de
desastre. con motivo de las perturbaciones ciclo-
nicag acaecidas en 1969,

Fn Ia Ciudad de Tlacotalpan, que se encontra.
ha inundada en un 90%, se atendieron 3,499
damnificados a los gue se les impartieron 1,948
consultas: inmunizaciones 1,418; curaciones 183.
En el Puerto de Alvarado recibieron atencion
10,037 damnificados a los que se les proporcio-
naron: consultas 5,700, inmunizaciones 3,751, cu-
raciones H587. En Angel R. Cabada se atendieron
a 10,307 damnificados en la siguiente forma: con-
sultas 4,800, inmunizaciones 4,437 y curaciones
870, En total se dié atencion médica, medicinas
v otros efectos a 23,593 damnificados, siendo las
enfermedades mas frecuentes Micosis en los miem-
hros inferiores, Gastroenteritis y Rinofaringitis.

Teniendo como Centro de Operaciones Cosa-
maloapan, y empleando como medio de transporte
helicépteros y lanchas, se dié atencion médica,
medicinas y otros efectos a los damnificados en
los Balsamos, Las Hojas, Santiago Ixmatlahua-
can, Chacaltianguis, Amatitlan, Villa Acula, Te-
nejapa, Dos Bocas, Pueblo Nuevo, La Loma, San
Cristébal, el Corte, Isleta de San José, Remolino
de Aguilera, el Stchitl, San Bernardo, Zacapezco,
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La Amapola, La Bertha, San Pedro, Cuajimalpa,
Chapultepec, Las G'u'.f.a._, San Francisco Amate-
pee, Paso Ancho, Arrollo Susana, Mata de San-
chez, La Heuaduxa Rincon de Pachuca, Ejido
Lopez Arias, Aguada Salada, La Atalaya y otras
rancherias. Se atendi6é a los damnificados de Co-
samaloapan, cuando el personal de Sanidad Na-
ﬁ\}I qusedal)a de guardia en la Clinica No. 35 del
M.S.S.

El persona] adscrito al Sanatorio de Marina
No. 3 de Veracruz, atendi6o a 600 damnificados
que fueron alojados en el Centro de Capacitacion
en Veracruz, Ver., a quienes se impartié: consul-
tas 1,137, inmunizaciones 372, curaciones 104, bi-
berones 1,129, atencion dental 32, hospitalizacion
para 6 pacientes.

En el mes de agosto de 1969 se inici6é la cam-
pana para el Control y Erradicacion de Mos-
quitos y Culicoidex en la Isla de Cozumel en
coordinacion con la Secretaria de Salubridad y
Asistencia,

En el anio de 1970, se modernizé en el Centro
Médico Naval la Unidad de Odontologia, mediante
la apropiada adaptacion del local e instalando
equipo moderno, Lo anterior significé una inver-
sion de $ 300,000.00.

La creciente demanda de hospitalizacion y ser-
vicios en el citado Centro, hicieron necesario el
establecimiento de una nueva lavanderia con un
costo superior a § 500,000.00, ta que fue dotada
ign equipo de gran cap'acldad y altamente eficien-

Estas dos obras fueron realizadas con recur-
sos de la Junta Administradora de los Fondos
Provenientes del Convenio Celebrado entre la Se-
cretaria de Marina y el L.S.S.S.T.E., habiendo
proporcionado la misma, los elementos econémi-
cos para el mejoramiento de la alimentacién en
los Sanatorios y Enfermerias en donde habia
hospitalizacion, lo que se hizo mediante efectivo
0 en especie. Sus aportaciones permitieron dar
cumplimiento a las prestaciones previstas dentro
de la Seguridad Social como son Canastillas de
Maternidad y alimentacién a lactantes, habiendo
zlimphado 'as mismas a Lentes y proteSIS denta-
es

Los hechos mas relevantes del periodo a que
me refiero, a continuacion se citan:

Se maugmo el nuevo edificio de la Enferme-
ria de Marina en Ensenada, B. C., que contaba
con Servicios de Hospitalizacion con 10 camas,
Servicios Intermedios y Consulta Eqterna,

El 1o. de junio de 1965, el C. Presidente de
la Republica, Licenciado Gustavo Dias Ordaz, inau-
guré el Centro Médico Naval. Comenz6 a funcio-
nar con 85 camas, Servicios Intermedios y Servi-
cios Auxiliares de Diagnéstico.

Como consecuencia del incremento de]l nime-
ro de derechohabientes que acudieron en pos de
atencion médica, fue necesario ampliar la capaci-
dad del hospital y en junio de 1968, se inauguré
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un nuevo edificio adjunto al Hospital para alojar
los Servicios de Consulta Externa, Farmacia, La-
boratorios y Oficinas Administrativas, Esto per-
miti6 un incremento hasta 120 camas. Igualmen-
te se inauguré un Pabellén con capacidad de 32
camas para alojar pacientes forineos.

En agosto de 1966, se inauguré el nuevo edi-
ficio de la Enfermeria de Marina Numero Uno
en Tampico, Tamps., que contaba con 23 camas,
Servicios Intermedios y Consulta Externa.

En 1968 se cre6 una Seccion Sanitaria en la
Zona Portuaria de Veracruz, la cual funcioné du-
rante las 24 horas del dia, destinada a atender
las emergencias quiridrgicas de los trabajadores
del puerto (alijadores, estibadores, carretilleros,
ete.).

En 1970 se hizo cargo de la atencion médica
del personal de las Islas Marias el Departamento
Médico, habiéndose nombrado: un médico, un pa-
sante y dos ambulantes.

) En 1967 se auxilié al Sureste con motivo del
ciclon “Inés”, Asimismo se colabordé en el auxi-
lio de los damnificados en el Puerto de Tampico.

También se mandaron brigadas de auxilio a
Salamanca, Gto., Cozumel, Q. R. y Matamoros,
Tamps., habiéndose atendido 3,500 pacientes.

Se establecieron prestaciones que beneficia-
ron al personal derechohabiente y que fueron las
siguientes:

Canastillas de Maternidad 4,000
Proétesis Dentales 950
Suministro de Lentes 3,500

Subsidio para mejoramiento de la alimenta.
cion a personal internado y de planta.

Merece especial mencién la disposicién supe-
rior que autoriza la atencién médica a familiares
que dependan de los derechohabientes del Servi-
cio Médico, pero que no estin considerados como
tales por los Ordenamientos respectivos,

Por altimo, por la importancia que reviste la
participacion de la Junta Administradora de los
Servicios Médicos de la Secretaria de Marina ac-
tuando a favor de los derechohabientes y mejora-
miento de los servicios médicos, se citan algunas
de las realizaciones empleando sus recursos eco-
némicos.

En el Centro Médico Naval,

Construceiéon del Hotel de personal fordneo y
amueblado con capacidad para 32 personas.
Construccién y Equipo de la Sala de Pedia-
tria.

Dotacién de dos Ambulancias.

Instalacién y Equipo para la Guarderia In-
fantil,
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Amueblado del Auditorio para Sesiones Me-
dicas.

Dotacion de 2 vehiculos para transporte de
personal que va a consulta, de la Secretaria
a dicho Centro,

Instalaciéon y equipo del laboratorio de Pro-
tesis Dentales.

Adaptaciones del local y equipo para el Ser-
vicio de Odontologia.

Adaptacion del local y equipo para lavande-
ria.

Muebles y enseres para el comedor general.
Instrumental y equipo médico.

Ropa para cirugia, uniformes para médicos y
enfermeras, ropa para cama, loza, vajillas,
ete,

Almacenes Generales;

Adaptacion del local y equipo para la instala-
cion de la Seccion Sanitaria.

Adaptacién del local y equipo para el Servi-
cio de Odontologia.

Seguridad Social.
Equipo e Instrumental para la instalacién de
la Seccion Sanitaria

Remo y Canotaje.
Equipo para la instalacion de la Seccién Sani-
taria.,

Sanatorio de Marine No. 3 en Veracruz, Ver.
Instrumental y Equipo diverso.
Adaptacion del local para nueva Farmacia.
Aire acondicionado para Sala de Operaciones
y ventiladores de techo para salas de Hospi-
talizacion y Consultorios,

H. Escuela Naval, Antén Lizardo, Ver.
Equipo e instrumental para la instalacion del
Servicio de Odontologia,

Enfermeria de Marina No. Uno en Tampico,

Tamps.

Instrumental y equipo diverso.
Ropa y enseres, as1 como loza, vajilla, ete.

Sanatorio de Marina No, 8 en Acapuleo, Gro.,

Equipo e instrumental.

Ventiladores de techo para salas de Hospi-
talizacion y consuitorios,

Ropa y enseres, asi como loza, vajilla, etc.

Enfermeria de Marina en Mazatlin, Sin.

Equipo e instrumental.
Ropa y enseres, vajillas, loza, efectos diver-
sos, ete.

gnfe?me-ria de Marina No, Cuatro en Guaymas,
on.

Equjpo e instrumental, ventiladores de techo
y climas para salas de hospitalizacién y ciru-
gias, Efectos diversos, ete,
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Islas Marias,

Equipo e instrumental para la instalacion de

Ia Seccion Sanitaria.

A las secciones Sanitarias a flote se les dofé
de equipo e instrumental, asi como efectos diver-
sos, entre otras las del “Querétaro” y “Aguasca-
lientes”.

Como resultado de esa gestién, ya al finalizar
el periodo, se levanté una ‘acta con fecha 4 de
diciembre de 1970, del tenor siguiente:

“ACTA de entrega de la Tesoreria de la JUN-
TA ADMINISRTADORA DE LOS SERVICLOS
MEDICOS DE LA SECRETARIA DE MARINA,
que hace el senor Héctor Gonsenheim "T'orres al
senor Capitdn de Navio I. M, Juan Lira Medina,
en relacion con el Informe Generai rendido por los
integrantes de la propia Junta Administradora
de los Servicios Medicos de la Secretaria de Ma-
rina, con fecha treinta de noviembre de mil no-
vecientos setenta, aparece la cantidad de
$ 866,993.04, Ochocientos ochenta y seis mil, no-
vecientos noventa y tres pesos, cuatro centavos,
como saldo en la Cuenta nimero 196213-3, que se
lleva con el Banco de Comercio, Sociedad Anoni-
ma, a nombre de la propia Junta y el mismo apa-
rece registrado en el talonario de cheques corres-
pondiente.

Como Apéndice nimero Dos, se entrega la rela-
cion de productos que componen las existencias de
la Junta Administradora de los Servicios Médi-
cos de la Secretaria de Marina en lo referente a
medicamentos y productos diversos, los cuales se
encuentran depositados en sus almacenes, y cuya
existencia fue tomada con fecha treinta de no-
viembre de mil novecientos setenta; los mismos
ascienden de acuerdo con los citados inventarios
a la cantidad de $ 3,020,121.70, Tres millones
veinte mil ciento veintiin pesos, setenta centavos.
De acuerdo con el tenor del Informe General, a
la presente fecha la Junta Administradora de los
Servicios Médicos de esta Secretaria, no tiene nin-
gun adeudo.

------

Como Apéndice nimero Tres, Convenio celebra-
do entre el Instituto de Seguridad y Servicios
Sociales de los Trabajadores del Estado con la
Secretaria de Marina, para la prestacion de ser-
vicios Médicos al personal civil y familiares que
presta sus servicios a la Seeretaria de Marina. Se
firma de conformidad la presente ACTA a los
cuatro dias del mes de diciembre de mil novecien-
‘E]os s}etent'a, en la Ciudad de México, Distrito Fe-
eral,

Firmas: Héctor Gonsenheim Torres y Juan Lira
Medina”,

Como conclusidn, se asienta que ademés de las
mejoras en los Servicios se entregaron como va-
liosas herramientas para el futuro: $ 886,993.04
en efectivo y $3.020,121.70 en medicinas. Total
$ 3.907,114.74,

(Pasa a la pég, 64)



Aportacion para uua Cronologia Maritima
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1 de 1511. Alfonso de Albuquer-
que toma posesién de Malaca en
nombre del Rey de Portugal, con-
solidando de esta manera el po-
derio Lusitano en Asia.

B e N

1 de 1817. Jorge Spilberg, dl
porecer alemdn, al servicio de
Holenda, termina su viaje alrede-
dor del mundo. Fue la quintta
circumnavegacién. Habia zarpa-
do con seis buques el 8 de agosto
de 1614 y regresé on sdlo dos de
sus buqgues,

* & *

2 de 1598. El holandés Olivier de
Noort zarpa de Rotterdam para
su vigje de circumnavegacion,
con cuatro bugues. Terminé el
viaje con un solo barco, el 26 de
agosto de 1601. Fue el cuarto via-
je alrededor del mundo.

* * *

2 de 1816. Naufragic de la fra-
gata La Medusa frente a las cos-
tas africanas. Famoso por las cir-
cunstencias en que ocurrié y por
el gran ntmero de victimas, como
resultado de la pésima actuacién
de su comandante,

* & *

3 de 1715. Palma de Madllorea,
ultimo baluarte del pretendiente
Carlos de Austria, al trono de Es-
pana, se rinde a las fuerzas de
mar y tierra que sitiaban el puer-
to. Esta accién fue la iltima de la
llamada Guerra de Sucesién Es-
panola.

&® L kS

3 de 1801. Roberto Fulton en-
saya su submarino Noautilus II en

la rada de Brest, permaneciendo
1 hora y 40 minutos en inmersién.
Sin embargo, su propuesta fue
rechazada por Francia y, poste-
riormente, también por Inglaterra,
a la que ofrecié igualmente su
invento.

£ % %

3 de 1898. Combate naval de
Santiago de Cuba. La escuadra
norteamericana al mando de Sam.
pson, infinitamente superior, de-
rrotd a la espanola ol mando del
Almirante Cervera. Fue una de
las batallas navales mds decisi-
vas que registrara la historia, ya
que ninguno de los buques espa-
fioles logrd salvarse. Con esta ba-
talla termindse, précticamente, la
guerra hispano-norteamericana.

* % *

4 de 1299. Combate naval de
Cabo Orlondo, en la costa norte
de la isla de Sicilia, entre una
flota aragonesa, de Jaime II v la
siciliana, de su hermano Fadri-
que, que siendo virrey de la Isla,
entonces dominio de Aragdn, fue
proclamado rey por el pueblo.
Las fuerzas cragonesas, con 47
galeras al mando del rey Jaime,
llevando como segundo a Roger
de Lauria obtuvieron la victoria
sobre los sicilianos, con cuarenta
galeras al mendo del propio Fa-
drique, que perdié 22, de las cua-
les 4 hundidas y 18 apresadas.

* * *

4 de 13804, Se inicia, por segun-
da vez, ya bajo control nortea-
mericano, la construccién del
Canal de Panamd. Las obras efec-
tuadas con anterioridad por la
Companiia formada por Lesseps,
fueron adgniridas por los Estados
Unidos por 40 millones de délares.
Para ello fue preciso que Pamamdé
obtuviese su independencia de

Colombica, independencia que
prestamente fue reconocida por
los Estados Unidos,

* * &

5-6 de 1770. Combate naval de
Cesme (Tchesma) entre la flota
rusa al mando del almirante Ale-
xis Arlof y una escuadra turcq,
comandada por Hassen Pachd.
A pesar de la supericridad nu-
mérica de los turcos, 20 navios
contra nueve, la flota rusa logré
un brillante triunfo, incendiando
once navios, seis fragatas y ocho
galeras y capturando un navio y
o galeras.

* &k %

5 de 1833. Cherles Napier, ma-
rino inglés al servicio de la reina
Maria, de Portugal, derrota a la
escuadra de Don Miguel, en las
inmediaciones del Cabo San Vi-
cente, durante la guerra de Su-
cesién de Portugal.

% # £

6 de 1747. Nace en Arbigland,
Escocia, John Paul Jones, quien
habric de ser un ilustre marino
norteamericano,

& * *

7 de 1497. Zarpa de Lisboa Vas-
co de Gama, en su primer vigje
de descubrimientos y coloniza-
cién hacia el Océano Indico. Fue
Vasco de Gama quien convirtid
en realidad los ideales del prin-
cipe Don Enrique el Navegante, de
llegar a la India navegando hacia
el oriente.

* £ *

8 de 1283. Combate naval de
Mdalte, entre una flota siciliano-
aragonesa al mando de Roger de
Lauria y la provenzal al mando



56

de Guillaume Cornut, que trata-
ba de reforzar y avitudllar a la
guarnicién de aquella isla, Cor-
nut fue muerto durante la batalla
y las fuerzas de Roger de Lauria
capturaron diez galeras enemigas
y destruyeron doce, salvémdose
Gnicamente cinco que consiguie-
ron escapar al mando del viceal-
mirante Buy.

* * *

8 de 1539. Zarpa de Acapulco
la expedicién que al mando de
Francisco de Ulloa, envié Herndn
Cortés hacia Baja California.
Ulloa comprobé que se trataba
de una peninsula contra la creen-
cia general de que era una isla.

* B *

9 de 1626. Después de dar la
vuelta al mundo (séptima circun-
navegacién) regresa al Texel, en
Holanda, el unico buque que
quedé de los once que, bajo el
mando del holandés Jacques I'Her-
mite, habian zarpado del mismo
lugar, casi tres anos antes. L'Her-
mite murié durante el viaje fren-
te a las costas de Perq.

* * *

9 de 1891, El Presidente Porfirio
Diaz promulga la Ordenanza Ge-
neral de Marina de Guerra de los
Estados Unidos Mexicanos.

* * *

11 de 1798, El Congreso de los
Estados Unidos aprueba una ley
creando el Cuerpo de Infanteria
de Marina (marines).

* * *

12 de 1776. Zarpa de Plymouth
para su tercero y ultimo vigje, el
Capitén James Cook, al mando
del Resolution y del Discovery.
Cook no terminé su vigje, Pere-
cié a manos de los indigenas de
las islas Sandwich.

* * *

12 de 1801. Uno de los aconte-
cimientos mds curiosos de la his-
toria naval: dos navios espanoles,
el Carlos Il y el San Hermegildo,
penséndose reciprocamente ingle.
ses, se combaten desesperada-

mente y, al darse cuenta de su
error, ambos buques vuelan sus
santabdrbaras, con la consi-
ques y mayor parte de sus  4elF.
gulente pérdida de ambos buques
Yy mayor parte de sus tripulacio-
nes.

#* * *

13 de 1501, Regresa a Lisboa la
flota al mando del Alvarez Ca-
bral, después de haber descu-
bierto Brasil y haber explorado
diversas zonas de la costa occi-

dental de Africa.

* % %

13 de 1772. El Capitén James
Cook, al mando del Resolution y
del Adventure, inicia su sequndo
vigje de circunnavegacién, zar-
pando del puerto de Plymouth,
Durante este vigje, Cook alcanzéd
el paralelo 71¢ 10’ de latitud Sur,
no encontrando la deseada Terra
Austrialis. Durante este viaje des-
cubrié las islas de la Nueva Ca-
ledonia.

* * *

14 de 1535. Captura de La Go-
leta, antepuerto de Tiinez, por las
fuerzas navales y militares de
Carlos V de Espana, que fue se-
guida poco después por la ocu-
pacién de la propia Tanez, que se
hallaba bajo el mando del famo-
so Barbarroja.

£ * *

14 de 1831. El almirante fran-
¢és Albin Pierre Roussin fuerza la
entrada del rfo Tagjo y obliga al
Rey Miguel, de Portugal, a safis-
facer todas las exigencias del go-
bierno francés, por perjuicios cau-
sados a su comercio.

* * ¥

15 de 1783. Claude-Francois,
dugque de Jpulfroy d'Abbans
prueba en el rio Saona un buque
provisto de una mdquina de va-
por de dos cilindros que funcioné
satisfactoriamente durante mdés de
15 minutos.

* * *

17 de 1381. Combate naval cer-
ca de la isla de Saltes, el litoral
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de Huelva, entre una escuadra
castellana al mando del gran al-
mirante Ferrdn Sénchez de Tovar
y la portuguesa, a las érdenes de
Juan Alfonso Tello, quien debid
su nombramiento a la circunstan-
cia de ser primo de la reina de
Portugal. De las 23 galeras que
componia la escuadra portugue-
sa, solamente logré escapar una,
que llevd la noticia a Lisboa. Las
restantes 22, fueron capturadas
por los castellonos, con sus seis
mil tripulantes.

*® * *

18 de 1203, Captura de Cons-
temtinopla por los venecicnos de
la cuarta Cruzada. Fue la prime-
ra ocasién en que la capital del
Imperio Bizamtino fue ocupada
por los exiranjeros, cristianos en
esta ocasién que, presionados por
los venecianos desvirtuaron el
objetivo de la Cruzada, para ccu-
par aquella caopital y obtener
ventgjas comerciales.

* * *

20 de 1728. Vitus Bering, dina-
marqués al servicio de Rusia,
después de construir su nave San
Gabriel en Ostrog, zarpa para su
vigje en el que habia de compro-
bar que Asia y América se ha-
llaben separadas, descubriendo
el estrecho que hoy lleva su nom-
bre.

* * *

20 de 1739. Edward Vernon,
posteriormente almirante de la
flota inglesa, zarpa de Plymouth,
con objeto de atacor las posesio-
nes espanolas de ultramar, ha-
biéndose apoderado el 21 de no-
viembre del mismo ano, de Por-
tobello.

R *

20 de 1807. En el puerto de
Nueva York, Roberto Fulton efec-
tha el ensayo de su primer tor-
pedo ,que sin embargo no obtuvo
el patrocinio. que requeria,

* * *

20 de 1866. Batalla naval de
Lissa, donde por vez primera se
enfrentaron acorazados europeos.
La escuadra austriaca, al mando
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de Teghetof derroté a la italicna
al mando de Persano, no tanto
por la habilidad del primero, sino
por la incompetencia del segun-
do que no supo o no pudoc apro-
vechar su gran superioridad cuan.
titativa y cualitativa,

* * *

21 de 1586. Thomas Cavendish
(o Candish) zarpca de Plymouth
son fres bucues: Desire, de 120
toneladas; Content, de 60 y Hugh,
de 40, con un total de 1283 tripu-
lantes ,para realizar su vigie de
circunnavegacién que fue el ter-
cero de éstos, en el orden cro-
nolégico.

* % %

21 de 1595. Alvaro de Mendana
descubre el archipiélage de las
Marianas.

* * *

22 de 1415. Zarpa de Lisboa la
escuadra enviada por el rey Juan
I para conquistar Ceuta, accién
en la que se distinguié el prin-
cipe Don Enrique, posteriormente
llamado El Navegante.

* W *

22 de 1805. Combate naval de
Cabo Finisterre entre una escua-
dra inglesa al mando del almi-
rante Calder y la combinada
franco-espanola a las érdenes de
Villeneuve. Los ingleses, con 15
navios de linea, se apunta una
victoria estrecha sobre sus opo-
nentes (20 navios) que perdieron
dos unidades. Sin embargo, Cal-
der no alcanzé el objetivo que le
habia sido senalado y fue some-
tido a un Consejo de Guerra.

* * *

24 de 1525. Zarpa de La Coruna
ler expedicién, compuesta de siete
buques, al mando de Garcia Jo-
fre de Lodisa, llevendo como Pi-
loto Mayor a Juan Sebastiédn El-
cano. Entre los expedicionarios se
hallaba Fray Andrés de Urdaneta,
que posteriormente habria de ha-
cerse célebre por haber hallado
el camino de la “vuelia del Po-
niente"’.

24 de 1608. El capitén John
Smith inicia su viaje de explora-
cidn de la bahia de Chesapeake,
haciendo el primer levantamiento
de la regién.

£ % *

24 de 1684, Robert Cavalier,
Sieur de La Sdlle, zarpa de Fran-
cia con objeto de llegar por mar
a las bocas del Mississippi, que
habia descubierto navegando el
rio aguas abajo. Fracasd en su
intento v tuvo que desembarcar
en la costa de lo que actualmen-
te es el estado de Texas.

* * *

24 de 1823. Combate naval en
el lago de Maracaibo entre una
escuadra espanola al mando del
capitdn Angel Laborde y Nava-
rro vy la insurgente a las érde-
nes del almirante Prudencio Pa-
dilla. La victoria de los insurgen-
tes fue decisiva para la indepen:
dencia venezolana.

* * *®

25 de 1800. La fragata dinamar-
quesa Freya, en defensa de seis
mercantes de igual bandera, com-
bate contra bugues ingleses en el
Canal de la Mancha, teniendo
que arriar su bandera ante la su-
perioridad britdnica.

* * *

25 de 1898. Fuerzas norteameri-
canas del crucero auxiliar Glou-
cester desembarcan y ocupan el
puerto de Gudnica, en Puerto Ri-
co.

* * #*

26 de 1579. Después de su cam-
pana en las costas occidentales
de América y de haber llegado
hasta el parcalelo 43 N., Francis
Drake zarpa de la bahia de San
Francisco con destino a Inglate-
rra, de donde habia salido el 15
de septiembre de 1577. El vigje
de Droke fue el segundo de cir-
circunnavegacién,

* * *
26 de 1582. Combate naval en

las proximidades de San Miguel
de Azores entre una escuadra es-
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panola a las érdenes de .Don Al-
varo de Bazén, marqués de Santa
Cruz y una combinada franco-
portuguesa al mando de Filippo
Strozzi, quien murib en el comba-
te. La escuadra combinada per-
dié diez de sus buques.

* % %

26 de 1583, Exactamente un ano
después del combate cerca de
San Miguel de Azores, el propio
Alvaro de Bazdn desembarca y
conquista, al frente de unos doce
mil hombres, la Isla Tercera, del
mismo Archipiélago de las Azo-
res, que no gueria reconocer la
soberenia de Felipe I

& * *

26 de 1788. En Filadelfia, John
Fitch prueba su segunda embar-
cacién accionada por una mdaqui-
na de vapor, Tenia una eslora de
20 metros y era capaz de desa-
rrollar una velocidad de 4 nudos.

27 de 1786. John Fitch realiza
las pruebas de su primera embar-
cacién de vapor en el rio Dela-
ware, habiendo conseguido com-
pleto éxito, por lo que obtuvo
una concesién para transportar
pasajeros a lo largo del mencio-
nado rio.

* * *

27 de 1866. Queda terminado el
tendido del cable submarino en-
tre Terranova e Irlanda,

28 de 1869. Al terminarse el
tendido del cable entre St. Pierre
y Duxbuty, Massachussets, que-
da comunicado directamente la
Unién Americana con Francia.

29 de 1588. Después del duro
temporal que la azotara frente a
las costas portuguesas, la Arma-
da Invencible, reorganizada, zar-
pa rumbo a la Gran Bretania.



Presente y Futuro de las Turbinas de Gas

Un poco de historia.

Sorprende pensar que ya
hace casi dos siglos se consiguio
la primera patente de una tur-
bina de gas. En efecto, en 1971,
un inglés llamado John Barber
patenté lo que se puede conside-
rar como verdadera turbina de
gas. Su procedimiento era natu-
ralmente (y contemplado ciento
ochenta anos después), rudimen-
tario y mas bien se asemeja a un
aparato de laboratorio que a una
maquina motriz. Berber produ-
cia gases inflamables consegui-
dos en una retorta cerrada, a
base de quemar carbon u otros
combustibles sélidos, mezelando-
los a continuacién con aire a ba-
ja presion proporcionado por un
compresor alternativo, En una
camara de combustion efectuaba
la ignicién de mezcla y su combu
Ia ignicion de mezela y su com-
bustién. El incremento de pre-
sion resultante lo transformaba
en velocidad en una tobera y una
vez conseguida ésta, los gases in-
cidian tangencialmente sobre las
paletas de una rueda, provocando
el movimiento y, por tanto, el
trabajo. Como se ve, la turbina
de gas de Barber poseia todos y
cada uno de los elementos fun-
damentales que hoy se encuen-
tran en las modernas turbinas
de gas. Sin embargo, no se tie-
nen datos de que jamas haya si-
do construida y, por otra parte,
es facil suponer que apenas pu-
diera mover su propio compre-
sor.

Dos fueron los principales
problemas que durante el siglo
XIX se encontraron e intenta-
ron resolver: hombres que como
Stirling Joule, Mennons y Cur-
tis se dedicaron y contribuyeron
al desarrollo de la turbina de
gas, Estos problemas fueron el
bajo rendimiento de] compresor

alternativo, que hacia que casi
toda la potencia producida fuera
absorbida por el compresor, y
la inexistencia de metales o alea-
ciones que pudieran soportar,
sin mermar sus propiedades, las
altas temperaturas necesarias
para que de por si tuviera un
aceptable rendimiento la turbi-
na de gas,

E] primero de estos problemas
fue resuelto tedricamente por
Curtis en 1895, al difundir la
idea de usar un compresor de
flujo axial en lugar del alterna-
tivo, idea que hoy esta totalmen-
te realizada con buenos rendi-
mientos. En cuanto a la segunda,
si bien es verdad que se ha
avanzado mucho, es de esperar
que se pueda conseguir mucho
mas una vez que la turbina de
gas se haya racionalmente co-
mercializado, No es exagerado
decir que aun no estd totalmente
resuelto,

La primera turbina de gas que
se puede considerar como tal fue
realizada por los ingenieros fran.
ceses René Armengoud y Char-
les Lemale. Disenada para dar
500 BHP a 5.000 r.p.m., su ren-
dimiento técnico fue muy escaso,

i GAS

por V. Campaino Pérez.

de un 3 por 100. No obstante,
fue el punto de partida de un
sistema de propulsion que ain
hoy esté en sus albores,

El ewvance en diez anos.

Si nos limitamos a la década
de los anos sesenta, v en cuanto
a turbinas de gas aplicadas a
propulsion marina se refiere, y
tomando una a modo de mues-
treo de las principales Marinas
de guerra del mundo, observa-
remos el impresionante desarro-
llo experimentado por este sis-
tema de propulsion que, en
general, estuvo dormido hasta
esta década, Si descontamos
ulglin buque de poco porte ex-
perimentado por las Marinas
norteamericana y britanica, el
sistema no fue tomado en con-
sideracion hasta comienzos de la
década citada y precisamente
por esta ultima Marina y por la
URSS. Los Estados Unidos no se
dieron cuenta de su importancia
hasta bien entrado el segundo
lustro de la década.

L.a Gran Bretana poseia (o
estaban en avanzado estado de
construceion) en 1960 cuatro
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destructores, siete fragatas y patrulleros y solamente el CO-

tres patrulleros, con una poten-
cia de propulsion por turbina de
gas de 200.000 H.P. En 1970,
y aunque algunos datos son es-
timados, esta potencia se ha ele-
vado a la cifra de 870.000 H.P.,
es decir, se ha multiplicado por
cuatro,

Mas interesante es observar
como la vigencia (y mas atn
el futuro) del sistema lo demues-
tra el hecho de que si bien al
principio fue usado como medio
complementario para conseguir
la maxima potencia, de una for-
ma casi instantanea, actualmen-
te se piensa en él, como tuUnico
sistema de pronulsiéon. Efectiva-
mente, Gran Bretafia, que fue,
repetimos, una de las primeras
en darse cuenta de la importan-
cia del sistema, utilizé e] sistema
COSAG (1) para destructores y
fragatas, el CODAG para dos

(1} Para el lector no impuesto en el
sistema de nomenclaturas usada
en turbinas de gas marinas, diré
que cualguier sistema se define
con unas siglas de cinco letras:
las dos primeras “CO", de la pa-
labra COMBINATION, la tercera
vy la quinta que definen los sis-
temas propulsores (S, turbinas de
vapor; D, diesel; G, turbina de
gas, v N, propulsién nuclear), La
cuarta es la primera letra de las
conjuncicnes OR o AND, Asi,
CODAG significa “"combinacién
de diesel y turbina de gas, v
COGOG, '"combinacién de turbi-
na de gas o turbina de gas”.

GAG para un patrullero, Esto
en 1960, pero en 1970 ya pen-
56 para buques de tanta respon-
sabilidad como destructores por-
tamisiles y fragatas rdpidas en
el sistema COGAG. También los
Estados Unidos y la URSS creen
en este sistema, como elemento
de propulsion tnico, prescin-
diendo de combinaciones con va-
por o diesel, No se quiere sena-
lar con esto que en el futuro sea
la inica combinacién, pues es un
hecho significutivo el que una
empresa de tanto prestigio como
la Vosper Thornyeroft constru-
ya actualmente por su cuenta y
riesgo dos lanchas portamisiles
de 40 nudos, propulsadas con
turbinas Proteus y con el sistema
CODAG (2).

Como ya se dijo anteriormen-
te, los Estados Unidos se retra.
saron, v practicamente en 1960
no poseian ninguna potencia ins-
talada de este sistema, si excep-
tuamos algltin intento sobre el
ano 1947 v en embarcaciones ti-
po hidroplano, de escasa poten-
cia. En la actualidad, los Esta-
dos Unidog poseen (o tienen en
avanzado estado de construceién
o proyecto) un amplio programa
que les permitira disponer de

(2) La Proteus es una turbina de gas
procedente del campo aeronduti-
co, con una potencia de 3.500
H.P., fcbricada por la Rolls Royce,
pionera de este tipo de motores.
Una versién actual de la Proteus
proporciona 4.500 H.P,
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una potencia en turbinas de gas
de 2.000.000 de H.P., aproxima-
damente, incluyendo su Marina
guardacostas. Es de destacar el
ambicioso programa de 30 des-
tructores de escolta, clase Spru-
unce, en donde utilizara el siste-
ma COGAG, asi como Ila
construccion de cuatro buques
laboratorios clase Hamilton, don.
de utilizarad el sistema CODAG.

No menos ambiciosos son los
planes de la URSS, que de cua-
tre cruceros portamisiles clase
Kynda, en 1960, con una poten-
cia estimada de 160.000 H.P, en
total de potencia de gas, ha pa-
sado a poseer (o a tener en es-
tado avanzado de construccion
o proyecto) una potencia estima-
da de 4.000.000 de H.P. Es de
destacar el hecho de que mien-
tras los demds paises tomaban
este sistema con reservas al prin-
cipio, la URSS se lanzé en los
anos 1960-61 a la construccion
de buques como los menciona-
dos, con el sistema COSAG y de
series tan largas de escoltas co-
mo los 40 de la clase Peyia, con
sistema CODAG, y los 70 de la
clase Poti, con sistema COGAG.
Aln siendo estos datos tomados
de una publicacién tan seria co-
mo el Jane’s Fitghting Ship’s
1970/71, no dejan de sorpren-
der, Sin embargo, es de dominio
publico que buques de estas cla-
ses se pasean por el Mideterra-
neo y el Estrecho. Lo verdade-
ramente sorprendente son las
largas series, sobre todo pensan-
do en la novedad del sistema de
propulsion, que parece haria
aconszejable una mayor experien-
cia. Todo parece indicar que la
URSS poseia esta experiencia en
1960, lo cual, naturalmente, sig-
nifica ir muy por delante de to-
dos los demdas paises en esta
cuestion.

Las tablas 1, 2 y 3 resumen
todo lo anterior y en ellas sélo
se han tenido en cuenta los sis-
temas de propulsion pura, es de-
cir, se han excluido turbogene-
radores. No cabe duda de que
sobre todo en buques con siste-
ma COGAG o COGOG, los tur-
bogeneradores de gas llegarin a
implantarse. Muchos de los men-
cionados los poseen ya, o los com-
parten con generadores diesel.
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TABLA 1

GRAN BRETARA 1959.-60

Nume ro de Potencia Potencia
Clase y tipo de barco unidades totad turbina gas
Destructores portamisiles clase
@570 { i SR D RS e 4 240.000 120.000
Fragatas clase Tribal, tipo 81 7 140.000 52.500
Patrulleras - torpederas clase
[ 00 A e e s A AR R o 2 21.000 21.000
Patrulleras - torpederas clase
Bold-Pathfinder ............ 1 14.000 9.000
XOCAL .o 14 415.000 202.500

Gran BretaNA 1970-71

Destructores portamisiles tipo

A e R S AN e e 4 240.000 240.00
Destructores portamisiles tipo
B2 s e o e 1 74.000 44.600
Destructores portamisiles clase
(e in gl Sl eaet L e 3 480.000 240.000
Fragata rapida tipo 21 ...... 4 240.000 240.000
Fragatas clase Tribal tipo 81 i 140.000 52.500
Patrulleras - torpederas tipo
BEVLEBE T i sitos vt s ke 3 ? 31.000
Patrulleras - torpederas clase
BIRYE | | aiaieae ahsalsisz satis 2 21.000 21.000
Aerodeslizador BHT ......... 1 ? =~ 900

OB . St s 30 2.000.000 apr. 870.000

TABLA 2
ESTADOS UNIDOS 1970-71
Nime ro de Potencia Potencia

Clase y tipo de barco unidades total turbina gas
Destructores escolta Spruance 30 En proyecto
Lanchas patrulleras Asheville 17 250.750 226.000
Hidroplano tipo Tucumari . ... 1 3.040 3.040
Hidroplano tipo AGEH ..... 1 30.000 30.000
Hidroplano tipo PCH ....... 1 6.200 6.200
Hidroplano tipo Denison .... 1 875 875
Lancha asalto MARK 2 ..... 1 En proyecto
Buques-laboratorios clase Ha-
O e o T ] 12 420.000 335.000
Rompehielos clase Wagh ... .. 4 En proyecto
Transporte tropas MARK-2 .. 1 7 1.600
Aerodeslizador ............. 3 ? 3.500

o oy Y (e 72 — 2.500.000
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TABLA 3
URSS 1970-71
" Nume ro de Potencia Potencia
Clase y tipo de barco unidades total turbina gas
Cruceros portamisiles clase
2600 110 3 e o R WO S B 4 340.000 160.000
Destructores portamisiles clase _
TG 1 e e e 12 1.200.000 1.200.000
Escoltas clase Mirka ........ 15 450.000 450.000
Escoltas clase Peyta ........ 40 ? 400.000
Escoltas clase Poti .......... 70 2.100.000 2.100.000
i 7 B IR ARE I 141 — apr. 4.310.000
Comparacion con otros sistemas. normal, Se consideraron tres pulsion sobre el vapor. No se

1. Propulsion con gas compa-
rada con propulsién a va-
por.

Quiza de los estudios mas se-
rios de comparacion de estos dos
tipos de propulsién fue el reali-
zado por el Naval Ship’s Svstem
Command de la Marina de los
Estados Unidos, que durante los
ultimos anos ha estudiado las
posibles ventajas que resultarian
de equinar un destructor con tur.
binas de gas o dotarlo con una
instalacién convencional de va-
por. Aunaque el estudio no se
realizé  experimentalmente, es
decir, sobre datos tomados de
buanes en funcionamiento con
turbinas de oas, éstos se toma-
ron de la JT-4 de los reactores
FT-4.A de los que se tiene ex-
periencia de mas de dos millones
de horas de funcionamientn. Fn
enanto a los datos de la insta-
lacién convencional de wvapor,
fneron tomuados del nerindo de
funeionamiento de veintidos me-
ses de un tino particular de bu-
aques de puerra,

El estudio se hizo aplicando
teorias estadisticas y calculos de
probabilidades sobre la base
de un ano de funcionamiento
(8.800 horas), distribuidos en-
tre 3.000 horas a] 50 por 100 de
la potencia o menos, 150 horas
a més de 50 por 100, 3.000 ho-
ras fondeados y comunicados y
el resto del tiempo anagados. De
todo este tiempo, 600 horas se
consideraron como de mision

supuestos de TMEA (tiempo
medio entre averias), definido
como la relacion existente entre
el nimero total de horas de fun-
cionamiento de todos los anara-
tos durante los neriodos de 8.000,
12.000 y 16.000 horas. L.ns re-
sultados obtenidos referidos a
la:

Disponibilidad.—Probabilidad
de que los equipos en estudio se
encuentren en buenas condicio-
nes de funcionamiento al co-
mienzo de la mision,

Seguridad.—Probabilidad de
que los equipos, si estan listos al
comienzo de I misién, trabajen
sin averias durante todo el tiem-
po que dura aquélla.

Seguridad general.—Probabi-
lidad combhinada de que los emi-
pos ne s6lo estardn nrenarados
al comienzo de la misién, sino
aue ademas trabaiaran sin ave-
rias durante todo el tiempo que
dure aquélla.

Se resnmen en las fiomras 1,
2 v 8. Como se nuede observar
en ellas. Ta turbina de gas como
instalacién nropnleora es mucho
mas “seonra” v “disnonible” ane
1a instalacidén de vaner, Siendon
estog factores nredominantes =
la hora de resolver sohra cual.
auier instalacién de earicter mi-
litar. no cabe duda de su futuro
interés.

No son éstas solamente Ias
ventajas de este sistema de pro-

debe olvidar el que la turbina de
gas es capaz de arrancar y con-
seguir la maxima petencia en
pocos segundos, frente a los lar-
gos periodos requeridos por la
instalacion de vapor, cosa que
naturalmente, desde el punto de
vista militar, tiene un interés
capital. Frente a esta instala-
cién todo son ventajas, incluso
la de los consumos, en los que
se ha consegnido nricticamente
cifras del orden de los motores
diesel.

2. Propulsién con gas compa-
rada con propulsién diesel.

Es éste, sobre todo en peque-
nas pofenkias, el sistema més
competitivo con aue tropieza la
turbina de gas. ¥l enorme per-
feccionamiento del motor diesel
hace ane atin hov el consumo de
este sisttema sea lieseramente in-
ferior al de la turbina de ohs,
E1 hecho de aue el nrincinio de
desarrollo de la eneveia sea ha-
sicamente el mismo hace que es-
tos dos sistemas se diferencien
s6lo en el aprovechamiento de la
energia desarrollada, En uno, los
esfuerzos son alternativos (con
todas las secuelas que esto trae
consigo), mientras que en el
otro son rotativos. Las limita-
ciones para grandes potencias,
que son caracteristicas de los
motores diesel, no lo son, sin
embargo, v en principio, para la
turbina de ga« gracias a sus ele-
vadas R, P. M, Estas limitacio-
nes vienen impuestas solamente
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por los materiales en cuanto a
su capacidad de resistencia a lds
elevadas temperaturas requeri-
das, pero teniendo en cuenta que
alin se estd en los comienzos de
estas investigaciones no es aven-
turado decir que, en un future
proximo, sean precisamente bu-
aues de gran porte lTos que usen
estos sistemas. A ta] fin, es de
destacar la puesta en servicio
por la URSS, va al comienzo
de la década de los sesenta de
los eruceros Kynda, de 6.000 to-
neladas, va mencionados,

3. Propulsién eon gas, compa-
rada econ propulsién nuclear.

La enorme revolucién causada
con el dominio del atomo trajo
como consecuencia inmediata el
estudio de sus posibles aplicacio-
nes a la propulsién naval de es-
ta forma de energia. Si bien los
problemas técnicos estian précti-
camente resueltos, no sucede asi
con los econémicos, pues si a la
larga, y en buques grandes, po-
dria resultar barato, los costes
iniciales son impresionantes en
relacion con los demés sistemas,
Esta razén econémica. que po-
dria no ser demasiado imvortan-
te en el caso concreto de las Ma-
rinas de guerra, lo es al venir
incrementada por otros gastos
adicionales, tales como la parti-
cular preparacion de sus dota-
ciones, la instalaciéon de bases
alejadas de cualquier ntcleo ur-
bano, la eleccién de prototipos,
ete. Si a esto se une la enorme
desconfianza (en cuanto a posi-
bles accidentes se refiere) que
inspira en propios y extranos
este sistema, la resistencia con.
cecuente de los demds paises a
admitirlos en sus puertos, dado
sus negativos efectos psicoldgi-
cos, no es de extraiar que no
seza un sistema muy popular. Son
éstas y otras parecidas razones
las que obligan a pensar que es-
te sistema, a pesar de constituir
un gran avance tecnolégico, no
sera, 2l menos en un futuro pro-
ximo, competitivo con la turbi-
na de gas.

Prueba de todo ello es que,
aparte de algin buque mercante
v rompehielos en experimenta-
¢ién, en los tnicos donde ha sido
introducido este sistema es en
los submarinos, por su imperiosa

necesidad de recurrir a un siste-
ma que les proporcione una enor-
me autonomia en su medio am-
biente, factor que, como se de-
mostro en la segunda guerra
mundial, es decisivo,

Los sistemas,

Al cotejar los sistemas prees-
tablecidos se observa que se ha
tratado, naturalmente, de frac-
cionar la potencia de ta] manera
que log consumos no fuesen ex-
cesivos, segtin los tipos de barcos
v su uso habitual de la potencia
asi lo aconsejaren.

En cuanto a esta tltima varia-
ble, las preferencias estin en
usar sistemas OR (CODOG,
COGOG) si Ia potencia de cru-
cero del buque es inferior al 30
por 100 de la potencia a toda
fuerza. Por el contrario, si esta
potencia queda comprendida en-
tre el 30 por 100 y el 50 por
100, las preferencias son los sis-
temas AND (CODAG, COSAG,
COGAG, CONAG). Aun cuando
hasta la actualidad se han usado
todos los sistemas anteriores (ex.
cepto el sistema CONAG, del
que no tenemos noticia conere-
ta), es casi prebable que en un
futuro préoximo estos sistemas
queden reducidos a los dos de
gas puros: COGOG para el pri-
mer caso y COGAG para el se-
gundo, Esta afirmacion se puede
Justificar si pensamos que los
consumos de la turbina de gas
se han aquilatado tanto en los
ultimos anos que, practicamente,
los nimeros que se barajan son
del mismo orden que los de los
motores diesel, y aunque el fac-
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tor consumo no es decisivo en
cuanto ] aumento del gasto se
refiere, si tiene importancia en
aquellos buques en los cuales la
autonomia sea fundamental.

La figura 4 muestra hasta qué
punto se han acercado estos
consumos al motor diesel. En
efecto, en esta figura se puede
apreciar que con 1 ‘aciones de
presion de 14 a 18 (hoy fre-
cuentes en turbinas de gas) y
temperaturas de 1.100°C, e] con-
sumo estd sobre 200 gr/HP/h.,
considerado atin hoy como con-
sumo aceptable de un motor die-
sel. Si, como es de esperar,
las investigaciones metalargicas
conduciran a las posibilidad de
emplear materiales que soporten
icimperaturas mas altas de .. ..
1.100°C (cosa, por otra parte ya
conseguida aceptando un costo
elevado y una duracién limita.
da) no es de extraiiar que los
futuros sistemas sean solamente
los sistemas de gas puro, ya que
en todas las demas caracteristi-
cas las ventajas son para la tur-
bina de gas. En cuanto al siste-
ma CONAG, las razones para
que no se llegue & usar en un
futuro préximo pueden ser las
consideradas en el punto 3, al
tratar la comparacién con otros
sistemas.

Los combustibles.

Aunque las turbinas de gas
pueden quemar cualquier ciase de
combustible, y de hecho lo que-
man en instalaciones industria-
les, se comprende facilmente
que en el caso de los bugues de
guerra éstos se limitaran a los
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combustibles liquidos, indepen-
dientemente del combustible s6-
lido nuclear que pueda llegar a
utilizarse en un futuro lejano.

Aun cuando no existe en la
actualidad un combustible liqui-
do especial para turbinas de gas
marinas, no cabe duda de que
crando la mavor parte de los
prototipos de turbinas de gas
empleados en los buques sean
marinas. las investieaciones qui-
micas se encamiharin a conse-
enirlo. No obhstante, v desde el
punto de vista logistico. saria de
desear un combustible tinico. pa-
ra. 2l menos, bumes v aviones
militares,

Hasta nhora las turbinas de
gas marinas han venido acomo-
déandose a los combustibles usa-
dos en aviacion, de donde, a fin
de cuentas, provenian. Desde el
primitivo queroseno, pasando
por el JP-4, hasta el JP-H ac-
tual. E1 JP-4 ha sido muy usado
hasta hace poco, siendo del tipo
dal gueroseno y constituido por
una mezela de aceites destilados
ligeros que varian desde la oa-
selina  hasta gasoil. El1 JP.5
actual es vn combustible crista-
lino (incolorn) aue tiene I ven-
taja =chre el JP4 v todos los
demas JP. de ser menos volétil.
lo cnal hace que se reduzean 1as
pérdidas por vaporizacion y los
rieseroe de inflamacién. No obs.
funte, tiene el inconveniente se-
bre los anteriores de su mayor
tendencia a la formacion de car-
bonilla,

Compaifias como General Elec.
tric han desarrollado y conti-
nian investigando sobre méto-
dos para eliminar el sodio y ¢l
vanadio, a base de sulfato de
magnesio (sales Epson). com-
puestos antifusién y aditivos. No
parece que en el futuro consti-
tuya esto un problema serio por
enanto los conocimientos de los
comportamientos quimicos de
los combustibles, asi como de su
formulacién, estin muy avanza-
dos,

Los materiales.

El tinico freno verdaderamen-
te importante al total desarrollo
de las turbinas de gas lo consti-
tuyen los materiales a emplear
de sus distintos componentes.

Las enormes temperaturas em-
pleadas (1.500° F y 2.000° F)
en la entrada de la turbina, la
tendencia %l enfriamiento del
aire de entrada al compresor y,
en consecuencia, el gran gra.
diente de estas temperaturas,
desarrollado en un corto espa-
cio ¥y en un corto tiempo, han
presentado, y ain estan por re-
solver, problemas metalirgicos
y técnicos que exigen soluciones
muy particulares. En cuanto a
los problemas {écnicos, no es de
esperar que presenten grandes
dificultades, Soluciones para pro.
blemas como grandes esfuerzos,
refrigeracién de paletas y lubri-
¢acion, por ejemplo, son bastante
conocidos.
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El estudio detallado de cada
pieza en particular, con relacién
a las temperaturas que va a
soportar, a las variaciones de
esta temperatura y a los esfuer-
zos, determinaré en cada caso en
qué grado debe poseer sus cua-
lidades.

Hasta ahora se han venido
usando principalmente como
elementos béasicos de materiales
resistentes a altas temperaturas
el niquel, cobalto, cromo, hierro,
manganeso y silicio; como ele-
mentos intfermediarios, el molib-
deno v el tungsteno, y como ele-
mentos endurecedores, carbono
v fitanio, dando lugar a una se-
rie de aleaciones que han sido
nominadas por los respectivos
paises que las han elaborado.

De todas ellas destacan la
mechanite (fundicién de hierro
tratada con siliciuro de calcio),
que ha sido usada en envueltas
de turbinas y compresores, la
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aleacién 18-8 para paletas fijas
de la turbina, e] acero SAE 4130
para ejes, el aluminio fundido
para impulsores y difusores del
compresor, ete,

La compania Elliot ha proyec.
tado una turbina de gas de 3.000
H.P,, a la que le calcula una vi-
da de 100.000 horas (once anos
v medio), en la que ha empleado
mechanite, inconel, cuproniquel
T0-30, v les aleaciones conoeidas
como S-590, N-155, 25-12, 25-20,
v 19-9W-Mo. De la experiencia
recogida por esta turbina no ca-
be duda que se sacaridn estima-
bles consecuencias,

Aparte del conocimiento de
nuevas aleaciones, otros campos
de la Metalirgica se veran pre-
cisados a progresar como con-
secuencia de las altas tempera-
turas requeridas. T.as ceramicas,
los procesos de fundiciéon y la
pulvimetalurgia son hacia adon-
de apuntan las nuevas solucio-
nes.

De todos ellos, la cerdmica me.
rece mencion especial, No deja
de ser notorio el gue en unos
provectos tan servios como lns es.
naciales, Jos FEstados TUnidos
havan confiado vplenamenta en
ellas. Con ser interesante el es-
tado actnal. lo es mas el futuro
ane prometen, hasta fal pimto
que se haya pensado en ellas,
ademis de como revestimiento
para prolongar la vida de las
piezas calientes expuestas a la
corrosion (como son las eimaras
de combustion), para ser usadas
como partes sélidas, tales como
paletas de rotor y estator, tobe-
ras, etc. No obstante sus exce-
lentes cualidades de rezistencia a
Ja traceién, a la compresiéon y
a la deformacion por fluencia a
temperaturas por encima de . ..
1.800° F, v su gran resistencia
a la corrosion y oxidacion, tienen
otras caracteristicas que han de
ser mejoradas, como su fragi-
lidad y su resistencia a los cho-
ques térmicos y mecénicos.

Uno de los logros actuales
mas prometedores es la combi-
nacion de ceramicas con meta-
les, al objeto de eliminar la fra-
gilidad de éstas y obtener una
buena ductilidad. Estas combi-
naciones, llamadas comtunmente
Ceramalts, son altamente prome.
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tedoras. Como un ejemplo cu-
rioso citaremos el de un cera-
malt a base de 80 por 100 de
carburo de titanio, otros carbu-
ros y niquel como meta] de liga-
z6n, que aparte de otras cuali-
dades muy estimables, resulta
tener un tercio menos de peso
que el acero, buena resistencia a
los choques térmicos, resistencis
a la oxidacion durante largos
periodos a 1.800° F, funciona-
miento excelente a temperaturas
de 2.200° F, poseyvendo ademas
una buena duectilidad.

Log ruidos.

Otros de los grandes inconve-
nientes que poseen las turbinas
de gas en funcionamiento es @l
sonido de alta frecuencia que
emana de la entrada del com.
presor. Aparte de las molestias
causadas al personal, en un bu.
que de guerra es fundamental Ia
ausencia de ruidos. Afortunada-
mente, el sonido de alta frecuen-
cia es sumamente direccional v
puede absorverse facilmente. I.03
sistemas de atenuacion de sonido
utilizan estas caracteristicas, El
sistema debera eliminar cual-
quier recorrido en linea recta
desde el origen del sonido hasta
el oido del observador, por lo que
los conductores de entrada de
aire deberdn ir recubiertos con
material absorvente de ruidos.
No parece dificil que se alcan-
cen valores permisibles de nivel
de ruidos.

Otro punto débil en cuanto a
ruidos es el de los producidos
por los escapes, pero éstos son
de baia frecuencia (alrededor de
300 ciclos/seg.), v las técnicas

de absorcion de ruidos mediante
silenciosos y recuperadores de
calor de escape, que actian co-
mo aquéllos estan muy avanza-
das.

Es de destacar que, segtun de-
claraciones de la Marina norte-
americana, los destructores de
la clase Spruance, equipados to-
talmente con turbinas de gas,
seran los buques mas silenciosos
jaméas construidos.

Conelusiones.

No cabe duda de que la tur-
bina de gas sera en un proximo
futuro el medio mas importante
de propulsion naval, como va lo
es (en sus diferentes modalida-
des) en la aviacién, habiendo
desplazado al motor de pistones.
Sus enormes ventajas de poco
mantenimiento, peso v volumen.
pocas vibraciones. minimo per-
sonal v rapidas aceleraciones le
haran nrevalecer sobre los in-
convenienfes de su elevado ron-
suimo. necesidad de un perfecto
filtrado de nire y evran tamapo
de sus conductos de admision y
escape.

En cuanto a su poco manteni-
miento, la introduccién de los
compretos, al igual que en la
aviacién. con su enorme inciden-
cia, en el binomio eficacia-coste,
causara una verdadera revolu-
cion en las obras de carena de
log buques. El hecho de ane una
maquina pueda ser sustituida
por una igual en enarenta v ocho
horas por un equino reduecido de
personal hari elevar de forma
considerable la operatividad del
buaue, cualidad altamente esti-
mable.
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En cuanto a sus desventajas,
va hemos visto que la del con-
sumo es previsible pensar que
no s6lo alcanzara al diesel, sino
que lo superard. En cuanto %l
filtrado de aire y conductos, una
vez obtenida experiencia sobre
materiales filtrantes del ambien-
te marino y colocacion a bordo
de filtros v conductos, es de es-
perar que se superen, siendo,
por ofra parte, inconvenientes
de poco alcance en los momentos
actunles.

Las extraordinarias posibili-
dades de este medio de propul-
sion lo confirma el que se esté
pensando actualmenfe en conse-
~uir velocidades de 80 nudos en
buoues de cierto porte. cosa aue
hace unes afios era una utania.
Tae dp 100 toneladas ean turhinas
Los Estados Unidos intentan
conseguir esta wvelocidad en bu-
aunes de 4.000 a 5.000 toneladas
de desplazamiento, para lo cual
estan exnerimentando dos mode-
log de 100 toneladas con turbi-
de eas v hélizes snnereavi-
tantes, dicefiados por Bell v Ae-
ro-Jet v arbitrados por una Jun-
ia de la Marina.

¢ Qué pasaria en los préximos
anes con las Marinas de los pai-
ses que no hayan tomado en
consideracion este sistema? Es
indudable que pagarian muy ca-
ro (en toda la aceptacién de Ia
palabra) la imprevision en sus
planes v se veran forzados a se-
guir dependiendo tecnolégica-
mente de los paises que, con vi-
sion de futuro, llevan va en es-
tos momentos diez afios de ade-
lanto sobre todos los demais.

(De Revista General de Marina,
Madrid) .

RECUERDOS DEL SERVICIO .
(Viene de la péag. 54)

Ademas de lo anterior, los Hospitales, Enfer-
merias y Secciones sanitarias quedaron surtidas
con la dotacién correspondiente a un mes a fin de
que los servicios no sufrieran los efectos que traen
los cambios de autoridades y lo cual importo
aproximadamente $ 500,000.00, efectos que no se

asentaron ni en el acta, ni en el almacén.

Asimismo, no se asentd en el acta que a su

fecha el ISSSTE debid liquidar a la Seeretaria de
Marina el resultante de] diferencial de cuotas de
les trabajadores correspondiente al ultimo arfo
de la gestion que finalizaba en 1970 y que ascen-
dia a poco mas de $ 1.100,000.00, cantidad que
posteriormente fue vecibida por las autoridades
correspondientes, en enero o febrero de 1971.
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