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ES TIEMPO DE CAMBIAR 

Artíe.ulo sobre la decimaliz:ación de todos los Sistemas de Medidas exis· 
ten tes. 

El hombre, el más hábil de los 
animales, aún tiene un camino que 
tomar, porque todavía tiene que adop
tór un sistema apropiado Y. universal 
para la medición de tales conceptos 
básicos como espacio y tiempo. Aun 
cuando los norteamericanos, líderes 
tecnológicos del mundo, consiguieron 
el gigantesco saldo de lo humanidad 
hacia la Luna, el evento tuvo que ser 
medido en una cruda unidad de lon
gitud basada en el tamaño de un pie 
humano y el momento preciso fue re 
gistrado en un arcaico instrumento, el 
reloL llamado con justeza "la broma 
del Diablo". 

La Milla Náutica Internacional 
de 6,076. 1 pies (1,852 metros) es u
sada por los cartógrafos en todo el 
mundo . Es coherente con el círculo 
de 3609 y con la hora de 60 minutos. 
Sesenta millas náuticas representan la 
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distancia curvilínea abarcada por un 
grado de arco de círculo máximo, y 
15 grados de diferencia de longitud, 
la distancia recorrida por cualquier 
punto ecuatorial señalado durante un 
transcurso de 60 minutos . Aunque es 
conveniente recordar estos factores, 
la milla náutica está obsoleta. Ya no 
está mas actualizada que el antiguo 
círculo Babilonio de 3609 . 

La Braza -otra medida tradi
cional del mar- es también obsoleta 
y está próxima a ser abandonada en 
el Reino Unido, su lugar de nacimien
to. Durante 1969, el Almirantazgo 
Británico anunció que la braza sería 
reemplazada por el metro durante los 
próximos tres años. Este cambio está 
en consonando con la conversión en 
diez años del sistema Imperial al sis
tema Métrico de unidades de peso y 
medida en el Reino Unido. 
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Antecedente Histórico . - Rev i 
sondo antiguos registros, aprendemos 
que cuando los Normandos invadie
ron Inglaterra trajeron con ellos uno 
mille -uno formo latino de sign ifi 
car mil unidades- derivado de 1000 
posos dobles militares Greco-Romo 
nos. Si estuviera en uso hoy en día 
lo mille sería equivalente o 5,000 
pies. Los Normandos encontraron 
que los Anglo Sajones usaban el Fur
long (660 pies). Gradualmente sur
gió un comprom iso en lo formo de u 
no med ido de 8 Furlongs igual o 
5,280 pies (8 x 600 = 5,280), y lo 
mille se convirtió en el anglicismo 
"mille" . Lo Tabla 1 presento el fur
long y otros medidos lineales en uno 
relación decimal ; sin embargo, no hoy 
evidencio histórico que indique que 
estos medidos fueron alguno vez in
corporados en un sistema coherente 
de medición. 

Los marinos Británicos adopto 
ron un sistema independiente. Poro 
los profundidades del mor, desarro
llaron un comprom iso de 72 pulgadas 
entre lo faedm (ormstretch) de los 
Daneses y los 60 pulgadas del doble 
poso militar de origen Greco Romo
no. 

Poro los distancias superfic iales 
adoptaron uno mi l lo " náut ico" y con 
bueno rozón . Cuando lo circunferen
c ia med io de lo tierra de 24,900 m i-
llos terrestres ero dividido por 3609 
grados daba 69 millos terrestres por 
grado de orco de círculo máxi mo ero 
defin ido como 60 m il los náuticos, lo 
c i rcunfe rencia med io de lo tierra ve
n ro o se r aprox imadamente 21 ,600 
m il los. O, más exactamente, uno cir -

cunferencio medio de 21,600 millo5: 
náuticos dividido entre 360 grados re
sultaba en 60 millos náuticos; y un 
m1nuto de orco de círculo máximo ve
nía o ser el equivalente de uno millo 
náutico. 

En un tiempo, lo millo náutico 
correspondía o 6,080 pies . Medicio
nes más recientes de lo tierra han 
conducido o lo Millo Náutico Inter
nacional de 6,076. l 03 pies, o aproxi 
madamente 1 ,852 metros. 

Los Marinos aproximan lo Millo 
Náutico o 2,000 yardas y los artille
ros novales especifican los alcances 
de sus cañones en yardas. No existe 
uno explica-ción cloro de por qué lo 
brozo no es empleado poro distonc_ios 
lineales, aun cuando 1,000 brozas se 
aproximan mucho o lo millo náutico. 
Tampoco hoy uno explicación . rozo
noble poro lo extraño mezclo de yar
das, brozas, millos náuticos y leguas 
(3 millos). 

Los millos náuticos también son 
usados poro lo navegación aéreo; pe
ro los aviadores insisten en medir lo 
" profundidad del aire" en pies. Nue
vamente no existe uno explicación 
metro lóg ico poro lo falto de coheren
ci a entre los sistemas de medidos. 

Metricación Mundial . - El co
merc io, los comun icaciones codo vez 
más rápidos, los satélites y los pers
pect ivos de viajes aéreos supersonl 
cos han or ig inado que los nociones 
busquen stondords m utuos po ro pe
sos y medidos. Los Estados Unidos 
encaran un problema serio deb ido o 
que todos los otros nociones impor
tantes usan el sistema métrico o están 
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planeando adoptarlo. La India Gre
cia y Japón completaron sus pe,ríodos 
de conversión en 1966; Francia en 
1840; Rusia en 1927; y la mayoría 
de las naciones Latino Americanas 
han empleado el metro por más de 75 
años. El 24 de Mayo de 196S, la Cá
mara de Comercio B•ritánica anunció 
ante los Comunes que las industrias 
del Reino Unido se convertirían a uni 
dades métricas en un período de 1 O 
años . Australia, Canadá, Nueva Ze
landia, Sudáfrica, Kenya, Uganda, 
Tanzania y las Bahamas también han 
instituído planes para su conversión 
al sistema métrico, algunos para ser 
completados en 1973, otros en 1980 . 
Dentro de pocos años Estados Unidos 
será la única nación de importancia 
que continuará siendo "no-métrica". 

En adición, durante 1966 fue a 
doptado un dólar decimal por Austra
lia, Nueva Zelandia y Sudáfrica . El 
Reino Unido introdujo una Li~ra Es
terlina decimalizada en Febrero de 
1971 . 

Los párrafos precedentes han 
presentado dificultades suficientes con 
la multiplicidad de unidades de me
dida incompatibles; pero las dificul 
tades no terminan ahí. Por ejemplo, 
la Armada usa una medida única co
nocida como un Cable, o longitud de 
cable y lo define como 120 brazas. 
La flota mercante define un cable co
mo 100 brazas. 

El U . S. Coast and Geodetic 
Survey trabaja en unidades métricas, 
pe ro los resultados son publicados en 
las unidades tradicionales . Si las flo 
tas mercantes y Fuerzós Militares de 

los E.U.A., adoptaron el sistema 
métrico decimal, permitiendo así la 
publicación en unidades métricas re
sultarían automáticamente unos ~ho
rras enormes de dólares de los contri 
buyentes. 

El Ejército mide el an1ma de sus 
piezas de artillería en milímetros -
20 milímetros hasta 240 mm., más 
unas cuantas armas menores de 6 
mm . , a 8 mm. En contraste la Ar
mada insiste en medir el caÍibre de 
sus cañones en pulgadas- 2.S" has
ta 16". La longitud de sus cañones se 
especifican en "Calibres", significan
do múltiplos de calibre. La Armada 
entonces cambia nuevamente y espe
cifica 20 mm., 32 mm., y 40 mm., 
para las armas antiaéreas y aéreas de 
tiro rápido . 

La Orden de Operaciones Nava
les SOSO del 22 de Mayo de 1967 de
cretaba el uso de metros y kilómetros 
a partir del 19 de Enero de 1968 por 
las unidades de aviación naval para 
el registro de las distancias fuera de 
blanco para tiro aéreo contra tierra. 

Durante 1947, el Ejército de los 
E. U .A., adoptó el metro y el kilóme
tro como base para su diseño de sus 
sistemas UNIVERSAL POLAR STE
REOGRAPHIC y UNIVERSAL TRANS
VERSE MERCATOR GRI D . Como re
sultado, los alcances para bombardeo 
de costas por la" Armada, están ba
sados a menudo en · cartas métricas 
aun cuando los computadores de con
trol de tiro naval están calibrados en 
yardas . Deben efectuarse por lo tan 
to conversiones que toman tiempo . 
Una dificulta·d similar se encuentra 
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cuando buques norteamericanos ope
ran con unidades de lo NATO o en 
aguas asiáticos . 

Durante 1957, el Ejército esta
bleció el metro como lo unidad de 
distancio lineal con lo cual los armas 
y el equipo relacionado debían ser fa 
bricados. Fueron imitados en esto ac
ción por lo Infantería de Marino . 

El Departamento de Defensa de 
los E. U.A ., condujo un estudio en 
1968 y 1969 poro determinar lo foc
tibil idod de usar unidades métricos 
poro lo obtención de abastecimientos 
militares. Eso acción fue tomado co
mo porte del estudio métrico que es
tá siendo llevado o cabo por el No
tionol Bureou of Stondords en cumpli 
miento de lo Ley 90-472 del 9 de A
gosto de 1968 que establece, 11 

• •• El 
Secretorio de Comercio está autor izo
do poro conducir un programa de in
vestigación, exploración e inspección 
poro determinar el impacto del incre
mentado uso mundial del sistema mé
trico, sobre los Estados Unidos; apre
ciar lo deseabilidod y procticobilidad 
de incrementar el uso de pesas y me
didas del sistema métrico en los E. 
U .A ... . 11

• 

Para la carga de los buques, se 
emplean la tonelada larga de 2,240 
libros y la tonelada métrica de 1,000 
kilos (2,204. 6 1 ibras). En vista de los 
pesos casi iguales invo:ucrados, no 
ha:,ría mayor dificultad en convertir 
exclusivamente a tonelaje métrico . 
La tonelada corto de 2,000 1 ibras tam
bién sería suplantado por lo métrica . 

Los militares norteamericanos, 
cuentan por decenas, conducen sus a-

suntos financieros con un sistema mo
netario decimal y conducen investi
gación científica con el sistema mé
trico de pesas y medidas. Por qué es 
que no pueden. realizar sus medicio
nes ordinarios de pesos, capacidades, 
distancias y profundidades en poten
cias de 1 O; o por qué no pueden na
vegar el cielo y el mor con relaciones 
decimales de distancias? 

Mediciones angul:ues y de Tiem 
po .- Una unidad de tiempo trans
currido es tan importante a un nave
gante como las unidades de distan
cio y mediciones angulares. El nave
gante t:pico olvida que las horas, mi
nutos y segundos de tiempo; grados, 
minutos y segundos de medidas angu 
lares; brazas y millas náuticas para 
distancias son simplemente invencio
nes de Id imaginación humana. Fallo 
en reconocer al tiempo como una en
tidad, y que sus subdivisiones podrían 
ser organizadas dentro de cualquier 
sistema conveniente, tal como uno de
cimal. También falla en contemplar 
que la distancia es una entidad, pero 
millas, cables, cadenas, brazas, yar
das, dedos, pies, pulgadas y aquellas 
condenadas fracciones de pulgada, 
son palabras simbólicas, ficciones que 
fueron impuestas a la raza humana 
~or antiguos militares de Grecia, Ro
ma, Francia, Alemania etc. Sin em
bargo, numerosos navegantes y pro
fesores de geometría reconocen que 
un cuadrante de círculo sería incon
mensurablemente más práctico si con
tuviera 100 unidades angulares en 
vez de 90 grados . 

La navegación sería mucho más 
coherente con nuestro mundo decima-
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!izado si los puntos cardinales del 
compás fueran como se muestra en la 
Figura 1, en vez del arcaico 09, 459, 
909, 1359, 1809, 2259, 270°, 315° y 
3609. 

Los Astrólogos de la antigua Ba
bilonia son responsables por el círcu
lo de 33609, y en consecuencia del 
cuadrante de 909. Ellos también tie
nen la culpa de la hora de 60 minu 
tos y 3,600 segundos . Su d ía estaba 
dividido en doce períodos, costumbre 
que aún prevalecía en los primeros 
días de la historia cristiana. Fueron 
los Egipcios quienes finalmente divi
dieron el día en dos períodos de 12 
horas. 

Examine esta paradoja numéri
ca: a un niño pequeño se le enseña 
cuidadosamente los diez numerales 
europeos (erróneamente llamados Hin 
do-Arábicos) desde "O" hasta "9" . 
Entonces se le enseña a formar nú
meros de dos columnas lla.mados "de
cenas" desde el 1 O hasta el 99. A 
continuación es conducido de regreso 
al numeral 1 y formar el número de 
tres columnas "1 00"; de ahí hasta el 
999 y el primer número de cuatro co
lumnas 1,000. Después de lo cual 
debe enseñársele que ignore todos a 
quellos simpáticos números secuen
ciales desde el 61 al 99 y recordar 
cómo " decir la hora". Por la época 
en que se le requiera para navegar un 
buque, avión o nave espacial, sus cé
dulas de memoria han borrado el he
cho, ter ro ríf ico en su ocasión, de que 
él también fu e forzado a dividir 12 
entre 60 (en vez de 1 O entre 1 00) y 
obtener marcas de S en 5 minutos en
tre las marcas horarias . 

Un comentario anónimo nos dice 
algo del tiempo y de la forma huma
na de medirlo : 

"Que Dios inventó el tiempo, 
aún todas las estrei las lo atestigua 
rán. Pero el Reloj; esa fue la peque
ña broma del Demonio" . (Rima en 
Inglés). 

Las organizaciones civiles, aé
reas, marítimas y militares del mun
do dieron un paso gigantesco al adop
tar el reloj de 24 horas y la hora zu
lu. (Hora Media de Greenwich). Pe
ro aún así, ellas encaran una tarea 
engorrosa cuando se calcula el tiem
po transcurrido. Por ejemplo, compu
tar el tiempo transcurrido (en minu
tos y décimos de minuto) entre un 
lanzamiento a las 1355. 54 y un pun
to de verificación a 21 08. 19 . Deter
minar la respuesta es laborioso e ine
ficiente . 

La solución procede como sigue : 

Convertir 2108 . 19 a 20: 67: 79 
Convertir 1355.54 a 13 : 55: 54 

Sustraer 7: 12: 25 

Siete horas es 420 minutos y 25 
segundos es 25/60 de un minuto o 
sea O. 416667 minutos. El tiempo 
transcurrido es entonces 420 + 12 
+ O. 416667 = 432.416667 minu
tos, simplificando a 432.4 (7 . 207 ho
ras) para satisfacer el problema. 

Poca duda queda entonces que 
el hombre está obligado a entregar 
las tareas de navegación a costosos 
computadores analógicos y analiza
dores diferenciales. Por sí mismo, es 
virtualmente incapaz de hallar su po-
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sición en una nave espacial, un av1on 
a chorro particularmente en mal tiem
po o en condiciones de combate . Es 
tán los hombres forzándose así mis
mos a comprar y mantener estos equi
pos ultra·-sofisticados simplemente 
porque nuestra potencia cerebral tec
nológica es capaz de desarrollarlos o 
s implemente estamos tratando de pro
bar que una sociedad altamente civi 
lizada puede resolver cua iquier pro
blema· innecesariamente molesto de 
nuestra propia hechura . 

Hay un método más fácil para 
contar incrementos de tiempo pero re
quiere la adopción de un día de 25 
hora·s . En el nuevo Plan, cada hora 
sería dividida en 1 00 minutos y cada 
minuto en 100 segundos -al estilo 
de la tecnología de los computadores, 
en que los segundos son divididos de
cimalmente en 100 o mil partes (mi 
lisegundos) y al estilo de la tecnolog ía 
del radar y las microondas donde lps 
microsegundos y manosegundos son 
subdivisiones decimales comunes. La 
medición de unidades de tiempo en 
esta forma (potencias de 1 0) demues
tran que el hombre moderno prefiere 
s istemas coherentes completamente 
decimalizados sobre los anticuados 
métodos de Base 60 . 

Los relo jes decimales represen 
tarán un avance g igantesco . Y s i e l 
círculo es decimalizado al mismo 
t iempo, las técnicas de navegac ión re
sultarán grandemente simplif icadas . 
La f igura 2 muestra un práct ico rel oj 
de 25 horas y la figura 3 presenta un 
transportador con 1 00 d ivi s iones por 
cuadra nte . 

También se propone que la pa 
labra convencional "gradio" sea reser
vada exclusivamente para mediciones 
de calor en grados centígrados, un 
s istema decimal ; y las palabras con 
vencionales de "minutos" y "segun
dos" sean reservadas sólo para incre 
mentos de tiempo. Nuestro círculo 
standard puede entonces ser dividido 
en 400 unidades iguales de medición 
angular llamadas " radiales". Con 
100 ra·diales por cuadrante y 400 ra
diales por círculo, será conveniente 
adoptar prefijos métricos -basados 
en potencias de 10- para subdivisio
nes como se muestran en la Tabla 2 . 

La gran ventaja de la propues
ta anterior no se visua·l iza hasta que 
uno también considera la completa 
e limitación de las millas náuticas y 
la adopción de metros y kilómetros 
para propósitos de navegación. 

Retrocediendo en la Historia en
contramos que el metro fue definido 
originalmente como una diez milloné
sima parte de un cuadrante de meri
d iano terrestre {1/.¡ de círculo -máxi
mo). Dos equipos de investigadores 
f ranceses determ inaron una medida 
de distancia para la longitud defini 
da . Hic ieron laboriosos trabajos de 
tr ia·ngulac ión a lo largo de un meri
diano seleccionado desde Barcelona , 
España , a t ravés de París hasta Dun
kerque hacia el Norte . Obstaculiza 
dos po r ma l tiempo, empinadas mon
ta ñas en España y difi cu ltades perso
nales inducidas por la Revolución 
Francesa de 1790, sus investigaciones 
dieron como resultado una longitud 
del metro equivalente a 39. 37 pul-
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godos. Subsecuentes mediciones 
con mejor instrumentación demostra 
ron que una unidad de 39 . 4Ü' pulga
dos era· más exactamente una diez 
millonésimo porte de un cuadrante de 
merid iano . Mediciones con ayuda de 
satélite han provisto uno medido aún 
más exacto· de lo circunferencia me
dia de lo tierra; por consiguiente una 
longitud ligeramente modificado poro 
el metro, perm itirán que los propósi 
tos aquí presentados sean muy exac
tos y completamente coherentes con 
el sistema métrico internacional. 

Bajo los propuestos precedentes, 
un cuarto de meridiano -10,000.000 
de metros- subtenderán un ángulo 
de 100 radiales : o sea uno longitud 
de orco de círculo mó.ximo de 100,000 
metros ( 1 00 Kmts . ) subtenderá un 
ángulo de 1 radial . Un orco de círcu
lo máximo de 1,000 metros (1 Km . ), 
subtenderá un ángulo de O. O 1 radial 
(el equ ivalente de un. cint1radial en la 
Tabla 2). 

Los puntos de latitud y longitud 
tamb ién son simpl ificados por med io 
del cuad rante hectoradial . En vez de 
escribi r " 579 21 ' " de longitud Oeste 
por 199 47 ' de latitud Norte", el na 
vegante y e l cartógrafo serían copo
ces de escri bir "57 . 334 Oeste por 
19. 665 Norte". Representando estos 
úl ti mos números rad iales y mil irodia
les. El punto también puede ser def i
nido como "335 miliradioles al Oeste 
del (nuevo) meridiano 57, y 665 mi lira
diales al Norte de l (nuevo) pa ralelo 
19". El uso de milirodioles en esto 
formo inherentemente provee un ma
yor grado de exactitud deci mal si n 

estar forzado o manipular en un sis
tema de numeración de Base 60 . 

Este nuevo sistema puede ser a
prendido en 15 minutos por uno per
sona promedio . El navegante típico 
puede ser completamente "ducho" 
trabajando con él por un por de ho
ras. 

Lo transición mundial a este sis
tema decimal puede ser efectuado· en 
cinco o ocho años . Conforme el equi 
po antiguo se desgasto o se vuelve ob
soleto en nuestro ero tecnológico rá
pidamente cambiante, el antiguo sis
tema se desvanecerá, obedeciendo o 
sus característicOs ineficiencias. Tal 
comino de obsolescencia evoluciono
río minimizo los costos de transición 
mientras que nos otorgo un sistema 
muchos veces más eficiente de carto
grafío y navegación. 

Los mediciones de profundidad 
del aire en metros, simplificarán. lo 
lectura de los altímetros de aviones; 
como se muestro en la figuro 4. Con
forme lo aguja de "cientos" comple
to una revolución, registrará hasta 
1 O cientos de metros (cerca de 3,300 
pies) . Conforme la aguja de "miles" 
o "kilómetros" completa una revolu 
ción, registrará hasta 10,000 metros 
(cerco de 33,000 pies). Los lecturas 
críticos quedarán así confinadas o 
dos agujas, mientras que el altímetro 
en " pies" requiere uno tercera aguja 
o barro listado poro ·todos los que 
vuelan a más de 10,000 pies . Todos 
los importantes procedimientos de 
" ascenso" o " descenso" serón menos 
susceptibles de errores por molo lec
tura y la seguridad de vuelo -factor 



322 REVISTA DE MARINA 

principal en aviones a chorro- mejo
rará. Tal altímetro será práctico con 
aviones de pasajeros supersónicos don
de las lecturas rápidas y exactas del 
altímetro serán aún más cruciales. 

Similarmente, las longitudes de 
pista y distancias de despegue en me
tros, son más prácticas que en pies. 
Por ejemplo 3,000 metros es más fá 
cil de retener mentalmente que 9,000 
pies. Esta conclusión se basa en lo 
premisa de que el personal de avia 
ción aprenderá a pensar en unidades 
métricas y evitará. el laborioso proce
so de "convertir'' del sistema métrico 
al sistema acostumbrado de unidades 
de longitud. Con un sistema comple 
tamente compatible para medir dis
tancia, altura, ángulo y tiempo en 
términos de las potencias de diez, na 
habrá necesidad de convertir entre 
sistemas. Todos automáticamente 
pensarán en las nuevas y más prácti
cas unidades. 

El aproximar las millas náuticas 
a 2,000 yardas es una arcaica prác
tico marítima que desaparecerá junto 
con la yarda, braza y cable. Los ex
ploradores no necesitarán más em
plear un incoherente pie decimaliza
do. Los maquinistas no serán forza 
dos a usar su híbrida pulgada deci 
malizada (que no es coherente con el 
pie decimal izado). Las fracciones de 
pulgada desaparecerán piadosamente 
del vocabulario humano . Las compli
caciones tales, como las conversiones 
de décimos de pie a pulgadas y 66 
pies por segundo igual a 60 millas 
por hora, no existirán para confundir 
a los estudiantes de física y fabrican -

tes de automóviles y los nmos apren
derán a "decir la hora" en la mitad 
del tiempo. 

Sistemas de Num.eraci'ón.- O
tra importante justificación para de
cimalizar pesos y medidas radica en 
la existente falta de coherencia entre 
las medidas usuales y el Sistema De
cimal de Numeración. La línea 3 de 
la Tabla 3 presente la Base 1 O o Sis
tema Decimal (consistente de los diez 
numerales "O" al "9"). El primer nú
mero de dos columnas es 1 O. El pri
mer número de tres columnas es 1 OO. 

El Sistema Binario o Base 2, co
múnmente empleado par computado
res digitales, contiene solamente los 
numerales "O" y "1". El B'inario 1 O 
es equivalente al Decimal "2" y el 
Binario "1 00" -en la columna 6 de 
la Tabla 3- corresponde al Decimal 4 
Para una verdadera coherencia entre 
numeración y medición, estaríamos u
sando numeración Base 2 cuando in
sistimos en 2 tazas por pinta, 2 pin
tas por cuarto y dividiendo la pulga
da en Y2, lh, Ya, 1/16, 1/ 32c. Es
tas fracciones son características del 
sistema Base 2 en que ellas represen
tan divisiones sucesivas por las poten
cias de 2. Los números fracciona les 
binarios "n" son expresados en la for
ma general. 

Mientras que los computadores 
digitales son d iseñados para usar es
te esquema, los humanos, con sus 
diez dedos y memo ria de Base 1 O no 
pueden adaptarse rápidamente a é l . 
Por e jemplo; a un cuando se puede ob
tener un alto grado de exactitud ex
ten d iendo el complicado sistema an-
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terior, los mecan1cos prefieren deci 
malizar la pulgada. 

La numeración cuaternaria o 
Base 4 (Línea 2 de la Tabla 3), con
tiene solamente los numerales "O" al 
"3". Así su primer número de dos 
columnas "1 O" es equivalente al De
cimal "4". Esta es la numeración 
que es coherente con medidas como 4 
tazas por cuarto, 4 cuartos por galón 
y 4 pecks por bushel. 

Una sociedad Duodecimal defien
de el uso de 12 numerales, de "O" al 
"B", como se muestra en la Línea 4 
de la Tabla 3. El número "12" pue
de ser subdividido por 1, 2, 3, 4 ó 6 
para conducir a más cantidades de 
números enteros (12, 6, 4, 3 y 2) de 
las que pueden obtenerse de cualquier 
otro número Base como "1 0", "16" 
(sexadecimal) y "8" (octal). Los 
miembros de la sociedad creen que si 
vamos a continuar insistiendo en el 
ciclo de 12 horas por reloj, 12 onzas 
por libra, 12 pulgadas por pie, 12 hue
vos por docena y 144 items por grue
sa, también deberíamos insistir en la 
numerac ión Duodecimal. 

En las líneas (5) a la (7) de la 
Tabla 3 están mostrados los 60 nume
rales del Sistema Sexagesimal (Base 
60) del cual el Sextante de los nave
gantes deriva su nombre. La nume
ración Base 60 es coherente con una 
metrol og ;a de 60 segundos por minu
to, 60 minutos por hora, 360 grados 
por círculo, 60 millas náuticas por 
grado de arco de círculo máximo, 60 
minutos por grado y 60 segundos por 
minuto. 

Debido a que no es probable que 
nuestras sociedades tecnológicamente 
orientadas adopten nunca el sistema 
Sexagesimal de numeración como hi 
cieron los antiguos astrólogos Babi lo
nios, deberíamos adoptar unidades de 
medida para ángulos y tiempo que 
sean coherentes con nuestra numera
ción de Base 1 O. 

El Punto Decimal ha sido cono
cido desde que Simon Stevin desarro
lló su empleo en 1585. El Punto de 
Stevin eventualmente condujo al de
sarroi lo del Sistema Métrico que ha 
estado en uso por más de 175 años. 
Los pesos y medidas métricas fueron 
declaradas "legales" en los Estados 
Unidos por Acta del Congreso de 
1866. Por contraste, los pesos y me
didas tradicionales sólo han sido "san
cionadas" por el Congreso. El uso de 
nuestras medidas pulgada, libra, cuar
to no es "requerido" por ninguna Ley 
de los Estados Unidos. 

Si se expandiera para incluir un 
cuadrante Decimal y un método de 
Base 1 O para medición del tiempo, el 
Sistema Métrico Internacional podría 
servir a todos los campos de activi 
dad . Tal sistema basado en la medi
ción de la circunferencia de la tierra 
por medio de satélite también sería 
muy práctico y exacto. 

Ha pasado largo el tiempo en que 
las puigadas (longitud <;le 3 granos de 
cebada), pies (longitud del pie de un 
monarca), millas, brazas, millas náu
ticas, 3609 angulares, la hora de 60 
minutos, onzas, libras, etc ., debieran 
haber sido- relegadas al estado de cu 
riosidades históricas. En vez de que -
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darse atrás en la adopción de un efi
ciente sistema de metrología, los Es
tados Unidos deberían, como lo hizo 
con las monedas decimales, adelan-

tarse en el campo de los técnicas car
tográficas y de navegación con Base 
10 . 

* 

* * 

*** 

**** 

TABLA 1 Primeras Medidas Lineal·es Británict~s y Sajonas 

mil e 

thus-hund 

furlong 

furlong 

chain 

chain 

* * * 

armstretch 

spOn 

(5,280 pies) 

(6,600 pies) 

(660 pies) 

(660 pies) 

(66 pies) 

(66 pies) 

(79. 2 pulg .) 

(7. 92" - 0 .66' ) 

8 furlongs * 

lO furlongs ( 1,000 armstretches) 

l 00 armstretches * * 

lO chains (1,000 spans) 

lOO links (spans) 

lO armstretches 

lO spans (20 hands) 

lO fingerwidths 

* * * * 

El Furlang se derivó de "un furrow long", la distancia que un 
buey podía jalar un arado entre dos paradas de descanso. 

El Armstretch (6. 6 pies) era parte de un sistema que parece ha
ber emigrado del antiguo Egipto por la vía de Escandinavia. La 
braza (fathom) -del Danés " faedm"- es un derivado. 

La cadena de 100 eslabones (palmos) fue ideada poro usarla en 
el "nuevo mundo" por Edmund Gunter, un explorador matemá
tico quien también inventó una regla de cálculo . 

La Mano CY2 span) y el furlong han subsistido como medidas 
tradicionales del negociante en caballos; y la cadena es usada 
todavía por los exploradores de t ierras . 

(Cont inuará ) 



bA dónde nos Conduce la Explosión 

Demográfica9 

¿Por qué es que nosotros -la es
pecie humana- no hemos tomado to
davía plena conciencia de este sobre 
cogedor hecho? . En parte debido a la 
común tendencia a el último momen
to posible; pero también a la inclina-

Por el geólogo y naturalista inglés 

Julián Huxley. 

ción de la gente a no aprender a pen
sar en términos de procesos y corrien
tes humanas más bien que de meca
nismos materiales y sistemas. No ha o
prendido a meditar en el hombre co
m'J producto y agente al mismo tiem
po del pro:eso total de la evolución; 
Y en particular no se ha detenido a re
flexionar cuantitativamente acerca de 
este· básico desarrollo de crecimien
to de la población, y sin darse cuenta 
cómo él mismo está amenaza·da cam 
biar lo entera cal idad de la existencia 
humana hacia lo peor. Esa causa es
tá ejerciendo una desastrosa presión 
en todos nuestros recursos y erosionan
do las bases de la existencia civiliza
da . 

Cada vez es más claro que si 
no actuamos pronto, el hombre se con
vertirá en el cáncer del planeta, des
truyendo sus recursos y eventualmen
te su propio futuro. 

Permítasenos empezar con unas 
pocas cifras . La poblddón mundial es 
ahora de 3 mil millones y un cuarto y 
se está multiplicando a una rata de in
terés compuesto de cerco de 3 cuar
tos por ciento al año, lo que produjo 
un incremento de más de 60'000,000 
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en 1965 -el equivalente de la ente 
ra población de los EE . UU . en tres 
años- Cuando escribí la última vez 
sobre población, hace dos años ( 1963), 
se estimaba el in:::remento anual en 
alrededor de 55.000. 000; el aumen
to desde entonces es en parte automá
tico -una población en incremento 
dará un mayor aumento cada año-, 
pero es en parte debido a un pobre 
cálculo. A medida que mejoran las 
cifras de censos, las pri~eras estima
ciones han probado ser siempre dema
siado bajas . Esto significa un incre
mento diario de 160. 000 ( ¡y todavía 
hay gente tan cuantitativa iletrada que 
habla de enviar nuestro excedente de 
población a otros planetas! ) . En rea
lidad, el aumento de población se es
tá acelerando. Durante gran parte de 
la historia del hombre la rata de in
terés compuesto debe haber sido de 
menos de un décimo del uno por cien
to al año . Alcanzó uno por ciento só
lo en los primeros años de esta cen
turia, es ahora cerca de 1 3-4 por cien
to, y ciertamente sigue subiendo. 

Tomó la especie humana, el Ho
rno Sapiens, por lo menos 1 00. 000 
años para alcanzar dos tercios de mil 
millones . Esto era en 1650, el primer 
período del que tenemos aproximada
mente buenas cifras . Desde esa fe
cha se necesitaron sólo 200 años para 
que la población del mundo se dupli
cara una vez, pero la segunda dupli
cación ocupó solamente 1 00 años . Se 
ha vuelto a duplicar otra vez en los 64 
años de la presente centuria y cierta 
mente volverá a duplicarse en los 
próximos cuarenta años . 

Dejando de lado accidente como 
una guerra nuclear, ¿Qué, decir del fu 
turo::> Para el año 1999 (que escojo 
en lugar del 2000 por la misma ra
zón que los comerciantes ponen un ar
tículo a $ 1,98 en lugar de $ 2,00) 
la población mundial habrá alcanza
do los 6 mil millones, y estará muy 
cer:::a de los 7 . Si la actual rata de 
incremento todavía continúa, en el a
ño 2050 la población mundial será de 
20 mil millones, y para el 2500 (y la 
mitad de un milenio es un espacio de 
tiempo muy corto en la perspectiva 
de la evolución) habrá solamente me
nos de un metro cuadrado de tierra se
ca por cada ser humano. Lo que por 
supuesto, como diría Euclides, es ab
surdo . Ninguna poblodón humana o 
animal puede continuar multiplicándo
se geométricamente, por interés com
puesto, debido a que esto envuelve un 
incremento ilimitado, y el ambiente y 
sus ¡recursos son limitados. Esto es 
verdad, incluso si la rata de aumento 
es muy baja, como Darwin indicó en 
el caso de los elefantes. Pero duran
te los últimos mil años nuestra rata de 
crecimiento se ha hecho muy alta 
-tan alta ::amo para causar lo que 
apropiadamente se llama la explosión 
de la población . 

1 rónicamente, este siniestro y a 
menazador fenómeno ha sido causado 
por las benéficas y loables actividades 
de la ciencia méd ica y la salud públi
ca al preservar la vida. Es el resul
tado del control de la muerte . La 
mortalidad se ha venido abajo, espe
cialmente la mortalidad infantil, que 
no hace mucho tiempo en muchos 
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países era responsable de las muertes 
de un tercio o incluso una mitad de 
todos los niños antes de que alcanza
ran un año de E"dad . La esperanza de 
vida de un ciudadano romano, inclu
so en la época de esplendor del impe
r:o, era de sólo 30 años, en los países 
tropicales, menos de una centuria a
trás, era a menüdo sólo de 20 años. 
Hoy día está subiendo en todas partes 
y en algunos países occidentales su
pera a los 70 . 

Todos convendrán en que, en sí 
mismo, el control de la muerte es de
seable y bueno . Es bueno que los ni
ños no mueran en la infancia; es bue
no que hombres y mujeres puedan go
zar de una vida más larga. Pero lo 
vigilancia de la muerte puede tam
bién perder toda inspección y enton
res sus resultados son indeseables. El 
combate a la muerte nos ha plantea
do el desastroso problema de la so 
brepoblación . Paro éste • hc.y, solo 
mente uno respuesto deseobie: el 
control de lo natalidad; el equilibrio 
de lo rota de nocimieroto contra la 
roto de muertes. H'ay, no obstante, 
uno respuesto clternotivo pero inde
seable que llamaré descontrol de lo 
muerte : lo reversión a los crueles mé
todos de la naturaleza para el equi
librio de nacimiento y muertes, a tra
vés de hambrunas, enfermedades y 
asesinatos. 

La situación del mundo es sufi 
cientemente grave. Se thace más 
grande aun, cuando vemos separada
mente las dos mitades del mundo: los 
países desarrollados y subdesarrolla 
dos, los pueblos ricos y los pobres, los 

que tienen y los que no tienen -India 
y Pakis.tán, las Indios Occidentales, 
el Sudeste de Asia, la mayoría de paí
ses de Africa, América Latina y el 
Medio Oriente- se están multipli
canco mucho más rápido que el pro
medio mundi.al, y mucho más veloz 
de los que tienen. Su rata de creci
miento de población varía de 2% al 
año, a 3, 2Y2 y 4% en un caso -Costo 
Rica - sorprendentemente o 4 . 4%, 
un'J rota que significo que lo pobla
ción se cuadruplicará en una sola ge
neración. Costa Rico es por el mo
mento, el más próspero de los países 
centroamericanos: de seguro no lo se
rá por mucho tiempo. 

En los que no tienen, también lo 
explosión, también lo explosión de lo 
población es muy reciente (las cifras 
de lo Indio permanecieron constantes 
durante gran porte de nuestra era) y 
se debe al control de la muerte. Para 
tomar un solo ejemplo: lo excelente 
comp'Jña antimoloriológico en Ceilán, 
bajó a la mitad la roto de muertes en 
uno década . Como resultado la roto 
de incremento anual de Ceilán, es de 
3 % , lo que significa duplicar su po
blación en menos de 20 años. 

Hablé del peligro de que el hom
bre se convierto en el cáncer de su 
propio planeta. Algunos de las áreas 
que se sobremultiplican y son políti
camente parte de un país desarrolla
do están mostrando yo un fenómeno 
ca~ceroso -están formando metásta
sis: hoy metástasis de portorrique~os 
en Harlem, de negros en las lnd1as 
Occidentales, en portes de Inglaterra. 
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El abismo entre los que tienen y 
los que no tienen es enorme. Tome
mos India por ejemplo: 60 % de hin
dúes (lo que represento uno gran can
tidad de gentes) "gozo" de un ingreso 
de menos de O. 50 dólares por día y 
30% sólo 0 . 30 dólares. Lo dispari
dad entre U.S.A. y lo Indio es de 
cerco de 2 o l, en relación o simples 
calorías, y en esperanzo de vida, de 
20 o 25 o l en acero y energía, y su
pongo que por lo menos de l 00 o l 
en relación a los periódicos. Estos dis
paridades son más chocantes cuando 
uno considera cuánto se derrocho en 
los EE.UU. Nadie puede comer los 
enormes porciones de carne servidos 
por los restaurantes americanos; y co
do domingo el ejemplar del N1aw York 
Times (como he comprobado yo mis
mo) contiene más palabras que todo 
lo Biblia. 

Lo que es más, lo distancia se 
está ampliando en lugar de disminuir. 
A pesar de todo nuestro ayudo y asis
tencia técnica y de otro clase, los no
ciones ricos se enriquecen más y los 
pobres se empobrecen; y son más po
bres en gran porte porque su pobla 
ción crece aprisa. 

La explosión de lo población obs
taculizo también el desarrollo eco
nómico de los países que no tienen. 
Paro industrializar un país pobre tan 
densamente poblado como lo India us
ted necesito grandes cantidades de 
capital y también habilidades humo
nos. Hoy caminos, vías férreas y re
presos que construir, fábricas que le 
vantar, máquinas que hacer. Si na
cen muchos niños, gran porte de ese 

capital y de esos habilidades se em
plearán en alimentarlos, vestirlos, hos
pedarlos y educarlos, y el desarrollo 
económico será retrasado o incluso 
detenido, mientras el número total de 
lo gente o la que debe cuidarse, au 
mento. Los economistas americanos 
Coole y Hoover, llegan o profetizar, 
que si la rata de nacimiento de lo In
dio no bajo o lo mitad por lo menos 
en el próximo media siglo, el desarro
llo de lo Indio alcanzará un punto de 
no retorno haciéndose imposible todo 
progreso. Lo mismo paro varios otros 
países. Esto implica que debemos re
visor todas los actividades de asisten
cia técnica, internacionales, .bilatera
les o privados. Sí, como puede suce
der con lo ayudo médico o agrícola el 
resultado es producir mayor incremen
to de lo población, no constituye ayu
do al país sino retardo poro su progre
so. 

Hasta ahí el aumento de lo po
blación; ahora algunos de sus efec
tos. Lo explosión de lo población, pre
siono fuertemente sobre nuestros re
cursos -recursos de todas clases, ma
teriales y no materiales, renovables o 
no- Es una larga listo, alimentos, o
gua, espacio; minerales, aceites vege
tales y aire puro; bosques, pesquerías 
y tierra cultivable; belleza natural, vi
do silvestre; los satisfacciones e inclu
so lo decencia de la vida urbano, lo li
bertad personal, lo salud espiritual y 
mental y la estabilidad político. Y es
to presión no es lo presión de un peso 
inerte que puede hacerse o un lodo, 
sino una corriente vivo de creciente 
fuerza. 
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Permítaseme enumerar . P'rime
ro, obviamente, la presión sobre los 
alimentos: el hombre debe comer para 
vivir. Recordemos que cerca de dos 
tercios de la actual población del mun
do están subalimentados o hambrien
tos; no tienen suficientes calorías, pro
teínas o vitaminas para un crecimien
to normal, para su salud o fortaleza . 
Este número seguirá creciendo por dé
cadas, ya que el aumento de la pro
ducción de alimentos apenas se iguala 
con el total incremento de bocas que 
alimentar. En los países subdesarro
llados la presión es tan grande que 
grandes áreas de tierra marginales es
tán siendo cultivadas de algún modo, 
produciendo el deterioro de su produc
tividad por la erosión, además de e
vitar que sean usadas para recreación 
o conservación de la vida silvestre . 

A la larga también la situación 
es grave . La gente habla con soltura 
acerca de la producción d~ alimentos 
en áreas cubiertas por la lluvia en las 
regiones ecuatoriales; pero una vez 
que el tremendo trabajo de limpieza 
ha sido rea"lizado, el suelo de estas á 
reas se muestra inúti 1 para cultivos 
permanentes . El Artico puede dar muy 
poco sin una vasta inversión de capi 
tales . El centro de Australia está cu
bierto de una arcilla ferruginosa y el 

agua de la superficie que es en gran 
parte salobre . Si pudiera cultivarse y 
si fuera abierta a los no blancos, po
drá absorber sólo un excedente de po
blación de la China de 2 años . 

Tales hechos subrayan la false
dad y la estupidez del punto de vista 
común de la situación como una ca
rrera -entre la gente y los alimentos, 
entre la producción y la reproduc
ción- Una carrera es algo que puede 
ser ganada yendo más rápido. Esto 
nunca puede suceder con los alimen
tos y la gente . Por supuesto, con gran 
inversión de capital, habilidad y tra
bajos podríamos irrigar los desiertos y 
producir alimentos de hojas, fermen
tos y algas (aunque el resultado no 
sea muy apetecible), pero mientras 
tanto la población crecerá como una 
bola de nieve o un interés compuesto; 
dentro de un par de siglos inevitable
mente ganaría la carrero pero per-
diéndola. ' 

La idea clave es el equilibrio 
-no podemos vencer la carrera con 
el hambre, pero podemos- o podría
mos -con la combinación del control 
de la natalidad y la ciencia aplicada, 
alcanzar un equilibrio manejable de 
población con alimentos y otros re
cursos. 

¿ A dónde nos conduce la explosión demogr á fica ? Foto AFP. 
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Después de los alimentos, el a
gua . Por supuesto, el agua es el fac 
tor limitante de las tierras áridas. Pe
ro incluso las naciones llamadas civi 
lizadas están tan acostumbradas a 
pensar en el agua como inextinguible , 
que es chocante encontrar poblacio
nes que derrochan los suministros de 
agua incluso en nuestros climas tem
plados . No contentos con abusar y de 
rrochar los sumin istros de agua, nos 
dedicamos alegremente a contaminar
la . La mater ia sól ida total, incluyen
do aguas del aba ñal que es descarga
da cada año en las aguas del mundo 
alcanza acerca de 64 millas cúbicas 
- lo suf iciente como para hacer una 
montaña con lados verticales de 

20 . 000 pies de altura y una cima de 
1.) millas cuadradas . 

Por causa de las aguas de alba
ñal, muchos lagos suizos y algunas 
playas europeas ya no son utilizables 
para el bJño y creo que el lago Geor
ge es el ún ico en el Estado de Nueva 
York cuyas aguas pueden tomarse. 
Sin duda, eventualmente desaliniza 
remos el agua del mar para el. sumi 
n istro de Los Angeles o la irrigación 
del Sohar.:J y encontraremos medios 
razon'Jbles para desembarazarnos de 
I:Js aguas del albañal, detergentes, de
sechos atómicos y otros elementos po
lutos. Pero será enormemente caro y 
mientras tanto las cosas son muy de 
sagradables. 

El desarrollo económico de cualquier país se verá amenazado por la explosión demo
gráfica, ya qu~ la misma im';)lica una considerable distracción de capital en tan sólo 

la alimentación . Foto IPS. 
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Debo también mencionar la con
taminación de nuestros campos, bos
ques y aguas con pesticidas y herbici 
das, que están motando a nuestros 
pájaros cantores y flores silvestres 
("la mitad de la base de la poesía in
glesa" como una vez dijo mi herma
no Aldous) . 

L'J multiplicación de automóviles 
y el crecimiento de la industria pesa
da resultante del incremento de la po
blación, el contenido de gas carbóni
co del aire, está creciendo progresiva 
mente y su efecto de calor está aumen
tando gradualmente la temperatura 
de la tierra . Si este proceso continúa 
sin control por un siglo, los picos po
lares se descongelarán y subirá el ni
vel del mar, enormes áreas de las tie
rras bajas costeras serán inundadas, 
grandes ciudades como Nueva York, 
Nueva Orleans, Londres y Rotterdam 
tendrán que ser abandonadas y sus po
blaciones reinstaladas en · las tierras 
interiores ya sobrepobladas. 

La población está también arro
jando crecientes cantidades de dese
chos sobre el paisaje . Los desechos 
plásticos son los peores por indestruc
tible; quizás dentro de 1 O millones de 
años, cuando los excavadores encuen
tren depósitos de plástico comprimido 
que contengan latas de cervezas fo
silizados y parte de automóviles, se 
preguntarán cómo fueron formadas. 
Mientras tanto, la basura crece y tam
bién lo cuenta para limpiarla. 

La poblac ión presiona sobre el 
espacio . Esto es más obvio en países 
pequeños y su perpoblodos como 1 n
gloterro -agricultura, carretera, de-

fensa, energía atómica e hidroeléctri 
ca, industrias, recreación, habitacio
nes y aeropuertos, compiten por el de
creciente resto disponible de superfi
cie de tierra . Nuestros cinturones ver
des están siendo invadidos y el paisa
je se llena de postes, estaciones de ga 
solina y moteles. La presión aumen
ta sobre los lugares de recreación, vi 
da silvestre, las bellezas naturales y 
los retazos de costa todavía no explo
tados. Inglaterra tiene relativamente 
una largo línea costera y, sin embar
go, si todos sus habitantes fueran al 
mor el mismo día no dispondrían de 
un metro de espacio para coda uno . 
Las costas de toda Europa están sien
do rápidamente llenadas por el ejer
cito de vocaciones. Incluso EE.UU. 
con el mejor sistema de parques na 
cionales ya están sobrevisitados. Los 
parques nacionales de Africo Oriental 
con su único y expléndido espectácu
lo de grandes animales en libertad, 
parecen o salvo por el momento; pe
ro las poblaciones africanas hambrien
tas de tierra se duplicarán mucho an
tes del 2000, cuando se plantee l·a al
ternativa de tierras para africanos o 
para animales; por expléndidos y pro
vechosos que sean estos parques co
mo fuentes de ingreso turístico, ten
drán que preferirse a los africanos . 
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¿ Es el control de la natalidad el único recurso viable para frenar la explosión demo-
gráfica .... .. ? Foto IPS. 

ridad económica . La única sugeren
cia positiva que he visto es construir 
duplicados, réplicas completas de es
tas ciudades; pero ciertamente, esto 
no será fácil. 

La población presiona también 
sobre la soledad. En los EE.UU. es 
cada vez más difícil evitar que las 
áreas silvestres sean explotadas co
mercialmente. Para muchos países la 
idea de la vida silvestre como algo va
lioso, no tiene sentido. Pero la sole
dad es preciosa. Recientemente vi una 
fotografía de una playa con unas 
2 . 000 personas en ella; en el trasfon 
do una joven pareja había conseguido 
aislarse un poco cavando un hueco 
profundo en la arena . Y una mayoría, 
no despreciable, clama por períodos 

de escape de la multitud buscando la 
soledad de las montañas o desiertos. 

La población, unida a una des
considerada explotación para ganan
cias inmediatas, está presionando fuer
temente sobre los recursos materiales 
del mundo. Los aceites minerales que 
tomaron millones de años para acu
mularse están siendo agotados en u
nos pocos minutos del reloj de la evo
lución: el petróleo no puede durar más 
que algunas décadas, el carbón algu
n~s centurias. 

Construimos diques más grandes 
y mejores para proporcionar energía 
hidroeléctrica . Pero estas represas ine
vitablemente se obstruyen: podemos 
visualizar el mundo en unos pocos mi-
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les de años cubiertos de diques en co
da sitio apropiado, pero todos llenos 
de cieno en lugar de aguo. Eventual
mente tendremos que depender más y 
más de la energía atómico y otros 
fuentes similares . Pero eso también 
será costoso . Producirá, además, de
sagradables riesgos de radiación, que 

0 su vez crearán problemas: piense 
por un momento en los miles de miles 
de recipientes de plomo llenos de dese
chos atómicos, acumulándose en los 
profundidades del océano (y, de paso, 
¿dónde encontraremos suficiente plo
mo?) . 

La población está presionando 
también sobre los suelos y los bosques 
del mundo. Los bosques son protec
tores de los fuentes de aguo, evitan 
inundaciones, son los guardianes con-

tra la erosión. No obstante, desde el 
amanecer de la historia el hombre ha 
tratado a los árboles como enemigos 
para ser hachados, o fuentes de ma
teria primo poro construir o ser que
modo. Grecia y Yugoeslavia, Sirio y 
Jord.:mi o, han sido deforestados y ero
sionadas hasta en los huesos desnudos 
de lo roca, desprovistos de toda fer
tilidad. Africo del Norte era uno de 
los graneros de la Roma imperial y de 
sus bosques solían enjambres de leo
nes, antílopes y elefantes paro el cir
co; yo no existen los bosques, los gran
des animales se han desvanecido, se 
ha erosionado la tierra y reducido lo 
productividad. El mol uso de la tie
rra, como lo sobre-explotación de re
tozos de tierras marginales para ga 
nado y finalmente crío de cobros, han 

valdrá las generac'iones futuras para alimentar a su población ... ? 
¿De qué recursos se Foto IPS 
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reducido enormes regiones de una tie
rra otrora férti 1 convirtiéndola en se
midesértica. He viajado a través del 
área sur de Nairobi en Kenya, que an 
tes fuera rica para la caza; doce años 
más será un desierto completo. 

Mientras tanto miles de millas 
cuadradas de bosques coníferos son 
recortados cada año, para uso de los 
periódicos y no siempre replantadas; 
los bosques araucanos de Chile están 
siendo convertidos en palitos de fósfo
ros, los gigantes bosques rojos de Ca
lifornia son amenazados y los bosques 
en torno a los volcanes Kivu están 
siendo devorados por los criadores lo
cales de ganado. 

Podemos reparar muchas de las 
pérdidas mediante la reforestación y 
mejores métodos de cultivo. Pero se
rá costoso y duro y tomará largo tiem
po; mientras tanto, lo presión de la 
población está haciendo que se use 
mal más tierra marginal con su dete
rioro como resultado inevitable . 

La población está presionando 
también sobre la vida urbana, que re
presenta la civi 1 ización en el sentido 
original de la palabra . El aumento de 
la población total de un país produce 
inevitablemente un incremento de ta 
maño y número de las grandes ciuda 
des, que están creciendo a una velo
cidad doblemente mayor que la pobla
ción en su conjunto, de modo que su 
incremento es desproporcionado. Se
ría un ejercicio iluminador comparar el 
número de ciudades de más de un mi
llón de personas en 1900 y hoy día. 
En lo que se refiere a tamaño máximo, 

hace 200 años un millón era el límite, 
hace cincuenta años cinco millones, 
pero ahora hay ciudades de 1 O millo
nes -Tokio, Nueva York y Londres-

Es biológicamente imposible te
ner un animal de tierra eficientemente 
de más de un tamaño: sobre el tama
ño del elefante la eficiencia decae rá
pidamente hacia cero. Así también 
parece humanamente imposible tener 
una ciudad realmente eficiente de más 
de 4 ó 5 millones de personas: sobre 
ese nivel la eficiencia va para abajo y 
1 O millones constituye el límite. Cier
tamente la moderna megalópolis ha 
abandonado su función de verdadera 
ciudad, de centro de una vida civiliza 
da plena y están produciendo mayor 
fustración en cada vez mayor número 
de sus habitantes -más congestión, 
más ruido, más aglomeración, menos 
contacto con la naturaleza, menos ple
nitud civilizada. Como Max Nichol
son ha dicho bien, la megalópalis es
tá reduciendo a sus habitantes a sub
ciudadanos. 

Si la ciudad grande está en un 
país subdesarrollado, se convertirá en 
un reducto de escualidez, en un cen
tro de enfermedades como Calcuta 
hoy día. Si está en un país desarrolla
do, dejará de ser una ciudad para con
vertí rse en una vasta desorganización 
urbana, como ya está sucediendo en 
los Estados Unidos. La única manera 
p(Jra las ciudades de que se convier
tan otra vez en órganos de civiliza
ción es que se hagan más pequeñas 
y más dispersas y esto puede suceder 
solamente si disminuye el incremen
to de población . Mientras tanto, e-
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normes sumas tendrán que ser gasta
das en hacer habitables a las gran
des ciudades. 

Sigue después la pres1on de la 
población sobre los empleos . ¿Por 
qué la China se ha reembarcado en 
una política de control de la natali
dad después de proclamar por años 
que su fuerza y prosperidad depen
día de los números?. Podemos estar 
seguros de que la razón principal es 
la dificultad de encontrar trece mi 
llones de empleos nuevos cada año . 
En la india hay casi universal sub-em
pleo, con serio desempleo para obre
ros y clase media. En sitios como 
Malta y las Islas del Caribe, la situa 
ción es más grave todavía . 

Pero el peor golpe viene de la 
presión combinada de población y au
tomación . Esto ya es obvio en EE.UU., 
pero será evidente en otros países a 
medido que lo automación los invada 
inexorablemente. Su efeéto recae so
bre todo sobre los jóvenes. Ya existe 
una situación altamente explosiva que 
inevitab-lemente se empeorará. Hay 
creciente competencia por empleos en
tre hombres y máquinas y siempre es
tán ganando las máquinas. 

La población está presionando 
fuertemente sobre la educación -por 
lo menos dos tercios de la humanidad 
se hallan subeducados. Casi la mitad 
de lo población mundial sobre los 15 
años de edad -700 millones- es ile
trada y el número absoluto de anal
fabetos aumenta de 15 a 20 millones 
por año . En muchos países subdesa
rrollados hay una demanda apasiona
da por educación y la creencia de que 

ella resolverá de algún modo sus pro
blemas. Pero existe una sobrecogedo
ra escasez de aulas, libros, materiales 
y sobre todo profesores competentes. 
La Presión. igualmente a·gudo en los 
países desarrollados, aunque allí se 
nota sobre todo en la educación supe
rior. En los Et;. UU . el número de 
bachilleres aumentará de 4. 2 millo
nes a más de 7 millones en 1970-
un incremento del 90% en seis a
ños- ¿Cómo puede enfrentar un país 
esta marea sin bajar su standard?. 

La población está presionando so
bre la estabilidad psicológico y las sa
tisfacciones del hombre . Estudios ex
perimentales han demostrado que el 
apiñ'Jmiento entre los animales per
turba su equilibrio endocrina! y todo 
su sistema de conducta; se hacen más 
susceptibles a la infección y o la arte
rioesclerosis, se vuelven más agresivos 
y su conducta reproductiva. denota o
normalidad . Situaciones similares co
mo la de los campos de concentración 
producen efectos parecidos en los se 
res humanos y no existe duda de que 
muchos de nuestros males contempo
ráneos, neurosis, frustración y delin
cuencia se originan en el mismo hecho 
básico del apiñamiento en un ambiente 
restringido. 

Finalmente hay efectos políticos 
del exceso de población. La pobla
ción presiona sobre la paz, demandas 
por lebensraum pueden llegar a la 
guerra como sucedió con Alemania . 
La presión de población en la China 
fue seguramente la base de su campa
ña en Tibet y puede llevar a otras vio
lencias expansionistas . En el A frica 
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Oriental será difícil prevenir un con
flicto entre los Kikuyu, hambrientos 
de tierra, y los nómadas Masai, ricos 
en tierras. 

L'J población presiona también so
bre la libertad . A medida que crece la 
población y avanza la tecnología, la vi
da social tiene que ser planeada y re
gulada con más eficiencia . Pero la re
gulación puede transformarse en regi
mentación y el planeamiento hacerse 
rígido y burocrático, así como el en
tero sistema social caer en el totali
tarismo . 

Todo esto nos ofrece una pers
pectiva sombría. No importa lo que 
hagamos ahora, el mundo a fines de 
siglo será un sitio mucho más desa
gradable y frustante para vivir. Pero 
si no hacemos nada, la perspectiva · 
para nuestros nietos y en verdad para 
toda la vida civilizada será desastro
sa . Debemos, por supuesto, hacer lo 
que esté a nuestro alcance para au
mentar la producción de alimentos, 
levantar el standard de vida, mejorar 
la educación, abolir el derroche, redu 
cir la frustración y prevenir la violen 
cia destructiva . Pero todo esto, aun
que necesario como un freno a la ca 
rrera del hombre hacia el desastre, no 
puede hacer más que aliviar los sín 
tomas . El único remedio es el control 
de la natalidad, orientado en primer 
lugar a reducir la actual rata inma
nejable de aumento, a proporciones 
manejables, tan pronto como sea po
sible, y eventualmente lograr un equi 
librio entre población y recursos. Y 
los obstáculos en el camino son tre
mendos -ignorancia y rechazo a en-

frentar los hechos, tradiciones larga
mente establecidas, celos nacionales, 
tribales y de ci'Jse, prejuicio moral, 
dogmas ideológicos y religiosos (es un 
grave encándalo que la Organización 
Mundial de la Salud por dos veces no 
haya podido considerar, debido a la 
presión católico-romana, y lamento de
cirlo, a I'J apatía anglosajona, la po
blación como un factor en la salud del 
mundo). 

Hay cuestiones prácticas que cla
man por una respuesta: ¿qué debemos 
hacer y como debemos hacerlo? A lar
go plazo tenemos que pensar en un 
sistema nuevo cultural, social y econó
mico para la especie humana. La ex
plosión de la población nos ha lleva 
do a plantearnos la cuestión funda
mental "¿Para que es la gente?" y la 
única respuesta que parece importan
te en el mundo contemporáneo es la 
plenitud en su sentido más amplio 
-m'Jyor plenitud personal y mayor 
plenitud en los logros de las socieda
des humanas. 

En el lado práctico debemos tra
tar de utilizar los recursos del mundo, 
materia les y no materiales, ambien
tales y humanos, para obtener la me
jor ventaja . Esto significa hacer de 
la ecología nuestra ciencia central. La 
ecología es la ciencia de las relaciones, 
relaciones entre organismos (incluyen
do al hombre) con su ambiente (inclu
yendo otros organismos). La ecología 
aplicada se orienta a lograr una rela
ción óptima entre el hombre y su am
biente con un patrón balanceado de 
uso de la tierra y una conservación a 
propiada de los recursos de toda cla-
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se. En todas partes, pero quizá con 
mayor urgencia en los países en vías 
de desarrollo, ios niños deberían ser 
introducidos a la ciencia, no por la 
física y la química, la mecánica o la 
tecnología, sino a través de la fisiolo
gía y la ecología, la salud y la conser
vación. 

vidia anti--occidental, violencia local e 
inestabilidad política, con la posibili
dad de gobiernos autoritarios milita-

' res, comunistos o de otra clase y la 
atracción de la revolución o incluso de 
la guerra . 

Las varias Agencias de las Na
ciones Unidas, particularmente la Or-

¿ Es acaso beneficiosa la gJerra y destrucción . .. ? Foto AFP. 

Debemos replantear la relación 
entre los países pobres y los países ri
cos. El verdadero concepto de ayuda 
y osistencia con la idea soterrada del 
rico dispensando un poco de caridad a 
los pobres del mundo, es ya anticua
do . Tenemos que pensar ahora en tér
minos positivos de una participación 
conjunta en la tarea del desarrollo 
mund ial. Esto está en el interés de to
dos. Si el abismo entre ricos y pobres 
no se c ierra, la revoluci ón de la espe
ranza en los países pobres se conver
tirá en algo amargo que provocará en-

ganización Mundial de la Salud, FAO, 
UN6SCO y la OIT, deberían tomar 
conocimiento de los problemas de la 
población, y las propias NN . UU . de
berían anunciar una política de pobla
ción global . 

En todos los países la urgencia 
obvia es incorporar el planeamiento 
familiar y el asesoramiento sobre el 
control de natalidad en los sistemas 
médicos y de salud oficiales, en todos 
los campos -investigación, enseñan
za, entrenamiento, adm inist ración, pu
blicidad, educación- y en todos los 
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niveles de lo local a lo nacional. So
lamente así se llegará a quienes más 
necesitan, los pobres, los privados de 
recursos, los ignorantes . 

Por el momento, lo esencial es 
un sentido de urgencia -la presión 
para superar las deliberadas contra 
presiones del catolicismo románico y 
del marxismo ruso, de los nacinalis
mos hambrientos de poder y de las de
liberadas pero igualmente poderosas 
resistencias de la tradición y los inte
reses creados, de la ignorancia y la 
estupidez. 

Volvamos a la cuestión de prin 
cipio: La explosión demográfica nos 
ha llevado a una crisis real, a una en
crucijada en los asuntos humanos. El 
aumento en la cantidad de la pobla
ción está produciendo una disminu
ción de la cualidad de la existencia 
humana. 

Durante los milenios de la vida 
del hombre en la tierra fue esencial 
mente justo para él, obedecer el su 
puesto mandato divino de crecer y 
multiplicarse; hoy día es equivocado 
hacer esto . Es equivocado y en verdad 

inmoral poner obstáculos a los medios 
de disminuir la tasa de crecimiento, 
como han estado haciendo católicos 
romanos, puritanos, fundamentalistas, 
marxistas y otros grupos atemoriza 
dos, dogmáticos o reaccionarios . Es 
inmoral porque está condenado a mi
llones de seres humanos a una conti 
nuación y un empeoramiento de la 
inescapable miseria, pobreza, ignoran
cia y frustración. Es equivocada -éti
ca y socialmente, nacional e interna
cionalmente- que cualquier familia, 
clase, tribu o nación tenga una alta 
tasa de crecimiento. El control de la 
población se ha unido nuestro deber 
y nuestro destino, nuestra compasión 
y nuestra esperanza. 

Toda se reduce a una pregunta 
insistente: ¿Queremos nosotros, la hu
manidad, más gente a un menor nivel 
de existencia y a un mayor riesgo de 
desastre, o menos gente a un nivel 
más alto, con más oportunidad para 
una vida plena? ¿Queremos que las 
posibilidades del hombre aumenten o 
disminuyan? ¿Queremos siempre can
t idad de unidades humanas o mejor 
calidad de vida?. 



Los Océanos~ La Nueva Frontera 

(PRIMERA PARTE) 

Introducción'.-

La población de los E.U.A . po
dría alcanzar 300 millones en los pró
ximos 30 años. Si esta predicción se 
real iza, entonces debemos encontrar 
y desarrollar nuevas fuentes de ali 
mentos, minerales y combustibles pa
ro atender a esa población . 

Pero las reservas terrestres co
nocidas, de recursos naturales, están 
siendo rápidamente agotadas y la 
competenc ia de otras naciones por es
tos recu rsos se está incrementando. 
La Industria, cuyo rol es convertir es
tos recursos en bienes que los seres 
humanos necesitan, está mirando ca 
da vez más a los océanos y en parti
cular al zócalo continental, fuera de 
nuestras playas, como el almacén de 
materias primas vitales . 

Geólogos y Científi cos han loca 
lizado potencialmente vastos depósi-

Traducido del MARITIME REPORTER and 

Engineering News, November 1, 1971 por el 

Capitán de Navío A.P. Ricardo Zevallos New

ton. 

tos de petróleo, gas y azufre, hierro, 
manganeso, níquel y cobalto y otros 
minerales . Estos minerales están es
perando que el hombre desarrolle mé
todos prácticos de recuperarlos y com
pañías aventureras están trabajando 
intensamente para desarrollar tales 
técnicas. 

Los recursos del zócalo continen
tal y las profundida·des del Océano 
serán vitales para el bienestar y segu
ridad de la nación. no sólo durante 
los próximos 30 años sino por los si
glos venideros . 

El Gobierno de los E. U. A. ha 
propuesto un tratado e~:~ el cual esta 
nación renunciaría a una importante 
porción de esta vital herencia mine
ral y colocaría estos recursos bajo el 
control de una todavía indefinida Au
toridad Internacional de los Recursos 
de los Fondos Marinos. Es concebible 
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que ta l reg1men pudiera ser controlo 
do por nociones cuyos intereses pudie
ron ser diferentes y aún host i: es al 
nuestro. Es un plan mol concebido y 
de miras estrechos . 

El pueblo norteamericano está en 
gran porte ignorante de los refuerzos 
del gobierno poro crear tal agencio 
internac ional, con poderes potencia l
mente amplios sobre lo econom ía fu
turo de lo noción. Es importante que 
el pueblo y sus líderes sean a lertados 
de lo importancia de los recursos de 
los océanos y que aprecien los conse
cuencias de entregarlos o un régimen 
internacional. 

La Industrio cree que el pueblo 
americano estará de acuerdo que los 
intereses de lo noción descansan so
bre lo afirmación concreto de nues 
tros derechos sobre lo jurisdicción ex
clusiva sobre los recursos de nuestro 
zócalo y talud continental y el esta 
blecimiento de uno política de explo
tación progresiva de los recursos del 
Océano, que estimule o los intereses 
privados poro la exploración de esto 
nueva frontero . 

Esperamos que este artículo in
formará al público acerca de la po
tencial importancia de estos recur
sos para nuestro país y estimulará lo 
discusión que conduzco al estableci
miento de una político de largo al 
cance para la progresjva explotación 
de los recursos nacionales del Océa
no. 

La nueva Frontera . -

La dependencia de América en 
los océanos y sus recursos, ha inf luen-

ciado la historio política de la nac1on 
desde sus primeros días, revelando ci
clos, de interés y apatía que marcha
ban en paralelo con las necesidades 
y capacidad técnico . 

En los siglos XVII y XVIII, las 
colonias costeros, rodeados por terri
torios hostiles e inexplorados, depen
dían del mar paro sus comunicacio
nes con el Viejo Mundo y como una 
vía paro su comercio exterior. La vi 
do de los primeros colonos dependía 
de los buques y se concentró en los 
puertos marítimos que fueron estable
cidos por esto creciente actividad de 
colonización . Como consecuencia, 
florecieron los intereses marítimos 
pues los colonos reconocían lo impor
tancia de un mar libre y una sólida 
político marítimo . 

Durante el siglo XIX, uno na
CIOn en desarrollo, viró su atención 
hacia el interior conforme los inmi
grantes de Europa abrían el Oeste y 
empezaban o colonizar un continen
te . Fue construida una red de ferro
carriles y la atención de la nación de
rivó desde los estados costeros hacia 
sus áreas interiores no colonizadas. 
Como resultado, los intereses maríti
mos declinaron ya que los océanos 
proporcionaban una pantalla tras la 
cual se desarrollaba el país. 

A los inicios del Siglo XX, los E. 
U . A ., estaban en camino de volver
se una potencia mundial. Una vez 
más florecieron los intereses maríti
mos, conforme dos guerras mundia
les nos enseñaban lo importancia de 
mantener una fuerte Armada y una 
eficiente m<Jrina mercante. A fines 
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de la 11 Guerra Mundial, los E.U.A ., 
eran lo mayor potencia marít ima re
conociendo plenamente la impo;ton
cio de los océanos en las áreas de se 
guridad y comercio mundial . Desde 
ese tiempo, sin embargo, los costos 
ascendentes del trabajo y lo construc
ción naval han contribuído a la decli 
nación de la marino mercante Nortea
mericano. 

En la década del 60, la energía 
atómico creó una nuevo generación 
de submarinos, extendiendo los inte
reses de la Armada en uno areno tri
d imensional extendiéndose desde la 
superficie de los océanos hasta sus 
mayores profundidades. Al mismo 
tiempo, los rápidos avances en lo cien 
cia y la tecnología proporcionaron u
no nueva dimensión al conocimiento 
del mar por los hombres . El interés 
del hombre por el mor, dejó de estar 
limitado al estrecho espectro del co
mercio y la seguridad, sino a través 
de los ojos de la ciencia y de lo indus
tria, empezamos a ver los océanos en 
una nueva profundidad y perspecti 
vo . 

A través de la ciencia y tecno
log ía en rápido expansión, aprendi 
mos que : 

- Los océanos del mundo estabili 
zan nuestro clima, generan una 
parte importante de nuestros 
condiciones atmosféricas y son 
la fuente princ ipal de las lluvias 
de los cuales depende todo la vi 
do sobre los continentes. 

-El fondo del Océano contiene a
bundantes cantidades de hidro
carburos (petróleo y gas) minera-

les metálicos y no metálicos con
siderados vitales para el futuro 
de lo humanidad . 

-Proporcionan una amplio varie
dad de alimentos, los cuales en 
los años futuros constituirán la 
mayor fuente de proteínas poro 
lo expansivo población del mun 
do . 

-Muchos organismos marinos con
tienen activas sustancias farma 
cológicos que los científicos 
creen constituirán la fuente de 
las "drogas maravillosas" de ma
ñana. 

-Las zonas costeras proporcionan 
recreación para· crecientes can 
tidades de personas y actúan co
mo criadero y semillero paro los 
dos terceros portes de lo pesco 
mundial. 

-Los océanos son un gigantesco 
laboratorio ócerca del cual sabe
mos muy poco, excepto que el 
futuro de lo existencia humano 
dependerá de su habilidad para 
usar sus recursos . 

A mediados de la 9écado del 60, 
los océanos del mundo dejaron de ser 
el dominio privado de los biólogos y 
oceonógrófos. Uno por una, indus
trias aparentemente sin relación, re
reconocieron su rol en la explo
ración y entendimie~to de los ma
res, dedicando fondos y personal para 
correrse el riesgo en los océanos del 
mundo. Hoy en día, más de 2,000 
compañías en una amplia· variedad de 
industrias obtienen todo o porte de su 
ingreso del mor . Muchas organiza-
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ciones, variando desde los grandes, 
ampliamente diversificados corpora
ciones hasta los pequeños firmas al 
tamente especializados están involu
crados en a lguno porte de esto nuevo 
industrio . 

- Arquitectos están diseñando ho
bitots poro lo vida submarino. 

-Farmacólogos están desarrollan 
do nuevos drogas de plantos y a 
nimales marinos. 

-Abogados y diplomáticos están 
debatiendo lo" condición legal de 
los océanos y de sus recursos . 

-Ingenieros están diseñado sofis
ticados equipos sub-acuáticos. 

-Nutricionistas están desarrollan 
do nuevas fuentes de proteinos 
de los organismos marinos. 

-Expertos en 
construyendo 
nos . 

recreac1on están 
Parques Submori-

-Fabricantes de submarinos están 
construyendo vehículos en los 
cuales los oceanógrofos puedan 
explorar los fondos marinos . 

-Geólogos están localizando gran
des depósitos de minerales y me 
tales tales como azufre, estaño, 
manganeso, níquel, cobre, petró 
leo y gas. 

Recursos del Océano .-

La superficie de lo tierra mide 
197 millones de millas cuadradas, de 
las cuales el 70% o sea 139 millones 
de millos cuadrados, está cubierto por 
el agua . El volumen. de los océanos del 
mundo es tan grande que si la corte-

zo terrestre fuero uno bolo suave sin 
valles y montañas, los océanos cubri 
rían este plo"neto o una profundidad 
de 8,800 pies. 

Los científicos han llegado o con
cebir que los continentes son enormes 
islas, cuyos raíces se extienden den
tro de la corteza terrestre, y que es
tos continentes se extienden fuera de 
los playas, esparciéndose debajo de 
la superficie del Océano en forma de 
gigantesca·s montañas, descendiendo 
luego hasta los planicies abismales y 
fosos marinas. Esta región es conoci 
do como los Márgenes Continentales 
y está dividida en tres áreas : La Pla
taforma, el Zócalo y el Talud. 

Las plataformas continentales, 
los cuales se cree que contengan lo 
máxima concentración de recursos, se 
extiende desde menos de uno' millo 
hasta más de 800 millas de la Costa 
en algunos cosos. En promedio, la 
profundidad de la plataforma conti
nental es de alrededor de 600 pies y 
esta profundidad es considerada fácil
mente accesible al hombre por medio 
de sumergibles y proyectos de buceo 
toles como el SEALAB de la Armada. 

El Zócalo Continental, el cual 
puede tener de 1 O a 20 millas de an
cho, se extiende desde el borde ex
terior de lo plataforma continental 
hasta el tope del talud continental. El 
talud es un ancho y espeso mandil de 
copas de sed imentos de procedencia 
terrestre, el cual se deslizo suavemen
te hacia la planicie abismal. El zó
calo y el talud se consideran ricas en 
recursos. Por comparación, las plata
formas continentales constituyen el 
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7 % y el zóca 'o y el talud el 17 % 
de los 140 millones de millas cuadra
das del fondo del mar . 

Las planicies abismales o lecho 
del mar, parece ser una planicie on
dulada a una profundidad de 10,000 
a 18,000 pies bajo la superficie de l 
Océano. El lecho del mar está surca 
do por profundas fosas y tachonada 
con montes y altiplanicies que a ve
ces se elevan hasta algunos cientos de 
pies desde la superficie del mar . 

La profundidad promedio del le
cho del Océano es aproximadamen
te de 12,000 pies, y el 79 % de él , 
conten iendo vastas reservas de recur
sos, está a una profundidad de menos 
de 18,000 pies. Tanto la industria 
como el gobierno están desarrollando 
sumergibles tripulados capaces de 
descender a 20,.000 pies . Cuando se 
complete, esta nueva generación de 
submarinos de exploración, proporcio
narán una plataforma dé trabajo des
de la cual el 98 % del fondo del O
céano, o sea casi el doble del á,rea 
total de la masa terrestre, será acce
sible para la observación científica . 

La más exitosa recuperación de 
recursos su bmarinos ha sido la pro
ducci ón de petróleo y gas, actual 
mente limitada a ciertas áreas de la 
platafo rma continental relativamente 
poco profundas . Las compañías pe
trole ras de los E. U .A. , han invert i
do · más de 13 billones de dólares en 
estas actividades . Las regalías y de 
rechos han permit ido al Gobierno Fe
dera l la captación de más de $ 4 billo
nes, cuatro veces la recaudación ge 
nerada por todas las licenc ias simila-

res en tierra. En amplitud mundial 
' se han invertido hasta la fecha más 
de $ 25 billones . En 1969, más del 
17 % de la producción mundial de 
petróleo fue producida por yacimien
tos submarinos. 

En 1980 se estima que los pozos 
submarinos cubrirán el 35 % de la 
producción mundial de petróleo, con 
un incremento en cantidad de más de 
200 %. 

Como un ejemplo de la crecien
te necesidad mundial por combusti
bles fósiles (carbón, petróleo y gas na 
tural) una compañía anunció recien 
temente que había· producido tanto 
petróleo en los primeros siete meses de 
1968, como lo hizo en sus primeros 
50 años de operación. 

Volviendo a otro grupo de recur
sos natura les, se estima que el consu
mo de metales en los mercados mun
diales en los próximos 35 años será 
igual a todo el metal usado por la 
humanidad en los últimos 2,000 años. 
El empleo mundial de todos los mine 
rales importantes se espera que se do
ble en los próximos 15 años y que se 
tr i pi ique en los próximos 30 años . 
Los recursos conocidos hasta la fecha 
en tierra, están siendo rápidamente 
agotados. 

Conforme se desenvuelven este 
cuadro, se hace evidente, que a me
nos que los recursos del mar sean e 
ficientemente desarrollados por las 
comunidades industr iales y científi
cas de todas las naciones del mundo, 
la soc iedad tal como la conocemos 
hoy en día, no tiene esperanzas de su
pervivencia . Los océanos del mundo 
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son un laboratorio gigantesco acerco 
del cual sobemos muy poco, excepto 
que lo existencia futuro del hombre 
dependerá de su habilidad poro usar 
los productos que ellos produzcan . 

Los Geólogos establecen que los 
áreas del lecho del Océano situados 
más allá de los límites jurisdicciona
les, los cuales constituyen más del 
50% de lo superficie de lo tierra, 
contienen vastos reservas de petróleo, 
gas, cobre, manganeso, fósforo, ní 
quel, cobalto y otros elementos me
tálicos . 

En perforaciones experimentales 
en el fondo del mor, los científicos 
han encontrado evidencio de depósi 
tos de petróleo 12,000 pies debajo de 
lo superficie del Océano. Los Geólo
gos creen que pueden ex istir depósi
tos similares en otros áreas profundos 
del Océano. 

En el Océano Pacífico, los depó
sitos superficiales no consolidados, to
les como lo arcillo rojo conteniendo 
óxidos de aluminio y hierro, mangane
so, cobre, níquel, se cree que cubren 
lo mitad de todo el fondo del Océano. 

Se estimo que el fondo del Océa
no está cubierto con 10,000 billones 
de toneladas de fango calcáreo simi
lar a lo piedra col izo encontrado en 
tierra y que otros 10,000 billones de 
toneladas de fango silicoso, similares 
o lo tierra diotomoceo usado actual 
mente poro aislamientos, concretos y 
otros usos industriales, pueden tam
bién ser encontrados. 

Espesos copos de lodos metal ífe
ros, conteniendo grandes concentro-

c1ones de metales pesados tales como 
hierro, manganeso, cobre, zinc, plato·, 
plomo y oro han sido hollados en los 
fosos de aguas profundos del Mor Ro
jo y pueden existir en otros áreas de 
los océanos . Solamente lo" copo supe
rior de lodo, rico en metales, encon
trado en el Mor Rojo se cree que con
tengo $ 2 . 3 billones en cobre, zinc, 
plomo, plato y oro. Este estimado no 
incluye el hierro, manganeso, mercu
rio y otros metales que podrían tam
bién ser recuperados en los operacio
nes de minería. El aguo de mor con
tiene grandes cantidades de minera
les disueltos. 

El manganeso, hierro, níquel, co
bre, cobalto y otros elementos metáli
cos normalmente encontrados en solu
ción en el aguo de mor, se precipitan 
o través de lo columna de aguo, for
mando nódulos sólidos en el ,fondo 
del Océano. Pueden encontrarse con
centraciones ton grandes como de 
100 . 000 toneladas por millo cuadro
do de estos nódulos portadores de me
toles. Sólo el Océano Pacífico se cree 
que contengo un estimado de 1 . 5 tri
llones de toneladas de estos nódulos 
metálicos . Los Técnicos paro extraer 
y procesar los nódulos de manganeso 
del lecho del Océano, se están desa
rrollando rápidamente y los observo
dores creen que los primeros intentos 
mineros estórán operando dentro de 
dos o tres años . 

Los estimados acerca del vol~r de 
los depósitos del lecho del Océano, va 
rían enormemente, pero los expertos 
coinciden en afirmar que cuando se 
desarrolle uno tecnología práctico pa
ra explotar estos depósitos, los bene-
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ficios obtenidos serán del orden de 
los billones de dólares . Es importan
te mencionar que no existe norma al
guna en la Ley internacional existen
te, que gobierne a las naciones o em
presas en la recuperación de estos re
cursos . 

Tales actividades estarían suje
tas solamente a los principios y reglas 
generales de la Ley internacional y a 
la Ley del mar en particular . 

La Tecnología necesaria para re
cuperar los recursos del fondo del 
Océano, se encuentra en una etapa 
embriónica y requerirá desarrollos 
sustanciales antes de que se realice a 
escalas substanciales la exploración 
de las fosas marinas. 

El conocimiento actual sobre la 
extensión y distribución de los recur
sos de esta área es limitado e incom
pleto . Mientras que las empresas han 
obtenido con éxito petróleo, gas y o
tros minerales de las relativamente 
pequeñas profundidades de la plato
forma continental, hay un conoci
miento insuficiente acerca de los téc
nicos y equipos que deben desarrollar
se antes de poder cosechar los recur
sos de los fosas marinos . 

En esta etapa es imposible pre
decir qué problemas especiales pre
sentará lo recuperación de recursos 
en las áreas de aguas profundos. A 
este respecto, lo pol ít ico del Gobier
no Federa l debería" asegurar un clima 
que est imu le o lo empresa privado po
ro que invie rta en esto área y en la 
cual el riesgo de lo inversión, si tie
ne éxito, conduzca a un beneficio ra
zonable. Mientras es generalmente o-

ceptodo que al empresario deben go
rontizársele concesiones especiales 
destinados o proteger su inversión. y 
proporcionarle una proporción razo
nable de ingresos, la presente caren
cia de conocimientos acerco de los 
problemas de trabajar en áreas de a
guas profunda·s no proporciona una 
visión exacta sobre el tipo de conce
siones que debían ser garantizados . 
Por ejemplo, como ocurre con los a
cuerdos de mineríO' en tierra, un em
presario minero de las fosas marinas 
debe tener garantizada· lo seguridad 
de tenencia sobre el área que está tra
bajando y debe reservársele uno ex
tensión, para el desarrollo de los re
cursos minerales del mor, superior que 
el área normalmente requerida para 
la exploración terrestre. En esta· tem
prana etapa de investigación, la ex
tensión de estas concesiones tenencia 
y dimensión del área a ser concedi 
da - no pueden determinarse exacta
mente. 

En el contorno hostil del fondo 
del Océano, el costo para completar 
un pozo de petróleo, en las relativa
mente pequeñOs profundidades de la 
Plataforma Continental es dos o tres 
veces mayor que el costo de comple
tar un pozo de tierra y este incremen
to en costo se hace mayor con la pro
fundidad . Deben establecerse dispo
siciones apropiados paro el trabajo en 
los fosas marinos, de ·manera de ha 
cer provechosas los inversiones en es
ta área y los incentivos poro trabajar 
en esta área no deben ser echados a 
perder por condiciones irreales o pa
gos de licencias prohibitivos . 
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Esta futura explotación de los 
depósitos minerales de los mares de
penderá del interés e incentivo de la 
industria para expandir sus capacida
des actuales de ingeniería . Debido a 
la naturaleza especulativa de la mi 
nería submarina y el alto riesgo in 
volucrado en la recuperación de mi
nerales desde las profundidades del 
Océano, al empresario debe asegurár
sele las máximas salvaguardas para 
proteger su inversión. Mucho más 
información deberá ser reunida antes 
que puedan ser concluídos arreglos 
realísticos para la promoción de pro
yectos de largo alcance . Con esto en 
mente, es prematuro para el Gobier
no de los Estados Unidos, comprome
ter a esta nación con un régimen in 
ternacional con plena autoridad para 
gobernar y controlar la exploración y 
explotación de los recursos del fondo 
de los océanos. 

Hasta el presente, 
1 ego 1 con respecto a 1 
mores -el área fuera 

hay un vacío 
fondo de los 

de los límites 
de la jurisdicción nacional. Las ca
racterísticas y status de la maquina
ria internacional que pueda eventual
mente gobernar esta área, no pueden 
ser determinados hasta que hayan si
do respondidas ciertas cuestiones bá
sicas de carácter legal. Muchos ex
¡::;ertos legales creen que no puede y 
no de~e hacerse un compromiso sobre 
lo institución que controle y adminis
tre esta área, host'J que un régimen 
legal con un conjunto comprensivo y 
balanceado de principios hoyo sido a
ceptado por todas los nOciones invo
lucrados . 

Considerando el hecho de que 
habrá un nivel muy bajo de actividad 
en esta área por cierto número de a
ños, la comunidad internacional debe
río hacer arreglos temporales o tra·
vés de los cuales podría observar el 
progreso alcanzado y familiarizarse 
con los problemas especiales que cier
tamente ocasionará la recuperación 
de recursos de los áreas de aguo pro
fundos. Un paso deseable podría ser 
el establecimiento de un registro in
ternacional que sirva como un regis
tro público de actividad. 

Tal registro internacional tomo
río la formo limitado de anotar la 
actividad realizado dentro del área in
ternacional acordada y podría gra
dualmente irse reforzando y expan
diendo conforme las necesidades, los · 
requerimientos, y más significativo
mente, lo experiencia así lo recomien
de. 

Los cuestiones tales como: la 
protección de lo información del pro
pietario, selección del opliconte más 
capaz, obtención de un beneficio ra
zonable sobre el riesgo de inversión y 
prevención de que los beneficiarios 
retengan áreas del fondo del mor con 
fines puramente especulativos, son 
complejos y necesitarán considera
ción cuidadoso antes de que se en
cuentre uno solución viable. Más in
formación y experiencia será necesa
rio, antes que lo comunidad interna
cional seo capaz de desarrollar linea
mientos que estimulen en vez de de
salentar la actividad en esta área. 



El Minado de los Puertos Vietnamitas 

Lo decisión del Presidente Nor
teamericano de aplicar en el Golfo 
de Tonkín, medidos militares toles 
como lo de "impedir el tráfico o los 
naves mercantes", dirigidos o los puer
tos de Vietnam del Norte constituye, 
en efecto "un bloqueo cercano" ob
tenido con medios novol~s, aéreos y 
con minos. 

Se ha extendido también el mi
nodo a los cursos de aguo" de los puer
tos del Vietnam Comunista -sobre 
todo o Hoipong y o Vinh~ tal vez 
porque los Estados Unidos han queri 
do evitar implicaciones y por consi 
guiente alegatos de carácter jurídico 
internacional, puesto que el bloqueo 
noval "o secos" está reglamentado 
-especialmente respecto o los países 
neutrales- por normas y procedi
mientos precisos, previstos en los de
claraciones de Por,ís de 1856 y de 
Londres de 1909 y puesto que entre 
los EE . UU . y Vietnam del Norte no 
existe un estado de guerra declarado. 

De la "Rivista Ma.rittima" 

por Carlos de Risio 

Traducción del C. de F. 

Juan E. Benites 

(La Decla11l:lción de Londres de 1909 
en su Capítulo 1, dice lo siguiente: 
Del Bloqueo en tiempo de Guerra . 

Art. 1°-EI bloqueo debe limi
tarse o los puertos y costos del ene
migo u ocupados por él. 

A.rt. 29-Conforme a lo Decla
ración de París de 1856, el bloqueo 
poro ser obligatorio, debe ser efecti
vo, es decir mantenido por uno fuer
zo suficiente poro impedir en reali
dad el acceso al litoral enemigo. 

Art. 39. -El saber si el bloqueo 
es efectivo es uno cuestión de hecho. 

Art. 49-EI bloqueo no se con
sidero levantado si por el mol tiem
po, los fuerzas bloqueadoras se han 
alejado momentáneamente. 

Art. 59-El bloqueo debe apli 
carse imparcialmente a los diversos 
pabellones. 

Art. 69-EI Jefe de la fuerzo 
bloqueadora puede conceder a los bu-
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ques de .guerra permiso para entrar 
en el puerto bloqueado y para salir 
de él después. 

Art. 79-Un buque neutral, en 
caso de necesidad forzosa, compraba · 
da por una autoridad de las fuerzas 
b:oqueadoras puede penetrar en la lo
calidad bloqueada y salir de• ella 
después, a condición de no haber de
jado ni tomado en ella ningún carga
mento. 

Art. 89-EI bloqueo para ser o
bligatorio debe declararse como lo ex
presa el artículo 99, y notificarse co
mo lo expresan los artículos 119 y 
169. 

Art. 99-La declaración del blo
queo se hará por la potencia bloqueo
dora o por las autoridades de Marino 
que actúen en su nombre. 

Deberá fi ja'r: 

19-La fecha del comienzo del 
bloqueo. 

29-Los 1 ímites geográficos del 
litoral bloqueado. 

39-EI plazo de salida que se 
conceda a los buques neutrales. 

Art. 1 09-Si la potencia boquea
dora o las autoridades que actúan en 
su nombre no se sujetan en su decla
ración de bloqueo, a lo que preceptúa 
el Art . 99, en sus puntos 19 y 29, la 
declaración es nula, y es preciso una 
nueva declaración para que el blo
queo produzca sus efectos. 

Art. 119-Las declaraciones de 
bloqueo se notificarán : 

19-A los potencias neutrales, 
por la potencia bloqueadora, en co
municación dirigida o los gobiernos 
o a sus representantes acreditados 
ante ella. 

29-A las autoridades locales, 
por el Jefe de la fuerza bloqueadora . 

Estas autoridades locales, por su 
parte, darán aviso en cuanto puedan 
a los Cónsules extranjeros que ejer
zan sus funciones en el puerto o en 
el litoral bloqueado. 

Art. 129-Las reg !as relativas a 
la declaración y a la notificación. del 
bloqueo serán igualmente aplicables 
al caso en que el bloqueo se amplíe 
o se renueve después de haberlo le
vantado. 

Art . 139-EI levantamiento vo
luntario de un bloqueo, así como to
da restricción que se imponga, debe 
notificarse en la forma prescrita en el 
art. 119. 

Art. 149-La facultad de cap
turar un buque neutral, por violación 
del bloqueo, estará subordinada al co
nocimiento real o presunto que el bu
que tenga del bloqueo. 

Art. 1 59-Se supone que un bu
que tiene conocimiento del bloqueo, 
salvo prueba en contrario, cuando 
haya sal ido en tiempo oportuno de un 
puerto neutral después de la notifica
ción a la potencia de la cual depen
de ese puerto . 

Art . 169-Si el buque que se a 
proxima a l puerto bloqueado no ha 
conoc ido o no puede presumirse que 
haya co noc ido la existencia del blo-
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queo, debe hacérsele la notificación 
al buque mismo por un Oficial de la 
fuerzo bloqueadora. Esta notificación 
debe registrarse en un libro del buque, 
indicando la fecha y la hora así como 
la posición geográfica en ese momen
to . 

Si por negligencia del jefe de la 
fuerzo bloqueadora no se ha notifi 
cado ninguna declaración de b~oqueo 
0 los autoridades locales, o no se ha 
indicado ningún plazo de solida en la 
declaración notificado, debe dejarse 
el paso libre a todo buque neutral que 
salgo del puerto bloqueado. 

Art. 179-La capturo de buques 
neutra les por violación de bloqueo no 
puede efectuarse ma·s que en el ra
dio de acción de los buques de gue
rra encargados de hacer efectivo el 
bloqueo . 

Art . 189-Los fuerzas bloquea
doras no deben impedir ·el acceso o 
los puertos y puertos neutrales. 

Art. 1 99-Lo violación del blo
queo está insuficientemente caracte
rizado poro autorizar lo captura del 
buque, cuando éste se dirija en aquel 
momento hacia un puerto no b:oquea
do, cualquiera que seo el destino pos
terior del buque o de su cargamento . 

Art . 209-EI buque que violan
do un bloqueo, haya salido del puer
to bloqueado, o hoya intentado en
trar en él, será susceptible de captu
ra mientras sea perseguido por un bu
que de la fuerza bloqueadora. Si la 
caza se abandono, o si el bloqueo se 
levanto, no puede ya· real izarse le 
captura . 

Art. 219-Se confiscará. todo 
buque reconocido culpable de la vio
lación del bloqueo. Se confiscará tam
bién el cargamento, a no ser que se 
pruebe que al embarcar la mercade
ría, el embarcador no conocía ni po
día haber conocido la intención de 
violar el bloqueo. 

Es el caso de agregar que el blo
queo naval tradicionalmente com
prendido, casi ha desaparecido, pues 
ha venido a confundirse en la prime 
ra y en la segunda Guerra Mundial 
con el "bloqueo total" concebido y 
llevado a cabo sin limitaciones de es
pacio ni de naturaleza alguna . 

A raíz de la drástica decisión 
de los Estados Unidos, todos los ob
servadores han recordado el preceden
te del bloqueo aplicado por la Mari
na Norteamericana en las aguas de 
Cuba en la época de la "crisis de los 
misiles" (Octubre de 1962). 

En esa oleada después de la re
velación de que los Soviéticos esta
ban instalando bases de misiles en 
la isla del Caribe, los buques de Gue
rra Estadounidenses obligaron a los 
mercantes rusos a regresarse, renun
ciando a apertrechar a las insta lacio
nes concedidas por Fidel Castro. 

En el caso de Vietnam del Norte, 
el precedente Cubano llega hasta un 
cierto punto; es posible establecer 
com¡:::.araciones, pero ·entonces como 
hoy, los dos "Grandes" de la poi ítico 
mundial han renovado un conflicto de 
carácter preminentemente mundial. 

Además mientras que el de Cu
ba se consideraba como un "caso nue-
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vo", que obligaba a la Casa Blanca , 
al Pentágono y al Departamento de 
Estado a adoptar medidas de emer
gencia en el día, si no en el momen 
to; no se puede decir la misma cosa 
respecto al tráfico marítimo mercan 
te dirigido hacia los principales puer
tos de Vietnam del Norte. 

Hace diez años que los cargue
ros Soviéticos, de los "satélites" eu
ropeos de Moscú (y en menor escala 
los de la China Comunista) descarga 
ban en los muelles de Haiphong me
dios bélicos y refuerzos estratégicos, 
sin considerar que a este tráfico han 
contribuído con cargas y materiales 
estratégicos, también los Occidenta
les. 

Por lo tanto es poradógico el he 
cho de que el Golfo de Tonkin, domi
nado por las unidades ligeras y pesa
das de la VIl Flota de los Estados Uni 
dos, haya permanecido abierto duran 
te una década para los mercantes que 
se dirigían al Norte del paralelo 179 
y que se han infiltrado literalmente 
ante las narices de los cañones y de 
los misiles de los buques de guerra 
Norteamericanos. 

Además, la VIl Flota , en todos 
estos años se ha limitado a ejercer u
na vigilancia a distancia, del todo 
improductiva sin haber amenazado ja
más a la verdadera vena yugular de 
Hanoi , representada por el haz de las 
rutas marítimas que se reúnen alre 
d~dor de los puertos de Haiphong y 
de Vinh . 

(Haiphong es el puerto de Ha
noi) . 

Ni siquiera los bombarderos aé
reos efectuados (ha'sta Junio de 1972) 

por la U. S.A. F., y por las escuadri
llas embarcadas en los portaviones de 
ataque Norteamericanos, han logrado 
reducir la capacidad de descarga de 
los puertos Norvietnamitas. 

A este respecto debemos recor
dar que las primeras salidas nortea
mericanas sobre Haiphong., fueron he 
chas, no para ata·car las instalacio
nes portuarias con el fih de reducir 
la capacidad operativa, sino sencilla
mente para contrastar los simples e
pisodios de guerra de guerrillas en la 
mar. 

Tal resultó el 3 y 4 de agosto 
de 1964, cuando el ataque lanzado 
por los torpederos Norvietnamitas 
contra los cazatorpederos Norteame
ricanos "Turner Joy" y "Modos", que 
estaban vigilando el Golfo de Tonkin. 
Las Unidades Norteamericanas reac 
cionaron abriendo el fuego y de allí 
resultó un episodio confuso y de re
sultados no satisfactorios para los 
Norteamericanos, a tal punto que el 
Presidente J honson, ordenó que se hi
ciese una investigación. Fue el mis
mo J honson el que decidió que se e
fectuara una acción aérea de repre
salia sobre el puerto de Haiphong. 

Bombardeos salidos de los porta
viones "Constelation" y "Ticondero
ga" efectuaron 64 salidas sobre Hai
phong y puertos menores; los pilotos 
aseguraron haber bombardeado cua
tro bases para torpederos y de haber 
destruído 25 patrulleros Norvietnami
tas, poniendo al mismo tiempo fuera 
de uso el principal depósito de petró
leo del país. 
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Un coro de protestas se elevó de 
todos los puntos del Mundo Comunis
ta por el "raid'' aéreo Norteamerica
no. Moscú lo calificó como una "a
ventura de piratas" mientras que la 
ONU, ante el Consejo de Seguridad, 
el Delegado Norteamericano denun
ciaba la agresión efectuada por los 
torpederos Norvietnamitas contra los 
cazatorpederos Norteamericanos. Re
sultado: después del 5 de Agosto nin
gún avión atacante Norteamericano 
apareció sobre el cielo de Haiphong. 
Solamente el 7 de Febrero de 1965 

1 

como consecuencia del progresivo em-
peoramiento de la situación militar 
en Vietnam y áreas adyacentes y del 
creciente empeño directo Norteameri 
cano al Sur del paralel_o 179, los Es
tados Unidos decidieron extender ha
cia el Norte las incursiones aére.as 

1 

por consiguiente también sobre Hai-
phong y sobre Hanoi . 

(Hanoi: (640. 000 h J, fue la Ca
pital de Tonkin (1Qi000.000 h.) Lat . 
2194' N. Long. 1 059 54'E; hoy es 
Capital de Vietnam del Norte). 

Entre los tantos acertijos o in
cógnitas del conflicto del Vietnam, 
hay también uno relativo a la efica
cia de las bombardeos aéreos nortea
mericanos. Se considera que respecto a 
los dos millones de toneladas de explo
sivos arrojados por la aviación Nor
teamericana durante el segundo con
flicto Mundial y al millón de tonela 
das de la Guerra de Corea, las esta
dísticas hablan de 6 millones 200 mil 
toneladas de explosivos la'nzados so
bre Vietnam de 1964 a 1971 . -En 
1968 - 1969- (período de la mayor 
intensidad de las incursiones sobre 

Vietnam del Norte) fueron arrojadas 
un millón de toneladas de bombas. 

Ahora bien, si la eficacia de una 
tempestad de fuego de esta clase en 
la jungla ha resultado, según los he
chos, muy relativo, no se podrá decir 
lo mismo acerca de los blancos que 
representan las instalaciones portua
rias de Vietnam del Norte que habrían 
debido de ser arrasadas. Ciertamen
te la discriminación de los blancos im
puesta a los pi lotos de no disparar so
bre los buques mercantes fondeados 
en Haiphong -(es decir para no dis
parar sobre buques rusos)-, debe 
haber estado .tan vinculada como pa
ra impedir la neutralización del puer
to y de las infraestructuras. 

Los bombarderos Norteamerica
nos decididos el 7 de Febrero de 1965 
fueron llevados a· cabo hasta el 31 de 
Marzo de 1968, cuando Johnson en 
un dramático discurso anunc1o a la 
nación y al mundo la suspensión de 
las incursiones aéreas. 

Tres años de Bombardeos y por 
lo menos dos millones de toneladas 
de explosivos gastados sobre blancos 
"estratégicos" de Vietnam del Norte 
no pudieron sin embargo reducir la 
capacidad ofensiva de Hanoi, que pre
cisamente en 1968, contra todas las 
previsiones, estuvo en condiciones de 
desencadenar la así llamada ofensiva 
"Tet" del día de la fiesta budista. 

El paréntesis que parecía cerra
do en 1968, se realizó de improviso 
el 15 de Abri 1 cuando con ocasión de 
la ofensiva de Pascua de Vietnam del 
Norte, Nixon decidió interrumpir la 
moratoria, sometiendo la periferia de 
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Hanoi y de Haiphong a una serie de 
incursiones. Después de esto vino la 
decisión del 8 de Mayo de minar los 
principales cursos de las agua·s y los 
puertos Norvietnamitas a fin de tras
tornar las líneas logísticas de las di
visiones del General Giap y sobre to
do de interrumpir los suministros na · 
vales al Vietnam del Norte. 

Los datos sobre la identidad y so
bre la efectividad de los refuerzos 
por vía marítima al Vietnam están 
incompletos; pero revelan igualmente 
el empeño no sólo y no tanto por la 
voluntad de Moscú de poner en difi
cultades a los Norteamericanos y a las 
fuerzas armadas de Saigón en ios 
campos de batalla, como también por 
la necesidad de parte de la U . R. S.S. 
de impedir el paso de políticos de Ha
noi hacia Pekín, aunque el Vietnam 
del Norte se ha atenido siempre a la 
máximo buena en todo tiempo y en 
toda situación de que "el mejor alia
do es el que habili~a más lejos". 

En cuanto a los Norteamerica
nos, su esquivez de precisar con da
tos y cifras el tráfico del bloqueo co
munista con Hanoi se explica -antes 
de los recientes procedimientos- por 
el comprensible "embarazo de justifi
car" después este movimiento de na 
ves con la medida extremadamente 
cauta de vigilancia impuesta a un 
instrumento formidable como la VIl 
Flota que nunca ha alineado menos 
de 3 portaviones de ataque, 120 un i
dades menores y auxi 1 iares y 60. 000 
hombres embarcados . La prosecución 
del tráfico mercante de Vietnam del 
Norte ha representado, en efecto, a l 
menos desde 1962, el desmentido mas 

solemne al poder naval norteamerica
no ejercido en las aguc.s del Sudeste 
asiático . 

Acerca del empleo Soviético. A 
partir de 1964 - 65, mientras las ope
raciones bélicós del Vietnam iban a
sumiendo un ritmo progresivamente 
ace lerado, los Soviéticos decidieron re
forzar una l,ínea de abastecimiento 
estudiado ad-hoc. 

En efecto, esto vino a ser el 
" puente naval" Odessa - Haiphong 
con un movimiento mensual de bu
ques mercantes que en breve pasó de 
18 - 20 unidades en 1965, a 30 - 35 
unidades en 1966 y a 60 - 70 unida
des en los primeros seis meses de 
1967. Después sobrevino la guerra 
árabe -israelí de los 6 días y las comu
nicaciones navales egipcias permane
cieron bloqueadas, proporcionando un 
alivio tanto en Saigón como en Was
hington, habían apreciado correcta
mente la importancia del flujo de ar
mas y abastecimiento salidos del Puer
to Soviético del Mar Negro hasta el 
Golfo de Tonkín . Un flujo tal que 
pudo asegurar a Hanoi hasta la clau
sura del Canal de Suez por lo menos 
60 puestos fijos de misiles superficie
aire " Sam 2", 60 "Mig 17" y "Mig. 
19" y algunos ejemplares del "Mig 
21" y además unas 6. 000 piezas an
tiaéreas que variaban entre 12 y 85 
milímetros; cerca de 14 . 000 autos y 
una masa incal cu lable de ayuda de 
ot ra clase, por una suma no menor de 
500 a 600 millones de dóla res. Así 
se expl ica cómo y por qué la ant iaé
rea de Vietnam del Norte pudo alcan
za r una ef iciencia verdade ramente es
tupefaciente que impuso un one roso 
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portazgo a los aviones norteamerica 
nos al Norte del paralelo 179. 

Al día siguiente de la clausura 
del Canal de Suez; --aparte de la 
preocupación de no poder ya "pasar" 
las unidades navales del Mediterrá
neo Oriental al Mar Rojo y por con 
siguiente al Indico-, la Unión Sovié
tica se vio obigada a buscar cerca u
na solución alternativa al puente na
val "Odesa - Haiphong". 

Pareció que una aclaración en 
las relaciones chino-soviéticas harían 
factible un entendimiento, pero eso 
fue por breve tiempo . 

Soviéticos empezaron. en serio a acti 
var otro puerto Naval; esta vez de 
t~akhodka a Haiphong aprovechando 
del nuevo puerto creado al Sur de Vla
divostok libre también de los hielos 
durante el invierno. 

Debería resultar bastante claro 
que la insustituibilidad del tráfico 
marítimo es un dato característico del 
abastecimiento de Vietnam del Norte; 
hoy aparece problemática toda solu
ción terrestre mientras que un puen
te aéreo presentaría obstáculos insu
perables, aporte del hecho de que los 
Norteamericanos no tendría·n la cor-
tesía de aceptar a los aviones que ya 

El flujo por vía terrestre de los han sido buenos blancos. 
abastecimientos dirigidos hacia Ha
noi problemático no solamente por la 
dificultad material de enlazar a Tran
siberiano con el Trasmogólico y por 
consiguiente con la red provisorio chi
na, sino sobre todo porque Pekín em
pezó a crear dificultad'es de toda cla -
se. 

Por último los Soviéticos acusa 
ron a los chinos de haber sustraido 
una parte de las cargas (misiles su
perficie a ire , por lo menos así parece 
-derig idas a los Norvietnamitas). 
Después en 1968 un cambio de car
tas entre Moscú y Pekín reveló nue
vos deta ll es de la áspera contienda 
causada por los servicios de tránsito 
chino . 

En una de estas cartas los chinos 
decía n inso lentemente a su contra
parte por qué no emplean ustedes sus 
veloces naves oceánicas? Acaso no 
tienen ustedes m iedo a los imperialis
tas Norteamerica nos? . Resultado: los 

"Debemos valernos de nuestra 
potencia naval para detener el flujo 
de suministros a "Haiphong", así di
jo Nixon en 1966 en una declaración 
de censura a Johnson. 

Además, cuando llegó a ser Pre
sidente también Nixon titubeó en to-
mar una decisión a su vez atacada 
por el Secretario de la Defensa Ma·c 
Namara, intentó en demostrar la dis
cutible bondad de su tesis sobre la 
"escalation." (escalada) sin poner en 
dificultades la política de Washing
ton hacia Moscú : un riesgo que Nixon 
no ha dudado en tomar, por lo demás 
en la víspera de su viaje a la Unión 
Soviética . 

Alfred Mahan, el teórico Nor
teamericano de la "Guerra Naval", 
sol :a repetir que el poder naval es 
tanto más válido .cuanto "menos rui
do hace" y que también resulta vic
torioso cuando hay combates. 
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Algo parecido podría suceder en 
el Golfo de Tonkín si el germen vital 
de los suministros por vía marítimo 
hacia Hanoi se viera cortado por un 
período largo, con la pavorosa pers
pectiva de una asfixia estratégica del 
Vietnam del Norte. Es un hecho que 
las líneas de acceso a Haiphong y a 
Vinh han estado herméticamente ce
rradas a los cargamentos comun istas 
y también a los Occidentales. 

El promedio del número de en
tradas de buques mercantes occiden-

tales· a los puertos Norvietnamitas ha 
resultado en estos últimos años infe
rior tan sólo en un tercio al de las 
entradas de los mercantes de los paí
ses comunistas, induciendo al Depar
tamento de estado a tomar posiciones 
como esta : "Los sacrificios que sopor
tamos en Vietnam imponen que nues
tro Gobierno permanezca inerte cuan 
do algunas naciones del Mundo libre 
traicionan la causa común por unos 
cuantos centavos". 



El Desastre de Hiroshima y Nagasaki, 

Día Fatal para Japón 6 Agosto de 1945 

HACE VEINTISIETE At'IOS QUE FUE 
ARROJADA EN HI,ROSHIMA LA PRI 
MERA BOMBA ATOMICA. ¿CUALES 
SON LOS EFECTO,S DE UN BOMBAR
DEO ATOMICO? ¿APRENDIO LA HU
MANIDAD SU LECCION CON ESTA 
HORRIBLE EXPERIENCIA?. 

Hiroshima, "la perla del mar in
terior de Seto", desapareció cuando 
estalló la primera de las dos poderosas 
bombas atómicas que pusieron fin a 
la segunda guerra mundial en el Pací
fico. La destrucción automática, in
descriptible, ocasionada por esa inci
piente pr imera bomba atómica aba 
tió a toda una nación de cerca de cien 
millones de habitantes, paralizándola 
de horror . 

De la Revista "La Pura Verdad" 

La nación cuyos ejércitos habían 
pele(]do una guerra sih cuartel de is
la a isla, de cueva en cueva, desde 
Guadalcanal hast,a lwo Jima, se rin
dió incondicionalmente cuando caye
ron las dos bombas. Una destruyó 
completamente a Hiroshima y la otra 
arrasó Nagasaki . En un abrir y cerrar 
de ojos se evaporaron más de cien mil 
seres humanos. 

¡ EL PRINCIPIO OEL FIN! 

¡Esta bomba hizo que una na
ción entera se rindiera pero también 
hizo llorar a los hombres que la arro
jaron!. 

Su poder destructivo dio fin a la 
guerra más devastadora y depravada 
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de la historia de la humanidad. Pero 
también erigió el escenario, y repre 
sentó el prólogo de la TERCERA GUE
RRA MUNDIAL, ¡que de efectuarse 
con armas nucleares, envolvería a la 
tierra en mortífero sudario de humo 
letal que aniquilaría a toda alma vi
viente!. 

El hombre no aprendió ninguna 
lección de los efectos de esa bomba 
sólo le sirvieron de inspiración para 
fabricar bombas más grandes y más 
mortíferas . La bomba de Hiroshima 
comparada con el poder destructor de 
los monstruos megatones de hoy, ¡es 
como un petardo chino del siglo déci
mo! Miles de aeroplanos surcan los 
cielos todos los días -¡Y CADA UNO 
DE ELLOS lleva en sus entrañas más 
potencia destructiva lista a desatarse 
que la que usó por ambos bandos en 
todos los frentes de guerra de la se
gunda guerra mundial! Usted puede 
creer tal aseveración, porque es una 
realidad estadística, frecuentemente 
repetido- aunque ciertamente supera 
nuestra capacidad de comprensión . 
La mayoría de los que leen esto nunca 
ha recibido el impacto de una bala
la mayoría nunca ha oído el estruen
do que hace una bomba al estallar, 
ni siquiera una pequeña, con fuerza 
paro destruir una casa . 

¿Cómo podría yo hacerle com
prender entonces, que sucederá lo in
concebible en el curso de su propia 
vida y lo más probable que le sucede
rá a Usted?. 

j Porque las gigantescas bombas 
de nuevo cuño estallarán sobre la tie
rra! Y entonces .usted quizás se desin-

tegre en sus diferentes elementos, y 
cada uno de éstos a su vez se tornen 
en energía pura O, peor aún! ¡Quizás 
a usted le toque ser uno de los desa
fortunados sobrevivientes! 

¡VEA LA REALIDAD TAL COMO ES! 

La oleada de muertes que provo
có la bomba atómica fue algo muy 
real aquí en Hiroshima, pero más rea
les aún son los miles de cuerpos es
pantosamente contrahechos y distor
sionados de los sobrevivientes. En el 
decurso de los años subsiguientes a la 
explosión de la bomba, más de cien 
mil personas han sufrido muertes apo
cal ípticas por los efectos del pavoroso 
estallido. 

Quiero describirle un fragmento 
de lo que sucedió, como resultado de 
eso explosión "primitiva" en Hiroshi
ma. El hallarme en la ciudad misma, 
verla con mis propios ojos, hablar con 
sus habitantes, leer y estudiar la his
toria documentada del infierno qtu!e 
aquí causó el hombre, me ha satura
do de una sensación que tengo que 
compartir con usted . 

¡Es algo espantoso! ¡Algo absolu
tamente desagradable! Mi mente se 
resiste a pensar en ello y seguramente 
de usted también, pero ambos tene
mos que hacerlo. Por la fuerza he te
nido que ver cara a cara la realidad de 
este aniquilamiento nuclear . Nadie 
podría mirar esto de cerca sin que se 
le graba·ra indeleblemente en la me
moria. Con esquivar la realidad no 
evitaremos que ésta cambie! No tra
te de olvidar los hechos, ni abrigue la 
esperanza de que esto nunca le pa-
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sará a usted ni a sus seres queridos, 
ni a su país ni a sus compatriotas. 

EL HORROR DE SOBREVIVIR. 

Cuando visité el Museo de la Paz 
en Hiroshima y vi las fotografías de 
tamaño natural de cuerpos carboniza
dos y mutilados, me di cuenta más 
cabalmente de lo horrible que puede 
ser uno guerra nuclear . Lo ideo de 
ser desintegrado instantáneamente no 
es nada agradable . Pero, por lo me
nos no trae al subconciente ninguna 
sensación de DOLOR. Si usted fuero 
sorprendido justamente en el centro 
de una explosión nuclear, nunca lo 
sabría, lo más espantoso de todo se 
río que usted emergiera de ohi como 
SOBREVIVIENTE . 

Brevemente le diré qué sucedió . 
La fecha fue el 6 de Agosto de 1945 
a las 8 . 15 de la mañana .· El armo 
más mortífera hasta entonces diseña 
do por el hombre, fue arrojada con lo 
intensión de destruir completamente 
un importante centro industrial y na 
viero del Japón - HIROSHIMA. 

Al explotar la bombo, el calor 
que conten ía su bolo de fuego se e
levó a 300 . 000 grados centígrados, 
un sol en min ia tura , un enorme hoz 
lumi noso se extendió por muchos ki 
lómetros o la redonda, dando o todo 
un aspecto blanqui noso y plano, lo luz 
ero intensa como lo corriente viva de 
un soldador de autógeno . Después lle
gó el estruendo, algo que no muchos 
hombres habían oído antes, un estré
pido ensordecedor, como si fuera el 
pregón mismo del juicio final. 

El inconcebible color también se 
había extendido, y paro entonces mu
chos miles de seres humanos habían 
dejado de existir . Sus problemas yo 
no tenían ningún poder lsobre ellos 
nunca supieron lo que sucedió. 

En un radio de más de cinco ki 
lómetros alrededor del centro de la 
explosión, se les quemó la piel de to
dos los que no estaban cubiertos. Des
pués de que la luz se disipó y el calor 
y el estruendo se desvanecieron, por 
un momento miles y miles de pasma
dos seres humanos no pudieron com
prender qué había acontecido . Con 
los brazos, la cara, la espalda y en 
algunos casos hasta ambas piernas 
y pies achicharronados como si lo hu
bieran sido en una sartén, muchos no 
tuvieron ni siquiera tiempo de precisar 
el grado de sus heridas, antes de que 
los golpeara la espantosa ola de la 
explosión. 

Esta derribó casas enteras sobre 
sus cabezas. Lanzó vigas a través del 
aire que desgarraron e hicieron jiro
nes la piel de todos los cuerpos ex
puestos que ya habían sufrido quema
duras, dejando al descubierto grandes 
partes de carne viva y nervios, astillas 
y vidrios rotos se enterraron en las 
carnes de las víctimas, lacerando sus 
cuerpos ya torturados por la explo
sión . 

MUERTE INSTANTANEA PARA CIEN 
MIL GENTES 

Todo esto sucedio en menos tiem
po de l que se necesita para leer esta 
breve descripción . Hiroshima era una 
ciudad de medio millón de habitan-
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Esta escena de horror fue tomada el 6 de Agosto de 1945, unas cuantas horas después 
de que la bomba atómica hizo exp1osión sobre el centro de Hiroshima. Algunas de las 

víctimas esperan recibir auxilios en la parte sur de la castigada ciudad 

tes, pero después de la tragedia había 
muerto una quinta parte de ellos, los 
demás deambulaban por doquier en 
una confusión indescriptible sin saber 
que había sucedido ni que hacer . Sin 
saber dónde estarían sus seres queri 
dos, sin saber si ellos mismos iban a 
vivir o morir . Más de ciento cuarenta 
mil murieron como resultado directo 
de ese solo esta JI ido . 

Pero en cuanto al sufrimiento hu
mano se refiere, lo peor aún estaba 
por venir . A los pocos minutos el ini 
gualable y horrible dolor que produ
cen las quemaduras en la carne co
menzó a torturar a todos . Quince mi 
nutos después de la explosión, todo el 
cielo alrededor se ocultó bajo una nu 
be de gases en forma de hongo . Ese 

día claro de Agosto quedó envuelto en 
tinieblas. Luego empezó a caer una 
lluvia turbia llena de partículas radio
activas . Durante otras seis cayó una 
llovizna fina que saturó a la ciudad 
de radioactividad . 

Pero la lluvia era caliente, y co
mo había sido originado por medios 
artificiales y era tan sólo lluvia radio
actividad de la bomba, de poco sirvió 
para combatir los incendios que empe
zaron a brotar por todos lados . 

CAOS MAYUSCULO 

No quedó medio de transporta 
Ci on en la ciudad. La explosión de
rribó trenes eléctricos, camiones y au
tomóviles. Los edificios se habían de
rrumbado sobre las vías públ ices de 
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modo que ni siquiera una bicicleta ardiente. La única liberación era la 
podía circular por ellas. En esos tiem - muerte . 
pos, las viviendas en las ciudades ja-
ponesas se construían de madera y pa
pel en su mayor parte, y cuando és
tas empezaron a incendiarse, produ
jeron un calor insoportable. Las gen
tes que ya estaban sufriendo de horri
bles quemaduras tuvieron que sufrir 
aun más cuando aumentaron los fue
gos a su alrededor. 

Muchos trataron de huir tan só
lo para ser aplastados por otros que 
trataban de hacer lo mismo. Otros 
miles murieron cuando trataron de es
capar del calor, zambulléndose en las 
diferentes ramificaciones del río que 
cruza Hiroshima, las aguas estaban 
casi hirviendo. 

Hubo innumerables cortes en las 
líneas de gas y las de energía eléctri
ca, lo que sirvió para avivar los incen
dios hasta que finalmente un holo
causto devorador empezó a consumir 
la ciudad, la tormenta de fuego atómi
co, las alcantarillas se abrieron y em
pezaron a despedir sus emanaciones 
por doquier. Las cañerias del agua se 
rompieron también. Si alguien hubie
ra tenido la fuerza para combatir los 
incendios, no habría tenido agua con 
que hacerlo . 

Muchos miles más murieron a 
causa de hemorragias, pués na habia 
quien restañara la sangre de las in
numerables cortaduras producidas por 
diversos objetos lanzados al azar. O
tros miles más murieron quemados, 
ya que el fuego destruyó sus casas y 
quedaron atrapados por el maderamen 

Un sobreviviente conserva grotescas cicatri
ces a causa de las quemaduras sufridas d!u
l'ante la explosión atómica en Hiroshima. 

PEOR DESTINO EL DE LOS SOBREYI 
VIENTE·S 

La férrea voluntad de sobrevivir 
impelió a muchos a hacer esfuerzos 
supremos. Aquel día surgieron mu
chos héroes que trataron de restable
cer el orden en el caos reinante y mi
tigar el inenarrable sufrimiento. La 
gente empezó a concentrarse en los 
pocos edificios de acero y concreto que 
aún quedaban en pie . Hacia el medio
día todos los pisos disponibles de los 
edificios que habían quedado, esta
ban repletos de seres humanos angus
tiados de dolor. 
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El caliente sol de agosto comen
zó a filtrarse por las nubes y el incen
dio de lo ciudad continuó sin que nada 
ni nadie lo estorbara. Al aproximarse 
el fin del día, aquellas infelices que 
ya harto estaban padeciendo, a conse
cuencia de horribles heridas, astillas 
enterradas, huesos fracturados y tre
mendas quemaduras que dejaban ver 
la carne viva en grandes porciones de 
sus cuerpos, tuvieron que soportar o
tro infortunio más, agregado a su mi 
seria. A todos les vinieron náuseas 
que les hicieron vomitar cuanto tenían 
en sus estómagos, y continuar con sus 
espasmos que sacudron sus cuerpos 
incontrolablemente . 

Inmediatamente después les vino 
una severa diarrea. Eran tantos los 
millares que por la gravedad de sus 
heridas no podían moverse, y estaban 
tan amontonados unos contra otros, 
que no les quedó más recurso que ya
cer sobre su propia suciedad. Luego 
p~ra colmo de todos sus males, se ori
ginó una intolerable hediondez. 

El día y la noche se sucedieron 
en medio de quejidos y gritos de do
lor . En su angustia, a aquellos des
dichados les pareció que el mundo los 
había olvidado o que quizás el mun
do entero estaba sufriendo como ellos, 
y muchos encontraron el consuelo en 
la muerte. 

Al pasar los días y extinguirse 
los incendios, los sobrevivientes pudie
ron ver solamente un vasto solar de 
destrucción donde antes había existi 
do su ciudad . ¿Adónde irían? ¿Dónde 
vivirían? ¿Dónde trabajarían o que co
merían?. Todas sus pertenencias ma
teriales estaban destruidas. Los más 

de sus seres queridos ya habían muer· 
to . Muchos no tenían ni una camisa 
con que cubrir sus espaldas y miles 
ni siquiera tenían piel en sus cuerpos. 
Veintenas de miles se enfrentaban al 
futuro llenos de desesperación . 

LA MUERTE ATOMICA CONTINUA 
DURANTE AÑOS 

En el transcurso de los años, mu
chos miles más murieron y lo peor 
fue que miles más tuvieron que sufrir 
los engañosos y prolongados efectos 
retardados de la radiación atómica. 
Muchos quedaron estériles, deforma
dos, cubiertos de cicatrices y contra 
jeron enfermedades pulmonares y can
cerosas . 

A la fecha más de veinte años 
después de 1~ :xplosión de esta pri
mera bomba en pañales, aún viven 
en Hiroshima veinte mil personas que 
están siendo tratadas de los efectos 
retardados de la explosión atómica. 
Hiroshima tenía una población de me
dio millón de habitantes, de los cua
les 100. 000 murieron inmediatamen
te. Otros 140,000 murieron poco 
tiempo después. 51 ,000 adicionales 
queda ron seriamente heridos, desfi
gurados y mutilados para el resto de 
su vida. Otros 1 00 . 000 más no fue
ron heridos tan seriamente, pero he
ridos al fin, difícilmente escapó ilesa 
alguna familia sin que alguno de sus 
miembros no muriera, y más de la mi 
tad de los que sobreviv ieron resulta 
ron heridos . 

Este es un rel ato breve e incom
pleto, pero reo 1 ista, de la explos ión de 
la prime ra bomba atómica. 
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HIROSHIMA ACTUALMENTE 

En el centro de Hiroshima se en
cuentra actualmente un vasto espa
cio desplejado que correspondió algu
na vez al centro de la ciudad . Ha si 
do convertido en un parque, el Par
que de la Paz. En una lápida que con
tiene la 1 ista de todos los que se sabe 
perecieron en la catástrofe de 1945 

1 

se encuentra grabada en caracteres 
ja·poneses esta. declaración ingenua
mente esperanzada: "Reposad en paz, 
porque el error jamás será repetido" . 

Es un pensamiento angustioso e 
irrisorio, porque como lo soben todos 
los comentaristas, los políticos y los 
científicos, este mundo enfermo ha 
venido preparando afanosamente des
de el día en que la primera b~mbo 
atómica fue arrojada, todo un podero
so arsenal de -bombas atómicas y de 
hidrógeno, que al ser liberadas con
vertirán al mundo entero en un es
cenario de horror indesc'riptible que 
hará que la Hiroshima de 6 Agosto de 
1945, parezca apenas un débil prelu
dio de la destrucción mundial _ 

¿MA~ANA NUEVA YORK? 

¿Pero que si tal destrucción o
curriera en los ciudades de nuestro 
continente? Nueva York se erigen co
mo un centinela imponente del orgu
llo y la estabilidad americana . El ciu 
dadano común se burla tal como lo 
hicieron los troyanos de antaño, cuan
do quiera que se pone en duda la in
vencibilidad del "coloso del Norte". 

Sin embargo, si no nos arrepen
timos de nuestros . pecados, eso va o 
suceder en las grandes urbes de las 

Américas también, Y CUANDO A
CONTEZCA, este será el resultado. 
Las · bombas de hoy no podrían ser 
transportadas por un bombardero B-29. 
Han tenido que idearse nuevos pala 
bras para describirlas apropiadamen
te, y son miles de veces más poten
tes que la que destruyó a Hiroshima. 
Nueva York sería destruida por una 
bomba de por lo menos 20 megatones 
b sea mil veces más potente que la 
bomba de Hiroshima _ 

Si explotara en Manhattan haría 
un cráter de cerca de dos kilómetros 
de profundidad, pulverizando tanto 
el acero como el concreto de los edi
ficios. Este cráter tendría más de mil 
seiscientos metros de diámetro . Su 
enorme bola de fuego no ~ería de unos 
cuantos metros de ancho, sino de más 
de siete kilómetros. La conmoción 
provocaría terremotos y la tremenda 
sacudida originaría vientos con velo
cidades hasta de dos mil kilómetros 
por hora ¡diez veces más violentos que 
de los huracanes!. El calor y la radia
ción térmica volatilizarían las ropas 
de personas que estuvieran a una dis
tancia de más de treinta y dos kiló
metros y chamuscarían la piel de las 
personas que la tuvieran descubierta 
y que se encontraran a 72 kilómetros 
del lugar . 

¿Puede Ud. creer esto? ¿O es 
demasiado espantoso para que su men
te pueda concebirlo? Las personas que 
se encontraran en los refugios subte
rráneos se asfixarían rápidamente, 
porque los incendios originados por la 
explosión consumirían todo el oxige
no disponible. De cada cuatro neo-
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yorquinos, tres morirían de inmediato 
por I::J explosión y durante los prime
ros días morirían por lo menos siete 
millones de gente . 

Los civiles encargados de la de
fensa han dado por descantada la o 
portunidad de supervivencia que pu
diera tener Nueva York después de 
una incursión nuclear . No hay esca 
pato ria, y Nueva York es tan solo una 
de las muchas ciudades del continen
te. 

El ex-Secretario de Defensa Mc
Namara, dec !aró manifiestamente : 
" Sin embargo, nada que la nación pu
diera barruntar ahora, reduciría el to
tal de pérdidas humanas que sufrirían 
los EE . UU. en el caso de un ataque 
nuclear sobre sus ciudades, pues las 
víctimas no serían menos de 80 mi 
llones" . 

La Unión Soviética y los EE . UU . 
tienen almacenadas, entre ambas su
ficientes armas atómicas para borrar 
todo vestigio de vida de este planeta 
muchas veces, si fuera posib-le. Y eso 
es justamente lo que SUCEDE~IA, la 
humanidad cometería suicidio univer
sal cosmocidio. Si no fuera porque 
existe un DIOS misericordioso que nos 
creó . ¡El intervendrá justamente a 
tiempo para librarnos de la extinción 
(Mateo 24: 22)! . 

LAS ARMAS SE HACEN PARA USAR
SE 

Nunca en la historia se han fa 
bricado armas que no se hayan usado. 
Hay hombres enajenados, al ti món de 
los gobiernos de este mundo, que no 
vac ilarían en destruir todo lo que ti e-

ne vida, en un albur por obtener el 
dominio del mundo . No, la bomba a 
rrojada en Hiroshima no enseñó la lec
ción esencial a las naciones de la tie
rr.:J, que no deberían jugar con este 
poder tan espantosamente destructi 
vo . Sólo las acicateó para crear ar
mas con poder superdestructivo, in
sondoable aun para la imaginación de 
los hombres que las crearon . 

El hombre ya tiene en su poder 
superproyectiles dirigidos y bombas ci 
clópeas, bomba en poder suficiente 
para incendiar toda una ciudad des
de una altura de 400 kilómetros, bom
bas neutrón, rayos letales, bombas an
timateria, gases venenosos y dosis sa
turadas de gérmenes virulentos para 
guerras biológicas . Y el arma que ya 
abiertamente se le llama máquina del 
día del juicio, una bomba termonu 
clear, de increíbles proporciones, que 
¡:::odría destruir a toda una nación ins
tantáneamente . 

La lista podría continuar, pero 
confío en que usted pueda entrever 
el verdadero peligro a que está expues
to en este mundo tan temerariamente 
empeñado en la maldad, tan enga
ñado por Satanás y tan separado de 
Dios . Si los americanos crearan un in
fierno como el de Hiroshima, tengo la 
seguridad que las torc ida s y deprava 
das mentes demoníacas de dictadores 
mentalmente enfermos y sedientos de 
poder de los pa íses totalitarios, se rían 
capaces de usar la total idad d~ esas 
armas fenomena les en contra de la 
human ida d, aunque ello significa ra su 
propia destrucción. El "Club nuclea r" 
integ ra do por las nac iones que cuen-
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tan con potencia nuclear, está cre
ciendo cada año. 

China ya detonó algunas bombas 
y está firmemente decidida a crear un 
crsenal suficientemente grande para 
conquistar al mundo. 

A la vista de todas estas circuns
tancias, aunque los japoneses se estre
mecen al solo pensamiento de las ar
mas nucleares ya que ellos fueron los 
primeros en sufrir sus efectos devas
tadores, ellos no pueden permanecer 
indiferentes en tanto que el resto del 
mundo se rearma. 

El Japón está actualmente capa
citado como los mismos chinos para 
producir bombas atómicos y de hi 
drógeno. Y dEntro de muy poco tiem
po s í los producirá, y con todo proba
bilidad, también lws usará. 

Y AHORA ALEMAN lA 

Al cumplirse el vigésimo aniver
sario de lo destrucción de Hiroshimo 
vino uno declaración alarmante del 
gobierno de Alemania Occidental. A
lemania, lo primero instigadora y flw
gelodoro de los dos guerras mundio
le.s, está trotando abiertamente de 
conseguir armas nucleares, dice que 
los adquirirá en el mercado mundiwl, 
pero que de no serie posible, está ton 
capacitado como los EE . UU. poro 
producir todos los que necesite. Hoce 
un cuarto de siglo que estalló aque
lla primera bombo, pero los aconte
cimientos mundiales de hoy y los pro
fecías de lo Biblia proclaman abierta
mente que no pasará mucho tiempo 
sin que todas las naciones que cuen
tan con energía núcleor la usen por 

veng.:mza y odio hacia sus vecinos, si 
Dios no interviente paro evitarlo. 

CONDENACION TOTAL SIN DIOS 

El único cuadro que puede repre
sentarse sobre el futuro de este rrun
do, es el de condenación y destrucción 
total. Pero en ese cuadro no está Dios . 
Aunque lo humanidad en conjunto no 
solamente ha desdeñado sino también 
desafiado a su Creador viviente, este 
gran Dios es tan misericordioso que a 
pesar de que lo humanidad piensa co
meter toda clase de abominaciones en 
su contra, él intervendrá justo a tiem
po PARA SALVAR AL HOMBRE DE 
SI MISMO. 

Antes de que la humanidad co
meto suicidio universal, el Dios todo
poderoso de lo creación . el Dios de to
da mJjestad y glorio y gobierno retor
nará o esto tierra para establecer 
PAZ VERDADERA por primera vez 
en lo historio del hombre. Pero antes 
de que eso suceda, la humanidad ten
drá que aprender lo lección más bru
tal de toda su historia cuando se co
loc;ue en el umbral de la destrucción 
teta!, una circunstancia que el hom
bre jamás olvidará. 

Hace veinticinco años que la pri
mero bomba atómica fue arrojada so
bre Hiroshima, pero antes de otros 
veinticinco el Creador ya habrá esta
blecido un gobierno mundial, el Reino 
de Dios, aqu í en la tierra . Por primera 
vez lo humanidad estará viviendo una 
vida pacífica y productiva en el feliz 
Mundo de Mañana . Pónganse en con
tacto con su Creador para que usted 
sea librado de los horrendas cosas pro
fetizadas que ciertamente ocurnran 
antes de que arribe ese día feliz. 
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COMBUSTIBLE P·ARA TURBINAS DE 
GAS. 

De "Marine Engin eering Log" 

Los compañías petroleros, el Co
mando de Transporte Marítimo M ili 
tar y sus agentes operativos, los la
borato rios novales de investigación y 
los fabricantes de motores están tra
bajando o todo velocidad poro desa
rrollar un combustible standard poro 
íos turbinas marinos de gas Debido 
o los requerimientos novales se debe 
poder disponer del combustible en for
mo ágil , debe ser mucho más baroto 
que el gas-oil incoloro que se emplea 
actualmente y no causar problemas 
de combustión. 

Se han estado real izando abun 
dantes pruebas tonto en tierra como 
o bordo en el Centro de Ingeniería de 
Buques de lo Marino en Filadelfia 
(NAVSEC ) y o bordo del Adm . Wm . 
M. C1.:~11aghan . Durante todo el ve 
rano posado unos turbinas Prott & 
W hitney FT 4A, se mantuvieron fun
cionando en NAVSEC con nuevos com
bustibl es, experimentando con los e
fectos de d iversos contenidos de va
nadio, y e l Callaghan aho ra tambi én 
recibe de Esso lnternotionol un com
bustib le más baroto y rústico que e l 
gos-oi 1 que había estado utilizando y 
ú ltimamente fue equi pado con calen
tadores poro pode r emplear este com
b~.,;st i bl e más vi scoso. 

Lo s dos Demonio.s. 

Lo expe riencia en ambos lugares 
está demostrando que poro que estos 
nuevos combust ibles trabajen en for
mo adecuado , los dos demonios, el va-
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nadie y la contaminación producida 
por el agua del mar y/o lo suciedad, 
tienen que ser estrictamente controlo
dos . Como lo señaló un funcionario 
de lo Esso lnternational, en los espe
cificaciones de combustible poro es
tos turbinas yo no se puede trabajar 
con porcentajes. "Ahora estamos ha 
blando de portes por millón", dijo. Y 
los combustibles deben observar estas 
espec if icaciones rigurosas no sólo en 
el proceso de traslado o cargo de lo 
compañía sino también en lo que res
pecto al sistema de su manejo o bor
¿o. 

El vanadio (especialmente con 
los relaciones de alto compresión, 
presentes actualmente, y los turbinas 
de elevado temperatura) debe ser con
trolado hasta límites muy bajos, o de 
lo contrario se entorpecerán o daña
rán los secciones muy calientes de los 
turb inas . Lo cantidad de corrosión 
que se presentará con ciertps porcen
tajes de vanadio está s iendo determi 
nado ahora en NA VSEC, yo que es
tán i nyectondo noftenoto de vonod io 
en la alimentación de comb~stible. 
El combust ible especialmente destila
do poro lo Marino tiene un contenido 
máximo permitido de vanadio de 0,5 
p¡::m. Los especificaciones poro ei 
comcustible del Callaghan muestran 
que en lo referente o metales no de 
jan nodo 1 ibrodo a l azor; eso especi
ficación es de O, l p;Jm. como máxi 
mo. 

Uno afortunado realidad de lo 
físico es que, en el proceso de refino
miento, los metales pro~lemáticos no 
se "separan" y que lo moyo~ porte de l 
vanadio, azufre, sodio, etc . , permo · 

nece en el residuo y asfalto. Poro lo 
turbina o gas, éste es el lugar apro
piado. 

Si hubi é ramos estado escribiendo 
esto hoce dos años, hubiéramos dicho 
c;ue los dos demonios principales eran 
el vanadio y el azufre. Un exceso de 
azufre en los turb inas de alto compre
sión resulto perjudicial. En los pri
meros pruebas provocó un fenómeno 
corrosivo llamado sulfinoción , y un 
verdadero cambio en lo estructuro 
metálico de los paletos en general. 
Sin embargo, los pruebas de los últi
mos años han comprobado que el a
zufre del combustible no es el cuco 
que antes parecía ser. Este es el mo 
tivo ¡:or el cual el nivel permitido de 
azufre en ei nuevo "combustible des
tilado de lo Marino" ha sido estable
cido en un l ,3 % . Las pruebas en tur
binas o gas de lo marino, con un 
l % de azufre, no han demostrado o 
través de los años, efectos perjudi
c,io les que pudieron ser atribuidos al 
azufre . También el trabajo realizado 
por Fhi llips Reseorch, por contrato con 
el Comando de Sistemas Aéreos de lo 
Mar ino, mostró que el contenido de 
a zufre no es un factor significativo en 
lo corrosión caliente de los tur~inos 

o gas. Los datos mostraron que si se 
legro que el azufre no excedo del 
l % , no hoy efectos de sulfinoción 
sig ni fi cativos. El azufre yo no pare
ce un problema con lo meta :urgio y 
los revestimientos actuales. 

De manero que el ot ro demonio 
no es tonto el azufre sino algo qu8 
es mucho m::Js difícil de controlar, 
que es lo contaminación por lo su
ciedad y el aguo, siendo esto último 
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un líquido común que contiene mu 
cho sodio (aproximadamente 1 . 500 
¡::pm). Siendo un constituyente de la 
sal (NaC1 ), el sodio es corrosivo, es 
pecialmente en presencia del azufre 
y del vanadio . Si bien el contenido 
de sodio del combustible entregado a 
bordo puede ser mantenido a un ni 
vel bajo, puede deslizarse al combus
t ible si se consideran los muchos pa
sos que involucra su manejo . Podría 
introducirse en el combustible en los 
tanques de la barcaza proveedora de 
combustible, en los tanques del bu
que o por los venteas de los tanques. 
Mantener el agua salada fuera del 
combustible debe ser responsabilidad 
de la compañía que entrega el com
bustible al buque mismo; después de 
eso es responsabilidad del Jefe de Má 
quinas. 

Se puede llegar a la conclusión 
de que a bordo del moderno buque a 
turbina de gas el control de calidad 
del combustible es una consideración 
fundamental. La experiencia operati 
va ha demostrado que el proceso de 
centrifugado y filtrado debe hacerse 
de tal manera que asegure que e l 
combustible llegue a las turbinas lo 
más seq .:> y 1 impío que sea posible. 
Entendemos que los filtros químicos, 
ahara de un micrón en diversos bu 
ques, están trabajando bien. Duran
te los últimos cuatro o cinco años de 
operación creciente de turbinas mari
nas a gas la contaminación de l com
bustible parece ser un factor repetiti
vo en la experiencia oceánica de las 
turbinas de presión elevada. Pero no 
hay dudas de que puede ser solucio
nado . 

Viscosidad, escurrimiento, etc. 

Si bien el nuevo "combustible 
destilado ¡::ara la Marina" tiene un 
punto de escurrimiento máximo de 
25°F, el nuevo combustible del Callag
hnn es aún más bajo con un máximo 
de 20°F . Este bajo punto de escurri 
miento, sumado a una viscosidad re
lativamente baja, es necesario en este 
momento, porque el Callaghan opera 
en clima frío y está solamente equi
pado con calentadores comunes . Pa
rece que los s istemas de fi !trae ión pa
ra e l agua salada y la suciedad ten
d rán que ser probados para averiguar 
su eficacia con combustibles aún más 
calientes a medida que la viscosidad 
aumenta. Las compañ ías petroleras 
no consideran que la viscosidad y el 
punto de escurrimiento actua les sean 
representativos del combustible más 
económico y el eventúal combustible 
de la turbina marina a gas va a ser 
mucho más visc,oso que en la actuali . 
dad, será, un combustible que reque 
rirá ser calentado antes de arder. Pe 
ro contin"..Jará siendo un destilado pu
ro . 

Los combustibles más viscosos 
pueden ser em pleados con la turbina 
derivada de la empleada en aviación . 
La Pratt & W hitney FT4-A por ejem
plo, tiene un sistema de entrada su 
plementaria de aire para la ign ición, 
con combust ib les viscosos. Básica
mente, e l sistema inyecta aire a 150-
300 yb/pg2 en el d istribuidor secun .. 
¿ ario de combust ib le durante el en
cendido. Se cierra a utomáticamente 
cuando se ll ega a l régimen de marcha 
lenta . 
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En pruebas anteriores el NAV
SEC experimentó dificultades con los 
filtros químicos utilizando combusti 
bles más pesados que el Diesel Oil de 
lo Marino (2, l -6,0 cps @ l 009F). 
Lo co fdo de presión de un combusti
~le tal o través de un filtro puede au
mentar constantemente o temperatu
ras bajos por lo formación de cristo
les de cera que pueden llegar o blo
quear el filtro. Estos cristales se for
man en cantidad suficiente como pa 
ro ser vistos o la temperatura de l 
punto de enturbomiento (generalmen
te o lO ó 15 grados por encimo del 
punto de escurrimiento, pero pueden 
existir en pequeños cantidades y pro
vocar molestia·s antes de llegar al pun
to de enturbamiento visible) . Desa
fortunadamente, lo cero así formada 
no se disuelve hasta que el combus
t ible es llevado o una temperatura 
algo más elevada· que la del punto de 
enturbamiento . 

Exam inando una muestra del 
nuevo combustible del Callaghan, se 
nota su vi scosidad relativamente ba 
ja, similar a lo de l diesel -oil comer
c ial marino, y su color, algo más clo
ro, como el del ron negro . 

Otros fa ctores que tienen que ser 
co ns ide rados en la sección del mejor 
combusti b le para la turbina marina 
de gas del tipo de av iación incluyen 
a l residuo ca rbonoso y la gama de 
dest ilación. El residuo carbonoso se 
mantiene en un 0,4% en un fondo 
constituído por el lO% de l nuevo des
tilado de la Marino. Apa rentemente 
no es un factor de importancia , pe ro 
es posible que puedo fo rmarse cor-

bón sobre los toberas de combustible 
de lo turbina, causando uno disper
sión desparejO de combustible con 
puntos col ientes resultantes. En prue
bas anteriores de lo turbina se notó 
lo presencio de carbón, pero éste ero 
del tipo suave y polvoriento. Según 
las temperaturas, por supuesto podía 
formarse corbún duro, con peligro de 
romper y causar erosión en los recu 
brimientos de los turbinas y en los 
empaquetaduras . 

En lo que respecta a la gama de 
destilación esto resulta una conside
ración importante cuando se usa com
bustible no calentado. La tempera
tura de destilación de ese l 0 % es 
un índice de la volatilidad del com
bustible y, por lo tanto de las carac
terísticas de ignición. En la otra di 
rección se encuentra el extremo "pe
sado" de la gama del combustible 
considerado . 

En el caso del nuevo destilado 
nava l, el punto final es del orden de 
le s 459F, o sea más elevado que el 
diese! normal de lo Marina. La Ma
rina espera que los gases del escape 
serán los mismos del diesel en cuan
to a visibilidad respecta . 

Por supuesto, el destilado de la 
Marina va a tener que ser un com
bustible multi-propósito, adecuado 
para ser consumido en calderas mari 
nas y motores diesel por igual, as í co
mo también en turbinas a gas . Por 
lo tanto estos espec,ificac iones tam
bién presentan lím ites de cantidad de 
cetano y de volatilidad, aunque son 
quizá más importantes para los moto
res d iesel que poro los turb inas de 
gas . 
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Control de Humo. 

Por razones obvias, el escape vi
sible debe ser reducido hasta acercar
se lo más posible a cero . No sólo mo
lesta el humo a un público consc ien 
te de la contaminación, sino que, mi 
litarmente, resulta inconveniente. En 
el momento actual los aditivos de con
trol de humo son innecesarios, ya que 
aumentarían el costo del combustible 
y quizá complicarían el procesamien 
to del combustible a bordo y tendrían 
efectos cuestionables sobre el motor . 

Existió un problema de humo con 
las primeras turbinas Poratt & Whit

ney FT 4 en los cutters de la Guardia 
Costera, clase Hamilton. Pero esto a 

parel"'temente ha sido resuelto por e! 
nuevo diseño de los deflectores de ai 

re en los motores, permitiendo la in

yección de a i re adicional a la zona 

de com~ustión primaria . 

El combustible eventual. 

Esso lnternational, que junto con 
las otras compañías petroleras impor
tantes suministrará combust ible para 
las turbinas de gas a los usuarios no-

va les y comerciales, dice que el nue
vo combustible que va a ser entrego 
do al C:~llagham es sólo un poso in
termedio paro el ti po de combustible 
que se empleará eventualmente. En 
lo escala de los combustib les, desde 
el gas-oil marino "premium" casi 

b lanco, pasando por diesel-fuel mari 
no y los fuel oils intermedios Nos. 2 
o 15, hasta el residuo Bunker C, el 
combustible de turbina marino o gas 
se clasificaría entre el diesel oil mari
no y el fuel-oil Intermedio N9 2 . Se 
r ia similar en apariencia al diesel oi l 
marino, pero con uno mayor viscosi 
dad y puntos de enturbomiento y de 
escurr imiento, necesitando por lo tan
to, ser calentado en ciertos casos o 
más de 1 QQ9F. Debido o sus requeri 
mientos especiales, este combustible 
sería refinado y entregado en condi 
ciones más limpios que el diese! ma
rino, yo que lo falto de contamina 
ción es un requerimiento mucho más 
riguroso que poro el motor diese!. 

Sucede así que se considero que 
el combustible de la turb ina de gas 
eventual es un destilado muy limpio 
pero con las propiedades de los inter
medios . 



Turbinas de Gas hacia dónde se Dirigen 

Puede decirse que en general, lo 
turbina marino de gas es uno unidad 
noval . En efecto, uno encuesto mun 
dial estableció que se hollaban en u
so, bastante más de 1 . 1 00 turbinas 
que sumaban unos 5,8 millones de H . 
P., de los cuales el 96 % estaban ins
talados en buques de .guerra o de los 
servicios de lo Guardia Costero. Pero 
o lo vez, o~nque sólo el 4 % de di 
cho cifro puede ser clasificado como 
"comercial", existen indicios. de que 
esto cifro va o aumentar. En reali
dad, todos los que disienten respecto 
al creciente empleo de lo turbina de 
gas en lo floto mercante parecen ha 
ber desaparecido. 

Lo posición de los turbinas de 
gas en los marinos del mundo es ob
viamente seguro (ver lo tabla agre
gado). Y, aunque los propietarios de 
buques mercantes aún se muestran 
renuentes a abandonar los plantos 
diese! o de vapor, cambiándolos por 
los plantos o turbina de gas, relativo
mente desconocidos, parece que lo re
sistencia comienzo o ceder. 

Paro quienes no conocen el te
mo, debería señalarse que hoy dos ti-

pos básicos de turbinas de propulsión 
con gas. Existe el tipo simple, de ci
clo abierto y el tipo industrial . Muy 
brevemente podemos decir que el t i
po de ciclo abierto es uno derivación 
del motor o chorro de los aviones, cu
yo escape acciono un ventilador de 
varios etapas, o veces denominado 
"turbina libre", generándose así lo 
potencio propulsora. Estos turbinas 
son muy livianos, tienen uno elevado 
relación de presiones y un consumo 
de combustible de alrededor de 0 ,4 
lb. por HP/horo . El otro tipo se de
rivo de los unidades industriales ori
ginoimente diseñados poro bombeo 
de gas y producción de energía eléc
trico. Tienen uno boja relación de 
presiones, utilizan intercombiodores 
de color e inter-enfriodores poro lo
grar uno mayor eficiencia y pueden 
consumir un tipo inferior de combus
tible que el utilizado en los turbinas 
de aviación . 

Una cuestión ele combustible. 

_Sin lugar o dudas el costo del 
combustible ha sido el factor disua 
sivo en lo aceptación comercial de 
lo turbina marino o gas. Lo turbina 
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de aviación de 20. 000 H . P., con to
das sus ventajas, requiere un tipo de 
combustible más caro. Y si bien el 
tipo industrial más pesado, puede 
consumir un combustible residual ba
rato éste debe ser lavado o tratado 
de ~lgún otro modo a bordo del bu 
que, lo que aumenta el costo . 

Sin embargo, se espera que el 
costo disminuya, a medida que la tec · 
nología que avanza permita que un 
fuei oi 1 de costo menor se torne acep
table, y al mismo tiempo, se reduzcan 
los precios del combustible. Y como 
los cpstos de combustible disminuyen 
¡::::roporcionalmente al costo operativo 
general total, la turbina de gas au
mentará su popularidad en su carác
ter de unida·d principal de propulsión . 

Fuera de las elevadas facturas 
de com:,ustible, la turbina marina a 
gas parece contar con todas las ven 
tajas. El peso liviano, el volumen com
pacto, el encendido inmediato y la 
simplicidad del sistema contribuyen a 
la reducción de los costos de instala 
ción. Y estas mismas características 
las hacen convenientes para los bu
ques de la Marina de Guerra. En rea
lidad ¡::crece que ningún destructor ni 
fragata de menos de 6 . 000 ó 7 . 000 
toneladas de desplazamiento será im
pulsado de ninguna otra manera. En 
la actualidad, los tres usuarios más 
importantes de tal sistema en los bu
ques de guerra son la URSS. , los EE . 
UU., y el Reino Unido, en ese or?en, 
siguiéndoles Alemania Occidental, Ca
nadá y Dinamarca. El total de H . P . , 
se ha triplicado desde 1965 . 

También debería recordarse que 
la confiabilidad demostrada en la tur
bina a gas en el servicio marino está 
aumentando. En 1959, se calculó 
que una turbina a gas de tipo avia 
ción, aplicada en un destructor, con 
cargas pico requeriría reparaciones ca 
da 500 hs. de uso. Ahora el TBO, 
(time between overhaul) o tiempo en
tre recorridas (TER), es de ¡::::or lo me
nos 6. 000 hs., o sea un año de nave
gación continua. Esto significa loca
les de máquinas que no requieren cui 
¿ado y eventualmente ningún traba 
jo de máquinas realizado a bordo. Es 
interesante considerar que si no fue
ra por los aviones, estos motores no 
podrían existir. En efecto, en una 
tanda de producción de 500 turbinas 
correspondientes a un pedido de avio
nes militares o comerciales, es fácil 
añadir 1 O adaptadas al uso marino . 
Los abundantes fondos de investiga
ción y desarrollo que se invierten en 
los motores aéreos también se desti
nan al motor marino . Si estuvieran 
destinados exclusivamente al merca 
do marino, el costo hubiera sido prohi 
bitivo. Estos son los ahorros que pue
den reducir el c.osto original del ar
mador . Es verdad que existen otros 
costos nuevos, entre los cuales se en
cuentran la coja de reducción para 
marcha atrás o hé lice de paso varia
ble. Pero los costos de instalac ión son 
menores . 

Las turbinas ma rinas son leve
mente dist intas a las aéreas. La con
figuraci ón de los cojinetes es leve
mente dist inta, las cámaras de com
bustión está n diseñadas para obtener 
una eficaz operación al nivel del mar 





No 

N9 tipo buque 

c/u. ton. motor 

(En servicio) 
ESTADOS UNIDOS 

2 Clase High Point (PGH) In) ...... . 
17 Clase Asheville ( PG) ( n) ......... . 
3 SK-5) ACV's (n) ................ . 
1 Buque carga (n) ro / ro ............ . 

9 Clase Hamilton (USCG) .......... . 
1 Hydrofoil (Denison) ()n .......... . 
5 Clase activa (USCG) ............. . 
1 Remolcador (NASA) .............. . 

(En construcción o encargados) 
3 Clase Spruance (DO) ()n ......... . 
3 Clase Hamilton (USCG) .. 
4 Buque scontainers (m) ............ . 
1 SEB-100 SES (n-m) .............. . 
1 SES (n-m) ....................... . 
1 Yacht (m) ................ .. .. . .. . 

(En servicio) 
l Carguero (m) ..... . .............. . 
2 Clase Kresta CLG (n) ............ . 
4 Clase Kynda (DLCG (n) .......... . 
6 Clase Kashin DO (n) ............. . 

15 Clase Mirka DE (n) .............. . 
30 Clase Petya DE (n) .. . ......... . .. . 
50 Clase Poti PTG (n) .............. . 
50 Clase Shershen PT ( n) ............ . 

(En servicio) 
8 Clase Country DLG (n) .......... . 
7 Clase Tribal DLG (n) ............ . 
1 Exmouth (DE )n) ............... . 

2 Clase Brave PT (n) ........... .. . . . 
1 Mise (m) ........................ . 
2 Hovercraft (SRN4) (m) .......... . 
l Hovercraft (SRN5) (m) .......... . 
1 Hocercraft (BH7 (m) .. ........... . 
1 Hovercraft (VT) (m) .. ........... . 

(En construcción o encargados) ....... . 
1 Clase Bristol Tipo 82 DO (n) 
1 Tipo 42 DO (n) ................ .. 

l Clase Tenacity PT (m) .......... .. . 
3 Tipo 21 (DLG) (n) .............. .. 

l Tipo 21 (DLG) (n) .............. . 

58 
225 

8 
30.000 

2.716 
90 

950 

7.000 
2.716 

40.000 
100 
100 
30 

T.T.G.* 
CODOG 
T.T.G. 
T.T.G. 

CODOG 
T.T.G. 
CODOG 
T.T.G. 

T.T.G. 
CODOG 
T.T.G. 
T.T.G. 
T.T.G. 
CODOG 

TOTAL 
U.R.S.S. 

22.000 T.T.G. 
6.000 CODOG 
4.800 COSAG 
4.300 T.T.G. 

900 COGAG 
1.050 CODOG 

350 T.T.G. 
150 T.T.G. 

TOTAL 
REINO UNIDO 

5.200 
2.300 
1.500 

90 

165 
7 

40 
83 

5.650 
3.500 

225 
2.500 

2.500 

COSAG 
COSAG 
COGOG 

COGAG 

T.T.G. 

T.T.G. 

COSAG 
COCOG 

CODOG 
COGOG 
CODOG 
COGOG 
COGOG 

ESTA EMPLEANDO LAS TURBINAS MARINAS A GAS Y DE QUIEN SON LOS MOTORES? 

(n) quiere decir naval (Marina de Guerra), (m) mercante) (Información considerada correcta hasta mayo de 1970) 

Marca de 
Cant. la turbina 

2 RR Proteus 
1 GE 1.500 
l GE 1.500 
2 P&W FT4 

Hp.total en 
turbina de gas 

6.400 
23.800 

3.300 
40.000 

(luego 1 GE 2.500) 
2 P&W FT4 550.000 

15.000 
10.000 

2 GE 
2 Solar 
1 Solar 

4 no determinada 
2 P&W FT4 
2 P&W FT4 
3 P&W FTI2 
2 Avco Lyc. 
1 Avco Lyc. 

2 Tipo Regen 

2 
4 

2 

2 AEI G6 
2 Metrovick 
l RR Olympus 

2 Proteus 
3 RR Proteus 
2 RR Proteus 
4 RR Proteus 
1 RR Gnome 
1 RR Proteus 
2 Avco Lycoming 

2 RR Olympus 
2 RR Olympus 
2 RR Tyne 
3 RR Proteus 
2 Olympus 
3 2 RR Tyne 
2 RR Olympus 
2 2 RR Tyne 

1.000 

300.000 
185.000 
256.000 

13.500 
2.500 
1.250 
1.621.000 

11.800 
200.000 
340.000 
600.000 

Est. 30.000 
300.000 
250.000 
300.000 

. . . . . . . 2.031.000 

60.000 
52.500 

22.000 
21.000 

3.000 
24.000 

3.200 
3.300 

74.800 

62.600 
10.000 

165.000 

55.000 

Config. 
N9 t,ipo buque Desplaz. del Marca de 

c/u. ton. motor Cant. la turbina 

DINAMARCA 
(En servicio) 
2 Clase Peder Skram (DLG) (n) 2.030 CODOG 
6 Soloven PTG (n) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 96 T.T.G. 

ALEMANIA 
(En servicio) 
6 Clase Koln DL (n) . . . . . . . . . . . . . . . . 2.100 CODAG 

(En construcción o encargados) 
4 Clase 121 DLG (n) . . . . . . . . . . . . . . . 3.200 CODOG 

HOLANDA 
(En construcción o encargados) 
2 Fragatas (n) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.500 COGOG 

(En servicio) 
Hydrofoil Bras d'Or (n) .......... . 

(En construcción o encargados) 
4 ODH 280 Clase destructores (n) .... 

(En servicio) 
1 Líder de destructores (DL) (n) .... . 
1 Fragata Clase Alpino (n) ........... • 
4 Clase Freccia (PG) (n) ........... . 

(En construcción o encargados) 

2 Tipo 42 (DO) (n) 

(En servicio) 
6 Clase Spica PT (n) 

CA NADA 

1.500 COGOG 

3.200 COGOG 

ITALIA 

4.450 CODAG 
2.700 CODAG 

188 CODOG 

ARGENTINA 

3.500 COGOG 

SUECIA 

190 T.T.G. 

OTROS PAISES 
(En servicio o encargados) 
1 Fragata (Hang Jerat) (Malasia) 
1 Corbeta (Turunmaa) Finlandia ..... . 
2 Fragata (IIs, Saam) Irán (MK5) ... . 
1 Fragata (M6) Libia .............. . 

1.500 CODAG 
700 CODOG 

1.500 CODOG 
1.500 COOOG 

2 P&W GG4 
3 RR Proteus 

2 Brown-Boveri 

N.A. 

2 RR Olympus 
2 RR Tyne 

P & W FT4-FT-6 

P & W FT4-FT-12 

2 Tosi-Metrovick 
2 Tosi-Metrovick 
1 RR Proteus 

RR Olympus 
2 2 RR Tyne 

3 RR Proteus 

1 RR Olympus 
1 RR Olympus 
2 RR Olympus 
2 RR Olympus 

H.P. Total mundial de propulsión marina a turbina de gas 

* Propulsado exclusivamente con turbina de gas. 

Hp.total en 
turbina de gas 

88.000 
72.000 

156.000 

N.A. 

125.000 

30.000 

260.000 

15.000 
30.000 
16.000 

125.200 

76.500 

27.000 
27.000 

100.000 
50.000 

5.406.050 

TOTAL .. . . . . . 555.000 
'"' A los buques de las marinas extranjeras se les ha asignado letras de designación 

de la U.S.N. 
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y se emplean materiales más resisten
tes en el compresor para defenderlo 
contra los otoc;ues del aguo so !odo y 
otros corrosivos. Su peso liviano ho
ce foctiSie que, o bordo, un motor de 
3C. 000 H. P., puede ser cambiado 
e;-¡ pocos horas, tal como sucede en 
un avión, y lo toreo puede hacerse 
prácticamente en cualquier lodo. Al
guien lo llamo risueñamente con-, 
cepto de "enchufe". . . "igual que 
uno lamparita e léctrica". 

Variación á·al balance económico. 

Los estudios económicos referen
tes a la propulsión con turbinas de 
gcs para los buques mercantes no son 
tan pesimistas como antes. Uno de 
los últimos consiste en un estudio de
tallado presentado ante la Conferen
cia de Turbina a Gas del ASME rea
lizada este año en Bruselas. El títu
lo es: "¿Es realmente verdad qúe las 
Turbinas a Gas resultan competitivas 
en la Propulsión de Buques Mercon
te:s?". Su respuesta a la pregunta es 
"sí", para algunos buques. Después 
¿e u:1 exhaustivo estudio de tipos de 
buques, costos de flete, etc., han lle
gado e la conclus ión de que hoy ven . 
tojos, "especia!mente notables en el 
caso de los buques más pequeños con 
períodos de servicio anuales que no 
sean prolongados". 

Sus autores consideran que es 
"superior a otras plantas de propul
sión, es¡:::ecioimente para buques de 
carga general y buques container más 
pequeños con potencias menores íde 
20. 000 H . P., siempre que las ven
ta;as que la turbina o gas ofrece en 

re lación con el tamaño de la sala de 
máquinas, cantidad de tripulantes y 
disponibi lidad, sean utilizados". 

Ellos también manifestaron que 
lo llamado turbina o gas de "trabajo 
pesado" con intercombiador de calor 
e interenfriador parece adecuada pa
ra los buques que requieren un gran 
rendimiento de propulsión. Sin em
bargo, en el estado actual de su de
sarrollo no puede competir con la tur
Sina o vapor y el motor diese!. 

Pero nos parece que la tecnolo 
gía de la turbina a gas está adelan
tando ton rápidamente que las decla
raciones anteriores pueden resultar 
válidas sólo por un corto tiempo. U
no gran empresa nortemericana de 
containers, en conjunción con propie
tarios británicos, obviamente no está 
de acuerdo, ya que ha encargado tur
binas a gas de 68. 000 H. P., de po
tenc ia a l eje cada una, para buques 
containers de 32. 000 toneladas de 
despl azamiento, y 750 pies de eslora. 
Ctra gran industria norteamericana 
va a recibir US , 4 millones de la Ad
ministración Marítima de su país pa
ra ayudar a rediseñar su m:Jquina de 
ti¡:::o industrial para uso marino. Es
to incluirá un regenerador intercom
bia¿or de calor, más pequeño y más 
liviano, el desarrollo técnico para con
tar con inversión de marcha sobre la 
misma turbina y fina lmente, cierto 
t ipo de sistema paro el tratamiento 
automático del combustible B'unker C. 
Otro desarrollo favorab le para los fa
bricantes de turbinas a gas es que el 
Programa CMX de Administración 
Marítima de los EE. UU. (la flota de 
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300 buques standarizados para ope
rativos) ha ordenado turbinas a gas 
para propulsión principal de algunos 
tipos de buq~es. 

'Otras aplicaciones. 

Si bien sólo hemos hablado de 
propulsión marina, debería destacar
se que la turbina de gas también se 
emplea a bordo para generar energía 
eléctrica, potencia hidráulica, sobre
carga y alimentación de la caldera, 
aunque ello representa sólo una pe
queña fracción del total de 5,8 millo
nes de H. P. o sea aproximadamen
te, 200. 000 H. P . Pero, según se es
¡:::era, esta cifra aumentará en aproxi 
madamente la misma proporción en 
que aumente la potencia de propul
sión principal , aunque ello no ha de 
ocurrir con las máquinas más peque
ñas. En los diseños actuales los ge
neradores eléctricos parecen ser ac
cionados por el eje principal en nave
gación, o por dieseis en puerto. La 
opinión dominante es que las turbi 
nas de gas más pequeñas no son com 
petitivas -en cuanto a precio- con 
los motores diesel equivolentes . 

~~ futuro. 

Si bien la aceptación ha sido len 
ta, la turbina marina a gas está aho
ra firmemente establecida en los bu-

ques de guerra y se espera sea u ti 1 i
zada en ciertos tipos de buques mer
cantes. 

Los oiseñadores consideran muy 
interesante en este momento el ad
venimiento de turbinas de tipo aero
náutic.::> de segunda generación. Si 
bien comparables en tamaño o poten
cia a los motores act:..Jales, el consu
mo de combustib:e es menor en un 
20 % . Podrían comprobar ser sufi
c ientemente buenas en cargas parcia
les como para eliminar la necesidad 
de motores de crucero en muchas a
pi icaciones, permitiendo por lo tanto 
que la planta de propulsión del buque 
tenga simplemente un motor por eje. 
Los ahorros de peso y espacio resul 
tan obvios y la eliminación de los 
conductos del motor de crucer~ brin 
dará mucha mayor libertad al diseña
dor del buque. De manera que el fin 
de las p:antas combinadas, COGOG y 
CODOG, etc., bien puede estar cerca . 

Son estas mismas características 
del motor de aviación de seg~nda ge
r.eración las que resultarán un ene
migo formidable de la planta de pro
¡:::ulsién de. buques mercantes en cuan
to a la gama de sus potencias, es de
cir, aproximadamente 30 . 000 H. P.. 
Hace algunos años el enfrentamiento 
ero "Vapor versus diese!" ... ahora 
va a ser "vapor versus diesel versus 
turbinas a gas". 

--ooOoo--
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Constantemente se les planteo o 
los p lanificadores navales el proble
ma de si resultaría o no conveniente 
modernizar los buques obsoletos. No es 
fácii definir lo o~solescencio, dado 
que es posible que un buque no esté 
provisto de todo el equipo más moder
no psro sea no obstante, capaz de de
sem¡:eñorse en un servicio útil. La dife
rencia establecida entre los portavio
nes de ataque de lo Marino norteame
ricano y los que fueron relegados a lo 
mis ió:1 de ap.:Jyo GAS es un ejemplo 
a r- ropiodo . Los funciones que los 
fue rzas novales están llamados o de · 
sempeñor son muchos y variados, pe
ro no todos requieren que los buques 
transporten los más modernos tipos 
de rodar, misiles, sonar y equipos e 
lectrónicos. No obstante, está en e ; 
orden natural de las cosos el deseo 
de reemplazar el equipo anticuado por 
algo mejor. Pero antes de h::~cerlo es 
necesario comparar e l costo con el 
precio de un bi..!q..Ie nuevo. 

En lo actualidad el costo siem
pre en aumento de lo construcción de 
los buques de güerro ha fomentado 
lo modernización, pero llego un mo-

mento en que surgen dudas respecto 
o si semejante trabajo justifico real
mente, por ejemplo, lo modernización 
del portaviones USS Mi&w.;~y, de 24 
años y del portaviones HMS •A rk Ro
yal, de 14 años de existencia. El cos
to del primero, originariamente esti 
mado en US $ 88 millones, ha aumen
tado, según se informo, hasta dupli
car eso suma, mientras que los US $ 

72 millones invertidos en e l último 
mencionado representan uno vez y 
media e l costo de ! buque original. 

En lo Marina de los EE. UU., 
ccn su floto todavía numerosa de bu
ques de reserva, el problema es de 
mayor trascendencia que en lo Mari 
na Real, donde se ant icipa continuo
das reducciones. Esta poi ítico está en 
morcado contraste con la que se pro
s igL..e en los EE. UU . , donde cientos 
de destructores y buques escolto de 
lo época de lo 2Q Guerra Mundial se 
mantienen en reservo. Algunos de es
tos destructores han sido moderniza
dos de acuerdo con los programas de 
Rehobilitcción y Modernización de lo 
Flota CFRAM 1 y 11), mediante los cua 
les se ha actual izado su capacidad. 
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Estos buques resultarían de conside
rable valor poro lo protección de lo 
navegación en el coso de uno guerra 
convencionoi ccn Rusi:J. 

Sin embargo, surge con claridad 
de uno declaración formulado par el 
Comandante en Jefe Soviético, almi 
rante Segrei Gorshkov, que Rusia de
seo dar lo impresión de que en el ca
so de una guerra de gran magnitud 
desarrollado en el mor emplearía ar
mas nucleares. "Lo introducción am
pliamente difundido de misiles, y los 
armas nucleares, lo rodioelectrónica 
y lo energía atómico han modernizo 
do completamente el aspecto tradi
cional de lo floto" declaro, "nuestros 
submarinos están equipados con misi
les balísticos con alas de largo alcan
ce, como así también con torpedos se
guido res que transportan cabezos de 
combate nucleares". Esto parece su
gerir que los buques q:..Je datan de la 
29 Guerra Mundial no serían realmen
te de gran utilidad poro enfrentar o u
no floto soviética construido en su 
mayor porte durante lo último déca
da. 

Los grandes realizaciones de los 
últimos veinte años que afectan o lo 
guerra marítimo son el desarrollo de 
lo energ:a atómico, los turbinas de 
gas, los armas nucleares y ios misi
les. Ei problema consiste en determi
nar cuál es el mejor uso que puede 
darse o estos desarrollos. 

Lo ventaja de la energía atómi 
co poro lo propulsión de buques es 
bien conocida, pero el costo inicial de 
lo insta lación continúo siendo muy 
superior al de las formas convencía-

no les de energía. Su uso en los bu
ques de superficie no confiere lo mis
mo revolucionaria superioridad opera
tivo que otorgo a los submarinos, en 
los cuales es imperativo su aplica
ción poro obtener una performance 
óptimo. 

Lo propulsión por turbinas de • 
gas está ganando rápido aceptación 
debido o su inmediato disponibilidad, 
¡:eso liviano por potencio en caballos 
de fuerzo, los reducidos requerimien
tos de personal poro su manejo y el 
fácil mantenimiento y reemplazo. 
Cuando se necesito alto velocidad re
sultan particularmente adecuados. 

Las armas nucleares tienen ob
vias ventajas sobre las de un tipo con
vencional y su uso en el mor no ten
óío necesariamente los mismos cala
mitosos consecuencias que seguirían 
a su uso en tierra. Debido o que los 
n.:sos están equipando con ellos a sus 
cuques, es esencial que procedamos 
en igual formo. Si bien es posible 
proporcionar armamento aerotranspor
tado y misiles con ca~ezos de combo
te alternativos, no resulto tan fácil 
proveer cañones con dos clases de mu
niciones. 

Si se lo comparo con un armo 
cerotronsportada, el misil tiene la 
gran desventaja de que, uno vez lan
zado, no se le puede hacer retroceder, 
si bien pueden adoptarse los previsio
nes necesarias poro su destrucción 
durante el vuelo mediante el coman
do por radio. Tiene lo ventaja de 
que puede ser transportado por bu
ques mucho más pequeños que los 
portaviones y, en virtud de un dispo-
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sitivo de guiado del que está provista 
la cabeza , cuenta con una muy alta 
probab il idad, que el cañón no tiene, 
de h ::J cer impacto. Los rusos han arma 
do a muchos de sus nuevos buques de 
superficie con misiles superficie-su .. 
perficie en lugar de cañones, con el 
fin de brindar a los que operan en á 
reas fuera de la cobertura de sus a
viones con base en tierra un poder de 
a taque comparable al que poseen los 
aviones transportados en portaviones . 
Obviamente, un portaviones con una 
dotación de l 00 aviones tiene un po
tencial ofensivo mucho mayor que, 
por ejemplo, un crucero de la clase 
"Kresta" armado con cuatro lanza
dores Shaddock, aún suponiendo que 
para coda lanzador se transporte una 
dob le carga. Sin embargo, estamos 
comparando a un buque de 60. 000 
toneladas con otro que tiene la déci 
ma parte de su tamaño y los rusos 
bien podr ~an argumentar que diez 
"Krestas" valen más que un so f.o por
taviones . 

En "The Sea", de la Naval Re
view de 1969, el contralmirante John 
D. Hoyes observa "el dinamismo de 
las marinas mercantes forma un mar
codo contraste con la condición está
tica de las marinas de guerra. Los di
seños de buques de guerra han cam
biado ¡::oca desde la 29 Guerra Mun
d ial siendo los únicos excepciones los 
sub:narinos de propulsión nuclear e
quipados con misil es ba lísticos, de 
los EE . UU., y los veloces buques o 
ceán icos soviéticos de las clases " Kyn .. 
da" y "Kresta" armados con misiles 
superfic ie-superficie y propulsados 
por turbinas de gas". 

Quizás las veloces lanchas pa
trulleros soviéticas armadas con mis i
les (FPB) debieran incluirse entre las 
excepciones. Considerados en con
junto, los desarrollos precedentemen
te examinados han incrementado en 
gran medida el ritmo de la guerra 
marítima, pero la única reacción has
ta ia fecho en las marinas occidenta
les ha sido una mayor aplicación de 
la electrónica para acelerar la trans 
misión y asimilación de inteligencia e 
información, como lo ev idenció la in
troducción del Sistema de Datos Tác
ticos Navales y sus variantes en las 
marinas Real, Francesa y otras . La
mentablemente, si bien Id velocidad 
obtenible por encima de lo superficie 
del mar y por debajo de ella ha au
mentado en gran medida, en la su
perficie sigue siendo casi la m isma 
que antes, debido a las limitaciones 
impuestas a la forma de casco stan
dard por el mor y las condiciones me
teorológicas. Se están real izando in
tentos para superar estas limitacio
nes mediante el uso del hidrodesliza
dor, tal como en los buques nortea 
mericanos experimentales High Point, 
Pl10inview y Tucumcari y en el bu
que canadiense Bras D'Or, pero la ex
periencia ha demostrado que estas a
letas hidrodinámicas sustentadoras 
pueden ser fác ilmente averiadas por 
cua lquier pequeña pieza de materia l 
flotante con la que tropiecen a alta 
velocidad. Por consiguiente, no pare
ce que este tipo de buques resulte a 
decuado para su empleo genera l co
mo buque de guerra de superficie. 

El desarrollo del aerodeslizador 
-fue aclamado por muchos como la se -
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ñal que marca el camino hacia un 
nuevo concepto en materia de buques 
de superficie de alta velocidad, pero 
los resultados obtenidos hasta la fe
cha son desalentadores. La experien
cia vivida con el transbordador de 165 
toneladas de la clase Mountbatten en 
el cruce del Canal ha demostrado 
que la falda es muy susceptible a las 
averías provocadas por el estado del 
mar y que, por consiguiente, sola
mente son factibles en la actualidad 
viajes relativamente cortos entre pun
tos terminales donde puedan efec
tuarse reparaciones de funcionamien
to. Además, todavía falta solucionar 
el problema de operar estos buques 
en el oleaje oceánico. 

El desarrollo más promisorio has
ta la fecha es la embarcación de "bur
buja de aire" en la cual se emplea un 
casco doble de diseño catamarán, es
tando el espacio intermedio herméti
camente cerrado por paneles en cuyo 
interior se forma un colchón de aire 
bajo presión. El buque se desplaza 
sobre la burbuja lo que produce el e
fecto de reducir la fricción de super
ficie y permite obtener mayor velo
cidades para una potencia determina
da. Como el buque está constante
mente sostenido por el agua, pueden 
emplearse los métodos de propulsión 
normales. Se ha sugerido que es po
sible obtener una velocidad del orden 
de los 70 nudos con un buque de 
6. 000 toneladas de este diseño, y si 
asi fuera, podría proporcionar la so
lución que estamos buscando. 

Armas superficie-superficie. Du
rante los últimos 50 años el cañón 
de retrocarga, de ánima rayada, ha 

sido el arma principal superficie-su
perficie. En la era del acorazado, los 
ccñones alcanzaron calibres de 18,1 
pulgadas y junto con sus montajes 
pesaban varios cientos de toneladas. 
Con el advenimiento del avión trans
portado en portaviones, capaz de a
rrojar explosivos a mayores distan
cias que las que el cañón podía al
canzar, se produjo el eclipse del aco
razado, pero se conservó el cañón pa
ra utilizarlo en buques más pequeños 
c;ue podrían encontrarse en situación 
de depender de sus propios recursos 
para defenderse. En la Marina de los 
EE. UU., se los ha llevado a un cali
bre standard de 5" e inferiores y, en 
la Marina Real, a 4,5" e inferiores. 
Estos cañones tienen un alcance máxi
mo de aproximadamente 1 O millas, y 
debido a sus oportunidades de hacer 
impacto con sólo un proyectil, es ne
cesario un intenso ritmo de fuego. 
Esto significa que es preciso transpor
tar una gran cantidad de municiones. 

Sin embargo, el advenimiento de 
une embarcación veloz, sumamente 
ma;1iobrable y poderosamente arma
da como las FPB sov iéticas de las c la 
ses "Komar" y "Osa" ha reducido la 
efectividad del cañón en las grandes 
distancias a las cuales resulta conve
niente enfrentar ta les blancos. Esto 
indica la necesidad de desarrollar un 
misil superficie-superficie que, en vir
t ud del dispositivo de guiado de que 
está provisto, tenga un grado muy a l
to de éxito al atacar su blanco, inde
¡:endientemente de la distancia. Hay 
un considerable margen de opc1on 
dentro de los sistemas de guiado que 
pueden incorporarse a estos misiles , 
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y que influyen en el tamaño y peso 
del proyectil popiamente dicho. En 
términos generales, cuanto más com
plejo sea el sistema incorporado a un 
misil, mayores serón sus dimensiones, 
pero el más pequeño será la instala
ción requerida en el buque de lanza
miento. Si queremos extender el al
cance del misil más allá. de los lími
tes visuales impuesto por la curva
tura de la tierra, debe estar provisto 
además de un sistema de guiado iner
cial o el control durante el vuelo de
be estar a cargo de un avión. Alter
nativamente, el mi si 1 puede lanzarse 
desde el avión, pero nos preocupa la 
situación que se plantea cuando no 
se dispone de aviones adecuadamen
te armados, como muy bien podría 
ocurrir. Parecería, por consiguiente, 
que ha llegado el moménto de reem
plazar al cañón por un misil superfi
cie-superficie, cuyo tamaño depende
rá de las dimensiones del buque en 
el cual se lo haya instalado . • 

Armas !iUperficie-oire. Casi to
dos los cañones que actualmente lle
van los buques de guerra pueden uti
lizarse tanto contra blancos de super
ficie como aéreos. Sin embargo, a 
medida que la velocidad del avión 
aumenta, disminuye la eficacia del 
cañón y en la actualidad su alcance 
óptimo está en el orden de las 3 Y2 
millas . Mas allá de esa distancia, .. la 
garantía de interceptación debe 
depositarse en los misiles con un 
alcance de aproximadamente 20 mi
llas y, por consiguiente, en el avión 
caza- interceptador. Esto supone la 
necesidad de que todos los buques 
de superficie estén en condiciones de 

orientar a los aviones aun cuando no 
los transporten. 

Armas ontisubmarinos. Los re
cientes perfeccionamientos introduci
dos en el diseño de equipo sonar han 
permitido que los submarinos sean 
detectados a distancias que superan 
en mucho las que eran posibles hace 
quince años. Fue por consiguiente ne
cesario proyectar un. sistema de ar
mas que permitiera aprovechar ple
namente este desarrollo. Al mismo 
tiempo, la velocidad mucho mayor 
que pueden desarrollar los submari
nos de propulsión nuclear requiere la 
reducción al mínimo del tiempo muer
to transcurrido entre la detección y el 
ataque. Esto ha dado por resultado 
ia introducción de armas tales como 
los Asroc, Subroc, Molafon e lkara, 
en los cuales se utilizo una trayectoria 
aérea para el tránsito entre el buque 
lanzador y el objetivo. Resulta sor
prendente que estas armas no inte
gren todavía el equipo standard en las 
marinas de guerra europeas. Sin em 
bargo, el número de tales armas que 
¡:;ueden transportarse en un buque 
cualquiera es limitado y debido ade
más a su costo elevado hay una na
tural renuencia a dispararlos salv::> 
que exista razonable certeza de la 
presencia de un submarino. Por con
siguiente, los buques cuya miSIOn 
prir.cipal es la GAS, han sido equipa
dos con un helicóptero capaz de in
vestigar tales informes y de realizar 
un ataque en el caso de que sean con
firmados Hay indicios de que en 
breve los submarinos serón equipados 
con medios para contraatacar al muy 
vulnerable helicóptero y por lo tanto 
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puede depositarse mayor confianza 
en e l uso de misiles aritisubmarinos 
lanzados desde buques. 

Otros equipos. Además de las 
armas precedentemente comentadas, 
los buques deben transportar también 
adecuado equipo radar, de comunica
ciones y de presentación y procesa 
miento de datos, de manera tal que 
en un buque sumamente cumplido, el 
costo del armamento completo repre
sente aproximadamente el 30 % del 
total. 

La tabla 1 ofrece detalles de bu
ques típicos, de menor tamaño que 
los cruceros, que se están construyen
do o se han proyectado en diversas 
marinas de guerra occidentales. 

Todos ellos tienen cascos de for
mas convencionales y sólo en un caso, 
el Tipo 21 británico, se intenta ele
var la velocidad por encima de una 
cifra que ha sido la habitual para los 
destructores desde la 19 Guerra Mun
dial. Debe señalarse la preferencia 
por la turbina de gas, como as : tam
bién el mantenimiento casi universal 
del cañón como arma de superficie. 
No se ha anunciado en todos los ca
sos el costo de estos buques, pero a l 
parecer oscila entre los U$5 80 millo 
nes para el destructor de la clase 963 
norteamericano y los U$S 20 mil lo
nes para los tipos 42 y 21 británicos, 
si bien el de este último puede resul 
tar mayor. 

Cuando el Ministerio de Defen
sa consideró el diseño del Tipo 21 se 
pensaba en un buque cuyo costo se 
ría de solamente U$S 1 O millones. 

Pero para el momento en que todo e l 
equipo que se juzgaba esencial ha
bía sido incorporado, el costo, cosa 
nada sorprendente, se hab'a duplica
do. Esto prueba una falla al distin
guir entre lo que puede denominarse 
como un importante buque de com
bate y otro destinado a las tareas me 
nos trascendentes que las fuerzas ma
rítimas están destinadas a realizar. 
Este hecho fue puesto de relieve du 
rante las operaciones de la Marina 
norteamericana en Vietnam que re
quirieron el empleo de muchas lan
chas y buques pequeños en la vigi 
lancia costera, patrullaje de ríos y 
fuerzas de asalto. De particular in
terés son las cañoneras de patrullas 
de la clase Asheville con sus cascos 
de aluminio y superestructuras de a 
luminio y fibra de vidrio. Estas em
barcaciones de 225 toneladas con 
propulsión diesel/turbina de gas pue 
den desarrollar una velocidad que su
pero los 40 nudos y tienen la acele
ración de un automóvil. Con todo, la 
función de estos buques es limitada 
y necesitamos algo más versátil y con 
mejores cualidades marineras. 

Durante la exposición naval rea
l izada en Le Bourget en octubre de 
1969, un consorcio de constructore3 
navales denominado GENEMA exhi
bió el modelo de una lancha patru 
llera rá;:Jida destinada a la acción 
contra buques de superf icie, submari
nos y aviones, que está muy cerca de 
satisfacer e l requerimiento de un tipo 
de buque de combate menos comple 
jo -y menos costoso- que los enu
merados en la Tabla 1 . Tendrá un 
desplazamiento de 550 toneladas, 
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TABLA NQ 1 

País y Desplaza- Propulsión Ve/oc. Armamento 
Tipo miento (nudos) 

Gran Brt!-
taña 

82 5.650 Vapor y turbina de gas 32 1 Seadart A/ A doble. 
1 Ikara A/ S y Limbo A/S 
1 Cañón de 4,5 pulgadas 
1 Helicóptero liviano 

42 3.500 Turbina de gas 30 - 1 Seacat C.R. A l A * doble 
1 Cañón de 4,5 pulgadas 
1 Helicóptero A/ S 

21 2.500 Turbina de gas 40 1 Seacat C.R. Al A cuádru· 
pie. 

1 Cañón de 4,5 pulgadas 
1 Helicóptero A/S. 

Canadá 
DDH 3.800 Turbina de gas 27 Sea Sparrow C.R. Al A 

1 Cañón de 5 pulgadas 
1 Mortero A/f, 
2 TT * * Triples 
2 Helicópteros Sea King 

Francia 
67 5.800 Turbina de vapor 1 Malafon A/S 

1 Mortero séxtuple 
3 Cañones de 3,9 pulgadas 
2 Helicópteros . 

Alemania Oc-
cidental 

121 3.200 Diesel/turbina de gas 30 1 Tartar AlA 
4 Cañones de 3 pulgadas 
4 TT 

Italia 
"Alpino" 2.000 Diesel/turbina de gas 28 6 Cañones de 3 pulgadas 

6 TT 
2 Helicópteros A/S 

Estados U nidos 
DD 963 5.200 Turbina de gas 30+ 1 Sea Sparrow CR 

ASROC 
2 Cañones de 5 pulgadas 
1 Helicóptero 

Knox 3.010 Turbina de vapor 27+ 1 Sea Sparrow CR A l A 
1 Cañón de 5 pulgadas 

ASROC 4 TT 
1 Helicóptero 

* CR A/ A Antiaéreo de corto alcance. 

* * Tubos lanzatorpedos. 
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casco de acero y una superestructu
ra de aleac ión de magnesio, propul 
s ión diesel/turbina de gas -lo que 
le dará una velocidad máxima de más 
de 30 nudos- y un radio de acción 
de 2 . 500 mil las a ve locidad de cru
cero de 20 nudos . Su formidable ar
mamento está constituído por un ca
ñón automático de doble propósito, 
de 76 mm., ocho misiles superficie
superficie de tipo no especificado, con 
un alcance de 19 millas en cuatro 
montajes dobles, un lanzador óctuple 
pa ra los misiles A/ A. Crota le de me
d iano a lcance, dos cañones de 12 tu
bos poro defensa aérea o corta dis 
tancia y un sonar de cosco. 

Los Astilleros Navales Franco
Belgas han diseñado un buque patru
llero rápido denominado Tipo 54, con 
un desplazamiento de 31 O toneladas, 
177 pies de eslora y 24 Y2 pies de 
manga . El sistema de propulsión es 
una combinaci6n de diesel y turbina 
de gas, desarrollando el primero 6 .000 
h. p . , para proporcionar uno veloci 
dad de crucero de 18 nudos y el últi
mo, de 12. 000 h. p . , lo que aumen
ta lo velocidad a más de 40 nudos. 
Está provisto de cuatro hélices de pa 
so variable . El armamento propuesto 
comprende cuatro misiles superficie
superficie Exocet MM-38 (con un al 
cance de 23 millas) , que Francia es
tá desarrollando para oponerlos a los 
misiles soviéticos Styx, y cuatro caño
nes A/ A, de 30 mm . Hoy capac idad 
para una tripuladón integrada por 
31 hombres. 

Italia ha producido ya un misil 
denominado Sea Killer Mark 1, cuyo 

alcance -cinco millas- es dema
siado reducido . En etapa de desorro
l:o se encuentra una· versión del Mark 
11 que tendrá: una mejor performance. 
Este misil se ha incorporado al dise
ño de una lancha patrullera rápida 
conocida como el t ipo "Tenacity", 
cuyos prototipos han sido construidos 
por Vosper Thornycroft en Inglaterra . 
El " Ten oc ity" desplaza solamente 
200 toneladas, de modo que no está 
en lo misma categoría que los pro
yectos franceses, pero indica lo ten 
dencia del pensamiento de los arqui 
tectos novales de avanzada. 

No cabe duda de que para la de 
fensa costera contra ataques de bu
ques de superficie y submarinos se 
requieren buques mucho menos com
plejos que los que se están constru
yendo en la actualidad . Existen mu
chas áreas en las que se los podría 
utilizar con ventaja, tales como el 
Báltico, el Mar del Norte, el Medite
rráneo, el Mar Ro jo, el Golfo Pérsico 
y los mares de Java y Zulú. Se está 
perfeccionando el diseño de buques 
como los precedentemente menciona
dos, que necesitamos concentrar en la 
década del 70 . 

Una seria amenaza la plantean 
hoy e l submarino de propulsión nu 
clear y el buque de superfi cie arma
dos con mi si les. Solamente una redu 
cida proporción de los primeros tra ns
portan ICBM, de modo que se nece
sita una rápida reacción contra aqué
llos que transporta·n IRBM y misiles 
con a las, que es improbable que los 
aviones pueden proporcionar sin la a
yuda de buques de superficie. Para 
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esta m1s1on resulta particu larmente a
propiada la lancha patrullera rápida, 
pero debido a que hay muchos cien
tos de millas de litoral que es preciso 
proteger, se requiere gran número de 
dichas unidades. La construcción de 
buques de guerra de superficie su -

mamente complejos debería limitarse 
a lo que se considere necesario para 
las principales operaciones previstas . 
Debe aprovecharse al máximo el po
deroso impacto que ahora puede pro 
ducir un buque pequeño y las mayo
res ventajas · que el mismo ofrece . 
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H::~ce 700 años que los buques están 
aumentando su tamaño, primero len 
tamente, luego con mayor rapidez gra
cias al uso del vapor y el acero, y, en 
forma meteórica, durante las últimas 
décadas . De pronto hemos entrado en 
la era de los gigantes de la arquitec
tura naval. 

Mientras la madera siguió sien
do el principal material para la cons
trucción, las limitaciones de resisten
cia y eslora determinadas por el tron
co de un árbol limitaban el tamaño 
máximo susceptible de ser alcanzado. 
Recién en el siglo XIX, cuando el hie
rra reemplazó a la madera, se am
plió enormemente el ámbito de lo téc 
nicamente posible . En ciertas clases 
de barcas, tales como por ejemplo, los 
transatlánticos, el crecimiento fue rá
pido: los barcos de carga general cre
cieron constantemente aunque no con 
la espectacularidad de las últ imas dé
cadas . 

En un artículo sobre "La evolu 
ción de los Modernos Cargueras", pre-

P or : DOUGLAS PHILLIPS-BIRT 

Cuanto más grande son, más problemas 
crean. Cuáles son las limitaciones prácticas 
para el tam año de los super-cisternas del 
futuro . 

sentado ante el Instituto de Arquitec
tos Navales, en 1907, un arquitecto de
mostró que la eslora promedio de los 
barcos de carga había aumentado de 
240 pies en 1870 hasta alrededor de 
290 pies en 1880 y 320 pies en 1900. 
Esto puede no parecer una gran cosa 
de acuerdo con lo que sabemos de los 
últimos años, pero representaba un 
aumento en la eslora de alrededor del 
11 % por década con respecto al bar
co de 1970, al tiempo que el peso 
muerto y el desplazamiento se eleva
ban con mucha mayor rapidez. 

En 1931 , Sir. John Si les, también 
en el Inst ituto de Arquitectura Nava
les, manifestó que desde el punto de 
vista teórico se ría económicamente 
ventajoso construir buques de carga de 
1 . 000 pies de eslora y 60 pies de ca
lado. En lo que a la es lora se refiere, 
su vis ión se hizo realidad 36 años más 
tarde, con un buq ue ciste rna que tenía 
apenas 2 pies menos de ca lada que lo 
previ sto. En 1957 se predecía la apa
ric ión de buques de acera de más de 
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300.000 ton . Este tonelaje, que en eaa 
época parecía ·atrevidamente especula 
tivo fue ampliamente superado en ape
nas doce años, y ahora los buques cis
te rnas tienen más de 1. 1 00 pies de 
eslora , y calados de 62 pies . En un 
futuro ce rcano se lograrán calados de 
70 pies y actualmente se está conside
rando la construcción de un buque cis
te rna de 500.000 ton. Ningún cargue
ro ha superado los 900 pies pero en 
1969 fue bo tado un carguero de cha
tarra japonés de 855 pies de eslora . 
No puede pasar mucho tiempo antes 
de que se superen los 1 . 000 pies. 

TABLA l .-Aumento del tamaño de los bu

ques cisterna 

Ton. 

Pecha Peso muer to Eslora (pies) 

1939 12 .000 630 
1954 45.750 775 
1959 68.840 825 
1964 100.000 .900 
1967 210 .000 1.130 
1970 312 .000 1. 135 

TABLA 2 .-Efecto del tamaño en la eco

nomía de combustible . 

Ton. de com-
Ton. de bustible por 

Peso muerto día 

16.000 45 
48 .000 90 

131.000 143 

Ton . de ,'Jeso 
muerto trans
por tadas por 
día, por ton . 
de .combus-

t ible 

350 
533 
912 

El aumento de l peso muerto 
t ransportado, por ton . de combust i
ble, se hace sentir espec ialmente en 

la velocidad operativa del buque . La 
ventaja obtenida al aumentar el tama
ño de un buque es mayor cuando la 
veloc idad del buque más. grande, y 
por lo t·:mto más largo, es relativamen
te igual a la del buque más peque
ño . La velocidad relativa es una fun 
ción de la raíz cuadrada de la eslora; 
el consumo de combustible por ton. 
de desplazamiento, para un buque de 
1 . 000 pies, a 19 nudos, será similar 
al de una embarcación de 700 pies 
a 16 nudos. Si se requiere mayor ve
locidad relativa o absoluta, el aumen
to del tamaño y la eslora permiten lo
grJrlo con menor consumo de com
bustible. Considerando sus esloras los 
super·ci sternas son extremadamente 
l e n~os, y en esta clase un buque de 
1 . 000 pies no puede operar a más de 
16,5 nudos. El requerimiento de velo
cidad para un buque container es ma
yor : uno clase tiene una eslora de 700 
pies y desarrolla una velocidad de 24 
nudos. 

Actualmente existen dudas con 
respecto hasta el punto en que resul 
taran aceptables velocidades más ele
vadas para containers y otros buques 
de carga seca. En un mundo obsesio
nado por la velocidad, se han realiza 
do invest igaciones tendientes a lograr 
buques de carga rápidos, pero como 
lo hiciera notar hace poco tiempo un 
miembro del Cuerpo Real de Cons
tructores Navales "Las penalidades por 
exceso de velocidad son realmente te
rr ibl es ... como diseñador de buques 
de guerra me pregunto por qué la 
fl ota merc cmte requiere velocidades 
tan el evadas". Pero si se desea que 
los buques apreciablemente más ve-
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Hoce 700 años que los buques están 
aumentando su tamaño, primero len 
tamente, luego con mayor rapidez gra
cias al uso del vapor y el acero, y, en 
forma meteórica, durante las últimas 
décadas. De pronto hemos entrado en 
i'J era de los gigantes de la arquitec
tura naval. 

Mientras la madera siguió sien
do el principal material para la cons
trucción, las limitaciones de resisten
cia y eslora determinadas por el tron
co de un árbol limitaban el tamaño 
máximo susceptible de ser alcanzado . 
Recién en el siglo XIX, cuando el hie
rro reemplazó a la madera, se am
plió enormemente el ámbito de lo téc 
nicamente posible. En ciertas clases 
de barcos, tales como por ejemplo, los 
transatlánticos, el crecimiento fue rá
pido: los barcos de carga general cre
cieron constantemente aunque no con 
la espectacularidad de las últimas dé
cadas . 

En un artículo sobre "La evolu
ción de los Modernos Cargueros", pre-

Por: DOUGLAS PHILLIPS-BIRT 

Cuanto más grande son, más problemas 
crean. Cuáles son las limitaciones prácticas 
para el tamaño de los super-cisternas del 
futuro. 

sentado ante el Instituto de Arquitec
tos Navales, en 1907, un arquitecto de
mostró que la eslora promedio de los 
barcos de carga había aumentado de 
240 pies en 1870 hasta alrededor de 
290 pies en 1880 y 320 pies en 1900. 
Esto puede no parecer una gran cosa 
de acuerdo con lo que sabemos de los 
últimos años, pero representaba un 
aumento en la eslora de alrededor del 
11 % por década con respecto al bar
co de 1970, al tiempo que el peso 
muerto y el desplazamiento se eleva
ban con mucha mayor rapidez. 

En 1931, Sir. John Biles, también 
en el Instituto de Arquitectura Nava
les, manifestó que desde el punto de 
vista teórico sería económicamente 
ventajoso construir buques de carga de 
1 . 000 pies de eslora y 60 pies de ca
lado . En lo que a la eslora se refiere, 
su visión se hizo realidad 36 años más 
tarde, con un buque cisterna que tenía 
apenas 2 pies menos de calado que lo 
previsto . En 1957 se predecía la apa
rición de buques de acero de más de 
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300.000 ton. Este tonelaje, que en eio 
época parecía ·atrevidamente especula 
tivo fue ampliamente superado en ape
nas doce años, y ahora los buques cis
ternas tienen más de 1.100 pies de 
eslora, y calados de 62 pies . En un 
futuro cercano se lograrán calados de 
70 pies y actualmente se está conside
rando la construcción de un buque cis
terna de 500.000 ton. Ningún cargue
ro ha superado los 900 pies pero en 
1969 fue botado un carguero de cha
tarra japonés de 855 pies de eslora . 
No puede posar mucho tiempo antes 
de que se superen los 1 . 000 pies. 

TABLA l.-Aumento del tamaño de los bu

ques cisterna 

Ton. 

Fecha Peso muerto Eslora (pies) 

1939 12 .000 630 
1954 45 .750 775 
1959 68 .840 825 
1964 100.000 900 
1967 210.000 1 . 130 
1970 312 .000 1 . 135 

TABLA 2 .-Efecto del tamaño en la eco

nomía de combustible. 

'I'on. de com-
Ton. de bustible por 

Peso muert o día 

16.000 45 
48 .000 90 

131 .000 143 

Ton. de •?eso 
muerto trans
portadas por 
día, por ton. 
de combus-

tible 

350 
533 
912 

El aumento del peso muerto 
transportado, por ton. de combusti
bl e, se hace sentir especialmente en 

la velocidad operativo del buque . Lo 
ventaja obtenida al aumentar el tama
ño de un buque es mayor cuando lo 
velocidad del buque más. grande, y 
por lo tJnto más largo, es relativamen
te igual a la del buque más peque
ño. Lo velocidad relativo es uno fun 
ción de la raíz cuadrada de la eslora; 
el consumo de combustible por ton. 
de desplazamiento, para un buque de 
1 . 000 pies, a 19 nudos, será similar 
CJI de una embarcación de 700 pies 
a 16 nudos. Si se requiere mayor ve
locidad relativo o absoluto, el aumen
to del tamaño y la eslora permiten lo
grJrlo con menor consumo de com
bustible. Considerando sus esloras los 
sup2r .. cisternas son extremadamente 
len~os , y en esta clase un buque de 
1 . 000 pies no puede operar o más de 
16,5 nudos . El requerimiento de velo
cidad paro un buque container es ma
yor: una clase tiene una eslora de 700 
pies y desarrolla una velocidad de 24 
nudos. 

Actualmente existen dudas con 
respecto hasta el punto en que resul
taran aceptables velocidades más ele
vados para containers y otros buques 
de carga seca. En un mundo obsesio
nado por lo velocidad, se han realizo
do investigaciones tendientes a lograr 
buques de cargCJ rápidos, pero como 
lo hiciera notar hace poco tiempo un 
miembro del Cuerpo Real de Cons
tructores Novales "Los penalidades por 
exceso de velocidad son realmente te
rrib les. . . como diseñador de buques 
de guerra me pregunto por qué la 
flota mercCJnte requiere velocidades 
tan elevadas". Pero si se deseo que 
los buques apreciablemente más ve-
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laces resulten comercialmente venta
josos, y la tendencia ya es definida, se
rá conveniente aumentar el tamaño, 
puesto que forzar velocidades en em
barcaciones menores constituye un'J 
burdo extr::~vogancia. 

Con el crecili!nte uso de la auto
matización, los requerimientos de tri
pulación por ton. de carga disminu
yen rápidomente ya que aumenta la 
contid'Jd de cargo transportado. Tan
to con el tamaño como con la auto
matización, las economías logradas en 
materi::~ de tripulación resultan enor
mes. Se requerirían seis buques cis
ternas clase T2 de la época de la gue
rra, paro transportar lo carga de un 
moderno super-cisterna, pero mientras 
los tripulaciones combinadas de aqué 
llos ascenderían a 245 hombres, un 
super-cisterna altamente automatiza 
do podrían manejarse con sólo 30-
hombres. 

Con estos evidentes incentivos 
para el aumento de tamaño, el inte
rrogante referido al límite de despla
zamiento que podrÍ'Jn alcanzar los bu
ques parece prácticamente imposible 
de responder. Pero hay tres factores 
que en última instancia fijan un lí
mite - lo posible desde el punto de 
vista de la construcción, lo económi
camente aceptable y lo operativomen
te factible. 

De acuerdo con la experiencia 
obtenida en los últimos años las li
mitaciones de construcción son mu
cho menos restrictivas que lo que se 
creía hace poco tiempo. A fines de 
lo década de 1950 y durante lo de 
1960 la opinión generalizado era que 

los buques cisterna que superaran Cier
tas medidas serían impracticables des
de el punto de vista de lo construc
ción o antieconómicos. Durante la dé
CJdo de 1950 los viejos buques cis
terna de 30. 000 ó 40. 000 ton. ce
dieron paso a embarcaciones de ma
yor envergadura, y se creyó que llegar 
hasta las 50 . 000 ton. de peso muer
~o era razonable en base a la expe
riencia y tecnología de los astí lleras. 
Más allá de esto había dudas sobre 
los esfuerzos de tensión que los bu
ques de esta eslora deberían soportar 
en alta m'Jr. Uno de las razones de 
estas dudas era lo falto de conoci
mientos suficientes sobre la índole de 
las olas originadas durante las tem
pestades, aspecto que la investigación 
está tratando de solucionar. 

Sigue siendo curioso que a medi
do que hJ ido aumentando el peso de 
los buques hasta llegar a 100.000, 
200.000 y 300.000 ton., su relación 
fija de peso (relación de peso estruc
tural con el total) ha sido reducida. 
Evidentemente hoy un límite paro es
ta tendencia, por la misma razón de 
que hay un:~ eslora más allá de la 
cual no puede construirse un puente 
colgante . Con una cierta eslora todo 
el peso estructural del puente estará 
destinado a auto-sostenerse, y el sólo 
hecho de posarse sobre el mismo pro
vocará su derrumbe. Es teóricamente 
acertado suponer que las tensiones so
portadas por un barco aumentan a 
mayor velocidad que el tamaño del 
mismo si todos las portes de la estruc
tura son agrandadas proporcionalmen
te a la rei'Jción lineal . En un determi
nado punto del aumento de las dimen-
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EL MAS GRANDE DEL MUNDO 

El petrolero Universe Ireland, construid:> en el Japón para la Bantry Bay Trans
portation Company, tiene u~ desphzamiento muerto de 326.585 toneladas que lle
ga a las 375.811 cuando esta plenamente cargado. Su eslora máxima alcanza los 

340 m. su velocidad de crucero es 15 nudos y la tripulan 53 hombres. 

sienes, 1':1 relación al peso bruto será 
suficientemente ompl io como poro ha 
cer que lo capacidad de transporte se 
torne inoceptoblemente pequeño. No 
obstante pJrece que nos falto bas
tante poro llegar o este estado. 
Hasta lo fecho, o medido que los 
buques se tornan más grandes, los 
pesos de construcción h':!n dismi 
nuido, en rozón de que en los 
estructuras más grandes pueden au
mentarse los tensiones promedio sin 
correr riesgo . En real idod los bosques 
viejos más pequeños tenían exceso de 
refuerzos en muchos portes, tendencia 
ogrov ':ldo por e l carácter poco cientí
.fico de l escont i ll ón, que se basaba en 

gr.:¡n medido en lo experiencia de lo 
que se había roto en el posado y que 
luego había sido generosamente refor
zado. El cálculo de los esfuerzos de 
los estructuras de los buques, indivi
du':l lmente y en detalle, yo no se limita 
a E:mbarcociones especializadas. Tam
bién es dable esperar que se produz
can mejores materiales que el acero 
dulce y o precios económicos. Por el 
momento, en la primera generación de 
buques container, se usan aceros de 
'Jito límite de fluencio para partes del 
casco, en razón de que las aberturas 
de cubierto deben ser tan grandes, que 
virtualmente la eliminan como ele
mento resistente .. 
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Se ha argumentado que una vez 
que los buques lleguen a ser suficien
temente grandes como para requerir 
propulsión bimotor, la ventaja ecanó
mic:J de mayor tamaño desaparecerá . 
La instalación de dos motores supone 
mayores gastos de construcción, fun 
cionamiento menos económico debido 
a la menor eficiencia propulsora y ma
yor costo de mantenimiento. Pero las 
turbinas marinas instaladas actual 
mente en los transatlánticos y buques 
de guerra de mayor calado pueden de
sarrollar cada una entre 55 . 000 y 
70.000 H . P. (Potencia al eje). Di
chos potenciales son muy superiores a 
los instalados en los buques de carga 
con hélices simples. Aún con lo ma
quinaria existente hay un amplio cam
po para crecimiento futuro sin tener 
que recurrir a dos hélices, de modo 
que estructural y mecánicamente es
tamos muy lejos de los buques más 
grandes posibles. 

Aceptando que los factores eco
nómicos son vagos y hasta cierto pun
to impredecibles, no parece haber ra 
zón alguna para que a largo plazo és
tos se transformen en un factor !imi
tador . Son las consideraciones econó
micas por sí solas que han alentado el 
actual crecimiento. Los objeciones 
económicas a corto plazo con respec 
to al tamaño, son todos los riesgos fi 
nancieros que se juegan a una sola 
chance, y el peligro de que un buque 
grande deba navegar con carga insu 
ficiente . Pero IJs tendencias mundia 
les en materia de propulsión y las de
mandas populares cada vez mayores 
indican que a largo plazo es poco pro
bable que quede espacio superfluo. 

Los peligros de navegac1on aca
rreJdos solamente por el gran tamaño 
pueden resultar insuperables y refle
jar.se económicamente en tarifas de 
seguro inaceptables. Indudablemente 
se determinarán las causas de las ex
plosiones en los grandes buques cis
terna (New •Scientist, vol. pág. 565, 
vcl. 28, p. 21)1 y este es un peligro 
que no puede perturbar o los fu
turcs buques de carga seca igual
mente grandes. Pero los riesgos de 
navegac1on introducidos por el ta
maño y calado excesivo de los bu
ques de una sola hélice y baja poten
cia con (por lo que se ha visto hasta 
ahoro) deficientes cualidades para 
maniobrar, actualmente aparecen co
mo el ::~bstáculo fundamental para lo 
que, de otra forma, podría parecer un 
aumento de dimensiones práctica
mente ilimitado . 

Es pJrticularmente en la aproxi
mación a la costa que nosotros encon
~ramos lo que podría ser quizás el fac 
tor !imitador máximo del tamaño de 
los buques. En realidad el hombre es
tá sobrepasando las aguas costeras 
por las cuales deben pasar todos los 
cargamentos . Es probable que pronto 
un calado de 62 ó 70 pies deje de ser 
excepcional. Un calado de 62 pies 
aumenta dos pies cuando la embarca
ción rola no más de 2°, como ocurre 
con condiciones atmosféricas mode
radamente adversos, y cuando nave
ga, el hund imiento de la popa agrega 

1 Ver RPN NQ 576, pág. 157 "Supertan

qJes en di ficu ltades" . 
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otros 2 ó 3 pies. Excluyendo estos 
efectos, 62 pies de calado sólo deja
rán 1 O pies de luz entre el barco y el 
fondo del mar en 12 braza.s de agua. 
En la actualidad los pronósticos de 
los mare.Js deben efectuarse con ma
yor exactitud, y los restos de los nau
fragios, que abundan en el Mor del 
Norte, se han transformado en un 
nuevo riesgo. En otros aguas, como 
por ejemplo en el Estrecho de Singa
pur, es necesario contar con mejores 
cortos y elementos paro lo navega 
ción, puesto que los buques cisternas 
se desplazan con márgenes de sepa
roción del fondo peligrosamente esca
sos, los cuales en el futuro se darán 
también en otros tipos de embarcacio
nes igualmente grandes y en otros ru
tas. 

Aún bien lejos de los costos, los 
buques de gran colado son un peli 
gro, pues su inmenso impulso sólo pue
de ser absorbido lentamente (ha sido 
descrito como semejante o trenes de 
vagones sin frenos cargados de mer
caderías) y al mismo tiempo son direc 
cionolmente inestable cuando pierden 
velocidad . En última instancia, uno 
limitación internacional del tamaño 
puede ser conveniente. 

Pero lo tendenci a ya iniciada pue
de transformar los métodos del trons-

porte de cargo . A los unidades que 
reoiicen est.Js prolongadas travesías 
oceánicos, como resultado de su enor
me tamaño, se les prohibirá lo entro
do o los estrechos aguas terminales. 
En lo Bohío de Bantry los super-cis
terms de ayer de 85. 000 toneladas, 
actualmente son utilizados como bar
cazos de los cisternas de hoy que tie
nen cuatro veces más tonelaje . Este 
es un procedimiento con miras a de
sarrollos revolucionarios . 

Demasiado grandes poro entrar 
o ningún otro dique que aquél en el 
que han sido construidos los cargue
ros oceánico~ de entre 500,000 y 
800,000 ton . se encontrarán con un 
puente a tierra desde los océanos o 
los puertos británicos occidentales de 
aguas profundos, donde los cargas se
rón transferidas o cargueros más pe
queños poro ser transportados o o
tros lugares de Europa. En pequeño 
escalo ésta es lo formo en que opero 
el sistem::J LASH 1 (navegación de ul
tromCJr con embarcaciones de poco ca 
lodo), que atravieso el Atlántico trons-

·portondo barcazas yo cargados. En o
tras portes del mundo se pondrán en 
práctico métodos similares. Aparen
temente sólo de esto formo será po
sible utilizar los buques gigantes, que 
otras consideraciones hocen posibles 
y convenientes . 



Penguin: Misil Buque ~ Buque 
De ·•rnternational Defense Review" 

El patrullero rápido 'franst de la clase Storm de la Marina Real Noruega, eq~ipado con 
seis rampas de lanzamiento para misiles Penguin de barco a barco. El radomo, insta
lado en la punta del mástil, contiene la antena del radar de guía de tiro. El navío 
lleva además un cañón de 40 mm. en la popa, y un cañón automático de 76 mm, ins
talado en una torreta, en proa. El patrullero rápido de la clase Storm mide 39 me
tros de eslora, desplaza 125 toneladas y alcanza una velocidad superior a 30 nudos. 

El hundimiento del Eilata en 1967 Impresionó profund~mente a casi todas las marinas 
occidentales. Parecía increíble que un crucero israelí, tan poderosamente armado, pu
diera ser enviado al fondo ~or un pequeño barco patrullero sin que este último hubiese 
salido del puerto. Fue un hecho aterrador, ya que en aquella época ninguna marina 
occidental poseía ·un arma parecida al misil Styx s:Jviético, que había sido disparado 
desde los confines de Port Said con un efecto devastador. Una de hs pocas marinas 

a las que no sorprendió el acontecimiento fue la noruega. 

En 1960, el gobierno noruego de 
cidió transformar la Marina Real (R 
NoN) , que hasta entonces había sido 
una flota de reserva, en una fuerza 
permanente. La nueva marina debe
ría constar de un considerable núme
ro de barcos pequeñ.os, pero dotados 
de un armamento tan poderoso como 

fuera posible dentro de las posibilida
des económicas de l país. Para lograr 
la necesaria fuerza de impacto era 
necesario un misil lanzado de barco 
a barco, y con este propósito se em
pezó, a principios de 1960, a estudiar 
la construcción del Penguin. El resul
tado fue que el año pasado la Marina 
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Real Noruego había llegado o ser lo 
primera de la OTAN que estaba equi
pado con un eficaz misil de alcance 
mediano lanzado de barca a barco. 

Des-enrollo 

Cuando, a fines del decenio de 
1950, I:J RNoN estaba preparando el 
programo de construcción de navíos 
paro 1960, hubo de enfrentarse con 
el problema del rápido aumento del 
coste pcr unidad del conjunto de los 
sistem:Js de armas comple¡tbs, toles 
como avi ones y barcos. La !olución 
fu e unJ flota formado principalmen
te de b:Jrcos rápidos pero pequeños, 
y por lo tonto, relativamente barotos . 
Los prcgresos realizados por enton
ces en las técnicos de fabricación de 
tra nsistores y calculadoras permitió la 
construcción de radares pequeños y 
eficaces destinados o localizar los ob
jetivos, así como calculadoras digita 
les compactos poro trotar los datos 
rei'Jtivos al objetivo y o la dirección 
de t iro. Además, la cuest ión más im
portante que debían resolver los pla 
nificadores de lo RNoN ero , por con
siguien te, el ti po de arma que debería 
empl ea rse poro sustituir o los torpe
dos y cañones de pequeño calibre de 
los patrulleros rápidos (FPBs), que ha
brían de formar la espino dorsal de la 
nuevo floto . 

En cposición con este proyecto 
inic ial surgió lo ideo del Penguin, co
mo uno síntesis capaz de satisfacer los 
necesidades prácticos y los posibilida
des tecnológ icos . El Penguin fue uno 
de los primeros representantes de la 
nuev'J generación de armas novales : 
el mi sil superficie -superficie . La reo-

li zoción de lo ideo original que es el 
sistema operacional actual, se ha com
binado íntimamente con los adelan 
tos tecnológicos en los detectores de 
royos infrarrojos, giroscopios de alto 
precisión, elementos micro-miniaturi 
zodos y electroópticos . 

Sin embargo, hoce diez años, las 
técnicas antes menc ionadas no habían 
olcanz.Jdo el desarrollo suficiente pa
ro permitir la. producción industrial 
de un misil lanzado de barco a barco 
del tamaño y de lo eficacia requeridos 
por la RNoN y por un precio acepta
ble. Por lo tanto, el Norwegian De
fense ReseJrch Establishment (NDRE) 
decidió estudiar el desarrollo de un 
sistema basado en los necesidades 
princip'Jies de la Marina . 

Para contribuir o la financiación 
del program:J de desarrollo, Noruega 
firmó acuerdos bilaterales con Esta
dos Unidos y con la República Federal 
de Alemania. Por otra parte, la Ma
rina estadounidense contribuyó a los 
trabajos suministrando informaciones 
técnicas e instalaciones de ensayos. 

Estas instalaciones no existían en 
Europa, y Noruego no hubiera podido 
crearlos solo, debido a la complejidad 
técnica y al elevado coste de las mis
mos. La aplicación de los experiencias 
novales y tecnológicas combinadas co
I.J boró al buen éxito del desarrollo del 
misil Penguin en su primera fose, per
mitiendo asimismo la definición y la 
especificación de este arma noval de 
nuevo tipo. El objetivo ero ambicioso, 
pero realista, y estaba estrechamente 
relacionado con unas necesidades bien 
definidos. 
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Datos técnicos del Penguin 

Alcance . .. . ...... . 
Velocidad .. ....... . 
Peso ............. . 
Longitud .......... . 
Diámetro .. .. ..... . 
Envergadura 
Cabezo de combate 

(peso) . .. ...... . . 
Motor de aceleración 

y crucero . ...... • 
Espoleta .......... . 
Cabezo buscadora .. 
Perfil de vuelo ..... 
Peso del sistema com-

pleto con 6 misiles 

Peso del lanzador con. 
tenedor con misil .. 

más de 20 km 
altamente subsónico 
330 kgs 
3 m 
28 cm 
1.4 m 

120 kgs 

propergol sólido 
percusión 
outodirección pasivo 1 ~ 
variable 

4 tone/odas, aproxima
damente 

500 kgs aproximado
mente 

Mi si fe s' de med io y largo alcance 
1 

lanzados de barco a barco 

País de 
origen 

Francia 

Francia / Ital ia 

Israel 
Italia 

Noruega 

Suecia 

Gran Bretaña 
Estados 
Unidos 

URSS 

URSS 

Desig nación 

MM38 Exocet 

Otcmat 

<!abrí el 
Vulcano 
(Sea Killer 
Mk 2) 

Penguín 

Rb08A 

Shíp Marte/ 
Standa rd 1 A 
(mar-aire/ 
ma r-mar) 
Styx 

Shaddock 

Alcance 
(km ) 

37 

60 

32 
18,5 

20 

250 

med iano 
33 

25 

370 

Guía (fase Guia 
de crucero (terminal ) 

inercial 

inercial 

autodirector 
electromagnético 
activo 
autodirector 
electromagnético 
activo 

Velocidad 

subsónica 
elevada 

subsónica 

Estado 

preserie 

proyecto 

inercial 
haz elec
trónico/ro 
dioaltíme
tro, y ra
diomando 
en algunos 
casos 
inercial 

guío "automático" supersónica en servicio 

autopiloto 

autopiloto 
autopiloto 

autopi/oto 
o radio
mando 

autodirector 1 R 
pasivo 
guía activa por 
radar 

autodirector 
semiactivo 

guía activa por 
rodar 

guía activa por 
radar 

transónica en producción 

subsónico 
elevada 
900 km/ h 

Mach 2,5 

subsónica 
elevada 

en servicio 

(p roducción 
terminada) 
proyecto 
en servicio 

en servicio 

Mach 0,95 en servicio 
o más 

Todo lo información que se da aquí se basa en los datos más recie ntes de que se dispone, 
si n que pueda garantizarse su exactitud. 
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Características principal•cs 

Gr::~cias al estudio y la evalua
CIOn de las tareas de la Real Marina 
Noruega , en el curso del año 1970 y 
sigui entes, irán estableciéndose las es
pecificaciones principales del sistema 
de misil es Penguin . 

-alcance aná logo al max1mo eficaz 
de los rad ::~res de los patrulleros rápi 
dos; 

-cabeza de combate capaz de infli 
gir graves daños a un destructor; 

- s istema operacional pasivo para e
vitar las contramed ida s; 

- mi s il compl et amente autónomo e 
independ iente después de su lanza 
miento; 

- por su tamaño, peso y coste, este 
m is il se adapta pe rfectamente a los 
patrulleros rápi dos . 

Todas estas condiciones se han 
teni do en cuenta, y en 1972-73 se ha
brán instalado sistemas de misil Pen
guin en 26 pa t rull eros rápi dos y 5 fra 
g ::~ ta s. 

Dc!cripción del sist ema 

El s istema Penguin consta de una 
insta lación a bordo (sistema de guía 
de tiro y lanzadores) y de mis iles . Es
te mi sil es dirigido por inercia durante 
su vuelo de crucero y, al final de su 
trayectoria, mediante un dispositivo 
de outodirección pasiva. Antes del 
I'Jnzomiento se introducen en e l s iste
ma de guío inercial del m isil los datos 
re lativos o la posición de l obj etivo 
propuesto, ya que una vez disparado, 

e l mi s il es completamente autónomo 
y yo no rec ibe informaciones del bar
co. 

Cuando se localizo un objetivo, 
lo calculadora de lo dirección de tiro 
fijo el rumbo hacia el punto de im
pJCto, y el sistema de guía inercial 
es programado automáticamente con 
los datos de la calculadora . Entonces 
se disparo el misil directamente sobre 
e l objetivo . Después del lanzamiento, 
e l misil sigue la trayectoria programa
da en dirección del punto de impacto 
señJiado. Una cabeza buscadora pa
siva de rayos infrarrojos que hay den-
1 ro del mi si 1 explora el sector del mar 
que marca lo dirección del vuelo, y 
cuando descubre el objetivo lo persi
gue utilizando la información recib·i
da para guiar el misil hasta el blanco. 

El misil está montado en un sim
ple lanzador-contenedor que lo prote
ge de la lluvia, del roción y del viento, 
y C'demás sirve de embalaje para su 
transporte hasta y desde el barco . Es
te conjunto debidamente revisado a
compaña al misil como p::~rte integran
te del mismo, desde la base al barco. 
El peso del lanzador-contenedor, jun
to con el misil, es sólo de unos 500 
kgs . Esto unidad se coloca en un a
fuste preparado al efecto sobre la cu
bierto, se conecta el cable de alimen
tación y el misil está dispuesto para 
el lanzamiento. El manejo y lanzo
m iento del sistema se realiza desde el 
tablero que hay en la sala de mando . 
El control y la outoverificación de los 
mi siles se hace desde el panel de 
control, y a bordo ya no son objeto de 
más verificaciones, servicios ni repa
rac iones. 
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Producción y estado actual 

La misión que el Estado Mayor 
de la Armada encomendó al Mando 
Naval de Transportes de Noruega a 
principios del decenio de 1960 consis
tía en desarrollar, verificar y producir 
un sistema de misiles lanzados de bu
que a buque que habría de entrar en 
servicio en 1970 . Este objetivo reque
ría una estrecha colaboración, desde 
el principio, entre la Marina, el Ins
tituto de investigación para la Defen 
sa y el fabricante, A/S Konsberg Va 
penfabrikk. Todas estos entidades han 
colaborado desde el comienzo, y el 
proyecto del NDRE se ha convertido en 
una producción en serie . 

El sistema de misil se fabrica ac 
tualmente en serie, y los primeros es
tán ya instalados a bordo de los pa
trulleros rápidos noruegos. Los torpe
deros de la clase Snagg serón arma
dos con sistemas Penguin que com-

prenderán 4 misiles, mientras que las 
cañoneras del tipo Storm llevarán sis
temas de 6 misiles, además de su ar
mamento actual. 

pf,ataformas 

Debido a su escaso peso, al poco 
espacio que ocupJn, a la facilidad de 
su instalación y al número de plata 
formas de lanzamiento, el sistema 
Pengu!n puede adaptarse fácilmente 
a toda c lase de barcos, incluso a los 
del t .:Jmaño de los patrulleros rápidos. 
Los datos que necesita el misil son sen
cillos y poco numerosos, lo que permi
te utilizar fácilmente el sistema Pen
guin con los equipos de guía de tiro 
existentes. El Penguin también pue
de aplicarse al servicio de la artille
ría costera, como sistema fijo o semi 
móvil, y un estudio reciente ha demos
trado que el misil, con unas pequeñas 
modificaciones, podrá emplearse des
de los helicópteros. 
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AUSTRALIA • 

El Programo de nuevas construcciones. 

Como ya lo hemos indicado en 
nuestra Crónica anterior, la Marina 
australiana ha programado un refuer
zo y una modernización de sus fuer
zas navales a causa también de los 
nuevos compromisos que el Gobierno 
h'J asumido en estos últimos años en 
lo delicada área del Sudeste Asiático. 

Según datos provenientes de va
rias fuentes autorizadas, el programa 
de nuevas construcciones para el pe
ríodo 1972 - 1980 comprendería : 

-1 unidad portahelicópteros de 
cerca de 8. 000 tons. 

-3 destróyeres lanza-misiles 

- 12 varias patrulleras. 

CHILE 

A~ignación de nombre. 

La Marina Chilena ha encargado 
a las astilleros británicos: 2 fragatas 
polivalentes del tipo "Leander" de 
2300 tons . St . y 2 Submarinos con
vencionales de ataque del tipo "Obe
ron" de 1 . 61 O tons . en superficie . 

Ahora se sabe que a la primera 
construyéndose en los astilleros de Ya
rrow de Glasgow, desde Junio último, 
se le ha asignado el nombre de "O' 
Higgins", nombre ya llevado por un 
Crucero de la clase "Brooklin" cedi
do a la Marina Chilena y dado de ba
ja de los cuadros activos desde hace 
tiempo . 
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ESPAÑA 

Aeronaval. 

En lo primero década de Abril 
último han sido entregados o lo Aero
naval españolo 5 helicópteros "Hu
ghes 500", construídos por la "Hu
ghes Tool (9 Ai rcraft Division" nor
teamericano, de conformidad con un 
contrato de un millón de dólares . 

Tres ejemplares de este helicóp
tero, paro ser empleados en lo lucha 
ontisubmarino, están dotados del rele
vodor anómalo magnético A N - A 
SQ 81 situado en el lodo derecho del 
fuselaje y pueden llevar dos torpe
dos ontisubmarinos MK - 44. 

En cambio, otros dos ejemplares 
estarán dotados de diversos instala
ciones para salvamento. 

ESTADOS UNIDOS 

Nuevos medios para la guerra de Mi
nas. 

Una nuevo versión de helicóp
tero "Sikorsky" para la guerra de mi 
nos, definido con la sigla RH-53D, re
emplazará próximamente en la U.S.N . 
a los helicópteros actualmente empleo
dos en este servicio . 

Proyectados especialmente para 
la guerra de Minas y con posibilida
des de recibir combustible en el aire, 
los nuevos helicópteros serón capaces 
de llevar el o!iscafo de nuevo proyec
to definido por la sigla EDO-MK 1 05 . 
llam'Jdo a efectuar el trabajo de va-

rios dragaminas clásicos. Este olisca
fa llevo o su vez aparatos sofistico
dos (magnéticos y acústicos) que emi
ten señales que pueden hacer explo
tar las minos que están en el fondo. 

Nuevas unid'ades. 

H-:m entrado en armamento: 

-El 26 de Febrero en los astille
ros de Chorleston, la mitad de trans
porte de municiones "Shosto" de por
te de siglo AE-33, 6ta . unidad de la 
clase "Kilonea" que entra en servicio. 

Esto unidad de cerca de 18 . 000 
tons . en p. e. desarrollo 20 nudos, 
está arm'Jda con 4 conjuntos dobles 
de 7 0 m/ m y 50 calibres y está dota
do de instalaciones teleféricos que 
permiten el abastecimiento rápido de 
municiones y misiles o dos buques si
multáneamente . Dispone también a 
popo de uno plataforma para recibir 
dos helicópteros de trasporte "UH -46" 
p':lra operaciones de abastecimiento a 
distancia : 

-El 8 de Abril de 1972 en el ar
senal de Long Beach, la unidad de de
sembarco de carros LST 1196 "Har
lan County". Esta unidad, construí
da en los astilleros novales de Son 
Diego, es la 18va. o unidad de la nue
va clase "Newport" de 8. 342 tons. 
en p . e. y 20 nudos, que entro en ser
vicio. 

Está armada con dos conjuntos 
dobles de 76 m/ m y 50 calibres. 

-El 15 de Abri 1 de 1972 en los 
astilleros navales de Vallejo (Califor
nia) el submarino nuclear de ataque 



INFORMACIONES MUNDIALES 405 

SSN 677 "Drum". Esta unidad es la 
28va. de la clase "Sturgeon" y la 
53va, unidad de ataque que entra en 
Servicio. 

Desplaza 4600 tons. en inmer
Sion y está dotada de 4 TL T o misi
les antisubmarinos SUBROC, situados 
al medio de la nave . .Su tripulación es 
de 1 07 hombres . 

FRANCIA 

Acuerdo franco-am.ericano sobre la lu
cha antisubmarino. 

Ha sido firmado recientemente 
entre el Ministerio francés de la De
fensa y el Departamento norteameri 
cano de la Defensa, un acuerdo de 
cooperación para la preparación de 
"equipos" para la individualización de 
Submarinos a distancias superiores a 
las que actualmente son posibtes con 
el empleo del sonar. 

Según los términos de este a
cuerdo, grupos de especialistas fran 
ceses y norteamericanos apreciarán 
juntos los materiales y los nuevos a 
paratos construídos en ambos p:Jíses, 
bajo el control de la "Dirección Técni
ca de las Construcciones Navales", . en 
el Arsenal de Tolón . 

Las pruebas sobre los nuevos ma
teriales fue ron diri gidas con éxito sa
tisfacto rio por pa rte de los franceses 
a bordo de I:J unidad de experimen
tos "Duperré", mientras tanto se ha 
previsto la transformación de la uni 
dad de transporte " Aunis" en unidad 

bose · p:Jta hacer experimentos · sobre 
los nuevos aparatos . 

Asignación de nombre al quinto Sub
ma'rino nuclear lanza-misiles.-

El primer submarino nuclear lan
za-misiles de la "fuerza de choque" 
el submarino "Le Redoutable", inició 
a fines de Enero último, su primer pa
trulloje que tuvo una duración de 72 
días. Paro hacer menos incómodo el 
largo período de esa misión se acor
dó que cado miembro de la tripula
ción tuviese una vez por semana, co ~ 
municación con su familia. 

En este intervalo de la segunda 
unidad, el submarino "Le Terrible", 
mientras que la tercera y la cuarta 
unidad están en construcción. 

Ahora se sabe que el quinto sub
marino nuclear lanza -misiles previs
to en el programa ha recibido el nom
bre de "Le T onnont" y se prevé que 
su puesta en gradas pueda tener lu~ 

gar en 1974. 

GRAN BRET A~A 

Lanzamiento, de la segunda unjdod es· 
colta "Tipo 21".-

El 16 de Marzo último en los as
tilleros "Vosper Thornycroft" de Wo
olston (Southompton) fue lanzado al 
aguo lo fragata "Antelope" segundo 
unidad de la nuevo clase de fragatas 
veloces definidos ~omo "Tipo 21" o 
clase "Amazon" formada por el mo
mento por ocho un.idades que yo están 
en servicio . 
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Estas . tienen los siguientes ca
racterísticas : 

Desplazamiento en p . e. : 2 . 500 
tons. 

Dimensiones : 117 m x 12 . 7 m 
x 3.7 m. 

. Aparato de propulsión: "todo de 
gas", es decir constituido por dos tur
binas de gas "Rolls Royce" tipo "0-
lympus" para las altos velocidades; y 
dos turbinas de gas "Rolls Royce" ti 
po "Tyne", . paro la velocidad de 
crucero. 

Velocidad Máxima : 34 nudos 

Velocidad de Crucero : 18 nudos 

Radio de acción : 45 . 000 millas 
o lo velocidad de crucero. 

Armamento: 1 cañón automáti 
co de 114 m/m, de tiro rápido, 2 a
metralladoras de 20 m/m, 1 rampa 
cuádruple de lanzamiento para mi 
siles superficie-aire, de corto alcance 
"Seacat", 2 conjuntos triples poro Ion 
zar torpedos ontisubmarinos, (Proba 
blemente las últimos- ~uotro unidades 
tendrán misiles "Seowolf"). 

Helicóptero: Uno plataforma a 
popo para un helicóptero "WG-13 
Lynx", vector de armas ontisubmari 
nas (misiles y torpedos) . 

de 240 tons. en p. e . construidos en 
los astilleros franceses de Cherburgo 
para lo Marino Israelí, que estarían 
closificables en dos sub-clases que di
fieren en su armamento. 

Lo primero sub-clase constituido 
por las unidades : 

S - 331 "Soor" . 

S - 332 "Soufo". 

S - 333 " Goosh" . 

S - 341 "Herev" 

S - 342 " Hanit" y 

S .. 343 "Hetz" tendrían el armo-
mento siguiente : 

- 1 pieza 76 m/m y 62 calibres, 
compacto Otto-Meloro, 2 rompas tri
ples girator ios para el lanzamiento de 
misiles tácticos superficie-superficie 
"Gabriel", de construcción israelí. 

L.o segunda sub-clase constituí
do por los unidades siguientes: 

S - 311 "Mivtoch" 

S - 312 " Misgov" 

S - 313 " Misnok" 

S - 321 " Ei lot" 

S - 322 " Hoifo" y 

S - 323 "Acco". 

Tripulación: 11 Oficiales y 159 tend rían el s igu iente ormamen-
hombres . to: 

ISRAEL 

· Armamento de las naves lonchas 
lanzo -misiles t ipo "Lo Combottante" 

- 1 coñón de 40 m/m y 70 ca li
bres a . a . , 2 ram pas sencillos fijos: , 
rampas triples giratorios para misil es 
tácticos superficie-superficie "Gabrie l" 
y 1 sonar. 
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En los unidades de omb.as clases 
se podrían embarcar dos tubos lanza 
misiles antisubmarinos, uno o coda 
bando, pero actualmente todavía no 
han sido instalados. 

ITALIA 

Terminadas el 9 de Abril las va 
caciones de Pascua en los bases na 
vales, las unidades de la Escuadra y 
los Divisiones de la Marina Militar 
reanudaron después de es:J fecho, sus 
actividades normales de adiestramien
to, tonto en el campo vacacional co
mo en el campo de la NATO. 

En particular, del 1 O al 12 de A
bril, en las aguas de Augusto se efec
tuó un ejercicio bilateral ítalo-norte
americano de socorro a submarinos 
hundidos; con lo porticipoción, por 
la porte ita :iano, del buque "Proteo" 
y del Submarino "Tozzoli" 

-En seguido, del 11 al 12 de Abril 
en los aguas del Mor Egeo, bajo el 
Comando oper..:Jtivo del COMEDEAST, 
se _desarrolló el ejercicio NATO "Eosy 
'Life", en el que participaron las fra 
gatas "Bergamini" y "Fosan". 

-Simultáneamente, el 19 y el 20 
de Abril se efectuó en los aguas del 
Alto Tirreno, el ejercicio bilateral ita
lo-americano "Quick" Draw 3-72" con 
lo participación del Crucero lanzo
misiles "A Dorio" y de los fragatas 
"Corabiniere" "Centauro" y "Costo-

/1 re . 

Primeras pruebas en el mar, del des
troyer lonza -m.isiles "Audac·e". 

El 5 de Moyo último el destro
yer lanzo--misiles D 551 "Audoce" i
nició en Génova sus primeras pruebas 
en la mar . 

El "Audoce" fue lanzado al a 
guo el 2_ de Octubre de 1971 en los 
astilleros de Riva Trigoso y tiene los 
siguientes característicos: 

Desplazamiento: 4. 300 tons. 

Dimensiones: 140. 4 m x 14. 5 
x 4.5 m . 

Aparato de propulsión: Turbina 
convencional 

Potencio: 73.000 e. v 

Velocidad máxima : 35 nudos 

Armamento: Un conjunto lanzo-
misiles "St-Jndard" antiaéreo antina
ve, 2 piezas de 127 m/m y 54 cali
bres OTTO-MELARA, automático en 
torres sencillas, 4 piezas de 76 m/m. 
y 62 calibres automáticas, en conjun
tes sencillos, 4 TLT sencillos antinave 
y antisubmorinos y 2 conjuntos dobles 
lanza -torpedos ontisubmarinos, 2 la·n
za-cohetes de 1 05 m/ m . 

-Helicóptero.- 3 helicópteros AB 
204 B ó 2 helicópteros SH 30: 

-Tripulación: 32 Oficiales y 364 
hombres de la plano menor. 

Prevista sesión de un LST de la Ma
rina Norteamericana.-

En el cuadro de lo cooperación 
en el campo de lo NATO entre los dos 
Nociones; en el mes de Junio la U.S. 
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Navy cederá a la Marina Italiana dos 
unidades de desembarco de carros de 
la clase "Suffolk County// para los 
cuales ya han sido enviados a los 
Estados Unidos los primeros contingen
tes de las tripulaciones respectivas pa 
ra recibirlas1 estas dos unidades son: 
LST 11 71 11 De Soto County" y 
LST 1195 11York Count/1. 

Se trata de unidades que entra
ron en servicio en 1958 y que pueden 
transportar veinte vehículos sencillos/ 
varios medios anfibios además unos 
600 hcmbres de las fuerzas de desem
barco. Sus principales características 
son las siguientes: 

Desplaz.:Jmiento: 8. 000 tons. 

Dimensiones: 13417 m. x 1618 
m x 3J m. 

Aparato de propulsión: 6 moto
res diesel . 

Potencia: 14AOO e. v. 

Velocidad máxima: 1715 nudos 

Hélices: 2 

Armamento: 3 conjuntos dobles 
de 76 m/m y 50 calibres. 

Tripulación: 1 O Oficiales y 164 
hombres. 

JAPON 

Nueva Unidad Hidrográfica.-

En Octubre último ( 1971) en los 
astilleros navales de Maizuru fue lan
zada al ogua la unidad para trabajos 
hidrográficos HL-0 1 11 Shoy0 11 construí
da por la MSA (11MtJritime Safety A-

gene//) todavía no han sido dadas a 
conocer las características de esta uni
dad . 

PORTUGAL 

Entr·ega de nuevas unidades 
de e:scotta. 

Según la Revista alel1)ana Run
dschou1 lo Marino portuguesa habría 
encarg Jdo en estos últimos tiempos 
o los as ti lleras españoles de 11 Bozán 11 

de Cartagena/ otras cuatro unidades 
de escclta de 1250 st. 1 semejantes a 
las seis de la clase 11 Augusto Castilho11 

const ruídas anteriormente/ tres en los 
citados .:Jstilleros españoles y tres en 
astilleros alemanes. 

Todavía no se conocen por el mo
mento bs característicos de construc
ción/ ni de armamento de estos unido
des . 

U. R. S. S. 

Visitas de Unidades a Puertos extran· 
jeras. 

Coincidiendo con la reanudación 
de los actividades de adiestrami&nto 
de Primavera/ varias divisiones nava 
les soviéticas efectuaron visitas n 
puertos extranjeros. 

En la primera década de Abril1 
unidades de la Flota del Pacífico vi
sitaron el puerto iraní de Um-Kars y el 
29 de Abril dos destróyeres tipo //Ka
shing111 llegaron a Colombo para re
tornar1 una visita de cortesía que el 
Comandante en Jefe de la Flota del 
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Pacífico, Almirante Smirnov hab·ía he
cho a Ceylán . 

-El 21 de Abril una división na
val compuesta de dos unidades de es
colta un submarino y una unidad de 
abastecimiento de escuadra, efectuó 
una visita de cinco días a Casablanca, 
en el curso de la cual, el mismo Mi
nistro de la Defensa Marroquí fue a 
bordo a fin de pasar una detallada re
vista de las diversas instalaciones de 
dich'Js unidades. 

-Por lo demás, hay que tener en 
cuenta que desde hace tiempo corrían 
las voces acerca de probables cesio
nes Soviéticas de unidades Navales a 
I.J Marina Marroquí. 

Vi,s:ita áe,l Almirante Gorshkov a la 
INDIA. 

En los primeros días de Abril úl
timo, el Comandante en Jefe de la Ma
rina Soviética Almirante Sergei Gor
shkov efectuó una visita de amistad a 
la India. 

Es posible que esta visita pueda 
conducir a ulteriores cesiones de uni
dades .Soviéticas a la Marina lnc!ú, co
mo ya ha sucedido en el pasado, y que 
se diséuta facilidades portuarias para 
las unidades soviéticos, especialmen
te p'Jra las de la Flota del Pacífico, 
que operan en el Océano Indico. 

Nuevas .const·rucciones. 

En estas columnas hemos refe
rido anteriormente que la Marina So
viética había puesto en servicio en sus· 
fuerzas navales algunos tipos de uni
dades, especiai!T'ente de escolta, en-

tre las cu'Jies había un tipo de des
troyer lanza-misiles de propulsión "to
do gas" de 3500 a 4000 tons . de un 
desplazamiento indicado en el Códi
go NATO con el nombre de "Krivak_'' . 

Su armamento comprende: 

-1 Conjunto cuádruple para lan
ZJr misiles superficie-superficie, pro
b::~blemente del tipo "Shaddock", si
tuado a proa . 

-2 conjuntos dobles de 76 m/ m. 
situados a popa, 2 conjuntos cuádru
ples para lanzar torpedos, situados la
teralmente a la mitad de l·a eslora: 

-2 morteros antisubmarinds de 12 
cañones, situados a proa entre el 
puente de n'Jvegación y el conjunto 
lanza-misiles: 

-2 lanza-bombas laterales a popa. 

-lnst..Jiaciones a popa para colo-
car minas). 

-!Jn tipo de unidad de escolta pa
recido al tipo corbeta de 1 000 tons., 
con un aparato de propulsión CODAG . 

CODOG Significa: pombined Diesel or Gas 

CODOG Significa: Combined Gas or Gas 

CODAG ~ignifica: Oombined Gas and Gas 

CODAG significa : Combined Steam and Gas 

CODAG significa: Combined Diesel and Gas 

es decir combinación de motores Die
sel y turbinas de gas indicado en có
digo NATO con el nombre de "Gri· 
sha". 

L.a unidad de escolta costanera 
se pJrece, tanto en su arquitectura 
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general, como en sus características, 
a la unidad de escolta costanera de 
la clase "Poti" de 550 tons . y de la 
cual podría representar una versión 
mejorada. 

Las características aproximadas 
de esta nueva clase de unidades son 
las siguientes: 

Desplazamiento: algo menor de 
1000 tons . 

Dimensiones: 60 m. x 8 m. x 2,8 
m. 

Armamento: 1 rampa de lanza
miento eclipsable para misiles tácti
cos superficie-superficie probablemen
te seme;ante a l::1 instalada en los des
tróyeres tipo "Krivak", situada a proa; 

-1 complejo doble de 57 m/m a .a . 
situado a popa; 

-2 conjuntos para lanzar torpe
dos probablemente antisubmarinos, si 
tuados latera lmente al centro de la 
eslora; 

-2 morteros antisubmarinos de 12 
cañones y de carga automática situa
dos, como en los del tipo "Poti" en 
la sobreelevoción de proCJ de lo cubier
ta, inmediatamente detrás del puente 
de navegación y que son giratorios pa
ra la colocación de las minas). 

-Además un tipo de lancha gran
de a motor lanza-misiles de unas 500 
tons., de desplazamiento y un apara
to de propulsión de motores indicado 
en el código NATO con el nombre 
"Nanuchka" . 

En efecto se ha tratado de tipos 
de unidades ligeras que pueden ser 

consideradas como versiones mejora
das de tipos de unidades en un tiem
po operativas, como el destróyer lan
za -misiles tipo "Kashin", la unidad 
escolta parecido tipo "Poti" y la lan
cha a motor tipo "Ossa". 

Las características de los destró
yeres tipo "Koshin" son las siguientes: 

Desplazamiento: 5000 tons. 

Dimensiones: 145 m x l5 m x 
5 . 2 m. 

Potencia : 100.000 e . v. 

Velocidad máxima : 36 nudos 

Armamento: 4 lanza-misiles do
bles "Goo", 4 piezas de 76 m/m. 

5 tubos lanzo-torpedos ontisubmarinos 
de 533 m/ m ., 4 l,:mza cohetes anti 
submarinos . , 1 helicóptero . 

Aparato motor: 4 turbinas de gas 
2 hélices. 

Los características de las patru
lleros del tipo "Poti" son las siguien
tes : 

Desplazamiento: 38 tons. 

-~imensiones : 61 x 8. 5 m x 3 m . 

Potencia : 4000 e. v. 

Velocidad máximo : 30 nudos 

Armamento: 2 piezas de 57 m/ 
m. 4 TL T A. S., 2 lanzc-cohetes A. S. 

Por otra porte, algunas fuentes 
de información norteamericanas han 
dado a conocer también, que en el 
campo de las unidades de mayor des
plazamiento, los Soviéticos han prose
guido en los estudios de un proyecto 
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y han emprendido la construcción de 
prototipos. 

En los astilleros de Nicoloiev del 
Mar Negro, por ejemplo, estaría en 
construcción una unidad de gran des
plazamiento -(o juzgar por el tama
ño de su cosco, unos 30 . 000 tone lo
las)- que también podría ser la pri
mero versión de unidades portaavio
nes tipo de unidad que los Soviéticos 
no han construído hasta ahora, y cu
yo necesidad la han reconocido des
de hoce tiempo, especialmente con lo 
extensión de los tareas estratégicos 
asignados a sus fuerzas novales de 
alta mar . 

La limitación del desplazamien
to podría también estor relacionada 
con la posibilidad de que la nueva 
construcción tengo funciones poliva
lentes ccn componentes aéreas, he
licopterísticos y ontisubmorinos, ade
más de funciones de unidad coman
do . 

--- . 

Siempre en los citados astilleros 
del Mor Negro estaría en construcción 
un nuevo tipo de conductor lanzo-mi 
siles, también de los versiones más o
vanz-:Jdos, el tipo "Kresto", en sus dos 
versiones, de 12 . 000 y de 14 . 000 
tons. 

El estado actual de las construc
ciones no permite definir que tipo de 
armamento ten-drán estas unidades, 
porque se supone que dicho tipo de ar
mamento estaría basado principal 
mente en sistemas misilísticos antiaé
reos, antinove de gran alcance o on
ti submorinos. 

Este notable desarrollo, especial
mente cualitativo, de las construccio
nes navales soviétic'Js de superficie de
nota la intención del Alto Comando 
Soviético de asegurar, poro sus pro
pias fuerzas navales, tareas estraté
gicos de un radio de acción coda vez 
más extenso en todos los mores del 
Mundo . 

-......__ 



Crónicas de Ayer 

HACE 50 AÑOS 

Instrucción de las Tripulaciones. 

El Teniente Primero David L . 
Montes, uno de los Oficiales más es
tudiosos de nuestra Armada, publicó 
en la "Revista de Marina" un intere
sante artículo titulado "Plan de un 
año de trabajo para la Armada". Es
te artículo contemplaba el asunto des
de dos puntos de vista : 

]9 Desde el de 1 a probabi 1 idad de ser 
aprobado por las Cámaras Legislati 
vas el proyecto presentado en una de 
ellas sobre la reducción del Servicio 
Militar Obligatorio, a un año; y 

29 Desde el de las actuales condicio
nes de entonces, de dos años de ser
vicios. 

El Autor empezaba por presentar 
el cuadro de Oficiales de Mar que de
berían tener nuestros cruceros 'Almi
rante Grau" y "Coronel Bolognesi", y 
luego para los efectos de la instruc
ción, dividía el año en cuatro perío
dos : 

Por el Capitán de Fragata (R) 

Juan E Benites 

Julio y Agosto de 1922 

1 er . Período Enero (primera parte) 
Febrero y Marzo (se
gunda parte); 

2do. Período Abril, Mayo y Junio; 

3er . Período Julio, Agosto y Se-
tiembre; y 

4to. Período Octubre, Noviembre 
y Diciembre. 

indicando detalladamente lo que se de
bía hacer en cada uno de ellos . 

Continuación de trabajos escritos. 

La "Revista de Marina" conti 
nuó publicando los interesantes ar
tículos del Capitán de Navío Eulogio 
S . .Saldías y las traducciones del Te
niente ]9 Roque A. Saldías Maninat 
de que hemos dado cuenta en nuestra 
crónica anterior . 

La Divisa de la Escuela Naval. 

De conformidad con la idea su
gerida por el Director de la Escuela, 
Capitán de Fragata Charles Gordon 
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Dovy, tuvo lugar en la primera sema
na de Julio un acto de gran significa
ción, en el cual el personal de Jefes, 
Oficiales y Cadetes eligió entre 1 O 
propuestas la divis::~ para la Escuela. 
el día fijado paro lo elección fue el 
6 de Julio de 1922, y la divisa "Mihi 
Cura Futuri" fue la que obtuvo la 
mayoría de votos. "Yo preparo el fu
turo,.. decía. (Si que lo ha preparado: 
pues esa es la divisa que nos ha alen
tado siempre y seguirá alentándonos, 
de maestros a discípulos, de padres a 
hijos y hasta de abuelos a nietos, por
que en efecto, la Escuela tuvo después 
instructores que fueron discípulos del 
personal de esa época). 

Así lo predecía lo "Crónica Na
cion::JI" de la Revista de Marina" N9 
4 del AÑO VIl con estas palabras: 

"Esta diviso, en consecuencia, es 
la que ha de informar y alentar siem
pre en lo sucesivo con mayor fuerza 
moral acaso, la labor principal que con 
marc::~do patriotismo y entusiasmo se 
reo 1 iza constantemente en la Escue
la . . . " . 

(El Secretario de la Escuela era 
el Teniente Primero D. Heriberto Me
guiña Suero) . 

Lo Fragata Argentino "P1•.;sidente Sar
miento". 

El 20 de Agosto fondeó en el 
Callao continuando su viaje de ins
trucción la fragata-escuela argentina 
"Presidente Sarmiento" . La estadía 
de esta nave se prolongó hasta el 27 
de dicho mes. 

Durante su pe rmanenc ia en el 
Cal lao los Jefes, Ofi c ial es, Aspirantes 

y la Tripulación de la fragata fueron 
objeto de múltiples atenciones y aga
sajos, entre ellos el magnífico banque
te que tuvo lugar en el nuevo Centro 
Naval el 25 de Agosto y que fue ofre 
cido por su Presidente el Contralmi
rante Manuel A. Villavisencio (sobre
viviente de la Guerra del Pacífico), 
habiendo contestado en un hermoso 
discurso el Comandante de la Fragata 
Capitán de N::Jvío J . Campos Urqui
za; discurso que la prensa local pu 
blicó íntegramente. 

L.os distinguidos huéspedes con 
su tradicional gentileza, correspondie
ron con una matinée a bordo a las a
tenciones recibidas durante su esta
día entre nosotros . 

Iluminación de nuestro costa 

En "Avisos a los Navegantes" se 
da cuent::~ en Julio, de la inaugura 
ción de los faros de Punto Atico, Pun
ta Parada e Isla de Chincha, y en 
agosto de la instalación de una boya 
luminosa con campana en Puerto Chi 
cama (antes Malabrigo) . 

Los faros que hasta entonces ha 
bíamos tenido en la costa eran los 
siguientes : 

Nombre Orden Visibilidad 

Lobos de Afuera 29 22 millas 
Lobos de Tierra 29 25 millas 
Guañape 49 23 millas 
Mazorca 49 20 millas 

Palominos 39 20 millas 
Huarmey 59 18 millas 

Supe 59 11 millas 

Pisco 69 10 millas 

Punta de Coles ---
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En "El Tiempo" de Lima, el 12 
de Mayo de 1919 apareció un artícu
lo de colaboración que decía : 

"El "Ar.ov" y el "San Diego".- Los 
últimos accidentes marítimos de que 
se ha dado noticias prueban una vez 
más la necesidad de incrementar el 
alumbrado de nuestro litoral" . 

"La isla Foca y las pequeñas ro
cas que existen al lado Oeste de ella 
forman, en el perfil de la costa, una 
saliente de 3 millas muy peligrosa pa
ra la navegación de noche, y sobre to
do, si se trota de una noche com
pletamente oscuro. En estas rocas, se 
nos avisa, ha tenido lugar la avería 
del vapor petrolero "Azov". Una de 
las causas de estos accidentes es la 
falta de alumbrado de nuestras a 
guas". 

"La costa del Perú con sus 11 00 
millas de extensión apenas tiene ocho 
faros; de aquí que la necesidad de lle
var a cabo un programa de alumbrado, 
se impone ... (en 1919) . 

"No nos hemos querido compa
rar con el Uruguay, donde no hay un 

solo punto del litoral en que no es
tén visibles uno o dos faros .. . " . 

"Nosotros consideramos que el 
programa ( 1919) de alumbrado que 
se debe ejecutar en el Perú es el si 
guiente: 

Luces de Puerto rojas con un alcance 
no menor de 8 millas en Puerto Piza
rra, Eten, Pacasmayo, Salaverry, Hua
cho, Lomas y Moliendo; 

Faros de 29 Orden en Islas Foca, Isla 
Ferrol (norte), Cabo Carretas y puerto 
San Juan. 

Far·os de 3er. Orden en Punta Pocas
mayo, e Isla Chincha (Norte) . 

Faros de 49 Orden en Isla Macabí, 
(asma, Hormigas de Afuera, y Punta 
Infiernillo . 

Faros de 59 Orden en Huarmey, Atice, 
y Supe, trasladando la posición de es
te último al Cabo Thomas. 

De esta manera quedará la costa 
siquiera regularmente alumbrada .. " . 

-o O o-
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Dos Trasplantes renales más se hizo en 
el Cen tro Médio:> Naval. 

Contralmirante A>J gusto Gálvez, es nuevo 
Presidente del Centro Naval. 

Condecoración Fóstuma a ex-Aspirante a 
Cadete Naval. 

Agregad::Js Castren~es en el Perú reco. 
rrieron la Escuela Nav:ll. 

Marina par ticipó en búsqueda de avión 
de la FAP . 

Nuevo Faro ya funciona en Zona de Pun. 
ta Falsa. 

Comunicado Oficial NQ 01-72 . 

Gran acogida en Universitarios por Ins. 
cripciones para Reserva Naval. 

Agregado Naval Colombiano fue Condeco
rado a l Finalizar su Gestión en el Pe
r ú . 

Por alcanzar grado de Oficiales Generales 
fueron Condecorados siet e Contralmi
rantes. 

En todo el Perú se celebró Aniversario de 
Extemión a 200 Millas del Mar Perua
no. 

Buque Escuela Italiano "San Giorgio" es. 
tuvo en el Callao cumpliendo Actividad 
Oficial. 

Grupo de Hombres Rana de la Armada 
realizaron valerosa Inmersión en lagu
na situada en Ticlio. 

Servicio Industrial de Iq"Jitos fue Incor. 
porado al Servicio Industrial de la Ma
rina (SIMA) . 

Crucero "La Argentina" visitó el Callao. 

Se confirmó Cargos en Escuela Naval. 

Do,s Trasp·lante~ Renales más se hizo 
en Centro Médico Naval.-

Uno niño de 14 años y uno se
ñora fueron objeto de exitosos opera 
ciones de trasplante renal, lo que ele
vo o 25 el número de este tipo de in
tervenciones qUirurgicos realizados 
por el Equipo de Homotrosp!ontes del 
Centro Médico Noval . 

En ambos cosos, los pacientes 
padecían de insuficiencia renal te rmi 
nal enfermedad que sólo puede ser 
superado con lo extirpación de los ri
ñones y consecuentemente el tras
plante de uno de ellos, donado por al 
guna persono que tengo característi 
cos orgánicos si mi lores. 

Luego de un per :odo acucioso de 
preparación, la niño recibió e : riñón 
requerido de su madre y lo segundo 
paciente de una persona que no es 
su familiar . Los cuatro intervenidos 
de estos nuevos logros del equipo es
pecialista del Centro Médico Naval 
lograron restablecerse plenamente . 

Contralmirante Augusto Gálvez, es 
nuevo Presidente del Centro N·aval.-

Desde el posado mes de ju :io el 
Contralmirante Augusto G61vez Ve
larde, quien se desempeña como Se
cretorio General de Marino, es el nue 
vo Presidente del Centro Naval del 
Perú poro el período 1972-73 . 

Lo entonces flamante Junto Di
rectiva, encabezado por su Presiden
te. llegó hasta el despacho del Minis 
tro de Marino Vicealmirante A.P . Lu is 
Ernesto Vargas Caballero, o presen
tarle e l saludo de lo institución. A su 
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vez, el Titular de Marina y Comandante General de la Marina felicitó a 
los dirigentes y les deseó éxito en su labor de acercamiento institucional. 

Como Vice-Presidente fue electo el Capitán de Navío Jorge Du Bois 
Gervassi, actualmente Director Ejecutivo del Servicio Industrial de la Ma
rina. 

Condecoración Póstumr.:a a Ex-As;pirante a Cadete Naval.-

Luis Felipe Flores Mazzini, aquel Aspirante a Cadete Naval que perdiera 
la vida al tratar de salvar un bañista en peligro de ahogarse, recibió el pós
tumo homenaje de la Marina de Guerra del Perú al distinguirlo con la 
Cruz Peruana al Mérito Naval en el Grado de Caballero, -Distintivo Ro

jo-. 

El Director de la Escuela Naval condecora al Fadre del Ex-Aspirante que peredó en 
un acto humanitario. 

La medalla que sólo es entregada aquellos marinos que de alguna 
manera protagonizan actos de valor, o sacrifico superiores a los que de
manda el cumplimiento de sus obligaciones, fue recibida por el padre del 
valeroso Aspirante a Cadete Naval de manos del Director de la Escuela 
Naval del Perú, Contralmirante A . P. Luis López de Casti l la Hidalgo, en 
emotiva ceremonia llevada a cabo en el patio del Alma Meter de la Ar
mada el pasado 27 de julio con ocasión de conmemorarse el homenaje 
del nacimiento del Gran Almirante Miguel Grau . 
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Agregados Costren~es en el Perú recorrieron lo Escueln Noval.-

Dando cumplimiento al programa trazado por la Superioridad Naval 
para difundir las actividades de las diferentes Unidades y Dependencias 
de la Armada Peruana, el pasado 17 de julio dieciocho Agregados Cas
trenses, entre Navales, Aéreos y Militares pertenecientes a 1 O países vi
sitaron detenidamente las instalaciones de la Escuela Naval del Perú. 

El Director de la Escuela Naval del Perú, Contralmirante A . P . Luis 
López de Castilla, quien . les dio lo bienvenido al Alma Moter de lo Armo 
da Nacional, se encargó de detallar las instalaciones, su organización, fa 
ses de entrenamiento, aprendizaje, etc. 

Agregados castrenses visit:m dependencias de la Marina 

,., Poro detallar mejor lo que los distinguidos visitantes habían ob:;ervo-
do, el Capitón de Corbeta A. P. César Vallejo Zapato, ofreció una con
ferencio sobre "Lo Historia, Organización, Evolución y Misión de la Es
cuela Noval del Perú en los últimos Años". 

Los visitantes militares de Argentino, Brasil, Bolivia, Chile, Ecuador, 
España, Gran Bretaña, México, Rusia y Venezuela, quedaron profunda
mente satisfechos por lo visto, comentándolo en elogiosos términos. Pos
teriormente realizaron visitas al Centro de Instrucción Técnica y Entrena 
miento Noval , Servicio Industrial de la Marino (SIMA), etc . 
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Luego del largo recorrido por la Escuela Naval del Perú el Director 
de ese centro de estudios navales invitó al grupo de visitantes a un almuer
zo en el Club de Oficiales de Armada. 

Marino participó en Búsqueda de ·Avión de lo FAP. 

Con el remolcador B.A. P. "Dueñas" y un grupo de hombres rana, 
la Armada Peruana colaboró con la Fuerza Aérea del Perú en la búsque
da del avión de entrenamiento T-37, el cual se perdió con un Oficial y un 
Cadete a bordo, presumiéndose estaba en la zona de "Lagunillas" de Pis
co donde se encontró algunos vestigios de la móquina. 

La búsqueda que cumplieron los efectivos de la Armada estuvo en to
do momento coordinada con el Capitán de Puerto de Pisco, Capitán de 
Fragata Carlos Egúsquiza Babilonia. Lamentablemente las operaciones re
sultaron totalmente infructuosas. 

LLego de más de uno semana de operaciones, se dispuso el cese de 
las mismas. 

Nuevo Faro yo funciono en zona de Punta Falsa.-

Corr.o porte de lo intensa y ¡::;rof..cua labor que viene cumpliendo lo 
Dirección de Hidrograf·a y Foros, el pasado 11 de julio puso en funcio
namiento un Foro de gran potencia en lo zona denominada Punta Falsa, 
ubico¿o o! suroeste de Bayovar en Pi uro. 

La instalación de este flamante foro o gas, viene o reemplazar al que 
funcionaba en el mismo lugar y que por sus características técnicos ofre
cía una ayuda relativo a lo navegación. 

Les características de este nuevo elemento de navegac1on, comprende 
un alcance de 19 millas, iluminación con períodos de tres segundos, luz 
de O. 25 segundos Y. una diferencia de 2. 75 segundos. 

Ministerio de Mol'ina . Comunicado ·O·ficial NC? 01-72.-

la Marino d.~ Guerr'll ~el Perú informa a la opinión pública lo siguiente: 

l. -En circunstancias en que la Patrullera Lacustre B.A . P. "Río Ramis" 
se encontraba efectuando labores de potrullaje en la mad rugada del 
sábado 8 de julio cerco a la Isla del Sol en el Lago Titicaco , sufrió 
un desperfecto en sus máquinas por lo cual solicitó remolque al vapor 
"OIIanta" que navegaba por las cercanías. 
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2 . -P:or motivos que son causa de -una amplia investigación, la citada -uni 
dad naval sufrió una volcadura por la rotura de las amarras en mo
mentos en que era remolcada, a consecuencia de la cual los ocho 
miembros de su dotación cayeron al agua. 

3. - ·-Se han rescatado seis tripulantes, no habiéndose aún ubicado, a pe 
sar de los grandes esfuerzos desplegados, a los dos restantes : el Al
férez de Fragata A. P. "Alfonso Calderón Valdivia y el Cabo de Pri 
mera Señalero José Cruz Cabala. 

4. - Por orden del Comandante General de la Marina, el Comandante de 
la Tercera Zona Naval, se encuentra en Puno presidiendo la respec 
tiva Junta de Investigación. 

5. -La búsqueda prosigue a cargo de personal de la Armada y de otros 
naves mercantes. 

Lima, lO Julio 1972. 

Gran acogido en Universitarios por inscripciones para ReserVia Naval.-

Extraordinaria acogida tuvo en el estudiantado universitario de todo e\ 
país el llamado de la Armada Peruana poro que se inscriban con el pro
pósito de integrar sus Cuerpos de Oficiales de Reserva, de acuerdo a lo 

Universitarios llamados a formar la Reserva Naval ·se inscriben en el Ministerio de Marina 
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que dispone el Decreto Supremo 006-72-MA. El número alcanzado al f-i
nal del período de inscripción sobrepasó los 3 mil estudiantes. 

Ellos serán clasificados en breve por lo Dirección de Reservas Novo
les y Movilización del Ministerio de Marino, para que de acuerdo o los es
tudios que vienen siguiendo en las diferentes universidades e institutos 
de estudios superiores de lo República, reciba·n el entrenamiento adecuado 
en función a las necesidades de la Armado . 

También recibirán adiestramiento teórico-práctico sobre las activi
dades navales en los primeros meses del próximo año. Para recibir sus 
despachos de Oficiales de Reserva requieren aprobar períodos similares 
durante cuatro años consecutivos. 

Fue verdaderamente agradable ver durante los 15 días de inscripcio
nes largas y continuas filas de estudiantes qu~ ve(l íon a cumplir con su 
debe r, lo que o la vez que demuestro la favorable imagen de la Marina 
de Guerra en el medio universitario revela el alturado concepto de deber 
patr iótico que les imbuye . 

En Lima los inscripciones se llevaron o cabo en e l patio central del 
local del Ministerio de Marina y en provincias lo hicieron en las Capitan ías 
de Puerto . 

Agregado Naval Colombi4no fue Condecora.to al finalizar su 
Gestión en el Perli . 

Al término de su gestión diplomático en nuestro pa ís, el Agregado 
Naval Colombiano, Capitán de Nav:o Francisco Uribe Serrano, fue conde
corado por el Ministro de Marina y Comandante General de Marino Viceal
mirante Luis E. Vargas Caballero, con la orden de la " Cruz Peruana al 
Mérito Noval" . 

En lo ceremonia llevada o cabo el pasado 16 de agosto, donde se le 
impuso la referido d istinción, también se hizo la pre~entac ión del nuevo 
Agregado Noval de Colombia, cargo' que ha reca ído y viene desempeñando 
el Capitán de Navío Tito García Motto. 

Al hacer uso de lo palabro el Ministro de Mari no y Coma ndante Ge
neral de lo Marino Vicealmirante Luis E. Vargas Caballero, felicitó al Agre 
gado Noval sal iente por su magnífico gest ión al frente de su importante 
cargo y destocó su constante afá n por promover el acercamiento entre los 
Armados de ambos países . 

Refiriéndose al Pacto Andi no señaló que sus frutos no se verán en 
formo inmediato, agregando, sin embargo que su éxito estaba aseguro-
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Ag1egado Naval de Colombia es condec:Jrado por el M.inistro de Marina 

do porque los pueb'os que io han suscrito tienen la firme seguridad que 
sólo la unión entre ellos los hará fuertes. 

Visiblemente emocionado/ el Capitán de Navío Francisco Uribe Se
rrano/ agradeció las e ~ ogiosas palabras del Ministro de Marina/ expre
sando que la condecoración -recibida es una muestra de la hidal;;¡u·a y ge
nerosidad del marino peruano y es un eslabón más para que su alma se 
sienta indesl igablc a sus amigos ¡:e ruanos. 

En la ceremonia estuvieron presentes varios miembros de la repre
sentación diplom:Jtica de l hermano pa 's del norte/ el Jefe de Estado Ma
yor General de Marina/ Contra 'mirante Fernando Zapater Vantosse 1 el Se
cretGrio General de Marina/ Contralmirante Augusto Gálvez Velarde y o
tros altos jefes de la Armada Peruana. 

Por alcanzar Grado de Oficiales Gen·erales, fueron Condecorados siete 
Contralmirantes.-

Haber alcanzado el a lto grado de O-ficiales Generales/ motivó la con
decoraci ón de siete Contralmirantes de lo Armada Peruana/ quienes reci· 
bieron de manos del Ministro de Marina y Comandante General de la Ma
rina Vicealmirante Luis E. Vargas Caballero la //Orden Gran Almirante 

GraU 11 en el grado de Gran Oficial. 
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En la sencilla ceremonia, realizada el pasado 17 de agosto en el Des
pacho del Ministro de Marina, fueron distinguidos los Contralmirantes A. 
P. José Conterno Montani; miembro del Comando Conjunto de la Fuerza 
Armada; Jorge Mazuré Gamboa, Sub-Jefe de Estado Mayor General de 
Marina; lsaías Paredes Arana, Director General de Capitanías; Jorge Pa
rodi Galliani, Director de Hidrografía y Faros; Guillermo Villa Pazos, Co
mandante de la Fuerza Fluvial del Amazonas; Antonio Miranda· Garrido, 
Integrante del Comando Conjunto de la Fuerza Armada, y Aurelio Masías 
Abadía del Estado Mayor General de Marina. 

Contralmirantes de la Armada son c:mdecorados con la Orden "Gran Almirante Grau". 

En esta ceremonia, donde se da reconocimiento a los condecorados 
por sus brillantes cualidades profesionales en mérito de lo cual han alcan 
zado el alto grado de Contralmirantes, la nota singular la dio la presen
cia de las señoras esposas de los Oficiales Generales distinguidos. 

A nombre del grupo de condecorados, agradeció el Contralmirante 
José Conterno Montani, quien hizo saber al Minist ro de Mar ina el profun
do agradecimiento que guardan todos ellos para con la inst ituci ón, ratifi 
cando una vez más los deseos que tienen de seguir bregando por la supe · 
ración y grandeza de la Armada Peruana . 
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En todo el Perú se ce~ebró Aniversario de extensión a 200 Mill-as del 
Mar Peruano;-

423 

Con diversos actos en todo el pa 's que incluyó una solemne y simbó
lica ceremonia en alta mar a bordo del B . A . P . "Castilla", el Perú ente
ro celebró regocijado el 259 Aniversario de ia expedición del Decreto Su
premo 781 que extendió su soberanía marítima hasta las 200 mil las. 

Decreto que estableció Soberanía en 200 Millas.-

Decreto Supremo N9 781 de 19 de Agosto de 1947 

El Presidente de la República; 

CONSIDERANDO : 

QL..e lo p la laforma submarina o zócalo continental formo con el con
tinente una sola uni dad morfológica y geológica; 

Que en dicha p lataforma continental exi sten riquezas natural es cu
ya pertcner.c ia al patrimon io nac ional es indispensable proclamar; 

Que es igualmente necesario que e l Estado proteja, conserve y regla
mente el uso de los recursos pesqueros y otras riquezas naturales que se 

La Marina en un límite simbólico de las 200 Millas, rinde un homenaje. 
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encuentran en los aguas epircontinentoles que cubren lo plataforma sub
marino y en los mores continentales adyacentes o ello, o fin de que toles 
riquezas, esenciales poro lo vida nocional , continúen explotándose o se ex
p:oten en lo futuro, en formo que no cause detrimento o lo economía del 
país ni o su producción alimenticio; 

Que lo riqueza fertilizante que depositan los oves guaneros en los 
islas del litoral peruano requiere también poro su salvaguardia lo protec 
ción, conservación y reglamentación del uso de los recursos pesqueros que 
sirven de sustento o dichos oves; 

Que el derecho o proclamar la soberanía del Estado y lo jurisdicción 
nocional sobre todo lo extensión de lo plataforma o zócalo submarino, así 
como sobre los aguas epicontinentoles que lo cubren y sobre los del mor 
adyacentes o ellos en todo lo extensión necesario poro lo conservación y 
vigilancia de los riquezas allí contenidas, ha sido declarado por otros Es
todos y admitido prácticamente en el orden internacional (Declaración del 
Presidente de los Estados Unidos de Améric.J del 28 de se tiembre de 1945; 
Declaración del Presidente de México del 29 de octubre de 1945; Decreto 
del Presidente de la Noción Argentina del 11 de octubre de 1946; Decla 
ración del Presidente de Chile del 23 de junio de 1947); 

Que el artículo 379 de lo Constitución del Estado establece que los 
minas, tierras, bosques, aguas y, en general, todos los fuentes naturales 
de riqueza pertenecen al Estado, salvo los derechos legalmente adquiri 
dos; 

Que en ejerc1c1o de lo soberanía y en resguardo de los intereses eco
nómicos nocionales, es obligoción del Estado fijar de uno manera incon
fundible el dominio marítimo de la Nación, dentro del cual deben ser ejer
citados la protección, conservación y vigilancias de los riquezas naturales 
antes aludidas; 

Con el voto consultivo del Consejo de Ministros; 

DECRETA: 

]9- Declárese que lo soberanía y jurisdicción nocionales se extien
den o la plataforma submarino o zócalo continental o insular adyacente 
a los costos continentales e insulares del territorio nocional cualesquiera 
que sean lo profundidad y lo extensión que abarque dicho zócalo . 

29- Lo soberanía y jurisdicción nacionales se ejercen también sobre 
el mor adyacente o los costas del terr itorio nacional, cualquiera que sea 
su profundidad y en la extensión necesaria poro reservar, proteger1 conser-
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En Alta Mar, el BAP "Castilla" r inde homenaje a la d~ción del Decreto Supremo que 
pnmulgó las 2GO millas 

Regatas de Remos y de Sunfish con motivo del 259 Aniversario de las 200 Millas 



426 REVISTA DE MARINA 

var y utilizar los recursos y riquezas naturales de toda clase en o debajo 
de dicho mar se encuentren . 

39- Como consecuencia de las declarac iones anteriores, el Estado se 
reserva el derecho de establecer la demarcación de las zonas de control 
y protección de las riquezas nacionales en los mares continentales e insu 
lares que quedan bajo el control del Gobierno del Perú, y de modificar di 
cha demarcación de acuerdo con las circunstancias sobrevinientes por ra 
zón de los nuevos descubrimientos, estudios e intereses nacionales que 
.fueren advertidos en el futuro; y, desde luego, declara que ejercerá dicho 
control y protección sobre el mar adyacente a las costas del territorio pe 
ruano en una zona comprendida entre esas costas y una línea imaginaria 
paralela a ellas y trazada sobre el mar a una distancia de (200) millas 
marinc;:¡s, medida siguiendo la línea de los paralelos geográficos . Respecto 
de las islas nacionales, esta demarcación se trazará señalándose una zo
na de mor contigua o los costos de dichas islas, hasta una distancia de 
doscientos (200) millos marinas medidas desde cada uno de los puntos del 
contorno de ellas . 

49- La presente declaración no afecta el derecho de libre navega
ción de noves de todas los naciones, conforme al Derecho Internacional. 

Dado en lo Casa de Gobierno, en Limo e l día prime ro de agosto de 
mil novecientos cuarenta y siete. 

José Luis Bus'tamante y Rivero 
Enrique García Sayón 

Con este motivo, el Ministro de Marina y Comandante General de la 
Marina, Vicealmirante Luis E. Vargas, dirigió un mensaje a todo el país, 
exaltando a la conciencia de los peruanos poro que aquilaten la profun
do y trascendental importancia socio-económica que guardo la dete rmina 
ción de las 200 millas del mar peruano. 

Mensaje d:el Mini$tro de Marina, Vice-A.Imirante A . P. Luis E. Vargas Ca
ballero, con motivo de conmemorarse el 251? •Aniversario de lo dación del 
D.S. 781 por el cual se extend~á la Soberanía Marítima det. P·erú a 200 
Millas.-

Hace un cuarto de siglo el Perú proclamó la Declarac ión de sobera 
n ía y jurisdicción marítima sobre las doscientas mil las y no queda ya du
da ni reserva mental posible, en el cumpli miento de lo establecido desde 
entonces, cuando debió parecerle a muchos países del mundo una decla
ración utópica . Plenamente conscientes de la responsabilidad asumida , ha 
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transcurrido todo ese lapso y aún laten emocionados nuestros corazones, 
con el recuerdo de las jornadas inolvidables vividas por nuestro pa ís, ha
ciendo caducar para siempre la tesis insostenib 'e de las tres y doce millas, 
e incorporando a nuestra legislación un concepto que ha pasado con el 
sello de los más grandes acontecimientos a nuestra Historia. Fue un pro
nunciamiento que hizo formar parte fundamental y esencial al Perú de 
su Océano, variando el curso de nuestro acontecer en lo político, en lo 
socia l, en lo económico, en lo material como en lo espiritual y lo moral. 
Y nuestro des!ino recibió un alto y sagrado encargo, el cual estamos lla
mados a cumplir sobre todas las cosas. 

El natural influjo del mar desborda términos o delimitaciones, en
garzando la vida entera, en sus distintas facetas y aspectos múltip~es. Si 
la perspectivO de los valores de un pueblo se asienta en ciertas conce;xio
nes, las cuales constituyen su razón de existencia; daríamos por termi
nada nuestra misión histórica al no considerar el mar como el más pre
cioso de esos valores-tipo. De él depende todo programa de vida nacional 
y económico, basamos en él un camino seguro para alcanzar prosperidad, 
riqueza y bienestar, atendiendo con interés y larguezas a favorecer el de
sarrollo de las industrias marítimas, el aumento de lo Marina Mercante y 
el poder y eficiencia de su Fiota de combate. El mar está siempre pre
sente sirviendo de despertador de conciencias, con presencia vívida, diná
mica y permanente. No olvidemos los consejos de uno de nuestros más 
ilustres hombres de Estado: Castil la. Y recordemos que cuando un pue
blo abandona y desprecia la misión que le corresponde, se labra su pro
pia ruina. Todo peruano está obligado a meditar sobre las cosas del mar; 
todos los peruanos deben SLt apoyo material a más realizaciones concre
tas, que den soporte a la voluntad sustanciosa de progreso del Gobierno 
Revolucionario de la Fuerza Armada. 

La Marina se encuentra en la posición ineludible de promover, por 
cuantos medios sea posible, el signi.ficado de este Primero de Agosto. Sin 
embargo, no es suficiente una simple conmemoración y queremos conti
nuar un proceso, porque a ello tiene derecho indiscutible, nuestra limpia 
vida naval en lo Historia, El Ministerio del ramo, al que tengo el ho
nor de representar, por su propio interés y el de la Patria, considera la 
ocasión propicia con objeto de sembrar en el medio ambiente social, la 
semilla cuyo ulterior desarrollo brinde poderosos frutos de fuerza y de im
pulsos nocionales. Ninguna objetividad nos parece tan digna de sus des
velos y funciones, como la de preparar y promover el engrandecimiento 
mar ;timo del país . Nos referimos a la patriótico empresa inspirada en el 
ideal favorable a tocio aquellos intereses, los cuales tienen por campo de 
acción el dominio, explotación y defensa de las riquezas que en el mar o 
por el mar puede adquirir el Perú. Natural es que un ideal así no es fac-
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tibie de alcanzar sino a costa de grandes trabajos, sosteniendo una ver
dadera lucha contra inveterados hábitos y despegos. 

Siendo indispensable de todo punto de vista, contar con el valioso 
concurso de la opinión pública, hasta conseguir que el Perú entero apa
rezca entusiasta por los asuntos mar:timos, impetramos del reconocido pa
triotismo de los marinos mercantes, gente de mar, trabajadores marítimos, 
deportistas del mar, pescadores, periodistas, trabajadores en construcción 
noval, industrias del mar, en fin de todos quienes comprenden el sentir y 

conozcan con exactitud lo utilidad que para el país posee el hacer y la ac
tividad del mor. Le pedimos que sirvan de misioneros ante el hombre que 
trabaja lo tierra, que labora en tierra, que sirve en ello y para ella. 

Compatriotas:-

En este día de exaltación patriótica, con pleno conciencia de la tras
cendental obra que lleva a cabo el Gobierno Revolucionario de la Fuerza 
Armado, guiado por el imperativo de hacer la grandeza nacional, evoca 
el Ministerio de Marina, lleno de admiración y simpatía, uno fecho la 
cual integro o lo Epopeya de épicos hazañas que fue lo Independencia si 
otrora con el hierro y el fuego se forjó un P'erú dueño de sus destinos te
rrestres, hace 25 años quedó incorporado nuestro Océano, consecuencia 
de uno misión esencial y decisiva de uno de los actos más notables de 
nuestra Historio. Recordando esas jornadas c :vicos, que sellaron nuestro 
destino marítimo, surge la emoción imborrable al tener presentes dichas 
páginas tan preciosas y elocuentes; por ellas materializamos nuestro agra 
decimiento al Gobernante de entonces, Dr. José Luis Bustamante y Rivera 
y a todos quienes cooperaron en proclamar la Declaración de soberanía y 
jurisdicción marítimo sobre los doscientos mi 11as. El homenaje que lle 
vamos a cabo este Primero de Agosto, relieva el carácter y los principios 
sustentados ayer, los mismos que defenderá siempre el Perú . 

Lima, ] 9 Agosto de 1972 

Vice-Almirante A . P. 

LUIS E. VARGAS CABALLERO 

Ministro de Ma rina 



CRONICA NACIONAL 429 

Todos los Capitanías de Puerto del país con lo participación de los 
poblaciones civiles, se aunaron o las celebraciones de aniversario con ac
tuaciones públicos en los cuales se leyó el Mensaje del Ministro de Marino. 

El Concejo Provincial de Limo también organizó uno solemne cere
monia en su local de la F·lazo de Armas, donde fueron especia lmente in
vitados el Ministro de Marino y el Ex-Presidente de lo República doctor 
José Luis Bustomonte y Rivero, en cuyo gestión presidencial se expidió el 
referido Decreto Supremo. 

En lo Asociación Nocional Pro-Marina, Sociedad de Fundadores de lo 
Independencia entre otros entidades de carácter patriótico y en todos los 
co legios del Perú, se realizaron diversos actos donde se encargaron de re
morcar e l significado de lo fecho . 

EN ALTA MAR . 

Los numerosos actos tuvieron su punto central en lo ceremonia que 
se realizó el 19 de agosto o bordo del B.A . P. "Castillo" que fue presi · 
dido por el Comandante de lo Flotilla de Destructores, Capitón de Nav:o 
Francisco Mariótegui, al cual fueron especialmente invitados los Alcaldes 
de los d istritos ribereños marítimos y uno treinteno de periodistas. 

Lo nave se desplazó, luego de casi dos horas de navegación, hasta un 
punto simbólico donde con los máquinas parados y en medio de las inquie
tos aguas, se leyó el Mensaje del Ministro de Marino. Previamente se dió 
lectura por los oltop?r:antes de lo nove, el texto de Decreto Supremo 781-
MA . 

Inmediatamente el Capitón de Navío Francisco Moriótegui y uno es
colto de tripulantes lanzaron- al aguo un aparato floral en reconocimien
to al valor de los hombres de mor peruanos. 

Luego h ici eron lo mismo los burgomaestres . Lo noto cívico-patriótico 
lo dieron uno ve intena de embarcaciones de diferentes tipos, quienes al 
momento de lo ceremonia romp ieron el rígido silencio del mor con el to
que de si renos y pitos . 

Desde lo a lto, un helicóptero del Servic io Aeronava l sobrevolaba el B. 
A. p. "Castillo" facil itando lo labor de lo prenso televisado que filmó po
norómicamente lo ceremon ia íntegro . Al mismo tiempo uno escuadrilla de 
aviones "Búfalo" de lo Fuerzo Aéreo del Perú se sumó al homenaje arro
jando romos de flores al mor . 

Fue un acto verdade ramente emotivo, cargado de profundo fe patrió
tico, que posteriormente todos los medios de difusión de lo capital y del 
país, lo destocaron ompl iamente . 
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El deporte también contribuyó a darle brillo a las celebraciones. El 
domingo 6 de agosto en el mar de La Punta-Callao, se efectuaron compe
tencias de deportes náuticos como caza y pesca submarina, y regatos de 
lightning, veleros cruceros, sunfish y remo. 

Por la noche como cierre de la brillante y simpática jornada, donde 
confraternizaron y lucharon entusiostamente más de 200 deportistas, se 
llevó a cabo la ceremonia de clausuro y entrego de premios en lo Escuela 
Noval del Perú. 

Asimismo el domingo 13 de Agosto, en el Estadio Nacional, y ante 
45 mil espectadores, Sporting Cristal se adjudicaba un hermoso plato · re
cordatorio donado por el Ministro de Marino en homenaje o lo fecha, lue 
go de derrotar en brillante exhibición a Universitario de Deportes por dos 
goles a cero. 

Al final del vibrante partido, jugado intensamente, el Contralmirante 
Augusto Gálvez Velorde, Secretario General de Marino, en representación 
del Ministro de Marino, hizo entrego del premio o Orlando de lo Torre, Ca
pitán del equipo bajopontino. 

El Gr:an Pr~mio 200 Millas disputado en el Hipódromo de Monterri 
co fue ganado por lo yegua Karenino , al imponerse ojustod.omente sobre 
sus competidores. El . premio, otro hermoso trofeo, -fue entregado a su 
propietário por .el Contralmirante Fernando Zopater Vantosse, Jefe de Es
tado May6r General de . Marfna. 

B.uques Escuela Italiano uSan Giorgio" estuvo en el Callao cumpliendo 
Actividad Oficiol.-

Cumpliendó su itinerario de visitas oficiales, del 16 al 22 permonecto 
en el Callao el Buque Escuela Italiano "Son Giorgio" realizando su tripu 

·lació'n, durante su estado, intenso y variado actividad dejando de mani
fiesto lo gentileza y cordialidad del marino italiano. 

El mismo día de su arribo el Comandante del "Son Giorgio", Capi 
tán de Navío Sergio Agostinelli, visitó al Ministro de Marino y Coman
dante General de la Marina, Vice-Almirante Luis E. ' Vargas Caballero, a 
quien le expresó su saludo y el de lo Armada de su país. 

Al día siguiente, el Comandante del "Son Giorgio" rindió homenaje 
al Gran Almirante Miguel Grou ante su monumento del Callao, y al sabio 
italiano Antonio Raymondi, en su pedestal ubicado en la Plaza Italia de 
Lima. 
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Con el propósito de divulgar la imagen de la Armada de su patria e 
informar sobre la actividad que viene cumpliendo la nave en su itinera
rio el Comandante del San Giorgio convocó a una Conferencia de Prensa 
a ~rdo, que tuvo nutrida asistencia de periodistas de los órganos de di
fuslon locales. Se proyectaron películas ilustrativas de la instrucción que 
se sigue en la Escuela Naval de su país, así como de entrenamiento y ac 
tividad de los buzos italianos. 

Comandante del Buque Italiano San Giorgio visita al Ministro de Mari~a 

l . 
~~ 

Al característico paseo de la tripulación a la ciudad, se sumó visitas 
a importantes centro turísticos como el Museo de Oro, ·Ruinas de Pacha
cámac, Castillo del Real Felipe, Museo Histórico Militar y Museo Naval 
del Perú . También conocieron la Central Hidroeléctrica de Huinco y la 
Escuela Naval entre otros lugares más. 

Los cadetes italianos confraternizaron con sus colegas peruanos lle
gando incluso a disputarse un emocionante partido de fútbol que se jugó 
en la Escuela Na val de La Punta y que ganó el cuadro peruano por un 
gol a cero. Fue una tarde inolvidable para los futuros oficiales de Italia y 

Perú . 
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Grupo de Hombres- Rana de la Armad1J realiza rón valerosa inmersión en 
Laguna situada en Ticlio o-

Lo que decididamente podría catalogarse como todo un record mun
dial de buceo a gran altura, fue logrado por un grupo de hombres rana de 
la Armada Peruana en una laguna situada a casi 5 mil metros sob re el 
nivel del mar en la zona de Ticlio, en circunstancias en que se encontra
ba haciendo inmersiones de investigación sobre la capacidad acuosa de la 
referida laguna. 

El descenso a las profundidades de la citada laguna, que alcanzó has 
ta 30 pies, la cumplieron nuestros valerosos hombres rana en condiciones 
verdaderamente meritorias, que representaban las exigentes condiciones 
climatéricas (promedio de temperatura de 49C y presión barométrica de 
428 mm o de Hg. ) . 

Hombres Ranas de la Armada en Ticlio 

Este tipo de entrenamiento, viene siendo intensificado por los efecti
vos especializados de la Armada Peruana, sobre todo por la importancia 
que demanda nuestra configuración geográfica, donde las lagunas cordi
lleranas constantemente se insinúan amenazantes de desbordarse con las 
graves consecuencias muchas veces experimentados o 
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En este sentido se recuerda en 1969 la valerosa intervención que tu 
vieron las buzos de la Marina de Guerra, cuando en la Laguna de Parón 
colocaron a varios pies de profundidad tuber ías para que desaguara evi
tando un des::,orde con trágicas consecuencias_ 

Servicio Industrial de lquitos fue incorporado al Servicio lndu !lttiol de 
la Marino (SIMA)_-

Coma medio de satisfacer las crecientes demandas de industrializa 
CIOn de la Selva Peruana, el Servicio Industrial de !quitos fue recientemen 
te incorporado al Servic io Industrial de la Marina como "SIMAI". 

El SIMAI (Serv icio Industria l de la Marina de !quitos), intervendrá di
rectamente en los planes que ha trazado la Marina de Guerra para e: a
poyo industrial de la región del oriente que se ha visto incentivado por el 
hallazgo de re:ervos petrolíferos. 

El Servicio Industrial de Iquitos fue incorporad:> al SIMA. 
' 1 

Otro de los aspectos que deberá ayudar o cubrir el SIMAI es en lo que 
se refiere. a lo direcc ión, coordinación y contro l de la navegación fluvial, 
lo prestación de servi ci os de prácticos y entrenamiento de Pilotos de Río, 
lo intensificación del apoyo social de los buques-hospitales o los pueblos 
en formación y la prestación de servicios de transporte. 
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La gran experiencia y la calidad de la asesoría profesional del Servi
cio Industrial de la Marina (SIMA) se está constituyendo en valioso apor
te para que el flamante SIMAI alcance los fines previstos por la Armada 
Peruana, que guarda como propósito fundamental el desarrollo industrial 
de la Amazonía 

Crucero "La Argentina" visitó el Callao . -

Un escuadrón de helicópteros del Servicio Aeronaval de la Armada 
Peruana dio la bienvenida en alta mar al Buque Escuela ARA. "La Ar-

' gentina" a su llegada al puerto del Callao en visita oficial, el lO de agos-
to pasado. 

Procedente de Valparaíso la numerosa dotación del barco argentino 
supo acogerse por cuatro días a la proverbial hospitalidad del puebla cha
laco y limeño realizando visitas a las diferentes unidades y dep;:ndP.ncias 
de la Armada Peruano, as í corno a lug<Jres de atr"Jcción turística de la 
ciudad. 

Su Comandante, el Capitán de Navío ARA, Jorge Raúl Chihigaren 
realizó visitas de cortesía al Ministro de Marina y Comandante General 
de la Marina Vicealmirante Luis E. Vargas Caballero, al Jefe de Estado 
Mayor General de Marina Contralmirante Fernando Zapater Vantosse y al 
Embajador de Argentina en el Perú General Juan Carlos de Marchi. 

-~ ,,...,...,._ ;_' ' " 

., ·:-~-.: ~ 

En la Escuela Naval se realizó una brillante recepción en honor de los marinos argentinos 
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El mismo día de su llegada, el Comandante de la nave convocó a una 
conferencia de prensa a bordo para explicar los motivos de su visita y de
tallar sobre las características del buque que también fue visitado por el 
público. Gesto noble y enaltecedor tuvieron los marinos visitantes al ren
dir homenaje al Gran Almirante del Perú, Don Miguel Grau, depositando 
ofrendas florales ante sus monumentos de Lima y Callao. También hicie
ron lo mismo ante la efigie del Libertador San Martín que se levanta en 
la plaza de su nombre en el centro de Lima. Finalmente rindieron home
naje a los próceres en su Panteón ubicado en el Parque Universitario . 

Dejando impregnado ese sentimiento de profunda y tradicional amis
tad que siempre ha existido entre las Marinas de Argentina y Perú, el B'u
que Escuela ARA "La Argentino" salió el 15 de Agosto del Callao con des
tino al puerto colombiano de Cartagena. 

Se Confirmó Cargos en Ja Escuela Naval.-

Como es tradición en la Marina de Guerra del Perú, y coincidiendo 
siempre con la fecha recordatorio del nacimiento del Gran Almirante del 
Perú Don Miguel Grau, el 27 de julio se realizaron las ceremonias de Con
firmación de Cargos al Cadete Comandante y Escoltas, así como la ju 
ramentación de lealtad a lo~ del primer año. Los actos estuvieron presi
didos por el Ministro de Marina y Comandante General de la · Marina, Vice
Almirante Luis Ernesto Vargas Caballero. 

Como en años anteriores los Co.ntralmirantes, -esta vez de la pro
moción de 1941-, también se aunaron a estas celebraciones con una ce
remonia donde develaron una placa que señalará perennemente el paso 
de estos altos jefes por el Alma Meter de la Armada Peruana. 

Ellos son los Contralmirantes Ramón Arróspide Mejía, Ministro de Vi
vienda; Alberto lndacochea Queirolo, Director General del Personal; Jor
ge Luna García, Presidente de SIDERPERU y Jorge Villavicencio Soto, Vo
cal del Consejo Supremo de Justicia Militar. 

Como porte de la ceremonia principal los cadetes llegaron hasta el 
busto del Caballero de los Mares donde depositaron una ofrenda floral en 
homenaje a su ilustre memoria. 

Por sus brillantes condiciones profesionales y disciplina militar, el car
go de Cadete Comandante recayó esta vez en el Cadete del 49. Año Jor
ge Pereyra. A su vez el Cadete Juan Marchini es el nuevo Cadete Aban-

derado. 
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