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EDITORIAL 

La.s siete naciones <·ost<L·nPras de/. mar Bál
tico. c-uatro de ellas vedenecientt s al llamado 
n1,undo occidenbal o ca:pifalistCt: üt R<'Jrúblfru F( -
dn al <le Alemania,, Suec-ia, Diru•mco·ccr, 11 Fitúun. 
tlia.. y tres agrupadas cle,1tro del blo(JU<'. snf'ialista: 
l,o. Unión de Repúblicas Soi·iétira-s Socialista;-;, la. 
Rcpúbfiw DemoNcÍJtfoa de Alcm.ania y J>olonia, 
rcrienteme,nte han fi, mado un con,·enio sobre 
,,e.w:a y prevención de la contaminación en aqw. 
/las aguas. 

¡;;¡ mcr,r Bálti.co, con 1ma. rmperficie dr unos 
.. p 0.000 kilómetros (''l1arlrarlo.~, incl-uyf'1'1Clo los csl1 e. 
l'/10~ d,vnr,ses que lo com .. 1tni1·rm Nm, al mar del 
.Yort,.,, e.~ uno de los nw1·es mcts per¡nefios del 
numdo ?J no corMtif nyr nnn d<' fos l'egionrs p<'.<;
r¡u.PHt-: de lrt -má:t:ima im.1>0,tond,1 . tantn J)t)I su, 
,·r-dw·idcl .crupe1-ficie y su esneciol cmu~tihtción hidro. 
r1nífirr1. r·om.o por f'l hrrho d<> .<:cr 1,n ma,. <>nr<>-
1 1·rido que, cnn.~f'tu<'ntf•m<mft'.. tfond<' (1. rmnobrr. 
,., ,·.<:r u a ditmiinuir el número ele sus formr1s 
r-i1·ientcs. 

Por ot?·a parte, en r-l mnr fláltiro de,c;embo
r• ,n nwne·11osas co1-rifnfes flul'irtl<'s, de /a.~ C'lwlc.~ 
1urís d<' dosti<>ntas acatn•a.n [J) 01ul,,s <'<t,ilidarles df 
d .wchos in<instriaJes 11 ma.f<'ria.'> tó;,•ica.~. rwe han 
rlefo> mado la vobl,ación J)iscirola <:<'rea de sus bo
cfl.;, inu.tiliuíndola 1,a·1,:¡ rl con,(;•llm"> h111nano. 

Tales cil'cnnstnncia.c; hwn he··ho q11t> las .~irtr> 
1wdone.<; <·nsta11e1t1 ... ~ ctnfes mencion>'1do.c;, cmf<> e( 
o¡>remio (fUP e/In .<úgnifiro. 1'<Jy<111 drddirlo .c:rn. 
f.1, rsr> r.n l/l mesa. de d-< libr,·acionrs ,·on. d ob icto 
r[r' díscu,ffr /a. monerri rlr r·n,1sr>,·1·ar s'lt fmwa 1¡ s1t 
flon,. Tal prtrecr QU<' cr iil<ludiblr coildil'ión hu. 
n¡,(l:na que :r,•<>frim.r>ntC' c,ntf /.(l.~ g1·a1'<'S .-..·ituariones 
s,, llf1{Jan un tanto dr ktdo los <'{JOÍsmo,c; 11(T1'fl ho. 
NI' frf'n[(' n 11n 7Hlig1·(, romlin. 

F:l ar-11,e1·do o. (JI"' llega, 0,1 k1.~ rwrionrs dPI 
Brí.fi.i,·o conu¡:rrenden los !5Íf/ll;enies ¡nudos de too
J>rml'ión: 

H) Fi.iar;ión de cuota.e; pPsr¡nerns- a coda u,10 dr• 
los p<l'Íse.~ 1·ibe1·eño.~: 

h) métorl~ ?I n.rt<>s de J)f?sca .. con f1_ioci6n clr zo
nns y de tempo?'fid<u: de ortfrirlad ?/ de 1·l'd:1; 

e) sr.ñolanifrnto de zonas de cl·ia11,za ?J d< 1•ef-'•. 
{JU); 

<l) prof<'r•,..iór1 a la ffnra JJ a, u, j'(IJt>W nwrftima:-;. 
i!if'/uy,,nrlo nn esf<' ro pítulo ~1 lm·Jw pa, a m<'
.7ora ,· /cu-: condir-ionP.c; ecológica.<; de dicho 
ma t, 11 

e) ooope,·ació11. estrecha l'n. la iurestigaf'ióil c1<m
tífica. 

La, hnvortancia de la. J itnw de este conrc'nw 
mdi.c•f1, no ta·,tto e,1 su i•c1lo1· como in.,;tru11i.e-ntu 
inlernc,cion-:t.l parci p1·esf1T<t1· las espr'('Í<ts modti
mas y mejorar las r·onrlil:iones wnbi<-ntolc.c; en r¡1u 
se rlesa, rollan, si,w e11 el /t((·ho ele <JIU! 1>o, ve~ 
pi imera, sif'tl nar;io,1cs de idrologfos polílira:-, 
etonón1i<:as 11 !WCiales tan dis1><1ru~, Jw.n e1H·ont /11. 

do una soln<';Ón ,¡11 ,, e, todos ratisface. Resalta aún 
máfl su. im.¡>o,·fonc:ia,. si c-on.c;irf< Ninws qzit. <'1?t1 
los fi1 mo11tc s se en<'IH~nt,-o. 1,·uo de los p(!Íses mái~ 
1nrlerosn~ y pol>lados d,. la tirr,,1 q1IP ('Jl e-~la O''º· 
.c;-:ón ,e;,, hr, flr11tadn a f.o ,ncsa de dif.:1•11,.~frme.s r ·,1 
Ífjualrlwl df> <·011rlir-ione~ con 1mc1 rutf'ión qu<>. com,G 
f'n rl <·ot-o rle Finl"nrlia tiene· 11nn, JJ()l>fr,rhhi cin 
r·1u•11fo. 1'rre~ mennl'. 11e1·0 C?t/J<t costa báltica, e.• 
el 1/oblc de fa ~01·iética. 

En el oaso del ma.r Bcílti<'o, de ,·<'dncirlas di 
ml',1sio1u s, do·ude e:ri.ste lfT ('Írc·1wsta.ncia de r¡u, 
en 1·a, ias reyi.on, s ni siqu.ip1•0 puede llegarsr o lr 
rlflimif(lc .. i6r1 da l<rn rloc·r• rnillaN como mar tetrito 
, ia/, dada la 1Ho:i·huirnr/ rlr> i,;lc,s y ele cnstas. 1 
do,1de e.'risten rlcrechof/ histó, ír·o.~. tnulfrionale,,; 
rl,, ue~t·a. de e.rula uno dr los J><tise::; ·1·ibere1io.~. /o; 
<lificNffr1des h(ln Bfrlo .cm¡>eHufo.~ ,¡ui~cí~ JJOl'(f'll,, to 
r/.as mrs 11>wiones C1,.~ta.ri.<'>'a,s son .,:;i;nilo. ,.,,.e; e11 l< 
(f'lH' 1<'.~1>ecta a, s'lt rlrs'(ln•ollo indw~t,io! y r1,ltum/ 
C ·r"1w>s f/ll<' esta concliC"ió,1. <t~f romo el ronor, 
mi11nio <,.,·ru•to de la .~itw,ción acf?u1l y de -~u.s ru 
lir1 ·ns hizo vosible 1ma meior ronrnr~n.~ión dr, 
¡11 ohlPma f1('11f m{ 11 vllonó fnrln.<; los obsfár1tlos r¡u 
Jwr /r, r¡r-o(frd,ffo. y lo ti f1di1•ión rtp(tl·entobon .cu• 
inQ-11v, 1 ablPs. 

D<'sd<> C1Wlq·uie1· áng11,lo <tll<' .s(' 'l'<'Cl, el a,cu,r·1·d 
d.d TJ<illico f'S ¡.>romisn, io y f•o11.c;tit1ly<' wn. < .r<'i 

t'f>nle l'.iem1>fo dP cómo resofr,,.,· ¡1rol>l <'nur ... ~ f/1-' 
o factan a toda. una rNJ1Ó11, ,.o,rnt ihúd.(1, por p<1·ísr 
,[,, mm¡ rl11•f'l'sas r·ond ·,·iones. Pu('(lc ser éste, r¡u 
:.<Í.~, PI primrro de ~wr, s,-,·ie de acuerdos ni11li 
lrtte,·afr,s. df' carcíctP> rrr1ionfl l. ff/lf> si1-r<t ·, of1·< 
rnya rc~olw·ión t<trr11>iú,1 crp,·nnin, l'omo ,,,, <>l ctl-' 
del ma, Mcrlite1 ,áncrJ, donifr ruria!I fspecies se ha 
r .tf i 1101tiuo ya 11 ruyo ¡wf rncia,/ f)l'!U,ue;•o ]}(I 1·r r.<· h 
be,· /{P-gndo a. .,;1, Nmitr•. intlfp<'ndiPnf<>m<'•lfr r 
rfl'•" .c;.e :.ntmM1fr (/ ,ní •r,·n r!r- bur¡1,es pe.~r¡71rn 
lo r¡u<.>, en realid.f1d, :,fJlo .-.:( lroduci, ía e11i u11 ,n,,nr 
1 r-ndinzirnto vo,· unidorl . . 1 partil' de ese S<[JWI( 

paso, fos 7,osibilirloch;-; pa,·a u:n '" ue,·do ,>u1,idi 
sob,·,, pesr¡lte1·ia:; ,, tH<'iorcwiif,nto de los ,·011rlir1 
nrs ec.ológiro.s < n lns oce(Íno~. pm·rcPn {11f'1nr,,,,t, 
N>ru-·i d,<7>r.., 1> 1 Mnent e. 



Co,ittibución a la Histotia de la 

foust1·11ccióu .l\laval de México 

En todos los campos de la actividad humana, 
se considera muy import:ante el estudio de la his
toria, pues es indudable que de todo i-elato y de 
t.cd,> testimonio surgen experiencias y resultados 
que analizados. pueden orientar la ruta qne debe 
~cguirse en el futuro para alcanzar la meta pTo
µucsta. 

No deseo genel'aJizar el concepto de que el me
xicano es poco afecto a los estudios históricos o 
al rcgist1 o acucioso de hechos o sucedidos, pues 
reconozco que han existido y existen personas ilus. 
tres que se han dedicado a esta actfridad; sin em
bargo. el c~tado que guarda el Archivo General 
ele In Nación .\' los P'ctrticulares de algunas depen
dencias gubernamentales, confirman mi concepto, 
aunque sea en forma sectorial. 

En tratándose de los asuntos marítimos, hasta 
hace pocos años se despertó en la Secretaría de 
:\fa.riua este interés por desenterrar nuestra pro 
cedencia y fue así como bajo los auspicios de tnl 
Derrnde~cia, e: señor Doctor Enrique Cárdenas 
de la Peña, fue dedicado a lleYar a c---bo clh·c1· ~ 
in~tw,iones en los archiYos Ingletef. Frn ce· e~, e 
el ArchiYo de Indias y en el Archh o Ge!ler,•: de 
la X.--··ón y,~ í obtuvo el rrrterial 11ccc .. l"' · 1 ¡1 · 

Sil!' obra': '·Vevncruz y S'lin~ de B, t-nrln·· "r1 

í'or:ta\'iaje", ".'an Bias de N\tyariL", "Ge~ta en e~ 
Go1fo .. , ··Educación XaYal", ·'Visión y Presencia 
de Ilaj., California" y "Semblanza l\Iaritima" y 
c¡u~da la saiidacción aunque esie esfuerzo h ya 
del> cle"'c,mtint!aclo, que algo quedó y a no <ludnr.o 
ser, il á ele base para estudios futuros. 

Desde luego se confía en que el empefio a la 
poffre no quede trunco y ahora por fortuna la 
Aso~iacié>n Civil ··Estudios y Difusión :Marítirnos" 
h.t au~p;cüwo la pubJicación de la "Historia nfn.. 
Jitima ele México - Período de la Independencia
l 810-1821 ". 

por Antonio Vázquez del Merca.do. 

Cañonero Guana¡uato. foto de 1936. 

Sü1 embargo a pesar del esfuerzo hecho, ya 
cuando se trala de investigar sobre renglones es
pecíficos de la l\Iarina, como Jo son la l\Iarina 
l\ferca11te, la Construcción Naval, etc¡, sólo se en
cuentran vagos datos y testimonios, pues no hubo 
la meticulosidad del apunte o de l~ crónica y des
gL'aciaclamcnle el tiempo se ha ido llevando a los 
\'iejos P' .. 1ladines de estas actividades sin que de
jaran más que la conseja, el 1·elato a dismncia 
pasado sin dela]les de pers011a a persona. 

Co·no lamentarse no tiene cbjeto, pienso que 
lch ·1 tom:.u-se las primeras providencias p•.u·a lle
a: a cc..bo una ncopilación de lo que exista en la 

~.c.~mlJd"d antes de que el tiempo acabe con lo 
q •. c ¡,01· aho1 a podemos 1 eunir. 

Como ordenar cronológkamente todos los acon. 
te.:imie \tos rernltaría difíci; y engorroso, creo que 
¡,Jr <.1.,te m:dio se puede imitar y de hecho se 
in\ita a que todas aquellas personas : marinos; 
civiles y militares y a todas aquellas otras que 
hayan tenido cont.acto con nuestl'a actividad, a 
que apo1ten los datos que conozcan a través de 
sus padres, familiares y compañeros o bien de 
otras fuentes, mismos que serán publicados en las 
páginas de esta Revista, dando el debido crédito 
a la procedencia. 
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A este paso inicial seguirá un segundo que 
consistirá en ordenar cronológicamente los datos 
recabados, lo que constituirá los cimientos de la 
hü,toria o relalo de la acLh·idad de que se 1..rate. 

Siguien<lo el orden ele ideas apuntado, se con
fía en que todas -aquellas ne1·sonas que posean en 
esle cai::o <latos respecto al clei::arrollo de la Cons
trucción Naval en nuestro país. las aportarán pa
ra aue sean publicadas en e~las páginas y sini<an 
nara en fon11a na.ulatina. ir fo1manrlo la. historia, 
rl"' esta actividad. 

A continirnción se har<> un rel~L) º"' uno de 
Jo~ intPntos de im1)t1l~ar la Constrncci6n Nav;'.1] en 
nuestro país. 

En los inicios del 1wesente Siglo el gobierno de 
México estimó prudente proveer de unirlacles a 
flote a nuestra incipiente l\lai-ina ¡\[ilitar y fue 
a.si corno en el año de 1901 orrlenó a los Aslilleros 
ele Elizabeth, Estados Unidos de Amé1·ica 1'.1 cons-, 
ti·ucción de dos cañoneros que fueron bautizarlos 
con los nombrec; de "Ta.mpico" .v ··Veracruz''. En 
1 ~Oñ ordenó a los Astilleros de Oclero en Génova, 
n .. ·üia la construcción de dos cañoneros que fueron 
bautizados con los nombres de "José 1\faría More
los" y "Nicolás Bravo". 

En 1908. se ordenó a los Astilleros de Sestri 
Ponenti. Ibtlia, la construcción del t.ransporte de 
guena "Progreso" y en 1909. se ordenó la cons
tmc.ción del cañonero "Vicente Guerrero .. en los 
Astilleros de Barrow and Furness en Inglaterra. 

Al advenimiento de nuestro 1\Iovimienio Social, 
qHedó suspen<lida esta acción y los buques men
cionarlos unidos a otros ya existentes ("Zarago
u1." 1891). pre~taron permanentemente muy útiles 
scn·icios a la Revolución. 

P<'c:.terior mente ya no se ordenó la construc
<'iól1 rl0 nuev~g unidades y las ba ia~ ocurridas 
"T·,mpico", "Verac1-uz"'. "l\liorelos", "Guerrero", 
fup1•on cubiertas con buques de desecho de la M a
ri nn :.\filil:tr de log Estados Unidos de Améric-a, 
··Ag·ua Priek1." -ex-Machi-as y por la adquisición 
ele buques pesqueros <le uso "il'awlers'' acondicio. 
nados clementalm.~nte a los servicios de la Marina 
!\filitar y bauU-zados con los nombres de "Tampi
co·•. "Covarrubias", ·'Mazatlán", "Veracruz'' 
"Guaymas'' "Acapulco"; posteriormente se adqui-
rió de Brasil, el acorazado "Anáhuac", ex-Déodoro 
de Fonseca. 

La mltural desatiiculación originada por nues. 
l!'a prolongada lucha social armada, la escasez 
da recursos asignados y el transcurso de¡ tiem
po ,·cd~1jeron el número de unidades y com'irtie-
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ron a las restantes en un equipo difícilmente 
utilizable para el fin que habían sido proyecta. 
das. 

El año de l 932 nos sorprendió con el equipo 
material ya citado y en relación al equipo hu
mano. se contaba con un muy escaso grupo de 
Oficiales Superiores y Jcfei; y un nukirlo grupo 
de Oficiales ióvenes cuyoc:. servicios resultaba di
fíci l aprovechar por l'í? cr.rencia de material. 

Coincidiendo con e8ta situación ;il otl-o larlo del 
Océ~n<) se clebatía en una de ~ug dura.:: cri~ii:- la 
Renúhlica Rsn~ñola <lehiño a oue el c~nital, nana 
l·a situació11 de inseguridad se había ido retra
yenrlo y por lo tanto, la falta de trabajo cornen
z:tba a h.:icer su apa1ición en las diversas facto. 
riaJ y talleres. 

Ante esa situación el gobierno republicano es
pañol que gozaba de amplia simpatía por parte 
del gobierno mexicano, 1·ecurrió a este último en 
demanda de trabajo ofreciendo construir para 
l\f éxico toda clase de elementos materiales que 
necesiü-wa ; es más, ofreció financiamiento a base 
rle facilitar el numeJ'ario ncce~ario que posterior
m~nte México pagaría previo módico interés, bien 
fuera en cfecth·o o a base de trueques (r aíz de 
zacatón. henequén, petróleo, etc.). 

Coincidiendo con esta situación surgió 1a idea 
en el seno de la Oficialidad <le la i\Iarin~ en el 
senlicio de que era preciso lle:rar clirecta.mente a 
las r1lta::- Autoridacies del país para olantearle~ la 
siluadón t-an desastrosa que guard"\ba la Marina 
:\1 ilitar. 

Fue a~í como un grnpo de Oficiales se acer. 
<:ó al señor General de División don Plutarco Elías 
Calles, Secretario de Guerra y Marina y en la for. 
ma que sólo los jóvenes pueden expresarse, su
girieron la con\'cn icnc-ia de qn{' en el caso que el 
, up1 emo Gobierno decidiel";l. no proveer de los 
elementos matedalr~~ para prestar un servicio efi
ciente. era preferible que se les diera de baja dado 
qu~ a su edacl, fácilmente podrían encontrar aco
modo en cua.lquier otra actividac1 y así evimr que 

Transporte Durango, Foto de 1936. 
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Gucrrdacostas G-21 Foto de 1935. 

continuaran en la situación que prevalecía, lo que 
interpretaban como un fraude al pueblo de 1\Ié. 
xico 

El señor General Calles ofreció atender a su 
requerimiento y fue así como ordenó se combin~
ra su petición con la oferta hecha por el Gobierno 
Español. 

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

2 Transportes: '·Durango" y "Zacatecas", este 
último no fue enlreg~1do por haber estallado la 
guerra civil en España (causó alta en la l\Ia
rina Española con el nombre de "Calvo So. 
telo"). 

3 Cañor.eros : "Guanajualo", "Querétaro" y "Po. 
tosí", y 

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

Bullendo en el espíritu de los asesores de este 
programa, la necesidad de buscar la mejor eficien
cia y operación de este equipo y teniendo la 
mente puesta en un futuro desarrollo aunque fue
r·.a. modesto de acuerdo con nuestra política na. 
cional y posibilidades económicas, criRlalizó la 
idea de incluir en el Contrato de Construcción 
una Cláusula que consignara una t1sig11ación de 
$ 500,000.00 oro a. fin de que ~e estableciera un 
pequeño astillero en San Juan ele Ulúa, Ver., 
con objeto de que 5 rle lo~ 10 guardacostas con
tratados fueran construidos (armados) en 1\Iéxi
co. 

ui c1áusula fue acepta.da y terminadas las 
primeras reuniones con los enviados españoles 
Ing. Naval Juan Antonio Suances, Ingeniero 
Agrónomo F. Ma1·chessi, Capitán de Corbeta 
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Faustino Ruíz y Teniente de NaYío Daniel Novas 
Torrente, se formó una Conúsión Inspectora que 
marcharía a Esp'aña a inspeccionar la construc. 
ción de estas unidades. 

Al llegar a España se ciló a una junta a lo. 
dos los constructores que tomarían parte en la 
operación para discutir con la Comisión Na\''al 
Mexicana todos los detalles de la construcción 
y la~ características del equipo que debían mon
tar las unidades. En estas pláticas se mejoraron 
en mucho las condiciones de los buques compa
rado con lo que se h'abía tratado originalmente 
en México. 

La reunión reí erida congregó en l\faclrid a 
representantes de los diversos astilleros españo. 
les, Sociedad Española de Construcción Naval 
de Levante (Valencia), Echeverrieta y Larriña
ga (Cádiz), ya que se trntaba que el beneficio 
del contrato se repartiera en las diversas regi0-
nes de España. 

Fue HSÍ como los Guardacostas se construye
ron en Euskalduna (los motores y las planchas 
del casco fueron de procedencia alemruia, dadas 
sus especiales características). 

En Alt.os Hornos de Vizcaya se fabricaron las 
planchas para los cañoneros y transportes. En Fe
rrol se construyeron los cañoneros ''Guanajuato" y 
''Queréiaro". Las piezas forjadas: ejes para las 
hélices, cañones, codastes, se costruyeron en Reí. 
nosa. En Cádiz se construyeron "El Potosí" y "El 
Zacatecas". El "Durang·o" en Valencht. Turbinas 
en Cartagena, calderas en Barcelona, direcciones 
de tiro y proyectorc.e1, en A.ranjuei, aparatos y 
bombas eléctricas en Córdova, etc. Los conjuntos 
quedaron iennin'ados en Bilbao, Ferro!, Cádiz y 
Valencia. 

Una vez puesta en marcha la construcción de 
los buques; creados los organismos de Inspec
ció·1 en cada factoría y contratados los servicios 
de Inspección complementarios del Bureau Veri
tas, se procedió a activar los estudios y trámites 
para la planeación del astillero que se estable. 
cería en Veracruz, para la construcción (armado 
de 5 guardacostas). 

De todos los astilleros que intervinieron en fa 
construcción, la Sociedad Española de Construc. 
ción raval por su importancia y amplia rami. 
fic..1.ción condujo las gestiones representando los 
astilleros restantes. 

En el caso de la p1Meaci6n del astillero fue 
esta Sociedad la que comisionó a varios de sus 
Ingenieros especialistas en las dive1·sas ramas de 
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la Construcción raval concu:-riendo además un 
Ing<>nie1·0 de Euskalduna (que era la firma que 
tenía a su cargo el proyecto y 1a construcción de 
los guardacost.ls) procediendo al estudio urgidos 
por la Comisión Naval Mexicana, :va que se re
quería que el astillero cstuYiera listo cuanto an
tes para que pudiera hacci·se cargo del segundo 
grupo de guardacostas que s.e coustruü ían en 
México. 

Debe hacerse notar que en principio los asti. 
llcros españoles no estaban muy de acuerdo en 
la ereccijn del i:1.siillero en proyecto tomando en 
cuenta el trabajo que se les restaba y del cual 
estaban muy necesitados. No fue sino el decidido 
propósito de ayuda a l\léxico por parte del Go. 
bierno de la República Española, lo que permi
tió que esta primera resistencia fuera superada. 

El proyecto quedó terminado ~r sometido a la 
conside1·ación de la Comisión Naval l\Iexicana, 
fue aprobado y el mismo contaba con los proyec
tos secunda,·ios: grada, edificios de los diversos 
talleres, oficina~, parque de lámina, patios de 
maniobra, eic. y el renglón principal. que lo cons
tituía las máquinas, henamienws y equiPo com. 
plementario. 

Este último renglón Cue en extremo laborio
so, pues su finalidad era prOJ)Orcionar l~s hen-~ 
mientas necesarias y adecuadas a futuras am
pliaciones, el cual además de su complejidad na. 
tura! se encontró de pronto a11te la insupe1·able 
dificultad de que todo el herramental aconsejable 
que se había proyectado era ele procedencia in
glesa y alemana. 

En aquella épaca (1934), aún cu-ando los as
tilleros españoles estabai1 ampliamente capacita. 
doi:; para construir cualquier tipo de buques, su 
habilidad para la ma1rnfactura de máquinas he. 
rramientas, era escasa, pues no había factoría 
que ~e dedicaL"a a esta especialid',td y tan fue así que 
los propios arquitectos e ingenieros navales que 
profeciaban el Astillel'o sugerían máquinas y he
rramientas inglesas y alemanas de reconocida efi
ciencia. 

Es pe1tineule aquí presentar un bosquejo de 
la situación política de Espaüa. A 11ucstro arribo 
en el mes ele marzo de 1933, era Presidente de 
la República Española el señor don Niceto Alca
lá Zamora y actuaba como Presidente del Conse. 
jo de Ministros el señor don l\1'c111uel Azalia, e~te 
último de filiación izquierda y gran amigo d~ 
México; la situación política era incstab}e y fre
cueHtemente se suscitaban cambios en el Gabinete 
y consecuentemente de Primeros Minidros ; cuan-
do se estaba resolviendo el problema del astillero 
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Cañonero Querélaro. Foto de 1936. 

en proyecto ya ocupaba el puesto de Primer Mi
nistro el señor don Alejandro Leroux de filiación 
centro-derecha y aún cuando las relacio11es con
tinuaban cordiales con nuestro país, los proble
mas en trámite ya no se contemplaban con tanta 
simpatía como anterio1menie :v entonces sul'gió 
la tesis sustentada por los astilleros ( fundamen
talmente Euskalduna) en el sentido de que el 
Gohiemo Español había facilitado el numerario 
necesario a México p~ra que a su vez éste pro
porcionara trabajo a los talleres españoles, bene
ficiándose así los dos país~ pero, como en el 
caso del astillero el numerario faciiitado por Es
paña iba a ser empleado en Inglatc,-i·a y Ale
mania, este hecho desYirtuaba el com·enio ,. por 
lo tmto, el Gobierno Español no se consideraba 
obligado a cumplir haciendo efectivo el préstamo 
por la adquisición de las máquinas hen~mientas 
en el extranjero. 

Ante esta amarga situación que tratab~ de 
echar por tierra todo el esfuerzo desanollado y 
las esperanzas cifradas en que a la postre fué
ramos cap'clces ele construir nuestras propiaR em,. 
barcaciones, surgió la idea de qnebl'antar la f!es
iión de los astillero~ españoles proponien<lo que 
de los 10 guardaco-;1.as contrataéloc;. 8 de ello~ se 
consh·uveran en E~o~ña v 2 lo fueran en el pro
yed'tHlo astille1·0 de Ve1·acruz. 

Des~raciadamente la gestión no tuvo resulta
do positivo y a traYés del tiempo y la distancia 
no hemos clejado de lamentar ac:te hecho que no~ 
pl'Í, ó de una bella oportunidad nara arraiP-m· h 
con<-t ruc"ión naval en nue~tro paí~. en tna forma 
~óJicia v orrránica y lo qPe sieml)re Re iuZP:ó como 
un •·ó'iclo inlón pRl'a inrlenendizri r~e en n1 .. te en 
~-:;ta rcti\'ir1:\cl oue hubiera renrliclo ::imn1ir,c: fru 
1()=- a nue--tTo n;,íc; y en n::n-ticula1· a la~ :Harina" 
:M"J'C"ni t:• Auxiliar y Militar. 

Para finaliar, es penorn confe~ar el que U'l 

'"ustancial porcentaje que contribuvó al frac·•so 
de esta gestión se debió a la pasividad e indife
rencia de nuestras autoridades superiores, ( el se-
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ñor Gemral Calles se encontraba en el extr·tmje
ro) que en ~ni oportunidad, no pudieron o no 
quisieron percatarse ele la importancia que para 
nue~tro país tenía el empeño puesto de manifie::;. 
to por los O ffdales miembros de la Comisión 
~aval l\Iexic.~na, quienes ante este fracaso no han 
lenido más r emedio que permanecer alertas para 
aprovechar cualquier oportunidad que se presente. 

Reflexiones complementarias: La adquisición 
de los buques a que n1e he referido, independien
temente de su utilidad para l\féxico y lo \'el.lioso 
para la l\larina Militar se Yió favorecido en g1·ado 
sumo por la coincidencia feliz de su oportunidad, 
ya que nuestro país no sólo estaba urgido de bu
ques sino de otros muchos elementos de aplica
ción ·~l otras actividades fundamentales: Ag1·icul
lura. Transporte. etc. v es lógico presumir que si 
los agricultores y fenotarrileros se hubieran da
do cuenta de la opol'luuiclad que se presenlaba 
de ndquirir elementos de su actividad, quizá el 
Gobie¡•no l\Iexip:mo hubiera preferido adquirir 
i1.rados, tractores, etc .. etc., o bien rieles c·anos 

Dubai. el :::egnndo en imporl,mcia de los sie- " 
to cmiratos qne constituyen los Emiraks Ara
bes Unido~, a111ig·u;1mente los gmiralos de la Tre
gua. ha terminado los pasos i niciaks p~ra la 
construcción del mn.yor complejo industrial de tJ 
rennraciones mn',\les <.'1l la iona del Mcclio Oriente. 

· El provect0. ;rnm1ciado dc~de sepliembrP ele 
1972, con el objeti\'O ele ertablece-r el conjunto 
rle reparaciones tHt\·alc>~ mfü, importante P.ntre 
Europa r el Lciano Oriente. ha tenido rli\'C1";-:ns 
altern:ltivas. En tal fecha fue cré<-1cla la empresa, 
Dub:li Drv Dc"k C'ompmw. a cnyo frc>nte :-:e en
cuentra el .Jeque lfamdan Bin Rashid Al Maktomn. 

Se frata de una oneración qne po<lriam<'s lla
mar típicamente multinadonal. En efodo, Jos p ·i
meros con~uliores acerca de la viabiliclad del pro
vecto fneron los arquitectos n.wales ele la firma 
John .J. l\faciiullen. rle Nneya York, cuyo estudio 
señaló que para 1975, el tráfico marítimo en la 
zonr del Golfo P érsico exigiTía l•,1. instalación ele 
elementos de reparación mwal con un mínimo de 
tre5; diques secog, de dimensiones clh·crsas y los 
talleres e instalaciones complementarias. Con fa
les dalos, la Dubai Dry Dock Co. se dirigió en 
demanda de pre~upue~ Los a dos emprei:ns britá-
n i~1s : Coslain Civil Engineering y Taylor \~1

0-
od1·ow !ni er1la.tional, con las cuales se lrnn firma-
do recientemente. los contratos de con:-.trucción. 
La parte financiern ha corrido a cargo de Lazard 
Brc;thers (Lazard F1 eres) con oficinas en Londres, 
Pal'Í~ y Nuc\'cl. York 

Bl comp\ejo industri.i.1 será construo<lo al S\V. 
de] puerto Rashid. de cuyo rompeolas vV. arran
caní el que será el rompeolas norte del puerto ele 
reparaciones, que incluirá un dique seco de 525 m. 
<le lnrgo por 100 de ancho; otro de 415 por 80 y 
un tercero de 370 por 66, teniendo los tres una 
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ele ferrocarril, locomotoras , etc., o también quizás 
se hubieran adquirido el conjunto de buques, út i-
les de labranza y material para el ferrocarril. 

En todas formas jamás dejaremos de felici~ 
~rnos po1· el hecho ele que tratando de apoyar a 
un gobierno amigo, se hubiera beneficiado nues
tra Institución. 

?\. d<' la R. ''.MARES y NAVES" r ecoge 
gustosa la sugestión del autor de este artículo e 
indta cordialmente a todos los compañeros ma
rinos y aJ público en general a que aporte los 
datos que tengan respecto a Ja construcción naval 
en nuestro país, sin importar época. Publicaremos 
Lodo lo que se nos envíe y, posterio1mente, cote
jando datos y fechas, se podrá elaborar lo que 
-;ería un primer intento ele la histo1·ia de la con~ 
trucción naval en México. 

En nuestro próximo número publicaremos, del 
mismo autor del presente artículo: "Un nue\'O 
intento en favor de la construcción n'aval en l\Ié
xico: construcción del 11'léxico y del Za,r-atecas.". 

•/ 

cota común de construcción de menos 12.3 m. ( esto 
E.''-, 12.3 m. abajo del nivel medio del mar). Con
tará, además, con todos los servicios neces·.:u·ios 
para reparación, limpieza de tanques, grúas, etc. 
El costo total de la obra es de unos 100 millones 
ele libras (240 millones de dólares, al firmarse el 
ccntrato). Se calcula que la ob1-a estará concluida 
para 1978, pero alguna de sus instalaciones em
pezará a funcionar en 1975. 

Mientras tanto, Bahrein, también Emirat.o en 
el Golfo Pérsico, independiente de los F.miratos 
Arabes Unidos, y gi~an productor de petróleo, está 
en trato~ c?n Lisnave (empresa portugue~a) y 
Kawasa!o (Japonesa) para la construcción de ins
ta!Hcionec semejantes, pero más modestas que 
poch ían entrar en servicio en 1976. Lector aÍnicro: 
¡_ entiende usted esto del embargo de petróleo 
árabe y estas facili.iú1,des1 para los pet1·oleros ... ? 



Convenios Bilaterales de Pesca 
PRACTICA Y LEGI LACION MEXICAKAS 

Por el Lic. Fernanuu Castro y Castro, Embajador. 

VIL-C0NVJJNIO ENTRE LOS ESTADOS 
U.' lDO~ l\!EXlCANOS Y EL JAP0N 
SOBRE 1'E8CA POR E:.\IBARCAClOXES 
JAl-'O. 1E~A8 B.l. LA.8 AGL.,AS GON'l'l
GUA~ AL J\IAR 'll:RP.l'10RIAL l\IEXI
CAKO. 

Durante -01 año de 1967, el gobierno japonés 
sostuvo neg·ociacrones cvn los E:..tados Uniclos de 
Amé.L·1ca ~obre la ion a exclush a de pesca de éste, 
uja cm 11 nu,las y que 1maJizaron exitosamente, 
cuando los Estados Unidos reconocieron las pre
rrogativas del Japón para pe:.car e.l salmón den
tro de la zona exc1Us1va de pese,a durante dos 
afios (1967-1968). 

En octubre de 1967, queda informado el go
bierno de México, que el gobierno japonés estaba 
dispuesto a enviar, en el mes de noviembte, una 
delegación para iniciar negocia<:iones ele acuerdo 
con los términos fiados en la. Le~ Mexicana de 
1967 sobre Zona Exclusi\ a de Pesca. 

Del 27 clo noviembre al 5 de diciembre de 
1967, se celebraron en la ciudad de l\Iéxico, plá
ticas sobre un posible co1wenio ele pesca, siendo el 
jefe de la delegación mexicana el Licenciado Os
ear Rabasa, Consultor Jurídico del Secretario de 
Relaciones Exteriores ydelega.dos de la Secretaría 
de Marina, rnrección de Pesen de la Secretaría 
de Industria y Comercio, Secretaría de Haci~mda 
y ele Relaciones Exteriores. Por parte del -Ja11Jn 
enca.be-zó la delegación el Embajador ctPl Jal){)!J 
en México . hiro lsh iguro. 

El Embajador R.1basa durante las pláticas, se 
refirió a la facultad del Ejecutivo F ederal, según 
lo dispuesto por el artículo 3o. Transitorio de la 
Ley sobre Zona Exclusiva de Pese~, para fijar 
condiciones y términos, en que se podía autorizar 
a nacionales ele otros países a continuar su ac
tividad pesquera tradicional, durante 5 años más, 
en la zona ele tres millas m·arinas exteriores al 
mar territorial. Por su parte, el J efe de la. De
legación Japonesa, dió a conocer la posición Ju
rídica de su gobierno sobre la extensión de] mar 
territorial que reconocía (3 millas marinas) y 
sobre la pesca en aguas marítimas fuera del mar 
territorial. El Jefe de la Delegación :\Iexicana 
insistió que las pláticas no debían ocuparse sobre 

una posible definición de mar territorial smo a 
zonas exclusivas de pesca, máxime que en el conve
nio se propondría, que ninguna de las disposicio
nes del mismo, poctrán considerarse como un 
cambio en las disposiciones ae ninguno de los go. 
biernos, con respecto a la anchura del mar tern
torial y presentó a la consideración de la sección 
japonesa un anteproyecto de convenio, por lo que 
se acordó celebrar segundas pláticas, después de 
ser consnliados ',lmbos gobiernos representados. 

Algunas voces representaLivas nacionales se 
escucharon de inmediato señalando (15) la falta 
de base para un convenio recíproco entre :::,.Jéxico 
y J~Lpón. Por otra parte, se comentó que la pesca 
comercial Japonesa en aguas próximas a nues
tJ•as costas, era reciente de los últimos años y que 
se había obsen·arlo, que uiilizan embarcaciones 
de mayor tone1aje; que cuenlan con equipos de 
captu1'.l. potente usando palangras ( líneas de an
zuelos de larga dimensión) hasta de 25 millas de 
lm·go, que haoen presa indiscriminada de todos 
tamaños e.le pesca incluyendo especies pelágicas 
y aun ele Jas que deportivamente se captu1an, 10 
que pone en peligro algunas especies y afectando 
actividades nacionales como el turismo deportivo. 

El propio Secretario ele l\farina (16) señaló, 
que si bien las actividades pesque1·as de inmi
grantes japoneses se iniciaron al principio del 
siglo en el litoral occidental ele la Baja Califor
nia con la captura de abulón, que después aban
donaron para dedicarse durante los años 30 
pref eren temen te a la captura. del cam•,1rón, las mis
mas. se suspendieron a partil- de la. segunda gue
rra mundial, para reiniciarse esporádicamente a 
partir de los años 60. 

El Secreü.1.rio de Relaciones Exteriores, al dar 
cuenta al señor Presidente de la República sobre 
las pláticas exploratorias iniciales (J 7), destaca 
la conveniencia. de llegar a. un acuerdo con el go
bierno japonés sobre la zona exclusiva ele pesca 
fij•a.da por nuestras leyes nacionales y detalla, que 
las bases del convenio serían entre otras, que no 
se emplearfan otros métodos de pesca que los uti
lizaclos hasta esa fecha, que los volúmenes cte 
pesca no excederían a los alcanzados en los úl
timos años y que se restringirian las áreas de 
pesca frente a algunos puertos como Salina Cruz, 
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las cosia:s del Estado de Guerrero, las del Estado 
de Nayarit a la altura de San Bias y lru; costás 
de Sinaloa; también se hmitarían las áreas frente 
a la costa occidental del mar de Californi~ y en 
torno a las Islas Marías. Comenta el señor ecre
tario, que el Gobierno del Japón, ha expresado su 
interés en operar en algunas porciones de las 
áreas de l~L costa occidental de la Península de 
Baja California, de las Costas de Guerrero y de 
Salina Cruz. 

Sugiere, que para Uegar a un acuerdo, podría 
celebrarse un convenio fijando las bases funda
mentales y un memorándum de entendimiento en 
dond~ qued~.rían descritas las zonas de pesca y 
los sistemas operaii vos. Los intesados nacionales 
quedaron debidamente informados de las ventajas 
que podían obtenerse el celebrarse un convenio 
de pesca con el gobierno del Japón y de las limi
taciones que el mismo tendría. E l Secretario de 
Marina (17) expresó su confo1·miú\ld y señaló 
las zonas que debían protegerse, para no lesionar 
intereses y actividades pesqueras nacionales. 

En febrero de 1968 la Secretaría ele Relacio
nes Exteriores y de Industria y Comercio informa
ron conj uniamente, que las negociaciones no es
taban encaminadas a conceder ningún derecho 
nuevo de explotacióu a las embarcaciones pes
queras japonesas, sino fijar las modalidades ele 
operación que debían observar los pescadores ja
poneses en las aguas contiguas al mar territorial 
mexicano, entt-.e las 9 y las 12 millas marinas y 
quo las características del convenio serían : a) No 
se permiiiria ~as capturas de embarcaciones ja
ponesas dentro de las 9 miHas del mar lerrito
torial y aunque pesquen entre las 9 y 12 el 31 
de diciembre de 1972 expiraría ese goce; b) Sus 
capturas no excede.rían de las que se hwieran ei1 
los últimos 5 años (3,100 toneladas anuales se
gún opinión de técnicos mexicanos) ; c) Los pe~ 
c~dores japoneses no capturarían especies reser
vadas a las socieda<les cooperativas como era el 
caso del camarón; d) Como algunas especies que 
se explotan tienen significación pai·a la pesca de
portiva mexicana, no tendría lugar en las áreas 
turística..; y se restringil·ía en determinadas áreas 
del Pacífico; y e) Las actividades de los pese.a
dores japoneses. quedarían bajo la supervisión de 
su g-obierno quien estaría responsabiHzado de cui
dar el cumplimiento del convenio, sin perjuicio 
de la supervisión y vigflancia de las autoridades 
mexicanas. 

En el mismo mes de febrero una delegación 
mexicana, viajó a la ciudad de Tokio, encabe
zan<lo la delegación el Ministro Antonio González 
~e León, Director General de Servicio Diplomá
tico y el 7 de m·a.rzo de 1968, la Secretaría de 
Relaciones Exteriores info1mó, que se celebró el 
convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y 
el Japón sobre pesca para embarcaciones pesque
ras contiguas al mar territorial mexicano, más un 
memorándum de entendimiento sobre las zonas de 
pesca ~utorizadas y el sistema operativo. 

El artículo 6 del convenio señala que los dos 
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gobiernos debían celebrar reuniones anuales con 
el objeto de revisar su eecue:ión y las mismas, se 
caractenzarou por los problemas Lécnicos que se 
ocasionaban al introducu·se en ,1guas en donde las 
neves japonesas no podían dedicarse a la pesca. 
de parte de sus cimbras o valm1g1·cs así como por 
las dificultades de connmkacion c~ll'e 1·,1s mst.a
laciones terrestres mexican«s y las japonesas, con 
el fin de evitar violaciones al convenio. 

En algunas ocasiones, los servicios de \'igilau
cia mexicana se vieron obligados a detener em
barcaciones japonesas (19) y se recomendó, que 
los pesqueros guardaran una distancia razonable, 
de las zonas turísticas excluídas en el co1wenio. 

El 29 y 30 de septiembre de 1969 se celebró 
la primera reunión anual prevista por el conve
nio de pesca. La Delegación mexicana estuvo en
cabezada por Don Jaime Fcrnúfükz l\lc.Gregor 
Director <;eneral del 8enício D.plomático y la 
delegación japonesa por Kenzo Kawahasi Conse
jero del l\Imistro ele Asuntos Extnmjeros del 
Japón. La segunda sesión ·~u1t1al ~.e cekbró en la 
ciudad de Tokio los días 10 y 11 de agosto en 
1970 el Jefe de 1a Delegación ~hxicana fue el 
Embajador Alfonso de H.osenz\\·elg y de la ja
pon-esa Iroshi IIiiomi Director General para 
Asuntos Centro y Sudamericanos del l\Iinisterio 
de Asuntos Extranjeros. En esta se buscaron so
luciones sobre los problenMs técnicos que en ma
teria de telecomunicación se presentaban. 

Los días 20 y 21 de septiembre ele 1971, se 
celebró nueYamente en la ciudad de Tokio la 3a. 
reunión ele ejecución del com eiuo. El Embaja
dor de México en el Japón Gustavo Romero Kol
bek. fue designado .Jefe ele la Delegación y el 
Embajador Fernando Castro r Castro, represen
tó a la Secretaría de Relaciones Exteriores en la 
delegación mexicana. El señor IIirochi Hiiomi 
encabe-zó a la delegación del Japón. La última 
reunión para la revisión de la cjc<:ución del con
venio sobre pesca se celebi-ó el 11 de diciembre 
ele J 972 fue designado jefe de la Delegación l\tie
xicana el :Ministro Consejero ,Joaquín :Mercado y 
poi· parte del Japón el :Ministro de la Embajad·a 
Yuichi Hayaslú. Declaró la clelegaci6n japonesa 
que en los 5 años de vigencia no se excedió del 
límite de 15,500 toneladas de captura prevista en 
el instrume11to. 

Ambas delegaciones, externaron su compla
cencia por la manera en que i::.e lleYÓ la aplicación 
del convenio y la delegación japonesa expresó su 
agradecimiento por la cooperación prestada por 
las auto1idades me,xicanas; deianclo por otra par
te c-onst:.mcias, sobre la con\-eniencia de crear un 
foro en el que pudieran cli~culir::-e en el futuro 
cuestiones relacionadas con la pesca. 

Vlll.-NEGOCIACJO);E. COX LA REPUBLI
CA DE CUBA. 

Motivo de interés y de preocupación han sido 
las relaciones pesquei·as con Cuba y aunque no 



se llegó ·a concertar en definitiva ningún acuerdo 
bilateral duranle lustros hombres de gobierno de 
ambos ¡;aí~s. procurai-on llegar a entendimien
tos o concertar compromisos que aten dieran lo.<; 
intereses de ambos pueblos. 

Debe destacarse, que la posición cubana fue 
de sólo reconocer un mar teritorial de 3 millas 
y como 11eiie1adamente sus embarcaciones pesque
rns. han acudido a las aguas cercanas a la Pe
nín~ula de Yucatán, incursionando frecue¡ltemen
te sus barcos en aguas territoriales mexicanas . 
hubieron las consiguientes vioh1ciones a nuesti·o 
régimen legal y sufrido sus tripulantes en conse
cuencia , la aplicación de sanciones. 

En enero de 1942 el Secretario de l\Iarina 
General Her iberto Jara, señaló a la Secretaría de 
Relaciones Exteriores, la convenienci'a de cele
brar un convenio pesquero con la República de 
Cuba ya que a las aguas teritoriales en el l\Iar 
Caribe y en el Golfo de México, ingre.~an barcos 
cuba11os sin tener la autorización neca.~ari'a. In
formó que los guardacostas han lleYado a cabo 
aprehensiones. Independientemente de las arriba
rlas forzosas a Islas Mujeres, al amparo de los 
principios de ti'áfico internacional. Por otra par
te, había recibido comunica.ción ele cmpl"esas cu
banas, ex1>resando su deseo de regularizar la si
tuación, siempre que se les otorgue facilidades 
para el pago de impuestos. 

Por ello, la Dirección de Pesca dependiente de 
la Secretaría de Madna, invoca el antecedente 
del de'.!re.to de 1930 de Don Pascual Ortiz Rubio, 
para establecer una oficina de Pe.~ca en la Ha
bana, Cuba. Infor mó en el mii:.mo año, que Cub·i 
tiene en actividad 130 barcos pesque1·os con un 
registro bruto de 8,000 toneladas. 

E l 16 de junio del mismo año el General Jara 
se dirige ~l señor Presidente de la República: 
para referi rse a los prob1emas en ,·arias zona.<; 
m'arítimas por la inva$iÓn de nuestra jurisrlicción 
de _barcos cubanos. Para resolver el problema, 
sugiere ~e concedan facilidades a las embarcacio-
11;~s cubanas. pues si el producto pesquero que se 
captura se cataloga por su gobie1110 como p1·0-
~lu<'to ele procedencia extranjera, a umentan los 
impuestos cubanos. P1·opone pláticas entre amboR 
paíse~, para establecer sistemas de expedición d,; 
perm1Ros :v por ello considera recomendahle el 
cstabl~cimiento de una Oficina c1P. Pesca cfol Go
bierno mexi~no en la Habana, Cuba. 

C'o_nsecuencia ~e las reiteradas dificultanes qne 
seg-1nan presentándose. el 30 de septiembre da 
1916 el . Gobierno de Cul:>a puso a consideración 
del _Gobierno de México un anteproyedo d<' con
Yerno de pe.~ca. El art. lo. señalaba que indcpcn
dicniemenle que el gobiemo cubano solo recono
cía una zona marítima ru1terior de ~ milla!=\ el 
gobierno de México reconocía el derecho de C~1ba 
p.;~·a realizar pesca comercial en aguas que se 
~cmalab;in e~1_ carta marítim'a que se adjuntaba. 
F~I art. 3?. f13ab3: que tal derecho de pesca no po
dia ser mterf el'ldo o menoscabado. Los barcos 

.MARES Y NAVES 

pesqueros no pagarían, según el art. 60 .. 11i im
pue::;tos, ni clcre<:hos y el ai-t. 80. proponía que el 
convenio fuern. por tiempo indefinido y deberla 
cnlrar en vigor ele inmediato. 

Los fmwionarios <le las diversas Secretarías 
de Estado que fne1·on consultados res1ncto a la 
propuesta del g·obiel'no cubano (20), si bien con
sideraban h·ecomendable La concertación de un 
c·c..nYe11io con Cuba. no admitían que se peseara. 
en aguas territoriales mexicanas ¡>or razón de ·un 
dcre.c-/10 sino por pe, mÍS()S que otorgara el gobier
no de México. Por otra pari..e, las embarcadones 
debían pagar impuestos; debían fijarse sancio
nes para los <'Usos de violación y no debía se1· por 
tiempo indefinido, sino al ~cr el primero que se 
concertaría. debería ~u exp,3riencia, limitarse a 
do.e; años de ,igcncia. 

Como continuaran clu1~ante 1947 las incul'sio
ne-.:. de las emharcacionei:. cubanas al mar territo
rial mexicano, el Se<Tetario de Rt laciones Exie
rio1 es Don Jaime Bo<let informa a la Secretaría 
de i\Iarina. ele l'a proposición presentada por el 
Embajador Agromonte de qu() mientras no se 
llegara a un ac-uerclo entre ambo~ gobiernos. se 
aceptara. mantener la situación de hec:ho existente 
y que los barcos cubanos pmlieran continuar sus 
faemls de pesca sin limitaci6n alg·unél en la::l aguas 
cercanas el las costas mexican~1s. Las autoridades 
marítimas no consideraron que la proposición fue
ra juslificable. 

La Contisión inlcrsecretarial com·oc;'IÚct por la 
~:cret.'lría ele Relaciones Extel"iores para estu
diar el prorecto del gobierno cubano y que fue 
pre:-idido por Don Pablo Campos Ortfa rindió 
i::u info1 me el JO de febrero de 1917. D~de luego, 
declara la necesiclarl de e."'lablecer ténninoi; ade
cuados de reciprccidacl, Además consicle1a que la 
1·er.';n·a pre .. entada sobre "princi píos rloct.ri na les 
antagónicos•· no €:-. suficiente, Lenien<lo en cnen
la que nuestras disposiciones lep;alei:. definen nue.~
tro mai· t,<>1·1 it01·ial con una extensión de 9 millas 
marítimas y este concepto, chbe quedar consjg. 
nado en un convenio pe::quero. Por ot1·a parte, 
no conc;icle1·ó ~a comisión adecuado el rleíinfr las 
actividades uesqneras cubanas como <lc1·e--::hoi-: d,e 
pesca, sino en iodo cai:.o como una facullarl f Ui-:•ta. 
a la autorización o permiso de las auto1;dacles 
mexicanas. En cualquier p~1.cio bilateral ouc se 
aceptara, cleheria quedar s,eñalada la po~ibiliclad 
de fijar zonas prohibitivas tanto a.ctualec; c:omo 
futuras y las embarcaciones cleb2rán cuhrir los 
impuestos fiiados por lev, más otras ob~ervacio
nes que quedaron debidamente relacionadas. 

Durante el año de 1947 el Secretario de Re
laciones Exteriores, instruyó al Embajarlor me
xicano en Cuba José Angel Ceniceros 1::.u·a que 
manifc.c;tara. la disposición del gobje1~10 de :i\Ié
xico para instalar oficinas de pesc~1 en la. Habana 
Y pode1· otorgar permisos. así como recibir el 
pago ele clercchog_ La misión se cumple onoliuna
rnente y ~e mantienen pláticas con el l\Iinistro 
de Estado. 
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:Mi en iras estas negociaciones se efectuaban, 
los periódicos cubanos reiteraban (21) que Mé
xico debía permitir la pesca libre y no pagarse 
contribucio11es y tasas por ser contrapuesto ',l los 
principios de libre comercio y tráfico marítimo 
internacional. 

EJ Ministro de Estado de Cuba Doctor Rafael 
C. Gonzá:ez Muñoz envió a la Cancillería :\Iexi
cana un memorándum el 14 de julio de 1947. 
refiriéndose al proceso histórico a partir de que 
el iobierno de México, sefialó su mar teritori''1I de 
9 millas. Comenta en dicho documento que du
rante 70 años, barcos cubanos desarrollaron sus 
actividades sin dificultades y aunque no está en 
desacuerdo en la facultad de los Estados de fijar 
discrecionalmente la extensión de su mar territo
r ial, puesto que Cuba recaba para s í misma 
semejante facultad, precisa que en el caso debe te
n~rse en cuenta el derecho histórico de Cuba. Pro. 
pone llegar a un acu•~rdo y mientras tanto aspil'a 
a que se mantenga un "statu quo" mientras se 
convenga en algo. 

Independientemente de la búsqueda diplomáti
ca de una solución satisfactoria para ambas pai-
oos; la Secretaría de Marina envió •,i dos expertos 
pesqueros para negociar la instalación de una ofi
cina administrativa de pesca en la Habana e in
cluso el 19 de septiembre de 1947 se curf'.~l. a la 
Dirección de Asuntos Políticos v deJ ervicio Di
plomático, un pliego de instrucciones circulado por 
la Coo1Jerativa de A rmadore$ de Bal'cos P e.c:-queros 
de la Habana y el Sindicato Unico de la Industria 
ele Pesca a los pescadores cubanos. en el que se 
señala que en los bancos de Campeche. p'l:u·a evitar 
conflictos en .el servicio de vigilancia mexicnná. 
se debe pescar a una distancia mayor de 9 millas 
marinas. 

lnfort-unarlqmente la prenM. cultana. rec~bó 
unn informació11 fal~a scb1·e ~u pue.c;b1.s clechr t'c-i'o
nec- ríenc::iv;:i~ ri0 1 Pnton<'P~ SPcretario d 0 l\farina 
Licenciarlo R;:iúl J .ónez Sánr.hez. onP nro,·oc;:i1·on 
una <'.M·nnnñ'r1 de nt.ncmes n()r la ~ituación p1•ey~len. 
te. El F.mh:l farlo1· R0 nito Coo11Pt h1vo onP rle>~i-,c·, ,· 
ou0 ,:,l nro})lpm;:i rl" l~ ne~ca ~-~ h~bí:l coT\verti rl() en 
político .v one el cJim<1. no en\ nronicio para alc;-m. 
zar un ade~uaclo convenio pe.c::quero. 

E c:: l1',1c::ta marzo de 19n7, cnan~o ~(' re~nurlm1 
lai:- ner-oci;.-icione!'- p~ra 1P1 ontenrliMipnf-,., ~"h1•r. 
:ic:-.,mtoc; nP"nnero.c:: l"nh-p Méxi"n V ruh'l. r.~1 F'm
Jy, ;,,;il\ rl,. f'nJ-i., f'Hl :MP.''-''"() "f>ñ::lló on" n()r Ín'"f-rt1(•
,.; "" "C:: rl nl ,,.,..h; Ol"n" ''º"º lu .... ; "" 'l ,.¡ "· rlP(•' a,•;) n11e <"ll 
>V'I Í ,. "'"+•" ,.,... ...... n, • .,.., rl; rl" P'1. l n r1 i ....... ,, ec-tn T'I"" e-l "1·+. 
<>" '1', ,,, ..,,.;+,,, .;" rl" l:t T,t=>v c-,-.h .,.P 7,on" T<''{('lnc,iv:, clr 
p ,v, •~ ,.1" l n~~ v'l rq¡o '"P"'":l rlfll'P,C:: C'"h"TI()" h:n, ""<
nl,..+,.,rln h·!',1¡,..;n,,"ln,f»1tp loe:: rp,>nrc-oc ,lpnf••o rlP ¡., .... 
J'YliJl:'l" f'lll" ('Í1•nnnrl'"l1') 7/f~ fllY?11"t:: fr•n•;ff11••r,1peo ?r1":l' i 

('1'1-,neo ,. n,•,ny'ln.~ /"01)'7P''"·""'ºn<>i:- n::ir::i llPO-'ll• ::l 11n 
"..,+,..,,,1¡.,-n:,,,,.,tf' • n1•(\'tvv•if'i(',, OllP. :icen+" pl ~O('lºP

l•w;I'\ ,.," R"l""l()"IPC:: T<''{+e1•i01•r<:: TY)l' nnin rlinlrYM;\

tin'l Pn•• "11" c, p n•·"n1t<:-f'l. n.,,.n ;.,,;,.;::lr nt10'"";"<';" 
n,v, 11n :,n+;--n,•()irp,('t" ,lp r>nn""l1Í() rvw n"1•tn rlf'] 

?'"bie:rn() l"""Xic:mo. ne :;icnerrlo cnn lA"' P.xne1·ien 
cías recogidas en los convenios signados con el 
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Japón y Estados Unidos de América. Se designó 
al Licenciado Miguel Covián Pérez Embajador <le 
.México en Cuba, p•.ira que encabezara. a la Dele
gación mexic.a.na que habría de asistir a la.; plúti
cas explol'atorias en la Habana. En el antepl'oyec 
to, se señala que el término del convenio ser!a 
haslli el 31 de diciembre c~e 1972; se clema, c,! 1a 
zona de explotación desde el meridiano 88 hasta el 
paralelo 20°uorte. Se fijan volúmenes de captura 
y se aclara que limitaciones adicionalüs, podrían 
presentarse para protección de los recursos o re
ducciones exitaordinarias, en acatamiento de re
soluciones o r ecomendaciones internacionales. Se 
salvC:' la facultad de los gobiernos de cobrar dere
chos o impuestos, a unque no sea su propósito 
hacerlo . .'e proponen cláusulas para cooperación 
en investigación científica y conservación de es-
pecies. J 

El informe fina l de la reunión sobre asuntos 
pesqueros entre México y Cub'Gl, fue firmado por 
el Embajarlo1· Covían P érez y por la República de 
Cuba el señor Alvaro Labasiida Rosado, r¡ue lo 
elevan a la consideración de sus gobien1os. dei-:.pués 
ele las reuniones celebradas del 16 al 25 de mayo 
de l 969. En lo~ considerandos. se señalan las im
plicaciones de la Ley de diciembre de 1966 sobre 
la jurisdicción exclus1va de los Estaclos Unidos 
Mexicanos para fines de pesca. En el artículo lo. 
se de.tallan las zonas de pesca en las que putclen 
acttwr las embarcaciones cubanas. El artículo ao. 
se enumeran las especies cuya captura queda au
torizada. El 1o. sefiala el Yolumen máximo de 
50,000 toneladas que puede capturarse, de las qu.e 
3)500 tonelaci•as pueden ser de camarón. El 5o. fi
ja en 227 embarcaciones c-ubanas las que pueden 
pai-ticipar cm la explotación. El al1:ículo 9 queda 
establecida la facultad del gobierno de l\Iéxico pa 
ra limitaciones en easos de emergencia y de pro. 
tección de r,ecur~os. El artículo 12 determina. que 
las embarcaciones cubanas quedan sujetas al ré
gimen legal y administrativo mexicano pEro que 
no hn)· cambio de posición de Jos gobiernos sobre 
mar territorial. 

Independientemente de que faltaba el anáfü·1i-:. 
del info1111e por parte de los gobiernos que hab1rc1 
dacio lugar, a nuevas negociacionens, posiblemen1 e 
el ténnmo fijado por la Ley sobre Zona Exc:n
siva de P e.c:ca mexicana para el reconocimiento ele 
pescas tradicionales, más l'a atención ele problem,1s 
de distinta e ignorada índole dejando sui::pendidos 
los entendimientos alcanzados, que füT0ja1·on el 
saldo positivo de reflejar el int~:és de los gobier 
nos mexicano y cubano de esforzarse por encon
trar soluciones constructivas, a problemas que se 
plantean entre sus nacionales. 

IX.-NEGOCIACIONES PESQUERAS ENTJlT~ 
EL GOBIERNO DE l\IEXICO Y EL GO
BIERNO DE GUATE:?\1ALA. 

Durante el r égimen del Presidente Arlolfo Ló
pez l\lateos sucedieron algunos lamentables acon 
tecimientos, suscitados por no encontrarse cabal
mente fijadas )as zonas exclusivas de pesca de 
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ambos países. Resueltas las fricciones provocadilS, 
el Secretario de Marina Almirante C. G. Manuel 
Zermeño Arajco presentó un anteproyecto de con
venio, cuyo texto se circuló entre diversas Secreta
rías de E stado. Por desgracia, como se ti·ataban 
de los esfuerzos inici-ales y exploratorios de nego
ciación no se localizan en los archivos correspon
dientes, 1os lexlos y consideraciones sobre la ma
teria. 

CONCLUSIONES 

l.) El Estado mexicano históricamente, ha 
procurado seña lar legal, políticamente y diplomá
ticamente los inter eses pesqueros que considera 
justificado r eser var a sus nacionales. 

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

3) Cuc1ndo las proposiciones de otros gobier. 
nos respetan el decoro y la dignidad nacional ha 
signado tratados y convenios o autorizado negocia
ciones oila~ ralcs, que demuestran su afán de 
procurar una pacífica convivencia in ternacional. 

4) Los funcionarios y diplomá ticos que le han 
representado, se han distinguido por su prepara
ración y supieron copar ticipar en soluciones justas 
a problemas bilaterales, sin dejar por ello de re
cha:t.·ar o declinar la aceptación de compromisos 
que pudieran dañar 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 1\léx.ico como Estado ribereño y en vías de 
de&an otlo se garanticen plenamente, pues recur
sos renovables y no renovables, se localizan en los 
mares que circundan nuestros litoral'e.5 y deben 
ser aprovechados preferentemente en favor del 
pueblo de México. 

6) Debe propugnarse ante la comunidad mun
dial, para que nuevos principios más equitativos, 
permitan que se fijen zonas marítimas más am
plias, que facili ten el aprovechamiento de los re
cursos pat rimoniales en las zonas adyacentes a 
los mares territoriales, en favor de las pobla.
ciones de los E stados riber eños. 

Como dijo el señor Presidente de los Estados 
Unidos 111Iexieanos Luis Echeverría Alva1'€z, en 
su intervención en 1972 ante las Naciones Uni
das donde fijó nuestras nuevas aspiraciones : ' 'el 
mar, que geográficamenle nos separe debe j urí
dicamente unirnos. Por eso habremos de esforzar
nos en logra1· un código sistemático, uniforme y 
equitativo en la materia . Es hora de definir ade
cuadamente el interés especial que tiene el Estado 
ribereño en el mantenimiento de la productividad 
de los r ecursos que se encuentran en los mares 
adyacentes a sus costas y su lógico corolario, que 
se tr'aduce en la facultad soberana de establecer 
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zonas exclusivas o preferenciales de pesca decla
ración acorde con la postunl que el propio Primer 
Ejecutivo, había adoptado en la 11! UXCTAD de 
que l\Iéxico, luch•ará en la Conferencia :.\fundial 
sobre el Derecho del filar , porque jurídicamente 
por medio de una conven<:ion mundial, se reco
nozca y se respete un mar patrimonial hasta ae 
200 millas, en donde los países ribereños ej erzan, 
sin controversias, derechos exclusivos o prefe
r enciale'3 de pesca y, en general sobre todos sus 
bienes económicos•·. 
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Los Pabellones de Conveniencia 
Entre J 939 y 1971, la pal'te del tonelaje mun. 

dial perteneciente a las flotas de pabellón de 
convenier.cia ha pasado cie 1,2 por 100 a 19,3 por 
100 (tabla 1). En 1958, en el momento en que 
el Comité de 'I'l'am,portcs ) [arítimo.5 publicaba su 
primer informe, no había más que cuatro flotas 
bajo el pabellón de com·eniencia, y únicamente 
las de Pan•...má y Libel'ia continúan siendo toda
Yía importante:::; corno compensación, las de Costa 
Rica y Honduras han disminuido, no representan
do más que un tonelaje muy 1:·eclucido. Mientras 
tanto, la flota liberiana ha aumentado para dis
minuir de nuevo. 

Chipre, Somalia y Singapur, son los países 
que se han añadirlo recientemente a la ]i!';ta de 
los países ele pabellón de conveniencia. Chipre 
se J,a beneficiado por ~u idioma común con Gre
cia, y su flota pertenece casi en su totalidad a 
armadores etc e.c;te último país. ingapur y Soma
lia !,:ólo desde últimamente ofrecen facilidades pa. 
l'a la inscripcián \rajo pabellón de co1weniencia. 
Sin emlnwgo, estas dos flotas se han de~arrollado 
muv rápidamente y, hacia 1ne,1iados de 1971, ca
da una dE:: ellas tenfa casi 600.000 TRB de buques 
inscritos bajo su p·abellón. 

Las flotas ele Panamá y ele Liberia han au
mentado considerablemente su tonelaje después 
ele) retroceso registrado durante el período de 
1959-1962, teniendo sus nuevos propietarios, so
bre lodo, tendencia a utilizar el pabellón liberia
no, mientra~ que el desmTollo de la flota pana
meña se ha <lebido, en gran parte, a buques que 
han venido a aumentar las flotas de compañías 
ya pertenecientes al pabellón panameño. 

Los buc,ues bajo p·abel1ón de países que ofre. 
cen un "refugio fiscal'. son menos numerosos, pe
ro el tonelaje de este modo aumenta rápidamen
tte. 

Signos distintfros de un vabellón de conreniencur,. 

I. El país de inscripción autoriza a los perte
necienlcs ,\ jurisdicciones extranjeras, a re
tener r (a) controlar ~us buques mercan
t es. 

[ I. La inscripción es fáci l ele obtener ; como re
gla general, puede inscribirse un buque en 
el exirnn,icl'O en la oficina ele un cónsul; 
hecho no meno~ importante, la tranferencia 
rle inscripción. a elección rlel propietario, 
no tiene ninguna. limitación . 

III. El beneficio obtenido de la explotación de 
un buque no está sometido localmente a nin
gún impuesto, o los impuestos son reduci
dos. Un derecho de inscripción y un impues
to anual, calcularlo en función del tonela
je, son habitualmente las ún icas cai-g•ai, 
impuestas; puede también concederse una 
garantía o concertarse un convenio acep
table, con mi 1 'aS a una exoneración fiscal 
para el futuro. 

IV. E l pais de inscripción es una pequeña po
tencia que ni necesita para elia, ni tendrá 
nunc..-i necesidad, en ninguna circunstancia 
preYisible, de tcdos los buques inscritos en 
sus registros (sin embargo, las recaudacio
nes cbtenidas por la aplicación de derechos 
muy reducid0s, a un tonelaje importante, 
pueden tener un~ incidencia notable en su 
renta nacional y su balanza de pagos). 

V. E l armamento de los buques por tripulacio
nes extranjeras está libremente autorizado. 

VI. El país de inscripción ni tiene el poder de 
imponer reglamentos nacionales o interna
cionales, ni los servicios ~1.dministrativos 
necesarios a este efecto; por otra parte, es
te país ni desea. ni puede controlar las com
pañías propiamente rlichas ( *) . 

Paf.ses que ofrecen l.a inscri-pción bajo pabellón ri<' 
conreniencia,. 

Según el estudio, los países que ofrecen ac
tualmente, o han ofrecido, la inscripción. bajo pa. 
bellón de conveniencia son : Liberia, Panamá, 
Hondm·as, Costa Rica, el Líbano, Chipre, Singa
pur y Somalía. En otra categoría, determinados 
territorios ofrecen un "refugio fiscal", pero so
meten. a los buques inscritos eu sus regisb:os a 
todas las reglamentaciones e inspecciones impues
tas; este es el cao, por ejemplo, de las Bermudas, 
Bahamas, Gibraltar y las Antillas holandesas. 

Caracte·tísticas de las flotas inscrit.as bajo pa,. 
b.ellón de conveniencia. 

En julio de 1971, las seis flotas más impor
u-intes inscritas bajo pabellón de conveniencia es• 

( *) Commitee of lnquiry into Shipping-Re
port, Londxes, mayo 1970. 
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taban compuestas del modo indicado en el cua
rlro 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 
suncrior al del buque medio en el mundo y su 
edad inferior en un año . . in embargo. las otras 
flotas inscritas bajo pabellón de conveniencia se 
componen de buques que no son mucho mayores 
que el buque medio a escala mundial. pero que 
tienen siete años más. Entre los buques en cons• 
trucción a fines de 1971 ( o sea, un tonelaje to
tal ~uoerior a los 22 mHlones rle 'IRB) el 18.g 
por 100 aproximadamente tenía que matricular
~e en I .iberia. Panamá, SiPgapur y Somalía. 

Se lrn ditho con frecuencia. que los floW\s ha. 
io nahellón de c·onveniencia c:omDrenden 1.m'<1 gran 
propc,rci6n de buques de mala calidad y que es• 
tán explotados en condiciones mínimas de scgu-
1'ickd m.lrítima. 

E~to es casi imposible de demostrnr est.adfr,. 
ticamt>nte; sin embargo, el informe indica que 
eon re!-:peclo al período 1950-1970 e] pol'centajc 
<le la flol~t Lolal representado por el tonelaje per
clido, ha si<lo dos veces m~wor en Liberia que en 
los países miembros del CODE y tres veces ma• 
.vor qu<.' c11 Panamá: los <la.los referentes a las 
flofas <lel Líbano v chipriota<.; son lodada peores. 
E stan<lo la-; né1•rlidris estrecharnent~ re1acionarlns 
<·<'n h1 edad ele los buques. estas cifras son tanto 
má-= sonwenrlentes cuanto oue In edañ m~rlin de 
lo~ hurrues nue han M.vegado bn in n;ihellón lihe
riano durante este periodo ern. de 8,7 años. contra 
cloce años la de los de Libe1·ia. Pot· otra parte 
un gran número de los buques inscritos bajo 
pabellón liberiano, petroleros y bulk carriers es 
pecialmente, están destinados permanentemente 
al ti ansporie por grandes distancias, y pasan re• 
lativamente poco tiempo en aguas muy transi• 
lacia". 

~e!tún el informe, no hay que subestimar la 
conb ihución financiera que las flotas de pabe. 

1\1.\REs Y NA VES 

llón de conveniencia aportan a los países de ins. 
cripción. Sobre la base de los impuestos ap1ica. 
bles a la primera inscripción y a su renovación 
anual, se ha estimado que, el beneficio directo 
recibido por Panamá y Liberia durante el tra.ns• 
curso ele los cuatro años determinados ha sido el 
siguiente : 

1958 ............ 2.600.000 $ 450.000 $ 

1960 ............ 750.000 $ :280.000 $ 

1964 ............ 3.500.000 $ 600.000 $ 

1969 .... . ....... 5.100.000 $ 850.000 $ 

El beneficio de las flotas más pequeñas es to
da vía menor. 

V e-ntajas que supone el pabellón de com;enienc-i.a 
1;al'(t el a,.,,nador. 

En todos los países de pabellón de convenien. 
cia, el nivel de la imposición fiscal es extl'aordi• 
nariamente bajo. Los únicos pagos que hay que 
efectuar son generalmente un de1·echo inicial de 
inscripción y un derecho de renovación anual, así 
como determinados derechos por los certificados 
ofiales. En general, no se ha percibido ningún im• 
puestos sobre el beneficio o &obre 1~ sociedades, 
a título de las operaciones marítimas. Los dere
cho::. abonados son por completo despreciables pa. 
ra los propietarios de los buques, de este modo, 
lo m ismo para uno de los más grandes buques 
del mundo, el •'Universe Iran'', que para los bu
que!'\ del mismo tipo que navegan bajo p·abellón 
liberiano, son aproximadamente de 10.000 dólares 
al r.ño. 

Sin embargo, una sociedad que explota buques 
bajo pabellón de conveniencia no está por com
pleto libre de impuestos. Cualquiera que se-a el 
lugar en que residan las compañías de navegación 
están a menudo sometidas a impuestos de un 

"F.lena". i:.e:roloro libenano de 2íl?.,8lo ts construido en 1970. 
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país extranjero, a título de los beneficios _que re
tiran de un tráfico internacional, que tiene su 
orig~n en dicho país. lina sociedad que explota 
buques bajo pabellón <10 convenienc_ia está ~o~e
tida a. impue~to:-;, de les que no_ benen nmg~n 
medio de evad1l'se, porque los pa1ses de pabellon 
de conveniencia 110 pueden concretar acuerdo~ de 
doble imposición (*). Descle el punlo de vista 
fiscal, no hay ninguna tliferencia entre los países 
de pabellón ele convenienci'cl y los que ofrecen un 
"refugio fiscar·. 

En numerosos países de tradición marítima, 
los iransporles marítimos tienen importantes 
ventajas fiscales y (o) una ayud~ fi~~nciera. _di
recta ; por tanto. 110 har venblJas ilscales m1r 
portantes que puedicran incitar a los arm~dores 
<lel Reino Unido a inscribir sus buques baJo pa
bellón de co1wenien<:ia; en 1·ealidad, <lurante al
gún liempo todaYía, no ienclni. probablemente que 
paga.r el impuesto ~obre la~ sociedades, como con
secuencia de los reduciclos beneficios que han ob
tenido en el pasado, y ele las <leduccione~ conce
didas a los fuertes desembolsos de capital que 
los buques representan. 

Sin embargo, no se tienen en cuenta así la 
situación r~worab1e, en lo que se refiere a los be
neficios dh,tl'ibuido~. de numero~os armadores que 
excloran buques ba.io pabellón de convc~iencia. 
Como no tienen que tener en cuenta un impues
tos sobre beneficios. repartidos. estos armadores 
tienen ventaja sobre todo los que los beneficios 
personale~ son imponibles bajo tu~a forma u o~ra. 
No solamente lm, paí~es de pabellon de convemen
cia no perciben grandes impuestos, sino que no 
exigen ni siquiera declaraciones de beneficios. 

Una de ]as principales Yentajas que la utili
zación de un pabe11ón de con\'eniencia procura a 
los a1111.-:tdorcs, se refiere al teneno de los gas . 
tos de la idpulación. De este modo, los_ buques 
que enarbolan pobellón de Estados Umdos de
ben, por regla general. tener _umi . tripulación 
compuesta por miembro~ de n';:1c1onahclad de Es
tados Unidos, que son remunerados de acuerdo 
con los salarios de dicho país. Ocurre que_ los 
gasLos de tripulación de un buque cuyos m1em
b.ros son de nacionalidad americana, son dos Ye• 
ces y media marores que los de un buque_ que 
t iene tripulación italia1m. siendo estos supenores 
en un 30 a 50 por 100 a los gastos de un. buque 
cuva tripulación está compues ta de tnpulan
tes de otros países. Por consiguiente, _desde. ~s
te punto ele Yi~fa ele los gastos de tnpulac1on, 
el recurs<, de matricularse en pabellones de co_n~e
niencia. para ]os americanos, e~ u_na nec~1dad 
pfil•a pod~r sostener la competencia mternac10nal, 
sin subYención. 

Por otra parle, la inscripción bajo pabellón 
de con\'eniencia permite al armarlor explotar sus 
buques con una nómitrn ele tripu!_ación infer~?r a 
la ünpu(sla por uume1·osos gobiernos, o f1.1ada 

(*) Commitee vf lnquiry lulo Shippinp:. 
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por acue1·dos con los sindicatos ( l'a '·Deutsche
Africa Linien" ha estimado que podría explotar 
uno de sus buques con 27 hombres, en lugar de 
los 39 exigidos para la explotación bajo pabellón 
alemán. lo que representaba una economía diaria 
de 1.000 DM aproximadamente) . Las nóminas de 
tripulación impue~tas por el país de ti-adición 
marítima no constituyen necesariamente el míni
mo requerido por la seguridad de explotación de 
los buques : sin embar1,ro, las prácticas seP-uidas 
nor determinados armadores oue explotan buques 
b:1 io pabellón de conveniencia han Jlevndo mu
ch:is veces. durante loe::. úlf imos años. ~ ~itn~cionP.s 
talflc- a11e la seº'uri<l::i<l del personal embarcado 
~e h'cl visto amenazada. 

Aparte de las ventajas financieras. 1a inscrip. 
ción bajo pabe11ón de conveni~ncia puede ser 
úiil cuanrlo los propietarios no consienten en 
identificar se, por razones políticas o de otra cla
se. con un país dado. Por consiguiente. no h~bra 
que subestimar la independencia frente a los po
deres públicos que esta inscripción confiere : libre 
elección de los astilleros de construccíón en el 
mercado internacional, adquiskión de buques de 
ocasión control del estado, en caso de guerr a o 
de otra; crisis. No obstante como consecuencia de 
acuerdo privados, se estima que en 1958, apr oxt
maclamente el 45 por 100 del tonelaje inscrito baio 
pabellón panameño o Jiberianos, así como un de
terminado tonelaje inscrjto bajo pabellón ele Hon
duras hub1er~ podido. en caso de hostflidad. po
nerse' "bajo el control efectiYo de Estados Uni
rlos". 

l,wonvenientes para el arma.dar. 

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

Un armador que ha recu1·rido a un pabelló11 de 
con\'enienci'a, no puede beneficiarse de ciertas 
ventajas financieras que algunos países conceden 
a los ·buques que enarbolan su pabellón. De este 
modo la perspectiva de poder beneficiarse de las 
c01n-~nciones directas o de los préstamos con im
pueslos inferiores a los del mercado, pueden con
tribuir ccnsiderablemenle a alentar al que explo
ta el buque a continuar operando bajo el pabe
llón del país en cuestión. 

E ntre otros inconvenientes pue<le citarse el 
hecho de que los países de pabellón de convenien
cia no ofrecen más facilidades diplomáticas Y 
con:::u la res muy lim.i tadas con relació~ a . las 
gr,,1ndes nar:iones marítin:ias ;. los buques ~nscnto~ 
bajo pabellon de com·emenc1a de un pa1s dete1 · 
minado se excluyen evidentemente de los de 
transpdrte ele cabotaje, cuanrlo este último se re. 
serY,l a los buques con pabellones de \m país de
tel'minado; los buques inscritos bajo pabe11ón de 
conveniencia han participado muy poco en los 
transportes realizados po_r buque? _de líneas regu. 
lares o de las conferencias mant1mas. 
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Repercusiones de l,a, existencia de las flotas que 
navegan bajo pabellón de conveniencia. 

El tnforme estudia, desde el punto de ,ista 
de la economía, ele la seguridad y de la mano de 
obra. las consecuencü\s de la existencia de gran
des flok1s bajo el p:lbe1Jón de con\'cnienci•,1 se 
benc-fician <le la flexibilidad de inversión debida 
a su estatuto fiscal y a las otras Yentajas ele ]~s 
que se benefician. Por este hecho el ritmo de 
clesarrollo r de modernización ele algunas ele es
tas flotas ha sido mucho Inc:1s rápido que las de 
los paíse~ ele tradición maríiim~: eni.re 1963 y 
1971. el tonela ic liberiano se ha incrementado un 
:238 por 100 f1·ente al -15 por 100 con respecto al 
tonelé, ie ele lo!S pafaes europeos i\Iiembros del 
OCDE. ,. a nn ritmo m:h~ 1·ápido que el tonelaje 
rlel Japón y el de la t"RSS. 

Los propietarios que explotan bajo pabelJón de 
conveniencia. han estado a la Yanguardia del de
sarrollo de Jos petroleros y de los grandes bu:k 
carriers, de los cuales los primeros buques de 
100.000 toneladas y 300.000 toneladas, han na
,·egado con pabellón liberiano. Del tonelaje total 
ele ia flota mundial de petroleros de más de 
10.000 TPi\I, el ~9 por 100 está inscrito bajo 
p•abellón ele com cniencia. 

Un problema más importante lignclo a las 
inscripciones bajo pabellón de con\'eniencia, resi
de en el hecho de que los paí:ses huéspedes son 
frec:uenl<lmente incapaces, o están poco <lesem:;os 
rle dictar disposiciones para aplicar los regla. 
mentos en materia de seg·uridad. En lo referen
te ~il certificado del ca~.c:o y rle máquinas, los 
países de pabellón de com·eniencia se han clescar
gndo en la marmfa de los ca~os de su rcsponsa
bil ida<l, (;Xig·ienclo el cer1.i ficado ele las Sociedades 
Iukrnac:ionalc~ de Clasificación; pero en otros 
puntos ( cunlific~1ciones <lel personal, pre,·ención 
ele abordaje~, y de contaminación de la mar por 
los hidrocarburos), aunque los países de pabellón 
de c:onYeniencia suscriben en los c01wenios inter
nnc-ionales, nn control directo o incliredo de la 
aplic:ación de eses conYcnios es muy dcfic>iente. 
En estas condiciones, los buques en cuestión tie
nen el rifsgo de comprometer la seguridad de los 
otros buques, a~í como la de los países rle los que 
se cxtieudcn a lo largo de sus cosLas. Oeurre 
asimismo que los oficiales de determinados bu
ques no tienen los títulos necesarios y les falta 
exp~riern:ia. 

Desde el punto de Yi~h\ nacional, la inscrip
ción bajo pabellón de com·eniencia puede equiva
ler a la. retirada de un elemento productivo y de 
una fuente de empleo, así como a la pérdida de 
beneficios ~• de rec·audaciones fo,cnles para la 
economb nacional. E$t'él inscripción puede por 
otra parte. por la reclucción de los costes,. llevar 
consigo una competencia des:leal frente a lo~ a1·
rnadores nacionales. Y limitar así su productivi
dacl. 

En muchos casos. las tripu1adoncs de buques 
que ostentan el pabellón de conveniencia, han ex-
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perimentado condiciones de trabajo inferiores a 
las medias, en particular durante el período de 
inmovilización de los transportes marítimos y en 
el eme la oferta de trnbajo era abundante. Otra 
clificulfad consiste en el hecho de que los litigios 
-por ejemplo en el caso de ruptm·a de un con
trato marino- deben habitualmente de regla
mentarse en el país de inscripción. 

i'llrtlirlas infr-rnn,•ioru,les pnm rli-~uridi1· d.e fnscr-i
bir.<u· en pal>f'llone.~ de conPeniencia. 

Hasta el momento, el boicot organizado en 
l 93~ por la Federación Internacional de los em
pleados clel transporte, hn sido la única acción 
colectiva importante realizada contrn los buques 
que ostentan pabellón de conveniencia. Este boi
cot 110 fue apoyado por los armadores ni por los 
gobiernos. y la Federación Internacional de a11na
doi'e<::. se ha de~oli<lariza<lo por completo con este 
movimiento. por el hecho ele oue implicaba una 
ruptnra ele los co11venios colectivos nacionales. y 
en rlete1-n1inados casos una \'iolación del derecho 
nacional. 

La acción intergubernamenla.1 parece estar Ji. 
nutada a medidas relativamente ineficaces, tales 
comv la tentativa de impugnar a Liberia el de
recho ele presidir la Comisión de Ja seguridad 
marítima de la Il\I CO ( *) , pretensión que re
chazó el Tribunal Inlcrnacional de Justicia de 
La Haya. 

La otra tentativa seria ele hacer fracasar la 
práctica de los pabellones ele conveniencia la hizo 
la Comi~ión de Derecho Internacional, que ha 
establecido un conjunto de respuestas con miras 
a definir el principio de un "lazo real" entre el 
país de inscripción y los buque<:. Sin embargo, 
si el Com·enio de 1M Xaciones t.;niclas sobre alta 
mar cvncerfaclo en 1958. ha adoptado este prin
cipio, no ha establecido oficialmente el derecho 
de tin Estado. a denegar la inscripción de un bu
que como consecuencia de la cm·encia ele un "lazo 
real". Por otra parte. ni Libel'ia. ni Panamá. ni 
Chipre, se encuentran entre los 50 países que han 
ratific~clo este ConYenio. 

1.1lcdidas n11cionaJes vara distwdi,· de in,sc1-ibirse 
en vabellones de convenienci<L. 

Si no ha sido posible disuadir de inscribirse 
bajo pabellón de conveniencia imponiendo normas 
huernac1onales, los países de tradición marítima 
que deseen impedir a sus ciudadanos teneT bu-
4ues que ostenten pabellones de conveniencia, de
berán actuar a escala nacional, individual o CO· 
lectivamcnte. Determinados países aplican ya 
estas medidas, como lo indican los ejemplos si
gmentes : 

- ltcilia. 

El gobierno italiano está en vías de establecer 
un pl'oyccto ele ley que aspira a someter a su 

( *) Org·anización inlcrgubernamental consulti• 
va de la navegación m.:1,rítima. 



autorización toda inscripción de buques italianos 
b'-ajo pabelJón extranjero, y est.o bajo pena de 
sanciones severas; está estudiando conceder Yen• 
tajas fiscales y de otra clase para alentar a la 
vuelta a la inscripción italiana de los buques que 
navegan bajo pabe11ón de conveniencia. 

Dinama:rca.. 

Puede necesitarse una licencia de las autori. 
rlaclcs danesas para efectuar en el extranjero in
ver~iones referentes a op1·aciones de transportes 
marítimos bajo p'abellón de conveniencia. 

- Reino Unido. 

Este pafs no ha adoptado medidas que estu. 
dien específicamente el caso e nel que el pro1Jie
tario de un buque desee rambiarlo de pabellón 
hrít;1nico de conveniencia y viceversa : pero los 
cambios de actividad fuera de la zon~ de la ester
lina no nueden 1·ealizarse ~in autorización. v esta 
<li.::po~ición ha teni<lo en el pa~ado una incidencia 
~obre las posibiJidades de cambio de los buques. 

Bélgica. 

Los buoues belft<lS 110 pueden traslarlar~e a 
ofro nahellón a no ~er aue estén especin!rnente 
autorizaoos uor el Mini~11·0 clr Comunicaciones, 
y sol::imente si el 50 por 100 1)01· lo meno~. de la 
pl'opiedad, es debido a un súbclito del país consi• 
derado. 

Noruega. 

La transferencia de capitales a países extnm. 
jeros está generalmente subordinada a la autori. 
zación del Gohierno, y ocune lo mismo cuando 
un armador desea cambiar ~l. un pabellón extran. 
jero un buque que le pertenece, y del que quiere 
conservar la propiedad. por completo o en parte. 
Los cambios de buques a pabellón de convenien
cia han sido generalment:e denegados. 

- Alemania. 

Con los términos de la "ley sobre el pabellón'', 
los armadores alemanes que residen en la Repú
blica Federal Alemana, o cuya empresa tiene su 
residencia en el p'ais, no pueden legalmente ex
plotar sus buques bajo un pabellón de convenien• 
cía. 

Grecia. 

El éxito de las campañas emprendidas por el 
Gobierno griego para repatriar los buques rete
nidos por los pertenecientes a juri~dicciones grie
gas y que navegan bajo otro piabellón, se describe 
en otra parte del informe. A continuación de es-
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tas campañas, la flota griega se ha desarrollado 
más rápidamente durante el curso de los dos úl
timos años que la de ningún otro país miembro 
del CODE. 

Muchos ob·os países no auto1·izan a personas 
físicas o morales a explotar buques bajo otro pa
bellón que el suyo; sin embargo, no ha~T ningún 
medio de impedir la creación en países rle pabe
llón de conveniencia, por medio de intennediarios, 
ele filiales destinadas a conser,ar la pro"Oiedad Je. 
gal del buque. cuando la creación de filiaJps en 
Pl extraniero est,í autorizarla nara otros finpc;, 
El Comité ele T'ransportes 1\Iaritimos rlel CODE 
ha recomendado que el informe que aquí se resu
me se comunique para inforrn~ción a la CIT (*) 
y la DfCO. El Comité ha estimarlo que el ac::.unto 
tenia la imuortanci~ suficient() para justificar 
la continuación de un estudio más a fondo, dado 
que los pabellones de conveniencia: 

- corrían el rie~go <le crear una comoetencia des. 
lea l. resultante de Yc11tajas económicas espe
ciales. 

- y puerlen pre~entar una amenaza para la co. 
mnniclad marítima en su conjunto. corno con
secuencia de la insuficiencia de las norm~s 
ele ~eo-nl'idacl y de la inefic2cin de ~u pue.c;ta 
en práctica. 

(De la Re,·ístc-i de Información E lean o). 

(*) Organiz-adón Internacional del Trabajo ... 

N. de la R. Recientemente en algunos órganos ¡.,. 
formativos de la ciudad de Méx·1co aparecieron 
ciertas notas insinuando la probabilidad de que el 
pabellón mexicano fu ese un pabellón de conve
nie::cia y se mencionaba el caso de un buque así 
como el de una empresa armadora que, a pesar 
de tener mayoria de capital extranjero, se osten
tabct como nacional. Por carecer de información 
adecuada no estamos en condiciones de afirmar o 
desmentir tales noticias. Sin embarqo el contenido 
de este articulo en el que se señalañ claramente las 
circunstancias de los "pabellones de conveniencia" 
es lo suficiente explicito perra comprobar que el 
nuestro no es, en manera alguna, un pabellón de 
conveniencia. Podría darse el caso de que alguna 
empresa armadora, por leterminadas circunstan
cias tuviese una mayoria de capital extranjero, pe
ro a partir de ese momento deiaría de ser una 
armadora nacional. Por otra porte, todo buque mer
cante que ostente el pabellón mexicano debe estar 
tripulado por personal mexicano, por nacimiento, 
como lo ~eñola claramente el articulo 32 Constitu
cional. Ni el Gobierno lo permitirla ni mucho me• 
nos las agrupaciones sindicales que agrupan a los 
trabajadores moritimos. 



Conservación del Atún en el Mor 

La mayoría de los barcos atuneros con mo
dernas r t!des de cerco (purse-seiners) están equi. 
padas con congelación por mecUo de salmuera 
pru:a pocler congelar a bordo el ~tún capturado 
y poder hace1· gl':mdes travesfas buscando los lu
gares propicios para esta clase de pesca, sin que 
se allere la estabilidad del atún. 

A bordo del barco donde el atún es congelado 
en. pozos de salmuern, equipados con serpentines 
galvani1.arlos <le e...xpansión directa del refrigeran
te, por medio de Yálvulas térmicas, es el medio 
más adecuado para proveer el frío necesario pa
rn. la congelación del atún. 

Los ¡,ozos rle salmue1·a están diseñados para 
que el atún pueda, en primer lugar lavarse y lue
go pre-enfriarse con agua de mar; la congela
dón se hace añ'..:1diendo cloruro de sodio al agua 
de mar y finalmente la salmuera es bombearla 
afuera del pozo para dejar el atún en una atmós
fern seca dentro del mismo. 

El método de los pozos de salmue1"'a se ha 
considerado como standard para la conservación 
clel atún en el mar en los barcos de gran capaci
ciad y de una gran autonomía. 

Debido a las cttracterísticas especiales de al
macenamiento de diferentes pescados y produc
tos del mar las condiciones de refrigeración que 
pueden ser excelentes para unos, para otros son 
improcedentes. 

En el caso del alún el cual se va a enlatar ya 
sEm en aceite o salmuera, el sistema de congela
ción por agua de mar y salmuera <le cloruro de 
sodio no perjudica en lo absoluto ni el sabor ni 
la tstabilidad del producto, no obstante la pene
tración que pueda haber en los tejidos de la sal 
durante la congel~ción y el almacenamiento a 
bordo. 

Por el Ing. Alberto Blasquez Escandón, 
Gerente General de Refrigeración 

y Congelación de 
Productos Pesqueros Mexicanos, S. A. 

de C. V. 

El sjstema de pozos de salmuera se diseña pa
ra resolver el problema de exh·aer el calor del 
centro del atún rápidamente, no obstante las gran. 
des capturas y el tamaño ele los atunes. 

Hasta la fecha no ~e ha probado que h'a.ya 
mejor sistema comercial para eA·traer el calor in
terno del atún en masa que la salmuera del clo
ruro de sodio a ba.i'a. temperatura. 

No cnusn ninsrún problema la pPnetración de 
sal cuando prácticamente lodo el atún es cocina. 
do ~' enlatado, como se hace en América. 

Des<Yri7>ción clel sistema de pozos de salmue-ra. 

En grandes b-arcos atuneros equipados con re
<les de cerco, la bodega es di\·idida en pozos o 
tanques de acero arreglados en ambos lados del 
pasillo que está arriba de la flecha de la propela. 
Las paredes y piso de estos tanques se ~slan con 
6 pulgadas de poli<?stireno ~- en las superficies 
interio1·es se colocan serpentines construidos con 
tubo de 1 l / 11'' galvanizado de 6'. a 8" de centro 
a centro. Un espacio pequeño alrededor ele 1/ 4" 
se deja enire los serpentines y paredes para lim
piar y cepillar fácilmente los desperdicios del 
pesc·ado. En los serpentines ~e regula el refrige. 
ranle, mediante váh·ulas de expansión manual y 
tei-mostáticas. Cada juego ele serpentines en ca
da pozo se conecta a tres cabezales de succión, 
teniendo cada cabezal válvulas p'ara independizar 
la operación. 

Cada cabezal se conecta a una trampa para el 
líquido en la que en su inlcrio1· se coloca un ser
pentín de refrige1"clnle líquido o una resistencia 
con termostato para eYaporar el líquido arras
trado por los gases de succión como protección 
de los compresores. Las tres líneas de succión se 
conectan una a cada compresor o una combina-
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c1on para que lleguen 'a cualquiera de los com
presores del sistema. como mínimo 3, o se coloca 
un cuarto compresor conectado a cualquiera de 
las tres i::ucciones Y que sirYe para oper a 1· en ca
so de c·nalquier descompostura de un compresor. 
Dos condensadores tino m~rino horizontal de tu
bo y- C<1sco y un recibidor para e] refrigerante 
lír¡uiclo co11densado completan el sistema. 

A cada pozo se le inco11>ora una bomba para 
salmuera de suficiente can~cicfacl para que haga 
circnlar ron ~uficientc ao;it.ación la salmuera del 
mic:mo nara aument:w el coeficiente ele tranc:mi
c:ión entre los sernentinec: v la salmuera y enb·c 
éc:fa ,. el :itún. aoemás de no ne1-mi1ir su ec:tan
<".,rniPnto. 'Por Jo menos un~ bornh~ drbe1·á ser 
inc:-t,.,h,1:t ;i~i t~mhiél1 como nna s:ili<la y una en
b·arln <le agua del n-uu· en cana pozo. 

Cuando la embarcación se va aproximando al 
área de pesca, por lo meno~ 1111 pozo se llena ele 
agna ele, mar y se pre-enfría a 29° F. El atún 
una yez capturado, es colocado en este pozo a 
90° F y enfriado a 29° F entre 24 y 72 horas. 
Para cst~ tiempo ya se estará pre-enfriando más 
agua ele mar en otros pozos. 

Después de que se pre-enfría el ~tún, cloruro 
de sodio e::: asrregado al agua de mar aproxima
damentf' 100 lb~. de sal por tonelada ele pescado. 
La s,ilmnera l'e::;ultanlc se enfría hast'a 15° F y 
el atún se congela en 2 o 3 días de operación, 
rlepen<liendo del tamañíl del atún. ele las cantida
des y frecuencia con cwe se captma .. v rlel rspe
sol' <le éste. así como de ht capacidad de refrige
ración con que se cuenta. 

Una yez congelado el ah"m. la salmuera es 
bonibearla al mar y los pozos se operan con el frío 
producido por las serpeniine.<. únicamente nara 
mantener el alún ·a una temperatura de 10° F. 
Por la eliminación de la c:almnera de los pozo~ 
se rlisminnye el riesgo de Ja penetración de la 
sal a. lo~ tejidos del pescado, echándolo a per
der. aunque el atún es menos sensitivo a la pe. 
neiración de la ::.-al que otras especies ; si no es 
propia :r prontamente congelado puede absorhcr 
cantidades de sal que lo hacen disminuir su ca
lidad o hacerlo rancio e inaceplal.>le. Por lo ex
puesto anteriormente. una congel-.1ció11 rápida y 
almacenamienlo s<:co del atún congelado es el me
jor medio de obtener un producto ele p1·imera ca
lidad. 

Antes de JlcgaT a puerto, los pozos se llenan 
de agua fresca ele mar o con una solución hgern 
de agn~ de mar y cloruro de sodio con objeto de 
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descongelar un poco la superficie del pescado 
despegándolo y haciendo fácil su tranportación a 
la planta para su p roceso o almacenamiento te
rrestre de atún congelado. 

Historia de l,,a. reftigeración de barcos at'l.lneros. 

Antes de los años 35 se pe~r:-iba el atún con 
nal:i.ngrec: únicamente. y nnra refrigerarlo ~e uc::i. 
ba el sil::tema llamado "Hielo y Amoni~co". Un 
pozo e~taha dividido en \1lrios compartimientos 
con mamparas de madera y el atún era almace
narlo en ésta. Ca<la ba.-co i::e anroYision:iba de 
hielo v en c::irl~ pozo ~e instalaban sprpentinec: de 
tuhc>ría rle fierro ele 1 11,1" nm·a extr;:ier Pl calor 
<le tran~mü::ión Y néi-cliclas v:-n·i~s. n1·pvinif'1Hfo un 
noco en e...:t::i form:i Otl<-' el hielo se cleniiier;.1. Al 
ftl'1,l il•c:e Pl hielo. form;.ihH :ilmm~~ r11Pv:1c: o hol
Ml~ clP ;lil·p, en 1~<: onP no hHbfa la 1•pfdite1·ación 
~de<.11arla. llegando ntunes en mal estado. 

Alrededor de 1935 pequeños compartimientos 
o pozos se instalaron en los barcos enfriándolos 
con serpentines de expansión directa y sirviendo 
estos sernentínes para m1friar el atún únicamen
te T-ambién se usó un enfriarlor ele ~almuera 
central ele tubo ~• ca<sco con bombas de l'ecircnla
ción del agua de rmw <'ntre los pozos y éste 
enfriaclo1·, con el ~ran iucom·eniente que la 
:::aJmuera se congel'clra denfro del enfriaclor rom
piendo algunos tubos o también se tenfan pro
blemas de distribución ele salmuera. También su
cedía, <lebi<lo a la circulación ele salmuen1. por un 
solo enfriador, que al haber infección en un pozo 
se afectaban otros. 

El primer barco comerci~l para pescar atún 
en aguas tropicales y con el sistema de pozos de 
enfriamiento, congelación y almacenamiento en 

Margaret L, buque atunero de 80 metros de eslora. 
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seco, fue por el año ele 1930. Fue un barco de 
300 ton. lJam.ado '·Fisherman 11" habiéndole 
criticado en aquella época, únicamente la gran ·ca. 
pacidad de refrigeración necesaria en compara
ción de los demás sistemas empleados; sin em
bargo, la excelente calidad del atún y las grandes 
~ntidades que eran entregadas a su 1·egreso a 
la planta procesado1·a, 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
zos par~ inmei·sión en salmuera de atún, fue el 
que aumentaba mucho la temperatura debido a la 
sobrecarga producida por la pesca en exceso o 
falta de circulación adecuada de s'almuera, lo que 
acarreaba que el atún estuviese a altas tempe. 
raluras más del tiempo conveniente, en detrimen
to de la calidad o penetración de s·a1 sobre todo 
en atunes de poco peso. 

Hay que recordar que si el atún no es enfriado 
y congelado pronta y convenientemente puede 
abso1·ber cantidades de sal en exceso traducién
dose en disminución de calidad y posiblemente 
en mal estado bacteriológico cuando llega al pro
ceso. Consecuentemente los propietarios de barcos 
equipados con redes de cerco, refrigeración y con
gelación, no solamente tienen que prevaer que la 
maquinaria sea lo suficiente sobrada en su ca
pacidad para los picos en l~ cantidad de captura, 
sino tener personal calificado que dé una opera
ción y mantenimiento adecuado 

VENTA.JAS DEL STSTEl\IA DE POZOS DE 
Ei FRIAlvfIENTO DE CONGELACION Y 

DE ALMACENAl\IIENTO EN SECO 
EN LOS BARCOS ATUKEROS 

1.-Se puede aprovechar mejor el espacio, lo que 
hace que se vaya a un máximo el lug<-ar des
tinado para los pozos ele enfriamiento y con
secuentemente para la cantidad de atún con
gelado. 

2.-El sistema determina rápido enfriamiento 
y congel•ación, por lo que se obtiene un pro
ducto de primera calidad. 

3.--El sistema de congelación se reduce a su mi
nima e.-..::presión. por lo que se tiene un mí
nimo de controles y accesorios. 

4.-Permite una rápida descongelación, permi-

21 

tiendo que el atún sea procesado si así se 
desea, tan lueg·o que el barco 1lega a puerto. 

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

6.-Permite una fácil limpieza del pozo y las ser
pentines por lo que se reduce al mínimo cual
quier contaminación. 

7 .-Se suprime el uso de difusores p'ara enfria
miento por aire, con el problema del deshie. 
lo clel difusor. 

8.- Comparativamcnte, entre los coeficientes de 
transmisión entre el aire y el pescado, y la 
salmuera y el pescado, no hay punto de com
paración, pol' lo que el atún en los pozos es 
congelado rápidamente. 

9.-La simplicid~d del sistema desde el punto de 
vista operativo no necesita ingenieros exper
tos en refrigeración para operarlo y mante. 
nel'lo adecuadamente, sino únicamente obre
ros calificados. 

Otros sistrma.s usados en barcos atu,neros. 

Un arreglo bastante aceptable es el uso de pe
queños tanques enfriadores de salmuera con ex. 
pansión directa pant cada pozo. 

En estos enfriadores no se tiene ningún pelig1·0 
debido a que se conge}e el agua de mar o la sal
muera, con1.o puede suceder en enfriadores de 
tubo y casco. Sin embargo el espacio ocupado es 
considerable y la limpieza bastante difícil. 

Otro arreglo que ~e puede considerar lógico 
es el emplear uno o más enfriadores como equipo 
central de ln instalación ele 1·efrigeración; ln sal
muera se hace circular por ellos, enfriándose y 
pasando luego a los pozos; estos enfría.dores se 
pueden usar conjuntamente con serpentines en 
los po-.ws para llevar la carga de refrigeración ne
cesaria para almacenar el atún en seco. 

En este sistema se ticme la desventaja de que 
la rantidad de salmuera circulada varía, 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 cap',tcidad de en
friamiento. Por otra parte existe el peligro de 
congelación del agua ele m.ar o salmuera en el 
interior del enfriador, rompiendo uno o más tu. 
bos. También para separar el enfriamiento y l,1 
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congelación, los circuitos necesarios son compli
cados y ocupan, sobre todo aislados, un espacio 
bastante mayor que en el sistema de serpentines 
de expansión directa. 

Po1· ti•adición siempre se ha usado el amonia
co en los barcos atuneros como medio refrigeran
te. Como razón principal es que no se tiene pro
blema con el arrastre del aceite al sistema con10 
pasa con el Freón. El aceite, principalmente cuan
do se usa el Freón-22 y en especial a baja lem
pe1·atura, se almacena en los serpentines. Tam
bién cuando se usa el Freón y hay una fuga, es 
muy difícil de conocerla pronlamente, haciendo 
muy cara 1~ nueva nueva carga de refrigerante, 
mieutras que las fugas en amoniaco son pronta 
y fácilmente locali:mdas y anegladas. 

El hielo ha sido usado en pequeños barcos atu
neros de pequeña ¿1.utononúa, y cuando el atún 
únicamente puede ser conservado a temperaturas 
de enfriamiento. El lúelo se carga antes de saJir 
el barco y su duración puede alargarse usando 
serpentines en las bodegas con una pequeña 
planta de refrigeración. También pueden llevarse 
pequeñas plantas de hielo para producfrlo a bor
do, según 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. 

Otro procedimiento es emplear ~almuera 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-
1•a.nte grande cuando los pozos se llenan con agua 
de mar ) atún. La refrigeración en este sistema 
es lenta y la congelación, más, por lo que ha sido 
desechado en su totalidad el sistema de l'Ociado
res. 

Cuando se empl~ en los barcos atuneros 
palangres, es necesario incorporarles t~nques con
venientemente refrigerados para la carnada que 
se coloca en los anzuelos. En este tipo ele barcos 
el cálculo de la capacid~cl de la maquinaria de 
refrigeración es más precisa y resulfa más pe
queña aún en la máxima captura. No pasa lo 
mismo en atuneros que usan redes de cerco, ya 
que es posible llenar un pozo en un día o dos por 
lo que se debe proveer un'a maquinaria ele mu
cha más capacidad. 

Con la construcción del barco atunero más 
grande que existe en la actualidad '·E1 J\farga
ret I" de 262 pies de eslora y construido en la 
Bahía de Sturgeon, vVisconsin en 1972, usando el 
sistema de refrigeradón ele serpentines <le ex
pansión directa dentro ele los pozos y tres tem. 
peraturas, no debe quedar duda de cual es el sis
tema más conveniente en la actualidad. 

Buque patrullero Spica de la Real Marina Sueca. Con una eslora de 43.6 m menga dG 7 l y calado de 1 86 con 
una potencia total de 12.900 hp., con turbinas de gas Rolls Royce. este patrullero similar a otros cmco. puede alcanzo¡ 
una velocidad de 36 nudos. Está armado con una pieza automó11ca Bolors de 57 mm., capaz de efectuar 200 disparos 

por minuto. 



Extraños 
Siniestros 

Recientemente, con interYalo 
de pocas semanas Y, práctica
mente en la misma zona, han 
ocurrido dos siniestros similares. 
El pl'imero de ellos le ocul'l'ió al 
Neptune Savphire, un carg,.1ero 
casi nuevo, de la matrícula. de 
Singapur y el segundo al Br•n,. 
cruachun, de la Ben Lines. 

En el caso del Neptune Sap. 
phire, el buque se rompió en su 
parte de proa. en unos sesenta 
metros, hasta la brazola de la es
cotilla número 1, perdiéndose 
toda esa porción junto con los 
contenedores allí acomodados. 
Fuertemente inclinado hacia proa 
y con la bodega 2 abierfu hacia 
el mar, el buque pudo ser remo}. 
cado para ser examinado y r~ 
parado. 

Por su parte el Bencruachan 
resultó con su parte de proa, des
de el castillo hasta la escotill~ 
número 1, casi destrozada y la 
parte de la quilla correspondien. 
te a esa porción quedó hecha una 
S. y el casco sufrió varias rotu. 
ras en ambas bandas. 

En embos c·~1scos, los bu
ques fueron azolados por mares 
freak; el N eptune a twas 15 mi
llas de la costa sudoriental afri. 
cana, durante su primer viaje 
con destino a Singapur. Por su 
parte, el Be11cruachan sufrió su 
accidente a unru; 150 millas al 
norte del lugar del siniestro an. 

tel'ior. El oceanólogo, profesor 
J.K. l\Iallory ha declarado que en 
dicha zona se producen olas con 
senos longitudinales de altura de 
más del doble de lo normal y 
que ello se debe a un acantilado 
de la plata.forma continental. El 
resultado es, que si un buque 
rápido encuentra una sucesión 

ele tales olas puede quebrantarse 
peligroS'amente a lo largo de su 
sección longitudinal. 

Parece que si bien existe una 
adecuada resistencia transversal 
en esta clase de buques, rápidos 
y muy finos de líneas, no existe 
la suficiente resistencia lateral 
para soportar las presiones re . 
. ulllinie::; de las condiciones an. 
tes señaladas. En nuestras ilus. 
lraciones: arriba el Bencrua
clwn navegando a'espués de una 
reparación provisional. A la iz
quierda, el mismo buque instan. 
tes después de la avería. A la 
derecha, El Neptu.n.e Sapphire 
mosi1ando la fractura de la par
te de proa hasta la escotilla nú
mero. Abajo, el N eptune n~,we. 
ga a remolque para ser reparado. 



Elhe Maru ***'* ea, ua+➔ Primer poriacontenedores de tres hélices 

En la escena marítima internacional han 
t ranscurrido muchos años hasta que por último se 
aceptara la disposición de tres hélices para los 
g1·andes buques de pasaje, como medio para su
ministrar la potencia propulsora necesalia, y en 
los últimos veinte años muy pocos buques se han 
construido con más de dos hélices. La creciente 
demanda de buques totalmente celulares para el 
transporte de contenedores, todavía más rápidos 
y de mayor tam~ño, ha traído la consecución de 
un buque portaconlenedores de tres hélices, en 
los talleres Taroano, de l\Iitsui Zosen, a fines de 
marzo. 

Se trata del "Elbe Maru", de 61.623 TRB, de 
Mitsui OSK Lines, proyectado y construido para 
la l'Uta del sen·icio Japón-Eul'Opa en la que se 
aproxima rápidamente la llegada, én lo referente 
a contenedores, de muchos porlaconieneclores de 
g ran potencia propulsora. El buque más especia
lizado construido por l\Iitsui Tamano \Vorks es 
el cuarto de una serie de cinco buque~ porfacon
tenedores, con el que ::\[itsui OSK Lines ( clos 
buques cada una) contribuirá, junto con la NYK 
(tres cada una) 'l:11 Trio Group, consorcio colec
t ivo para la ruta Europa/ Japón, creado por cin
co firmas n:wieras de tres países. 

Incident:.Llmente, el primero de dichos buques 
que se ~onst111yó en el Japón fue el "Kamnkura 
l\Iarn", de NYK, el segundo el ·'Rhine :\Iaru", de 
Mitsui OSK Lincs, y el tercero ··Kurama .Maru", 
todos con1--truidos por :Mitsuibishi Kobe: Shipyard, 
en noviembre de 1971, y enero y marzo de este 
año, respectiva mente. 

La te1 minación del "Elbe l\Jaru•· ha llamado 
mucho la atención no s01ame11te porque repre. 
senta el primer buque de esa clase, que estará 
propulsado por el sí::,tema de propulsi6n ele tres 
hélices, .::ino porque del tuncionamiEnto cleJ '·EJbe 
i\Iaru'' se deri, ará si el motor diescl podrá tener 
tanto éxito, como la turbina marina en la pt·o
pulsión de un buqu~ poriacontcneclor~s fan g.ran. 
de y de gran \ eloc1dad. 

Bolado en los Tnmnno \Yorks a fines de sep-
ti en'?bre último, el ··Elbc 1ifaru" tenía que ser 
entregado en un pl'incipio a su mma<lor el 28 de 
febrero de este año; sin embargo, debido a la 
ine~pcrada pertu,·bación qt1e se produjo en su 
bocina ,l~i fecha de entrega se aplazó al 21 de 
r.aaizo. 

Las características principales del "Elbe l\Ia
Tu1· son las sigui entes : 

Eslora pp. . . .......... ... ...... .. ................... ... .......... . 252,00 m 

32,20 m. 

24,iO m. 

12,00 m. 

53.500 tons . 

34.350 tons . 

l\[ anga . .. ............ . ................ • • • • • • • • • • • · • · · · · · · · · · · · · · · · 

Puntal 

Calado 

RB . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
PM • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • ♦ •••• • •••••••••••••••••••••••••••••• 

Motor principal: 

P otencia máxima continua 

Potencia continua de serYicio 

H élices de seis palas y pnso fijo .. . ............ . 

Velocidad en servicio en la condición de car(Ya á . o m x1n1a .. ........................ . .. . ... . ....................... . 

(al 85 por 100 de la potencia continua de senicicio. 15 por 100 ele mc11·gen 
de mar ). 

84.600 BHP 
a 119 r.p.m. 

72.000 BIIP 
a 113 r.p.m. 
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26,5 nudo:--. 
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Capac:idad de transporte de contene<lore$, en términos de contenedol'es de 
:?O pies: 

En bodegas ..... ............................... ....... ... . • • • • • • • • 1.580 

262 Sobre cubierui ... . .. ... .... .... ......... ........ • • • • • • • • • • • • · · • • · · · 

1.842 

(Incluyendo L60 contenedores refrigerados). 

Clase: NK-MO (Cámara ele máquinas ~in gua1·dia). 

El b1.1,qu,e rnercante rn.á-s rápido del rnwndo. 

El buque de tres hélices recientemente termi
nado, ha demostrado bien, en sus corridas de 
pruebas antes de su entrega, ser el })uque más 
rápido del mundo h~sta ahora construido. Un he
cho asombroso es que el "Elbe 1\Iaru•· registró 
una velocidad de 31,0 nudos a la potencia máxi
ma al final de las pruebas de régimen continuo 
con una potencia de 76.450 BIIP. Las revolucio 
nes de su motor a babor fueron 125.0, las deJ mo
tor de E-stribor 125,5 y las del motor central 
123,7. 

Sus corridas ele prueba preliminares comenza
ron a fines de enero de e..c_te afio, i1unediatamcn
te después de su terminación. Desde entonces fue 
sometido a las pruebas más intensas y severns 
nunca realizadas. Durante estas pruebas, el bu
que de triple hélice se examinó de nuern total
mente. Su prueba final se realizó durante cuab'o 
días consecutivos, el 17, 18, 19 y 20 de marzo. 

Satisfaciendo de ese modo por completo todas las 
exigencias. 

El "Elbe Maru" está provisto de un Servo
motor AEG ele 598,5 tons./m., fabricado por el 
constructor.'Tarnbién esiá equipado con un limón 
que tiene un área de 51.8 m2. Está propulsad_o 
por tres hélices de palas fijas, de bronce-alurn1-
nio-níquel, que han sido suministradas por Kobe 
Steel, Ltd. 

U~10 de los principal~s puntos ele atención 
fue cómo reducir las vibraciones del buqne ocasio
nadas por el funcionamiento de los motores diese! 
con 30 cilindros. En su construcción, por tanto. 
se emplearon murhas bulárcamas en lorno a la 
cámara de máquinas })'élra hac:erla má~ resi~ten
te de lo requerido por las reglas, confirmándose 
de este modo, mediante una serie de corridas de 
pruebas, que la Yibración del casco era despre,. 
ciable. 

::;u excelente comportanüenlo <lcs-vaneei6 lo~ 
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~actores desco;11ocidos del rendimiento propulsivo 
mherente a dicha mayor potenci'a en la disposi
ción de tres hélices. Este también preparó el te
rreno para un buque portacontenedores similar, 
de tres hélices, que Mitsui Tamano \iVorks está 
ah.oi a construyendo para Wilh. \iVilhelmseu, de 
Non'ega, con su entrega programada para ocLu
bre de este año. 

Al proyectar el buque mercante de la época 
el contructor realizó extensos estudios en colab~ 
ración con los armadores, durante largo tiempo. 
La forma definitiv¡1_ del casco se determinó como 
resultado de los numerosos datos obtenidos de las 
extensas pruebas reaHzadas con modelos lleva. 
das a cabo en el canal de experencias dei' Japón 
Y en Hamburgo, en donde se realiz'aron pruebas 
para el rendimiento p1·opulsivo de Jos buques con 
dos y tres hélices, ejes de cola, maquinaria pro
pulsora, etc. 

En la verdadera concepción de su proyecto 
se prestó gran atención a obtener la máxima se
guridad y economía de funcionamiento. 

Su diposición de bodegas es e3.si similar al 
del "Rhine Maru''. Tiene ocho bodegas algunas 
de las cuales están destinadas a contenédores de 
20 pies y las otras para los de 40 pies y las otras 
pa1·a los de 40 pies. Debajo de la cubierta en el 
centro del buque, pueden estibarse en nu~ve ca
p.:is y JO contenedores de frente, m~jorando de 
ese_ modo su navegabilidad, incluso a gran ve
l~c1d~d, por mares agitados. Sin embargo, en cu
bierta solamente se puede estibar una capa. Las 
..:apacidadcs de estiba son : Debajo de cubierta 
1.580 contenedores, y sobre cubierta, 262 conte
nedores, incluyendo 160 refrigerados. 

Todas las ~(,~otillas están provistas de tapas 
ele acero. sum1 mstradas 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 guías de 
c~lda se limitó a 35 mm. en el sentido longitu
dmal y 23 en el transversal. Esta era una exi
ge~cia s_evera yara el constructor, ya que la 
res1stenc1a tors10nal de un buque destinado total
mente a contenedores, con grandes aberturas de 
esc0ti_lla, suponía un problema muy importante, 
especialmente para el p1·oyecto esii:uctural de este 
tipo de buque, del cu11) la 'longitud de una guía de 
celda alcanzaba más de los 20 metros. 

Como la rnayoda de los buques Portaconte
nedores .el "Elbe l\fa1·u'' se había pl'Oyectado en 
gran parte. siguiendo el principio de doble f¿rro 
del casco, dando por tanto suficiente resistencia 
al mismo. 

Con el fin de mejoI'ar su maniobrabilidad al 
entrar y salir de los puertos. así c01no en los 
c;1,nales esti·echos. tales como el de Panamá, el 
"Elbe M:axu·• está provisto de una hélice de proa 
de Mitsubishi KaMe\Va, del tipo SP1200, con una 
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Ailternatfras pnra la disµosición de lo.<; tre,- motores de:! é.111, 
Maru. Arriba. en paralelo; ahajo, en s<-rie. l, motores de 9 
c'rlindros: 2 motor <lt: 12 cilindro,;, F'ina]mf'r1lc, SP adoptó lu 

disposición en serie 

potencia de empuje de aproximadamente 13,5 to
neladas, accionada po1' un motor Nishishiba Elec
tric de 900 KW. 

Los prof~nos difícilmente pockán imaginar 
las cantidades de pintura marina y de materias 
protec.-toras que se precisan para revestir este 
buque portacontenedores de gran taimtño. Las ne
cesidades r,eales totalizaron aproximadamente 144 
toneladas. Para revestir las planchas exteriores 
desde el fondo hasta la p'a.rte superior se ha em
pleado intensivamente resina epoxídica pura. 
También se ha utilizado extensamente shot primer 
evoxi de Nippe Zinky, núm. 1.000, y pintura de 
1·esina epoxy de alquitrán. 

M a,q1tirW.lria. propul,sora .. 

Como ya se h~ dicho antes, los motores rrh1-
cipales instalados en el "Elbe Maru'' son motore~ 
diese} l\1itsui B. & W .. de los cuales se han v('n
dido más de 100 unidades pal'a aplicación marina. 

Como otros buques portacontenedores total
mente celulares, éste dispone de sistema de con
trol a distancia, contpletam.em.te automático, para 
la maquinaria principal y auxfüar, y por tanto 
está proyectado para adquirir el certificado MO 
estipulado por NK para el funcionamiento sin 
guardi'a. 

Los moto1·es principales instalados en el "El
be Maru .. son de serie K84EF Mitsui B. & Vi'., 
construidos por 1\1itsui Tamano Works, que tiene 
una gran experiencia en la construcción de moto
res diese! marinos. Estos tres motores son del 
tipo de velocidad lenta., dotados de cualidades tan 
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recomendables como la seguriru3.d en servicio y 
características muy económicas : consisten en un 
motor central )' dos laterales. El motor central 
es del tipo 12K84.EF Mitsubish.i B. & W., ca.paz 
de generar un régimen máximo continuo de 
38.800 BIIP, y los laterales son del tipo 9K84EF, 
produciendo cada uno en régimen máximo con
tinuo 25.400 BHP. 

Disposición del 11wt01· p,1·incipal. 

En vista del hecho de que el "Elbe Maru" h~ 
sido proy,ectado como buque portacontenedo1·es 
completamente celular, es cuestión de primordial 
interés que pueda transportar el mayor número 
posible de contenedores. Por consiguiente, se pro
yectó que tuviera la cámara de máquinas en la 
sección de popa, todo lo más a popa posible. 

Sin embru:go, hubo una serie de factores con
tradictorios que tuvieron que reajustarse. Por 
ejemplo, la localización del espacio necesa1·io para 
el emplazamiento de los motores propulsores die
sel lentos a bordo del afinado "Elbe Maru", con 
la disposición especial también de espacio, que 
facilite y acelere el mantenimiento; estructuras 
del casco suficientemente 1·obustas, 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 solución pru·a estos factores contradictorios, 
se estudió la. disposición de la cámara de máqui
nas desde todos los ángulos concebibles. Por úl
timo, los problemas se redujeron a elegir entre la. 
disposición en paralelo, y en serie, y se adoptó 
finalmente la última. 
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forma afinada del buque que se precisaba para 
un portacontenedores de g1--an velocidad. 

Incidentalmente, esta única disposición per
mitió romper y dispersar la carga de estos tres 
motores principales. Y fue también en esta disper
sión de la carga, por lo que las superestructuras 
del doble fondo, cubiertas, mamparos, estruc
turas del fono, etc., pudieron se1· más resisten
tes refo~do la continuidad vertical, transver
sal y longitudinal. Además podía realizarse una 
disposición racional de la cámara de máquinas. 
Con espacio suficiente tomado para facilitar el 
mantenimiento, pudo también instalarse de mo
do razonable los motores auxiliru·es. En resumen, 
de este modo se puso en práctica la soludón más 
adecuada a los problemas mencionados. 

Las bodegas para contenedores se ha.u dispues
to sobre la p'al:te tras.era del motor principal y, 
por tanto ,el buque puede transportar un núme
ro igual de contenedores --0 incluso más- en 
comparación con otro buque portacontenedores 
de tamaño similar, tanto más cuanto que la eslora 
del "Elbe Mru·u" tiene que ser ligeramente ma
yor. 

Los Mitsui Tamano Works h~ fabricado mas 
de cien motores marinos Mitsui B. & V·/ 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 úni.co 
pa1·a dichos buques porta.contenedores. Se prestó 
atención especial a neub.·alizar la vibración, au
menta!· las eshilcturas generales y también me
jorar su seguridad. 

Motor central . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12K84EF 12 cilindros de 840 mm. de 
diámetro) . 

Potencia máxima continua . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 33.800 BHP 

Cada motor lateral .................................. 9K84EF (9 cilindros, de igual tama-

Potencia máxima continua 

Total 

ño de los del central) . 

25.400 cada uno. 

84.600 BHP. 

R.P.1\I. ............................................. 119. 

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 
instaló detrás. Como consecuencia de e11o la cá
mara de máquinas del '·Elbe Maru·• tiene una 
longitud de casi 50 m. 

, in emba1·go, el extremo de po-pa de la cáma
ra de máquinas no tenía una anchura suficiente. 
No obstante, con la disposición adoptada en el 
"Elbe Maru", la cáma1•a de máquinas podía si
tuarse definitivamente hacia popa, a pesar de la 

Vibración y equ'ilib·rio. 

En un buque portacontenedores de tan a1ta 
velocidad como el "Elbe Maru", la vib1·ación cons
tituye el principal problema, siendo también mo
tivo de g1•an preocupación. Por esta razón, había 
una serie de cuestiones que tenían que resolverse 
individualmente, enb.-e las que se encontraba la 
vibración originada por las hélices y }n oscilación 
longitudinal de los ejes del motor principal; re
sonancia con la vibración natur~I de los locales 



de alojamientos; \'ibraciones torsionales; dese
quihbrio del par de fuerzas del motor , etc. 

Con respecto al sis tema de los ejes de los dos 
motores propulsores laterales, r esultó evidente que 
no había problema de acuerdo con el análisis, 
pero mbfa un punto de resonancia en la Yibra
ción torsional de segundo gr ado y sexto orden 
en lo referente a la línea de ejes del motor pro
pulsor cenb·al a aproximadam ente 140 r.p.m. 

En la actualidad son muchos los e-sfuersos y 
En el ca~o de un buque destinado por comple

to a contenedores; hay una necesidad especial ele 
tratar la , ~triacion de las revoluciones en casos 
de mal tiempo por consiguiente, se decidió que 
,leherá tenerse en cuenta un margen considera
ble con el fin de aumentar notablemente el punto 
ele resonancia; o i-ea, que se ampHó el luchadero 
clel cigüeña], <le 730 a 800 mm., para que el pun
to de reYoluciones peligroso fuese elevado a un 
punto bastante más alto que las reYoluciones ele 
sen·icio. 

Con rc.<:p,·cto a la vibración longitudinal de la 
línea ele c,ies del motor principal, otros estudios 
minucioaos pusieron de manifiesto que había pún
tos ele reson.ancfa en las proximidades de las zo
Jrc.L.-.; de funcionamiento en ~ervicio del motor cen
fral dul'ante el funcionamiento con un solo eje. 
Con el fin ele asegurar la perfección neutralizando 
clic. 1WP- dbracione~, se instaló un amortiguador en 
cada eigüciial en su parte de proa. 

Con re~pecto al equilibrio de los motores pro
pulsores. el motor central, ele 12 cilindros, está 
e.s;pedalmente bien equilibrado y no supone nin
gún problema. Sin embargo, los motores laterales 
ele 9 c:ilinrlros tienen un par de fuerzas desequi
librado mayor que en otros tipos <le motores. Por 
consiguiente, estos motores montados en el 1'Elbe 
l\Iaru'' f'ue1·on dotarlos con unos dispositivos per
Jcdos de cquilib1·ado (el equilibrador Lachester) 
en los extremos de proa y popa clel cigüefial. La 
n1a~a asociada al movimiento rotativo se eliminó 
pan.:ia:1m.11te y :-e añadió en parte también la de 
mo, imienio alternaUYO, eliminándose por comple
to C;l desequilibl"io primario y sccund~u·io. 

P,'O]m.lsión y clib1Josic·ión de las hélices. 

En contraste con la gran potencia de 84.600 
DIJ P, ~u calado se h,t limitado a 12 m .. debido a 
los requisitos operativos; como conseruencia, la 
hélice ,, sus diámetros también tU\·ieron que so
meterse a limitaciones. 

La. propuJ:.:dón de tres ejes ~ !11ncho más ve~
tajo~l. que el sistema de dos hehces, . y se consi
dera conveniente bajo el punto de vista de ren
<limicn Lo <le la hélice. contramedidas para trat.a1· 
la oscilacit'in, mmlación de la cavitación Y reduc
ció;1 de peso. La instal'.1.ción de b ·es hélices si~
nifica también la disbibuci6n de g:ran pOLenc1a 
entre ellas. 

En lo referente al rendimiento p1·opu]sivo del 

sistema de tres ejes, se puede decir que la com
paración entre la propulsión de un solo eje y la 
de dos hélices pone de manifiesto que con la pri
mera se obtiene un rendimiento mucho 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 propuJsivo. 

En el caso de un sistema de tres ejes, siempre 
que las hélices Int<n·ales estén bastante separadas 
de Ja hélice central, ésta puede alcanzar un ren
dimiento propulsivo iguat a l 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 ele dos hélices. 

.1J.rniobrnbi.lidad y Confrol. 

El "Elbe l\faru" se ha dotado de una ingenio-
~ª disposición para que este buque poríacontenedo~ 
res de tres hélices pueda gobernarse con la mis
ma. facilidad y s uavidad que un buque de una 
sola, y también pueda realizat· maniobras a Yclo
cidacl reducida en el interior de un puerto o en 
pasos estrechos, con la misma suavidarl que un 
buque corriente. a pesar ele e.<;léu· dotado de una 
gran potencia y gran velocidad. 

Se ha instalado una disposición especial ele 
control a clisümcia en el puente de gobierno y 
también en la cámara de control del motor, de 
modo que los tres motores propulsores puedan 
controlarse simultáneamente con un solo mando; 
los tres motores se gobiernan, por tanto, de una 
misma forma, como s i fueran una sola unidad. 

La cámara de control del motor está proYist:.i. 
lélmbién de un mando independiente, de modo 
que los tres motores propulsores pueden manípu
}arse por separado. Este medio, sin embargo, no 
está insü1laclo en el puente de gobierno, por no 
haber g1 an necesidad de dicha disposición para 
las maniob1as normales de navegación. Además, 
la presencia ele dicho medio al lí, complicaría in
necesariamente el funcionamiento del buque. 

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

E l único mando que control-a los motores pro
pulsores {palanca principal) tiene el aspect~ de 
un teléo-rafo de máquinas. Dicha palanca tiene 
mue.<:ca; que indican : muy poca, poca, media, to. 
da, etc Cuando esta m'anivela se coloca en la 
posición ••avante'', pueden conLrolarse los tres mo
tores. 

Para i:;er más explícitos: en el momento de 
salir del puerto. la palanca principal se coloca en 
muy poca, y el motor central solvm~nte funciona 
a unas revoluciones por minulo eqmvalentes a la 
designación "muy lento•·; en ese momento, los dos 

(Pasa a la pág. 35). 



Las Cardiopatías y el Servicio Naval 
L~s Cardiopatías coronarias constituyen en la 

actualidad uno ele los problemas más ~Prios a Jo<.; 
que se enf1·enütn útnto lo<; méclico<; militm·e<; co 
mo l<'s ciYiJE•~. De los adulto<; C'!-ihrlounirJ,,r¡c:ec::. el 
cinco nor ciPnto de Plloc; nMler0 rle cnnlionaHas 
coromwinc; (ha.van ~icfo def Pd :1 rloc; o no) : ¡,1 \ ein
tl.l! nor ciPnio ;1ntcc: ele <·umnlfr ]ne; 60 ;•ñqc: <;e 
vp1·á11 ia11•,1 lmerd P af e<•tarloc:: v 111u<'hoc; ,.,,<' .. ¡, fln ~1 
<·"nc-•1 rlP Pllo. Cnrl;i año OC'lll"'PTI más clP fü)() 000 
muertec: como c·onsPc-ne1v·i::t de estos nadcciP1ien
fos. d~ la<; <'lWlE'<; 130.000 <'01Tespnnrle11 a J,nm
b1·ec ile ecla,lpg <'ll tre loe:: 1;; v loe; 61 :i. fü,c:. Fc::te 
pe: el P-rnno ne e,hrles nue mfü; in+erc>s;, a he; Tnc:. 
tih1<'i<'11c>c: A 1macl~1i-::. "ª Oll"' in"hn-P la mfoima 
l-'l(l')i! il0 111<Yt·Pc::o al ;ic1ivo v l:1 @ihn ele retiro for
ZO"O. 17 y 62 años respertivélmente. 

Como consecuencia de la~ cardiopatías coro
narias ( en a<lelante e.e.) los E::-tados Unidos gas
ta.u anualmente más de 15,000 millones de dó
lar~~ e!l el pago de salal'ios a trabajadores 
imposibilitados, así como en compensación y se1Yi. 
cios médicos. 

El ma,~or número de muertes naturales ocurri
da.;; en el pc>rsonal de la Armada Y en el Cuerpo 
de In fantfffa de l\Iarina de los Estados Fnidos. 
Ron c·'<1usMlas nor e.e. Entre el J'1 de julio de 1966 
y el :30 <l<· juUo de 1967 se regi.;;traron. entre el 
personal maRrulino de estas ,los Instituciones 324 
muertec:: cfabirl;-1.s a este tipo de enforrnedades car
rliaca.s. Además Por las mismas causas, es per
bnPnte mencionar que hubo aun un nrnvor nú
mPro ele perc::onas rl<'l acf ivo que sin llegar a 
fallec-e1·. 0,11céló imposibili tarlo par::i cte~C'mneñnr sus 
acfiyirl:Hlt>s no11rn:tles. Annalmeni.e rlf'hino a e.c:;tos 
r>..,rl,.,cimicmtoc. causan ba ü1 del nci.h o el,., ln A1·
nia<'a y del Cuerpo de Infant('ría de :\Iarina de 
los Estados Unidos, sea por muerte o por inca
pacidarl física, un promedio de aprox mudamen
te 360 hombres. 

Ln ec!acl media de este personal es <le 41 años, 
c:on un tiempo aproximado de scr\'icios de 20 
años. Po1· lo general, estos padecimientos ca1·dia
cos se presentan cuando el personal e.<-tá en lc:1 
cúspide de su carrera, rindiendo a,I máximo y 
cuando por su experiencia se le pueden asignar 
comisione~ especiales e importantes. Es por el1o 
QUE: la. pé1·dida de este personal es tan signifi
cativo pura las Fuerzas Armadas. 

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

ti,·o ~ retirado que queda imposibilitado p~ra el 
servkio. Pc1ra que IM Tnstitucione~ Armada · nue
dan c·onl-.ervar un grado ele nren" ·ación militar 
.-tC'eplable. se ven en la necrsida<l ele reemnlmmr 
al J)ersonal que se ha visto afecfado por estos pa
de<·imieni 1'~ carrliacos. por otro qt:c t1>1u,rn la 
misma vrenamción técnica Y nrnfo-:ional. T,·1~ f'l'O· 

rra,·iones <lo la Armada y del Cue1110 dP Tn fan
lería de :\farina Nnrt.eamerican() ('n "'~tos "·,-:os 
d@ rcPmnJ;;i7,o &<; rle :-rn millones ele ñó}¡)t•c,:; :11 :1ño, 
cantidad que no incluye los costos ele atención mé
dica. compensaciones por inca pacida el ) léls pen
sionc.>~ a los beneficiarios. 

Sin embargo. a. pesar de las cifras antes men
cionadas y de fas consecuenci~s que las e.e. tienen 
para la A1 macla y para el Cuerpo de 1 nfanteria 
de l\Iarina. los miembros de estas InstituC'ione~ 
continúa!1 observando un estado de rela ti Ya desi
dia con respecto a la naturaleza de los pacleci
mie11loc:: :1•1fes dichos. Lo que es má:-:, el personal 
profesional naval por lo general tiene un cono
cimiento mñ-; amplio de las funciones de sn bu-. 
que o aeronave que los conocimientos que tiene 
a.cerca del funcionamiento de su organi~mo. Se 
espera que con un programa de or·L11latión ade
cuado, este personal accpütrá tarde o temprano 
que es necesario adquiera, ademfü:; ele los conoci
mientos profesionales un conocimiento más de
tallado de su organismo, pue..<;to que a pesar de 
todo es ~I mecanismo más importante. t.:mto para 
él como para la Institución que repre~enta. 

Las e.e. son resultado de un proceso en el cuál 
los ,~sos sanguíneos que sumfaistmn al corazón 
los nutrientes necesarios, se han ido reduciendo 
progresivamente de diéhnet1·0 inte1·ior, hnsta lle

gar al punto en que es imposible e! pa:::o de ~u
Iiciente sangre oxigenada que requiere el mismo 
para su funcionamiento. Fundamentalmente sólo 
existen tres arterias que abastecen ele sangre al 
corazón (fig·. 1), la arteria co1·onaria izquier<l,l 
principal que se divide en clos eondudos,: la. ar
teria coronaria descendente que se encuenti-a en 
la c:.:ua faquierda anterior del corazón y la arte
ria coronaria secundaria. que lo rode.1. en sentido 
izquierdo. El tercer vaso es la arteria coronar1a 
derecha principal. Las arterias coronarias se dci;
prenclen clü-ectamente de la aorta, que es el con
ducto sc1.nguínoo más grande e importante del 
cuerpo humano. Está conectada clil·<..-ct.amente al 
corazón y proYee a traYés de sus ramificaciones 
la sangre que necesita el cuerpo humano. 
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E n la actualidad son muchos los esfuerzos y 
recursos económicos que se han dedicado para •.s
tudiar las causas del angostamiento progresivo 
de las arterias corona1·ias. Po1· lo gener al, se cr ee 
que en un principio exista una lesión en las p'aredes 
intc1·iores de los vasos sanguíneos, que precede y 
predispone el ár ea pa ra que en esta lesión haya 
acumulación de matedas grasas y pr incipalmente 
cnlec:terol. La ob~trucción de las arterias corom1-
1'i;is se completa con la concentración nosterior de 
mác; c:11b-c:l:!tnrias ~rasoc:~c; Y calcio. pr edisponiendo 
a la f orrnación ele coáaulos sangui.neos locales que 
evitan el paso de sangre. 

T,~s e.e. nnerlen m Hnjfoc:t;i:n·se pdnrin:ilmente 
p,-, ,.,, ... ~ 1•n fl')l ' l'YISIC: : 1 - T ~ p1:wc:on~ nnPrl" "P1•c:1• 
}1fechnln. con angina pé<'toric:. Esta se manifie.c:ta 
C'011 rlolor de necho. nre<::ión <l~l mismo o esnit.<smos 
f'n la mi Mant q_ q11e ec:tá11 asociados con p] eirr ricio 
,. r¡ue c:olamf'ntc,:, se alivian con repo<io inmediato. 

Estos sintomas son frecuentes cu-ando debido 
al angost amiento de arter ias coronarias no puede 
llegar al corazón suficiente sangre oxigenada nece. 
saria pa1•,1 activar los músculo~ cardiacos. en pro
norción al aumento de tl"abaio que des~rolla el 
cue1·po. como por eiemplo cuando se camina apri
'-'\ o ~ubr nn:i esc;:i ler::i : con 1·Pnoso se disminuye 
l;l rlenvu,da de oxígeno y el dolor desapar ece. 

2.- Pueden manifestar se en la forma de ata
qu~ cardiacos (infarto del m iocardio). Esto es 
en realidad 1-a inutilizaciÓl1 de músculos cardiacos 
debido a ht falta de oxigeno. En estos casos el do
lor de pecho es más fuerte que en los casos de la 
angina pécior is y los dolor eR persisten a pesar 
del cle.c:canso. 3.- El tercer caso son las llamadas 
insuficiencias cardiacas congestivas, que se pre-
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sentan norma!rnente después de repetidos ata
ques cardiacos o de ataques muy fuertes. Debido 
a que una gran parle de los tejidos musculares 
del corazón se inutilizan, éste no puede bombear 
sang1·e ccn la eficiencia clebina. por lo que ]legan 
a acumul·arse graneles canUdades de agua en to
do el cuerl)o, especialmente en los pulmones. 

4 .-Ln <iiguiE>nte manifestación e'- la fibrilación 
ven1 i-kuhu·. En este CM.o las pal-pitacione.s del co
r'lzón '-On errátfrélc: afoctando :::u foncionamiento 
;11 gr'ado que ocasiona ln muerte en pocos minu
tos. 

An+irru•1mPn+e t=-n lo~ F.K UU e:~ }lCO~h1mbl'Ah~ 
n110 pi l).01''-()n:, 1 N>n (' ('. Pl"lll 1•ptir<1rlo._ rlf'l <lPl'Vi-

cio activo de la Armada ~· del Cuerpo de Infante. 
r ín de Marina : pero desde 1966 la Armada N or
ieiamericana ha llevado una política má~ libe1·al 
en @ste l'esnecto. El neri::onal ( excentuanclo el que 
padece :tni.rina de pecho o immf. card. cons¡estiv~s) 
recunera<lo de un afooue c·aréliaco :::p le pe1-mite 
rontilrnar rn el $enicio adivo ,lec:emneñan,fo sólo 
rle1Prmin~clas <·omisiones v s11hc:ecuentementc ~1 
loin·ar su comnleht recup0 t"c1ción ~e le~ permite 
eip1•cer sus acii\'ida<les nonnales. La única excep
ción ~e anlir:i.. a los avi;idores a cruiene.c; ya no 
... " l rr ""'·mito OMOl)1Uf'füW misiones ,le vuelo. 
lPcl-,, ,, ...... 1hio rh l)í'lftiM h" ;"l' llN:100 ~l ?nf'ÍOl'ar la 
eficienci,1 militar puesto que en poco tiemPO se 
vuelve a eontar con personal pr~parado y sin lu
ga1· a durlns, se han lograc1o ahorros significati
vos. Como consecuencia ele c...ta nueYa política, 
el mismpo pen~onal de la Arma<la y del Cuerpo 
de Infantería de l\farina de los EE.UU. recibe 
también los beneficios correspondientes, ya sea. 
en términos de lograr una mejor rehabililación 
y de no Lener que afronw.r los gastos inherentes 
en forma indi\'idual. sino más bien como un ser
vicio social de las fuerzas armadas. Sin embargo, 
es necesario planear y programar una serie de 
trabajos tendientes a bcnefici:w a las institucio
nes militar es y también para solucionar los p roble
mas individuales del personal que ha sido afec
tado por e.e. Estos programas <le iraba.io deben 
incluir lo siguie11le: 1.-Mejo,·cs métodos para 
Lralar y rehabilitar al personal con pa.decimie11-
Lo.<s e.e. 2.-Meiores métodos para descubrir e.e. 
pasivas. 3.-Me.ior~ métodos para evitar o fre
nar el desarrollo ele padecimientos e.e. en el per
sonal sano en el activo. tJ .-.l\Icjorar los métodos 
p'aJ·a selecciomtr al personal al ingresar al servi
cio de la Armada o del Cuerpo de Infantería de 
Marina, procurando detectar e.e. o condiciones que 
favorezcan el desar1·ol10 de estos padecimientos. 

Padecimientos e.e. c,iclentcs. La Armada nor
Leamerkana cuent:a con atención médica de pr i. 
mer orden para el personal del activo que sufra 
a.taoues cardiacos o que está propenso a este t ipo 
ele ¡,adecimientos. La primera unidad médica de 
la Armada N orleamericana ( e.'-pecializada en pa
decimientos coronarios) se e~tableció en 1967 en 
el Hospital Naval de Oakland, California. Ante
rior a la fundación ele esta unidad, el promedio 
de m uertes de los pacientes cardiacos era del 30 
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al 40 por ciento, cifra que se redujo al die-L por 
dento una yez que la mencionada unidad inició 
~us t.n:iba jos. Con eslos resultados se justificato11 
erogacion,,i:; de más fondos gubernamentales para 
<'1 estahlN·1miento en otros hospilalcs navales de 
tmi<ladc~ médicas especializadas en este tipo de 
problemas. A pesar de que el establecimiento de 
cst:is unidades han contribuido en forma deter
mimmtc a reducir la incidencia rle muertes oc:a
sionadas por ~11leraciones del ritmo cardiaco 
(nnitmia o fibrilación venLricular). existen otros 
pa<lecimienlos serios que frecuentemente son cau
:a. ne muertes o que los pacientes queden seria. 
mc-nte imposibilitados. Uno de estoi:; casos. para 
,,1 nue comunmente no existe un lnllmniento s:t
t is fnctorio es la élestrucción mash-~ <le los múscu
lns del c·m'clZÓn causarlos por insu fic. carrl C'Oll
gesiiYas. descompcnsacioncs o simplemente ·'fallas 
en el bombeo''. Otras manifestaciones comunes de 
e.e·. pueden ser tratadas con éxito en situaciones 
~specialcs clebido a Jos últimos pt·osri·esos ele la 
c·in1gía. Por ejemplo, un ataque severo de angina 
de pecho o un atique cardiaco con <:omplicacio
ne;-; posteriol'es, pueden remediarse con una ope
rnc1on "BYPASS'' en la artmfa coronaria indi
cada. 

El Hoi-pital Naval de Bethesda es el centi·o 
mé,hc:o n:i.Y,11 más importante de la costa Este de 
los EE.llU., en donde se efectúan operaci011ei
<•;trdio,·a~culares :r es asimismo, un centro mé
dico al cual se enYian pacientes ele otros hoi-pi
talcs navales. Desde 1970 las cil·ugias cardiovas
c·ulares se han estado efectuando con éxito en 
pste hospital. Se ha logrado que algunos pacientes 
se reincorporen al servicio aciiYo completamente 
recuperados gracias a la intervención quirúrgi
<.·a en su., coronarias con el método de "BYPASS'', 
pero a pesar de este progreso, ni el depart:lmen
to médico de la armada ni e] sü,tema médico 
civil han logrado resolver con éxito el problema 
de muertes súbitas ocasionadas por enfermeda-
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des cardiacas. Actualmente más ele l'c:1. mitad de 
los pacientes que muer€n como coni:;.ecuencia de 
un ntaque cardiaco, mueren antes ele que se lec_ 
'}

11ecla rlar ntencinn méclica y la mayoría de ellos 
han paclecido síntom'as previos que no ñan sido 
rlctectados como males carcliacoi- o simplemente 
no s(' hm1 darlo cnent:i.. de ellos. Cuando una per
son~ dec:arrolla dolores pectornle:;. malo-Mta mác:; 
li<'mno pen<-ando en ClllP si elche ir al hospit~il o 
no. oue el fiemno reouericlo para ir al mismo. Con 
nnn rampaña de difusión ile sri·an envcrj!'adura c-11 
la <rne sP clnn ~ conocer ]o<; síntomas previos ele 
<·.<:. se nne<l<> lo~rar onP lo~ enfcnno<- ocurran 
"'1 m:n-01· ntíme1·0 n rP<•ibi ,. ~ 1 <'nción n,~r1ic1. C'\t;lll
<lo pc:.-tE> ~nfrienno l:ic:: f;ic;ps inicial~ rl" un :ü?onc 
c-nrrli:tro. T1rn:.1lmenlf' s<> p11enP11 :imnli:11· lnc_ s<'1·. 
,•idos de c·onsulta módica cm plean<lo r·1<lio.<- ele 
on'1~ cort:l ,. circuitos de teledsión en los ho~
pitalcs pei-i íéricos y c-n los buques que s<' encuPn
tl en en 1:i m~u·. Los hosnital~ cen1 raJci:; puc>ñen 
rnc::trl?arsC' ,le <lar ]as indicacicme<; neeesarias a los 
hospitales periféri<:,,~ " a los })lloues pol' los me
dio'- :mte" <lichos. Debe intensificm-s<' el entrc
nam irnto del personnl de enfermeros, cnfe!1'nerns 
v otms de sanidad n:n ~tl comisionadoi- en los ho~
pitaleg para que puecfa.n reconocer los síntomw-: 
pre, ics de ataques cardiacos v poder en estos cn
i-os. envi~r los datos arlecuMlos a los ccnfros de 
con~ulÍ<'\. A C'!'t(P pers01ml debe cnlr<'mhi-ele pam 
imn:u-tir : "'<ilioc; de t>merj:?'enria i11ch1YEmdo la 
mini!'tfrari,;n n<> menicinas y drot?as ackcua<lai- ) 
en la aplicatión de desrargas eléctricas para con
trnnestar los cambios y pulsac·iones dC'l corazón 
motivados por la fibrilación Yentricular. Dehe dar
se especial atención a la idea de creai· unida.de.e. 
con helicópteros y ambulancias a los cuales se les 
instale el equipo necesario P'ara el rápido traslarlo 
de los pacientes a los centros médicos que cuen
ten con unidad médica especializada. 

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

Tabla No. I 

CA TEGORIA DE 
APTITUD. 

1 .• \Tur mala 

Il. l\Iala 

ILI. Reg. 

IV. Buena 

V. Excelente. 

Prueba de 12 minutos para hombres 

(D1sUlncw. en kilómetros cubiertas en 12 minutos) 

EDAD 

Menos de 30 <tlios T)c 30 a 39 años. Dr· 40 a 49 míos. 

menos de 1.609 menos de 1.529 menos de 1.368 

de 1.609 a 1.995 de 1.529 a 1.834 de 1.368 a 1.673 

de 2.001 a 2.397 ele 1.850 a 2.237 de 1.689 a 2.076 

de 2.414 a 2.799 de 2.253 u 2.639 <le 2.092 a 2.478 

más de 2.816 más de 2.655 más de 2.495 

Jfas de 50. 

menos de 1.287 

de 1.287 a 1.553 

do 1.609 a 1.995 

de 2.011 a 2.397 

má& de 2.495 



portantes de las arterias coronarias antes de que 
:::e presente;n síntomas de fallas cardiacas. En el 
per::-onal militar joven se ha comprobado que los 
exámenes médicos rntinarios son un desperdicio 
ilóg·ico de los ya linútados recursos médicos. El 
dena1 tmnenio médico ele 1a arm-ada de los EE.UU. 
ha 1 ecnnocido lo impráctico eme resulta el exa
men médiC'o anual, no1· lo que hct extendido el pP
i-íodo rl0 6.~f os a 3 m1os para Pl personn.l de ofkia
kg onc no ha cumplido los 36 años. Es una mtt~' 
buena meclida que al personal ele nuevo ingreso 
rn l C> tome una cleclrocarcliograma, pero debe ele 
c.-cntinmtr~e aplicando e-<:.ta medida con repetidos 
clech·~c·,1·cliogram'ils a las personas que continúen 
en ~ervic·io aunque no hara presentarlo sínto?W-\S 
C:tl"tclerísticos de e.e·. Igualmente deberían efec. 
l.u:rna:e e-xámene." <le e.<:.feurzo. con registro de i-e
ñ:tlf>'-' ele"lrocarcliotrráfic·Hs (monitor) pusto que 
P<:. nn si-drma má" posith·o para detectar ~nom'cl
Has c:•nli:H·H~. De~crraciaclamente este tino de ex:1-
mP.nes no oneclen efcdlrn1·-:p Pn g1·an escala rle'bido 
a la e1:ca~c>z de personal mérlico. 

Pan.'c.:e ::.er que existen dos causas generales por 
l~s que 110 !,:e puede anmzar como es de desearse 
en hts campañas de difusión. Una es el programa 
en sí, que tendría que l'oi-nrnlarse para l'a pobla
rión en pcnernl con el objeto de cletectm· el "fac
l• r ele riesgo" pan1 cada persona .v ~e tendría que 
prograrnr además la atención médic:a individual 
ncce· 'ilria pan, aquellas pe1~onas que Re les en
e-u entre Pn el p,Tupo con "factor de riesgo" peli
g1·n-::o. T ,a segunda rausa <·01Tesnonde a Ja edt1ca
ció11 (1P 1•.u, personas que ele hecho no están enfer
n"!:1<:.. '\f•íc:: clPl "º 1>01· ciento de los 1>adentes h:in 
m1<1ec.-irlo mt1l<'~hwes ppctorale.c:: hasta ~ me~es <le 
un UÜ:lfll e car<liaco. Un p1·og-r::ima in1ensivo ele 
educación avu<lnrí<l. a Pncnuzar las pe1·sonas que 
han nn<le<:iclo síntomac:: lio:ero~ Nwacterísliros para 
rrnf' l'<'f'ut-r;111 ;1. Jo~ sE>n·icio<:. médicos antei- rle ve1·~e 
lp io lo~ ef Pclos de un aüHntP <le gravedad. Sin 
<>•1,h·11•0-() e¡:;1,o<:. ni·og-ram3c: no rlebe1\ dP ser sen~.,_ 
ri0n'llhd:.,'1~. nt1<>sio oue ~P correría el rie.c:go ele 
nn~ lns lJPrc:onAs ouP no paclcr.r:-tn e.e. i-e vem, a.fec. 
• •,rh" nc:i"olói:rir¿1ml-'11te v h~sta lleguen a sugc~
ti0n·•rcee de que están en f e1m~s. 

P1·e\'ención de e.e. en personas sanas. La meta 
principal del Departamento l\Iédico Naval de los 
EE.Ur'. debería de ser, cm tiempo de paz, la 
de c\'ilar que los miembros de 1a Armada se vean 
afc<.:t',tclos por e.e. Ultjmamenie el Instituto Nacio
nal ele Salud de los EE.UU. comisionó a un grupo 
ele científicos para investigar los orígenes y pre
vendonts de e.e. Concluyeron que existen unos 
"factores de riesgo" que están íntimamente refa. 
cionaclos con la incidencia de e.e. Se está llevando 
~t. cabo un estudio exhausti,·o sobre la fo1111a en 
que estos ·'factores de riesg-o'' pued~ alterarse 
con obieto de enadicar el proceso que llevan al 
an~ostamiento de las arterias coronarias o cuando 
menos retardar dicho proceso. Los "factores de 
rie~go·• principales son. : exceso de colesterol Y gra
c:;as :-alm•adas en la sangre, presión alta y el há
bito de fumar. Otros factores análogos incluyen la 
diabetes mellitus, \ida sedentaria, obesidad, ten-
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s1on psicosocial e hist.orial familiar (relacionado 
con e.e.). 

Exce~o de colesterol y grasas saturiadas. Es 
necesario alimentar a los animales que se emplean 
como "conejillos de india'· con dietas de alto con
tenido de colesterol y grasas saturadas pal'a que 
se lleiuen ~1. producir los cambios en lai:: ai-1:erias 
coronarias que moth·an las e.e. En los EE.UU. se 
han efectuado un i::in número de esh1dios y se ha 
encontrarlo una estrec-ha relación entre altoi:: con
tenido~ ele colestuol en la santrre y las e.e. Entre 
más colesterol. con más frecuencin. hay i.ncidencia 
de e.e. Aunnue no :::e sabe hasta qne srrado el em
pleo rlc rlistintas clietas puedan cambiar el cnrso 
ele las e.e .. si ¡mene decir:::e que una vert manif cs
tadas é~tas. las dietas hajas en µ-raRa anim-al " 
co1°str,rol pneden J)rolongar el tiemoo <le vida clel 
n'lciente. espcci:ilm0 ntC' en Joc; mPnores de 45 años. 
P::irece ~er, sprr(m los investig-Mlo1·M. oue las me-
rli<la<: n i\1~1 e,·iu1.r C: C' C:('l"Í'lTl má<:: 0 fP<'tiv:1<:: cnanrlo 
c::e in<:.fitnwm e ¡;;e anliouen clur:mie 1$\ infanr·i::i en 
l:t •.,(lnlMc()n<'ia o en loe: nrimeros :iños rlE> :-1ñnltos. 
Antes de one se maní ficc:.ten los ~fntomas ele 1a e.e. 

El lnsliluto Nacionnl de Salud h'a aconsejado 
al público <'11 general que disminuya el número 
ele calorías en su alimentación, así como los ali
mentos que contienen cole.5terol y grasa animal. 
Pero aun para lograr moclific.~r los patrones dje
lélicos en los EE.UU. será nece1'laiio que pase toda 
un~ genera.dón. Sin embargo, las organizadones 
militares controlan los comedores <le su personal, 
contando por lo tanto con medio práctico para dis
poner lo necesario en las dietas adecuadas. En la 
actnalidacl los alimentos que se sirven Pn la Ar
mad:1 v en el Cueroo de Infantería de Marina de 
los EE.UU. son ricoi- en huevos. leche natural, 
mante<1nilla. hela<los de crema y alimentos fritos 
<'11 aceite. siendo todos estos alimentos 1~1. anti-te.<:.is 
cte la dieta recomendacla poi' el Instituto Nacional 
rlP Salud. La"> raciones. apt"obadas nor la ley. tam
bién contienen un exce.c;o en calorías que causan 
cbesidrarl v afectan las condiciones füdcas del per
sonal. Es.toi- "faclores de riesgo" adicionales se 
<li!--cutirán en detalle. Es lóR'ico llerrar a la con
rlu~ión de que el depari..;lmento médico ele 1a Ar
rn:via N"crteamcrican!l dehP de hi:tcer cambios im
nl"lrtanf e~ en l~l alimenwción de la A 11nc'\<la v del 
Cuerpo de In Cantería de l\Iarina, buscanrlo re
ducir en forma drástica el contenido de colesterol 
y las dietas altas en calorías, pero permitiendo 
snbslilución libre por alimentos hechos con gra
sa \'egetal en vez <le gras'a animal. 

Alta. presión arlerial. Recientemente se efe<:
tuó en los hospitales ele la Aclminislración de Ve
teranos de los EETU. un estudio e..xhaustiYo con 
el que se estableció en forma clecisiYa qne el con
trol adecuado del valor do la prec::ión arterial re
duce el riesgo <le las embolias , de insuficiencias 
cardiacas congestivas e igualm, nLe se reducen la~ 
probabilidades de infal'los. F tonces, debe incluir
se en el prognuna antes ch:ho un si~tem'a que sin·a 
para detectar con facilid~d la existencia de altas 
pre~iones arteriales y para conlrarrestar con éxi
to las mismas. 
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Hábito de fumrar. El hábito de fumar es un "íac. 
to1· de riesgo'' que contribuy~ en forma significa
tiva a las e.e. Los fumadores con frecuencia, cuan
do sufren una e.e. quedan inutilizados. Las perso
nas que fuman más de una cajetilla al día, tienen 
3.3 veces más probabilidades de muerte súbüa 
que las personas que no fuman. Ataques cardia
cos, angina péctoris e insuficiencia cardiacas con
gestivas son más frecuentes en los fumado1·es. La 
Armada y el Cuerpo de Infantería de lVIarimt de 
los EE.UU. inocentem ente propician el hábito de 
fumar permitiendo la venfa ele cigarrillos en sus 
tiendas a bordo sin el pag·o ele los impuestos co
rrespondientes. Aun en sus bases. el tabaco se 
,·en<le a bajo precio. En forma irónica en el equi
po de supervivencia para las lripu laciones de los 
,~\'iones caídos y buques perdidos se incluyen ca
jetillas de cigarros. Este "factor de riesgo'' tam. 
bién se propicia en los propios hospHales navales. 
En la actualidad muchas compañías de seg·uros 
ofrecen pólizas a un costo más bajo pa.ra las per
sonas que no fuman. Sería prudente investigar )as 
causas por las cuales la Armada y el Cu,erpo cte 
Jnfantería de Marina <le los EE.UU. recompensa a 
su personal de fumadores en 1a forma antes men
c:ionadit. 

Diabetes mellitus. Está comprobado que la cfra
betes mc11itus es un ·'factor de riesgo" que pro
picia la e.e. Entre los diabéticos de 15 a 41 años, 
el promedio de mol'tandad a causa de e.e. es de 
4.6 \'eces mayor que entre personas no diabéticas. 
Anterior a 1967, el personal del 'ctetivo en la Ar
mada y en el Cuerpo de Infantería de i\farina de 
los EE.UU. que padecía diabetes no controlabíe 
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por dietas especiales, era retirado de la Armada 
por incapacidad física. Pero desde 1967 se han 
modificado estas normas, permitiéndose ahora que 
permanezcan en servicio los individuos cuya dia
betes melJitus sea controlable con medicamentos 
de ministración vía oral; pero los pacientes que 
necesitan inyecciones de insulina pai~l controlar 
su diabetes, si son retirados del ser\'icio. Este cam
bio de política ha traído como c-onsecuencia una 
retención anual en el ser\'icio de 150 a :200 per
sonas. Sin embargo, estas nuevas notmas traen 
consigo el problemn que rcp1·esent'a el sostener en 
servicio a individuos que tienen un incrementab1e 
"factor ele rie~go'', ya qne la terapia de la diabe
tes mellitus por medio de medicamentos ministra
bles por la vía ornl, no modifica fayorablemente 
la incidencia del e.e.; ele hecho, esta terapia en 
realidad llega a aumenk1r las probabilidades de 
e.e. entre las personas diabéticas, por lo que deben 
de recibir atenc-ión médica en forma constante, 
pa1·a verificar cualquier síntoma de su desarrollo. 
o para detectat alguna complicación en su "fac
tor de riesgo". 

Vida scdentaria.-Siempre Ira siclo tradicio
nal en la A.rll".¡ada y en el Cuel'po de Infantería 
de lvfari11a de los EE.Ul.'. (principalmente en este 
último) que su personal se mantenga en una 
perfecta condición física. Sin embargo, en sus 
program'as de preparación física actuales sólo se 
presta una atención superficial a este asunto. A 
pri11cipios de 1960 en respuesta al énfasis expues
to por el Sr. Presidente Kenncdy a la necesiclud 
de contar con una mejor preparatión física en las 
fuerzas Arm~das del país, se sometjó al personal 

No. II 
Sínto. Hist. Ex. Azúc. Elec- Est~ Al'te- Peso3 PF'fl 

mas1 fam. Méd. y Gl'a- troC'ar. rial. ·, 
sas. cHog. 

Cuando causa alta en 
el activo. X X X X X X .\ X 

Mensual. .X X 

Cacla año. X X X X 

Cada tres años 

(Cuando menor <:le 30) 
X X 

Cada año 
( Cuando mayo1 de 30) X X 

1.-De preferencia Historial Médico computado automáticamente en lugar de llenar la forma 
F-93 (Historial :\Iédico del Paciente). 

2.-PruelJc.l. de fuerza con señales clectrocardiográficas monitoriadas ( Con limitaciones para los 
que tengan un alto "factor de riesgo"). 

3.- Tomado por personal de Enfenneros. 
,J.-Examen <le condición física efectuado al causar alta y posteriormente cad·a mes. 
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miHtar .a varios exámenes físicos al año. Desgra~ 
ciadamente se abandonó este progr:ama por lo que 
no tuvo el éxito deseado. Recientemente se hizo 
un estudio comparativo entre elementos de la fuer_ 
za :iérea de los EE.UU. y elementos del ejército 
nuc;triaco. Los resultados de estos experimentos 
t:lmhién ~on anlicttb1es a la Armada y al Cuerpo 
de Infantería de Marina, ya eme los 1·eclutas de 
1.-"l fuerza aérea p1·ovienen de los mi~mos Jugares 
011P lM 1·eclut::ic: de la Arm:i<'la y <lel Cuerno ele 
Tnf;rntel'f::i de Mm-ina. Fue alarmante el ~.-es11ltaclo 
P'cnel'r'l l ne ef:te P"<nerimento. nues democ:tró 011e 
loe; rE'!'l11t.::~c: l-'lme1 il":-infls cnmnaranoc: con los 1·Prl11. 
t..,c: :in~tl'i::irnc:: MlolP<'ían ~ P un~ péc:ima condición 
fí,dM. m·ob"hlPmentP reflein del sistema de vida 
gefümtaria de los no1·teamericanos. 

Una ampliación a este estudio, eme incluyó a 
un rrn1po de pe1·~onal <le la fuerzn ~érea. con más 
tiemtJo de se1·vicio, demostró también la existen
cin el" nna cleterioración nro2t·Psivn de la condi
c;6,, flc:ica rle f'<'te pel~Onal. inclic:itivo e1lo de nue 
<'1 ~i~tPma <le vida ~edenfario <'Onf inunba aun de,:;
nnés rl~ enh-:11· al servicio rle Jn fnen.i:i aére}l. 
Hay un sinnúmero de estudios disponibles que 
indkan que las proporciones de mortandad a cau
sa ele ataques cardiacos son may01·es entre ]as 
personas que llevan una ,•ida seclenülria compara. 
<lns con las qne desarrollan activi<lades físicas. La 
prenaración füdra es de suma importancia en las 
in~iitnciones milibres. y-a oue se prosrrama que 
un el()mento preparado rendirá determinados fru
tos rl11rante su snnuesto ueríodo de vida y que 
tnmhién f>c:te períoélo influye en la experiencia 
que el individuo a<lquiera, por lo tanto entre ma
yor sea este período, mayores serán los ben eficios 
que las fuerzas annadas 1·ecib'an. Sin embargo un 
programa que incluye solamente pruebas perió
<lícas <le preparación física está destinado al fra. 
c."lso. P1·obablemente un programa efectivo 1·equie.. 
1·a de pruebas supervü:adas y fomentadas por ]os 
mandos locales. Tal vez se necesiten motivacio
nes e~peciales en el pe1·sonal, como el concurso 
de nremios e incluir en su hoja de servicios el 
Q:T¿"'lrln de fo-U condición física como factor que lo 
beneficie en su carrera. 

Probablemente la prueba más elemental y cu
yos re~ultados son óptimos para determin~r la 
condición física de los indjvicluos es la p1·ueba de 
'·12 minutos". Para esta prueba sólo se necesi
tan pank"llón corto y zapatos tenis y consiste en 
medir la distancia que una persona puede cu
brir en l 2 minutos. En re>aHdad no se requiere 
eouipo especial y sus resultados son excelentes La 
tabla I explica en forma precisa los diferentes gra· 
dos de condición física obtenidos de acuerdo con 
la prueba de los "12 minutos". 

Obesidad.-Una mala -condición física y la 
obesidad 'Van siempre ,juntas y sin embargo son 
"factores de 1·iesgo•· independientes para e.e. En 
un estudio efectuado en el ejército de los EE.UU. 
el 65% del personal del activo con una edad pro
~edio ele 35 años y que padecieron ataques car~ 
diacos et·an obesos¿ mientras que sólo el 38 % de 

un "grupo piloto" (peso normal) de la misma edad 
se vio afectado por e.e. Aun no se determina si 
la obesidad es una enfermcdnd o un problema 
de disciplina personal. Sin embar!?:O, al entrar en 
vigor la Nueva Ley de l:\c: Fuei-zac; Arm~ñ.~.:: que 
estab}e<>e el ser\'i<'in mi1it'lr w~lunfario. df'l5erán 
tomarse la~ mE>clirlas n(>f'esarii!<:: oar:i. elimh1ar loR 
casoc; ele obe<-idad en el perc:ona 1 militar. Un nro
gram'a efocf ivo para rontr;11•1·P<::hr 1a ohesidn,,d 
reonie1·p de 3 6 4 exárnenes fí!,icos :il nfio. que 
ncwmihn obtf'11er un'l m~~ílr í'Yaluación <lel ni:>•·
S<'n:>1. Lfl<- Px~n1'"n"" <lPhP1"tn J,;u•evi:-p Pn n:i.rnleío 
('('n uri nro<Yr:tma ele mPiornrniPnfo f,c:ico. buc:can
rlo él 1}'1 ,·p7. meiore::: m~dioi:-. pnra rletecl~n· los caso~ 
1l0 ohE>siclad. 

Tensión psico-c;ochtl.-Jí:~ e, iclente que existe 
un paralelismo entre la per:,;n1w1iñacl rlel individuo 
y sn propensiclHcl }1 la <'.<· •• ()1 inilividuo carncteri
z:ido por un rxcPsi\·o dinmnismo. ron un alto ei:
níritu comnctitivo. ou@ ~ierrtlre ::inremiu. los fra. 
baioc: ,. Olll' lllanifie~t~ 11n c:pnf i<lo <le uro:enci~ 
en el e i e1·cicio el~ ~us fmwifln0.-:. estft m:l~ Pl'<>
n~nc;o n l;:1s e.e. nne nn ifülivi,1110 rnás c:1'm:iclo. 
La A l'mada y el Cuerpo de fil f nntcría de Marina 
norteamericano~ buscan , a11.,pician este compor
tamiento en su personai'. r·, nue este patrón de 
personalidad agresh-a :::e con-=;irlrra c0mo un atri
buto caracterí~tico ele un lírl<'r militar. Por lo 
Anterior egte "factor de riec:!l'o" <le la person~li<lacl 
t iene que aceptar~e con el obicto ele mantenf'r la 
imag-en y el espíritu indomahl() en el pe1·son~l mi
litar. 

Historial familiar.-El historfaJ familim· es un 
"factor de riesgo" imporiant~ en lo que respecta 
a e.e. Desgraciadamente €sle factor no se presta 
a la intervención médica para c,mtrarrestar sus 
efectos. Cuando los padecimientos e.e. afectan a 
familiare.<- cercanos que tengan menos de 50 años, 
una p~rsona tiene un "factor de riesgo" •alto con 
prohabiliclacles congénitas del mismo mal. Cuando 
los parientes cerc.-'\nos padecen ele e.e. pasados los 
50 años. no parece ser que exista un "factol' rle 
riei:;~o" jncrementado en los familiar~s. Serfa con
veniente oue la Armada y el Cuerpo de Infan
tería de Harü1t1 obtuderan el historial familiar 
de i:-.us reclutas. Las persona~ con un alto "factor 
<le riP<::go'' con bage 'al historial familiar podrían 
ser PxnminadM cada año en forma mhrncio:::a, 
inchn-endo un eX.:1mrn del cor:izón con prueba~ de 
esfuerzo en conjunto con señales electtoc:l.rclio~ 
gráficas. (monitor). 

Procedimientos prev10s a la alta del personal 
en el servicio ~.ctivo, con objeto de reducir los pro
blemas de e.e. Debe e\'itarse reclutar personal con 
e.e. Cada recluta es sometido a un examen mé
dico, pero existiendo tantas va11edades en la mi
nuciocidad de estos exámenes, ,i veces se contrata 
personal con deficiencias .. ardiacas, alta p1·~ 
sión arterial, diabetes y oLesidad. En el aüo fiscal 
1965-1966, 486 recluta~ fueron dados de baja de 
la A1·mada y del Cuerpo de Infantería de l\Iarinu 
debido a diversas anomalías cardiacas incluyendo 
252 casos de presión alta, que no fueron detecta-
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dos en el examen médico a que fueron sometidos 
cuando ingresaron al servicio. Aparte de 1·eque
rir1'e una mayor minuciocidad en los exámenes de 
admisión a las fuerzas 'armadas, se recomienda 
mantener nn registro del historial familiar de los 
reclntns, lomarl-es electrocardiogramas y determi
nar los nh'eles de azúcar y grasa en su sangre. 

Por todo lo expuesto, puede ver~e con claTi
clad que las e.e. tienen un efecto noci\'O nara las 
n01mfü~ ele nrepararió11 y eficiencia milit.-·u-. En 
gene•·aJ pl p<'rc:,onal r-11 P) activo y reiirarlo está 
i-:u ieto a oue inesperadamente se vea afectado por 
(•.r. one limihn·ía 1:-is comi~iones qu"' las fucr1.as 
· •·P1nrfas nucrlan a.~iJn1::trle. Como e~tá establecido 
n()r lev. el nersonal retirado de ]as fnerza~ arma
<la~ pc:,tá <'"nsidPra<lo roJll¡(') elementos en notencfa a 
~ 0 1· 11:imMlos .::i 1 c::e1·vicio Activo en C'}!SO nec<'~!l'lio. 
F!n+<'nf'PS h,mhiP.n el nivpJ de la eficif-nci-a militt1r 
sP. ve,i~ ::i f()(·i:-irlo nor el imn~cto que las e.e. pueda 
tcne1· Pn ,,1 n<'rsona] retirado. 

tTn programa educacional intensivo debe en
cau~arse hacia el personal militar y hacia sus :fa
milim·c$. Todo este personal debe de reconoctH' su 
propfa susceptibilidad a las e.e. y debe de tcne'l· 
concier,ria ele los gastos inherentes que jnvolt1cran 
la rf:cnperación de este tipo de padecimiento.-::. C011 
c,lC' proo-1 ama educacion::i l se debe crear además 
1m ~entino de re~pon~abilidad para contrarrestar 
lo, fnrt01 e~ ,le l'if'<lStO n1·ooios ele l::t e.e. J1Yualmente 
e<-tc n1·<".rrama debe rle bucear la fm·ma de obtener 
la máxima cooperación de lo~ inclivicl110~. pa1·::i. alle 
()fccf11cn carmnañas de enadicación de los ''facto
r"s ele riesgo''. 

El departamento médico de la Armada debe 

ELDE i\IARU ... 
(Viene de la pág. 28). 

motores laterales permanecen parados. con el fre
no aplicado al eje, con el fin de e\'itar que las 
hélices giren sin carga. 

Cuando la. palanca princip~1 se coloca avante, 
en ·'poca", las revoluciones por minuto del mo
tor central se aceleran a un número equivalente 
a Jn. especificada, mientras que los dos motores 
latent1es continúan parados. 

Cuando la palanca principal se pasa a "me
dia'', el motor central continúa funcionando en 
"lento•·. pero los dos ejes de los motores laterales 
quedan libres del freno, y se pone en funciona
miPnto :rntomáiicamente para funcionar a las 
mh,mas revoluciones por minuto que el motor 
central. Entonces comienza la propulsión de tres 
ejes. Cuando el control magistral se coloca en 
··toda'', los tres motores trabajan a las revolucio
nes por minuto equivalentes a Jas especificadits. 

Cuando la velocidad del buque se aumenta, por 
salida del puerto, la palanca principal pasa de 
nuevo de "toda" a '\icclerar" y el ''programa de 
carga" incorporado en el mecanismo de control 
se pone en marcha, de forma que los tres moto
res propulsores se acelerarán automáiicaménte, 
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de formular programas tendientes a facilitar la 
detección de la e.e., así como también para lograr 
la er1,i.dicación de estos padecimientos. Debe in
cluirse en las evacuaciones periódicas del personal 
militar los sistemas característicos de e.e., la me
dición del azúcar y grasa en la sangre y el control 
de peso (véase el prog1·ama descrito en l'a tc1,bla 
No. II). 

Al personal de oficiales del cuerpo general y 
de intendencia naval se les requerirá según sea 
necesario, que sean examinados en forma efectiva 
para determinar su condirión física ~ .. 1'a dieta ele 
control que deban llevar. Ya que ~e h:m est:ibleci
do <los rPntros médicos reP"iona 1P~. uno Pn P01·t.c;
mouth. Vir$dnia v otro en San Dieiro, California; 
se sugiei-e se inkie en eJJoi:; un progTam~ ni loto pa. 
ra encontrar un mei01· si~tema ouc n•,11·:infiCP nre
cisión en la determinación de la con<li<'i6n físi('a 
del ne1·sonal y de las <lirta...c; de control. cornnle
n,Pntánrlose nosterim•mpnte cn"l un n1·o<Y1·::imJ:1 C'Ol'Yl

pleto para toda la Armada y Cuerpo de Infantería 
de l\fa.rina. 

Deben de establecerse medidas para detectar 
los "factores de riesgo" de e.e. en el mismo mo
mento en aue el personal r::iusa itlt:i <'n l!lc: fuerzas 
armad~s. L:ic: normas médicas ec:t::iblPcida~ de h1-
greso deherían c1e revi~arse a moclo de poder eli
P1 in:\1· al perc::onal que ~e encPPntre c0n un alto 
"factor rle riesp-o" a l::ic; e.e. ~i nor alP"un::1. cir
cun -t:mci~1 .c:on conh-nfados inclivid11<1, 011 0 tt>ttg::in 
nn inc,·<'n,enh1rl() "fa.cto1· clP 1·ie.c:P."o". ,lc,hP,.án rle 
toJY1::i.rse lM medinas f\Prec-::irias para que sigan las 
indicaciones de la tabla TI. 

(Tra<l. ele! U.S.N.J. Procedings). 

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

El dispositivo de distribución automática de 
la carga actúa para que los tres motores propu 1-
sores fuucionen con la carga debidamente distri
buida entre ellos durante un largo período de 
tiempo; con el fin de que estos motores funcio
nen constantemente sin ningún desequilibrio de 
carga y den el máximo despliegue 'a su respec
tiva capacidad de funcionamiento, es conYeniente 
que su carga térmica se mantenga a un régimen 
fi,io determinado. La disposición de la distribu
ción automática de la carg•a realiza el traba,io 
cm condiciones de variación, como en caso de mal 
tiempo, para mantener la carga respectiYa oe los 
Lres ejes casi igual; tomándose el índice de carga 
del motor central como normal, el índice de carga 
de los motores laterales se ajusta automática
mente por m.eclio de un sistema de sintonización 
para conseguir el objetivo. Esla es una disposí
ción especial que ha sido desarrollada por Mít
sui Zosen, exclusivamente pa1ia el 'Elbe Maru". 

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



Harrison y sus Cronómetros 
De los muchos acontedmientos que hicieron 

época a mediados del siglo XVIII, pocos fueron 
más importantes que la construcción rlcl primer 
cronómetro, ( cuyo bicentenario se cumple este 
~1fü, ) P or pl'imcra vez se había inventado un 
medio nor el cual se podía determinar con pre
c1c:.ión la longitud de un buque en el mar. No 
obc:.tante. esta m:-,ravillosa obra. realizada no por 
1m 1·Ploiero establecido ele la época. sino nor el 
r:,rninfero de una peouPña ~- remot~1 aldM de 
T ,in<"oln~hire. tiene adualmentP :inen:l<:. un lurrar 
i"l~io-nificante en el recnerilo vúblico. Rcsl1lta ad
n,i 1•:ible eme cmmño los marino<:. cnmP.n1.;1ron nor 
primera vez a aventurarse a tr~lvés de los océa
nos en los viajes de exploración del siglo XVI, 
no tenían m edios de saber , e.,-xcepto por un vago 
tákulo de los rumbos y velocidacles r ecorridas por 
sus infortunados navíos. cuán lejos habían llega. 
clo en :i lgún mnmento clado -es decir su long-i
t nn. Aún más ~ororendente es el hecho de eme 
:WO años más tru:de, los marinos dedicados al lrá
ficn re!Yular que se h:ibía de.c:.::irrollado tra~ los 
c:xploradores a las Américas. así como a la India 
P. l11rlia$. Qrjen tales, todavía igno1·aban i-:us pro
J)Í',\:- nosiciones una vez que la costa estaba fuera 
de vista. 

C'n::trirlo ~::iían fa1- :::omlwas. al término ele ca
<ln rlí:i rle viaje. enfrenlc-1ban una noche durante 
la r11:11 ~ólo nonían mwe1rar '<'l ciegas. confiando 
en h1 Provinencia v en los re.~ultados de ~u nronia 
i11iu;,.;órt irui:;ina oor la exnPriPncüt. pm·a li b1·nr
los de los riesgos ma l 1-eñalados en las c:"artas, 
di~erminados en su camino. Poniéndose al pairo 
cada noche, podían evitar algunos ele los peligros, 
a r·osla de pasajes muy prolongados que se su
maban a las ya duras privaciones de las tripu
lacione.,:;. dado que estaban muy alejados para 
n<l<l<>r r eabastecerse ele agua dulce y provisiones. 
L:i tc,nlc1.ción y, en realidad, la necesidad de llcg.•,u· 
pmnto a sus destinos p re,·alecía muy a menudo 
:-:ch1·e tale.«- precauciones y daba Jugar a innume
r~bles naufragios ~demás de los atribuibles a la 
niebla y tempestades. 

Por supuesto, desde los primeros días, la de
terminación de ]a latitud de un buque (su <lis
tancin del norte o sm· del Ecuador) había pre
~cntado poca dificultad. !a ~llura de la Esll·ella 
Pol;11· suministraba la guía más simple en el hc
Mi~ferio norte v la del sol a mediodía en cualnuier 
otl'O lup.ar. r eguladas de acuerno con las tahln..;, 
elaboradas por Jos astrónomos. Por consiguiente, 

los marinos podían llegar a cualquier punlo car
tog:·a fiado na\·eg'Jndo hacia el sur o ha~ia el nor
te hai;ta que alcanzaban su )¡1titud y luego diri
giéndose al este o al oeste - siguiendo su lalitucl 
como se decía entonces. 

Sin embargo, no existía un mecüo análogo 
para det.e:11nim1r la longitud, y los errores de 
cálculo podían ser tan grandc.5 como hacer una 
difo1·ench de muchos clfas entre una recalada es
perada y una real. 

A fin ele resolver específicamente el urgente 
problema de la 1ongitucl, fue que se fundó el 
Obsen ~:llol'io Real de Greenwich en 167 5. Las 
instntctiones al primer astrónomo Real habían 
sido: "aplic·arse inmediatamente a la rectificación 
de las tablas ele los movimientos de los delos v 
las posiciones de las. estrellas fijas, a fin de qu·e 
~ncuentren ~a tan c!eseada longitud de los para
Jes para el perfeccionamiento del arte de nave
gar". 

En los cuarenta años sig·uienlf>s, se idearon 
ciertos .;;istemas de obscn·ación asti-onómica abs
trusos y complicadas computaciones matemáticas 
por las c.uales podían calcularse la longitud de 
un lugar con un moderado grado de precisión. 
Pero tales observaciones eran imposibles desde 
la moYcdiza cubierta de un buque, y los cálculos 
estaban mucho más allá de }•a competencia de los 
ca.pitanes. Por lo lanto, aunque la longitud de 
muchas de las principales estaciones de ultramar 
era conocida con un razonable grado de preci
ción, la de un buque en ·alta mar continuaba 
sienclo un asunto de intuición. Hacía tiempo que se 
había estimado el mérito de que un conocimiento 
ex.acto de la diferencia ele tiempo entre el trán
sito del sol a mediodía por un meridiano básico 
(tal como Greenwich) y al mediodía por el me
ridiano del observ.idor suministraría la solución . 
Había sido explicado pol' primera vez pública
mente en 1530 por el astrónomo Gemma Frisius: 
pero, 200 años más tarde, las dificultades mecá
nicas de la fabricación de un marcador de tiem
po suficientemente p1·eciso en la condición de 
moYimJento v cambio de tempe1 tüura experimen
tado en el mar, toda, ía parecía in:::upcrable a 
hombres ele reputaci6n _\ catej!oría internacional 
tale!-: como Huygenl'-. 1\" ewton, \\·ren y Leibnitz ~
a los princioales reloieros de la é-poca tales como 
George Graham y .folien le Roy. 



Tan imposible pa1·ecía, realmenLe, que en 171:3 
dos matemáticos ingleses, el Reverendo William 
\\ h1sto11 y el Reverendo Ilumphry Dilton, publi
caron un trabajo extraordinario basado sobre la 
instalación de buques faros anclados en la mi
tad del océauo a lo largo de las r u tas com ercia
les utilizadas generalmen te por buque.'> ele vela. 
Estos buques faros iban a estar ubicados en po
siciones específicas desde las cuales pudie1·a clis
para1·se una bomba luminosa a un'a altura de 
6, 1-10 pies puntualmente a medianoche. De acuer
do con los autores, estas explosiones de media
noche serían oídas y vistas al mism o tiempo, a 
distanci~s de 85 millas, y así. por medio de cálcu
los proporcionar un método por el cual los relo
jes comunes en los buques podían ser corregidos 
y la estima verificada.. 

John Harrison, Retrato que se conserva en el Museo de 
Greenwich. 

Completamente imp1•acticable como era este 
esquema la publicidad dada a él por sus autores 
hizo muc:ho para estimular una Petición a l Par
lamento en 1714 por ·'Ciertos Capitanes de los 
buc:ues de s u Majestad, Mercaderes de Londres 
r Capitanes Merc:'Antes'' cuyo resultado fue la 
aprobación de una ley el 8 de julio de ese año 
ofreciendo una recompensa de hasta 20,000 libras 
a cualquiera que pudiera diseñar un método prác
tico para calcular 1~ longitud en el mar dentro 
de ciertos g rados específicos de precisión. Conti 
nuaba esUpulando, que a fin de ca1ificarse para 
tal recompensa, la inven.c;ión o diseño tendría que 
ser aprobado y encontrado útil y práctico en un 
viaje a las I ndias Occidentales el cual, en r ealidad, 
sigr.ificaba una prueba en el m'c:l. l' de por lo menos 
seis sema nas. Además, para tener éxito, se exigi-

ría que la in vención indica1·a la longitud del puer
lo rle llegada dentro d~ciertos límites de en or. 

... e pagar ían l 0,000 hbras si el error no exce
día de 60 millas. 

Se pagarían 15,000 libra~ si el enor no cxce
ciia de .JO mi ll~s. 

Se pagar ían 20.000 libras si el error no exce
cl ía. de 30 millas. 

Finalmente, la Ley autorizaba la constitución 
de un cuerpo de jueces que seria conocido como 
los corrúsarios del Com ité de Longit udes que se1·ían 
d irectamente responsables ante el Parl~mento. Es
ta Junta que estaba compuesta por m arinos, po
líticos y eruditos, estaba autorizada a examinar. 
probar y juzgar todos los proyectos presentados. 
asignar dinero para el desarrollo de propuestas 
probables, y rccomenda.1· el otol'gamiento de un 
premio si algu na invención demostrara ser prác
tica dentro del significado y limjtes estipulados por 
la Ley. 

La extensión de la dificultad que se iba a ex 
pel'imentar para encontrar una solución al pro
blema de la longitud p uede ser medido por el 
hecho de que los Comism"ios del Conúté de Longi
tudes no tuvieron ocasión de registrar nada en 
sus min ul;1s dul'ante los pr imeros 23 años de la 
existencia de la J untl. 

l\Iientras tanto, en la pequeña aldea de Banow
on-Tiumber, John Ilanison , hijo mayor del car
pintero de la villa, se había estado dedicaudo, en 
el tiempo libre que le quedaba como a prendiz y 
ayud~tnte de su padre, al pasa.tiempo de regular, 
reparar y finalmente construir r elojes. Cómo se 
le despertó semejante interés es un misterio. A 
comienzos del s ig-lo XVIII, los relojes eran caros. 
y se encontraban solamente en los lugares de los 
ricos. Por consiguiente, eran objetos muy 1aros 
en las áreas r urales no densamente pobladas de 
Lincolnshire. 

ro obstante para 1713., cuando John tenía 20 
años ya había construido su primer reloj de pén
dulo o caja seguido por otros dos en 1715 y 1717. 
Estos t r es relojes casi idénticos, eran nobtbles 
pdncipa lmente porqt1e estaban hechos casi com
pletamente rle roble, pero no tenían n inguna p l'e
cisión sobresaliente comparable con otros relojes 
de In época. Recordando que la habHidad de re. 
lojern de J ohn Harrison fue adquirid~ en forma 
autodidacta, esto no es sorprendente ; la dif e1·en
cia ent r e IIarrison y los relojeros contem porá
neos era que ahora tenía el problema de encon
trar las causas do la medición errática del tiempo 
v eliminarl~s. 

En esta tarea fue ayudado por una innata ap .. 
iitud matemática y científica que le permitió su
perar las desventajas de su limitada y simple 
educación ~ldeana. La prueba de su estudio para 
mejorar su conocimiento cie11tífico sobrevive en 
una copia en la prol ija escritura de John IIa
rrison de una serie de conferencias dadas en 1711 
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por el notable Nicholas Sounderson, el profesor 
ciego de Matemáticas de la Universidad de Cam
bridge. 

De tal modo el carpintero aldeano obtuvo sü
ficiente instrucción científica para poder uti1izar 
cojinetes de rodillos, pivotes de cuchilla, y otr~s 
mecanismos para elimh1ar la fricción; y pa~-~ uti
lizar la variación del coeficiente de expans1on de 
los distintos metales pa1 ~ constmir péndulos cuya 
longii1.1d efectiva, se manteiúa igual a pesar del 
aumento o descenso de temperatura. Además ad
quirió un conocimiento suficiente de la astronomía 
pru:a poder emplearla a fin de verifiear el error 
de sus r elojes. Cómo se unió su ingenio innato 
a esto para darle una aplicación práctica, surge 
de una descr ipción del método empleado, en el 
cual alineó el lado occidental de un marco de 
ventana en su taller con el lado oriental de la 
chür.11anea de un vecino situada a veinticinco yar
das hacia el sur. Con esta simple forma de trán
sito pudo observ~u- el instante en que una estrella 
sele~cionada se desvanecía detrás de la chimenea. 
Un conocimiento de ]a diferencia en tiempo de 
este fenómeno entre un día y eJ siguiente propor
cionó un patrón con el cual medía el exacto fun
cionamiento de sus relojes. 

De estas diversas maneras, John Harrison 'a 
quien se le unió pronto s1:1 hermano menor, -t~ 
mes, tuvo éxito al constnnr en 1726, do'! reloJeS 
de caja de tal precisión que, de acuerdo con Mar. 
tín Folkes en su Discurso Presidencial en la Real 
Sociedad en 1749, marcaban la hora "con la va
riación de menos de un solo segundo por mes''. 
La magnitud de tal realización puede ser medida 
por el hecho de que otros relojes de esa época te
nían un error de precisión de dos minutos por 
semana. 

Más o menos en esta época se filtraron por fm 
en Banow, las noticias de la principesca recom
pensa que esperaba al primero que resolviera el 
problema de l'J. longitud e hizo nacer en el pecho 
de J ohn Han-ison la ambición de ganarla que le 
duró toda su vida. No obstante, sus obras hasta 
La fecha eran solamente los primeros vacilantes 
pasos en 1~ dirección co1Tecta. Aunque sus relojes, 
todavía construidos casi completamente de roble, 
representaban un progreso técnico enorme, no 
eran muy apropiados como medido1·es de tiempo 
marinos, dependiendo como lo hacían de péndulo. 

Los dos hermanos por lo tanto, dirigieron su 
atención a la adaptación del mecanismo de estos 
1·elojes "reguladores" para hacerlos más portá
tiles y para eliminar la necesidad del péndulo en 
el sentido norm~lmente acepta.do. Para 1730, 
creían que habían superado este problema, pe1·0 
poner sus ideas en práctica estaba más allá de 
sus limitados recursos financieros, John Harrison 
partió para Londres -probablemente la primera 
vez que ab'andonaba la vecindad de su remota 
aldea- llevando con él un documento que descri
bía e ilustraba no sólo las características mecá
nicas de los relojes regulador es, sino también 
los planos por los cuales podían ser convertidos 
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en lo qa1:: cuvó denominaban "Reloj Marino·• que 
no exigiern. péndulo. 

El astrónomo Real Halley, y también Georg-e 
Graham F.R.S., el celebrado relojero de la época, 
lo entrevistaron a su llegada y examina1·on sus 
diseños. Quedaron tan impresionados que, ade
más de estimularlo calurosamente a constrnir su 
proyectado reloj marino, le consiguieron pequeños 
anticipos de dinero suficiente para continuar ade
lante. 

Como r esultado, en 1736 se completó el pri
mer "time keeper" de longitud ( guarclad_?r del 
tiempo) -conocido hoy como el H.l. Te111a un_a 
apat·iencia de la más extraña. Todavía se_ uti
lizaba madera para gTan parte de su mecanismo, 
y una caractedstica sobresaliente era el par de 
grandes balancines de bronce con una esfera en 
cada extremo. E stos estaban montados sobre un 
eje en sus centros, y estaban interconectados por 
cuatro r esortes helicoidales y por alambfes sle 
bronce, actuando los últimos como una forma de 
engranaje sin rozru~iento, que h~1.cía que los dos 
balancines se movieran al unísono con movimien
tos iguales y contrarios en un arco de diez gra
doo. 

Además, debido a estos alambres de conexi6n, 
cualquier fuerza que tendiera a acelerar 1.111 ba
lancín tendría uu efecto igual y contrario sobre el 
otro, y así el período de los d_os b~lancines 1~0 se 
vería afectado aunque el r eloJ tuviera un asiento 
tan inestdble éomo un buque en eJ mar. 

El H.l. fue probado en un viaje de ida y 
vuelta a Lisboa en 1736, y de acuerdo con un cer
tificado firmado por el capitán del HMS Orford 
en el cual Harrison y su guardador de iieropo 
volvieron a Inglaterra, era tan exü'aordinarüunen
te satisfactorio que, " . .. cuando avistamos tierra, 
la tiena mencionada, de acuerdo a mi estima, y 
otros, tenía que haber sido la Start; pero antes 
de que supiéramos qué tierra era, J ohn Harrison 
nos declaró a mí y al resto de Ja Com¡pañía del 
buque, que de acuerdo a las observaciones con su 
máquina, tenia que ser Lizzard, lo que se encon
ti·ó que era re'almente, demostrando sus observa: 
ciones que el buque estaba más al oeste que m1 
estima, más de un grado y veintiséis millas. En 
testimonio de lo cual firmo de mi puño y letra 
este documento a los 24 días del mes de junJo 
de 1737. 

Roge1· Wills, Capitán. 

Aunque esta estimulante demostración de la 
confiabilidad del H.l. obtuvo para H~rrison el 
r econocimiento de los Comisarios del Comité de 
Longitudes, quienes, reunidos por primera ve~ 
desde su nombramiento 23 años antes, Jo recom
pensaron con 500 libras, el mismo no tenía su
ficiente confianza en su percance para obligarlo 
a una prueb~ comp1eta a fin de competir por el 
premio de 20,000 libras. En cambio, utilizó las 
500 libras para construir, junto con su hermano 
J ames, una segunda máquina, el H.2. 
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Pero, aunque este "guardador de tiempo", 
completado en 1739, incorporaba ciertos perfec
cionamientos, todavía no estaba a la altura de 
sus esperanzas. Sin perder el ánimo por esto y por 
la retirada de su hermano James (quien, hay ra
zones para creer hizo la. mayo1· pal'te de la v01·
dadera construcción del 11.1. y H.2. bajo la su
pen-isión de ,John), Harrison se puso a trabajar 
en la construcción del H.3. 

Este, para J ohn, iba a ser la gran ob1·a maes
tra, la promesa definitfra para el premio de la 
longitud, y cnanrlo resultó invariablemente de
cepcionante en performance se negó a condenar 
su diseño -tanto que perserveró durante los J 9 
años siguientes en sus intentos para mejorar su 
precisión. Pero, en realidad, el II.3. sufría de uua 
clebili<lad básica de di<::eño que no es nec~ario 
discutir aqui, siendo de interés principalmente 
para los relojeros. 

Mientras .JoJm IIarrison luchaba pal'a perfec
cionar el Il.3., c~tnvo apoyado durante ese tiempo 
poi· subvenciones del Comité de Longitudes y es
timulado por el ot01·gamiento de la Medalla ele 
Oro Copley de la Rca.1 Sociedad por sus serd
cios de la ciencia. Este era un gran honor, que 
nunca o antes de~rle entonces, se entregó a nadie 
excepto a un miemb1·0 de la Real Sociedad. Afor
tunadamente, i:lmbién estaba construyendo un 
reloj <le bo1sillo par:\ su u~o personal que fue 
completado finalmente en 1753. 

gsta última obra., además de hacer uso pró
dip~o del entonces 1·eYolucionario sistema de co
jinetes enjoyados, era única porque por primera 
vez se había incoq,01 ado el principio de un fleie 
bi-metáhco para superar los efectos de las fluc
tuaciones ele temperatura. Tanto éxito tuvo, que 
~e convirtió en el prototipo de la obra maestra 
final ele IIarrison, el gran reloj de plata conocido 
como II.4., que le iba a dar fama y fortuna. El 
II.4. fue completado y exhibido ~l Comité de Lon
gitudes e:n 1760, pero después del H.3., y desde 
el principio fue "un guardador de tiempo" tan 
<le confianza, que Harrison pronto descartó la idea 
de p1·ci:,entar su H.3 para una prueba, y. en cam
bio decidió confiar sólo en el reloj II.4 para el 
viaje de prueba a Jas Indias Occidentales. Se de
ciclió que la primera prueba debía cubrir un viaje 
des<lc Ing1atcna a .Jam:lica. y como John Uarrison 
ahoi-a tenía 67 años, se convino en que su hijo, 
\Villiam. estuviera a <:'argo del reloj. El 18 de 
no\'iembre de 1761, por lo tanto William zarpó 
de Port.smouth en el IIM. Deptford. 

Antes de dcsc1·ibfr lo qt'e ocurrió, las condi
ciones en las cuales se iba a lle"~r a cabo la prue
ba deben ser aclaradas. A solicitud de la Junta, 
la Real Sociedad propuso el siguiente plan. In
mediafamente antes de zarpar de Portsmouth, el 
H.4 serh puesto en la hora local de ese lugar. y 
unas siete semanas más tarde, al llegar a Jamaica 
(Port Royal) la nueva hora local serí•a especial-
mente dtiterminada por Alturas Iguales del Sol. 
Entonces la diferencia entre el instante del me
diodía. local en Port Royal y la hora indicada en 
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el mismo momento por el H.4 daría la djferencia 
entre Port Royal y Portsmouth basada sobre la 
precisión del reloj. Este resultado entonces sería 
comparado con la diferencia conocida en longitud 
entre los dos lugar~~ cualquier variación repre
sentaría el error del .t1.4 durante el vi'aje. Además 
de estos arreglos, se decidió que durante toda la 
prueba el H.4 se mantuviera en una caja especial 
con cuatro cierres diferentes y que sólo debía ser 
tocado para su 1·utina de d'clJ.·le cuerda en precen
cia de los poseedores de las na ves. 

El cronómetro número J. construido por Harrison. 

Se observará que no se hizo ninguna mención 
de alguna aplicación a un "coeficiente" para las 
1ectm·as del reloj, un sistema que iba 'a resultar 
normal en el uso de un cronómetro finalmente. 
"Coeficiente" es simplemente el adelanto o atraso 
~iario_ regular de cualquier réloj. Aún hoy es casi 
imposible hacer un reloj que marque la hora exac
ta. durante un l•argo período. Pero se sabe que 
este error es regular, pudiendo siempre calcular 
la hora correcta aplicando el e1Tor acumulado des
de que se controló por última vez el reloj. John 
Harrison supuso que se aceptaría un coeficiente 
establecido para su reloj al calcular sus errores, 
pero omitió poner el punto en clru.·o antes de zair
par. 

Así, sin tener en cuenta el coeficiente cuando 
el DeptJord llegó a Port Royal el 19 de énero de 
1762, a 80 días de Portsmouth, a fin de c:a.lificarse 
para el premio de 20,000 libras, el H.4 tendría 
que demosb~a.r que no se había atrasado o ade~ 
lantado más de un mitnuto 54 segundos desde que 



40 

zarpó. Para ganar l 5.000 libras el enor no podía 
exceder de dos mhrntos y 32 segundos; mientras 
que para las 10,000 libras, la cifra era 3 minutos 
48 segundos. Aún hoy pocos relojes de alta pre
cisión poclrían satisfacer estos severos requisitos. 

Los cálculos ele Ifarrison basados en las ob
servaciones oficiales hechas en Jamaica y apli
cando el modesto coeficiente de -2,56, segundos 
por clíH, demostró que el H.1 tenía un enor de 
sólo 5,1 segundoi:-. En ,·erdad, debe haber estado 
jubiloso. Aún sin la aplic'clción del coeficiente, el 
II.4 mostró un error después de 80 días de sólo 
3 minutos 37,9 segundos, calificándose así por lo 
nwnos, para el premio de 10.000 libras. Estos cál
culos eran por supuesto, complelamente extra ofi
ciales: no obstante, IlalTison estaba tan seguro de 
su correcdón que él incluyó la computación total 
en un folleto que dio a conocer en 1763 para po
ner en conochniento del públíco, lo que conside. 
rnln como una inju:-;ticia. Las cifrns parecían estar 
en orden, pe.ro algunos años más tarde, el Re
,•erendo K eYil l\lnskelyne, entonces Astrónomo 
Real. declaró que la prueba ele .Jamaica h·,tbía. "re
sulutdo nula" debido a que Ilarrison había in
cluído un coeficiente para el H.1 durante el \'iaje. 

Nunca se hicieron públicas las cifrns oficiales 
y hasta la fecha son desconocidas. Pero cuando la 
Junta se reunió el 7 de a.gosl.o de 1762 a l'in de 
considerarlas, para mortificación de los HatTison, 
los Comisarios decidieron que ·'los experimentos 
ya i-ealizados con el re1oj no habían sido sufi
cientes para determinar la longitud en el mar·'. 
Nunca se dio ninguna razón para explicar esta 
decisión. 'Iodo lo que Ifa1-rison obtuvo de esta 
prueba. fue una recompensa de 2.500 libras y las 
promesas de una segunda prueba en condiciones 
que serían establecidas más específicmnente. 

La seg·unda prueba, esta ,·cz a Barbados, tuvo 
lugar en 1761, y una clcstac·ada parte supervisora 
en ésta, fue desempefalda por el Reverendo Nevil 
l\larkelyne, lo que no 1 uc una elección muy fehz 
puesto que era el p1incipal defensor ele un método 
rh·al para enc:onirnr la longitud por observaciones 
astronómicas conocidas como ·'distancias lunares". 
gste método que confiaba en la medición de la 
distancia angular entre la luna y una esirelJa fi. 
ja, había siclo sugerido ~·a en 151'.1 por John 'vVe·r
ner de N" u rcnberg; pero debido a la trayectoria 
extremac1~unenle compleja recorrida 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 tab,as lunares nuevas las que, junto con la 
introducción del sextant-e. resultaron un riYal apa. 
rentemente serio del reloj. 

Sin duda ;ilguna, Ilarrison recelaba de que las 
''lunares'' pudieran suplantarlo en su postura pa1•a 
el premio. Por lo tanto se sentía seriamente preo
cupado cuando el gran defensor de las lunares 
-:\Iaskelyne-- fue enYiado ·c1. Barbados adelante 
del IIA a fin de ren1luar la longitud de )a isla 
por oil'o método astronómico-obserYación de los 
''eclipses de los satélites de Júpiter'·- y también 
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verificar la exactitud del Il.4 cuando llegara a I·a 
isla. Aunque no existe ninguna evideneia de que 
la desconfianza de IIarrison hacia. la imparciali
dad de l\1'c1skelyne estuviera bien fundada, su pre
sentimfonto de que alguna manera se Je 11egaría 
justicia iba a resultar muy real. 

Esta vez antes de que \Villiam Ilanison 
abandonara. Postsmouth, fue aleccionado para que 
estableciera un coeficiente para el reloj, y habién. 
dolo hecho así, zarpó el 28 de ma.1 zo ele l 764 en 
el HMS Tartar. Igual que antes se hicieron arre
glos simi:ares para verificar la ex.actitud del re
loj. Uvia ,·ez más se hizo evidente por los cálcu
los apl'Oximados, que 1~ perfomance del II.4 
durante el viaje había sido excelente. 

Oporttmamenie la ,Junta dispuso que todas las 
cifras fueran verificadas oficialmente Y, el 19 de 
enero ele 1765, se reunió para considerar los re
sultados. Se convinó unánimemente que el II.1 
había determinado la longitud de Barbados clen. 
tro ele 9,8 millas geográficas, una cx~tctitud tres 
veces superior a la exigida p~rn ganar las ;¿o.ooo 
libras. Se podría considera1· que k'tl 1·eivinclicación 
de las pretensiones de IlaJTison para su reloj eran 
concluyentes en el a~mnio. Pero esto cstába )ejes de 
ser el caso. El gran premio, apa1·e11temente en sus 
m~nos, fue arrebatado de las manos ele Hanison. 
en forma exasperante. 

La Junta convino en otorgarle 10.000 libras, 
tan pronto como hubiera expliC'a<lo los métodos 
por los cuales había sido constniíclo el H.1, y hu
biera finalm ente entregado el reloj al Almiran
tazgo. Las restantes 10.000 libras, sólo serían pa. 
gadas cuando la Junta estuviera convencicht ele 
que el H.4 representaba '·un método de utilidad 
común y general para hallar la long-itud en el mar'' 
porque ésta er'a la interpretación ele la \'aga con
dición especificada en la Ley de la Reina Ana del 
Parlamento de que un '·método" debe ser "prác
tico y útil en el mar' ·. Convinieron en que la 
prueba de Barbados había clemostntdo que el II.4 
era útil y práctico en ese viajo determinado, pero 
no neces~u·iamentc que un reloj proporciorutra un 
Inéiodo apropiado que pudiera ser puesto en uso 
general en el mar. La única manera en la cual 
consideraban que podían determinar este punto, 
era averiguar si llanison y oLroi- arie~·cinos po
día11 hacer oiros relojes de performance igua)mc-n
te satisfactoria. 

Harnson, es innecesario decirlo, se opuso fir
memente a la interpretación de la Junta y sostu,·o 
que de acuerdo a la letra ele la Ley su único viaje 
saiisfactol'io a Barbados le daba derecho a la re. 
compensa inmediata e incuestionable de todas las 
20.000 libras. 

Sus obj€ciones fueron vanas y fue peor con. 
tinuar. A fin de proporcioll',ll' a Harrison sus 
l 0.000 hbras, fue necesario r ira Ley del Parla
mento. Debido a un asesontmiento insuficiente d~ 
la Junta de Longitud o a una mala interpretación 
de ese asesoramiento, los términos de Ja Ley ele 
la Reina Ana 01iginal, fueron ignorados comple-



Lamente y se estableció una nue\·a serie de re
quisitos para el otorgamiento de las segundas 
10.000 libras. La Junta fue autorizada a exigir a 
Hanison que hiciera otros dos relojes (Jll<' luego 
serían probados durante doce meses. Al final de 
este 1>e1·íodo, la ,Junta lonuu·ía s u decisión en 
cuanto a si se había logrado o no la suficiente 
exactitud para ganar las 10.000 libras finales. 

Estos nuevos términos eran mucho más seve
t·os que las condiciones de l~i Ley original y eran 
particularmente rig urosas en la ci l'cunstanc-ia de 
Lla1Tison. El ya había ttnido que entregar su re. 
loj ganador del premio j unto con los chsefios de 
construcción. Por consiguiente, hacer dos relojes 
más a la edad de 7:-3 años, era para él una tarea 
enorme. Transcunicron más de tres años y . aun
que Ilarrison finalmente pudo hacer otro reloj, 
ccnociclo ahora como II.5, este nue\'O reloj sóio 
era insuficiente parn la insensible JunlR, quien 
persi~tía en su exigencia de dos relojes 'Mlenu\s 
del II.4. ' 

P,.tl'a el momento en. que el II.i5 había sido re
gulado, John Hanison había llegado a la eclad 
de 80 años. La falta de Yista y la mala salud ha
bían sido r esponsables de que le llevara cuatro 
años y medio completa.rlo. Hacer oiro reloj estaba 
fuera <le cuestión. Tl'aló de evitar a los Comü,arios 
y eYadir s us términos, que consideraba traicione-
1·cs e injustos. Se <lecicli<> a dar el audaz paso <le 
ace1·carse al mismo Rey. Se sauín que Gecrge 1Il 
estaba muy inter~,1clo en asuntos cientifiC'os, r 
mantenía un obsenalorio privado en Richmond. 

En enero ele 1772. William Ifa.rrison escribió 
a.L S1. Demainb1·ay, el Astrónomo del Rey en Rich
mond, y una vez tutor 1·eal, relatando la historia 
de la vida de trabajo de su padre sobre e) pro
blema de la longitud, y continuaba describiendo 
cómo había sido ''folimidado por un grupo ele 
hombres y traicionado po i· otro" con el resultado 
de que la nueva L ey que se había aprobado, le 
habíd, a rrebatado sus "derechos adquiridos des
pués de 40 años de labor bajo la antigua ley'·. 

El r esultado fue, que el Rey convino en hacer 
una prueba p,eesonaJ del último r e loj de John 
Hanison, el U.5, Y, entre el 19 ele mayo y el i9 
de julio de 1772, esta prueba tuvo lugar en Rich
mond. L-0s 1·esultados fueron altamente ::.atísfac
torios. Después de diez semanas bajo el escrutinio 
dütrio del Rey y el Dr. Demsinbray, se encontró 
que el II.5 se había adelantado solamente 4,5 se
gundos. J ,os IIarrison e.,laban alborozados, espe
cialrruenie porque 1'.-1. perfomance de su reloj habia 
sido supervisada por el Rey en persona.; sin em
bargo, la Junta continuaba imperturbable ante las 
noticias y seguía obstinada cuando Harrison reno
vó sus solicitudes de ser 1·ecompcnsa.do con la 
segund~ parte de s us :20.000 libras. 

De aquí en adelante. se puede \"el' la mano del 
Rey, detrás ele cada movimiento hecho por John 
Harrison. Cesó todas las negociaciones con la 
J unta, y en cambio, apeló a l Primer Ministro, 
Lorci North, y al Parlamento por Petición, El 
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Parlamento debatió su caso completo y por fm, 
el 30 de junio de 1773, estuvieron de acuerdo en 
otorgarle 8.750 libras. 

Esta asignación final, junto con las 10.000 li
bras ya entregadas y más rle 4.000 libras que re
cibió durante ese t iempo de la Junta, para ayu
darlo a financiar la constrncción de los relojes de 
longitud llevó el total del dinero recibido por IIa
rrison a casi 23.000 libras . Con lodo, las sub\'en
ciones otorgadas para los gastos no eran consi
de1·a<las como parte del premfo de longitud. y J ohn 
Harrison, muy justificadamente, continuó hasü1 el 
día de ·u muerte en 1776, sosteniendo que babia 
siclo tratado ignominiosamente. 

No hay dudas de que el HA en su segundo 
viaje cumplió los términos de la Ley de la Reina 
Ann, que establecía específicamr.mte que un mé
todo p1·áctico y apropiado para de.terminar la lon
gitud s-e calificaría para el premio. John 1Ia1Tison 
por cierto, había probado que s u método -un 
reloj- era al mismo tiempo práctico y útil. El, 
por lo tanto, estaba calificado para las segurnlas 
10.000 libras sin ninguna condición excepto la en
trega del r eloj y una explicación de s u construc
ción. Las 8.750 libras no sólo no alcanzaba a esto, 
sino que fu eron <ladas como un pago ex gratia. 
reteniendo así el crédito que se le debía como el 
que resolvió el problenm de la longitud. 

Que J ohn Hanison no era un codicioso bus
cador ele fama, está demostrado por el modo en 
que pel'm itió a los artífices que hicieron los re
lojes bajo s u s uperv isión que inscribieran sus 
p1·r:pios nombres en las esferas. De este modo, se 
puede encontrar el nombre de James Hanison en 
las esfents de dos maravillosos r elojes de madc1',1 
reguladores de 1726, mientras que el prcpio 1·eloj 
de plata de bols illo ele J ohn, prototipo del l I. 1 
ganador' del premio, está firmado por J ohn .Jef
freys, quien trabajó para él después que James 
se retirara.. 

Aunque la h-1rga \'ida de John Ilarrison estaba 
tocando su fin, se estaba (todo ignorado por él ) 
justificando completamente todas s us pretensio
nes. Porque a bordo del Resoluf,ion en el cual el 
capitán J ames Cook estaba realizando el segundo 
de s us grandes vi'ajcs de e,~loración , había una 
réplica exacta del H.4 fabricada por Larcum 
Kendall. 

Habiendo sido sometido a los mares tempes
tusosos y las gi tmdes variaciones ele temperatura 
y humedc.td encontrada en el viaje durante el 
cual se cruzó eJ Ecuador varias veces, y pene
traron a 71 º de latitud sud en eJ Antártico, y i:;u 
exactitud controlada de vez en cuando por medio 
ele "distancias lunares" Cook se r efirió ·a este 
reloj en s u diario, dicie11Clo '·nuestra guia que 
nunca falló, el reloj'·. "No sería hacer j usticia a l 
Sr. Ua rri~on o al Sr. Kenda ll si no 1·econociera que 
hemos r ecibido una ayurla grande ele este r eloj 
útil y va.lioso". 

Así por primera ,·ez en la historia, un buque 
había sido gobernado por medios científicos, i.e. 
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por un reloj preciso, cuyo coeficiente fue contro
lado por obsen·aciones astronómicas. Cuán satis
factorio demostró ser el cronómetro, está indicado 
por la anotación final en el diario de Cook sobre 
el \'iaje el 29 de julio ele 1755: 

Este fue un ,·ehemenie Lributo ict 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 mul'ie-
1·a. 

"Tomamos tierra alrededor de Plymouth, l'da
ker Church, a las 5 en punto de la tarde, dii"ec 
ción )lorte 10º Oeste dü,tante 7 leguas; csla si
tuación y la distancia demostraron que el enor del 
reloj de: Sr. Kendall, en lcngitud era s610 7.4:'i'". 
que era demasiado lejos a l Oeste. J ames Cook'. 

No .-;e sabs sí Harrison supo alguna , ez la 
esp'.éndícla perfomance de su r eloj constr{1íc.lo 
ex.ac:tarnenle sobre su propio diseño. Se espera 
que el saberlo haya endulzado los últimos meses 
de su \'ida. La posteridad, por fin le otorgará el 
derecho de lucir les laureles concedidos de tan nm
la gan~ mientras \'ivió. 

TRANSPORTE DE GAS LICUADO ''NORMAN LADY'' 

Construido por los astilleros 
de i\Ioss-Rosenberg, de tavan
ger, Noruega, recientemente ha 
sido entregado el N onnan Lady, 
'<1. sus a rmadores Buríes Markes, 
LLcl., de Londres. Se trata del 
primero de una serie de buques 
transportadores de gas licuado, 
tanto naturnl como ele petróleo, 
equipados con tanques esféricos 
d~ la p~trntc l\foss-Roscnberg, de 
los cuale.~ actualmente se hallan 
en constr ucción má~ ele veinLe 
unidades en ~,stillero~ de Estados 
Unirlos, J apón, España, Alema-

nia y naturalmente la propia 
Noruega. Con este sistema de 
b1.nques se están construyendo 
tres tipos : uno, con capacidad 
de 125,000 m3

.; otro, para ... 

87,600 m::., como el ~rorman La
c1~, y un tercero, menor ron ea
pacidad de 29.000 m3• 

El Norma,i Lady, aunque pro
piedad ele Buríes l\farkcs Ltd., 
ha siclo arrendado a Methane 
Caniers por un tiempo no e.c;pe. 
cificado púb1icmnente. l\Iethanc 
Caniers e.e: una empresa con in
tereses de Luois Drey fus et Cie., 
<le París y ele Leif Hoegh Co., 
de Oslo. 

En nue~·ti•,1s ilustraciones, el 
?vorrnan Lady durante sus prue-

bas, y la sección longitudinal. en 
donde se aprecia la disposición 
de los cinco t.anques esféricos pa
ra el almacenamiento y trans
porte de gas natural licuado. 

CA~IBIO DE PABELLO1. 

Las empr esas armadoras con 
buques de pabellón de co•n·e
niencia uLilizan su posición 1)·tra 
otros menesteres. Ade'Uás de las 
facilidades fisc." le que obí.iencn 
por esa situació11 (vé~c-e en €'-le 
mi~mo número el artículo •L~s 
pabel lones de com·enieneia") ~"
les armadores ~e encuentran e11 

óptimas condiciones p'ara (•je•·cnr 
funciones de tercería, entre les 
de.;; vofos mundia)eg_ 

Shipbuildint1 •nul Shi¡,¡Ji•l'I 
Record. del 21128 Dic. 197? 
informa que la espreJn Robin 
Shipping Corp. con serle en 
1\Ionrovia, Liberia. ha aclouirido 
a un costo de 62 millones de mm·
cos (aprox. 22 millones ele dó
lares) el buque de pnsa iero:-; 
Hcou;catic, perteneciente ·1 i·a 
Dentgche Atlantik Schiffahrt~ 
G:\IBH. Este buque. orig·inal
mcnte llamado Hamb-nro. fue 
construido en 1969 por Ho""~1ldt
g"•e1·ke D€Utc;che \\' erft, de Ham
burgo. Se trata de un buque para 
pa~ajer o:-;, de 25,000 toneladas de 
r.b. 

La revista ingle~a citad~ ar-:e
gura que el destino del llans<!<i
tic será el de arbolar la ban<lei-a 
soviética, ya que la empresa 
compradora. (Robín Shipping 
Corp.) hace algunos meses ad
quir ió dos buques, el Fra:nconi'a 
y el CM·rnania, ambos también 
de pasaje, que pertenecieron a la 
Cunara Line, y que en la actua
lidad ostentan la hoz y el marti
llo en sus chimenea.e;. Estos dos 
últimos buques, de 21.400 t .r.b., 
con capacidad para 700 pa~aje
ros cada uno, estaban destinndos, 
antes de su venta, a viajes de 
crucero entre Estados Unidos r 
Europa. 



A.rriba.-Buque factoría-congelador; W eisbaden. 
alemán. de 3,190 t .r.b., con capacidad para ma
nejar y procesar hasta l 00 toneladas diarias. 

A la izquierda, el compartimiento de máquinas 
fileteado1-as. 

Abajo, esquema de la planta de proceso del 
Weisbaclen, 1, Sección de desviscerado; 2, cubas 
de distribución y depósito; 3, cadena de fileteado 
Baader pa1·a especies demersales; 4, fileteadoras 
Baader para arenques; 5, congeladores ~rriba de 
la bodega frigol"Ífica; 6, iaboratorio. 

Buque 
factoría 

congelador 
\'v eisbaden, uno 

de los más grandes 
y modernos de su clase. 



Mar ,-f erritorial Peruano 

El Gobierno norteamericano con su nue\'a ley ' . 
pesquera, nos hace pensar en lo que sig·ni fica el 
con0eplo de los limites fronterizos. En efecto. 
cuando decimos que nuesfro limite Oeste está en 
las 200 millas, debemos pensar que esta frontera 
no se puede discutir ni negoci'ar, pues de lo con
trario también podríamos pensar que las otras 
fronteras del Norte, Este y Sur todavía podrían 
también estar sujetas a discusión o negociación. 

Con este coneepto claramente definido, to<los 
los peruanos debemos estar imbuídos de que el 
límite de las 200 mill•as de nuestro mar icrri
tori·.il (lS inalienable. ParUcmdo de este derecho 
irrenunciable, el Perú no le niega a ningún país 
h1 libertad de navega.ción dentro de sus ag·uas e 
incluso permite pescar a barcos extranjeros si clan 
cumplimiento ,t las regul'1ciones 1>~nianns que 
existen para el efecto. Entendiéndose bien esta 
premisa, hay que dejar establecido que si tenemos 
cfü;po dciones que rigen en nuestros límites marí
timos, es para ha.c:crlas cumplir y si por lo ta.nto 
hay naves que no respetan nuestras leyes, segui
remos apresándolas y multándolas, '<l pesar de 
todas las medidas que Estados Unicloi:- o ct1c-1lquier 
otro país ncs quieran aplicar o imponer. 

• o queremos ya reí erirnos a puntos históricos, 
cconómicoi:-, ni geogi áricos que se reladonan con 
la docLrina triparliia deJ Perú, E cuador y Chile 
1 especio a la soberanía de las 200 millas, pues 
eminentes hombres de clif erenies profesiones, 11a
mémosk.s juristas, e.conomistas, etcétera, ~•a lo han 
hecho y muy bien, defendiendo patrióiicamenie 
nuestra lcsis tanto en el Perú como en Pl ex
terior. 

::\Iás bien en lo que queremos enf'.-üizar es en 
el aspecto práctico de nuestro clerecho. Por ejem
plo : Si le preguntamos a un e~tu<liante de quince 
años cuál es el límite de nuestro mar territorial, 
len(lrá que respondernos que está s ituado €n las 
200 millas ele nuestras cost.as .. 

¿ Po1· qué tendrá que responde1nos así?: pues 
1.,01·que, simple y Uanamente, cuando él nació, el 

por Carlos Rengifo Fowlei-. 

Perú ra tenía decretado este límite desde 19,17, y 
el Perú tambié11 había signado la Declaración 
d,e Santiago de 19:'>!5, o sea que desde que tuvo 
uso de razón y asistió a l colegio él ya sabía cuál 
era este límite. 

Si en foc~\moi:- desde este punto de vista nue~
tra tesi5 de las :WO millas y la vem.os en cc11-
j unto, ya tenemos una generación en ciemC;S qu-e 
sab<> qné , a a defender cuando esta frontera pre
tenda ser vulnerada. Si nosotros, y me refiero a 
los qu:: hemos siclo actores desde que se in;ci<í 
Lodo e:-tc prnceso y todo lo que se ha tenido que 
luchar para llegar a hacernos respetar fi,ianclo 
nuestra soberanía en las 200 millas de nuestTo 
mar tel'ritorial. con mayor razón tendremos quP 
luchar cuando se vislumbre que corran peligro 
nuestras fronteras en el mar. 

A nosctros .r a la generac-ión que ,·iene nos 
loca, pues. torno deber ineludible, concienliz·,,r a 
uquellos peruanos que to<lavía no están cabal
mente imbuíclos de lo que representa h1s 200 mi
llas como límite del Perú con el Oeste. 

Como ya lo han dicho, el Perú tiene cuatro 
regione._-; müurales y precisamenle nuestl'o fuluro 
está en la march·1 hacia esta cu~wia 1·egión, o 
sea, al Oeste. Depende de esta región nuestra 
supcrvivenC'ia y por lo tanto ni leye~, ni amen?• 
zas nos po<lrún hacer cambiar. 'i\Iarchemo~ hacia 
e l Oeste y def enclámoncs de quienes se ain,,·en '._\ 
impedir que lo hagm110s. uestro mar es muy 
rico y por eso codiciado. Si sabemos esto, lomando 
ccnciencia toclos los pe1·uanos r unidos haremos 
un Perú mác; fuerte porque en el mar c"-iá la 
fuente de proteínas que hará que los peruanos nos 
podamos nutrir me,ior r constituimos en una raza 
fuerte tal como fuimo~ en el Inc•ario. 

Por todo esto deeimos que las ~00 milla~. ni 
una más ni una. menos, son nuestras y que como 
límite ele nue~lra Pairia no est.án ~ujetas a DIS
CUSIO::N J I NEGOCIAClON. 

La XXVII Asamblea General ele las Naciones 



Unirlas ha resuelto convocar ll una nue,·a Confe
renC'ia Internacional sobre Derecho del Mar, cn. 
ros trabajos sustantivos deberán iniciarse en San
tiag·o ele Chile entre abrfl y mayo de 197.J, según 
los resultados de las sesione~ adicionHles que la. 
Conúsión Prermratoria habrá de celebl'ar durante 
el año ele 197:t 

De esta manera ha sido rcdsa,da la resolu
ción ele la XXV Asamblea General, en virtud rle 
la cual ~e encargó a h1 Comisión de F011dos i\<f,1. 
•·inos la preparación de un~ hsla de ternas y cucs
t ione.c:.. así como de los coi-respondientes proyectos 
de c\l lículos. sob1·e : 

a) El 1 égim.en de los fondos ma1·inos Juern de 
los límites de la jurisdicción nacional; 

h) Los regímenes de la alta mar. de la platafor
ma ccmiinental, del nr.ar lenitorial y de la 
'l.Olut contigua (incluyendo la cuestión de su 
anchura y el tl'ánsilo por los estrecho:;; ínter. 
nacionales), rle la pe¡.;ca y consernición <le 
los recursos vivos <le la alta mar y otras 
cuestiones ronexas: 

e-) La protección de] medio marino (incluyendo 
hi pi-evención de la contaminación) y la in
ve~t.i g;ación e i entífi<:a. 

Desde 1971, la Comisión de Fondos ~larinos 
ha celebrado cuatro sesiones -tres en Ginebra 
y una en NueYa York-, aJ término de las cuales 
concluyó la elaboración ele la lista de lemas y 
cuestiones. redactó un primer bon·ador del régi
men de los fondos marinos fuel'a de ]os límites 
ele la jurisdicción nacional ~' empezó al educlio 
de los demás regímenes. 

El propósito del presente artículo es resumir 
los planteamientos que el Gobierno del Perú ha 
,•enirlo :;o!-tleniendo en la Comisión Preparatoria 
sobre los pl'incipales problemas del Derecho del 
)far que serán considerados por b Conferencia 
1 nternad onal. 

El punto de partida de la posición peruan:1, y 
en general de las naciones del Tercer Mundo, es 
que la próxima Conferencia deberá tener en cuen. 
ta la eYolución progresiva del Derecho Internacio
n~I para asegurar la vigencia de un orden más 
justo sobre el uso y ,lprovcchamiento del espacio 
oceánico, que atiende las necesidades de los países 
en <lesanollo y no sólo Jo¡; inter~<-es de las po
tencias más avanzadas. Acerca de esta p1 imera 
premisa existe ya un pl'incipio de acuerdo. si bien 
po1· el me.mento de <:'aráctcr procesal, traduci,lo e11 
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la Jista de lemas y cuestiones que la Comisión 
Preparatoria habrá de examinar, y que comprende 
los criterios de los distintos Estados sobre la ba. 
se de fórmulas alternativas. 

Con 1especto al régimen <le los fondos m,cu·irios 
fue, a de lo.'> l'ímites de la jurisdü·rióu nw·imwl, el 
Perú ha mantenido con firmeza que la determi
nación de la zona internacional deberá respetar 
las líneas fija<l•as por los respectivos Estados ri 
be1·eños. rea sobre )a<; lllataform~1s continentales. o 
má<; ,1' 1:\ de ella.:;, sobre el suelo ~· subsuelo de los 
mare" acl~·acenles a nis cof:tac:;. en los cuales J,111 

proclamado derechos de soberanía. Tratúndose 
de aquellos países qu ~1ún no han señalado esos 
límites, propiciamos que se tengan en c·uenta las 
realidades de carla regicín, adoptándose los crile
río .. 5 que sean pe1-ti11entes ~- partiendo del límite 
de Jai:, ZOO millas donde la plataforma continen
tal geomorfológic:a no alcanza hasta esa distan
cia. En el c,1so c-oncreto del Perú, el límite dP la 
zcna internacional no puede i:el' otro que el de 
:200 millél~. est~hlecido por el Decreto Supremo 
núm. 781. de 1 ele ago~to <le 19-17. En lo que con
c:ieme a 1;1 autoridad intcrnacion~11 que se encar
gue de ,'rlministi~u· la zona e-orno nalrimonio 
ccmún de la humanidad. a juicio <lPl Gobierno pe
ruano no 1lebe limitar~e a concecler licenci~1_g para 
qu-3 empresas privadas, estatales o mullinaciona. 
les extraigan los recursos. (le los fondos marinos, 
a cambio <lel pago de lasas. regalías u otros de
rechos. "-Íno que esa autoridad debe estar facul 
lada, a lnwés ele una empresa •asim.ismo interna
cional, para explotar la zona. direc:t.amente o en 
a~ociación con las empresas interesadas. 

l.,;,1 empres~ así establecida debería participa!' 
en los beneficios que se obtengan no sólo con la 
extracción de los recursos, sino también de su 
tr,,nsformación y comercialización. Una vez de
ducidos lo¡.; R'astos de funcionamiento. las amorti. 
zaciones de hwersión ~- las ntilirlarle.;; res])f'<.'tiYas. 
los benefi<:ios rei:ultanies deben ser dislribnidos 
teniendo pm·ticularmente en cuenta las neC'.esida
cles de los países en desanollo y, entre ellos. las 
de los países sin litoral. En cuanto a léls atribu
ciones ele la autoridad internacional, deben incluir 
la adopción de medidas para preYenir, atnnuar o 
eliminar los dafios o riesgos de contaminación 
marina, y para evitar los efectos adversos en los 
precios y rnercados de las materias primas como 
consecuencia de la explotación de la zona inter
nacional. 

Sobl'e el ,·égim<'n dr' la olla mor, so-tenemos 
que debe ser sustituido <.'on arreglo al concept,, 
ele que c·onslituye un mar internacional, donde 
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rigen las libertades de navegación, sobrevuelo e 
instalación de cables y conductos marinos, pe1·0 

donde la pesca y la ca.za acuática, Mí como las 
medidas para hacer frente a los daños y peligros 
de contaminación, deben ser sometidos a regula
ciones internacionales que tomen debidamente en 
considm·ación los intereses especiales de los paí
ses ribereños. 

En lo que toca a la plata/01•,na continenb\1, los 
rlerechos del Perú están cubiertos por la procJa. 
mación de la soberanía y jurisdicción nacionales 
sobre el mar adyacente a sus costas y sobre el 
suelo y sub~uelo del mismo mar, hasta el límite 
de 200 millas, principalmente para los fines de 
1·csen·ar. proteger. conservar y utilizar los recur
sos naturales que allí se encuenti-an, como insb·u
mento de <lEsarrollo y bienestar de su pueblo. sin 
perjuicio de la comunicación internacional. Hemos 
def endfr1o el derecho de Jos Estados a fijar los 
límites de sus mares territoriales de confonnidad 
con criterios razonables que tengan en cuenta los 
factores geográficos, geolóo:icos, eco1ó$rlcos. econó
micos, ~ocia)~<; y de seguridad nacional. Como ta
le~ factores son distintos de unos países 'a otros, 
hemos propiciado la pluralidad de límites sobre 
hasec;; re$riona1es o i:ubre.srionalcs. J1'a.<;tn una di::::
t~nrh máxima de 200 m-illac:;_ No exclnimo.c:: oue 
lM Estados ribereños. dl'ntro <le sus re.<-r>ectivos 
m11·0c:; te1TitorialeR, establezcan reP-ímenes dife. 
rentes según los intereses a ser protegidos. 

En lo que concierne a los estrechos internacio
?Wl<'R. el Perú apoya ]a posición sostenida por p~í
ses ribereños como España, Marruecos, la Repú
blica Arabe de Egipto, Irán, Malasia y Filipinas, 
en el sentido de que rija el paso inocente en aque
llos estrechos donde la extensión de los mares 
tenitoriales a 12 millas no deje una zona inter
mcllin de alta mar. Aunque cabe la adopción de 
un régimen más liberal que el contemplado en 
el derecho de paso inocente, para conciliar las 
necesiclades de la comuniC<\dón internacional con 
los legítimos intereses de los Estados costeros en 
m'étteria de seguridad, defensa y preservación del 
meoio mmino, nuestra posición será solidada con 
la de aquellos Estarlos, Y, en consecuencia, con. 
traria al "libre tránsito" y al "corredor de alta 
mar" propuestos por las grandes potencias en 
resguardo de sus pretensiones estratégicas. 

Con relación a la 1Jesca y la r01iservcu}ión de 
ws recursos vi'l,10.s de ki alta mar. el Perú consi
dera que el límite de las 200 millas resultaría 
c;uficiente para cautel~r los intereses de los Esta
dos ribcreiios en los océanos tlon.de ese límite es 
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posible, pues la mayor parte de las especies ma. 
rinas tienen su "habitat" a lo largo de Jas costas 
porque las condiciones ecológicas son alli más fa
,·onlbles, como lo confirman los estudios ef ectua
dos sobre la producth·idad y distribución del fi. 
toplanclon y el zooplancton. Sin embargo, esto no 
significa que el límite rlc las 200 millas u otros 
menores según las regiones sean líneas absolutas 
e infranqueabl,es, en cualquiera de le dos senti
rlos, para la protección y el ~1pro,·echamiento de 
los recursos vivos. Si. com.o es el caso de las es
pecies anáclromas, hay recursos que desoven y se 
desarrollen en los lagos, ríos y corrientes costeras 
de determinados países, y que luego migran en 
dirección a los océanos más allá de las 200 millas, 
es r•azonable que los países respedivos tengan el 
derecho d~ regular la conservación y explotación 
de tales recursos },"3l.'l. donde alcance su recorrido 
mig1 atorio. Del mismo modo, en el caso de ague. 
l1as especies que recorren los mares de diversos 
países, es conveniente y necesaria la colaboración 
inte1·m1cionaJ para asegurar su conservación y ra~ 
cional aprovechamiento: pero €Sto no excluye que 
cuando dichos recursos se aproximan a las coc:tas 
de un determinado país, dentro de las 200 millas 
u otros límites adecu~dos a. las distintai:; regiones. 
los barcos pesqueros de cualouier band€1·a cum,. 
plan con los rcouisitos prevü,tos nor el pronio 
país ribereño, tanto en lo oue concierne a matrí. 
culas y permisos como cuotas, vedas. eouinos '.'' 
otras medidas ele conservación. Por lo tanto, el 
límite dentro del cual el Estado costero ejerce su 
soberaní~1 sobre el mar adyacente, y sobre su rnelo 
y subsuelo, sirve en el caso de los recursos vivos 
para definir hasta dónde deben ser respetadas las 
regulaciones que dicho Estado establece con el 
objeto de proteger los intereses de sus pobladores. 
sin qne la aceptación de ese límite descarte la 
po.c;ibi lidad de reconocer internacion~1Jmente Pl <l!'
rccho del país 1ibereño a regul:ir, más allá de 
la línea divisoria la conservación r aprovecha
miento de aque11as especies cuyn. existencia de
pende de su sistema ecológico. Y. en el sentido 
inverso, na~ impide que el Estado costero admita 
también internacionalmente. dentro dPl mar so
rnletido a su soberanía. la pesca por embarcaciones 
extranjera~ de las especies más migratorias que 
no está en situación de explotar hasb\. la máxima 
captura sostenible pero de conformidad con las 
regulaciones ya mencionadas. De a11í se infiere 
que e] límite de las 200 millas. o el que sea apli
cable según las regiones, no es incompatible con 
un régimen de conservación y de explomción de 
los recursos vivos que tenga en cuenta la natu. 
raleza de las especies y que admita la concilia-
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ción de los intereses nacionales ccn los de otros 
m.iembros de la comunidad internacional. 

En materia de 'JYl"C?Sr>rvac'i6n d.el medio marino, 
el Perú sostiene el derecho de los Estados ribe
n ños a r egular y adoptar, dentro de las z01,as 
~ometidas a su soberanía y jurisrlicción. liis me
<li<las encaminadas a pre,·enir, atenu'ar o elimi
n:"r los daños y riesgos de contaminación y rlE'más 
<'fcctos nocivos o peligrosos para el sistema eco
lógico del medio marino, la calirlad y uso de las 
a~nm~. los recursos vivos. l'a salud humana ~- otros 
inlerege.<; de sus poblaciones. Si bien es cierto que, 
<'n ~te campo, se requiere mlis que en ninP."uno 
,le la colaboración internacional. la experiencia ha 
demostrado las dificultades existentes parn con
ce1iar acne1·rlos unh-ersales que atiendan ele ma
,1e1·a satisfactoria los intereses especiales de los 
E!-Ú'clos ribe1·cños. Pruebas de ~no son la 1·e:-:is
tencia <le algunos países a poner té1mino a en
sa_,·os ele a1·mas nucleares oue af ect.an el mar y 
~u~ rC'cm·sos; ]a oposición de ciertas potencias a 
m·oc:<Tihir el emplazamiento de tafos ar mas en 
fa totalidad de ]os fondos marinos. o sea de costa 
:i M~ü1. Y no a parti1· de las 12 milJas: las di
ferencias de criterios cuanrlo ~e trata cle establee-el' 
lac: respon~abilidades e indemnizaciones nor ]rn: 

d:iño<; resulfantes de 1a contamin~ción del mar; 
e ivu!:t]es rli-ferencia.s cuando ~e di~cuten los n1-
C'll\C'0<:. rle las no1mas y me<lidas a ~er aclontacl::i.s 
mn·:i. :,c:ecrm•fü• aue la exnloración v exnlofación 
ele los fondos marinos y de su subsuelo, fuera de 
lo.s límites de la jurisdicción nacional. no conta. 
mine. impurifiquen o degeneren las aguas supr::i.
yacenles h.asta el punto <le poner en peligro la 
exi~tcncia de los recursos vivos y otros inter ec:-es de 
las noblaciones costeras. Por ello se justifica que 
lo~ Estados ribereños, sin perjuicio de la con
certación de instrumentos intern•acionales que 

N. ele la R. El Dr. Rengifo Fowler. reciente. 
mente fallecido, era un alto f uncionario rlel Mi
nisterio de Pesquerías de Perú. 
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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 prio1·italios de sus 
pueblos. 

En cuanto a las actividades de investigación 
científica en los diversos ámbitos del espacio 
oceánico, el Perú reconoce el interés general que 
existe en promover r facilitar el cumplimiento de 
sut: fines. pero al mismo tiempo sostiene el de
recho de los estados ribereños a autorizar r con
trol;,r aquellas activifüidcs dentro de las zonas 
sometidas a su sobf'nmía y jm isclicción marítimas, 
así como a participar en la realización de ]as mis
ma~ y a recibir los re.,;;u]tados obtenidos. 

Finalmente, en lo que toca a la situación es
pecial ele los paf.<;es ~in litoral, e] Perú considera 
conveniente que, sobre la base de recíprocos apo
yos, se acuerde un régimen en virtud del cual se 
asegu 1·e a dichos Estados e] lib1·e acceso al mar 
para el ejercicio de los usos convenidos con los 
Estados ribereños vecinos rlentro de los mares 
adyacentes a estos últimos, 'aSÍ como para el dis
frute de las libertades de] mar internacional y 
para participar en las actividades que se realicen 
en 1a zona intemacional de los fondos m~rinos. 
El otorgamiento ele los usos convenidos en los 
mares adyacentes a los E stados riberefios vecinos 
debe estar r es-ervado a las empresas nacionales de 
los Estados sin litoral, o a la que constituyan en 
asociación con los respectfros Estados ribereños. 
Para tale." fines, los Estados ribereños deben fa
cilitar el libre tránsito por sus territorios a los 
Estados vecinos sin litoral, así como la igualdad 
de trato en cuanto a la entrada a los puertos y 
su t,tilización, de conformidad con sus leyes inter
nas Y con los acuerdos que celebren al respecto. 



Recursos Mundiales de Cefalópodos 
Los cefalópodos. qne incluyen 

calamares, sepias, jibias. pulpos 
.v otras especies similares consti
luren. según estudios recientes, 
una de las familias más ab1.rn
danles en las aguas marinas. 
susceptibles de ser capturados en 
ca.ntidadcs qne pueden variar en 
L1·e el rnilón ~' medio y los do:-; 
millones <le toneladas, anualmen
le. 

En un estudio hecho pm a la 
FAO (Organización para la agri. 
cultul'a v la Alimentación de la:
~aciones Unidas) . titulado Ce
lwlo·¡,od Re~ou,·ces of the TVol'ld, 
el Dr. Gilbel'L L. Voss, de la Es
niela de Ciencias Marinas de la 
Pniversidad de Miami. señala las 
grnnrles posibilidades de los c~
falópcclos en un fuluro muy pro. 
ximo, tomando como ba~e las 
c·anlidacles capturadas y l~s es
timaciones de su potencial. 

El autor señala que las esti
maciones no pueden calcularse 
clebidamente teniendo en cuenta 
el escaso conocimiento de las 
pesquerías de cefalópodos. En 1~ 
rrnworía de las zonas se carece 
de ·datos relativos a la distribu
ción y producción de huevecil~os, 
crecimiento, longevidad, tamanos 
y, en muchas regiones se carece 
de e~taclísticas l'especto a capt.u-
1 as. Sin embargo, a partir <le 
los pocos dalos que se tienen, se 
h:-rn hecho algunas estimaciones. 
Parn las plalafol'mas cominenla
les. \"oss calcula, muy conserva. 
doramente que su potencial es 
de unos 7 millones de toneladas, 
pero considera igualmenle que el 
potencial de las aguas oceánicas, 
esto es, ele las aguas más allá de 
la plataforma continental, es de 
entre ocho y sesenta \'eces el 
del potencial de la plataforma. 

El Dr. Voss describe su tra
bajo como un intento de presen
tar las pesquerías mundiales de 

cefalópodos en su aspecto global, 
con base en las 1111o;·nrnc1011~ 
que se tienen sobre el rnonLo ele 
~u-s captu1·as, Ja 1mportauct',1 eco
nómica de cada una ele las espe
cies, así como de su b101ogía. ~s. 
desde luego, el primer ü1tento que 
se hace sobre este aspecto ele los 
recursos marítimos, desde un 
punto de \'ista que abarca la to
ialiC.:ad ele las aguas marinas del 
mundo. 

Los cefalópodos pertenecen al 
grupo p11ytu,111 Mouus1•<1, que con. 

tiene organismos rle gran valor 
económico. bles como mejillo
nes, almejas, ostras. etc. Pero e11 
contraste con estas especies se
clentarias. los cefalópodos son 
acti,·os depredadores. Algunos 
de ellos habitan en los fondos. 
pero otros son excelentes n~da
dores que habitan en las aguas 
costeras y de ¿1 Ita mar. 

ll asla aüos recientes es que la 
c:ap' •ira de cefalópodos ha adqui
rido cierta impo1'lancia. J apÓn es 
el país que más captura -alre
dedor ele 600,000 toneladas anua
les. 

Sin embargo. los cefalópodos 
han sido capturados y comddos 
desde tiempo inmemorial y han 
sido considerados como bocados 
deliciosos por los griegos y de
más pueblos del l\Iidetenáneo, 
así como por japoneses. chinos 
y la mayor parte del mundo oc
cidental. aunque hay mucha gen
te a la que sólo el nombre de 
pulpo o calamar les r evuelve el 
estómago. 

Tocios los cefalópodos son 
agraci~tbles y, bien preparados, 
son tiernos y proporcionan un 
alto porcentaje de proteínas. Por 
otra parle. los investigadores 
japoneses han identificado has
ta diedsiete amino-ácidos en el 
calamar japonés común, el To. 
dr1 rotes pacif icus. Además, los 
c:e1alópoclos son comestibles en 
un ochenti.a por ciento de su pe
so, ya que su parte desechable 
e::: pequeña. 

Los cefalópodos se capturan 
pol' t.octos los medios imagma
b1es : desde la prmut1 va 11:,,ga o 
p1,;queno a1·po11. cun c:est.o:s, con 
,11Mue1os, con trc.1 mpas, con r.¿<,es 
tan1,o cte ~uTa::;tre como de cei·co, 
ele. El autor menc1ofüt entn.! ta
les méwc~os uu si~Le,ma m(;x1c:a. 
no, al garete, ( en es paño, en el 
original) en que la embal'cación, 
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proYista de una treintena de ]í. 
neas. cebadas con pequeños crus
táceos, se deja Jlev'a1· por la co
ni ente y los vientos. 

Para el estudio del potencial 
de cefalópodos, el autor supone 
diecisiete zonas, tal como se se
ñalan en el mapa que acompaña 
estas líneas. 

1. Atlántico nor-01·iental. La 
captura anual es de unas 12 000 
toneladas. Debido a la carei1.cia 
de estadísticas adecuadas es im
posible cttlcular la potenéialidacl 
pr~dnctiva de l~ región, pero es 
e\"tclcnte que ex1ste una gran re
serva que probablemente llegue 
a varios cientos de miles de to
neladas. 

Il. Mcir M editerráneo. E11 esta 
región, las pesquerías de ce.faló
po_d~s se remonta a los tiempos 
clas1cos. Las cuatro regiones 
principales en este m•ar son: las 
cosías españolas incluyendo las 
islas Baleares; las italianas del 
Adriático y de] mar Tineno; las 
costas de Grecia, Turquía. e Is
rael y las costas nor-occidenl:.--:tles 
ele A.fric:1. La captura actual es 
C'lel orrlen <le las 42,000 tonela
das, pe1·0 rlebido a la baia p1·0-
clnclfrirlad. en general. del l\fe. 
<litenáneo. y la intensinad de 1~ 
p~~ca, ~e cnnsidera oue <:u noten
ci:i l no rebasa las 100,000 tone
ladas. 

III. Atlántico Noroeste. La cap. 
tura iota.! es de 27,000 tonela. 
das. Se considera que la zona 
está poco explotad-a; en las por
ciones con mayores capturas 
( costa oriental de Canadá v de 
los E,.,t,ados Unidos) los cefaló
podos se utilizan principalmente 
para carnada. Excepto en Méxi
co, en la Zona III. no existen 
pesquerí',ls de estas especies pa. 
ra el consumo humano. Las re
servas potenciales se calculan en 
unas 600,000 toneladas. 

IV. Ccwib('. y Norte de Sudr 
A1néri<•a. La captura total se 
eleYa tan solo a 900 tonel~das. 
Pero hay la scguridarl ele que en 
e~ta zona existen grandes reser
vas que, sep;ún un estudio de 
Gu lland. en 1970, alcanza de me
dio a millón y mc<lio de tonela-
1fas. Al con~iderar esta zona, el 
D1·. Voss señala que para que las 
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Captura de eefalopod.oa en 19711 e~1,3cc t~. ~étrio~,. 

Dis tri~uci6n de la captura de cefalópodos por zonas. Las 
cifras en los círculos son en toneladas métricas. 

pesquerías de cafolópodos au
menten su c:ipacirlad, es necesa. 
r io desarrollar un mercado ade
cuado. En bmto que en algunas 
partes no exii::ten mercados ]ora
les, en otros lugares, los pulpos 
y· calamares alcanzan precios 
mucho ma~rores que loe; demás 
pTo(luctoc; <le la pe$ca. Es indu. 
ii::1ble que una ma,-or captura 
nb1·irí;:\, nneYoc; mf'l'C:tcloc::. pero 
nm·;:t "llo f><; 1'P"f'lr '1i-io <'l'"'l'.11' (>]1 

1a pobladón el hábito de comer
loi::. Ademác:; ele loe; mp1-•r•1dos lo
cales. pneden desano11arse fas 
exportaciones. 

V. Atlántico C'entro.Qrir>ntal. 
La C:lptura anual es de ~00,000 
toneladas. Una ele las más ricas 
pc<:qnerías de cefalópodos i::e en
cnenb~ a lo largo ne la platafor
ma continental clel Africa nor
occiclental. La r e()'ión principal 
es el gran Banco Sahariano ~' ]a 
costa de Mauretania donde, des
de hace muchos años, operan 
grandes arrastreros. Las espe
cies que más se capturan son 
S<>1>ia. officinal-is, Loligo 'l"Ulga,. 
ris y pulpo ( Octo'J)'l"8 vu.l.oari.s) 
siendo este último el que provee 
casi el setenta por cie11 to de las 
capturas. Las reservas potencia
les de esta zona, incluyenrlo el 
Golfo de Guinea, poco explotado 
en 1~ actualidad, se calculan en
tre uno y dos millones de tone. 
ladas. 

V I. Atlántioo Swl-o?·iental. Se 
jgnorn. el total de capturas, pero 
una estimación razonable de la 
productividad permite conside
rarla como de algunos cientos de 
miles de toneladas. 

Vlt. A lló.ntiro S1td-orridcntal. 
La captura es de unas 5,400 to
neladas y su potencial nueñe ser 
ev:i h1Mlo e11 medio millón de to
nelada~ o quizás un poco más. 

VTTT p,-,,,ífiM 1101·.or'Í<'.nfnl T,::t 
captura total es de unas 15,000 
toneladas, siendo el Lolir,o opa,. 
/c.<:r<'1u:i la e~pccie más canturacla, 
cen1 rándos" i::u prorlnrrión en l'a 
bahía ele Monterrey. No se ex
plota debidamente, pero es sus
ceptible ele extenderse y aumen
tar considerablemente. 

IX. Pacífico central oriental. 
La captura es solamente de unas 
500 tone1anas. Propi~mente, no 
exü,le ninguna pesquería per
manente de cefalópodos en las 
costas de esta zona, aunque 
puede consjderarse como alta. 
mente productiva. Indudable. 
mente, grandes 1·ecursos esperan 
ser capturados. Aunque es impc
sibJe calcular su potencial, lo 
mínimo que se debe hallar es del 
01·den de las 100,000 toneladas. 

X. Pací/ i.co sttdrorfontal. Los 
desembarcos totales suman una~ 
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1,000 toneladas ; pero conside. 
rancio las depredaciones causa
das en la anchoveta y la existen
cia permanente de gnm número 
de ballenas, se considera posible 
una captura anual de medio mi
llón de cefalópodos. 

XI. Pacífico nor-occidental. La 
captul'a anual alcanza casi el mi
llón rle toneladas. Esta zona pue
de considera1·se como el centro 
mundial de captura y consumo 
de cefalópodos. Numerosas "ª· 
ricdades son caplurad~s y comi. 
das en Japón, más que e11 cual
quier otra nación del mun<lo, 
seguido por China y las dos Co
reas. En Jas pesquerías japone. 
sas. la varierlad más numerosas 
es el Todarodes pa.cificus, llama
do por los pescadores .mr·u:me-ika. 
Esta Yariedad es la mejor estu. 
diada hasta la fecha y se encuen
tra desde las costas occidentales 
del Canadá hasbl cerca de la isla 
de Formosa. La captura de esta 
Yariedad es de 300,000 a 500,000 
l?neladas al año y el ochenta por 
ciento procede de las costas del 
Pacífico de las islas de Hokaido 
Y de Honshu. Después de la va
riedad antes señalada, la siguen 

en importancia el Octopus vulga,. 
., is, el Doryteuthis bleel.-cri y el 
Sepia esculcnta. La demanda de 
cefalópodos en Japón 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 
N' ueva Zelandia, In costa occi
dental aficana, la cosm oriental 
de Estados Unidos y la occidental 
de México. 

Las opiniones acerca de la po
tencialidad de esta zona varían 
con~idera.blemente. Algunos cien. 
tíficos opinan qne la captura del 
calamar común japonés (Teda
rodes pacificus) se está lle\·ando 
a su máximo: en tanto que otros 
calculan que tan sólo se explota 
en un cincuenta por ciento. 

XII. P,a,cíf-ico ce,¿tro-occidental. 
La captura total es de unas .. . 
100,000 toneladas, pe1·0 solo pue
de tenerse confianza en los dalos 
de Hong Kong y de Tailandia. 
Formosa, Filipinas y Malasia 
poseen pesquerías establecidas 
desde muchos años atl·ás y otras 
más recientes. En la zona existe 
una gran \'ariedad ele cefalópodos 
en un excelente habitat. Una de 

las n1.riedades más explotadas es 
el pulpo Cistopms inrlir:us. 

XIII. P,wífico sud-occidental. 
S.? desconoce el monto de las 
capturas. La zonn incluye las 
costas Nue\·a Zelandia. Tasma
nia, Nncva Caledonia y las orien
tales de Anstria1ia, pero se con
sidera que una gran cantidad es 
captnrada por embarcacione-; 
japonec::as, siendo muy dificil 
nrecisar su cu:intía ya que. cien. 
tro de las estarlí~ticas iaponesas, 
cnen dentro de1 renglón de "cap. 
tu l'as de alta mar". 

XIV. Orf'anfri. Se desco110ce la 
cu~1ntía de las capturas. La zona 
incltl'·e torlas la!s ü;fa.c; del Pací
fico Central. Los habi~1,ntes de 
la región los capturan para su 
consumo especialmente el Sepio. 
teuthis lessoniana y varias es
pecies de pulpos de arrecifes. 
Aunque las captm"aS pueden ser 
aumentadas, su proporción es in 
~ügnificante comparada con las 
mundiales. 

XV. Agu.ns costaneras del 
Oceano Indico. Se desconoce la 
cuantí~ de las capturas, y existe 
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poca información acerca de los 
recursos en la zona. Sin embai-
go, existen numerosas varieda
des, calculándose en no menos de 
200 las especies que habitan la 
zona. 

XVI. El Oceano Austral. Se 
ignora el tohtl de capturas. El 
potencial de las pesquerías del 
Oceano Austral, esto es, al sur ele 
las aguas subtropicales nunca ha 
sido inYestigado, excepto en lo 
que rec::pecta. a los mamíferos 
marinoi-. Sin embar~o. los datos 
uctualmcnte disponibles -permi. 
ten i-trnoner nna cierta clisponi
bilidacl ele cefalópodos. 

XVII. Regiones oceánicas fue-
1'a. de 1a platafo1·ma continental. 
El Dr. Voss señala que la zona 
de explolació11 cle los cefalópodos 
comprendida dentr9 de la plata. 
forma continental constituye me
nos de un diez por ciento ele la 
superficie occfülica total. Las 
capturas obtenidas se derivan de 
especies bénticas o neríticas y 
de ~tquellos cefalópodos oceáni
cos quP se acercan a la costa en 
determinadas épocas de su ciclo 
vital. 

Alrededor de un noventa por 
ciento ele la superficie oceánica 
está aún sin explorar y ahí se 
encuentra un gran número de 
especies de cefalópodos que rara 
vez llegan ~ las aguas costeras, 
pasando el ciclo entero de su vi. 
da en alta mar. Un número con
siderable de estos cefalópodos 
oceánicos son de tamaño y con
sistencia acenuibles. Sin embar
go, es poco lÓ que se sabe de sus 
concentraciones en alta mar. Los 
C'ctrrlúmenes reportados de estas 
especies en la superficie del mar 
no llevan a ninguna conclusión, 
pero so,1 altamente sugestivos. 
Las ba11enas consumen numero
sos cí'falóporlos y esto significa 
que son de naturaleza y tamaño 
comerciale.c::. 

Se han efectuado divers~s 
tentalinls para evaluar el poten
cial en tales aguas. Los resulta
dos Ya1·ían desde dos hasta cien 
millones ele toneladas. lLR. Clar
ke, en comuniC"'ación dirigida al 
Dr. Voss decía : De acuerdo con 
mis trabajos sobre la especie 
Phys<'t,-r mru;roce1Jhalus, estimo 
que su número, en el hemisferio 
sur, es de millón y medio de in# 

\ 

) 

El calamar japonés vulgar, Todarodes 
Pacilicus. 

dividuos que conswnen entre 40 
y 100 millones de toneladas de 
cefalópodos anualmentte. Esta 
cifra esta b~sada en cuatro di# 
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ferentes sistemas de evaluación 
y pienso, que si es necesario se
ñalar una cifra concreta, ésta se 
puede fija1· en 50 millones de 
toneladas". El Dr. Voss agrega 
que si se acepta la cifra de 50 
millones de toneladas, que parece 
conse1·vadora, se tiene una base 
para avanzar sobre el mismo te
rrt'no. Actualmente, después de 
200 riñ0c:: de exnlota1· e"ta especie 
<le ballPnai:; cuva población ori
o-in;,1 h•1h1·ía ~ino o(:)1 m·r1en de 
loe:: ?..5 millnw•c:; rle inrliviñnM. ~e 
p11Prle con<"i<l<'1·:n· i::u n"bl:-rión 
como lll'\ oninto <lP nnuPll:\ r 1f1·a, 
eri 1.::ic:: arn11l" -Rnc::fra]P" Fn el he
misferio no1·te, se calcula en un 
tercio la población actna1, lo que 
harP lP1 tofal. originalmente. rle 
3.7!)0 000 b'a1J(lna<; de la e~necie 
menrionarlrt ri11° ('(m~11mn•1a11. 
anualmente, 375 millones de to
neladas de cefalópodos. En estas 
cifras no ~e incluyen las demás 
especies de ballenas menores, 
que isrnalmente se alimentan con 
pequeños cefalópodos. 

Por ot1·:.i parte, el Dr. Boe
rP.m'.i. en 1970. c::ilrulnba que hs 
50 000 ba)lenac:: PT111sfe1· mf1c1·0. 
ce1JhnluR que habiútban frente 
a la costa peruana. consumían 
aproximrtdmnente 1 .460.000 to
neladas de cefalónodos. Aun sien. 
do esta cifra inferior a la pro
puesta por Clarke ( cerc.~ de 30 
tonedalas anuales por ballena) la 
actual población de las ballenas 
de la especie citad~. 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 conser\'ado1~1s, el poten
cial actual de cefalópodos en las 
aguas a que se refiere este apar
tado. es del orclen de los cien a 
los 800 millones de toneladas. y 
p,·ohahlemente alcance hnsta los 
500 millones. 

De cualquier modo que sea, el 
potencial de cefalópodos es muy 
considerable. Su captura en la 
plataforma continental es cues
tión de incrementar los métodos 
actuales. La C'aptura en aguas de 
alta mar, pol" el contrario, exige 
ingenio, imaginación y un amplio 
conccimienio de la rlistribución 
geográfica y batimétrica de las 
diversas especies de cefalópodos. 



Recuerdos del Servicio Médico N aval 
( 1964-1970) 

El Ser vicio Médico t uvo como misión velar por 
la salud del personal tanto civil como militar. que 
presta sus servicios en la Secretaría de Marina, 
así como de la de sus familiares, proporcionándo
les el servicio médico integral previsto en los Or
nenarnientos respectivos que ri~en el Instituto de 
. eP.1.a·inAn v Servicioc:: Sori~lf>, par::i lo~ Tl'abaia
~0rPc;; <1"1 F.~ta<lo v la T.cv de Seguridaél Soci~I pa-
1·1 1:;ic;; F11e1-zas Armadas. 

Fue1·on 75,7!58 los beneficiarios de las presta
ciones del Servicio Médico. 

El total <le p~rsonal que colaboró con la pres
tación del Servicio l\1é<lico fue de 799 individuos. 
Esta cif1-a incluye médicos. enfermeras, químicos, 
técnicos, personal a<lministrativo y de servicio. 

Para la atención de los dcrechohabientes en 
México. D. F., y a lo largo de los litorales. se con
tó con 235 Uniclades Médicas. Las mismas tenían 
la siguiente clasificación: 

1 Centro Médfoo N~val <>n México, D. F. : '1 
Hospitales y Sanatorios en Veracruz. Ver .. Isla 
1Vfoieres. Q. R.; Icacos. Gro.: y en Salina C'rnz. 
Oax.: 8 Enfermería con Hosnih1lización en Tam
nico, Tamos.: Puerto Coi-tés, R C.: Guavm~s. 
Son.: Ciudad del Carmen, Cam.; }fanz~nillo.' Col.; 
Ensenada, B. C.; ::\fazallán, Sin.: y en la H. Es
cueia NaYal de Antón Lizarno, Ve1·. 

Complementaron estos sen·icios 28 Secciones 
Sanitarias Fi ias; 37 Secciones. Sanitari'as a flote 
y 157 Botiquines de Emer¡,rencia. 

El Centro Médico '!'a.val se jntegró en los as
pectos esenciales de la meélicina: prevención, 
;:ic;;ii--tencia, rehabilitación, docencia e investigación. 
Tuvo funciones de hospital de co11cenb";1ción y 
contó con especialistas en las diversas ramas de 
la medicina . · 

por Héctor Gossenheim T. 

Las 15 unidades Médicas con hospitalización 
contaban con ~14 camas. Su promedio de ocupa. 
ción mensual fue de 61 %. 

El promedio mensual ile consu Itas fue de l 6. 986. 
Se llev~ron H cabo 2.617 intervenciones quirúrgi
ras s0 atendieron 1.705 partos: se nr:icticaron 
147.ñ-16 cst11rlio~ auxiliares de clia9"TlM-tico, ha
hiénclMe realizado inmunizaciones diversas a .. 
20.861 personas. 

En forma penna.nentc se llevó a cabo una 
eam paña contra las enfermedades venéreas, ha
biénclo&e practicado como parte de ella, reaccio
nes serológicas en número de 3,126. 

Se realizaron trabajos ele sane-amiento ambien
tal en San Luis Carpizo. Camp., donde tuYo lu.srar 
la Operación Aleri~ 111. El t)ersonal de Sanülad 
asistió al personal (!lle 11)m6 n~rte en esa Ope
ración. así como en la .Alei-1.a TY. 

El personal de Sanidad ~:1 \'al fue destacado al 
F.starlo <le Verncruz para coonei·ar en la camp},. 
ña ele auxilio a los danmifirado!- ele las zonac:. éle 
nesastre. con moth·o ne las perturbaciones cicló
nicas acaoeidas en 1969. 

Fn h1 Ciuo:-\d de Tlacotalpan. oue se encont,,,,. 
ba inunctada en un 90%, se atendieron 3,4-99 
<lamnificaclos a los que se les impartieron 1,948 
(·onsultRs: inmunizaciones 1,418; curaciones 183. 
En el Puerto <le Afvarado recibieron atención 
J 0,037 dainnifict1dos a los que se Jes proporcio
naron: consultas 5,700. inmunizaciones 3,7ñ1. cu
raciones 587. En An¡rel R. Cabada se atendieron 
a 10,307 damnificados en la siguiente forma: con
sultas 4,800. inmunizaciones 4.'137 y curaciones 
870. En total se <lió atención médica, rneclicin~s 
y otros efectos a 23,593 damnificados, siendo las 
enfermedades más frecuentes Micosis en los miem
bros infariores, Ga~troenteritis y Rinofa.ringiti~. 

Las Eufermerías con hospitalización y las . . 
Secciones Sanitarias también desarrollaron los¿ Ternendo como Centro de Op_erac10:nes Cosa-
servicios ~ntes mencionados, pero con la limita- ma!o~pan, Y empleando como ~ed10 d~ _transp(!rte 
cióu escalonaria que les corresponcUa hehcopteros Y lanchas, se dio ~tencion medica, 

· medicinas y otros efectos a los damnificados en 
. Los Botiquines de Emergencia realizaron prin- los Bálsamos, Las Hojas,, Santiago Ixmatlahua. 

c1palme11te funciones asistenciales y en forma Ji- cán, Chacaltianguis, Amatitlán, Villa Acula, Te
mitada las demás. Estuvieron a cargo ele enfer- nej-apa, Dos Bocas, Pueblo Nuevo, La Loma, San 
mer os que se a uxiliaban con ]a consulta médica Cristóbal, el Coite, Isleta de San José, Remolino 
por radio. ele Aguilera, el Súchitl, San Bernardo, Zacapezco, 
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La Amapola, La Bertha, San Pedro, Cuajimalpa, 
Chapultepec, Las Garzas, an Francisco Amaie
pec, Paso Ancho, Arrollo Susana, Mata de Sán
chez, La Herradura, Rincón de Pachuca, Ejido 
López Arias, Aguada Salada, La Atalaya y otras 
rancherías. Se atendió a los damnificados de Co
samaloapan, cuando el personal de Sanidad Na
val quedaba de guardia en la Clínica No. 35 del 
I.lVI.S.S. 

El personal adscrito al Sanatorio de Marina 
.r o. 3 de Veracruz, atendió a 600 damnificados 
que f ueron alojados en el Centro de Capacitación 
en Veracruz, Ver., a quienes se impartió: consul
tas 1,137, inmuniz~ciones 372, curaciones 104, bi
berones 1,129, atención dental 32, hospitalización 
para 6 pacientes. 

En el mes de agosto de 1969 se inició la cam,. 
paña para el Control y En-adicación de Mos
quitos y Culicoidex en la Isla de Cozumel en 
coordinación con la Sec1·etaría de Salubridad y 
Asistencia. 

En el •año de 1970, se modernizó en el Centro 
Médico Naval la Unidad de Odontología, mediante 
la apropiada adaptación del local e instalando 
equipo moderno. Lo anterior significó un'8. inver
sión de $ 300,000.00. 

La creciente demanda de hospitalización y ser
vicios en el citado Centro, hicieron necesario el 
establecimiento de una nueva lavande1:ía con un 
costo superior a $ 500,000.00, la que fue dotada 
con equipo de gran cap·acidad y altamente eficien
te. 

Estas dos obras fueron realizadas con recur
sos de la Junta Administrado1·a de los Fondos 
Provenientes del Convenio Celebrado entre la Se
cretaría de Marina y el I.S.S.S.T.E., habiendo 
proporcionado Ja misma, los elementos económi
cos para el mejoramiento de la alimentación en 
los Sanatorios y Enfermerías en donde había 
hospitalización, lo que se hlzo mediante efectivo 
o en especie. Sus ~portaciones permitieron dar 
cumplimiento a las prestaciones previstas dentro 
de la Seguridad Social como son Canastillas de 
l\Iatemidad y alimentación a lactantes, habiendo 
ampliado 1~ mismas a Lentes y prótesis denta
les. 

Los hechos más relevantes del período a que 
me refiero, a continuación se citan: 

Se inauguró el nuevo edificio de la Enferme
ría de Marina en Ensenada, B. C., que contaba 
con Servicios de Hospitalización con 10 camas, 
Servicios Intennedios y Consulm Eqterna. 

El l o. de junio de 1965, el C. Presidente de 
la República, Licenciado Gustavo Días Ordaz, inau
guró el Cent1:o Médico Naval. Comenzó a funcio
nar con 85 camas, Servicios Intermedios y Servi
cios Auxiliares de Diagnóstico. 

Como consecuencia del incremento del núme
ro de derechohabientes que acudieron en pos de 
atención médica, fue necesario ampliar la capaci
dad del hospital y en junio de 1968, se inauguró 
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un nuevo edificio adjunto al Hospital para alojar 
los Servicios de Consulta Externa, Farmacia, La
boratorios y Oficinas Administr-ativas. Esto per
mitió un incremento hasta 120 camas. Igualmen
te se inauguró un Pabellón con capacidad de 32 
camas para aloja.r pacientes foráneos. 

En agosto de 1966, se imtuguró el nuevo edi
ficio de la Enfermería de Marina Número Uno 
en Tampico, Tamps., que contaba con 23 camas, 
Servicios Intermedios y Consulta Externa. 

En 1968 se creó una Sección Sanitaria en la 
Zona P ortu~u·ia de Vera.cruz, la cual funcionó du
rante las 24 horas del ella, destinada a atender 
las emergencias quirúrgicas de los trabajado1-..es 
del puerto (alijadores, estibadores, carretiileros, 
etc.) . 

En 1970 se hizo cargo de 1~ atención médica 
del personal de las Islas l\Iarías el Departamento 
Médico, habiéndose nombrado: un médico, un pa
sante y dos ambulantes. 

En 1967 se auxilió al Sur este con motivo del 
ciclón "lnés". Asimismo se colaboró en el auxi
Ho de los damnificados en el Puerto de T•ampico. 

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

Se establecieron presmciones que beneficia
ron al pe1·sonal derechohabiente y que fueron las 
siguientes : 

Canastillas de Maternidad 

Prótesis Dentales 

Suministro de Lentes 

4,000 

950 

3,500 

Subsidio para mejoramiento de la alimenta. 
ción a personal internado y de ploanta. 

Merece especial mención la disposición supe
rior que autor iza la atención médic.:1. a famfliares 
que dependan de los derechohabientes del Servi. 
cio Médico, pero que no están considerados como 
tales por los Ordenamientos respectivos. 

Por último, por la importanci~ que reviste la 
partidpación de la Junta Administradora de los 
Servicios Médicos de la Secretaría de Marjna a~ 
tuando a favor de los derechohabientes y mejora
miento dE: los servicios médicos, se citan ~lgunas 
do las realizaciones empleando sus recursos eco
nómicos. 

En el Centro Méclico Nava,l. 

Construcción del Hotel de personal foráneo y 
amueblado con capacidad para 32 personas. 

Consti·ucción y Equipo de la Sala de Pedia
trí•a. 

Dotación de dos Ambulancias. 

Instalación y Equipo para la Guardería In
fantil. 
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Amueblado del Auditorio para Sesiones Mé
dicas. 
Dotación de 2 vehículos para transporte de 
personal que v~ a co11sulta, de la Secreta1·ia 
a dicho Centro. 
Instalación y equipo del laboratorio de Pró
tesis Dentales. 
Adaptaciones del local y equipo para el Ser
vicio de Odontología. 
Adaptación del local y equipo para lavande
rí~. 
Muebles y enseres para el comedor general. 
Instrumental y equipo médico. 
Ropa para cirugía, unifoxmes para médicos y 
entermeras, ropa para cama, loza, vajillas, 
etc. 

Almacenes Generales; 

Adaptación del local y equipo para la instala
ción de la Sección Sanitaria. 
Adaptación del local y equipo pa1·a el Servi
cio de Odonlología. 

Seguridad Social. 

Equipo e Instrumental para la instalación de 
la ::,ección Bani Laria 

Remo y Canotcije. 

Equipo para la jnstalación de la Sección Sani
mria. 

Sanatorio de Ma,rina No. 3 en Veracruz, Ver. 

Instrumental y Equipo diverso. 
Adaptación del local para nueva Farmacia. 
Aire acondicjonado para Sala de Operaciones 
y ventiladores de techo para salas de Hospi
talización y Consultorios. 

H. Escuela Naval, Antón Lizardo, Vei·. 

Equipo e instrumental para la instalación del 
Servicio de OdonLología. 

Enfermería de Marina No. Uno en Tampico, 
Tamps. 

Instrumental y equipo diverso. 
Ropa y enseres, as1 como Joza, vajilla, etc. 

Sanatorio de Jfarina No. 8 en Acapulco, Gro. 

Equipo e instrumental. 
Ventiladores de lecho para salas de Hospi. 
talización y consultorios. 
Ropa y enseres, así como loza, vajill~, etc. 

Enfermería de JJt/a1·ina en Mazatlán, Sin. 
Equipo e instrumental. 
Ropa y enseres, vajillas, loza, efectos diver
sos, etc. 

E:nferme·ria de Madna No. Cuatro en Gu..ayrnas, 
Son. 

Equipo e instrumental, ventH'adores de techo 
y climas para salas de hospitalización y cii•u. 
gfas. Efectos divei·sos, etc. 

MARES Y .. AVES 

l slas Marías. 

Equipo e instrumental para la instalación de 
la Sección Sanitaria. 

A las secciones Sanitarias a flote se les dotó 
de equipo e instrumental, así como efectos diver
sos, entre otras las del '·Querétaro" y "Aguasca
lien tes". 

Como resultado de esa gestión, ya al finalizar 
el período, se levantó una ·acta con fecha 4 de 
diciembre de 1970, del tenor siguiente: 

·'ACTA de entrega de la Tesorería de la JUN
TA ADMlNlSR'lAuORA DE LOS SER lClOS 
MED1GO::; DE LA 8ECRE'f AR1A DE 1\lARl. A, 
que hace el señor Hécto1· Gonsenheim 'forres al 
señor Capitán de Navío l. M. Juan Lira Medina, 
en 1·elacion con el Informe Generai rendido por los 
integrantes de la propia Junta Administrado1a 
de los Servicios Médicos de la Secretaría de l\Ia. 
1·ina, con fecha treinta de noviembre de mil no
vecientos setenta, aparece la cantidad de .. , ... 
$ 866,993.04, Ochocientos ochenta y seis mil, no• 
vec1entos nove11La y tres pesos, cuatro centavos, 
como saldo en la Cuenta número 196il3-3, que se 
lleva con el Banco de Comercio, Sociedad Anóni
ma, a nombre de la propia Junta y el mismo apa
rece registrado en e! talonario de cheques corres
pondí ente. 

Como Apéndice número Dos, se entrega la 1·ela
ción de productos que componen las exislencias ele 
la Junta Administradoi·a de los Servicios i\Iédi
cos de la Secretaría de l\Iarina en lo referente a 
medicamentos y productos diversos, los cuales se 
enct1entra11 depositados en sus almacenes y cuya 
existencia fue tomada con fecha treintá de no
viembre de mil novecientos setenta ; los mismos 
ascienden de acuerdo con los citados inventarios 
a la cantidad ele $ 3,020,121.70, rrres millones 
veinte mil ciento veintiún pesos, setenta centa\·os. 
De acuerdo con el tenor del Informe General, a 
la presente fecha la Junta Administrado1'a de los 
Servicios Médicos de esta Secretaría, no tiene nin
gún adeudo. 

Como Apéndice 11úmero T1·es, Convenio celebra
do entre el lnslituto de Seguridad y Servicios 
Sociales de los Trabajadores del Estado con la 
Setreíaría de Marina, para la pxestación de ser
vicios Médicos al personal civil y familiares que 
presta sus servicios a la Secretaría de Marina. Se 
firma de conformidad la presente ACTA a los 
cuatro días del mes de diciembre de mil novecien
tos setenta, en la Ciudad de México Distrito Fe-
deral. ' 

Filmas : Héctor Gonsenheim Torres y Juan Lira 
Medina". 

Como conc]usión, se asienta que además de las 
mejo1·as en los Servicios se entregaron como va
liosas herramientas para el futuro: $886,993.0 1 
en efectiYo y $ 3.020,121.70 en medicinas. Total 
$ 3.907,114.74. 

(Pasa a la pág. 64) 



.A1101·tatión vata una f 1•01toloaía Mal'ítima 
JULIO 

l de 1511. Alfonso de Albuquer
que toma posesién de Malaca en 
nombre del Rey de Portugal, con
solidando de esta manera el po
derío Lusitano en Asia. 

1 de 1617. Jorge Spilberg, al 
parecer alemán, al servicio de 
Holanda, termina su viaje alrede
dor del mundo. Fue la quintta 
circumnavegación. Habla zarpa
do con seis buques el 8 de agosto 
de 1614 y regreso on sólo dos de 
sus buques. 

2 de 1598. El holandés Olivier de 
Noort zarpa de Rotterdam para 
su viaje de circumnavegación, 
con cuatro buques. Terminó el 
viaje con un solo barco, el 26 de 
agosto de 1601. Fue el cuarto via
je alrededor del mundo. 

* * * 

2 de 1816. Naufragio de la fra
gata La Medusa frente a las cos
tas africanas. Famoso por las cir
cunstancias en que ocurrió y por 
el gran número de víctimas, como 
resultado de la pésima actuación 
de su comandante. 

3 de 1715. Palma de Mallorca, 
último balumte del pretendiente 
Carlos de Austria, al trono de Es
paña, se rinde a las fuerzas de 
mar y tierra que sitiaban el puer
to. Esta acción fue la última de la 
llamada Guerra de Sucesión Es
pañola. 

3 de 1801. Roberto Fulton en
saya su submarino Ncrutilus Il en 

la rada de Brest, permaneciendo 
1 hora y 40 minutos en inmersión. 
Sin embargo, su propuesta fue 
rechazada por Francia y, poste
riormente, tamb'1én por Inglaterra, 
a la que ofreció igualmente su 
invento. 

3 de 1898. Combate naval de 
Santiago de Cuba. La escuadra 
norteamericana al mando de Sam. 
pson, infinitamente superior, de
rrotó a la española al mando del 
Almirante Cervera. Fue una de 
las batallas navales más decisi
vas que registrara la historia, ya 
que ninguno de los buques espa
ñoles logró salvarse. Con estaba
talla term'móse, prácticamente, la 
guerra his~ano-norteamericana. 

* * * 

4 de 1299. Combate naval de 
Cabo Orlando, en la costa norte 
de la isla de Sicilia, entre una 
flota aragonesa, de Jaime II y la 
siciliana, de su hermano Fadri
que, que s·endo virrey de la Isla, 
entonces dominio de Aragón, fue 
proclamado rey por el pueblo. 
Las fuerzas araqonesas, con 47 
galeras al mando del rey Jaime, 
llevando como segundo a Roger 
de Lauria obtuv'ieron la victoria 
sobre los sicilianos, con cuarenta 
qaleras al mando del propio Fa
drique que oerdió 22, de las cua
les 4 hundidas y 18 apresadas. 

4 de 1904. Se inicia, por segun
da vez, ya bajo control nortea
mericano, la construcción del 
Canal de Panamá. Las obras efec
tuadas con anterioridad por la 
Compafüa formada por Lesseos, 
fueron adq, tiridas por los Estados 
Un'1dos oor 40 millones de dólares. 
Para ello fue preciso que Panamá 
obtuviese su independencia de 

Colombia, independencia que 
prestamente fue reconocida por 
los Estados Unidos. 

* * * 

5-6 de 1770. Combate naval de 
Cesme (Tchesma) entre la ilota 
rusa al mando del almirante Ale
xis Arlof y ub.a escuadra turca, 
comandada por Hassan Pachá. 
A pesar de la superioridad nu
mérica de los turcos, 20 novios 
contra nueve, la flota rusa logró 
un brillante triunfo, incendiando 
once navíos, seis fragatas y ocho 
galeras y capturando un navío y 
S galeras. 

* * * 

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

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

7 de 1497. Zarpa de Lisboa Vas. 
co de Gama, en su primer viaje 
de descubrimientos y coloniza
ción hacia el Océano Indico. Fue 
Vasco de Gama quien convirtió 
en realidad los ideales del prín
cipe Don Enrique el Navegante, de 
llegar a la fndia navegando hacia 
el oriente. 

8 de 1283. Combate naval de 
Malta, entre una flota siciliano
aragonesa al mando de Roger de 
Lauria y la provenzal al mando 
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de Guillaume Cornut, que trata
ba de reforzar y avituallar a la 
guarnición de aquella isla. Cor
nut fue muerto durante la batalla 
y las fuerzas de Roger de Lauria 
capturaron diez galeras enemigas 
y destruyeron doce, salvándose 
únicamente cinco que consiguie
ron escapar al mando del viceal
mirante Buy. 

* * * 

8 de 1539. Zarpa de Acapulco 
la expedición que al mando de 
Francisco de Ulloa, envió Hernán 
Cortés hacia Baja California. 
U1loa comprobó que se trataba 
de una península contra la creen
~ª general de que era una isla. 

9 de 1626. Después de dar la 
vuelta al mundo (séptima circun
navegación) regresa al Texel, en 
Holanda, el único buque que 
quedó de los once que, bajo el 
mando del holandés Jacques l'Her. 
mite, habi.an zarpado del mismo 
lugar, casi tres años antes. L'Her
mite murió durante el viaje fren
te a las costas de Perú. 

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 Infantería 
de Marina (marines). 

* * • 

12 de 1776. Zarpa de Plymouth 
para su tercero y último viaje, el 
Capitán James Cook, al mando 
del Resolution y del Discovery. 
Cook no terminó su viaje. Pere
ció a manos de los indígenas de 
las islas Sandwich. 

12 de 1801. Uno de los aconte
cimientos más curiosos de la his
toria naval: dos navios españoles, 
el Carlos m y el San Hennegildo, 
pensándose reclprocamente ingle. 
ses, se combaten desesperada-

mente y, al darse cuenta de su 
error, ambos buques vuelan sus 
santabárbaras, con la consi
ques y mayor parte de sus 4elF. 
gu1ente pérdida de ambos buques 
y mayor parte de sus tripulacio
nes. 

* * * 

13 de 1501. Regresa a Lisboa la 
flota al mando del Alvarez Ca
bra!, después de haber descu
bierto Brasil y haber explorado 
diversas zonas de la costa occi
dental de Alrica. 

* * * 

13 de 1772. El Capitán James 
Cook, al mando del Resolution y 
del Adventure, inicia su segundo 
viaje de circunnavegac'tón, zar
pando del puerto de Plymouth. 
Durante este viaje, Cook alcanzó 
el paralelo 71° 10' de latitud Sur, 
no encontrando la deseada Terra 
Austrialis. Durante este viaje des
cubrió las islas de la Nueva Ca
ledonia. 

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

* * * 

14 de 1831. El almirante fran
cés Albin Pierre Roussin fuerza la 
entrada del rlo Tajo y obliga al 
Rey Miguel, de Portugal, a satis
facer todas las exigencias del go
bierno francés, por perjuicios catt
sados a su comercio. 

15 de 1783. Claude-Francois, 
duque de Jpuffroy d'Abbans 
prueba en el rlo Saona un buque 
provisto de una máquina de va
por de dos cilindros que funcionó 
satisfactoriamente durante más de 
15 m·mutos. 

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 Ferrón Sánchez de Tovar 
y la portuguesa, a las órdenes de 
Juan Alfonso Tel10, quien debió 
su nombramiento a la circunstan
cia de ser primo de la reina de 
Portugal. De las 23 galeras que 
componía la escuadra portugue
na, solamente logró escapar una, 
que llevó la noticia a Lisboa. Las 
restantes 22, fueron capturadas 
por los castellanos, con sus seis 
mil tripularites. 

18 de 1203. Captura de Cons
tantinopla por los venecianos de 
la cuarta Cruzada. Fue la prime
ra ocasión en que la capital del 
Imperio Bizantino fue ocupada 
por los extranjeros, cristianos en 
esta ocasión que, presionados por 
los venecianos desvirtuaron el 
objetivo de la Cruzada, para ocu
par aquella capital y obtener 
ventajas comerciales. 

* * * 
20 de 1728. Vitus Bering, dina

mmqués al servicio de Rusia, 
después de construir su nave San 
Gabriel en Ostrog, zarpa perra su 
viaje en el que habia de compro
bar que Asia y América se ha
llaban separadas, descubriendo 
el estrecho que hoy lleva su nom
bre. 

20 de 1739. Edward Vernon, 
posteriormente almirante de la 
Uota inglesa, zarpa de Plymouth, 
con objeto de atacar las posesio
nes españolas de ultramar, ha
biéndose apoderado el 21 de no
viembre del mismo año, de Por
tobello. 

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

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 derrotó a la italiana 
al mando de Persono, no tanto 
por la habilidad del primero, sino 
por la incompetencia del segun
do que no supo o no pudo apro
vechar su gran superioridad cuan
titativa y cualitativa. 

21 de 1586. Thomas Cavendish 
(o Candish) zarpa de Plymouth 
son tres buques: Desire, de 120 
toneladas; Content, de 60 y Hugh, 
de 40, con un total de 123 tripu
lantes ,para realizar su viaje de 
circunnavegación que fue et ter
cero de éstos, en el orden cro
nológico. 

21 de 1595. Alvaro de Mendaña 
descubre el archipiélago de las 
Marianas_ 

22 de 1415. Zarpa de Lisboa la 
escuadra enviada por el rey Juan 
1 para conquistar Ceuta, acción 
en la que se distinguió el prín
cipe Don Enrique, posteriormente 
llamado El Navegante 

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

24 de 1525. Zarpa de La Coruña 
la expedición, compuesta de siete 
buques, al mando de Garcia Jo
fre de Loaisa, llevando como Pi
loto Mayor a Juan Sebastián El
cano. Entre los expedicionarios se 
hallaba Fray Andrés de Urdaneta, 
que posteriormente habría de ha
cerse célebre por haber hallado 
el camino de la "vuelta del Po
niente". 

24 de 1608. El capitán John 
Smith in"1cia su viaje de explora
ción de la bahía de Chesapeake, 
haciendo el primer levantamiento 
de la región. 

24 de 1684. Robert Cavalier, 
Sieur de La Salle, zarpa de Fran
cia con objeto de llegar por mar 
a las bocas del Mississippi, que 
había descubierto navegando el 
rio ag uas abajo. Fracasó en su 
intento y tuvo que desembarcar 
en la costa de lo aue actualmen
te es el estado de ·Texas. 

* * * 
24 de 1823. Combate naval en 

el lago de Maracaibo entre una 
escuadra española al mando del 
capitán Angel Laborde y Nava
rro y la insurgen1e a las órde
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 buques ingleses en el 
Canal de la Mancha, teniendo 
que arriar su bandera ante la su
perioridad británica. 

* * * 

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

* * * 

26 de 1579. Después de su cam
paña en las costas occidentales 
de América y de haber llegado 
hasta el paralelo 43 N., Francis 
Drake zarpa de la balúa de San 
Francisco con destino a Ingld'te
rra, de donde había salido el l 5 
de septiembre de 1577. El viaje 
de Drake fue el segundo de cir
circunnavegación. 

26 de 1582. Combate naval en 
las proximidades de San Miguel 
de Azores entre una escuadra es-

57 

pañola a las órdenes de .Don Al
varo de Bazán, marqués de Santa 
Cruz y una combinada franco
portuguesa al mando de Filippo 
Strozzi, quien murió en el comba
te. La escuadra combinada per
dió diez de sus buques. 

* * * 

26 de 1583. Exactamente un año 
después del combate cerca de 
San Miguel de Azores, el propio 
Alvaro de Bazán desembarca y 
conquista, al frente de unos doce 
mil hombres, la Isla Tercera, del 
mismo Archipiélago de las Azo
res, que no querla reconocer la 
sobe.rania de Felipe TI. 

* * * 

26 de 1788. En Filadelfia, John 
Fitch prueba su segunda embar
cación accionada por una máqui
na de vapor. Tenía 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
cación de vapor en el rlo Dela
ware, habiendo conseguido com
pleto éxito, por lo que obtuvo 
una concesión para transportar 
pasajeros a lo lrogo del mencio
nado rlo. 

27 de 1866. Queda terminado el 
tendido del cable submarino en
tre Terra:nova e Irlanda. 

* * * 

28 de 1869. Al terminarse el 
tendido del cable entre St. Pierre 
y Duxbuty, Massachussets, que
da comunicado directamente la 
Unión 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 Bretaña. 



Presente y Futuro de las Turbinas de Gas 
Un poco de historia. 

Sorprende pensar qu e ya 
hace casi dos sig·los se consiguió 
1a primera patente de una t ur
bina de gas. En efecto, en 1971, 
un inglés llama el o J ohn Barber 
patentó lo que se puede conside
rar como verdadeta turbina de 
gas. Su procedimiento era natu
ralmente (y contemplado ciento 
ochenta años después), rudimen
tario y más bien se asemeja a un 
aparato de labo1··.itorio que a una 
máquina motriz. Berber produ
cia gases inflamables consegui
dos en una retorta cerrada, a 
base de quemar carbón u otros 
combustibles sólidos, mezclándo
los a continuación con aire a ba-
ja presión proporcionado por un 
compresor alternativo. En una 
cámara de combustión eíectuaba 
la ignición ele mezcl\:L y su combu 
Ja ignición de mezcla y su com
bustión. El incremento de pre
sión resultante lo transformaba 
en Yelocidacl en una tobera y una 
vez conseguida ésta, los gases in
cidían tangencialmente sobre las 
paletas de una rueda, p1·ovocando 
el movimiento Y, por tanto, el 
trabajo. Como se ve, la turbina 
de gas de Barber poseía tod()s y 
cada uno de los elementos fun
damentales que hoy se encuen
tran en las modernas turbinas 
<ie gas. Sin embargo, no se ti~ 
nen datos de que jamás haya si
clo construid~ Y, por otra parte, 
es fácil suponer que apenas pu
dieTa mover su propfo compre
sor. 

Dos fueron los principales 
problemas que durante el siglo 
XIX se encontraron e intenta
ron l'Csolver; hombres que como 
Stirling ,Joule, Mennons y Cur
tis se dedicaron y contribuyeron 
al cle!-:arrollo de la turbina de 
gas. Estos problemas f ueron el 
bajo rendinúento del compresor 

alternativo, que hacía. que cttsi 
toda la potencia producida fuera 
absorbida por el compresor, y 
la inexistencia de metales o alea
ciones que pudieran $OporWn. 
sin mermar sus propicdacle~, l·cts 
tdtas temperatura." necesarias 
para que de por sí Ludera un 
aceptable rendimiento Ja tm·bj
na de gas. 

El ptimero ele estos problema~ 
fue resuelto teóricamente por 
Curt.is en 1895, al difundir la 
icl~ de usar un compresor de 
flujo axial en lugar del alterna.
íivo, idea que hoy está totalmen
te realizada con buenos rendi
mientos. En cuanto a la seg·unda, 
si bien es verdad que se ha 
avanzado mucho, es de esperar 
que se pued~ conseguir mucho 
más una vez que la turbina <le 
gas se haya racionalmente co
mercializado. No es exagerado 
decir que aún no está totalmente 
resuelto. 

La primera turbina de gas que 
se puede considerar como t.al fue 
realizada por los ingenieros fran. 
ceses René Armengoucl y Char
les Lemale. Diseñada para ciar 
500 BIIP a 5.000 r.p.m., su ren
dim ien to técnico fue muy escaso, 

por V. Campaño P érez. 

de un 3 por 100. No obstante, 
fue el punto ele partida de un 
sistema de propulsión que aún 
hoy está en sus albores. 

¡,;¡ avuuce en diez años. 

• i nos limité.linos a 1~ década 
ele los años sesenta, y en cuanto 
a turbinas de gas aplicadas a 
propnJsión 1run-ina se refiere, y 
tomando una a modo de mues
treo de las principales Marimts 
ele guerra del mundo, observa
remos el impresionante desarro
llo experimentado por este sis
tema de propulsión que, en 
g·cnera l, esitt\'O clo1·mido hasta 
esta década. Si descontamos 
algún buque de poco porte ex
perimentado por lns Marinas 
1101-tcamericana y británica, el 
sistema no rue t.omado en con
~ideración hasta comienzos de la 
década citada y precisamente 
por esta última l\Iarina :r por la 
URSS. Los Estados Unidos no se 
,lieron cuenta de su importancia 
hasta bien entrado el segundo 
lustro de la déeada. 

La Gran Bretaña poseía ( o 
()stabatt en avanzado estado de 
construcción) en 1960 cuatro 
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destructores, siete fragatas y 
tres patruUeros, con una poten
cia de propulsión por turbina de 
gas de 200.000 H.P. En 1970, 
y aunque algunos datos son es
timados, esta potencia Re ha ele
vado a la cifra de 870.000 H.P., 
es decir, se ha multiplicado por 
cuatro. 

Más interesante es observar 
cómo la vigencia (y más aún 
el futuro) del sistema lo dcmues
trn. el hecho de que si bien al 
principio fue usado como medio 
complementario para conseguir 
la máxima potencia, de una for. 
ma casi instantánea, actualmen
te se pi,ensa en él, como único 
sistema <le pr01Jt1lRión. Efectiva
mente. Gran Bretaña, que fue, 
repetirnos. un~ de las primeras 
en darse cue11ta de 1a importan
ci::t d 0 l c::istema. utilizó el RiRtema 
COSAG (1) p;;ir~ éle~tructores y 
fragatas, el CODAG para dos 

(1) Paro el lector no impuesto en el 
sistema de nomenclaturas usada 
en turbinas de gas marinas, diré 
que cualquier sistema se define 
con unas siglas de cinco letras· 
las dos primeras "CO", de la pa. 
labra COMBINA TION. la tercera 
y la quinta que definen los sis
temas propulsores (S, turbinas de 
vapor; D, diese); G, turbina de 
gas, y N, propulsión nuclear). La 
cuarta es la primera letra de las 
conjunciones OR o AND. As1, 
CODAG significa "combinación 
de diese! y turbina de gas, y 
COGOG, "combinación de turbi
na de gas o turbina de gas". 
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patrulleros y solamente el CO
GAG para un patrullero. Esto 
en 1960, pero en 1970 ya pen
só para buques de tanta respon
sabilidad como destructores por
tamisiles y fragatas rápidas en 
el sistema COGAG. También los 
Estados Unidos y I;i URSS creen 
en este sistema, como elemento 
de propulsión único, prescin
diendo de combinaciones con va
por o diesel. No se quiere seña
lar con esto que en el futuro secat 
la única combinación, pue.c:. es un 
hecho signifie.,ttivo el que una 
empresa de tanto prestigio como 
la Vosper Thom)·croft consh u
ya actualmente por su cuenta y 
riesgo dos lanchas portamir-:iles 
de 40 nudos, propulsadas con 
turbinas Proteits y con el sistema 
CODAG (2) . 

Como ya se dijo anteriormen
te, los Estados Unidos se retra
sa.ron, y prácticamente en 1960 
no poseían ninguna potencia ins
talada de este sistema, si excep
tuamos algún intento sobre el 
año 1947 y en embarcaciones ti
po hidroplano, de escasa poten
cia. En la actualidad. los Esta
dos Unidos poseen ( o tienen en 
av~nzado estado de construcción 
o proyecto) un amplio programa 
que les permitirá disponer de 

(2) La Proteus es una turbina de gas 
precedente del campo a eron6uti
co, con una potoncia de 3.500 
H.P. fabricada por la Rol!s Royce, 
pionera de este tipo de motores. 
Una versión 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 progi·anra de 30 des
tructores de escolta, clase Spru.
cince, en donde utilizará el siste
ma C O G A G, así como la 
construcción de cuatro buques 
laborato1·ios clase Hamilton, don. 
de utilizará el sistema CODAG. 

No menos 'ambiciosos son los 
planes de la URSS, que de cua
tro cruceros portam1siles clase 
J(ynda, 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 a,~ado de construcción 
o proyecto) una potencia estima.
da de 4.000.000 de H.P. Es de 
destacar el hecho de que mien
tras los demás países tomaban 
este sistema con reservas al prin
cipio, la URSS se lanzó en los 
años 1960-61 a la construcción 
de buques como los menciom1.
dos, con el sistema. COSAG y de 
series tan largas de escoltas co
mo los 40 ele la clase Peyta, con 
sistema CODAG

1 
y los 70 de la 

clase Pott·, con sistema COGAG. 
Aún siendo estos datos tomados 
de un•a. publicación tan se.ria co
mo el Jane's Fitghting Ship's 
1970/71, no dej•an de sorpren
clel'. Sin embargo, es de dominio 
público que buques de estas cla
ses se pasean por el ~fideterrá
neo y el Estrecho. Lo verdade
ramente sorprendente son las 
largas series sobre todo pensan. 
do en la novedad del sistema de 
propulsión, que parece haría 
acon:;ejable una mayor experien. 
cía. Todo parece indicar que la 
URSS poseía esta experiencia en 
1960, lo cual, naturalmente, sig
nifica ir muy por delante de to
dos los demás países en esta 
cuestión. 

Las tablas 1, 2 y 3 r esumen 
todo lo anterior y en ellas sólo 
se han t enido en cuenta los sis
temas de propulsión 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
bogencradores de gas llegarán a 
implan~rse. Muchos de los men
cionados los poseen ya, o los com
parten con gene,radores diesel. 
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C!,a,se y lipo de barco 

Destructores portamisiles clase 
Col!nt:y ......... .. . ... . ... . 
Fragatas clase Tribal, tipo 81 
Patrulleras - torpederas clase 
Brave ................... . 
Patrulleras - torpederas clase 
Bold-Pathfinder ......... . . . 

Tot:al ...... . ... . 

Destruclores pod:amisiles tipo 
42 ...... . .. . ........ . . . .. . 
Destructores poriamisiles tipo 
82 ....... . .. . .... . ..... . 
De:strnctores portamisiles clase 
County . .... ............. . 
Fragata rápida iipo 21 . .. .. . 
Fragalc1.s clase Tl'ibal tipo 81 
Patrulleras - torpederas tipo 
Anti-FBP ... . . . ..... . .. . . . 
Patrulleras . torpederas clase 
Brave .. . ................ . 
Aerodeslizador BHT ........ . 

Total . ... . ..... . 

Cutse y tipo de ba.1·00 

Destructores escolta Spruance 
Lanchas patrulleras Asheville 
Hidroplano tipo 'T'ucumari ... . 
Hidroplano tipo AGEH .... . 
Hidroplano tipo PCH ...... . 
Hidroplano tipo Denison ... . 
Lancha asalto MARK 2 .... . 
Buques-laboratorios clase Ha-
milton . . ............... . . . 
Rompehielos clase Wagb .... . 
Transporte tropas l\'IARK-2 .. 
Aerodeslizador ............ . 

Total .... ..... . 

TABLA 1 

GRAL'{ BRETA..'ÍA 1959-60 

Núme 'l'O de 
unidades 

4 
7 

2 

1 

14 

Gran BretaÑA 1970-71 

4 

1 

3 
4 
7 

3 

2 
1 

30 

T ABLA 2 

ESTADOS UNIDOS 1970-71 

Número de 
unidades 

30 
17 

1 
1 
1 
1 
] 

]2 
4 
1 
3 
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Potencia 
tota,1 

240.000 
140.000 

21.000 

14.000 

415.000 

240.000 

74.000 

480.000 
240.000 
140.000 

? 

21.000 
? 

2.000.000 

Potencia 
totaJ, 

250.750 
3.040 

30.000 
6.200 

875 

420.000 

? 
? 

apr. 
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.. .. 

Pote-neia 
tm·bina, ga~ 

120.000 
52.500 

21.000 

9.000 

202.500 

240.00 

44.600 

240.000 
240.000 

52.600 

31.000 

21.000 
.... 900 

870.000 

Potenci-a 
turbina, gas 

En proyecto 

En proyecto 

En proyecto 

226.000 
3.040 

30.000 
6.200 

875 

335.000 

1.600 
3.500 

2.500.000 



MARES Y NAVES 

Clase y tipo de barco 

Cruceros portamisiles clase 
Kynda ................... . 
Destructores portamisiles clase 
K-ashin ....... ............ . 
Escoltas clase lVIirka .. ... .. . 
Escoltas clase Peyta . . .. ... . 
Escoltas clase Poti ... .. .... . 

Total .......... . 

Compatración con otros sisteml¿s. 

l. Propulsión con gas compa
rada con propu lsi6n a va. 
por. 

Quizá de los estudios más se
rios de comparación de estos dos 
t ipos de pi-onulsión fue el reáli
zado por el Naval Ship's System 
Comm'and de la Marina de los 
E1'tados Unidos, que durante los 
últimos años ha estudiarlo las 
posibles venta.ias que resultarían 
de equi-oar un destructor con tur. 
binas de gas o dotarlo con una 
in~talación convencional de va. 
pm·. Aunoue el e.c::t11dio no se 
1·ealizó expe1·iment~lmente, Ps 
decir. sobre datos tomarlos de 
buones en funcionamiento con 
turbin.as dP <:tas. é~tos se toma-
1·m-1 ele la .J'T'-4 <le los re;:i ctore<; 
FT-4-A dP lo~ aue ~e tienP. ex
neriencia ne má.c; <le do~ millOTl"'.l'; 
de horas ele f nnrion;:imi~nto. F.n 
cmn,to a lo~ <latos de la in~ta
lación convenrion:i.I de v%!po1·, 
f11p1•on tom~nos rlel nPl·fnño ele 
funrinn~rniPnto de vpinticl0c:: m e..
se<.: <lP un t.ino narticular de ou
Cll1f'~ d(' p-ue11·a. 

El estudio se hizo aplicando 
teorías estadísticas y cálculos de 
probabifülades sobre la base 
de un año de funcionamiento 
(8.800 ho1·as), distribuidos en
fre 3.000 horas al 50 por 100 de 
la potencia o menos. 150 hor~s 
a más de 50 por 100, 3.000 ho
ras fon<leados y comunicados y 
el res-to <lel t iempo anagados. De 
todo este tiempo. 600 horas se 
consideraron como de misión 
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TABLA 3 

URSS 1970-71 

Número de 
unüi,ades 

Pote?tcia 
total 

Potencia 
turbirw, gas 

4 

12 
15 
40 
70 

340.000 

1.200.000 
450.000 

? 
2.100.000 

160.000 

1.200.000 
450.000 
400.000 

2.100.000 
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norma l. Se con~idera1·on tres 
supuestos de TMEA (tiempo 
medio entre averías), definido 
como la relación existente entre 
el n úmero total de horas de fun
cionamiento de todos los 'anara .. 
tos durante Jo<; uerfodos dP. 8.000, 
12.000 y 16.000 horas. L0~ re
sultados obteniclos r eferirlos a 
la: 

Dfoponibili dad .- Proba bi li dad 
de que los equipos en estudio se 
encu011.tren en bne11as condicio
nes de f uncionamiento al co
mienzo de la misión. 

Seguridacl.-Probabilidad de 
que los equipos, si ec:.tán listos al 
comienzo de h1. misión. t rab~ien 
sin averías durante todo el tiem
po que dura aquélla . 

Se~m·id::l.<l .a:eneral.-Probabi
lidad comhinarl.q, rle que los eoni
pos no sólo estar án m·Pn::trarlr>s 
al comienm ele l:i mic.:ión, sino 
aue ~clemás trahai111·~n ~in ave
rías durante todo el tiempo que 
dure aquélla. 

Se re~nmen en la.e:: fümra~ 1, 
2 y !i. Como sP nuene oh<.:ervar 
en elJ::ts. la turbin~ ele g~~ como 
inc.:tal:ición. ni·onnlc:ora ec:: murho 
más "sen-nr:;i." y "disnonibl"'" a11e 
la in~htl~rión de v:in(\1·. Si1mdo 
e~tos fa<'t-01·es m·fnomín:=mte." ~ 
la hora <lP r@c:olvP1· soh1•p cuJ:11. 
onier iustal::lción ne "~ráctP.1· mi
litn.1·. n.o cabe dud~ de su fntur o 
interés. 

No son ést.as ~ol~meni:e las 
ventajas ele este sistema de pro-

apr. 4.310.000 

pulsión sobre el v~1.por. No se 
debe olvidar el que la turbina de 
gas es capa.z de arrancar y con
s€gu ir la máxima potencia en 
pocos segundos, frente a los lar
gos períodos requeridos por la 
instaJación de vapor, co~a que 
natm--almente, des<le el punto de 
v:ista militar, tiene un interés 
caoital. Frente a ~ta instala
ción todo son ventajas, incluso 
la de los consnmos. en los que 
se ha consegnido oráctic3mente 
cifr'as del orden de los m0tores 
diesel. 

2. Prol)ulsión con gas compa
rada con propulsión diesel. 

Es éste, sobr e todo en peque. 
ñas potentias, eI sistema má,; 
competitivo con oue t1·opieza la 
turbina de g-as. F,J eno11n° per
feccionami@nto <lel motor die.'-el 
hace rrnP aún hov PI consumo rle 
pc:te sisttema l"ea lip-or-;¡mente in
f Prior ::tl- ele la tu,·bin/:\ ele P';I.'-. 
F,] hecho de oue el nrii1cinio ele 
de.<.:arrollo ele lJ:t en°1·0-fa SP;.'l bá
sicamente e1 mismo hace que es
tos dos sistemas se diferencien 
sólo en el aprovechamiento de la 
energía desarrollada. En uno. los 
esfuerzos son altern-ativos (con 
todas las secuelas que esto trae 
consigo), mientras que en el 
otro son rotativos. Las limjta. 
ciones para grandes potencias, 
que son características de los 
motores diesel. no 1o son. sil1 
embargo. y en principio. para la 
turbin'Et dP ~?~ gr::iciM ~ $HS efe
vada..<:: R. P. M. Estas limitacio
nes vienen impuestas solamente 



62 

por los materiales en cuanto a 
su capacidad ele resistencia a las 
elevadas temperaturas requeri
rlas, pero teniendo en cuenta que 
aún se está en los comienzos de 
estas inYestigaciones no es aven
tura<lo decir oue, en un futuro 
próximo. sean· precisamente bu
ques de g1·an porte los que usen 
estos sistemas. A ta] fin, e~ <le 
destac~r ln nuesta en ~crvicio 
por ln URSS. ya al comienzo 
ele la. década rle los sesenh\ de 
los crnceros l(ynda, de 6.000 to
neladas, ya mencionados. 

~- Pr0pulsión con m,~, cornna
rada con propul~ión nuclrnr. 

La enorme revolución causada 
con el dominio del átomo trajo 
como consecuencia inmediat,1. el 
estudio de sus posibles aplicacio
nes a la propulsión naval de es
ta forma de ene1·gia. Si bien los 
problemas técnicos están pr:ícti
camente resueltos, no sucerle af':í 
con los económicos, pues si a la 
larga, y en buques grandes. po
<lría 1·esultar barato, los cosks 
iniciales son impresionantes en 
1·elación con los demás sistemas. 
E~ta razón económica. que pr.>
clría no ser <lemasia<lo imuor1 t,n
tc> en el ca.so concreto de las :\fa. 
rinas de guerra, lo es al \·enit' 
in<"rementada por oh-os p.'1~to~ 
n<licionales, tales como la p~rt.i . 
cular preparación ele sus dota
ciones. la instalación de bases 
alejadas de cualquier núcleo ur
b,mo. fa. elección de prototipos. 
etc. Si a esto se une la enorme 
dc.-confianza ( en cuanto a posi
hles accidentes se refiere) que 
inspi l'ét en propios y extraños; 
este s istema, la resistencia con
~ccuente ele los demás países a 
admitirlos en sus puertos. ciado 
sus negativos efectos psicológi. 
cos, no es de extrañ~r que n'J 
5:ea un sistema muy nopnlar. Son 
Pstas y otras pareci<las razonef
las que obligan a pensar que es
te sistema, a pesar de constituir 
un grnn avance tecnológico, no 
será, ~11 menos en un fuiui·o pró
Jdmo, competith-o con la turbi
na rle gas. 

Prueba de todo ello es que. 
aparte de algún buque mercante 
y rompehielos en experimenta
ción. en los únicos donde ha sido 
introducido este sistema es en 
los submarinos, por su imperiosa 

necesidad de recurrir a un siste
ma que les proporcione una eno1·
me autonomía en su medio am
biente, factor que, como se de
mostró en la segunda guerra 
mundial, es decisivo. 

Los siste11ws. 

Al cotejar los sistemas prees
tablecidos ~e obscrYa que se ha 
tratado, nat11ralmente, ele frac
cionar la. potencia de tal manera 
que los consumos no fue~en ex
cesfrog, según los tipos de barcos 
y su uso habitual de la potencia 
Mí lo acon~ejaren. 

En cuanto a esta última varia
ble, las preferencias están en 
usar sistemas OR (CODOG, 
COGOG) si l~ potencia ele 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 
l 00, las prcf erencias son los sis
temas AND (CODAG, COSAG, 
COGAG, CONAG). Aun cuando 
hasta la actualid~d se han usado 
todos los sistemas anterio1·es ( ex. 
cepto el sistema CONAG, del 
que no tenemos noticia concre
ta), es casi probable que en un 
futuro próximo estos sistemas 
queden reducidos a los dos de 
gas puros: COGOG para el pri
mer caso y COGAG para el se
gundo. Esm affrmación se puede 
justificar si pensamos que los 
consumos de 1a turbina de gas 
se han aquilatado tanto en los 
últimos años que, prácticamente, 
los núrneros que se barajan son 
del mi~mn ol'rlen que los de lo~ 
motores diese!, y aunque el fac-
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tor consumo no es decisivo en 
cuanto al aumento del gasto se 
refiere, sí tiene importancia en 
aquellos buques en los cuales la 
autonomía sea fundamental. 

La figura 4 muesti·a hasta qué 
punto se han acercado estos 
consumos al motor diese]. En 
efecto, en esta figm·a se puede 
apreciar que con 1 :aciones de 
presión de 14 a 18 (hoy fre
cuentes en turbinas de gas) y 
temperaturas de l.lO0º C, el con
sumo está sobre 200 gr/ HP / h., 
considerado aún hoy como con
sumo aceptable de un motor dfo
sel. Si, como es de esperar, 
las investigaciones meta] úrgicas 
conducirán a las posibilidad de 
<:.mplear materiales que soporten 
lúnperaturas más afü1s de .... 
1.l00º C (cosa, por otra parte ya 
conseguida aceptando un costo 
elevado y una duración limita
da) no es de extrañar que los 
futuros sistemas sean solamente 
los sistemas de gas puro, ya que 
en todas las demás característi
cas las ventajas son para la tur
bina de gas. En cuanto al siste
ma CON° AG, las razones para 
que no se llegue a usar en un 
futuro próximo pueden ser las 
consideradas en el punto 3

1 
al 

tratar la comparación con oti·os 
sistemas. 

Los combustibles. 

Aunque las turbinas de gas 
pueden quemar cualquier cl'a.se de 
combustible, y de hecho Jo que
man en instalaciones industi·ia
les, se comprende fáci1mente 
que en el easo de los buques de 
guerra éstos se limitarán a los 

~8~------ ---:----------------6000 8000 10000 12000 14000 i6000 
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combustibles líquidos, indepen
dientemente del combustible só
lido nuclear que pueda llegar a 
utilizarse en un fnluro lejano. 

Aun cuando no existe en la 
actualidad un combui::lible líqui 
rlo ei-pecial para turbinas de gas 
marin'clS, no cabe rluda de que 
ctiancln la ma.,·or pal'l<) de los 
prototinos oP, tnrhinas rie tr:i.s 
empleados e11 lo~ bnoues :::e'c:rn 
marinac:; l~s invC'c:.tin·:ici011e~ quí
micas ~e en<·amin:llrim a cons~
srufrlo. • To ohst:mf e. y rlesrl? "' 
nunto de visfa 1M·íc:.tico sPrfa fln 
l'les€ar nn romhustible ¡'pfr•o. n;1-
r~ al men0$, lrnc,ne" '" ,n-ionc:-: 
milih,1·~-

Hasta Mora las tm·binas de 
gas mal'inas han venido acomo
rlánclose a los combustibles usa-
1los en aviación, de donde, a fin 
ele c·ucntas. provenían. Desde el 
primitivo queroseno. pasanño 
por el .TP--1. hasta el JP-5 ac
tual. El JP .. 1 lm siclo muy usado 
ha._t.'l hace poco, !'-iendo del ii1X> 
cl~l ouero~eno \º constituirlo por 
nna mezcla de 'aceites rlestilaclos 
lig-eros <WC varían des<le h P"a
sclina h:tsl.'t gn~oi1. El JP 5 
?ctnal ec: Pn combu:::1.ible <'l'ista
lino finr·oloro) ente tiene h. yrn
h ia "rh1·e P) TP ,t v toc1oc; ln~ 
,lrmí~ .TP. de "-Cr Tl1enos vol2til. 
h <'1'"1 h:we m1e ~e red11?.crn 1:is 
pérdi<ln~ por vapori?:ación r l?c; 
l-iec:gn<- rlr inflamación . o ohs
t, nte, tiene el inconveniente s<:'
lwc lo:- nnteriores de su mayor 
1 cn<l:'1wia a la formación <le car
bonilla.. 

f'ompafiías como General Elec. 
trie han desanollado r conti
núan investigando sobre méto
dos 1>arn eliminar el sodio y el 
vanadio, a base <le sulf'lfo ele 
magnesio ( sales Epson) . com
puestos aniifusión y aditivos. Ko 
parece que en el futuro consti-
1nya esto un problema serio por 
cuanto los conocimientos ele fos 
comport.1mi€ntos qmr.11cof cfa 
lnc; combu ;tibies. así como de ~11 

formulación. e:::tán muv avan7t
clo~. 

Los nwterial.es. 

El único freno \'ercladeramen
te importante 'al total desarrollo 
d,., las turh;nas de g~s lo consti
tu)'en los materia.les a emplear 
de sus distintos componentes. 

Las enormes temperaturas em• 
pleadas (1.500° F y 2.0ooc F) 
en la entrada de la turbina, la 
tendencia ~l enfriamiento del 
afre de entrada al compresor y, 
en consecuencia, el gran gra
diente de estas temperaturas, 
desarrollado en un coito espa
cio J en un corto tiempo, han 
presentado, y aún están por re
solYer, problemas metalúrgicos 
y técnicos que exigen soluciones 
muy particulares. En cuanto a 
los problemas técnicos, no es ele 
~sperar que presenten grandes 
dificnlt..-i.des. Solucione~ para pro. 
blemas como grandes esfuerzos, 
refrigeración de paletas y lub1:¡ . 
cación, por ejemplo, son bast.:'lnte 
conocidos. 

El estudio detallado de cada 
p:eza en particular, con rel:-.ción 
a la~. temperaturas que va a 
~oportar. a las variaciones de 
esta temperatuni y a los esfuer
zos, determinará en cada caso en 
qué gn1do debe poseer sus cua
lidades. 

Hasta ahora se han venido 
U!1-?ndo principalmente como 
elementos básicos de materiales 
resistentes a altas tempe1·aiuras 
el níquel. cobalto, cromo, hierro, 
manganeso y silicio; como ele
mentos intermedia1ios, el molib
cleno y el tungsteno, y como ele
mentos endurecedores, carbono 
v titanio. ciando lugar a una se
rie de aleaciones que han sido 
nominada<: por los respectivos 
países que las han elaborndo. 

De todas ellas destacan la 
rneclumite (fundición de hierro 
tratada con siliciu1·0 de cidcio), 
que ha siclo usada en envueltas 
de turbinas r cornpresores, la 
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aleación 18-8 para paletas fijas 
de la tmbina, el acero SAE 4130 
para ejes, el aluminio fundido 
para impulsores y difusotes del 
compresor, etc. 

La tompañía Ernot ha proyec
tado una turbina de gas de J.000 
H.P., a la que le calcula una , i
da de 100.000 horas (once años 
y medio), en la que ha em pJ¿ado 
111,e,·hanitc, inco-ncl, ,·uproníc111e/ 
70-!30, y les aleaciones conocidas 
como S-590, )¡.155. 25-12, 25-20, 
y 19-9\V-1\ifo. De la e.~periencia. 
recogida por esla turbina no ca
be ch1da que se sacarAn estim..t
bles consecuencias. 

Aparte del conocimiento de 
nuevas aleaciones, otros <2mpos 
de la Metalúrgica se verán pre
cisados a nro~resar co1no ccn
secuencia de las altas tempera
ttn·as requeridas. Las cerftmic~s. 
los proceso::- de funclici6n y la 
pulvimetalurgia son hacia adon
de apuntan las nuevas solucio
nes. 

De todos ellos, la cerámica me. 
rece mención especial. No deja 
<le ~er noto1io el que e11 unos 
provectos tan ~el"ioc_ como 111<: e'>
nnciales. ]n<: f: ,1; t~rhs ·unirlos 
h:wan confiado ulenament0 en 
ellas. Con ser intere<:ante el ec:
tado nctnal lo P<: mfü, Pl f ntnro 
one nrometen. hi:i:::t::i t"J n1mfr, 
que se haya pensado en ellas, 
ndemás de como revestimiento 
para prolongar la vida de las 
piezas Cc:'l.lientes expHesias a la 
corrosión ( como son las cámaras 
de combustión). para ser us2.das 
como pai-tes sólidas, mies como 
paletas de rotor y estator, tobe
ras, etc. No obstante sus exce
lentes cualidad~ de re~istencia a 
la tracción. a In comnl'esión y 
a la deformación por fluencia a 
lempenlturas por encima de ... 
1.800º F. y su gran re~istencia 
a la corrosión y oxidación, tienen 
otras características que han de 
ser me,ion1da$, como ~n fra~i
lidad y su resistencia a los cho
ques térmicos y mecánicos. 

Uno de los logros acluales 
más prometedores es la combi
nación ele cerámic¿\s con mefa
lcs, al objeto de elin1inar la fra
gilidad de éstas y obtener una 
buena ductilidad. Esta:; combi
naciones, llamadac: comúnmente 
Ceramalts, son altamente prome. 
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tedoras. Como un ejemplo cu
rioso citaremos el de un cera,. 
ma.lt a base de 80 por 100 de 
carburo de titanio, otros ca.rbu
ros y níquel como metal de liga. 
zón, que aparte de otras cuali
dades muy estimables, resulta 
tener un tercio menos de peso 
que el acero, buena resistencia a 
los choques térmicos, resistencin 
a la oxidación durante largos 
períodos a 1.800º F. funciona
miento excelente a temperaturas 
ele 2.200° F, poseyendo además 
una buena ductilidad. 

Los ru.id-0.s. 

Otros de los grandes inconve
nientes que poseen las turbinas 
de gas en funcioniamiento es él 
sonido de alta frecuencia que 
emana de la entl·acla del com
presor. Aparte de las molestias 
causadas al personal. en un bu
que de guerra e.e- funrfamental 1~ 
ausencia de 1·uidos. Afortunada
mente. el sonido de alta frecuen
cia e.e; ~umamente direccional y 
puede absorve:rse fácilmente. T ""' 
sü:temas de atenuación <Ir sonido 
utilizan estas característiC'-as. El 
sistema deberá eliminar cual
quier reconido en línea recta 
desde el origen de) sonido hasta 
el oído del observador, por lo que 
los conductores de entrada de 
aü-e deberán ir recubiertos con 
material absorvente de ruidos. 
No parece dificil aue se alC'an
cen valores permisibles de nivel 
de ruidos. 

Otro punto débil en cuanto a 
ruidos es el de los producirlos 
por los escapes, pero é..c;tos son 
rle baia frecuencia (alreclPdor de 
300 ciclos/seg.), y las técnicas 
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(Viene de la pág. 54) 

de absorción de rujdos mediante 
silenciosos y recuperadores de 
calor de escape, que actúan co
mo aquéllos están muy -avanza
das. 

Es de desk'1Cc:'1r que, según de
claraciones de la Marina norte
americana, los destructores de 
la clase Spriwnce.. equipados to
talmente con tm·bina.c; <le ga~. 
serán los buques más silenciosos 
jamás construidos. 

Conclusiones. 

No cabe duda de que la tur
bina de gas será en un próximo 
futuro el medio más importante 
de propulsión naval, como ya lo 
es ( en suc; cli rerentC's modalicla
rles) en la aviación. habiendo 
ilespl:1.1ado al motor ele pistones. 
Sns enmmes ventaias df' poco 
mantenimiento, pf'!';O v volunwn. 
poca.<: vibr'BC'iones. mínimo per
sona 1 y rápi<~::\s acel<'r::tciones le 
harfo.n rp·evalecer i-ohre lo<: in
conveniente<: ne c:n eleY:lrlo rm1-
<-111110 ne"e~id::td do un Oí'l"ÍPC't() 

filtrrrlo d<' ~1ire y iYnrn f-flm$lñn 
de sus conductos de admisión y 
escape. 

En cuanto a su poco manteni
miento, la introducción de los 
r01nr,,·,rtos, al igual que en la 
aviación. con su eno1·me inciden
cia en el binomio efi Cc:'lcia-coste. 
caus-ará una Yerdaclera revolu
ción en las obra¡;; de carena de 
los buques. El herho de one tm::t 
máquina pueda ser sustitnicla 
001· una igual en rnarenta ,~ orho 
horas por un equino reilurirln cle 
personal hará eleYar <lP form:1 
considerable la oner•atiYiclad del 
buoue, cualidad altamente esti. 
mable. 

MARES Y NAVES 

En cuanto a sus rlesventa.jas, 
ya hemos dsto que la del con
sumo es previsible pensai· que 
no sólo a lcanzará a) cUeseJ, sino 
que lo superará. En cuanto 'a.l 
filtrado de aire y conductos, una 
,·e-i; obtenida experiencia sobre 
maierfa.les filtrantes de) ambien
te marino )' colocación a bordo 
de fiJtros y conductos, es de es
perar que se superen, siendo, 
por otra parte, inconvenientes 
de poco alcance en los momentos 
actu~les. 

Las t'xtraonlinaria.c- posibili
cfades ele ci-ie medio ele propul
sión lo confirma el que se esté 
pensanrlo nri ualmente en conse
""Uh· velocichicle!'; de 80 nurlos en 
bnouei:: de cicd.o norte cos:i oue 
1~~Cf> uno" añnc_ Prn u nn ui nnfa. 
, ,_,., c!I" 1 01) f-"11pl'lrl,i<, 1'1"111 f11••hi11:;i,:; 

Los Estados Unidos intentan 
conseguir esta velocin~d en bu
aue.c- de 4.000 a 5.000 toneladas 
de desplazamien1 o. para lo cual 
e!';lán exnPrimentando dos moile. 
los de 100 toni:>1::tdas con tm·bi
cle gaR y llf'li"E.'~ ~1mC'1"C:1Vi
tantP'-. (ljc:pfüion"" oor B 0 ll ~r Ae
ro-.Tet v :n·hih-:1dos por uná ,Jun. 
t·,i de la 1\f adna. 

¿_ Qué pasará en los próximo~ 
años con las Marinas de los pa.í
scs que no hayan tomarlo en 
consideración este sistema? Es 
indudable que pagarán mn:v ca.
ro ( en toda la aceptación ele l'a 
palabra) la imprevisión en sus 
planes Y se verán forzadoc:; a se
guí r dependiendo tecnológica
mente de lo,; países que. con Yi
sión de futuro. llev~n Ya en e.c:;
tos momentoc:; <liez año·~ de ade
lanto sobre todos los demás. 

<De fü•vista Genera) de 1\Iarina. 
Maclrid). 

Además de lo anterior, los Hospitales, Enfer
meríoas y ecciones sanita.rias quedaron surtidas 
con la dotación correspondiente a un mes a fin rlc 
que los servicios no sufrieran los efectos que traen 
los cambios de autoridades y lo cual importó 
aproximadamente $ 500,000.00, efectos 11ue 110 se 
asentaron ni en el acta, ui en el "almacén. 

Asimismo, no se asentó en el acta que a su 
fecha el ISSSTE debió liquidar a la Secretaría de 
1'.larinn. el resultante del diferencial de cuotas de 
los h·abajaclorcs correspondiente al último año 
ele la gestión que finali'l.aba en 1 970 y que ascen
día a poco más de ~ 1. l 00.000.00. cantidad que 
postcr:ormente fue 1·ecibicla por las autoridades 
correspondientes, en enero o f obrero de 1971. 
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