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El Hospital Frente a los Desastres 

C.APITULO 

INTRODl:-.ICCION 

1 . -ASPECTOS GENERALES DE LOS DESASTRES. 

La Cruz Roja Internacional ( 1) define el DESASTRE, como : "Cual 
quier acontecimiento o sus consecuencia, debido al cual un gran número 
de personas se ven sumidas en la miseria y en la escasez y necesitan ali
mentos, prendas de vestir, alojamiento, cuidados médicos y de enfermería, 
informaciones y otros auxilios de primera necesidad". Para el Comité de 
Defensa Civil del Perú (2) desastre es un " conjunto de daños producidos 
sobre la vida, la salud o la econom ía de los habitantes de uno o varios 
centros poblados, originados por la alteración del curso de los fenómenos 
naturales o por la acción del hombre con empleo de medios destructivos, 
situación que requiere del auxilio social" . 

El hecho real es que un desastre constituye para un Hospital una si
tuación en la cual hay un desequilibrio entre el número de recursos y el 
personal disponible, con la cantidad que se necesita debido al número de 
admisiones súbitas y más aun, cuando sabemos que se pr_esentan de ma
nera intempestiva· originando pánico, confusión y desconcierto en los pri
meros momentos, situaciones que constituyen pruebas muy difíciles para 
las autoridades del Hospital, pues de la rapidez y habilidad con que ac
túen dependerá el juicio crítico de la opinión pública frente a la tragedia 
de muertos y heridos. 

.. 
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2 .-CLASIFICACION DE LOS DESASTRES: 

Los desastres se clasifican (3) de acuerdo a los siguientes factores más 
significativos: 

2 . 1 Por su naturaleza: En naturales y artificiales. Entre los primeros te
nemos: terremotos, ciclones, maremotos, inundaciones, epidemias, alu 
viones, sequías, etc . Los artific ia les o sea los originados po r el hom
bre como : Incendios, explosiones, accidentes a é reos, sabotaje, gue
rras, radiaciones, etc. 

2 . 2 Por su presentación: En previsibles e imprevisibles. Los primeros co
rresponden a: cic lones, inundaciones, desbordes de lagunas, etc ., 
siempre y cuando se pueda detectar y predecir el Inicio del desastre , 
lo que permit iría poner en p ráct ica , po r ejemplo, los planes de eva
cuación de poblac ión, ev itando a s í desgracias personales . 

Los imp revisibl es como: terremotos, erupciones vo lcánicas, etc . , en 
los cuales no es posi ble detecta r e l momento de la oc urrencia . 

2. 3 Por su magnitud: Pueden ser locales, regiona les y a nivel nac ional . 
Esto permite desarrollar planes de cont ro l de catástrofes a diferentes 
niveles perfectamente coo rdinados ent re sí , med ia nte el Comité de De
fensa Civ il. 

./ 
2. 4 Desde el punto d¿ vista hospitalario: Los desastres se pueden c las ifi

car en intrahospitalarios como: exp losiones en qui rófanos, incend ios, 
etc . , y, en extrahospitalarios, cuando ocurrren en la comunida d: ex
plosiones en fábricas, olas de pánico col ecti vo, etc. 

3 .-DESASTRES A TRAVES DE LA HISTORIA EN EL PERU . 

Nuestro poís ha sido permanentemente castigado por grandes desas
t res de todo t ipo (4) . La tabla N9 1, nos permite mostrar una relación de 
sismos y maremotos de mayor trascendencia según la escala de Ritcher, 
desde el a ño 1582 ha sta la fecha. Si a esto agregamos o tros tipos de de 
sastres como aluviones, que ha n o riginado desaparición de pueblos ente
ros, erupciones vo lcánica s, lluvias to rrenciales e inundaciones, sequías, ac
cidentes de tráns ito y transpo rte a é reo; olas de pánico colectivo, como la 
gran tragedia del Estadio Nac ional, que cobró más de 200 víctimas; epi
demias, etc ., llegamos a la conclusión de que el Perú, es uno de los paí
ses más susceptibles a sufrir tragedias debido a desastres. 

Esta situación ha dado origen a lo organización del Sistema de De
fensa Civil a nivel Nacional, creado por Decreto Ley 19338 del 28 de mar
zo de 1972 . 
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Por esto rozón como complemento del Sistema Nocional de Defensa 
Civil, poro facilitar uno adecuado coordinación de lo atención médico, 
nos obligo o estor preparados convenientemente, poro poder soportar y 
controlar los embotes de esto agresión natural o artificial o nuestros pue 
blos. De aquí lo importancia de lo elaboración de planes de control de 
desastres intro-hospitolorios y extra -hospitalarios, estos últimos cuando el 
Hospital se proyecto o lo comunidad por medio de sus equipos médicos 
de auxilio exterior. 

4.-ROL DEL HOSPITAL EN LOS DESASTRES. 

Lo noción de un desastre público implico lo necesidad de atención mé
dico y es así que el Hospital se convierte de inmediato en el centro de ac
ción de la comunidad (5) y ésto espero en ese momento crucial, que su hos
pital se encuentre perfectamente preparado y que lo atención o los heridos 
seo inmediato. No se puede aceptar demores ni torpezas que cuestan vi
dos; esto se obvio cuando los hospitales desarrollan sus propios planes de 
control de Catástrofes, perfectamente coordinados con los planes de De
fensa Civil; y, además, efectuar entrent.mientc permanente de su perso
nal por medio de ensayos o simulacros, los que permiten evaluar, corregir 
y afinar los planes y, cuanto más ensayos se realicen, lo atención médico 
será más eficaz y coordinado cuando se presente realmente el desastre (6) 
(8) (11) (12) (24) . 

Pero además de este tipo de desastres que podemos calificarlo de ex
tra-hospitalario también existen los del tipo intro -hospitolorio, como : ex
pl osiones por gases anestésicos, incendios, inundaciones de lo planto bo
ja , etc., dentro del mismo hospital. A este tipo de Control de Catástro
fes intro-hospitolorios, que son obligatorios poro todo nosocomio, se les 
conoce como medidos de seguridad interno, que son de tipo preventivo y 
de acción llegado el momento real del desastre. 

Es importante señalar los factores que influyen en un hospital paro 
definir lo magnitud de un desastre : lo hora del día y época del año, lo 
intensidad del flujo de pacientes, lo edad p~edominonte del grupo por o
tenderse, lo severidad de los lesiones; así tenemos que lo llegado repen
tino de 30 pacientes con quemaduras graves, producirá en el hospital un 
efecto marcadamente diferente del que soportaría, si recibiese 200 pa 
cientes heridos leves y que llegarían caminando (6) (7). 

Precisamente, cuando tuve la suerte de ejercer el cargo de Adminis
trador Técnico del Hospital Central del Empleado, preocupado por esta
blecer un Plan de esto naturaleza en dicho Nosocomio, se consiguió im-
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plantarlo o mediados de 1971, desarrollando un ensayo o simulacro de 
este Plan el S de noviembre de ese mismo año, teniendo como objetivos: 
entrenar el personal y evaluar el P.lon. 

S.-OBJETIVOS DEL ESTUDIO. 

S . 1 Analizar lo experiencia del simulacro del Plan de control de desas
tres realizado en el Hospital Central del Empleado. 

S . 2 Establecer los lineamientos generales de un Plan de Control de De
sastres, que puedo ser o pi icodo o los Hospitales del país. 

S . 3 Desa rrollar sim ulacros periódicos de dicho Plan . 

CAPITULO 11 

MA,TERIAL Y MET·ODOS 

El Método utilizado en este, estudio, corresponde al de análisis cr :
tico de lo experienc ia del simulacro del Plan de Control de Desastres del 
Hospital Central del Empleado. 

En lo elaboración de este Plan se tomaron en cuento los siguientes 
posos: 

-.Conformación de un Comité Médico de Control de Desastres . 

-.Estructuración del Plan Hospitalario de Control de Desastres. 

-.Desarrollo y evaluación del Plan mediante un simulacro programado . 

1 .---'CONFORMACION DE UN COMITE MEDICO DE CONTROL DE 
DESASTRES. 

Siguiendo los lineamientos de lo Asociación Americano de Hospita
les (8) se conformó, en el Hospital Central del Empleado en el mes de ju
lio de 1971, un Comité Médico respectivo, el cual estuvo presidido por el 
Administrador Técnico, e integrado por: 

* El Jefe del Servicio de Neurocirug.ío 
* Un Médico de Servicio de Cirugía General 
* Un Médico del Servicio de Traumatología 
* Un Médico del Servicio de Gineco-Obstetricio 
* Un Médico del Servicio de Medicino General. 

Este Comité elaboró su propio Reglamento Interno de Trabajo, el cual 
fue aprobado por Resolución Di rectoral (1 0). 
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Este Reglamento fue estructurado de acuerdo o un esquema propues
to por el autor del estudio (9), que señalo los objetivos, atribuciones, o
bligaciones, frecuencia de sesiones, procedimientos etc . 

2.-ESTRUCTURACION DEL PLAN DE CONTROL DE DESASTRES DEL 
HOSPITAL CENTRAL DEL EMPLEADO. 

El siguiente poso fue estructurar el Plan de Control de Desastres . 

El Hospital Central del Empleado de Limo, debido o lo fácil accesi 
bilidad que tiene poro lo gran urbe, así como su importancia en el ámbi 
to del Seguro Social del país, no podía sustraerse o lo obligación de esta
blecer un Plan de Control de Desastres, . o fin de estor preparado poro 
transportar, ayudar y atender los víctimas ton pronto seo posible . 

En lo estructuración de este Plan, se tomó en cuento un Plan Básico 
con sus respectivos anexos o unidades. 

2 . 1 PLAN BASICO. 

El responsable del Plan Básico, fue el Administrador Técnico del Hos
pital, Presidente del Comité Médico de \:ontrol de Desastres, asistido por 
dos miembros del Comité de los cua les, uno estuvo o cargo de los Uni
dades Médicos y otro de los Unidades Admin istrat ivos . 

Lo estructuro orgonizotivo de este Plan, se grofico en el organigra 
ma estructural que se muestro en io figuro N9 l . 

2. 2 ANEXOS O UNIDADES DEL PLAN . 

Se consideraron dos tipos de Unidades : Médicos y Administrativos . 

o) Los Unidades Médicos fueron : 

-De Evaluación y de Evacuación de Heridos. 
-De Trabajo de Emergencia . 
-De Hospitalización. 
-De Banco de Sangre . 
-De Medicino Preventivo y Salud Público. 
-De Depósito e Identificación de Cadáveres. 
-De Royos X y Protección de Radiaciones. 

b) Los Unidades Administrativos fueron : 

-De Admisión y Registro. 
-De Transportes . 
-De Abastecimientos. 
-De Comunicaciones e Informes. 
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3 . -DESARROLLO Y EVALUACION DEL PLAN MEDIANTE UN 
SIMULACRO PROGRAMADO. 

La experiencia internacional (8) ( 11) ( 13) ( 18) recomienda que todo 
Plan de Control de Desastres Hospitalarios sea desarrollado mediante un 
SIMULACRO, con el fin de evitar que dicho Plan se convierta en un do
cumento estático, es decir, que una vez escrito no se guarde en un escrito
rio hasta que ocurra realmente el desastre, sino que debe ser dinámico, y 
pueda ser verificado y evaluado por lo menos una vez al año, donde in 
tervenga todo el personal médico, paramédico y administrativo del Hos
pital en coordinación con la comunidad. 

En el Hosp ital Central del Empleado, se siguió esta recomendación 
y una vez estab lecido el Plan, se llevó a ca~o el Simulacro. 

3 . 1 OBJETI VOS. 

En este Simulacro se consideraron los sigui e ntes objetivos: 

a ) En trenar al personal médico, paramédico, admi nistrativo y de servi
c io interno del Hospital. 

b) Evalua r el Plan con el fin de int roducir modificaciones y correcc io nes 
para a fi narlo cada vez más . 

3 . 2 ORGANIZACION DEL SIMULACRO. 

El s imulacro correspondió al tipo "programado", es dec ir, con selec
ción previa de la clase de desastre y pre paración de "v íctimas" . El pla 
nwmiento, la organización y la conducc ión del mismo, estuvo a cargo del 
auto r de este trabajo que fun gía de Pres idente del Comité de Control de 
Desa stres de l Hospital Central de l Empleado en esa fecha, 5 de noviem
bre de 1971. 

Los pasos que se sigu ieron durante su desarrollo fueron los siguientes : 

-Establecimiento de una Hipótesis 

-Organismos Participantes 

-Preparación de Cartillas de Entrenamiento 

- P·reparación del lugar del "desastre" 

-Preparación de las "víctimas" (maquillaje) 

-Cronograma de Actividades 

-Eval uac ión del Simulacro. 
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3 . 2. l ESTABLECIMIENTO DE UNA HIPOTESIS . 

Se formuló la siguiente hipótesis: 

"El día viernes 5 . de noviembre de 1971, a las 14.50 - hrs . en una 
fábrica de harina de pescado de la ciudad de Lima, se produjeron una 
serie de explosiones originadas por un Caldero que afectaría a un grupo 
humano no mayor de l 00 personas, originando muertos y heridos" . 

La duración del Simulacro fue de 15. 00 a 17. 00 horas (dos horas) . 

La evaluación crítica del simulacro se programó de 17 . 00 a 19 . 00 
horas del mismo día . 

La ubicación de la "Fábrica'' para ei supuesto simulacro, fue acor
tada la distancia de lO km. a 400 metros, en función del reducido tiem 
r:·o disponible; por lo que se seleccionó el campo de una zona abierta: 

El Círculo Militar de la Av. Salaverry. 

De acuerdo a esta ubicación se simuló tener que transportar las víc
timas de lO km. de distancia por me~io de un helicóptero . 

3 . 2.2 ORGANISMOS PARTICIPANTES. 

Los contactos previos al simulacro se realizaron con la Cruz Roja 
Peruana, la Junta de Aslste.ncia Nacional, con el fin de obtener personal 
de socorristas y vehículos. También con la Fuerza Aérea P·eruana, por me
dio del Grupo 8 Escuadrón de Rescate, para contar un helicóptero con ca 
pacidad para evacuar más de lO heridos; con Sanidad del Ejército, para 
cbtener en calidad de préstamo, material de "maquillaje" tipo simulado
res de heridas, quemaduras, amputacio nes, etc., 

Además se solicitó voluntarios del Ejército para que representen a las 
" víctimas". 

Durante el Simulacro participaron los siguientes organismos: 

a) Colegio Americano de Cirujanos en el Capítulo Peruano, con espe
cialistas en la materia, los que fueron invitados a participar y eva 
luar el Simulacro. Entre ellos se contó con los siguientes profesiona
les invitados : 

Dr . ROBERT ZEPPA, Jefe dei Departamento de Cirugía de la Univer
sidad de Miami, USA . 

Dr. WALTER BALLINGER, Jefe del Departamento de Cirugía de la 
Universidad de San Luis, Missouri, USA. 
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Dr. PETER SAFAR, Jefe del Departamento de Cirugía de la Univer
sidad de Pittsburgh, Pensilvania, USA . 

Dr . THEODORE DRAPANAS, Jefe del Departamento de Cirugía de la 
Universidad de Tulane, USA. 

b) Los Ministerios de la· Fuerza Armada, de Salud y del Interior, que pro
porcionaron helicóptero, ambulancias, personal voluntario y equipo de 
comunicaciones . También el Ministerio del Interior, contribuyó al a
contecimiento de la zona comprometida para proteger la ruta de am
bula·ncias . 

e) La Junta de Asistencia Nacional (JAN), participó proporcionando ve 
hículos , socorristas y observadores. 

d) La Cruz Roj a Peruana : Mediante reuniones de coordinación, se con
Siguió partici pación del personal de socorristas bien entrenados, así 
como material y equipo de maquillaje tipo simuladores de heridas, a
demás carpas, camillas y vehículos, ambulancias y camionetas. 

e) Entidades Privadas : "Ambulancias San Cristóbal". 

f) Personal del Hospital Central· del Empleado: Intervini eron 120 mé
dicos, 150 enfermeras y auxiliares de enfermería, 6 asistentas so
ciales, personal administrativo, chofe res, camilleros, etc. 

Las razones por las que no partcipó todo el personal del Hospital q~ e 

asciende a un número de casi 3,500 servidores, fueron las siguientes: 

a) Porque el desastre estuvo circunscrito y programado a un nú 
mero limitado de víctimas. 

b) De acuerdo a la política del Hospital no se podía paralizar las 
actividades en los Servicios de: Emergencia, Consulta Externa de 
Diagnóstico y Tratamiento y los Servicios Generales de Apoyo . 

g) Observadores: Cuando se planeó el simulacro, se consideró invitar a 
las Autoridades de las Instituciones Hospitalarias y de los Ministerios 
afines, para· que enviaran uno o dos observadores con el objeto de 
motivarlos, para que queden comprometidos y puedan desarrollar es
tos ensayos, que a la larga será, de beneficio para el país, pues esta
remos preparados para controlar cualquier desastre. 

Pero, lo que no estuvo previsto, fue el enorme número de observa
dores que se dieron cita, situación que de una porte constituyó un 
hecho positivo y quedó demostrado el interés que concitó este evento, 
pero de otro parte, como se vio en lo evaluación crítico este crecido 

1 

número de observadores dificultó lo circulación de heridos en los á-
reos de trabajo. 
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3. 2. 3 PREPARACION DE CARTILLAS DE ENTRENAMIENTO. ( 15) ( 16) 

Con el fin de adiestrar previamente al personal Médico, P·aramédico, 
Administrativo y de Servicio Manual del Hospital Central del Empleado se 
confeccio naron cartillas escritas, con instrucciones precisas, las que fueron 
arr.pliamente distribuídas. Además en forma antelada se dieron charlas 
¡:ara aclarar cualquier interrogante. 

A continuación describimos las referidas Cartillas, en la forma y en 
el tiempo en que fueron distribuídas : 

3. 2. 3.1 

CARTILLA NC? 1 

INFORMACION GENERAL Y DESARROLLO . 

a ) Definición: 

El día 5 de noviembre de 1971 de 15 . 00 a 19 . 00 hrs . , se realizará 
un Simulacro de Desastre en la c iudad de Lima, y el Hospital Cen
tral del Empleado dispondrá de su personal y equipo para atender a 
los posibles heridos . En ningún momento se dejará de continuar rea
lizando la labor normal hospitalaria de atender los pacientes en Con
sultorios Externos, pisos de hospitalización y Emergencia . 

b) Objetivo : 

-Entrenamiento del personai. 

-lncentivación y adquisici én de conciencia laboral comunitario en 
estos cosos . 

- Comprobación de lo validez del Plan Hospitalario para los desas
tres !exl<arnos. 

Los experiencias recogidos en este simulacro, serán evaluadas y 
criticados o continuación en una meso redondo internacional, con 
asistencia de 5 miembros del Colegio Americano de Cirujanos. 

e) Hipótesis del Simulacro de Desastre . 

. . . en uno fábrica de harina de pescado, que trabajo con la tota
lidad de su personal, en la ciudad de Lima, suceden uno serie de ex
plosiones que afectan a un grupo humano no mayor de cien personas, 
el día 5 de noviembre o hrs. 14.50 .. . ". 
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d) l)esarrollo del Simulacro. 

-Fuente inicial de lnform,ación. 

Por diversos medios la primera información será recibida en el 
Hospital, ordenándose al Servicio de Emergencia enviar una Uni
dad de Evaluación de daños Inicial (personal médico, paramédi 
co, vehículos, radio transmisor, etc . ), designados según cartilla. 

-Comando de Atención en Desastre (C.A.D.). 

El Comando Hospitalario para Desastres con personal designado 
previamente por el Comité de Control de Desastres (ver Cartilla 
N° 2), tendrá su sede provisional en el local de la Cafetería del 
Hospita l, que permanecerá cerrada al público el día viernes 5 de 
noviembre de 13. 30 a 17 . 30 hrs . El Comando tendrá una com
posición, funciones y medios de comunicación previstos . 

-Claves para la alarma Hospitalaria. 

El Comando de Atención en Desa stres (C.A.D.l, impartirá la Alar
ma General Hospitalaria para el personal procurando no inquietar 
a los pacientes. 

La clave transmitida por los parl antes del Hospital será : 

-Situación Cero. Situación Cera. Situación Cero. Que significa Ale r
ta Prev~ntiva y todo el personal del Hospital debe permanece r en 
sus labores, estando atentos a las órdenes que pu¿,ieran darse. 
Esta orden coincidirá con el envío de la Unidad de Evaluación de 
Daños al lugar del Siniestro. 

-Situación Tres. Situación Tres. Situación Tres. Significa Desastre 
grave en el Exterior del Hospital. El Personal de Trabajo en De
sastres (P.T . D.), designado en las Cartillas correspondientes se 
constituirá a los puestos señalados. 

El resto del Personal Hospitalario, continuará desempeñando sus 
labores normales con serenidad, sin prisas, sin descuidar en nin
gún momento a los pacientes. 

-Situación Tres "H". Situadón Tres "H''. Situación Tres "H". El a
gregado de la letra "H" significa Situación grave dlzntro de la zona 
dd Hospital. El personal concurrirá a sus puestos señalados. 
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-Situación Dos. Situación Do,s. Situación Dos. Significo Desastre de 
mediana magnitud en el ext·zrior. El personal designado (P. T. D . ), 
deberá dar apoyo al Servicio de Emergencia. 

-Situación Dos "H''. Situación Dos "H". Situación Dos "H". El a
gregado de lo letra "H" significo Desastres da mediana magnitud 
:en el ár'ea del Hospital Central d.el Em~p,leado . El personal designo 
do debe dar apoyo o Emergencia. 

-Situación Uno . Significo Desastre leve en el exterior del Hospital . 
El personal designado debe dar apoyo a Emergencia . 

-Situación Uno "H". Desastre de pequeña magnitud dentro del Hos
pital. Debe de darse apoyo a Emergencia según la Cartilla corres
pondiente. 

-Los lugares del Hospital Central del Empleado, que no tienen par
lante y que sean considerados estratégicos según Cartilla N9 5, re
cibirán el informe telefónicamente o por Mensajero. 

Sobre la,s Centrales Telefónicas. 

-Producida la Alarma Central , sólo deben usarse los teléfonos in 
terno y externo, para solicitar llamadas de urgencia . Deben de 
estor atentos para recibir órdenes (Cartilla N9 5) . 

f) Entrada y Recepción de Flujo de Pacientes. 

-Los posibles heridos, serán transportados en vehículos de todo tipo 
y helicópteros al Jardín del Hospital, el que será acordonado co 
mo medida de seguridad. Su llegada se prevé entre los 15.00 y 
17.00 hrs. del día 5 de noviembre de 1971 . 

-Serán ingresados por lo puerta de acceso para cosos de Desastres, 
abierta en formo provisional al costado de la Cafetería (ver Plano 
N9 1 puerto marcada N9 3). 

-El flujo de pacientes se dirigirá por delante de los ascensores del 
público (lado "A"). Continuará hacia la derecha pasando delan 
te de las puertas de Adressograph. Dictáfono y desembocará en 
el gran corredor situado detrás de la Central Telefónica, converti 
do en Unidad de Admisión y Distribución de heridos. 

-Di!::ha Unidad de Admisión y Distribución estará compuesta del 
Gran Corredor (marcado con "A" en el diagrama) y por corredor 
adyacente paralelo, situado delante de lo Sección de Royos X 
(marcado con B) en el Diagrama . 
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-Luego del tratamiento inicial Hospitalario en esa zona, los pacien
tes pueden ser enviados a la sala de operaciones (previa orden) o 
piso de hospitalización especialmente designados . 

g) Unidades de Hospitalización . 

-Las Unidades de Hospitalización señaladas para el trabajo inicia ! 
son : 

Traumatología (30 camas adicionales) . 

Cirug ía General (30 camas ad icionales) . 

Neu roci rugía (6 camas ad icionales de Cuidados In tensivos). 

Toracocirugía (5 camas ad icionales). 

Urología (6 cama s ad icionales) . 

Los Jefes de cada Unidad, quedan encargados de implementar en 
lo posible, el trabajo de sus respectivos sectores. 

h) Unidades de Salas Quirúrgicas. 

-Serán preparadas en el Centro Quirúrgico (2-B) incluyendo equ i
pos básicos de Cirugía General, Toracoc irug ía, Neurocirug ía etc. La 
implementación será dirigida por el personal médico y para médi 
co del Servicio 

i) El r.:.sto de las Unidades de Hosp·itali:z:ación. 

-Quedarán en reserva. 

j) El fin del Simulacro d.e Desastres. 

-Se dará a hrs. 17.00 con la señal de Situación Tres Tterminada . .. 
Situación Tres Terminada. 

3 .2 .3. 2 

CARTILLA NC? 2 

EQUIPO DE EVALUCION DE DAÑOS . 

Recibida la !:amada por parlantes de Situación poi parlantes de Situa
Cion Cero, o Alerta Preventiva, todo el personal del Hospital permanece
rá en sus labores estando atentos a las órdenes que pudieran darse. 
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El Jefe del Servicio de Emergencia, designará al personal que va o 
'constituir el equipo de evaluación de daños, primeros auxilios y evacuación 
designando o lo persono que considere idóneo poro asumir la Jefatura 
del equipo, ordenando inmediatamente o lo enfermero Jefe de Emergencia, 
lo preparación del material y la designación del personal subalterno con
veniente. 

o) CONSTITUCION DEL PERSONAL: 

2 Cirujanos Generales 
·2 Troumotólogos 
2 Médicos Generales 
1 Anestesista 
·4 Enfermeros 
'4 Camilleros 
2 Choferes (1 ambulancia y 1 camioneta) . 

b) MATERIAL DE TRABAJO: 

e) 

El material de trabajo se encontrará preparado en cuatro cojos de 
modera fácilmente transportables, con un peso aproximado o 30 ki
los codo uno, identificados como ~ 1, 11, 111 y IV, codo uno de los 
cuales llevo el listado de lo que contiene . El Jefe del Grupo de eva 
luación señalo personalmente los funciones específicos o codo uno 
de los miembros, designando tres grupos. 

GRUPO DE TRABAJO: 

GRUPO A 

Cirujano A 
Troumo'tólogo A 
Médico General A 
Enfermero A 
Anestesista A 

GRUPO B 

Cirujano B 
Traumatólogo B 
Médico General B 
Enfermero B 

GRUPO e 
Camillero 1 
Camillero 2 
Camillero 3 
Camillero 4 
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Chofer 
Chofer 

1 
2 
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Todo el personal es fácilmente identificado por llevar brazaletes de 
diferentes colores : Grupo "A" rojo, Grupo "B" azul, Grupo "C" blan 

co . 

d) SECUENCIA DE ACTIVIDADES: 

14.56 hrs . Salida a la zona del desastre. 

15 . 00 hrs . Llegada a la zona del desastre. 

e) TRA BAJO EN EL CAMPO: 

El Jefe del Grupo procederá, a efectuar un examen directo de la zo
na de desastre, teniendo en consideración el tipo de desastre, zona 
de influenc ia , estimado aproximado de población afectada, la serie
dad de las les iones, capacidad operacional del grupo y necesidad de 
apoyo, coo rd inación co n las fu e rzas públi cos de lo zona y señaliza 
ción de los emplazamientos de los puntos A, B y C . 

El médico cirujano del Grupu A, se ña lo la zona A con un banderín 
rojo, en uno zona que ofrezco mayo r facili dad de evacuaci ón . El mé
d ico ci rujano del Grupo B, seña la lo zona B, con un ba nde rín azul , 
el chofer de lo am bu lanc ia seña lo lo zona C, en una zona que no 
afecte el tránsito del personal . 

Los camil leros efectúan el transpo rte del materi a l de traba jo en lo 
zona intermedio o los zonas A y B, poster iormente coloca n las com i
llas prepara da s sobre lo proba bl e vía de eva cuac ión li stos cua ndo sean 
so l icitodos. 

Los enfermeras proceden o abrir los co jos de mate rial para cuando 
sean so licitados . 

El Médico a nestes ista preparo su equipo y material conveniente. Los 
médicos de l Grupo A, proceden inmediatamente o lo atención exclu
sivamente de los pac ientes que consideren graves. Los médicos del 
Grupo B, apoyan al Grupo A, pero su mayor misión está encaminado 
o los pacientes de menor gravedad. 

El chofer de lo camioneta inicio lo colo de ambulancias : 

15.05 hrs. El Jefe de Grupo establece contacto directo con el Hospita l 
mediante el equipo de radio, poro informar sobre lo magnitud, tipo 
de desastre y evaluación de daños, así como solicitar equipos de a 
poyo, camilleros, psicólogo, a·sistento social, etc. 
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15.06 hrs . Se designa a la persona de la Guardia Civil, para que median
te el uso de Megáfono, se dirija a la población civil, a fin de que 
se mantenga fuera de la zona de desastre : "SE NOTIFICA A LAS PER
SONAS QUE TENGAN HERIDAS Y LESIONES LEVES Y QUE PER
MITAN SU DEAMBULACION POR SUS P·ROPIOS MEDIOS SE DIRI
JAN AL PUNTO "C" (heridos leves) . SE NOTIFICA A TODAS LAS 
PERSONAS QUE SE ENCUENTREN ILESAS SE DIRIJAN A LA PISTA 
DE SALIDA Y FORMEN LA FILA DE CAMILLEROS PARA CUANDO 
SEAN SOLICITADOS". 

Los camilleros están atentos a la llamada efectuada solo por los mé
dicos del Grupo "A" rojo, que serán llevados a la zona "A". Los 
médicos efectuarán el tratamiento dt;? urgencia, el diagnóstico y la iden 
tificación de los lesionados de acuerdo a la naturaleza de sus lesio
nes mediante la aplicación de Tarjetas de Identificación especiales : 
Con cinta roja para los muy graves, azul para los graves, blanca pa
ra los heridos leves . 

El Jefe del Grupo señala directamente las labores que deben reali 
zar cada uno de los integrantes d~ l Grupo de Evaluación . 

Se designan tres Grupos: 

GRUPO A GRUPO B 

Traumatólogo A Traumatólogo B 

Cirujano A Cirujano B 

Médico General A Médico General B 

Anestesiólogo A Enfermeras B 

Enfermeras A 

GRUPO e 
Camillero 1 

Camillero 2 

Camillero 3 
Camillero 4 

Chofer 1 

Chofer 2 

Too el personal lleva brazaletes de diferente color para cada grupo . 
Grupo A, rojo, Grupo B, azul, Grupo C, blanco . 
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f) MISIONES ESPECIFICAS : 

-El Traumatólogo del Grupo A: Directivas Generales: Sólo los gra 
ves. Jefe del Grupo de Evaluación : Debe efectuar al llegar a la 
zona de desastre una inspección rápida para determinar en lo po
sible lo apreciación de la magnitud geográfica del desastre, natu
raleza del mismo, número de heridos y sobre todo determinar la 
necesidad de apoyo del Hospital Central del Empleado. 

-Médico General Grupo A: Señalización de la zona de pacientes 
graves, mediante la búsqueda de una zona amplia que reúna las 
condiciones necesarias para una rápida evacuación y señalización 
de la misma , usando una estaca señalada con una A, en fondo 
rojo. 

-Cirujano A: Llegada a la zona del desastre sin dilación alguna, 
debe de dirigirse a la búsqueda solo de pacientes de gravedad sus
ceptibles de ser evacuados. 

- Traumatólogos del Grupo B: Misión de búsqueda de pacientes gra
ves . Señalización de la zona B, en la forma indicada anterior
mente . Labores de atención de campo. 

- Cirujano del Grupo B: Atención de los grave;!s y señalización . 

- Ent.;rmera del Grupo A: Preparación del stock de medicamentos en 
las Cajas 1 y 11 . 

-Enfermera del Grupo B: Prepa ración del stock del material qUirur
gico y de curaciones de las Cajas 111 y IV, que deben estar dispues
ta s en el campo en una zona equidistante de los puntos A y B. 

-Camillero 1: Señalización de la zona C, algo apartado de la zona 
de trabajo a fin de reunir en esta zona a los moribundos que no 
deben ser transportados inmediatamente ni evacuados, hasta no 
completar la evacuación de los pacientes graves. 

-Camillero 2: Señalización de una zona donde deben emplazarse 
las camillas listas para ser llamadas por los médicos de campo. 

-Cam·illero 3: Transporte de las Cajas al campo. 

-Camillero 4: Transporte de las Cajas . 

-Chofer 1: Instalación inmediata del radio. 

-Chofz.r 2: Poner en condiciones de transporte inmediato las ambu-
. lancias para iniciar la evacuación. 

Los médicos en el trabajo de campo, deben de tratar en forma in
mediata a los pacientes graves efectuando los tratamientos de ur-
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gencia que estimen convenientes, realizado lo cual colocarán la tar
jeta correspondiente a la gravedad del caso, llamando a la cola de 
los transportistas (enfermeros) para el traslado de los pacientes a las 
zonas A, B o C, de acuerdo al diagnóstico. 

15. 05 Llamada al Hospital Central del Empleado, a fin de informar la 
magnitud del desa·stre. 

15. 15 Llegada de la Cruz Roja, quienes distribuirán sus carpas según el 
Plan de Trabajo: una en zona A, otra. en zonas B, C, y "D". Imple
mentarán el stock de medicinas en la zona establecida y en el Plan 
Generql del Campo. 
Llamada al Hospital, avisando que se inicia la evacuación aérea . 

15. 18 Llegada del helicóptero y transporte inmediato de los pacientes de 
la zona A, según prioridades determinadas por el Jefe de Grupo. Se 
evacúan inmediatamente 8 pacientes por vía aérea. Evacuación de 
los pacientes graves por ambulancias e~pecialmente de la zona B. Ini 
ciando la cadena de evacuación te'rrestre. 

15 . 30 Llamada al Hospital, dando cuenta de algunos pacientes graves. 
15. 40 Evacuación del segundo grupo por vía aérea . 
g) RELACION DE MATERIALES, MEDICINAS Y EQUIPOS DE EMER

GENCIA. 

Artículo 

Antibiótico,s: 

Ampicilina x 250 mg . 
Oxitetraciclina 250 mg . 
Quemicitina en polvo 
Gantrisin oftálmico 

Modificadores de equilibrio: 

Dextrosa al 5 % 1 litro 
Peristón 500 ce. 
Cloruro de Sodio 9 x 1 litro 
Parenógeno x 1 gramo 

Sueros y Vacunas 

Antitoxina Tetánica 
Suero Antigangrenoso 
Sangre Total "o" Rh Negativo 

Analgésicos: 

Dipirona 
Fenarol 
Antalgina R 

Hemoccag,ulantas: 

Vitamina K 
Clauden 5 ce. 

Cantidad 

50 ampolletas 
50 
20 frascos 
20 chisguetes 

1 O frascos 
10 
10 
12 

11 

11 

11 

30 ampolletas 
6 11 

6 bolsas 

100 ampolletas 
200 tabletas 
1 00 ampolletas 

1 00 tabletas 
50 ampolletas 
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Grupo de Medicamentos 

Hemostáticos: 

Gelfoan 
Oxicel 

Antiesp01smódicos: 

Busca pina 

Anestésicos generales: 

T ri lene 
Epontol 

Anestésicos Locales: 

Cloretilo 
Xilocaína spray 
Xilocaína al 1 ){ 
Xilocaína al 2 ){ 

Sedantes: 

Diazepan 1 O mg. 
Valium 5 mg. 

Anti-histamínicos: 

Clorcfebilramina 

H ipotensores: 

Reserpina 

Simpn,ticominéticos: 

Adrenalina 

Analépticos 

Effo rt il 

Varios: 

Dexametasona 
Picrato de butes in 
!liad in gts . 
Gantrisin oft . 
Sulfabucosol 

Nar.tóticos: 

De m e rol 
Morfatropina 

Cantidad 

6 frascos 
6 

50 ampolletas 

3 latas 
12 

10 chisguetes 
3 frascos 

10 
10 

l OO t e~b letas 

3 0 ampolletas 

50 

50 

50 

50 

50 ampolletas 
1 pote 

10 frascos 
12 chisguetes 

6 feos . 

30 ampolletas 
20 
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Material de Curación 

Miscelánea: 

Hirudoid 
Gelonet x 8 yrds . 
Vendas elásticas de 6" 
Vendas elásticas de 4" 
Vendas elásticas de 2" 
Tensoplast 3" 
Tem:oplast 4" 

Soluciones: 

Alcohol 500 ce. 
Bencina yodada 500 ce . 
Pharvetil 500 ce . 
Alcohol yodado 500 ce. 
Agua oxigenada 500 ce . 
So lución Cry l 000 ce. 

Material especial: 

Tablillas ¿,e madera p/férulas 
Algodón de Yz libra . 
Gasas (mediana) 
Apósitos 

Material quirúrgico: 

Equipos de curación elemental 
Equipo de flebotomía 
Cánulas para traqueotomía 
Jeringas descartables de 2 ce . 
Jeringas descartables de 5 ce . 
Jeringas descarta bies de lO ce . 
Catéteres p/flebotomías 
Equipo de pequeña intervención 
Campos quirúrgicos pequeños 

20 
3 

20 
12 
12 
12 
12 

2 
2 
2 
2 
2 

• l 

50 
12 

200 
50 

30 
4 
l 

50 
50 
50 
12 

2 
8 

Cantidad 

chisguetes 
cajas 
vendas 

1/ 

frascos 

1/ 

frasco 

pares 
paquetes 

paquetes 
equipos 
juego 
unidades 

1/ 

equipos 

pequeños 

paquetes (4 c/u.). 

3.2.3 . 3 CARTILLA N9 3 

INFORMACION DEL SIMULACRO PARA EL PERSONAL MEDICO . 

21 

a) Todo el personal Médico, deberá conocer prev iamente la Cartilla N9 
1 sobre Información General y Desarrollo de,l Simulacro de Desastre y 
conocer las Claves de Alerta Preventiva y Alarma General . 
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b) La realización del Simulacro de Desastre, no deberá interferir la aten
ción de Consultorios Externos, Emergencia, Obstetricia, pisos de Hos
pitalización y toda atención a pacientes reales que pudiera ser so
licitada a través de los diversos Servicios. En esos únicos casos pue
den ser utilizados los parlantes . 

e) Se restringirá en lo posible el traslado de pacientes hospitalizados a 
Consultorios Externos, para examen especializado o inter-consulta 
durante la realización del simulacro de Desastre . 

d) No se darán citas previas para exámenes radiológicos en la Unidad 
de Rayos X, durante el simulacro del Desastre . 

e) Recibida la orden de Alerta Preventiva ((Situación. Cero, Situación Ce
ro) los profesiona les seguirán desempeñando sus labores habituales, 
pero atentos a las órdenes que pudieran emanar del Comando de Con
trol Catástrofes tra nsmi t idas por los parlantes. Procurarán que el 
personal a sus órdenes esté en Alerta Preventiva. 

f) Recibirán la orden de Situación Tres . .. Situación Tres . .. Situación 
Tres ... 

-Que significa Alarma General para situaciones graves en el exte
rior del Hospital, los Traumatólogos, los Cirujanos Generales, los 
Cirujanos de Especialidades, Anestesiólogos, Nefrólogos y Residen
tes del último año, formarán la División Médica de Trabajo en De
sastres (D . M . T. D.) . 

-Los profesionales médicos de la D . M. T. D . , que no están compren
didos en el acápite 29 de esta Cartilla, se constituirán rápidamen
te en la Oficina de Coordinación Médica situada en Dictáfonos -
Teléf . lnt. N9 419- Teléf. lnt. N9 338 y Teléf . Exterior. 

-Recibida la orden de Situación Tres ... Situación Tres ... Si tua
ción Tres ... los profesionales de Medicina General, Especialida
des, Obstetricia que no estén desempeñando la bo res de Consultorio 
Externo, Emergencia o en alguna forma de atención a pacientes 
reales, se constituirán en sus respectivos pisos de hospitalización 
para cumplir lo indicado en la Cartilla N9 3 (Cartilla para los Mé 
dicos, Enfermeras y Auxiliares). 

- Los Médicos designados tn este acápite formarán la División Mé
dica de Reserva (D.M. de R.), y esperará órdenes . 

g) La División Médica de Trabajo en Desastres (D.M . T. D . ) tendrá co
mo centro de coordinación la Oficina de Admisión, situada al costa-
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do derecho de la Central Telefónica, y sus teléfonos externos son 
Nos. 23-78-80 y 23-78-50 e interno Nos 338 y 419 . 

h) Composición del Centro de Coo,rdinación. 

-Médico Jefe, integrante del Comité de Desastres, que lo presidirá, 
Jefe del Departamento de Cirugía, Jefe del Servicio de Traumato
logía, un Jefe de Servicio de Cirugía. Durante el desarrollo del Si
mulacro podrán ser reemplazados por Médicos de Servicio de sus 
especialidades. 

i) Funciones del Centro de, Coordinación. 

( 1) Recibir a los Médicos de la División Médica de Trabajo en De
sastres, identificarlos mediante 'la entrega de un brazalete celes
te que será fijado mediante un imperdible en el brazo izquier
do . 

(2) Ordenarles según las necesidades su desplazamiento a los si
guientes puntos : 

-Punto de recepción de heilcóp!eros (marcado en la figura N9 3) . 

-Punto de recepción de ambulancias (marcado en este Diagrama 
con el N9 l). 

-Punto de recepción y Distribución de heridos (marcado en el Dia 
grama con la letra "A") . 

-Punto de Tópico Sala de Observaciones (marcado en el Diagra
ma con la letra "8") . 

-Sala de Hospitalización y Cuidados Intensivos, Sala de Operacio
nes, etc. 

(3) Informar al Comando de Catástrofes (Teléf . lnt. N9 128) cada 
quince minutos, el número de profesionales en el inicio en cada 
punto y de sus variaciones progresivas conforme se desarrolla el 
simulacro . 

(4) Informar asimismo rápidamente al Comando sobre la impresión 
diagnóstica general del grupo de heridos, para solicitar teórica 
mente, determinados abastecimientos . 

(5) Vigilar la correcta atención y distribución del personal para-mé
dico (enfermeras, admisionistas, etc.) . 

(6) Recibir informes de las Unidades de pisos sobre eventualidades, 
las que serán transmitidas si son necesarias . 
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(7) Solicitar la participación de la División Médica de Reservo, si 
fuera necesario. 

j) Los profesionales de la División Médica de Trabajo en Desastres, tro
tarán en lo posible de resolver tod:Js las eventualidades de diagnós 
tico y terapia inicial en él, pudiendo solicitar otros especialistas en 
casos muy restringidos, a través de la Oficina de Coordinación de di
cha División. 

k) Radio ,tfiagnóstico (Sala 1-Bl. 

-No se darán citas para exámenes radiológicos de 14.00 a 17 . 00 
hrs . 

-Permanecerán los médicos y técnicos en sus puestos con el apoyo 
de técnicos voluntarios en número suficiente . 

-Dispondrá n para los exámenes de las Unidades Radiológicas del 
l-B de equipos po rtátiles . 

-Se marcarán los placa s con e l número de ta rjetas de evacuac ión 
de heri dos . La so lic itud del examen se real izará en las formas u
suales del Hosp ital. 

-Tomada la placa con los equipos po rtátiles o f ijos, e l pac iente se
rá enviado a las Unidades ¿,e Hospi talización . L:J p laca reve la
da, será entregado en lo Oficina de Adm is ión de Desastres (0 . de 
A. de D.), situado en el cubículo de la Pagadu ría Méd ica . En dicho 
Oficina existirá mensajeros que llevarán la p laca a las Unidades y 
luego de haber sido visto, la devolverán al a mb iente l -B. 

1) Trasladado el herido a la camilla de l Hosp ital, los médicos tomarán : 

-Contacto ¿,e inmediato con e l paciente, ya sea en los puntos de re 
cepción (N9 1 y N9 2) o en su trayecto a la Unidad de Recepc ión 
y Distribución (Gra n Corredo r marcado en el Diagrama). Será exa 
minado el pa ciente de la les ión fundamenta l comprobándose lue
go la ident ifi caci ón, diagnóstico y terapia recibida en el lugar de! 
siniestro . 

-La intensidad de la injuria determinará una decisión de inme¿,ia 
to dentro del s iguiente esquem'J : 

Schock o hemorragias profusas . Atender de preferencia al pacien
te en el corredor "B", Tópicos y Observación que estarán dotados 
de mejores elementos tales como Respiradores, Equipo Anti-Schock, 
oxígeno, Desfribiladores, Transfusiones, etc.) . Pacientes graves 
susceptibles de tratamiento general o Traumatológico, serón en-
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viadas a los Unidades de Hospitalización siguientes; Traumatolo
gía, Cirugía General, Neurocirugía (Sala de cuidados intensivos), 
Toracocirugía (Sala de Examen), Nefrología (Solarium). 

Las órdenes de hospitalización firmadas por el profesional no re
quieren V9 89 y serán entregados a las enfermeras quienes se di
rigirán con su paciente respectivo hacia la Oficina de admisión , 
situada en el cubículo (Pagaduría Médica), donde se les distribui 
rá a las Unidades de Hospitalización . 

Pacientes con heridas que no comprometen el estado general, se
rán conducidos a los tópicos marcados con 1, y en el gran corre
dor A (actualmente Oficinas de Med icina Preventivo) y en Tópi
co N9 3 en el Corredor B (marcado con 3 y actualmente Tópico de 
Angiocardiógrofo) donde encontrará material quirúrgico básico. 
Pacientes con lesiones leves, serán conducidos al "estar" de mé 
dicos. 

Pacientes en estado terminal : teóricamente no serán transporta
d:Js desde el campo aéreo, en el coso de serlo, deberá de precisar
se claramente su situación de pacientes en estado terminal y se 
les enviará o lo sección de Tópicos y Observaciones, donde recibi 
rán sólo cuidados mínimos . No recibirán ningún otro tipo de asis
tencia . 

Pacientes fallecidos : Serán conducidos de inmediato a lo Morgue, 
previo registro de su Tarjeta de Identificación. 

m) Labor médica en lo Unidad de Hospitalización de Tra;.Jmatología , de 
acuerdo a las normas de técnica de dicho Servicio. 

n) Labor médica en la Sala de Operaciones: Según indicaciones del Gru 
po dirigido por los Traumotólogos, Cirujanos Generales y demás es
pecialistas. 

o) Labor Médico en el Banco de Sangre, dirigida por el Jefe de este Ser
vicio. 

p) Labor médica en los Tóp icos de Cirugía Menor: 

-Existirán tres tópicos marcados en la (Fig. N9 2) con los núme
ros 6, 7, 8, en ellos se contará con los elementos básicos de su
tura, iluminación, inmovilización y vendaje . Se atenderá a los pa
cientes con heridos abiertos que no comprometo el estado gene
rol. 

-Terminada lo atención en los Tópicos, los pacientes pueden ser hos
pitalizados o coloca·dos en observación en el área del Segundo Co
rredor (Royos X) o dados de alto. 
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q) Término de la Alarma General (Situación Tr~s terminada . .. Situa
Ción Tres Terminada) . Los médicos en sus respectivas Unidades de 
Hospitalización, harán una rápida evaluación y autocrítica y luego se 
dirigirán a participar en la Mesa Redonda de la evaluación del simu
lacro . 

Toda Jefatura de Departamento o Servicio, dispondrá, de 3 días pa-
ra presentar por escrito su informe de la experiencia recogida . Di 
cho informe será entregado en la Oficina de Administración Técn i
ca, Comité de Desastres, donde se abrirá un registro especial . 

3.2.3 .4 CARTILLA N9 4 

lf\JFORMAC IO N GENERAL SOBRE LOS PACIENTES Y CONDUCTA A 
SEGU 1 R POR PERSONAL PARA-MEDICO AUXILIAR . 

a ) Los heridos tra nsportados se rá n desemba rca dos en el Punto Uno (ver •. 
Fig. N9 2) para las ambuíancias, y en el Pu nto Dos para los heli 
cópteros. En las cercanías de cada uno de los puntos de desembarco, 
esta rá una Enferme ra Supervisora qui en controlará el flujo de co 
millas, si lla's de rueda s evi ta ndo las aglomeraciones y desorden . Ca
da paciente ll egará con una tarjeta de identifica ción , donde consta 
rá e l nom bre, el número colocado en el lugar del desastre, el diag
nóstico y la terapia inicial. (F ig . N9 3) . Además una cinta adhe
siva indicará la Prioridad de Atenci6n, según el sigu iente orden 

-Cinta Roja: Heridos muy graves, con hemo rragias, asfixi a , quema 
duras graves, etc., serón los p rimeros transportados y los que de
berá n recibir atención p referencial (Ci ruj anos Generales, T ra umotó
logos, a nestesió logos, etc.) . 

-Cinta Azul: Heridos graves. 

-Cinta Blanca: Heridos leves. 

- Los heridos en estado termina l, no tendrán c inta adhesivo . En prin 
ci pio, se rón t ra nsportados en ~ltima prioridad, con cuidados mí
nimos. 

b) Pacientes falleci dos: Conducidos a la Unidad de Recepción y Distri 
bución (Corredor marcado con la letra A en el Plano N9 2) serón exa
minados, preferentemente de acuerdo al tipo de lesión fundamental . 
'se comprobará la identificación, el nombre (si lo hubiese) y el nú
'mero de la Tarjeta colocado en ei lugar del Siniestro por la Unidad 
de Evaluación de Daños . 
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-Se respetará ese número para todos los efectos de la atención del 
paciente. (Fichas de Admisión, Historias Clínicas breves o defini 
tivas, forma de Rayos X, Análisis, etc.). 

-La Historia Clínica breve, será portada en la misma camilla o silla 
de atención, sin retirar en ningún momento la Tarjeta de Evacuación 
que estará fijada en la ropa o apósito de la cara ónterosuperior de
recha del Tórax. (Fig. N9 3). 

e) Producida la Alerta Prev·entiva (Situación Cero . . . Situación Cero), la 
enfermera Jefe de las Unidades de Cirugía, Medicina, dispondrán de 
inmediato la preparación de las camillas incluyendo una muda para 
Sala de Operaciones, (gorro, camisa y pierneras) tablillas de madera, 
soporte de pie. Seleccionará una E_nfermera Genera l que pudiera ser 
reemplazada durante la realización del Simulacro de Desastre . En ce 
so de que la atención a los pacientes se vea comprometida puede ser 
reemplazada por una auxiliar. 

• d) Producida la Alarma General (Situación Trzs . . . Situación Tres) de 
inmediato enviará las camillas preparadas (si ello no compromete lo 
atención de los pacientes de Medicina y Cirugía durante el Simulacro 
de Desastre). Usarán los ascensores tanto internos como del público 
(lado A). Todas las puertas de Intercomunicación entre las Unidades 
de Lado "A" con las Unidades de lado "B", serón abiertas a hrs. 
13 . 00 para facilitar el Simulacro . 

- Las camillas conducidas por los respectivos camilleros, serón reci 
bidas por las enfermeras en la zona situada de lante de los ascen
sores públicos del lado "A" , (frenté a la Cafetería) y se colocarán 
dos filas de acuerdo ai orden de llegada y en dirección a la Puer
ta Provisionai (marcada con P . P . en el Plano N9 2) . La fotogra
fía N9 8 muestra esta situación en el Simulacro efectuado. 

-La Supervisora mencionada en el punto (a) de esta Cartilla, dis
pondrá que una fila de camillas se dirijan por las veredas hacia el 
Punto Uno de ambulancias o hacia el Punto Dos de helicópteros 
de acuerdo a las necesidades . Tener presente que la mayor por
te de los pacientes llegarán por vio trrestre. 

-La puerta· de Emergencia provisional (P. E. P.), y las veredas se
rón marcadas con pintura en líneas punteadas indicando el cami 
no a seguir, respetando la derecha entre la entrada y salida . En 
las camillas o sillas no deberán aguardar pacientes en las pistas ni 
en el Ja'rdín, sinó en las veredas. 

-Cada camilla será dotada de un sobre para colocar la Historia 
Clínica y de la bolsa grande de papel para los efectos personales 
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del pa'cienfe . Ambos elementos serán entrégodos en lo Unidad de 
Recepción y Distribución . 

e ) Codo enfermero o auxiliar que hubiera portado uno comilla o silla 
de ruedos, es responsable de su cuidado y del regreso o su Unidad de 
origen . 

f ) Los médicos y enfermeros de lo Unidad de Hospitalización , informa
rán o los pacientes el desarrollo del simulacro, infundiendo serenidad 
y ord en , tomando relación de los posibles pacientes que pudieron ser 
dados de alto en cosos extremos, toles como: pacientes en estudio, 
que pudi eron poste rgarse , pacientes en franco convolescencio, paci en
tes crónicos que puedan se r evacuados o Clínicos de Cuidados mín i
mos, etc ., etc. Estos pacientes debe rían salir del Hospital después de 
lo Situación Tre,s, con un somero conoc imiento de su Historio Soci al . 

-Lo cantidad de comas dispon ibl es y lo cantidad de posibles citos 
se rá informado o C. A . D . 

-Los Unidades de Hospitalización 7 -8 y 7-C, 6-B y 6 -C, Neurociru 
gía , Torococirugío y Tra umatología podrán recibir pac ientes de ese 
tipo . 

g) EN LAS UNIDADES DE HOSPITALIZAC ION 

Se dispondrá de los Soloriums o grandes espa cios situados de la nte de 
los ascensores del lodo "B" poro ubicar en ellos los comas de emer
gencia en coso de desastres con los implementos necesarios (espacios 
de 80 cm. entre como - como) . 

-En los Unidades de Hosp italización 13-B Neurocirugía , 12-B Toro 
cocirugío, 12-A Uro logía y Cuiciodos Intensivos, se habil itará un 
espacio poro recibir enfermos graves o de lo especialidad. Lo ci
fro tentativo será de 6 (seis), poro codo uno de los Unidades. 
Porte de lo implementación debe tomarse del materi al de rese r
vo de lo propio Unidad, o e l que se pudiera conseguir en lo etapa 
de preparación. 

3 . 2.3. 5 CARTILLA N9 5 

INSTRUCCIONES PARA LOS CAMILLEROS. (21) (22) (23 ) 

o) FINALIDAD. 

Son los encargados de recoger los pacientes en el lugar del siniestro, 
trasladarlos al Hospital, desembarcados y conducirlos al Centro de 
Recepción y Distribución (morcado con "A" y "B" en el Plano N9 2) . 
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b) SECTORES DE TRABAJO. 

Para las efectos del simulacro de desastres, estarán di~ididos en dos 
grupos. 

-Grupo de la Unidad de Evaluación de Daños (U . E. D.), en el que 
se dirigirá al lugar del Siniestro simulado al oír la Alerta Prev•enti 
va Situación Cero . . . Situación Cero. . . Situación Cero . . · ), in
tegrando el equipo de las dos ambulancias bajo el mando del Jefe 
del Equipo de Evaluación de Daños. Sus funciones están descritas 
en la Cartilla N9 2 . 

-Los camilleros del grupo de Recepción Hospitalaria, está consti 
tuído por el resto del personal el· que se encargará de la conduc
ción de los heridos dentro del área del Hospital . 

e) PERSONAL. 

- Ambos grupos forman parte de camilleros voluntarios, choferes vo
luntarios, personal de servicio interno debidamente seleccionado, y 
voluntarios civiles . 

·-Tendrán como identificación un brazalete en el brazo izquierdo. 

d) PROCEDIMIENTOS: 

- El Grupo de la U . E. D., será designado por el Jefe de dicho grupo. 

- El Grupo de Recepción Hospitalaria se conformará a 14.30 hrs . 
(ho ra exacta) en la Oficina de Admisión de Emergencia, y dada 
la Alarma General en la clave : Situación Tres . .. Situación Tres . .. 
Situación Tres ... se dirigirá rápidamente pero guardando el orden, 
a la zona situada delante de los ascensores del público del lado 
"A" de Maternidad. El Jefe del Equipo de camillaje, se ubicará 
delante de las camillas que procedan de lo"s pisos. 

-Las camillas o siilas de ruedas estarán colocadas en dos filas, al 
inicio, en dirección hacia la puerta de Emergencia Provisional 
(P. E. P., en el P·lano N9 2) abierta al costado de la Cafetería. 
(')¿er Fotografía N9 8). 

-Existirán dos puntos de Recepción marcados con 1 y 2 y una en
fermera Supervisora colocada en ambos dirigirá el flujo de cami
llas. 

-Los heridos Hansportados en ambulancias o camionetas vendrán 
desde el lugar del Siniestro en Parihuelas (camillas de lona plega
bles con dos soportes de madera). Estas parihuelas se colocarán 
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sobre las camillas originales de la ambulancia o sobre las cami 
llas corrientes de los pisos. 

Dado que existirá un número reducido de parihuelas en el campo 
se procurará de inmediato devolverlas. 

-La labor del camillero termina con ia entrega del paciente a la 
Unidad de Recepción y Distribución de Enfermos (marcado con ''A" 
en el Diagrama). Además e l camillero puede cola:,orar en sujetar 
a un paciente agitado . 

- El fin de la Ahum,a será a hrs . 17 . 00 con la clave Situación TI'GS 

Terminada . .. Situación Tre,s Terminada . . . Situadón Tres Termi 
nada. 

3.2.3. 6 CARTILLA N'? 6 

INSTR UCCIONES SOBRE EL USO DE TELEFONOS . 

Durante el desarrollo de l Simulac ro, el personal se a~stendrá de uti 
lizar los te lé fonos internos y exte rnos para usos que no sea n de suma u r·· 
gencia. 

Los teléfo nos que debe rán se r usados para los efectos de sol icitar ór 
denes, in formes, cantidad de camas supernumerarias existentes, necesi
dad de abastecimiento, realiza ción de ope raciones y desa rro llo de la ma 
niobra en general serán: a) Co mando de Atención e n Desastre (C . A . D .), 
situado en la Cafetería del Hospital: 

Teif . 
Telf . 

Exte rno 32 
Interno 320 

b) Unidad de movilización de personal , abastec imientos y d ist ribuc ión 
de la labor médica-enfermería (Dictáfono). 

Te lf . Exte rno 120 
Tel fs . Inte rno 4, 18, 419 

cJ Oficina de regi stro de heridos y hospitalización durante el simu lacro . 

Telf . Interno 338 

3 . 2 . 4 PREPARACION DEL LUGAR DEL DESASTRE 

La ubicación definitiva del lugar del desastre fue seleccionada en 
coordinación con el piloto del helicóptero de la Fuerza Aérea Peruana, 
y se muestra· en el Plano N° 1, que corresponde al campo del Círculo Mi 
litar, situada sobre la Av. Salaverry, con los siguientes sectores : 
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o) Sector del foco de lo Catástrofe, que simulo lo 'Fábrica de Harina de 
Pescado", donde se ubicarían los víctimas" de lo explosión". 

b) Sector de Carpos de lo Cruz Rojo, poro recolección, clasificación y 
atención de heridos. 

e) Sector de Helipuerto, poro lo evacuación de heridos por helicóptero. 
Este sector corresponde al Picadero del Círculo Militar . 

d) Sector de acceso o lo "Fábrica" habilitando uno puerto hacia lo Av. 
Soloverry poro lo evacuo'ción de "heridos" por ambulancias . 

3. 2 . 5 PREPARACION Y MAQUILLAJE DE LAS "VICTIMAS" . (13) 

De acuerdo o lo hipótesis del simulqcro, se seleccionaron 100 "vícti
mas" de los cuales 70 correspondieron al grupo voluntario de soldados de 
lo División Blindado al mondo de un Sargento, y de 30 "víctimas" muje 
res voluntarios del personal de enfermería del Hospital Central del Em
pleado, o cargo de uno Supervisora. 

Lo preparación y el maquillaje de los víctimas, así como su adiestro 
miento poro representar los heridos o mutilaciones, corno o cargo del Co
mité de Control de Catástrofes y de los Médicos Residentes de Cirugía 
del Hospital Central del Empleado. 

Las supuestas "víctimas" se prepararon de acuerdo a la siguiente dis
tribución: 

Heridos sumamente graves 
Heridos graves 
Heridos leves 
Moribundos 
Muertos 

TOTAL: 

20 
16 
40 

4 
20 

lOO 

Con esta distribución se prepararon las "víctimas" usando los simu
ladores de material plástico proporcionados por la Cruz Roja y la Sani 
dad del Ejército, con tal realismo que era difícil distinguir la simulación 
de una herida, uno fractura abierto, incluso con hemorragia arterial, que 
se producía con uno bombillo que ero accionado por lo propio "víctima"; 
también se simulaba quemados graves, asfixiados, heridos graves oftál 
micos, etc. En algunos de las fotografías que se presentan en el Capítu
lo 111, se puede apreciar este realismo, lo mismo que en lo película de 8 
.mm., que se tomó del Evento y que más tarde sirvió poro lo evaluación 
y crítico . 
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Además de lo preparación o maquillaje de los "víctimas", el Comi 
té también les dio los instrucciones necesarios poro que tomen los "posi
ciones" debidos, de ~cuerdo al cuadro que estaban simulando, mostrando 
así un realismo increíble. Antes de dar comienzo o lo señal de alarmo, los 
"v íctimas" hicieron varios ensayos. 

3. 2. 6 CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES (24) (25) (26) (27) 

Los secuencias del desarrollo de los actividades del simulacro, se des-
criben de acuerdo al siguiente enfoque : 

-Pr·~paración de las "Víctimas en la Zona del D¿sastre". 

-Actividades en el Hospital Centra,l del Empleado. 

--'Actividades en la Zona d,el Desastre. 

3 . 2. 6 . 1 PREPARACION DE LAS "VI CTIMAS" EN LA ZONA DEL 
DESASTRE. 

(Día 5 de noviembre de 1971) . 

Horas: Eventos 

13 . 15 hrs. Ingresan al Circuito Militar, sector zona del desastre, los 
70 soldados voluntarios y 30 enfermeras poro desempeñar el pa
pel de "víctimas" . 

13 . 20 hrs. El Comité de Control de Desastres y de Residentodo Médi
co, se presentan poro prepara r o los "vícti mas" . 

14. 40 hrs. Los Comités abandonan lo zona del desastre, quedando 
solo los "víctimas". 

3. 2 . 6. 2 ACTIVIDADES EN EL HOSPITAL CENTRAL DEL EMPLEADO. 

a) ETAPA PREVIA A LA SEÑAL DE ALARMA 

14.50 hrs. La noticio del " Desast re" llega al Hospital Centra l del Em
pleado, mediante una llamada telefónica (a cargo del responsable 
del Plan Dr. AUGUSTO PERALES M.). 

14.52 hrs . La telefonista recibe la liamada y avisa inmediatamente al 
Jefe del Servicio de Emergencia de esta situación y simu:tánea
mente compruebo la veracidad de la noticia (llamar a 05 Radio 
Patrulla). 

14. 56 hrs. El Jefe del Servicio de Emergencia de inmediato informar6 
al Director del Hospital y al responsable del plan (Comité 
Control de Desastres) . Acto seguido ordenará a Sección Parlan
tes dar la señal de Alerta Preventiva, en la siguiente formo: 
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"Atención a todo el personal"/ Situación Cero/ por tres veces con
secutivas/ con intervalo de 30 segundos. Repetir en dos oportu
nidades. 

Simultáneamente el Jefe de Emergencia/ ordena la salida de los 
Equipos de Evaluación de daños y de Primeros Auxilios en una o 
dos ambulancias/ dependiendo de la magnitud. 

b) SEÑAL DE ALARMA GENERAL. 

15 . 00 hrs. El responsable del Plan (Comité de Control de Desastres) to
mará el mando y se pondrá en comunicación con e l Equi¡:;o de 
Evaluación de daños. 

15. OS hrs. Al recibir información que corresponde a un desastre de gran 
magnitud/ ordena a sección parlantes pase la señal de Alarma G; 
neral/ mediante la siguiente clave: 

//Atención al personal del Hospital//: 

Situación Tres/ por dos veces consecutivas con intervalo de 30 se 
gundos/ repetir en tres oportunidades y dis¡::oner que entre en ac
ción el Plan de Ayuda exterior (Desastre en la Comu nidad) y lo 
sa lida de ambulancias y camionetas para reforzar al equipo de 
evaluación. 

e) ACONDI CIONAMIENTO DE SECTORES DE TRABAJO . 

15 . 06 hrs. El responsable del Plan/ verificará el cumplimiento de mo
vilización del Personal y acondicionamiento de los sectores de tra 
bajo/ de acuerdo al Plan de Control de Desastres : 

Sector Cafetería . 

Sector hall de entrada con puerta de acceso. 

Sector acordonamiento del patio general. 

Sector de hospitalización para camas de emergencia. 

Otros sectores. 

d) AVISO A INSTITUCIONES ESPECIALIZADAS. 

15.08 hrs. El Jefe del Plan se comunicará con el Comité de Defensa 
Civil/ Cruz Roja 1 Fuerza Aérea Peruana/ Junta de Asistencia Na
cional/ Com¡:;añía de Bomberos/ Radio Patrulla 1 Policía de Tránsi
to y Seguridad . 

15.20 hrs. El personal del Hospital con los ambientes designados y sus 
instalaciones se encuentra" en condiciones de recibir a la s prime 
ros víctimas evacuadas de la zona del Desastre. 
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3. 2. 6. 3 ACTIVID,ADES EN LA ZONA DEL DESAS,TRE. 

a) ACTUACION DE EQUIPOS DE EVALUACION DE DAÑOS Y 
PRIMEROS AUXILIOS Y EVACUACION. 

15.00 hrs. Llegada de los equipos a la zona del simulacro. 

15.05 hrs. Informará ai responsable del Plan en el Hospital sobre la 
magnitud del desastre que corresponde al grado 111 (Gran mag
nitud). 

15.06 hrs. Los equipos inician el rescate de heridos, efectúan diagnós
tico, tratamiento de eme1 gencia, clasificación por prioridad y cam
bio de la Tarjeta de "diagnóstico" provisional simulado, por la Tar
jeta de evacuación según prioridades. 

15 . 15 hrs. Llega la Cruz Roja a la zona de Simulacro e inicia sus acti
vidades en coordinación con el equipo del Hospital. 

15 . 18 hrs . Llega el helicóptero del Grupo 8 de Salvataje, aterrizando en 
el picadero del Círculo Militar, para coordinar la labor de evacua 
ción de heridos . 

15 .2 1 hrs . El helicóptero evacúa de la zona de simulacro 6 heridos de 
primera prioridad hacia el Hospital. 

15. 22 hrs. Las tres ambulancias del Hospital Central del Empleado, con 
la ayuda de las 6 ambulancias de la Cruz Roja y otros vehículos 
inician la cadena de evacuación de heridos de acuerdo a la prio
ridad señalada por los médicos . 

15.25 hrs. Se informa a las autoridades de 6 muertos en la zona del 
desastre. A las 16.00 hrs. llega el .Juez Instructor de Turno. 

b) RUTA DE EVACUACION. 

15 . 26 hrs. Llega la primera ambulancia al Hospital Central del Em
pleado, efectuando el siguiente recorrido : 

Av . Salaverry de Este a Oeste, hasta el cruce con la Av. San 
Felipe, donde da la vuelta y regresa por la Av . Salaverry hasta 
la esquina del Hospital, da la vuelta por la calle Domingo Cueto 
e ingresa al Hospital por la puerta principal , recorriendo el patio 
por la pista que rodea el jardín central . (Fig. N9 2). 

e) RECEPCION DE PACIENTES. 

15 .24 hrs . Llega el primer grupo de heridos graves en número de seis, 
trasladados por el helicóptero, e ingresan por la puerta N9 1, pa 
ra ser llevados al lugar de atención y distribución de heridos. 
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15.25 hrs. Llego lo primero ambulancia con heridos y son admitidos y 
llevados o lo zona de atención y distribución de heridos. 

15 . 26 hrs. Se inicio lo filiación, registro y control de pacientes, elabo
rándose el "Registro de Víctimas" de acuerdo o formatos esta 
blecidos, donde se anotan en grupos de diez, enviándose copias o: 
Responsable del Plan, Informaciones, Dirección y Servicio Social. 

15. 30 hrs. Se inicio los curaciones en tópico, distribución de pacientes o 
exámenes auxiliares, centro quirúrgico y en pisos de hospitaliza 
ción . 

d) EN HOSPITALIZACION. 

16. 00 hrs. Los Servicios don porte al Jefe del Plan de los heridos hospi
talizados, indicando número de tarjeta de evacuación, nombre y 
diagnóstico. Así como informarán de l número de comas desocu
pados o eso hora. 

16.30 hrs. Los Servicios vuelven o informar sobre el número de comas 
disponibles o eso hora . (ocupados o desocupados). 

16 . 45 hrs. Reunión de prenso, informando lo magnitud del desastre. 

17 . 00 hrs. Se do término o los actividades del Simulacro y se ordeno o 
Parlantes, propale lo siguiente clave : Atención o todo el personal 
del Hospitcl Situación Tres Terminado (por tres veces) . Se con
tinúo lo rutina diario del Hospital, poro posar de inmediato al 
Auditorium, con ei fin de realizar lo evaluación .Y crítico del Si
mulacro. 

19 . 00 hrs. Se dio término o lo Evaluación . 

3 . 2 . 7 PRESENTACION GRAFICA DE ALGUNAS ACTIVIDADES . 

A título de ejemplo poro hacer uno presentación más objetivo del cro
nograma de actividades se presentan los figuras Nos. 6 y 7, que mues
tran el fluxogromo de lo Unidad de Comunicación e Informaciones, y el 
diagrama de lo Unidad de Movilización , con el acondicionamiento de los 
sectores de trabajo respectivamente. 

3.2 . 8 EVALUACION Y CRITICA DEL SIMULACRO. (11) (12) 

Terminado el Simulacro y de acuerdo al Cronograma programado, se 
procedió o lo etapa de evaluación, que constituye lo fose más impor
tante de todo el simulacro, debido o que nos permitió corregir los errores 
del Plan de Control de Desastres, y así mejorarlo . 
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Paro el efecto, los médicos evaluadores del Colegio Americano de Ci 
rujanos, el Comité de Control de Desastres, el personal médico, poromé
dico y administrativo del Hospital, los organismos participantes y los 
observadores invitados, intervinieron en uno meso redondo en el Audito
rium del Hospital. 

Se inició con el informe del Coordinador y responsable del Simulo 
ero sobre los actividades desarrollados haciendo hincapié de que este Si 
mulacro fue del tipo " programado" poro realizar en el futuro otro del tipo 
" imprevisto" . 

De acuerdo o los estadísticos presentados, los "víctimas " tuvieron lo 
distribución, que se mencionó en lo pág . 14, que se aprecio en lo tabla 
N<? 2 . 

El Coordinado r o responsable de l Simulacro, informó que lo evalua
ci ón resu ltó satisfacto rio por los sigu ientes aspectos : 

o) Porque se cump lie ron los objetivos: 

-Entrenar o í personal méd ico, poromédico, administrativo y de Ser
vicio Interno del Hospi ta l, y 

- Eva luar el Pl an con el fi n de introducir modificaciones y co rrecc io
nes paro afinarlo cado vez más. 

b) Porque se motivó o lo comunidad frente o estos situaciones, así co
mo o los Insti t uciones hosp italari os, sobre lo neces idad de contar con 
un Plan de Control de Desastres y luego desarro llarlo med iante simu
lacros periódicos. 

e) Porque los actividades programados, se cumplieron de acue rdo al cro

nog rama estab lecido, minuto o minuto. 

A cont inuación los eva luadores em itieron su informe en el sigu ien

te orden : 

El Dr . ROBERT ZEPPA, Jefe del Departamento de Cirugía de lo Uni 
versidad de Miomi, expresó: Que los equipos de evaluación de daños y de 
primeros auxilios llegaron con gran rapidez al foco del desastre; y como 
crítico objetó el equipamiento de los ambulancias, que no contaban con 
radiotransmisor y ciertos equipos médicos indispensables de tipo manito
raje . 

El Dr. WALTER BALLINGER, de lo Universidad de Misouri, calificó 
de gran éxito el simulacro, y recomendó que lo recepción de heridos en 
el Hospital se hago en un espacio abierto del mismo, y no congestionar el 
po·sillo principal. También criticó lo aglomeración de gente curioso. 
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El Dr. PETER ZAFAR, elogió el simulacro por la perfecta disciplina , 
entusiasmo y seriedad con que actuaron las "víctimas". Asimismo hizo a
notar la necesidad de establecer un Programa coordinado con otros Hos
pitales de la ciudad en caso de desastres. 

El Dr . TEODORO DRAPANAS, de la Universidad de Tulane, New 
Orleans alabó también el desarrollo del evento calificándolo de perfecto, 
con la única observación de que era necesario un mayor control para agi -
1 izar el tránsito, transportar heridos y despejar a los curiosos . 



Minería en las Profundidades del Océano 
Publicado por R . Kaufman y J.P. Latimer 
en el Maritime Reporter and Engineering 
News-October, 1971. 

Trad;.¡cido por el Capitán de Navío A.P. 
RICARDO ZEVALLOS NEWTON 

Los adelantos en la minería de nó- logró la primera recuperación exito
dulos de manganeso en el fondo del so de minerales desde las profundi 
océano, pronostican un crecimiento dades del océano, sobre una base po
más anticipado que las prediccio- tencial continua y comercial . 
nes. de una nueva industria marí

tima. 

Las profundidades oceánicas han 
sido consideradas durante largos a
ños como fuente potencial de muchas 
de las reservas minerales tan necesi
tadas por la human idad. Hoy en día 
los minerales del fondo del Océano 
están clasificados como "submargi 
na·les" y la era para su recuperación 
económica ha sido pronosticada paro 
los años 1980 al 2000. Sin embar
go, los adelantos tecnológicos para lo 
minería en las profundidades oceáni 
cas han avanzado rápidamente en los 
últimos años y la extracción econó
mica de recursos minerales, puede 
ocurrir más pronto de lo predicho. 
Un paso importante en esta dirección 
ocurrió en agosto de 1970, cuando se 

El lecho profundo normalmente 
se refiere al fon óo del océano, más 
allá de la plataforma continental, en 
la cual las profundidades pueden 
variar entre 4,000 a 18,000 pies 
y aun más. El lecho del océano 
cons iste de abismos, planicies ondu
lantes, muchas profundas gargantas, 
fosas, montes y cordilleras. Los de
pósitos minerales del lecho marino 
que son de mayor interés, se acostum
bra separarlos en dos tipos: El pri
mer tipo se produce como resultado 
de lo actividad hidrotérmico de las 
aguas profundas y se forma en el le
cho, como precipita¿,o de la salmue
ro caliente que se eleva desde el fon 
do de los fallas de la corteza terres
tre y está asociado con el sistema de 
elevaciones oceánicos que rodeo los 
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continentes . Los depósitos existen co
mo lodos metalíferos, los cuales son 
fuente potencial de recursos de zinc, 
cobre, plomo, plato y oro. El depósi 
to mejor conocido de este tipo, está 
ubicado en el Mor Rojo y se encuen 
tra en profundidac,es entre 6,000 y 
7 ,000 pies . 

El segundo tipo es el de nódu
los de manganeso, el cual se cree que 
está formado o incrementado, por lo 
precipitación de elementos de solu 
ción, lo más probable en formo co
loidal y por un proceso de aglome
ración de partículas . Los nódulos se 
producen en áreas de extremadamen
te bajo sedimentación, bajo condicio
nes de oxidación y constituyen un va
lioso recurso de manganeso, cobre, 
níq ue l y cobalto . 

Los nódulos se encuentran en 
uno ompl io goma de formas, desde 
casi esfé ricos, o través de formas irre 
gulares, hasta pavimentos masivos de 
gra n extens ión . Sus dimensiones sue
len ser de 5 . 5 hasta 8 pulgadas y tie
nen una estructura interna de capas 
i rregu lo res o concéntricos, con co
pos de d iferente mineralogía, varian
do en color entre morrón y negro . Los 
nódulos oe manganeso de interés eco
nómico se encuentran en gran abun
dancia, sin embargo los profundida
des oceánicas de estos depós itos se 
encuentran entre los l 0,000 y 20,000 
pies . 

Los elementos clave, en una a
ventura minera oceánica, incluyen la 
prespección en busca de depósitos, la 
demarcCJción detallada de los depósi -

tos y el desarrollo del plan de explo
tación minera, la extracción del mi 
neral y su transporte a una facilidad 
en tierra, el procesado del mineral pa
ra obtener los metales que contiene, 
la comercialización del metal y la o
peración bajo un ambiente político y 
legal que sea favorable. El estado ac 
tual de desarrollo de la minería en 
las profund idades oceánicas, requiere 
avances en cada uno de dichos ele
mentos, siendo todos ellos igualmente 
importantes para el éxito final de una 
aventura de minería oceánica . 

La existencai de depósitos de nó
dulos de manganeso en el fondo del 
océano, fue informada por primera 
vez en 1872- 187 6 y desde entonces 
los navíos científicos oceanográficos 
h'Jn registrado más de 500 de tales 
depósitos . Se han hecho declaracio
nes, de que sólo en e l Océano Pacífi 
co, hay distribuidas más de 1 . 5 tri 
llones de toneladas de nódulos . 

No fue hasta el año 1969, que 
se pudo disponer de la capac idad pa 
ra conf irmar dichas declaraciones . El 
desarrollo de un sistema de televisión 
submarina, con capacidad de operar 
hasta 20,000 pies oe profundidad, 
proporcionó la capacidad necesaria 
para conducir exploraciones continuas 
con TV, sobre grandes extensiones de 
probables asientos mineros . Han sido 
ubicados varios extensos yacimientos 
que contienen nódulos de aquilata 
Cion suficientemente alta , en gran 
abundancia y en una topografía favo
rable, como pa ra justificar una poste
rior activ ida d e interés por parte de 
compañías y grupos mineros . 
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Se requiere información mucho 
más detallada acerca de los yacimien
tos mineros probables. Esta incluye un 
cartografiado de gran exactitud del 
fondo; una detallada determinación de 
la cantidad de nódulos, su densidad y 
distribución por quilates; datos ocea
nográficos y meteorológicos; recolec
ción de muestras de sedimentos sobre 
una gran extensión del yacimiento pa
ra emplear la información de ellas ob
tenida, en el diseño del sistema de dra 
godo, y asocia do con todo lo anterior, 
un sistema de navegación adecuada
mente exacto para ser usado en el de
sarrollo del yacimiento minero y even 
tualmente en las operaciones reales 
de minería . El material oceanográfi 
co y sistemas requeridos para estas 
tareas, esru disponible actua lmente, 
pero requer irá cierto trabajo de in
tegración de sistema~ y adaptación 
para su aplicación. 

La explotación de un yacimien
to de mineral consiste de depósitos 
superficiales, requiere tres elementos 
principales: (a) un equipo de fondo 
para reunir el mineral y concentrarlo 
para su transporte a la supe rficie; (b) 
un método de transporte verti cal para 
elevar los minerales desde el fondG 
hasta la superficie, y (e) una embar · 
cación de superficie para proporcio
nar servicios ¿,e apoyo, incluyendo el 
almacena!e de mineral en espera de 
su transporte a tierra. 

Es generalmente aceptado, que 
el equipo y técnicas existentes para 
el dragado de aguas poco profundas 
no es ap:Jrente para esta operación . 
Muchos métodos singulares, particu-

larmente para la minería de módulos 
de manganeso, han sido ya concebi
dos y propuestos. Los mayores ude
lantos han estado asociados con los 
dos elementos claves, o sea con la re 
copilación de mineral en el fondo y 
con los méto:::lOs de transporte verti
cal. 

Lo anterior no quiere decir que 
el tercer elemento, la embarcación de 
superficie, haya sido ignorado . Pare
ce que la adaptación de las embar
caciones o plataformas marítimas, 
para adecuarse a estos requerimientos 
especiales, puede lograrse fácilmente 
sin mayores desarrollos de ingeniería . 
Un:J posible excepción a lo dicho an
teriormente, consiste en el método de 
transferencia de mine ral , si es que es
te requerimiento viene a constituir 
porte del sistema minero. 

La selección ap ropiada de un sis
te ma, también depende de las pro
fund idades en el yaci miento minero, 
condiciones reales de l fondo, tonel a 
je que debe ser extraído y el juicio y 
experiencia del personal técnico en ·· 
cargado del diseño del sistema. 

De los muchos métodos propues
tos para la extracción de los depósi 
tos superficiales del fondo ¿,el océa
no, solamente dos conceptos han sido 
realmente probados . La primera prue
ba del mundo fue conducida exitosa 
mente en Julio- Agosto de 1970 en 
2,400 pies de profundidad de agua, 
en el Block, Plateau, aproximadamen
te 170 millos fuera de la costa de 
Georgia/Fiorida. La prueba fue con 
c",ucida po ( la compañía de los auto
res del presente artículo (R. Kauf-



«MINERIA EN LAS PROFUNDIDADES DEL .. ... " 41 

man and J . P. Latimer) . Este siste
ma consistía de un dragado hidráulico 
con bomba de aire, para inducir el 
flujo de agua por el interior de una 
tubería suspendida desde un buque 
convencional, que remolcaba el equi
po de fondo para recolección y con
centración de mineral, a lo largo de 
una trayectoria continua. 

L'J segunda prueba fue conduci
da durante Agosto - Setiembre de 
1970, por un grupo de compañías ja 
pcnesas apoyadas por su Gobierno y 
tuvo lugar en alrededor de 12,000 
pies de profundidad, en aguas del 
Océano Pacífico fuera de Tahití . Es
te sistema consistía de una línea sin
tética sinfín con baldes montados a 
intervalos uniformes, suspendido to
do el equipo desde un buque conven
cional , que dragaba con los baldes o 
lo largo de una trayectoria continua. 

Igual mente importante para el 
éxito económico, como la ubicación 
y evaluación de los yacimientos y la 
entrega del mineral, es el método 
empieado para la extracción del me
tal contenido en los nódulos . La mi 
neralogía única ¿,e los nódulos de 
ma nganeso y su intrincada mezcla de 
granos minerales microscópicos y las 
impurezas asociadas, eliminan el uso 
de las técnicas convencionales de con
centración o separación por medios 
físicos. 

Pa ra recuperar el metal de los 
nódulos, se hace neces'Jrio el uso de 
un proceso de separación químico e 
hidrometalúrgico en el cual los cons
tituyentes son convertidos en solución 

por lixiviación de los nódulos moli
dos . No existen problemas mayores 
p:Jra el desarrollo de un método de 
procesamiento . De los costos de ope
ración totales anuales, relacionados 
con una operación de minería oceá
nica, aproximadamente 50 a 55 % 
puede corresponder a la función de 
procesamiento del metal. 

El éxito final de una aventura 
de minería oceánica, depende de la 
aptitud de los metales producidos, pa
ra ser vendidos competitivamente en 
el mercado mundial y para produci r 
utilidades suficientemente altas que 
estén de acuerdo con los riesgos invo
lucrados. Una alta producción de 1-
2 millones de toneladas por año, el 
equipo minero y una eficiente planta 
de procesamiento, podría producir el 
25 % de las necesidades normales de 
manganeso de los Estados Unidos, el 
1 O 7c de los requerimientos de níquel, 
1 % de los requerimientos de cobre y 
40% de los requerimientos normales 
de cobalto. De acuerdo con esto, de
berá darse plena consideración al cos
to incrementado de producción de 
cualquiera de los constituyentes del 
nódulo, contra el impacto que produz
can las cantidades incrementadas del 
materi al en el mercado mundial de 
¡:;recios. No puede ignorarse el hecho 
de que todos los constituyentes me
tálicos, deberán ser incluídos en los 
estudios de mercadeo para determinar 
los costos de esta minería. 

La prueba de minería oceánica, 
que tuvo luga r durante el verano de 
1970, representó la culminación de 
un prog rama de varios años para ve-
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rificar la efectividad de un concepto 
de minería en las profundidades del 
océano, basado en la utilización del 
dragado hidráulico como medio para 
recuperar los nódulos de manganeso. 
Antes del desarrollo del plan detalla
do para la prueba de minería oceáni
ca, se condujo un programa muy 

completo, incluyendo estudios de mer
cadeo, análisis de ingeniería, pruebas 
con modelos, y pruebas en tierra en 
gran escala, lo cual condujo a la con
clusión de que el dragado hidráulico, 
usando tubería suspendida desde un 
buque en movimiento, era una solu
ción factible . 



¿Sabe Usted cómo se Selecciona una 
·Ruta Marítima? 

Dentro de la técnica del negocio 
navie ro es indudable que este tema 
constituye un asunto de primerísima 
importa ncia . Para quien no realice 
sus ac tivida des necesariamente en es
te campo opino que también debe ser 
algo de bastante interés, como por 
ejemplo, para un Oficial de la Ma
rina de Guerra . Lo primero que hay 
que hacer es definir cuáles son los 
productos que constituyen el comer
c io exterior del país que se trate, o 
sea , los que importa o exporta , clas i·· 
ficando la información por tipos de 
carga y por puertos de origen y de 
dest ino y, a su vez, por tráficos . 

Con esta información se efec
túan luego cálculos matemáticos pa
ro establecer prospecciones de creci 
mi entos de importa ciones y exporta
ciones correlacionándolas con el cre
cimiento del producto bruto del país 
o con otros indica dores económicos . 

Por el Capitán de Fragata (r ) 

LUIS FELIPE VILLENA GUTIERREZ 

Una vez logradas estas proyec
c iones se analiza lo capacidad insta 
lada de bodega de lo flota mercantn 
nacional y la evolución de su part~ 
cipación en el transporte para un de
terminac,o período . Se clasifica tam
bién 1:::~ floto por edades de las na 
ves con el objeto de determinar los 
cantidades de ellas que se van a ne
cesitar para el transporte en un pe
ríodo determinado y que, en función 
de la vida útil de un buque comer
c ial , puede arrojar lapsos entre cin
co y veinte años . 

Un:::~ vez definida la cantidad y 
tipo ¿,e los buques que habrán de 
emplearse se efectúan distintos cla
ses de simulaciones con la finalidad 
de cumplir un::J de los etapas de un 
proyecto de orden industrial, por 
ejemplo, uno que se refiera a un plan 
de corto, mediano o largo plazo refe
rente a exportaciones de minerales y 
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que, naturalmente, estén considera
dos dentro de los planes de desarrollo 
de la nación, elaborados y oficializa
dos por el máximo organismo planifi
cador de ese país. 

Se procede luego al estudio de 
mercado que consiste en complemen
tar los viajes con cargas entre puertos 
extranjeros y mediante uno aprecia 
ción de lo tendencia del incremento 
del flete se llego o determinar los 
puertos más convenientes de cargo 
y desca rga. 

Se hace ahora lo estimación de 
los ingresos tomándose en cuenta lo 
venta de fletes, tonto paro el viaje 
de exportación como el de importa
ción para codo nove y el de cargo o 
movilizarse entre puertos extranjeros, 
y luego estos ingresos se proyectan 
·,Jrante el período de amortización 

de la nove y, si es posible, algunos 
años adicionales, considerando un por
centaje de incremento anual. 

Poro analizar los egresos aclaro
remos primero que éstos están cons
tituídos por los gastos de explotación 
(gastos de puerto, de estibo y deses
tibo, comisiones sobre fletes) y los de 
operación que son los que correspon
den o lo nave (haberes de personal 
de dotación, aprovisionamiento, repa
raciones, carenas, combustibles, de
preciación e indirectos). 

Luego de ordenar lo informo
CIOn sobre ingresos y egresos se ob
tiene el correspondiente resultado, de
finiéndose entonces si existen utili 
dades o pérdidas para el período ba
jo estudio . Suponiendo que este 

análisis arroje utilidades se conside
ra luego el precio del buque en formo 
de pago en lo que se refiere a la cuo
ta inicial, el soldo, los intereses so
bre el mismo y el período de amorti
zación, determinándose de esto ma
nera la anualidad o pago anual . Lue
go para estructurar lo fuente y apli
cación o uso de fondos se considero, 
paro el período en estudio, el resul
tado de operación y la depreciación 
como fuente y lo anualidad periódi
camente como uso paro determinar el 
saldo, sea este positivo o negativo, de
terminándose de esta manero la fac
tibilidad de cumplir con el compro
miso financiero . 

Por último, se determinan los 
indicadores económicos toles como lo 
taso interna de retorno, lo rentabili
dad y el ahorro de divisas. Po ro de
finir estos indicadores se pone de ma
nifiesto el resultado de operación, es 
deci r, lo utilidad poro un período de
terminado. Luego el promedio anual 
se relaciona con lo inversión tot al po
ro determinar la tosa de retorno . Po
ro lograr el ahorro de divisos se con
sidera básicamente el gasto de ope
ración y los rubros que lo constitu 
yen analizando coda uno de ellos y 
asignándoles un porcentaje po ro en
contrar el monto o gastarse en el país. 

Es así como en principio, se ha 
encontrado que, en lo que se relacio
no o los necesidades de lo Floto Mer
cante Peruano poro atender todos los 
tráficos que supone el Plan de Desa
rrollo Nacional 1971-1976, habrán 
de requerirse 65 noves (actualmente 
disponemos de 45 con casi 500,000 
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DWT); el incremento de 20 naves 
que arrojarían un total de 1'070,000 
DWT estaría constituído, fundamen
talmente por graneleros (23 .3 % ), me
taleros-petroleros (70 % ) y el resto, 
6 . 7 %, serían cargueros. 

En un próximo artículo presen
taremos un análisis sobre este último 

asunto estableciendo las necesidades 
del país en Flota Mercante Oceánica 
en función del deseo de lograr la me
ta de transportar, tal como lo especifi 
can nuestras disposiciones legales vi
gentes, el so ro de nuestro comercio 
exterior marítimo . 



"-:.; 

La Inseguridad de la Seguridad 

¿Es cierto que, en e l aspecto de 
la vida rea l, cada pa ís ti ene que pro
curarse los medios de defensa nece 
sarios para preservar su propia segu
ridad? . Induda blemente que s í. 

Una preg unta a sí fo rmu la da y 
absuelta con ta l respuesta pa recería 
ser para la gran mayoría óe las per· 
sanas, un asunto terminado que no 
necesita un mayor análisis ni tampo
co siquiera un motivo de discusión. 
Perm í'ta seme, en esta opo rtun idad, 
profundi zar este interrogante y su 
consabida respuesta . Y profundizar
la, sobre todo, dentro del contexto 
de I'J realidad en la que hoy vive ei 
m undo. 

Si a ra íz de tal cuesti ón pudié
semos confeccionar (cosa que me pa 
rece se ncillamente imposi ble) un es 
quema exacto de fue rzas de interac
Cion, espec ialmente políticas, que 
existen entre las naciones del mun 
do resultaría un gráfico que será un 
enjambre de lfneas que se cruzan 
en todas direcciones y con una se-

Por el Capitán de Fragata (r ) 

LUIS FELIPE VILLENA GUTIERREZ 

rie de ó rdenes de magnitud . Esto no 
sería más que una representación 
de las re laciones humanas que se rea
l iza n ent re los pueblos y que, en 
esencia, no diferiría m ucho de otro 
e n e l que los pueblos los hemos reem
pl a zado por personas de una comun i
dad, de una famil ia , o de un barr io . 
Es eso exactamente : la imagen de las 
refe rencias de unos indivi duos co~ 

respecto a otros o de unos grupos hu 
manos con re lación a ot ros . Po r otro 
lado, esto ratificaría una verdad, t al 
es ¡qué imperfecto es nuestro mun 
do! , lo cual a su vez, pod ría generar 
una nueva pregun ta : pues bien ¿de
bemos mantener estática, si n cam
bies, tal real idad o debemos esforzar
nos po r hacer menos imperfec to nues
tro mundo:> . Yo creo que los egoístas 
y los indiferentes, contestarían : claro 
qu e s í, ni preocuparse en cambiarlo 
pues es una utopía intentarlo, sería 
"ara r en el mar" . ¿Serían muchos o 
muy pocos los que replicasen : si las 
soci edades, nacionales o multinacio
nales, ti enen que ser dinámicos en la 
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técnica, en la política, en lo socio-eco
nómico, por qué no en lo filosófico, 
en lo atingente a lograr una socie
dad mundial más perfecta, o mejor, 
menos imperfecta?. ¿Qué explicación 
¿,aríamos, principalmente los países 
en desarrollo, cuando por un lado bus
camos afanosamente nuevos moldes 
de convivencia nacional dentro de la 
más auténtica aplicación de la justi
cia mientras que, par otro lado, no 
estamos poniendo nuestros cinco sen
tidos en armonizar con otras socieda
des situadas fuera de nuestro territo- · 
rio una filosofía seria y que auténti 
camente ofrezca seguridades de con
vicencia y paz permitiendo un empleo 
mayor de recursos para fines de de
sarrollo cultural y educativo?. ¿De
bemos mostrarnos satisfechos de pre
servar so lamente lo pieza que nos 
pertenece dentro del mosaico o es 
ig ua lmente importante interesarnos 
po rque los otros piezas de tal mosai
co a rmonicen con lo nuestra? . ¿En 
cuál de estos últimos casos estamos 
creando uno verdadera seguridad, es 
decir, una seguridad que al serlo pa
ra nosot ros lo seo también para los 
demás noc iones y viceversa? 

Para continuar este examen de
bo considerar los fuerzas de interac 
ción entre los países en desarrollo, 
fuerzas que yo los representaría por 
vectores horizontales y, simultánea
mente, fuerzas de interacción entre 
estos mismos y los países desarrollo 
dos, que yo los simbolizaría por vec
tores verticales; para completar el es
quema es lógico que entre estas úl 
timas naciones existirán también vec-

tares norizontales . Esto querría decir 
que nuestras acciones en procuro de 
nuestra seguridad no se limitan a to
mar en cuento o países en proceso de 
desarrollo, como el nuestro, sino tam
bién a los países desarrollados y más 
todavía cuando desde estos últimos 
surgen fuerzas de inHuencio políti
ca, económico e ideológico . Poro un 
país en desarollo, como el Perú estas 
influencias presentan una serie de 
matices. Por ejemplo, en lo econó
mico, no solamente debemos adver
tir influjos de naciones sino aún de 
grandes empresas dentro de algunos 
de esas nociones. A este respecto ten
go o la vista un interesante cuadro 
comparativo del potencial económi
co de las nociones y empresas más 
importantes del mundo. (48 en to
tal) confeccionado por tres catedrá-
ticos de lo Universidad de Harvard,........,___ 
con datos estadísticos al año 1965. 
Aquí se presenta el producto bruto 
nac ional de codo noción y su equiva-
lente para cado empresa poro los cua-
les se expresa el monto de sus ventas, 
lo que viene o ser el equivalente al 
PBN de ·cada país . Este cuadro es 
muy interesante y, diría yo, hasta 
cierto punto, impresionante . Aquí se 
puede apreciar que lo General Mo-
tors con sus 20,733 millones de dó-
lares es superior a Méjico, que acu-
so un PBN de 19,705; España apa -
rece ligeramente más grande que eso 
descomunal empresa norteamericano , 
apenas en 687 millones de dólares . 
Ford Motors y Standard Oil son más 
grandes que Sud-Africa y ligeramente 
menores que Suizo . General Electric 
es de lo magnitud de 1 rán y Grecia . 
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Chrysler es como Nueva Zelandia y 
Filipinas. Mobil Oil y Chile van jun
tas. Perú anda a la altura de Texaco 
y U. S. Steel . 1 BM está pareja con 
Portugal y Tailandia y Gulf Oil tiene 
la magnitud de Israel . 

Ojalá se pudiese, objetivizar, en 
dígitos, también la magnitud de la 
influencia ideológ ica y política de 
esas mismas grandes naciones y de 
esas empresas . En ese caso qué duda 
cabe de que los primeros puestos se 
rían para Rusi a , China, Cuba y sus 
satél1tes que no aparecen dentro de 
los 4 8 entes del cuadro, s in duda 
porque acuita n datos con f ines po
iíti cos y por otro lado de los Esta dos 
Un idos de Norteomérica y los países 
europeos. A este tipo de influencia, 
de la cual se habla muy poco, de 

·,.; aquei ia que no es necesanamente eco
nómica pero igualmente efectiva, es 
a la que quiero referirme ahora. 

Con respecto al primer grupo de 
países, es decir Rusia, China, Cuba 
y los países socialistas, no es un se
creto para nadie que la filosofía , ma 
te riali sta y atea de éstos, se ba sa en 
la exp lotación de las contra d icciones 
entre los grupos humanos que no per
tenecen a los á mbitos de influenc ia 
de esas sociedades. ¿El combustible 
para su acción? El od io. Contrad iccio
nes que pueden ser de índo le racial, 
económico, filosófico, político . Será 
un buen motivo las diferencias surgi 
das entre naciones (si son subdesa 
rrolladas, mejor todavía) por razones 
históricas, disputas fronterizas de 
ahora, o latentes, o todavía frescas . 
Estos y otros motivos de desigualdad 

o diferencias constituye una buena 
chispa para producir un buen incen
dio que preparará la llegada de un 
bombero al quien nadie ha llamado, 
o por lo menos, la presencia de extra
ños instaladores de un nuevo "orden" 
que tampoco las grandes mayorías de 
tales países han pedido y, es más, 
que nunca han deseado. 

¿Cómo hacer para preparar los 
ambientes a fin de intervenir en es
~os países?. Hay muchas formas . Se 
~ uede " ayudar" mediante el asesora 
miento poro reformar deficientes es 
t ructuras nacionales de todo tipo de 
ma nera de debilitarlas aún más a fin 
de p reparar los puntos de impacto so
bre los cuales incidirá la premedita 
da y futura agresión que terminará 
con e l establecimiento de ese nuevo 
"orden" . El lector puede hacer un en 
tretenido análisis sobre todas las po
sibilidades con las que se puede ju
gar en este sent ido, todas muy suti les 
por cierto . 

Por otra parte, la presenc ia de 
los Estados Unidos de Nortea mé rica 
y de los p::~íses europeos co nstituye 
otro t i~o de inf luencia, esencialmen
t e económ ico, ya bGstante conocido 
frente al cual los países en desarro
llo comienzan a asumir claras actitu
des defensivas y, podría decirse, con 
bastante verdad, que se trata aquí del 
otro "monstruo" , pero que más o 
menos, ya resulta ser conocido por los 
países en desarrollo . Un factor co
mún poro ambos grupos de países, 
capi :-alistas y socialistas, frente a los 
países en desarrollo consiste en la 
exhibición de ofertas de armamentos 
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prepuestos de "ocasión" que al dis 
traer recur~os esenciales poro el pro
greso en los demás campos de las ac
tividades n:Jcionoles permitirán o es
tos vendedores mantener su influencio 
económica y política y, sobre todo, lo 
distancio de niveles de progreso en 
tre éstos y los países compradores y, 
aún, ahondando más la diferencia en 
algunos casos. Sobre países así, de
bilitados económicamente y sometidos 
a un yugo de lento y anémico desa- · 
rrollo es fácil pues ejecutar compa
ñas de tipo ideológico que vayan des
viándolos hacia destinos a los que 
nunca h::~bían pensado llegar. Y nin 
gún meter funciono mejor en estos 
ambientes que aquellos movidos por 
el oc io y por 1::~ explotación de las 
contradicciones, muchos de ellos to
dav ía insalvables, inflamable que los 
ideo log ías materialistas y ateas ma
nej an o l::~s mil maravillas . En lo que 
respecta o ofrecimientos de arma
mentos yo sobemos que EE . UU. de 
N. A ., Inglaterra, Francia y Rusia es
tán comprometidos en una competen 
c io furibundo. 

Aquí justamente está en mi p:l
recer, la clave del problema . Debe
mos cptar por 11nO gradación de én 
fasis en el ser.i·ido de poner más aten
ción, o asumir posiciones defensivas 
más decididos, frente o lo molo co
nocido o a lo "bueno" que se nos es
tán ofreciendo por conocer. Y p::Ira 
ello no c:Jbe otra posibilidad que lo 
de distinguir la sutileza de los accio
nes que utilizo Rusia y sus satélites 
para que, aprovechando de los nacio
nalismos, e·,~ los atentados a las dig-

nidodes nocionales y de las explota 
ciones que han sufrido los países en 
desarrollo no estén ellos procurando 
aguo poro su molino utilizándolos a 
éstos como tontos útiles: No es el odio 
ni el rencor lo que, para lograr un 
rr.undo mejor, debe mover el péndu
lo del tiempo . Si así fuese lo único 
que se conseguiría será pasar de un 
extremo de su oscilación al otro, es 
decir, transcurrir desde la posición de 
países que fueron explotados a países 
que van a resultar explotaóores . 

¿Y lo justicia, por dónde anda-
rá?. Debe ser precisamente eso, co-
mo el amor al prójimo, lo que tiene 
que regir al mundo para que una me-
jor scciedad pueda ser construída mi
nuto o minuto . Con todo seguridad, 
diría yo, no existe en el mundo una 
zona geográfica más aparente par~ 
crear una sociedad pacífico (en el 
buen sentido de la palabro) y de in 
~ospechado óesorrollo que América 
Latina. 

Cuando se piensa en América 
Lat ina, se cae muy a menudo en un 
deleté reo pesimismo, que inhibe el es
fuerzo creador de sus gentes, presen
tándo les ún icamente un panorama de 
desol::~ción y de pobreza . La fraseo 
logía del subdesarrollo ha contribuído, 
en los últimos tiempos, a crear uno 
especie de complejo de impotencia , 
que o menudo se presto para justifi 
car de antemano, y hasta para indu
cir, lo falto de logros en aquellos me
tas que inc',i viduos y colectividades se 
proponen conquistar. Para contrarres
tar ese esta do de ánimo, es necesc
rio hacer un balance realista de los 
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potencialidades de los países latino
americanos, que sin duda permitirá 
abrigar convicciones más esperanza
das y estimulantes. No hay que olvi 
dar que si la amenaza de una satu
ración demográfica se plantea tam
bién para América Latina no es me
nos cierto que los trescientos o más 
millones de habitantes de estos países, 
con crecientes índices de urbaniza 
ción e incorporación a la vida moder
na, constituyen una fuerza humana 
de imponderable valor c;omo poten
cial productivo y como mercado de la 
mas am bicionable escala . 

Una especial consideración me
rece el espacio geográfico latinoame
ricano no solo por lo que él puede re
presentar en sus dimensiones ecoló
gicas más general es, sino por las ven-

·._ ojos y desventajas que puede ofre
cer para el futuro desarrollo y apro
vechamiento de sus riquezas. En pri 
mer lugar es preciso decir que Amé
rica latina comprende todos los cli 
mas posibles, lo cual crea una bené
fico complementaridod en materia de 
productos agrícolas; posee además 
grandes recursos marítimos y el acce
so o los dos océanos más importan
tes; sus ríos integran la red fluvial 
más extenso y caudalosa del orbe; las 
reservas de bosques y se lvas son con
sideradas hoy por los ecólogos como 
el verdadero pulmón de lo tierra que 
suministra la materia primo vital pa 
ra la conservación de lo atmósfera, 
en un mundo que cado día se ve más 
amenazado por la contaminación am
biental . Entre todos los países lati
Poamericanos hay una suma de re-

cursos naturales, tanto del suelo como 
del subsuelo, que pueden proveer de 
materias primos para la alimentación 
y el desarrollo industrial en proporcio
nes muy considerables. El aprovecha 
miento de todo este potencial requie
re no solo de la unificación de es
fuerzos por parte de todos los países 
latinoamericanos sino el desarrollo de 
uno gran capacidad paro el manejo 
correcto de esos ingentes recursos . 
Estos países deben prepararse paro 

evitar el deterioro de su ambiente y 
la destrucción de sus riquezas no re
novables, aprovechando las experien
cias acumuladas por otras civiliza
ciones y aplicando técnicos adminis
trativas adecuados para afrontar ese 
desafío. El medio geográfico de mu 
chos zonas de Latinoamérica con to
dos sus subs istemas ecológicos, con 
sus particularidades de fauno, flora 
y relieve, exige un manejo original y 
creativo de estos recursos por porte 
de los administradores. Por ejempl o, 
los países del área andino tienen que 
afrontar el desafío de construir me
dios de transporte que superen los 
enormes dificultades que interponen 
las altos cordilleras; los de lo zona 
tropical tienen que vencer los obs
táculos que, para el transporte , ofre
cen los terrenos pantanosos . Tam 
bién estos últimos deben comenzar a 
buscar, con imaginación, soluciones 
novedosos a sus problemas tecnológ i
cos, económicos y sociales, quitándo
se de encima la frustradora torea de 
importar siempre las que se han in
ventado poro las zonas templadas, 
que mol se ajustan a las condiciones 
del trópico . 
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América Latina, pues, puede y 

debe dar este ejemplo de organizar 
uno nuevo comunidad regional que 
ayude o salvar al mundo de uno ca 
tástrofe. Uno comunidad que puedo 

ser tomado como modelo, como pa

trón, dentro de este conmovido mun
á.J que necesito justamente eso: uno 

sociedad guío. Y esto, en mi opinión, 
sólo puede hacerse esencial y finaL
mente, dentro de los postulados del 
cristianismo superando amplio y cla
ramente cualquier tipo de infiltración 
materialista y oteo. 

Latino América posee este in
voloroble capital cultural y religioso. 
está en mejor disposición que ningu
no región de lo tierra poro hacer es
to. Pero poro ello tenemos que no de
jarnos conducir por cantos de sirenas 
y atender, con los ojos muy abiertos, 
cuándo es que estamos utilizando 
nuestros recursos en formo que estén 
contribuyendo o lo creación de eso 
nuevo socie¿,ad y o eso deseado segu
ridad y cuándo en realidad, estamos 
debilitándola mientras que nosotros 
estamos creyendo en lo contrario. 
¿Qué pienso Ud.? 



El Petróleo en el Cuadro de los Problemas 
Monetarios Actuales 

LA PRODUCCION MUNDIAL DE 
PETROLEO.-

·._c. La importancia que el petróleo 
ha ido asumiendo en la vida del hom 
bre, ha crecido con una intensidad y 
una rapidez tal que hay pocos ele
mentos entre los otros bienes, que se 
le puedan comparar. Tal vez el úni 
co parangón posible, si nos referimos 
a otra fuente de energ :a de valor en 
el último siglo, sea el carbón, que por 
más de sesenta años fue la fuente 
principal de energía del mundo en 
pleno desarrollo. 

En efecto, refiriéndonos al perío -
do terminado con la Primera Guerra 
Mundial, podemos recordar que la pro 
ducción de carbón, por debajo de los 
190 millones de toneladas en 1865, 
superó los 400 mi !Iones de tons ., vein
te años más tarde; subiendo a 770 
millones en. 1900; para llegar a 1320 
millones de tons. en 1913. 

Por el Profesor 

EPICARMO CORBINO 

Traducido de la «Rivista Marittima,. 

Por el Capitán de Fragata (R) 

JUAN E. BENITES 

En el transcurso de SO años la 
producción del carbón resultó siete 
veces mayor que la de : mediados del 
siglo pasado. Hoy, para el petrólec, 
el aumento normal de la producción 
y el aumento paralelo del consumo 
son del orden de 200 millones de 
tons., al año sobre un total de más 
de dos mil millones de toneladas, y 
esto es suficiente para ilustrar la e
norme importancia de un producto 
del cua l se extrae actualmente más 
de la mitad de la energía consumida 
en el mundo. 

Los problemas de transporte que 
se derivan de las distintas situacio
nes de los diversos países, respecto a 
la producción y al consumo; los de: 
orden monetario conexos a la regula 
ción de las colosales masas de valores 
que se mueven en el campo interna 
cional entre un continente y otro; los 
problemas políticos a los inevitables 
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conflictos naturales y lo divergencia 

entre los países productores y los 

países consumidores, todo esto ha 

hecho que el petróleo hoyo resultado 

el eje sobre el cual giran colosales in

tereses políticos y económicos que po

drán tener decisivo importancia en el 

futuro de lo humanidad, conectados 

como lo están o los consecuencias e-

cológicos del uso de este precioso lí 
quido. 

Los aspectos de estos problemas 
son visibles mejor si se hoce un deta 
llado análisis de los datos relativos o 
lo distribución de su producción en el 
mundo, como se ha desarrollado en 
los últimos doce años según los ci 
fras contenidos en el cuadro siguien
te : 

Desarrol1lo d'e la producción m un d.ial del petróleo desde varias zonas 
geográficas 

(Millones de toneladas lndice poro 
1970 - 1971 

1951 1955 1970 - 1971 
(valor medio) (1961 = 1 00) 

Canadá 30 44 65 217 
Estados Unidos 354 411 471 133 
Venezuela 156 176 190 122 
Repúbl ices Americanos 45 53 68 151 
U.R.S.S. 166 268 365 220 
Argelia 16 33 42 262 
Libio 146 
Arabio Soudito 69 119 182 263 
Kuwoit 83 115 142 171 
Irán 58 106 208 359 
lrok 49 68 78 159 

Totales 1026 1393 1957 

Porcentaje de los grupos sobre el total. 

USA y Canadá 37A 32J 27,3 
Venez. y Repúb . Amer. 19,5 16,5 13,5 
U.R.S.S. 16,2 19,1 18,6 
Argelia y Libio 1,6 2,5 9,6 
Oriente Medio 25, 29,2 31 ,0 

100,0 100,0 100,0 
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En este cuadro están indicados 
los datos de lo producción del petró
leo crudo en diversos países en los a 
ños 1961, 1966, y 1970, 1971 (pro
medio anua l); y faltan solamente po
cos cifras relativos o lo producción de 
pequeños países, cifras ton pequeños 
que no influyen, de uno manero a 
preciable en los consideraciones gene 
roles, y que no se pueden obtener. En 
el cuadro, los países están agrupados 
geográficamente, y poro codo grupo 
y poro codo país se ha indicado el 
aumento de su producción sobre lo 
base de lo producción de 1961 hecho 
igual o 1 00 y el porcentaje sobre el 
total de los tres años considerados. 

Uno primero observación del cua
dro permite ver: 

19 El menor progreso relativo o la 
..----'; -~ producción en los Estados Uni

dvs o pesar de que ello represen
ta un aumento absoluto igual o 
un 33 %. 

29 El aúmento de lo producción de 
lo Unión Soviético es mayor que 
el de lo producción promedio 
mundial . 

39 Que es verdaderamente notable 
el aumento de lo producción del 
grupo de los países árabes asiá
ticos, y el aporte excepcional de 
lo producción de Libio en los úl
timos años. 

Por efecto de los cambios seña 
lodos, mientras que en 1961 o lo ca
beza de lo producción estaba el gru
po U.S.A. Canadá, con 37,4%, y 
lo de los países árabes estaba en un 
26,8%; en· 1966, lo producción de 
Norte América quedó ~ reducido al 

32,7 % , es decir casi o lo mismo prc
porción del grupo de los países ára
bes (3 1 ,7 % ) . 

En los años sucesivos el fenóme
no se acentuó más todavía, al punto de 
que lo superioridad norteamericano 
desapareció, y los países árabes, ini
cialmente los mediterráneos, supero 
ron los dos quintos de Jo· producción 
mundial. 

Los cambios internaciona,Jes.-

En este sentido se debe recordar 
que el consumo interno de los países 
árabes, está limitado o cantidades pe 
queños respecto a su producción de 
manero que la corriente de petróleo 
que sale de su subsuelo sirve casi ex
clusivamente poro suministrar el ma
yor consumo que, respecto o su pro
ducción interno se registro en los Es
todos Unidos y en los que se derivan 
de los países de lo Europa Occidental, 
casi todos ellos faltos de producción 
propio; mientras que Rusia se puede 
considerar outosuficiente. ¡Qué di fe · 
rencia con lo situación de 1970, en 
que los Estados Unidos por sí solos su
peraban o Venezuela y o los pa íses 
árabes juntos! Hoy en cambio, uno 
largo filo de petroleros porte de los 
Puertos del Oriente Medio directamen
te hacia lo Europa industrial y tal vez 
desde los puertos de los Estados Uni
dos, cuando el costo del transporte 
sea tal que le puedo hacer lo compe
tencia al petróleo Arobe. 

A este respecto lo clausuro del 
Canal de Suez, debida o lo guerra con 
Israel ha hecho todavía, más comple
jos los elementos de lo competencia. 
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La flota de petroleros tiende a 
crecer en proporciones más elevadas 
que la de la Marina Mercante Mun
dial, en conjunto. De 1968 a 1971, 
los petroleros han pasado de 69 mi- . 
llones de toneladas de desplazamien 
to a 96 millones, con un aumento del 
39 %, mientras que el tonelaje de to
das las naves mercantes ha aumenta 
do sólo en un 28%. 

Además el tonelaje unitario me 
dio de los petroleros, aumenta más 
que el correspondiente de los de la 
Marina. 

De las 532 naves de un despla 
za miento unitario superior a 50,000 
tons., existentes en 1971, las cuatro 
qui ntas partes están constituídas por 
petroleros, en los cuales la carrera 
de l aumento de tonelaje unitario ha 
alcanzado vértices verdaderamente 
excepcionales. 

Por consiguiente, han resultado 
gravísimos riesgos de daños incalcu
lables en los casos de siniestros ma
rítimos, en los que están comprendi
dos los petroleros; y tienden a resu l
tar catastróficas las consecuencias 
que se pueden derivar de ellas, res
pecto a la braveza del Mar, y de los 
peligros de incendio en las zonas por
tuarias adyacentes a la ciudad marí
tima . (El 17 de Junio de 1966 choca
ron dos buques en la bahía de Nueva 
York; uno cargado con 2,2 millones 
de galones de gasolina, se incendió y 
hubo 33 muertos) . 

Cuando recordamos los daños 
causados por el siniestro del "Torrey 
Canion" quedamos turbados ante la 

ausencia actual de los límites de las 
dimensiones de los buques destinados 
al transporte de petróleo. 

La gran capilaridad de las zo
nas de consumo de combustibles lí
quidos es pues la causa de la construc
ción de un gran número de oleoduc
tos para el transporte de los minera
les oleaginosos desde los terminales 
marítimos a las refinerías del inte 
rior. 

Según el informe presentado al 
XVI Congreso de los Ingenieros ita 
lianos, sólo en Europa Occidental, los 
oleoductos superan ya los 12000 Km ., 
con una capacidad de transporte a 
nual de 220 millones de toneladas. 

A su vez los oleoductos están in
tegrados por muchísimos otros medios 
de transporte por vía terrestre, quy 
sin embargo no presentan igual gra 
do de seguridad. Además, hay que 
observar que en las cisternas de los 
ferrocarriles y de los caminos y en las 
fluviales, dadas sus modestas dimen
siones, los daños son relativamente 1 i
mitados y fácilmente controlables. 

Los daños de la contaminación.-

Las pérdidas dependientes del 
transporte del petróleo por vía mar ;
tima están calculada·s de una mane 
ra aproximada, y salvo casos de si 
niestros de gravedad, alrededor de O, 1 
por mil de las cantidades transporta 
das, es decir, cerca· de un millón y 
med io de toneladas por año, con un 
proceso de contaminación que da ci
fras relativas elevadísimas en las cer
canías de las refinerías, y se mantie
ne siempre a· niveles elevados donde 
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quiera que la dispersión del líquido 
haga sentir su influencia dañina. 

A este respecto el Profesor Po 
van, en su 1 ibro "Mondo sporco e dan
naso", observa que no hay ningún 
continente, ni siquiera la Antártida 
que no haya sido invadido por el pe
tróleo y por la brea . 

Los daños son muy elevados por 
la gran facultad de expansión del pe
tróleo sobre la superficie del rnar . 
Afortunadamente !os progresos técni 
cos han hecho reducir de una mane 
ra sensible les daños provenientes de 
la descarga de las aguas marinas de 
lastre, por los viajes de ida y vuelta 
de los petroleros. A este mejoramien
to de la situación, hay que agregar 
el efecto de los progresos consegui
dos en el trabajo de !as refinerías cu -

/ -·- yas instalaciones modernas de depu
ración han llegado a un nivel técnico 
tal, que el agua que arrojan las refi 
nerías está a menudo más limpia que 
la que descarga el río. Esto hace ob 
servar que no hace que corresponda 
a la realidad lo que Ward y Dubos, 
dicen en su libro "Una sola Terra" 
es decir que los hombres están ahora 
bajo la arraigada influencia del con
ce¡::to medioevo! de un océano sin 
confines . 

Desde ahora el concepto de una 
Tierra disfrutable sin criterio, va ce
diendo el puesto a un conocimiento 
más exacto de los límites de nuestras 
posibilidades de control de los recur
sos naturales, y el problema del cos
to de la defensa del ambiente empie
za a ser mayor que la fácil ilusión de 
un ambiente insensible a nuestras tro-

pelías y de una ilimitada capacidad 
de ha·cerlo inadaptable a las futuras 
necesidades de la humanidad . Como 
lo indica el mismo Ward, desgracia
damente hay todavía muchos que con
sideran que, una vez que un río con 
taminado descarga en el mar abierto 
o que se manda el desagüe de la ciu
dad lejos de la tierra, toda descargo 
industrial o urbana, desaparece en el 
espacio azul, como si la mandásemos 
fuera de nuestro planeta . 

También si hasta ahora se han 
gastado más palabras que hechos en 
la batalla contra la contaminación, se 
puede estar seguro de que el costo de 
la defensa de l ambiente ha empeza
do a ser preponderante respecto a los 
otros factores, y podrá casi invertirse 
incidiendo profundamente sobre la es
tructura económica y financiera de 
los países industrializados a los cua
les la ecología impondrá desviacio
nes del crédito nac ional en una medi 
da no inferior a· un 1 O% anual . 

Entre las diversas causas de con
taminación el petróleo, directa o in
directamente tiene un puesto elevado 
a través de los motores de explosión 
y de sus aplicaciones; pero no se pue
de pensar que el hombre se decida a 
no servirse de ellos a causa de los da 
ños que pudiesen producir al ambien
te natural, dado que la vida del hom
bre parece estar fundada casi exclu 
sivamente en el creciente consumo de 
energía, sino que en el estado actual 
de nuestros conocimientos, las fuerÍ 
tes de energía no permiten prescindir 
del petróleo aunque su creciente con
sumo presente el gravísimo problemo 
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del gran adelgazamiento, si no de 
gran agotamiento de los reservas que 
ciertamente se presentan o fines de 
este siglo. 

En resumen se podrá hacer un 
empleo racional del petróleo con uno 
político distinto del transporte, sin
gular y colectivo, y tal vez se habrá 
reducido su consumo poro determino
dos cosos con uno sucesivo poi ítico 
fiscal; (en Holanda yo han sido re
primidos), pero todavía por algunos 
decenios el consumo del petróleo con
tinuará mostrando uno tendencia 
co nstante al aumento, condicionando 
lo capacidad productivo y su futuro 
economía en los países Occidentales. 

Estos consideraciones adquieren 
uno importancia especial o lo luz de 
lo distribución de los fuentes petrolí
feras, en relación al grado de desarro
llo industrial de los diversos países 
del mundo y basándose en los esto
dísticos recordados en lo tabla prece 
dente. 

Régimen de las concesiones y varia
cionles de los precios del petróleo. 

Lo observación de los datos con 
tenidos en lo tabla basto yo por sí so
la poro poner en evidencio una posi
bilidad efectiva de acondicionamiento 
de los probables desarrollos técnicos 
de los países industrializados, por par
te de los países industrializados, por 
porte de los países productores de pe
tróleo, los cuales, en su mayor porte 
tienen necesidades verdaderamente 
muy limitadas en comporac1on con 
las cantidades del líquido extraído de 
su propio subsuelo. 

Aún sin llegar a lo imposición de 
absurdos prohibiciones de exportación 
hacia tal o cual país, encontraremos 
siempre un límite en los posibilida
des de recurrir al suministro de países 
concurrentes, los países petrolíferos 
están dando repetidas pruebas de su 
capacidad ofensiva en el terreno eco
nómico en los dos sectores en los cua
les ellos pueden ejercer intervencio
nes decisivas y esto en el régimen de 
los concesiones y en el de los precios. 

En el régimen de los concesiones, 
el proceso de erosión de los privile
gios, obtenidos en el posado por los 
compañías petrolíferos (se pienso, por 
ejemplo, en el régimen del fifty-fifty) 
se va desenvolviendo con uno rapidez 
y con una extensión que yo no tienen. 
límites, fuera de aquéllas que se de 
rivan de uno visión claro de los pr~ 
píos intereses, coligado o las necesi 
dades económicos de las necesidades 
concesionarias. 

Ahora es cierto que, bajo lo in
fluencia de concesiones particulares 
velados por el espíritu de nacionalis 
mo, o por lo presión de los relaciones 
con otros países de régimen especial, 
o todavía por una tendencia instinti
vo a reducir el peso de los controles 
efectivos o presuntos del capital ex
tran jero invertido en el país, que tien
de a menudo o nocional izociones sin 
indemnización de los actividades in
dustriales iniciadas y conducidas por 
empresa"s extranjeros, por uno razón 
cuolqu1ero que recordamos, se llego 
muy frecuentemente al rechazo de re
conocer como válidos compromisos a 
sum idos antes solemnemente, con de-
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c1s1ones unilaterales respecto a las 
cuales hay prácticamente pocas pro
babilidades de una defensa legal. 

De todos modos, también en la 
hipótesis del más absoluto respeto pa 
ra con los acuerdos precedentemente 
estipulados, la distribución de la pro
ducción entre los países de modesto 
potencialidad económica, pero de gran 
prod ucción petrolífera, y países de 
gran actividad industrial dotados de 
escasos recursos petral íferos propios, o 
en todo caso de recursos insuficien 
tes, da origen a un fuerte flujo mone 
tario en sentid9 inve rso al del petró
leo, y a una situación de desequili 
brio que, en algunos casos y en deter
minadas condiciones, pueden llegar 
también a transtornar el equilibrio 
monetario, como sucedió en la recien
te crisis del dólar. 

/-"·· 
La determinación del precio del 

petróleo, para los fines del cálculo de 
derechos espectantes por los países 
productores, fue bastante fácil mien
tras hubo en el mundo un sistema mo
neta"rio basado en lo convertibilidad 
de algunas monedas de oro impo rtan-
tes. 

En el período poster io r a lo Se
gunda Guerra Mundial los precios de l 
petróleo pagado por las Compañías 
bajaron de 2,30 dólares a 1,80 dó
lóres por barril; pero cuando en 1971 , 
se suspendió la convertibilidad del dó
lar en oro, las cosas no marcharon 
tan suaves; partiendo de la cifra del 
año 1947, los precios fueron alcan
zando desde hoce algunos años la ci
fra de 2,60 dólares por barril. 

Téngase presente sin embargo, 
que el aumento así fijado era inferior 
a los coeficientes de la devaluación 
del dólar y de muchas otras monedas; 
aún en el mismo período; algunas u
nidades monetarias mundiales de paí
ses industrialmente muy desarrollados 
tuvieron notables devaluaciones . 

De todos modos es evidente que 
con la adecuación de los precios del 
petróleo a las recientes deval uaci o
nes monetarias promedio, calculadas 
recientemente en la medida de un 
12%, los ganancias de los países del 
Oriente Medio superan en 1,500 mi
llones de dólares al año, elevando de 
esa manera a más de 22,000 millones 
el promedio anual de sus entrados mo
netarios . 

Esta cifro da ya una idea bastan
te claro de lo sangría que deberán su
frir los países importadores para ase 
gurarse los cantidades de petróleo 
crudo de que tienen necesidad, y pone 
en evidencia lo magnitud de los pro
blemas que deberá afrontar en el fu
turo por el concomitante concurso de 
dos factores de incremento considero 
dos ciertos, es decir, por un lado, el 
aumento de las cantidades necesa
rias poro atender el creciente consu 
mo poro los transportes, y paro las 
mayores necesidades de los indus
trias químicas basadas en un gran 
empleo de petróleo, y por otro lodo 
por el previsible aumento del precio 
que poco a poco irá acentuando su 
demanda; mientras se agotarán o ten
drán a reducirse los productos de al
gunas zonas petrolíferas importantes 
del mundo. 
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Para tener una idea de los re
sultados de esta doble fuente de ma 
yores gravámenes, bastará recordar 
que en 1971 los Estados Unidos im
portaron un promedio de cerca de 3· 
millones y medio de barriles de petró
leo diarios al precio de 2,25 dólares 
por barril. 

Según cálculos de competentes 
autoridades se prevé que para el fu
turo se deberá elevar a 12 millones 
de ~arriles diarios en 1980, y a 17 
millones en 1985, mientras que se 
calc ula que el precio podrá elevarse 
en tre un par de años a 4 dólares, pa
ra llegar a 5 dólares en 1980; cifras 
estas basadas en el supuesto de una 
constante paridad en el poder adqui
sitivo del dólar. 

No se puede . excluir que estas 
¡:;revisiones sean modificadas, ya sea 
en una pequeña parte por efecto del 
aprovechamiento de otros recursos lo
cales o de otras fuentes de energía ; 
pero hoy parece oscuro que aun to 
mando como dato firme uno de los 
dos puntos de partida precedentes, 
los gastos que se derivan de la balan
za comercial de los Estados Unidos se 
rán siempre más pesados y cortan 
cualquier ilusión de poder invertir el 
signo de las actuales diferencias ne
gativas. 

Se puede hacer consideraciones 
aná!ogas para todos los países indus
trializados del mundo, pues con algu
nas reservas debidas a la posibilidad 
de otras fuentes de energía o de pro
gresos técnicos que reduzcan los ac
tuales coeficientes de consumo por u
nidad de energía producida, factores 

que, desde el punto de vista mundial, 
se pueden a su vez considerar neutra
lizados por la segura extensión a paí 
ses todavía poco desarrollados en el 
empleo de los medios automovilísticos 
y en la industria química conexa al 
petróleo. 

Sin embargo es cierto que el flu
jo monetario que va hacia los países 
del Medio Oriente deberá crecer de 
un modo tal que hacia fines de los a 
ños 70, los capitales que allí se acu
mularán podrán llegar o 150 y tal 
vez a 200 mil millones de dólares, 
cifras que producirán el vértigo al ob
servar lo que está sucediendo en e l 
mercado monetario por cuanto está 
anunciada lo suspensión de lo conver
tibilidad aúrea del dólar . 

En la actual fose del equilibrio 
monetario que amenazo de engu~ 
también a nuestros sistemas sociales, 
la situación crediticia, de los países 
petrolíferos tiene una importancia que 
todavía no ha sido valorada exacta 
mente considerando que la crisis que 
en un futuro próximo investirán la 
balanza de pagos se derivarán en gran 
parte, de las liquidaciones de los es
tados Orientales que estarán en pro
ceso. 

El petróleo y el ,eq.uilibrio monetario 
mundial.-

Este aspecto de los problemas e
conómicos del mundo contemporáneo 
parece en parte extraño a los proble
mas del petróleo, pero los aconteci 
mientos de estos últimos años, lo co
locan en cambio en primera línea en 
el gru¡:o de los factores de disgre:;¡a-
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sión de nuestros sistemas económicos 
y poi íticos. 

Esquemática mente se puede re
construir del sig uiente modo la situa
c ión en la cual la moneda y el pe
tróleo aparecen íntimamente ligados . 

Por razones más bien complejas, 
a mediados de los años 50, los Esta 
dos Unidos vieron delinearse primero 
y acentuarse después, una invers1on 
en su balanza de pagos, con la forma
ción de saldos pasivos cado vez ma
yores. Estos saldos estaban compen
sados por la exportación de dólares 
carta que el mundo ha aceptado por
que entonces los dólares se podían 
considerar como oro . 

La fuerte inflación simultánea 
estadounidense se efectuaba, sin em-

/.;·. ·Ago, descargando fuera del propio 
sistema ingentes masas del nuevo bi 
llete emitido, de manera que ellos no 
ejercían influencia alguna en el mer
cado interno de los precios. 

Con un sistema así efectuado, 
una continua exportación de papel 
moneda hizo acumularse en el mun

do una notable masa de dólares, acep
tados como presunto oro, por una con

fianza que sólo en los últimos tiem

pos daba signo de moderación. 

Ya a fines de los años 60 notar
daron en presentarse algunos sínto
mas de debilidad en el cambio y de 
allí siguieron oscilaciones en el pre
cio libre del oro, diverso hasta 1968, 
del fijado para los movimientos en 
tre los bancos centrales . 

Las preocupaciones del mundo 
financiero por la situación, habían 
creado lentamente una atmósfera de 
trepidaciones respecto del dólar, pe 
ro el equilibrio solamente aparente 
del mercado fue eliminado del todo 
con la imprevista decisión del Presi
dente N ixon de suspender la conver
tibilidad del dólar oro . 

Fue en este momento que final
mente todos pudieron darse cuenta 
que los miles de millones de dóla 
res que vagaban por el mundo, eran 
solamente "papel moneda" . Aquí el 
núcleo del problema monetario . 

No se conoce con precisión la 
cantidad de dólares que vagan, pero 
debe considerarse próxima a cien mil 
millones de los cuales están en po
sesión de los Bancos Centrales y par
ticulares, entre los cuales están los 
de los pequeños países del Medio 
Oriente que, como he mos visto son los 
mayores países exportadores de pe
tróleo. 

Si no con los Bancos Centrales, 
son ciertamente los poseedores de ta 
les dólares, los que quieren asegurar
se la consistencia y acuden por eso 
al mercado libre del oro, arrastran
do en la corriente tan detentara del 
dólar, de otros países impeliendo 
siempre hacia arriba el precio libre del 
oro, que ha llegado hasta 130 dólares 
por onza, contra los 42,25 dólares del 
precio oficial, prácticamente nominal 
para todos . 

El origen de las tempestades mo
netarias que en todos estos tiempos 
trastornan el mercado mundial, se 
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puede encontrar en los portadores de 
estos dólares vagos, que van en bus
co de un refugio más seguro poro cus
todiar sus economías incautamente 
expuestos o cortes vigorosos. 

Y tal vez esto será debido o ellos 
si en un tiempo no muy lejano los 
principales países del mundo logran 
llegar o un acuerdo, que, consolidan
do la maso fluctuante, permito o los 
sistemas monetarios alcanzar un equi-
1 ibrio tonto más estable que hago po
si ble la vida económico . 

Estando así los cosos, es evidente 
q ue lo solución que se busco, deberá 
ta mbién referirse o nuevos disponibi-
1 ido des que irán o parar ahora o mo
nos de los Orientales, por el aumento 
del precio del petróleo y por los incre
mentos de las cantidades importados 
po r el Occidente . 

En algunos declaraciones recien 
tes del Gobernador del Banco Central 
de Arabia Saudito, no escondiendo es
te banquero su participación en la es
cosa simpatía· por los Norteamerica
nos, ha expresado también su parece r 
de que poro neutralizar los movimien 
tos del dólar flotante, será necesar io 
uno v:Jsto cooperación internacional , 
y que se necesitará simultáneamente 
proceder o buscar inversiones Occi 
dentales en los países petrolíferos y 
en el mercado mundial por porte de 
los países acreedores en dólares. 

En efecto los países árabes, in
sisten en que los Estados Unidos y los 
otros países importadores de petróleo, 
pueden atenuar lo cargo que peso so
bre su balanza de pagos, invirtiendo 

ingentes capitales en el desarrollo in
dustrial de los países productores 
siempre que eso sea territorialmente 
posible y facilitando los inversiones 
de los mismas países en los mercados 
europeos y norteamericanos . 

Por lo demás, yo circulan noti 
cias de grandes inversiones inmobilia
rios en lo Rivera Adriático italiano y 
finalmente en la mismo Roma . Ade
más se sobe que el Kuwoit ha com
prado recientemente diez grandes pe 
t rol eros invirtiendo en ellos 400 mi 
llones de dólares mientras que Irán e 
1 ro k están haciendo grandes adquis i
ciones de maquinarias para vastos 
programas de desarrollo de sus res
pectivos países . 

Uno político de grandes inver
s iones locales de los rentos de los d~ 
rechos de concesiones encuentro Sin 

embargo fuertes rémoras en el espí
ritu exclusivista de muchos gobiernos 
¿,e los países árabes inclinados o se
guir algunos ejemplos que pueden ser 
determinantes poro decidirse o con
s iderar como pérdida definitivo, ca 
pitales que en el momento de lo in 
versión habían tenido serios gar-an
tías de respeto . Parece difícil por es
to vía la consolidación de lo maso de 
dólares f lotantes. 

Hay ahora lo certeza general de 
que uno estobil izoción de lo ingente 
cantidad de relaciones internacionales 
uni dos o los problemas monetarios y 

o los de lo energía, se deberá llegOí 
en e l menor tiempo posible y de lo 
manero más amplio que puedo se r 
concebido . 
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Por lo demás ya se sabe que an
te el Congreso de los Estados Unidos 
ha estado fuertemente patrocinada 
la formaci ón de una Comunidad ener
gética que pudiera llegar a solucio
nar impo rtantes problemas semejan
tes, conexos a las vicisitudes econó
micas mundiales . Tales Comunida
des deberían estudiar y posiblemente 
coordina r el desarrollo de las futuros 
fuentes de energía y a l mismo tiem 
po tratar de hace r conservar mejor 

las fuentes de energía existentes ac
tu::Jimente, recurriendo también a e
ventuales reducciones concordadas de 
los consumos considerados excesivos, 
pero teniendo en cuenta esencialmen
te las necesidades, hasta ahora cas1 
olvidadas, de conservar para la hu 
manida¿, un ambiente natural que 
tiend::J rápidamente a desaparecer, pe· 
ro que parece indispensable para ase
gurar la posibilidad de la superviven
cia de l hombre sobre la Tierra. 



El Buque más Grande para el 

Transporte de Minerales en los Grandes Lagos 

Ya habíamos tenido conocimien
to de que se construiría un buque en 
diferentes astilleros, la proa y la popa 
en la "lngalls Nuclear Shipbuilding 
División" de la "Litton Industries" si 
tuado en Pascagoula en el río Missi 
ssippi, la parte central en los astille
ros de la "Erie Marine División" tam
bién de la "Litton Industries" situa
dos en Erie sobre el lago del mismo 
nombre en Pennsylvania. 

La razón de este extraño proce
dimiento es debida principalmente a 
la situación geográfica del conjunto 
de los Grandes Lagos de EE . UU . y 
Canadá y de los canales y esclusas 
que los unen con el mar. 

En efecto, el proyecto preveía 
una manga del casco, mayor que el 
ancho del canal situado entre los la 
gos Ontario y Erie . 

Por G. GALUPPINI 

Traducido del Italiano por el 

Capitán de Fragata (R) 

JUAN E . BENITES 

Como es sabido, los cuatro Gran
des Lagos están en comunicación e# 
tre sí y se unen con el mar por me
dio del río San Lorenzo mediante una 
serie de esclusas que permiten llevar 
a los buques desde la cota de 11,60 
m . sobre el mar de la primera esclu
sa en el San Lorenzo cerco de Mon
treal, hasta la cota de 183,50 m . de 
lo esclusa del Sault Saint-Marie entre 
el lago Superior y el lago Hurón . 

Las máximas dimensiones per
mitidas a los buques que entran en 
es te sistema lacustre están determi
nadas por las de la esclusa del Canal 
Welland, esclusa que hace llegar al 
nivel máximo de todo el sistema, 
el de la Catarata del Niágora, y 
que llevan de la cota de 88,10 m. del 
lago Ontario a la costa de 174,30 m. 
del lago Erie . Las dimensiones de la 



64 REVISTA DE MARINA 

esclusa permiten el tránsito de barcos 
de los siguientes dimensiones: 

Eslora: 
Mongo: 
Colado: 
Altura ¿,e lo obro 
muerta: 

222 m . (730') 
28,8 m . ( 75') 

8,2 m . (26' 1 0") 

35,60 m . ( 116,8") 

(poro el tránsito bajo los puentes). 

Como el buque en proyecto de
bía tener uno eslora de 304 m. 
( 1 000') y uno mongo de 31,92 m . 
( 1 05'), no podía por consiguiente 
transitar por a lií . 

Cerco de tres años duró lo cons
trucción de lo nuevo esclusa entre el 
lago Superior y el Hurón, esclusa que 
tiene 365 m. ( 1200') de largo y 33, 
45 m ( 11 0') de ancho; por eso los 

/ ·· :_.7royectistas adoptaron paro la nave 
dimensiones tales que pudiesen dis 
frutar de estas dimensiones más am 
plios, dado que en el empleo comer
cial de los naves, éstos no tendrían 
que salir jamás o cotos más bajos de 
los tres lagos; en otras palabras: no 
pasarían por el canal Welland. 

Lo proa y la popa que unidas 
juntas constituían un cosco de 22,80 
m. de manga solamente, podían po
sor por dicho canal, y por consiguien
te fueron construídos en pascagoulo 
en el río Mississippi . El cuerpo central 
de 247.70 m . de eslora y 31,92 m . 
de mango no podría transitar por el 
canal Wellond ni por su eslora ni por 
su manga, y por eso fue construído en 
el lago Erie. 

Como ambos astilleros están si
tuados el uno en el mar en lo porte 

más meridional de los EE . UU . y el 
otro en el lago Erie en lo porte sep
tentrional del país, lo proa y lo po
po fueron juntados para formar una 
nove enano que bajo el impulso de 
su propio máquina navegó desde e! 
Mississippi hasta el Son Lorenzo pa
sando por todo la costo atlántico de 
los EE.UU. y entrando por el siste
ma fluvial que une el mor con los 
Grandes Lagos . 

Evidentemente, paro efectuar tal 
navegación, lo unidad tuvo que ser 
inscrito en el Registro de Calificacio
nes (America n Bureou) y ser declaro
da a pta para 1::~ navegación oceánico; 
en este prime r período de su vida, no 
teniendo nombre todavía, fue registra
do bajo la denominación de "Hull 
1173" (como "casco 1173 ") y el via
je tuvo lugar en Junio de 1970 . 

En los astilleros del Erie el cuer
po central fue const ruído en 17 mó
dulos o secciones y luego fueron uni 
das entre sí en el dique de construc
ciones. 

Terminada la construcción del 
cuerpo central, se puso o flote y fue 
remolcado fuera del dique lo cual en
tró el cosco Hull 1173 llegado de Pas
cogoula y luego el cuerpo central en 
lo siguiente formo: 

-c::~sco constituído por lo proa y po
po, 1::~ popa hacia tierra y lo proa 
hacia lo puerta; 

-cuerpo central, porte de proa hacia 
tierra y porte de popo hacia la 
puerta. 

Se procedió enseguida a lo sepa
ración de lo proa de lo popo, cortan-
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do con soplete oxídrico la plancha a 
lo largo de la línea de limitación de 
las dos partes;: después la parte de 
proa fue hecha girar 1809 y fue des
plazada longitudinalmente hasta ha-· 
cer coincidir su sección terminal con 
la correspondiente del cuerpo central , 
la cual fue soldada . 

En este punto el dique fue nue 
va mente inundado para hacer sal ir 
al b loque proa-cuerpo central con e i 
fi n de hacerlo girar 1809 y hacerlo 
entrar nuevamente con la parte pos
te rio r hacia el medio buque que había 
c; uedado en el dique. 

Po r último, la soldadura de las 
~res partes quedó terminada forman
do e l casco total . A la proa y a la 
popa se le a pi icaron contracarenas a 
f in de hacer que sus mangas orig i
nales de 75' alcanzaran la manga de
f initivamente de 1 OS' . 

Con este objeto, desde su cons
trucción en Pascagoula las dos partes 
estuvieron provistas de estructuras sa -
lientes de cerca de 75 cm . dispues
~as para la aplicación de la mencio
nada contracarena. 

Así completado, el denominado 
"Hull 1173" quedó transformado en 
el "Steward G. Cort" la nave más 
grande para el transporte de minera
les de los Grandes Lagos, fue consig 
nada a la Bethlehem Steel Corpora-

tion que inició su empleo en la Pri
mavera de 1972 . 

La nave tiene una capacidad ne
ta de 52.000 tons . de mineral de 
hierro (taconita) que es el doble de 
carga transportable de las unidades 
precedentes en servicio, y es la pri 
mera en disfrutar de las nuevas y ma
yores dimensiones de la esclusa que 
hay entre el lago Hurón y el lago Su
perior . 

Sobre esta interesante nave, ha 
sido presenta da una memoria a la So
c iedad de Arquitectos Navales e In
genieros de Marina, memoria compi 

lada por los señores C. E. Tripp y G . 
H . Plude de la "Marine Consultants 
a nd Des igne rs lnc ." proyect istas de 
la nave. 

El "Steward G . Cort" hará via 
jes entre Taconite Harbar en Minne
sota en el lago Superior donde se en
cuentran las minas de hierro y Burns 
Harbar en Indiana sobre el lago Mi
ch igan don de se encuentran las ace
rías de la Bethlehem Steel Corpora 
tion, sin poder bajar nunca hac ia el 
lago Ontario, ni mucho menos poder 
salir al mar . 

La zona vacía del centro es la 
bodega para llevar el mineral y las 
partes late rales son para ~1 lastre 
cuando e l buque navega sin carga . 



Innovaciones en la Escuela de 

Guerra Naval de la Marina Norteamericana 

El 24 de Agosto de 1972 el Na 
. ~al War College de la Marina norte-

/ ·· ;:inericana inauguró oficialmente la 
899 sesión con una ceremonia acadé
mica de mucho relieve bajo varios as
pectos . 

No habría sido el caso el hacer 
de esto una nota particular para los 
lectores de la "Rivista Marittima" si, 
como en los últimos años pasados, el 
evento se hubiese mantenido en el 
cuadro tradicional de no considerarlo 
importante, sino normal . 

En cambio, la nueva ses1on del 
máximo centro de estudios de la U . S. 
Navy se abrió bajo la enseñanza de 
novedades muy significativos . 

Considerando el prestigio de que 
goza el Instituto y la profunda in
fluencia que ha ejercido en el paso 
do y que ciertamente continuará te-

Por DI ADRIO 

Traducido por el C . de F . (R ) 

JUAN E. BENITES 

De la «Rivista Marittima» N9 7-8-1973 . 

niendo en la evolución del pensamien
to naval de la Marina~ además por 
reflejo sobre las Marinas Occidenta les 
creo que pueda ser de interés darle 
importancia y conside rando como pun
to de partida poro cualquier comen
tario. 

Recordaré tan sólo brevemente 
que el Naval War College tiene su 
sede en Newport, estado de Rhode ls
land, el menos extenso, pero el más 
adelantado de los estados norteame
ricanos, y que forma parte de la re
gión más antigua presencia anglo-sa
jona, llamada precisamente Nueva In
glaterra. 

La pequeña ciudad que se ex
tiende a lo largo de la espléndida 
Bahía de Narragansett y que cuenta 
con algo más de 50,000 habitantes, 
ha tenido y mantiene todavía, una 
fama brillante como centro turístico 
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estival y cuento aun hoy con uno im
pcrtontísim::~ base de operaciones no
vales poro cruceros, destróyers y sub
marinos nucleares. Pe re, por estar o 
peco distancio de metrópolis como 
Boston y Nuevo York, está en reolidoo 
aportado y quieto, especialmente en 
los meses de Invierno. 

Esto favorece de uno manero 
muy particular o esos momentos de 
recogimiento y de reflexión que por 
lo general caracterizan, en el curso 
de lo carrera de los Oficiales, lo de
dicación o sus respectivos altas Es
cuelas de guerra. 

En particular, en los Estados 
Unidos, el Noval War College gozo 
de uno reputación indiscutible; es el 
veter:::mo entre los 1 nstitutos de Gue
r~o de los Fuerzas Armadas nortea
mericanas y siempre se ha mantenido 
o la vanguar¿,ia, perfeccionando la es
tructura de su organización y moder
nizando sus propios criterios didácti
cos. 

Desde la fecho de su fundación 
-1884- las actividades del Institu
to han sido interrumpidas, salvo en 
dos brevísimos períodos, durante la 
guerra Hisp::~no - norteamericono y du 
r:mte la Primera Guerra Mundial . Ni 
siquiera en los ¿,íos más obscuros ni 
en los momentos más difíciles de la 
Segunda Guerra Mundial, cuando el 
gigantesco esfuerzo de continuación 
y de reonudación de las operaciones 
des¡::ués de Pearl Harbar requirieron el 
empleo de todos los Oficiales disponi 
bles, se pensó en interrumpir el ope
roso trabajo de pensamiento que ca 
racterizo la· vida del Instituto . Se oye 

declarar con orgullo que todos los 

acontecimientos de la Guerra Naval 

del Pacífico fueron allí previstos y es

tudiados antes de que la realidad los 
confirm::~sen, con lo excepción del Ko

mikose . 

Indudablemente, este mismo am

biente tranquilo que favorece al estu 

dio y o lo meditación, termina tam 

bién por crear condiciones favorables 
poro uno cierto tranquilidad habitual 

y poro dedicarse o una rutina de mo
derada actividad intelectual y a un 
ograd::~ble paréntesis distensivo . 

Por consiguiente, de cuando en 
cuando se impone un escosar que im

prima nuevas direcciones y acelera

ciones al pulsar metódico de la vida 

académica y que abra las ven~ 

de los severos servicios del College o 
los auras frescos de nuevas ideas más 
en armonía con los tiempos . 

Esto sucede normalmente con lo 
presenci'J de vigorosos y volitivas per

son ::~ l i dades en lo Dirección del Ins
t ituto e indudablemente, si se exa 
m ino el texto de su orientación de 

a pe rtu ra de lo 899 sesión, tal parece 

ser lo de l Presidente encargado Vice

Alm ira nte Stonsfield Turner. 

Yo en la ceremonia en sí y por 
s í, en la cual han participado 466 

Asistentes de l Curso ( l) se le ha dado 

un re lieve formol . 

( 1) La 89° sesión se compone de los 
siguientes cursos : 
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-Curso del Arte de la Guerra Na
val. 

-188 participantes, la mitad de 
los cua les son Oficiales de 
Marina y la otra mitad Oficia
les del Ejército, de Aviación, 
de la Infantería de Marina, 
de Guardacostas y civiles de 
los Ministerios de RR . EE . , de 
la Defensa de Marina y del 
CIA . 

-Comando y curso de Estado Ma 
yor CC/ TV. 

- 232 participantes cuyos dos 
tercios son Oficiales de Marina . 

-Cursos internacionales divididos 
en Curs:o de Comando Naval y 
Curso de Estado Mayor de Ma
rinn. 

· . -Para Oficiales de Marina ex-
/· ;.: •. o. tranjeros con una participa-

ción de 46 Oficiales pertene
cientes a 35 Marinas. 

En e l año académico 1956/ 
1957 estos cursos principia 
ron en el Naval War College 
y están siempre basados sola 
mente sobre el curso de Co
mando Naval para CV /CF . 
Este año por primera vez se 
ha agregado el Curso de Esta 
do Mayor de Marina para Ofi
ciales más jóvenes, transfi 
riendo también al campo in
ternacional el mismo ordena
miento de los cursos naciona
les. 

Nota: CV Capitán de Navío. CF 
Capitán de Fragata. CC Capitán de 
Corbeta . TV Teniente de Navío . 

Por primera vez en la historia 
del Instituto todos los miembros del 
cuerpo docente participaron vistiendo 
solamente la toga académica . Los 
militares se la pusieron sobre el uni
forme para simbolizar la unión de las 
intenciones y de los esfuerzos de los 
militares y de los civiles en la conse
cución de la misión del College . Ade
más se ha introducido o variado otros 
pa rticulares de cuestión menor, pero 
suscepti bles de crear una atmósfera 
nuevo. Así por ejemplo, no se les exi
girá o los participantes, durante la 
actividad normal cotidiana vestir el 
uniforme, y eso a fin de no hacer re
saltar ostensiblemente las diferencias 
de grado y para favorecer un libre 
intercambio de ideas sin inhibiciones 
"jerárquicas". Y así también , por
que en los membretes· nominativos 
que usa en el pecho el personal que 
trabaja en el College (estudiantes, 
profesores, cuadro m ili tar dirigente, 
etc.), no figura su grado, y llevan en 
cambio su nombre de pila, con el cual 
por otra parte, está ya en práctica en 
la Marina norteamericana el llamar
se, entre sí de esta manera; esta ami
gable costumbre está ahora genera
lizada y "oficializada" de un cierto 
modo en el ámbito tradicionalmente 
más protocolar de la Escuela . 

Pero no son ciertamente estos 
detalles, -algunos de los cuales tal 
vez discutibles y tal vez específicos 
de la costumbre estadounidense,- los 
destinados a incidir a largo plazo y 
de una manera sustancial sobre la 
marcha y sobre los resultados del Co
llege . En cambio, a este respecto se 
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debe considerar como determinantes 
la nueva estructuración de los progra
mas y la nueva orientación de toda 
la verdadera vida académica propia . 

Después de haber sido pregunta 
do por que causas resulta que esté 
subiendo implacablemente en el pa ís 
la ola de críticas y de ataques con
tra las Fuerzas Armadas y por qué 
(independientemente del problema de 
Vietnam) resulta siempre más corroí
da y desacreditada la credulidad en 
I::Is respuestas suministradas por los 
militares a la crítica; el Almirante 
Tu rner señala una de ellas en la pron
titud con la cual los Institutos milita
res de instrucción superior se atreven 
a adecuarse a los cambios de la si
tuac ión y a la presencia de los nue
vos y siempre más complejos proble
mas, a los cuales las Fuerzas Arma
das tienen que hacer frente . 

El día de hoy, casi todos los as
pectos de la sociedad moderna inci 
c,en más o menos directamente en los 
problemas militares y de seguridad 
de los diversos países y viceversa, ca
si todos los problemas tienen algún 
reflejo sobre la vida nacional . 

Esto ha sido percibido poco a 
poco con el tiempo y se ha estudia
do correcciones y agregados a los pro
gramas del estudio, pero por lo gene
ral, éstos resultan fragmentarios y 
faltos de la organización necesaria . 

Al creciente número y a la com
ple.jidad de los problemas se necesi
ta responder con un mayor y más 
coordinado esfuerzo por parte de los 
estudiantes -y por consiguiente de 

los que asisten a los cursos-, a los 
cuales les será exigido mucho más 
de lo que se les demandaba en el 
pasado . 

Aunque hasta ahora no se ha 
hecho economía en buscar empeño y 
decisión, en verdad, sólo pocos han 
sido estimulados hasta un punto pró
ximo al límite de su capacidad inte
lectual. De ahora en adelante el Co
llege pondrá interés de un modo pre
eminente en el desarrollo de tales ca
r:acidades y sobre la excelencia de 
los estudios . No se permitirá a nin 
guno que demuestre incompetencia o 
tan sólo escaso empeño en concluir 
serenamente su año de relativo "re
poso mental", como ha sucedido en 
el pasado. 

No solamente eso, sino que 
ahora por primera vez se introduc¿ 
exámenes y pruebas periódicas escri
tas de varias clases con calificacio
nes, si bien no con un aspecto escolás
tico, ni siquiera con el propósito de 
establecer una graduación sobre sus 
resultados, n i sobre relaciones infor
mativas acerca de los Oficiales alum-
nos asistentes . 

Se trata sobre todo de oponer
se a la habitual costumbre de con
sidera r superados, en el caso de un 
Ofici al de una cierta antigüedad, los 
exámenes y las califaciones (limita 
das estas últimas a tres "niveles" : 
Optimo, Suficiente y Def iciente), y de 
afirmar en cambio, el concepto de 
que, cu::mto más se sobresale en su 
grado, tanto más apto se está para 
dar una prueba de sus propias cual i
dades mesurables. 
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La preparación y la selección de 
los futuros dirigentes máximos de la 
U. S. Navy y de la Defensa son cau
sas sumamente importantes, a fin de 
que no se descuide ni la mínima pro
babilidad de llegar a un conocimiento 
preciso de las ideas y de la capaci
dad del pensamiento original y crea
tivo de los Oficiales alumnos asisten
tes. 

Por otra parte, visto el cuidado 
especial que se ha puesto en selec
cionar a los Oficiales destinados a 
los cursos, si alguno se inclina a eva
dir las pruebas a las que se le inten 
ta someter, está claro que su selec
ción ha sido un error, y que el Colle
ge no es para él. 

Además, de los exámenes se re
querirá un esfuerzo muy notable de 

/ ·j.·'. n1.testigación, de lectura, de redac
ción de memorias y de solución de 
¡::roblemos. Por ejemplo, en la pri
mera mitad del año académico se le 
asignará a cada uno la lectura obli
gatoria de 1000 páginas por semana 
sobre argumentos seleccionados por 
los docentes, argumentos que serán 
discutidos en seminarios sucesivos y 
sobre los cuales se suministrará las in
dicaciones oportunas para que cada 
uno de ellos pueda desarrollar la pro
fundización del tema de interés par
ticular. 

Reducidas drásticamente las con
ferencies externas,-que en el cuadro 
del esfuerzo personal indicado se juz
ga poco provechosas en relación al 
tiempo requerido,- se aumentará en 
cambio el aporte de los docentes in
ternos, creando condiciones aptas pa-

ro desarrollar relaciones más estre
chas y armoniosas entre los Oficiales 
alumnos y los profesores . 

Además, en los oportunos desa
rrollos diversos, según el nivel de los 
cursos, el programa de estudios es
tará encuadrado en tres argumentos 
principales: 

ESTRATEGIA 

DI RECCIO·N / A OMI N ISTRA
CION ("Management") y 

TACTICA. 

(N. de T.) Véase "Qué cosa es 
Manogement" por el Capitán de Fra
gata (AN) Francesco Baroni). 

A estos tres argumentos se les 
debe considerar conectados entre sí 
y provenientes en secuencia lógica 
según el esquema que, partiendo de 
la "estrategia nacional", visto en am
plia perspectiva a nivel presidencial, 
pase a la "estrategia militar" y final
mente al c~mpo específico de la "es
trategia naval". 

Considerando que esta última 
está íntimamente ligada a los planes 
c', 3 desarrollo de las fuerzas, se pasa 
de una manera natural al área del 
"manegement" que podemos tradu
cir; -tal como está entendido en el 
programa de estudios del College,
en "asignación de los recursos dispo
nibles" y en "el empleo efectivo de 
los recursos" mismos para la crea
ción y el sostenimiento de las fuer
zas combatientes . 

Aunque una nación rica y po
tente como los Estados Unidos tiene 
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un 1 ímite en la cantidad de sus re
cursos financieros, humanos, etc., de 
que puede disponer, dicho límite, aun
que elevado, resulta decisivamente 
"agotado" si se pone frente a la am
plitud y a la extensión de los com
promisos político-estratégicos a que 
deben entrentarse los Estados Uni
dos. 

El compromiso de los recursos 
presenta, por consiguiente, muchos 
problemas de selección mucho más 
complejos, por ejemplo, que los in
dustriales regidos de un modo tan
gi ble por la ley de las ganancias y 
pé rdidas. Se enfrenta y se resuelve 
los problemas de selección militar 
con tanta precisión "artística", que 
só lo la sensibilidad, la experiencia 
profesional y el estudio apasionado 
pueden afirmar y hacerlos valederos. 
De aquí el interés particular por el 
"management" militar modernamen
te entendido . 

Finalmente, las fuerzas adquiri
das con los recursos disponibles de
ben ser empleadas de la mejor ma
nera posible y por consiguiente se de
be hacer un estudio profundo de las 
tácticas más apropiadas, tanto al ni 
vel de grupos navales mayores (Task 
Forces) Tactics), como al nivel de uni
dades menores (Unit Tactics) . 

A mi parecer es muy interesan
te y muy significativa de una men
talidad, . la afirmación de que "la es
trategia del mañana está formulada 
por la manera como empleamos y 
gostamos nuestro presupuesto de 
hoy". 

Ella sintetiza con singular efica
cia un concepto pragmático que tal 

vez puede no resultar del todo orto
doxo a los cultores de la ciencia mi 
litar acostumbrados a correlacionar 
la estrategia con entidades más abs-

. tractos como el espacio, el tiempo, la 
concentración de fuerzas, la sorpre
sa, etc. válidas de una manera ab
soluta y no relacionadas con arme
mentas especiales. 

Aquí en cambio, con una VISIOn 
proyectada hacia un futuro próximo 
se llega a ese límite, -digamos infe 
rior,- del concepto de estrategia que 
tiendo a identificarse con el límite 
superior del concepto de táctica, es 
decir, en el punto en el cual el con
cepto estratégico se traduce en el em
pleo táctico de la fuerza "realmente 
existente", resultando de ello por con
·siguiente, condicionada al momento 
mismo en que está la inspiratriz .,--/ 

La estrategia, el "management" 
y la táctica, además de estar unidos 
por el hilo conductor, estarán inspi
rados también por una metodología 
común; no se pretenderá cubrir sis
temáticamente todo el campo de es
tas tres materias, ni tampoco pro
pinar heterogéneas cantidades de da 
tos ni de hechos . 

Más bien, ofrecemos al estudio
so, casos históricos, casos de selec
ción económica y de problemas de 
empleo táct ico-naval, para adiestrar 
la mente de la manera más amplia 
y vasta posible, a fin de identificar 
y de valorar los factores pertinentes 
de una situación para llegar a las 
decisiones más apropiadas y para de
term inar las funciones organizadoras 
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y directrices aptas para traducir tales 
decisiones en una acción concreta. 

Como se puede apreciar, los va
riantes son notables y tales, que dan 
lugar a consecuencias que se dejan 
sentir, aun si ellas pudieran ser me
dic,::;s plenamente sólo a "la distan 
cia del tiempo". (Después de mucho 
tiempo). 

Según el autor, . -si se concede 
el justo mérito a la - mejor coordina
ción de los programqs, a la coheren
cia lineal y a la modernidad de su 
encuadramiento,-· _19s aspectos más 
significativos destinaeos a incidir más 
durablemente,- estarán recogidos en 
el campo ético, en la acción de rotu 
ra, es decir, en la 9cción de ciertos 
conceptos. 

/ .. :-·· Esta valiente acción es prueba 
de una voluntad profunda de reno-

Bibliografía: 

vación, que por ser tal, no puede si 
no dirigirse en un Instituto de alta 
cultura militar, al sector primario y 
más sensible de la personalidad del 
Oficial, es decir al sector moral . 

1 nvitándolo a una a pi icación más 
tenaz y perseverante que en el pasa
do e invitándolo a cimentarse y a de
sear que se vuelva "mesurado" en 
pruebas cac,a vez más severos, esta 
acción constituye un llamamiento ha · 
cía aquellos altos conceptos de incon
dicionada decisión y de riguroso em
peño que son y serán siempre la ba 
se firme de toda organización serio 
y en particular de todo Fuerzo Armo
da. 

Creo que en este momento de 
imperante permisibilidod y de decai
miento generalizado, esto debe llegar 
al nivel de uno cosa sobre la cual hay 
que me¿itar. 

«Management» por el C. de F. (AN) Francesca Baroni 89'' Sesión del Naval War 
College U. S. N . 



Los Armamentos Norteamericanos y 

los Soviéticos 

En varios ocasiones la prensa nor
te.omericono ha puesto en relieve la 
creciente potencia militar de la U. R. 
S.S. , que está sobrepasando ahora a 
lo de los Estados Unidos en varios sec
tores, como en el nuclear y en misi
lístico. 

El Jefe de Estado Mayor de las 
Fuerzas Armados, Almirante Thomos 
H. Moore, en uno de sus escritos pu
blicado en "Epoca", ha declarado que 
no se puede negar el dramático des
plazamiento del fiel de lo balanza en 
el campo militar (so:,re todo en lo que 
concierne o lo potencio nuclear) veri
ficado en los últimos cinco años a fa
vor de lo U . R . S . S. "Ya no tenemos 
ese predominio e.strotégico que contri
buyó sustancialmente por un cuarto 
de siglo o descartar la· hipótesis de u
no guerra nuclear y que ha sido un 
factor muy importante en defensa de 
lo Europa Occidental" . 

El actual problema norteameri
cano es este: ¿Cómo ga'rontizar lo se-

De la «Rivista Marittima» 

guridod de los Estados Unidos y la de 
sus al iodos ante el incremento de la 
capacidad militar soviética:> 

A falto de un acuerdo efe¿ 
sobre lo limitación de armamentos es 
muy probable que la fuerzo estraté
gico soviético supere en los prox1mos 
años el nivel de las Fuerzas Armadas 
rorteamericanas. 

"Además, aun si nuestra supe
rioridad cuantitativa es ahora míni 
ma, creo -escribe Moore- que los 
Estados Unidos continuarán mante
niendo una notable superioridad cua
litativo. Ahora estamos a la cabeza 
de la tecnología del M 1 RV (el siste
ma misilístico de "cabeza múltiple") 
y en el sistema de guía de vectores . 
Nuestras "fuerzas de bombardeo" no 
~o ' amente son superiores en número, 
sino que también son más eficaces" . 

Los soviéticos están dando lo 
precedencia absoluta al factor de los 
investigaciones milita·res. Ya desde 
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1960, por ejemplo han duplicado sus 
gastos en este campo . Es evidente 
que los progresos tecnológicos soviéti
cos continuarán en los años setenta, 
con un ritmo creciente . 

Conside rando el alcance del pro 
grama milita r soviético, se deberá de
ducir que muchas de las ventajas tec 
nológicas norteamericanas podrán de
saparéter en el transcurso de los 
próximos cinco años. No hay que des
cartar pues, que (sin una vigorosa 
reacc1on de los Estados Unidos), la 
U . R.S . S. pueda alcanzar también 
dentro de esta década una posición 
de supremacía estratégica. 

"Considero también que nuestro 
armamento estratégico es hoy todaví.J 
suficiente para desaconsejar un ata

. que nuclear a los Estados Unidos y a 
_/-·-, _, ~_, aliados". 

"Estamos asistiendo a un gran 
cambio en lo que respecta a la rela 
ción entre las fuerzas de los Estados 
Unidos y las de la U.R.S.S. Mante 
nemos la supremacía de la ofensiva 
sobre todo por la posibilida d de que 
nuestra flota ha de alcanzar cual
quier objetivo. Además, a causa del 
rápido aumenta y del perfecciona 
miento de la flota submarina soviéti
ca, nuestra Marina ya no es la indis
cutible Señora de las Mares". 

Considerando los programas na 
vales que actualmente están en desa
rrollo en la U.R.S.S., se puede de
ducir fácilmente que será difícil, pa
ra las Estados Unidos mantener en 
los próximos años el EQUILIBRIO DE 
LAS FUERZAS. 

Para evaluar la capacidad ofen
siva de la Marina norteamericana y 
la de la soviética, hay que tener pre
sente la diversidad de sus objetivos 
principales respectivos. 

En los Estados Unidos reciben 
muchas materias de los países de ul
tramar y por eso mantienen una es
trecha unión con dichos países, a fin 
de asegurar el acceso por mar, tanto 
en la paz como en la guerra . 

La misión de la Marina nortea 
mericana es por consiguiente , la de 
tener bajo su contro l las vías de co
municación en los ma·res y la de lle
var la potencia norteamericana más 
allá de los océanos. 

Los soviéticos, en cambio, tienen 
menos necesidad de aprovisionarse en 
los países de ultramar . Su objetivo 
a largo término es por consiguiente, 
debilitar los enlaces norteamericanos 
con sus aliados e impedir que los so
corran en caso de guerra. 

Por este motivo, las fuerzas na
vales de la Marina Soviética han sido 
proyectadas -afirma el Almirañte 
M.oore- para· romper ante todo, las 
líneas norteeamericanas de comuni 
cación en los mares. 

Las fuerzas de la Marina esta
dounidense comprenden sobre todo: 

l. -Los portaviones y la flota anfi 
bia del "Navy Marina Corps" 
que persiguen juntos el objetivo 
principal de encararse a la po
tencia marítima adversaria y de 
asegurar el dominio de los océa
nos; 
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2. -Los fuerzas marítimos de defen
sa y el control que protege los 
vías de comunicación. 

En cambio, la fuerzo de lo Ma
rina Soviético está basado sobre todo 
en los submarinos (inclusive los de 
gran autonomía y los dotados de mi
siles), en los buques de superficie con 
misiles y en los bombarderos dotados 
de misiles aire-superficie . 

" Nuestro necesidad de inversio
nes de incremento tecnológico es por 
lo tonto evidente . Veamos o este res
pecto que cosa ha preferido conside 
ra r el Departamento norteamericano 
de Defen.so en el. presupuesto del año 
fiscal de 1973, poro nuestros Fuer
zas Armados". 

An te todo, nuestro país debe te
ner la seguridad -recalco el Autor
de que podamos continuar siendo es
tratégicamente eficientes en los años 
próximos. Con este propósito esta
mos asignando una mayor partido pa 
ro nuestras fuerzas estratégicos nu
cleares, las cuales comprenden los 
fuerzas mor;timos armados con misi 
les, como la "Underseo Long Ronge 
Missile System", el mejoramiento y el 

perfeccionamiento del "Commond and 
Control", el nuevo bombardero "B-1" 
y lo continua actualización del "Son 
guord", el sistema misilístico nortea 
mericano. 

Con el desarrollo de estos siste 
mas perfeccionados, los Estados Uni
dos podrán conservar en los próximos 
años el disuasivo estratégico . 

También es importante que los 
Estados Unidos mantengan lo supe
rioridad tecnológica. Según Moore, 
esto se logrará acentuando los esfuer
zos en el campo de lo investigación y 
del desarrollo científico . 

Además, el Departamento de la 
Defensa se está esforzando en moder
nizar los armas norteamericanos . 

"La Marina necesito un cuarto 
portaviones nuclear, otros submor.; 
atómicos de ataque y nuevos armas . 
Esperamos también seguir adelante en 
e l desarrollo de lo real izoción del "F-
15" para lo Aviación y del "F-14" 
para lo Marino; modificar y mejorar 
el carro armado "M-60", construir 
el misile "Lance" y continuar perfec 
cionando los helicópteros de combate 
y los de transporte pesado". 
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El Futuro de la Turbina de Gas de 

la Propulsión Naval 
Un análisis dP.l presen te, es el preludio necesario para cual
quier intento de predP.cir el futuro curso del desarrollo de 
la turbina de gas naval. La turbina de gas es actualmente 
un propulsor marino sumamente eficiente . Las r azones de 
este éxito son importantes porque incluyP.n los principios 
sobre los cuales deben basarse los planes futuros. 

_.....-' q- Las turb inas de gas marinas ac-
' fuaÍ~ s tienen su origen en las a p i ica 
ciones de aviación para las cuales 
fue ron desarrollada s . Los benefic ios 
deriva dos de la e levada perfo rmance 
en el campo de la av iación son consi
de rables, y la competenci a es reñida . 
Se insiste sobremane ra en el perfec 
cionamiento y, en consecuencia, la 
tecnología de la turbina de gas se ha 
desarrollado rápidamente y continúa 
haciéndolo . La turbina de aviaci ón 
seguirá manteniendo su supremacía 
técnica en un futuro previsible , pro 
porcionando la base paro futuros de 
sarrollos en otra·s aplicaciones . 

Puede argumentarse que algu
nas de las presiones que influyen en 
el campo de la técnica de las turbi 
nas de aviación no se ejercen en el 
ámbito marino, y que, por consiguien-

te, una tu rb ina ma rina no necesitü 
ser diseñada conforme a pautas ta n 
exi gentes en cua nto a peso y tamaño . 
En la práctica , si n embargo, ha sido 
la exp lotaci ón de toda s las cualidades 
de la turb ina de gas de aviación lo 
que ha hecho posible su éxito como 
propulsor marino. Las cualidades e 
se nciales de la turbina de gas son su 
a lta potencia, su compacticidad, su 
poco peso y su s implicidad . 

El valor relat ivo de estas cual i
dades ha variado de una a otra apli 
cación . Los beneficios más obvios se 
han obtenido en las embarcac iones 
pequeñas con requerimientos de alta 
potencia como por ejemplo las lan 
chas patrulleras rápidas, alíscafos y 
aerodeslizadores. En este aspecto ha 
resultado posible construir embarca
ciones con una performance que no 
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podría haberse logrado con ningún o
tro tipo de propulsor primario dispo
nible actualmente. 

En buques de mayor desplaza
miento, como por ejemplo fragatas y 
destructores, han resultado importan 
tes otras cualidades de la turbina de 
gas. En comparación con los motores 
diesel o las máquinas a vapor, requie
re muy poca atención mientras se en 
cuentra en el mor. Esto se debe en 
porte a su simplicidad y al reducido 
número de zonas de desgaste. Se de 
be también o lo aplicación original 
de lo turbina en aviones, dado que el 
mantenimiento en vuelo es obviamen
te imposible . La consecuencia de es
tos características es uno substancia l 
reducción en la dotación de la solo de 
máquinas, lo que llego a proporcionar 
economía en los costos y un diseño 
perfeccionado del buque debido a que 
los requerimientos de alojamiento del 
personal son menores. Lo reparación 
de lo turbina se lleva a cabo por 
reemplazo, un procedimiento facilito 
do por su diseño 1 iviano y compacto . 
Esto aumenta la posibilidad de apro
vechamiento del buque. Lo capaci 
dad de encendido rápido de la turbi 
na de gas de poco peso significa ade
más que el buque puede estar en con 
diciones de hacerse a la mar de in
mediato cuando así se requiera. 

La turbina de gas presenta des
ventajas que anulan algunos de sus 
beneficios, aun cuando el saldo final 
sigue siéndole favorable en la moyo
ría de los casos. Existen dos proble 
mas fundamentales : el consumo de 
combustible y el consumo de aire. 
Lo turbina de gas tiene un cic lo de 

operación continua, cuyo temperatu
ra máximo está limitado por lo capa 
cidad de las paletos de lo turbina po 
ro soportar la inmersión en el chorro 
de gas caliente. Esta limitación surge 
como consecuencia de dos causa·s. En 
primer lugar, lo resistencia a la defor
mación del material de los paletos 
disminuye con el aumento de tempe
ratura . En segundo término, a medi 
do que aumenta la temperatura de lo 
superficie de lo paleta, también lo 
hoce su suscepti bi 1 idad o la corrosión, 
que se ve intensificada por el aire 
cargado de sol en el medio ambiente 
marino . 

El límite de temperatura de a 
proximadamente 1 . 15Q9K, paro uno 
turbina con paletos no enfriados tie 
ne consecuencias dobles . Solamente 
uno parte del oxígeno del aire com 
primido en lo turbina se utilizo puru 
lo combustión, empleándose el rema
nente poro diluir los productos de lo 
combustión o lo temperatura acepta 
ble. Esto se traduce en un consumo 
específico de aire relativamente ele 
vado. Lo temperatura 1 imitado unida 
o lo moderado relación entre los p>e
siones de los turbinas actuales do por 
resultado un consumo específico rela 
tivamente elevado de combustible. 

Por consiguiente, los condiciones 
que debe reunir una turbina de gas 
marina perfeccionado son perfecto 
mente definidos . Debe reducirse tan
to el consumo de combustible como 
de aire . Logrando lo primero se podrá 
aumentar el radio de acción o reducir 
la cantidad de combustible que debe 
transportarse. Lo segundo permitirá 
el uso de conductos de aire de menor 
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Ciclo simple 
Intercambio 

Recuperación 
con temperaturas 

térmico 
de l c;alot· 

y presiones elevadas de descarga 

OJIPnS~ 
. . - cambio 

Int erca mbio tcrm1co te'rmi::-ó' , 

RENDIMIENTO BUENO BUENO BUENO 
DEL CICLO 

Limitado solamen- Intercambiador de Limitado por el 
te por las ·tempe· calor más conve- tamaño de inter-
raturas del metal niente para el ci- cambiador de 

de las paletas clo de baja reJa- calor 
ción de presio~es 

CONSUMO ESPE-
CIFICO DE AIRE MUY BUENO REGULAR BUENO 

SIMPLICIDAD DE MUY 
CONSTRUCCION MUY BUENO DEFICIENTE DEFICIENTE 

REQUERIMIENTO MUY 
DE ESPACIO MUY BUENO DEFICIENTE DEFICIENTE 

Alternativas entre ciclos de turbinas de gas de alto rendimiento. 

tamaño, que son vulnerables y ocu 

pan valioso espacio en la cubierta . 

Estos objetivos deben cumplirse sin 

sacrificar las otras virtudes de la tur · 
bina de gas que ya hayan sido des
criptos. Podemos ahora evaluar algu 
nas de las posibilidades que existen 
frente a los requerimientos . 

En cualquier máquina térmica 
hay dos medios principales para au
mentar la eficiencia : elevar la tem
peratura máxima del ciclo y disminuir 
la temperatura de descarga. Acepta · 

da en principio la limitación impues
ta a la temperatura máxima del ciclo 
por la deformación y la corrosión , po
demos considerar lo que podría ha 
cerse en el otro extremo del ciclo . 
Todo el calor eliminado por una tur
bina de gas se encuentra en el cho
rro de gas de descarga y se elimina 
dentro de una gama de temperaturas 
en lugar de a una temperatura cons
tante como ocurre en un ciclo de con 
densación de vapor . El calor es, en 
principio, aprovechable y puede em
plearse en dos formas: por recupera -
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c1on reincorporándolo al ciclo de la 
turbina de gas, y por recuperación en 
un motor que utilice el calor de des
carga. 

En el ciclo recuperativo, el calor 
de escape es reincorporado al aire en 
la descarga del compresor, por medio 
de un intercambiador de calor. Esto 
reduce la cantidad de combustib!e ne
cesaria para lograr la temperatura de
seada en la entrada a la turbina, me 
jorando de este modo la eficiencia 
del ciclo. Esto es posible dentro de 
cierto límite. La temperatura de des
carga final no puede ser inferior a la 
temperatura de descarga del compre
sor. Esto significa que el máximo be · 
ne ficio se obtiene cuando el aumento 
de temperatura del compresor es re
duci do, por ejemplo, en un ciclo de 
re lación entre dos presiones bajas . En 
el intercambiador de calor existen re
querimie ntos en conflicto de buena 
transferencia del calor y caída de ba 
ja presión, que en la práctica llevan 
a amplias superficies de intercambio 
térmico . En consecuencia , el ínter
cambiador de calor y sus conductos 
correspondientes ocupan mucho espa 
cio y son pesados. Debido a lo rela 
ción entre presiones bajas y a las pér
didas de presión que se producen en 
el intercambiador de calor, los ciclos 
recuperativos tienden a establecer un 
elevado consumo específico de aire. 

En el ciclo de recuperación tér 
mica, el escape de la turbina de gas 
se utiliza para generar vapor que pro 
duce energía desde una turbina, en 
un ciclo de condensación convencio
nal. Habitualmente es conveniente 
quemar algún combustible extra en el 

gas antes de que pose a la caldera a 
fin de permitir que se produzca vapor 
de mejor título y de liberar al ciclo 
de vapor de su total dependencia de 

. las condiciones de escape en la tur
bina de gas . Dicho ciclo combinado 
introduce una mejora en el consumo 
de combustible al generar energía ex
tra y por consiguiente mejora tam
bién el consumo de aire específico . 
En este sentido es mejor que el recu 
perativo. Sin embargo requiere una 
caldera, una turbina de vapor y un 
condensador que son voluminosos y 
pesados. Es necesario emplear un sis
tema de enfriamiento con agua de 
mar. Resulta complejo en compara
ción con la turbina de gas de ciclo 
simple. 

Es obvio que si bien los ciclos de 
integración y recuperación del calor 
mejoran en cierta formo la perf -· 
manee, lo hacen a un precio inocep · 
table. Ello implica el abandono, pre
cisamente de aquellas virtudes -com
pacticidad, poco peso y simplicidad
que han llevado al uso naval de la 
turbina de gas. Esto no quiere decir 
que dichos ciclos no tengan valor en 
otras aplicaciones, tales como lo pro
ducción de electricidad, o en la Ma
rina Mercante, donde el tamaño y el 
peso no significan tanto . Simplemen 
te no resultarán adecuados para bu 
ques de guerra . 

Nos queda otra posibilidad : au
mentar la temperatura máxima del ci 
clo . Nuevamente como resultado del 
desarrollo aplicado a la aviación, se 
dispone de técnicas que permiten que 
las paletos de la turbina sean enfria 
das de manera tal que las elevadas 
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temperaturas de!" gas puedan utilizar
se sin que ello implique un correspon
diente aumento en las temperaturas 
del metal. 

La consecuencia inmediata de un 
aumento de temperatura es una subs
tancial reducción en el consumo espe
cífico de aire acompañada por una 
pequeña mejora en cuanto al rendi 
miento . Si la relación entre dos pre 
siones del motor es luego aumentada , 
puede mejorarse substancialmente el 
rendimiento modificando muy poco o 
nada el consumo de aire. Como un ín
dice de la magnitud de los cambios 
que se producirían, un aumento en la 
temperatura de entrada de 1 . 2009 a 
1 . 4009K en una turbina con una re
lación entre presiones de 10:1, redu
ciría el consumo específico de aire en 
•m 30 % y el consumo específico de 
combustible en un 4 % . Si se aumen
tara la relación entre presiones a 16:1, 
la mejora en el consumo de combus
tible aumentaría al 16 % sin que se 
modificara el consumo de aire . Po
dría contarse con estas mejoras sin a 
fectar cambio alguno en las caracte 
rísticas básicas de la tur:,ina, al lo 
grá.rselas mediante la modificación 
interna en la misma para proporcio
nar conductos enfriadores en las pa 
letas y canalizar el aire hacia ellos a 
la presión adecuada. 

La comparación precedente está 
resumida en el cuadro agregado, que 
ilustra claramente la superioridad del 
ciclo simple de alto rendimiento. La 
mejor línea de desarrollo futuro en 
las turbinas de gas navales reside, 
por consiguiente, en la introducción 
del enfriado de las paletas para per-

mitir el empleo de temperaturas supe
riores, con un correspondiente aumen
to de la relación entre presiones. Es 
to compensará las dos principales des
ventajas de la turbina de gas sin sa
crificar sus virtudes. 

La aplicación de este enfoque 
tiene otra ventaja importante: corre 
paralela a la tendencia de desarrollo 
manifestada en lo que respecta a la 
turbina de aviación. El surgimiento 
¿,el motor de chorro con elevada rela
ción de presiones o turboventilador, 
ha significado que el motor que im 
pulsa al ventilado r se transformase e
sencialmente en un motor de poten
cia al eje. Por consiguiente, sus obje
tivos técnicos han pasado a ser los 
mismos que los de la turbina marina 
y se han logrado mediante el uso de 
una elevada temperatura de entrada 
en la turbina y una alta relaci ón en
tre presiones. Las mode rnas turbinas 
de avi ón, pa r lo tanto, pueden propor
cionar la base para nuevas y perfec 
cionadas turbinas mórinas, con bene
ficio mutuo. El costo del desarrollo 
de nuevas turbinas para los buques 
de guerra puede reducirse substancial 
mente aprovechando la ventaja del 
desarrollo en las turbinas de aviación 
y la ampliación del mercado puede 
aumentar los beneficios obtenidos so
bre la inversión original. Consecuen
temente, la experiencia de servicio en 
ambas aplicaciones puede ser de va 
lor al mejorar la confiabil idad y el 
tiempo de duración . 

Es importante entender que, si 
bien desde el punto de vista históri 
co el uso marino de las turbinas de 
gas de los aviones puede haberse de-
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bido a su disponibilidad, no es ésta la 
base sobre la cual se prevé un curso 
futuro. Se trata más bien de un as
pecto de creciente identidad en los 
objetivos técnicos de ambos campos . 
de acción. El punto en cuestión no 
es que la Marina tenga que arreglar
se con turbinas de avión marinizadas, 
sino que éstas son las mejores máqui
nas para la tarea que deben cumplir. 

El Marine RB211 es típico den 
tro de las futuras turbinas adapta 
bles para aplicación naval. Deri 
va de la turbina construida para el 
"ómnibus aéreo" de Lockheed Tris 
tar . El compresor y su turbina corres
pondiente se eliminan, dejando los 
dos elementos restantes que forman 
e l núcleo de la turbina de aviación. 
Estas constituyen el generador mari
no de gas que alimenta una turbina 
de dos etapas, cuyo diseño es una mo 
dificación del Olympus TM. 3B ya 
existente. 

El tamaño total de la turbina es 
casi el mismo que el del TM. 38 y a 
28. 500 bhp, produce aproximada 
mente la misma energía. Su consu
mo específico de aire se reduce en un 
22% y el consumo específico de com
bustible en un 17% . Esto se debe 
al incremento de unos 2009( en la 
temperatura de entrada a la turbina, 
lo cual es permitido por el enfria 
miento de las paletas y a la relación 
entre presiones de 19:1, casi el do
ble que la· del Olympus. 

Otro propulsor adecuado para la 
marinización es el turbo-ventilador 
M. 45H, que está siendo desarrollado 
conjuntamente por Rolls-Royce y 

SNECMA para el avión comercial ale
mán de corto radio de acción VF 614. 
Difiere del RB 211 en que es un dise 
ño de dos elementos; el ventilador 
forma el extremo frontal del compre 
sor de baja presión. Cuando se elimi
nan las etapas del ventilador, se las 
debe reemplazar por nuevas etapas 
destinadas a combinar con el resto 
del motor del núcleo. También será 
necesario modificar la turbina de ba 
ja presión. Estos cambios pueden lle 
varse a cabo sin que entrañen un se
rio riesgo para la integridad del mo 
tor. El elementos de alta presión per
manece invariable. 

En su versión marina, el M. 45H 
podría producir aproximadamente 9 
mil bhp. Dado que es más difícil en
friar las paletas de un motor peque
ño debido a la forma complicada de 
los conductos de enfriamiento de 
paleta pequeña, el M. 45H no puede 
ser accionado a una temperatura tan 
elevada como la que es posible apli 
car en motores más poderosos. En 
consecuencia, su rendimiento no es 
tan satisfactorio como el del RB 211, 
aun cuando es, con todo, substancial
mente mejor que las turbinas usuales 
en cuanto a la gama de potencias que 
puede desarrollar. 

Por el momento parece improba 
ble que las aplicaciones navales re 
quieran una potencia unitaria que ex
ceda los 30. 000 bhp, dado que la 
tendencia general parece apartarse dP. 
los buques de gran tamaño. Puede 
requerirse una potencia superior en 
los buques mercantes y para otros pro
pósitos industriales. La marinización 
de la turbina Olympus 593 que pro-
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pulso al ov1on de línea supersónico 
Concorde, pod~ío, por consiguiente, 
resultar de interés. El Olympus 593 
es un turbor reoctor simple y por lo 
tonto podría utilizarse como generador 
marino de gas con muy poco modifi 
cación. Con uno turbina adecuado 
p roduc iría más de 60.000 bhp, poro 
aplicaciones novales . 

En resumen, es obvio que los tur
binas de gas, toles como lo Proteus, 
Olympus y Tyne, han establecido un 
nuevo estilo en propulsores poro bu 
ques de guerra. Se ha demostrado que 
poro el futuro no hoy alternativo 
práctico poro lo turbina de gas de ci
clo simple de alto temperatura· y alto 
relación de presiones. Lo fuente más 
económico de nuevos turbinas de este 
tipo es lo turbina de avión morinizodo . 



Presente y Futuro de las Turbinas de Gas 

Un poco de historia.-

Sorprende pensar que ya hace 
cc:si dos siglos se consiguió la prime
ra patente c•e una turbina de gas . 
En efecto, en 1791, un inglés llama
do John Barber patentó lo que se 
puede considerar como verdadera tur
bina de gas. Su procedimiento era, 
naturalmente (y contemplado ciento 
cchenta años después), rudimentario 
y más bien se asemeja a un apara
te de laboratorio que a una máquina 
motriz. Barber producía gases infla
mables conseguidos en una retorta 
cerrada, a base de quemar carbón u 
otros combustibles sólidos mezclándo
los a continuación con aire a baja 
presión proporcionado por un com
presor alternativo. En una cámara 
¿,e combustión efectuada la ignición 
de la mezcla y su combustión. El in
cremento de presión resultante lo tras
formaba en velocidad en una tobera 
y, una vez conseguida ésta, los gases 
incidían tangencialmente sobre las 
paletas de una rueda, provocando el 

Por el Capitán de Máquinas 

V . CAMPARO PEREZ 

Armada Española 

movimiento y, por tanto, el trabajo . 
Como se ve, la turbina de gas de Sor
ber poseía todos y cada uno de los 
elementos fundamentales que hoy se 
encuentran en las modernas turbinas 
de gas. Sin embargo, no se tienen da
tos oe que jamás haya sido con .. ~ ·:./" 

da y, por otra parte, es fácil suponer 
que apenas pudiera mover su propio 
compresor . 

Dos fueron los principales pro
blemas que durante el siglo XIX se 
encontraron e intentaron resolver su 
primir hombres que como Stirling Jou
le, Mennons y Curtis se dedicaron y 
ccn~ribuyeron al desarrollo de la tur · 
bina de gas . Estos problemas fueron 
el bajo rendimiento del compresor al · 
ternat ivo, que hacía que casi toda la 
potenc ia producida fuera absorbida 
por el compresor, y la inexistencia de 
metales o aleaciones que pudieran 
soportar, sin mermar sus propiedades, 
las altas temperaturas necesarias pa
ra que de por sí tuviera un aceptab le 
rendimiento la turbina de gas . 
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TABLA 1 

GRAN BRETA:RA 1959-60 

Número d e P oten da P otencia 
Clase y tipo de barco Unidades tota l turbina gas 

Destructores porta misiles C'lase County 4 240.000 120 .000 
Fragatas clase Tribal, tipo 81 .. .. .. .. 7 140 .000 52.500 
Patrulleras- tor:¡ed eras clase Bra ve .. . . 2 21 .000 21 .000 
Patruller as- torpederas clase Bold-Pathfinder 1 14 .000 9.000 

Total .. .. . . .. 14 415 . 000 202 .500 

G R AN BRETA:RA 1970-71 

Destructores portamisiles tipo 42 .. .. . . 

Destructores portamisiles tipo 82 .. 
Destructores portamisiles clase County 
Fragatas rápidas tipo 21 .. . . .. .. 
Fragatas clase Tribal, t ipo 81 .. . . .. 
Patrulleras- torpederas tipo Anti-FP B .. 
Patr..illeras-torpederas clase Brave . . 
Aercdeslizador BHT . . .. 

' . . ~ ·- Total . . .. . . . . . . .. 

El primero de estos problemas 
fue resu e lto teóricamente por Curtís 
en 1895, al di fu ndi r la idea de usa r 
un compreso r de f lujo axial en lugar 
del alternativo, idea que hoy está to
talmente realizada con buenos rendi 
mientos . En cuanto a la segunda , si 
bien es verdad que se ha avanzado 
mucho, es de esperar que se pueda 
conseguir mucho más una vez que la 
turbina de gas se haya racionalmente 
comercializado. No es exagerado de
cir que aún no está totalmente resuel
to . 

La primera turbina de gas que 
se puede considerar como tal fue rea
lizado por los ingenieros franceses 

4 240 . 000 240 .000 
1 74 .000 44.600 
8 480.000 240 .000 
4 240 .000 240 .000 
7 140. 000 52 .500 
3 ? 31 .000 
2 21.000 21.000 
1 ? 900 

.. 30 2. 000 .000 apr . 870.000 

René A rmengoud y Charles Lema le . 
Diseñado para da r 500 BHP a 5 . 000 
r. p . m ., su rendimiento técnico fue 
muy escoso, de un 3 por 1 00 . No obs
ta nte, fue el punto de partido de un 
si stema de propulsión que aun hoy es
tá en sus albores . 

El avance en diez: años.-

Si nos limitamos o lo década de 
los años sesenta , y en cuanto o tu r
binas de gas aplicadas o propulsión 
mar ino se ref iere, y tomando un o 
modo de muestreo de los principales 
Marinos de guerra del mundo, obser
varemos el impresionante desarroll o 
experimentado por este sistema de 
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propulsión que, en general, estuvo 
dormido hasta esta década . Si des
contamos algún buque de poco por
te experimentado por las Marinas 
norteamericanas y británica, el siste
ma no fue tomado en consideración 
hasta comienzos de la década citada 
y precisamente por esta última Ma
rina y por la URSS . Los Estados Uni
dos no se dieron cuenta de su impor
tancia hasta bien entrado el segundo 
lustro de la década . 

La Gran Bretaña poseia (o es
taban en avanzado estado de cons
t rucc ión) en 1960 cuatro destruc
tores, s iete fragatas y tres patrulle
ros, con una potencia de propulsión 
por turb ina de gas de 200. 000 H. P. 
En 1970, y aunque algunos datos son 
estimados, esta potencia se ha eleva
do a la cifra de 870.000 H . P ., es 
decir, se ha multiplicado por cuatro . 

Más interesante es observar có
mo la vigencia ( y más aún el futuro) 
del sistema lo demuesta el hecho 
de que si bien al principio fue usado 
como medio ccmplementario para 
conseguir la máxima potencia, de unu 
forma casi instantánea, actualmente 
se piensa en él, como único sistema 
de propulsión. Efectivamente, Gran 
Bretaña, que fue, repetimos, una de 
las primeras en darse cuenta de la 
importancia del sistema, utilizó el sis
tema COSAGl para destructores y fra 
gatas, el CODAG para dos patrulle
ros y solamente el GOGAG para un 
patrullero. Esto en 1960, pero en 
1970 ya pensó para buques de tan
ta responsabi 1 idad como destructores 
portamisiles y fragatas rápidas en el 

sistema COGAG . También los Esta 
dos Unidos y la URSS creen en este 
sistema, como elemento de propul 
sión único, prescindiendo de combi -

. naciones con vapor o diesel . No se 
quiere señalar con esto que en el fu
turo sea la única combinación, pues 
es un hecho significativo el que una 
empresa de tanto prestigio como la 
Vosper Thornycroft construya actua l
mente por su cuenta y riesgo dos lan 
chas portamisiles de 40 nudos, pro
pulsadas con turbinas Proteus y con 
el sistema CODAG2 . 

Como ya se dijo anteriormente, 
los Estados Unidos se retrasaron, y 
prácticamente en 1960 no poseían 
ninguna potencia instalada de este 
sistema, si exceptuamos algún inten
to sobre el año 1947 y en embarca
ciones tipo hidroplano de escasa ¡...v · 
tencia. En la actualidad los Estados 
Unidos poseen (o tienen en avanza 
do estado de construcción o proyecto) 
un amplio programa que les permi 
tirá disponer de una potencia en tur
binas de gas de 2 . 000. 000 de H . P., 
aproximadamente, incluyendo a su 

1 Para el lector no impuesto en el sis
tema de nomenclaturas usado en turbi
nas de gas marinas, diré que cualquie1· 
sistem-:t se define con unas siglas de cin
C'O letras: las dos primeras «CO», de la 
palabra COMBINATION, la tercera y la 
quinta que definen los sistemas propul
sores (S, t•:1rbinas de vapor; D, diesel; G, 
turbina de gas, y N, propulsión nuclear) . 
La cuarta es la primera letra de las con
junciones OR o AND. Así, CODAG signi
fica combinación de diesel y turbina de 
gaE, y COGOG, «Combinación de turbina 
de gas o turbina de gas». 

2 La Proteus es una turbina de gas pro
cedente del campo aeronáutico, con una 
potencia de 3.500 H .P ., fabricada por la 
Rolls Royce, pionera de este tipo de mo
tores . Una versión actual de la Proteus 
proporciona 4. 500 H . P . 
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TABLA 2 

ESTADOS UNIDOS 1970-71 

Clase y t ip'os de barco 

Destructores escolta Spruance .. 
Lanchas patrulleras Asheville 
Hidroplano tipo Tucumari . . . . . . 
Hidroplano tipo AGEH . . . . . . 
Hidro:Jlano tipo PCH . . . . 
Hidroplano tipo Denison . . . . . . . . . . 
Lancha asalto MARK 2 . . . . . . 
Buques-laboratorios cla~e Hamilton .. 
Rompehielos clase Wagb . . . . . . . . 
Transporte tropas MARK-2 . . . . 
Aerodeslizador .. 

Total 

Número de 
Unidades 

30 
17 

12 
4 
1 

3 

72 

Potencia Potencia 
tota l turbina gas 

En proyecto 
250.750 226.000 

3.040 3.040 
30.000 30.000 

6.200 6 .200 
875 875 
En proyecto 

420. 000 336.000 
En proyecto 

? 1.600 
? 3.500 

2.500.000 

TABLA 3 

URSS 1970-71 

Clase y tipos de barco 

Cruceros portamlsiles clase Kynda . . 
Destrudtores portamisiles clase K ashin .. 
Escoltas clase Mirka 
Escoltas clase P eyta . . . . . . . . . . 
E::coltas clase Poti 

Total ..... . 

Marina guardacostas . Es de destacar 
el ambicioso programa de 30 destruc
tores de escolta clase Spruancle, en 
donde utilizará el sistema COGAG, 
así como la construcción de cuatro 
buques laboratorios clase Hamilton, 
donde utilizará el sistema CODAG . 

Número de 
Unidades 

4 
12 
15 
4.0 
70 

141 

Potencia 
total 

340 .000 
1.200 .000 

450 .000 
? 

2.100 .000 

Potencia 
turbina gas 

160.000 
l. 200 .000 

450.000 
400 .000 

2.100.000 

4.310.000 apr. 

No menos ambiciosos son los pla
nes c',e !a URSS, que de cuatro cruce
ros portamisiles clase Kynda, en 
1960, con una potencia estimada de· 
160 . 000 H . P. en total de potencia 
de gas, ha pasado a poseer (o a tener 
en estado avanzado de construcción 
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o proyecto) una potencia estimada de 
4 . 000 . 000 de H. P. Es de destacar 
el hecho de que mientras los demás 
países tomaban este sistema con re
servas al principio, la URSS se lanzó 
en los años 1960-61 a la construc 
ción de buques como los menciona 
des, con el sistema COSAG y de se
ries tan largos de escoltas como los 
40 de la clase Pyta, con sistema CO
DAG, y los 70 de la clase Poti, con 
si stema COGAG . Aun siendo estos 
da tos tomados de una publicación tan 
se ria como el Jane's Fithting Ship's 
1970/7 1, no dejan de sorprender. Sin 
embargo, es de dominio público que 
buques de estas clases se pasean por 
el Medite rráneo y el Estrecho . Le 
verdaderamente sorprendente son las 
largos series, sobre todo pensando en 
lo novedad del sistema de propulsión, 
que parece haría aconsejable una 
mayor experiencia . Todo parece indi
car que la URSS poseía esta experien
cia en 1960, lo cual, naturalmente, 
significo ir muy por delante de to
dos los demás países en esto cuestión . 

Los tablas 1, 2 y 3 resumen to
do lo anterior y en ellas sólo se han 
tenido en cuento los sistemas de pro
pulsión puro, es decir, se han excluí
do turbo - generadores movidos por 
turbina de gas y, por supuesto, turbo
sapientes. No cabe dudo de que so
bre todo en buques con sistema CO
GAG o COGOG, los turbogenerodores 
de gas llegarán o implantarse . Mu
chos de los mencionados los poseen 
yo, o los comparten en generadores 
diese!. 

Comparación con otros sistemas.-

1 . Propulsión con gas comparada 
con propulsión a vapor. 

Quizás de los estudios más se
rios de comparación de estos dos ti
pos de propuls ión fue el realizado por 
el Noval Ship's System Commond de 
lo Mar ino ¿,e los Estados Unidos, que 
durante los últimos años ha estudio
do las posibles ventajas que resulta 
rían de equipar un destructor con tur
binas de gas o dotarlo con uno insto
loc ión convencional de vapor . Aun
que el estudio no se realizó experi
mentalmente, es decir, sobre datos 
tomados de buques en funcionamien
to con turbinas de gas, éstos se tomo 
ron de lo JT -4 de los reactores FT-4-
A, de los que se tiene experienc ia de 
más de dos millones de horas de f¡m
cionomiento. En cuanto o los datos 
de la instalación convencional de va 
por, fueron tomados del período de 
funcionam iento de veintidós meses de 
un tipo particular de buques de gue
rra. 

El estudio se hizo aplicando teo
rías estadísticos y cálculos de proba
bilidades sobre la base de un año de 
funcionamiento (8 . 800 horas), distri 
buídos ent re 3 . 000 horas al 50 por 
1 00 de la potencia o menos, 150 ho
ras a más del 50 por 1 00, 3 . 000 
horas fondeados y comunicados y e l 
resto de l t iempo apagados . De todo 
este tiempo, 600 horas se considero
ron como de misión normal. Se consi
deraron tres supuestos de TMEA 
(tiem po medio entre averías), defin i
do como la relación existente entre 
el número total de horas de funcio-
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namiento de todos los aparatos de un 
grupo y el número de dichos apara
tos durante los períodos de 8. 000, 
12 .000 y 16. 000 horas . Los resul 
tados o btenidos referidos a la : 

Disponibilidad.- Probabilidad de 
que los equipos en estudio se encuen
tren en buenas condiciones de fun 
cicnamien7o al comienzo de la mi
sión. 

Seguridad.- Probabilidad de que 
los equipos, si están listos al comien
zo de la misión, trabajen sin averías 
durante todo el tiempo que dure 
aquélla. 

Se,guridad gene.rai.-P robab i 1 idad 
combinada de que los equipos no sólo 
estarán preparados al comienzo de 
1,., misión, sino que además trabaja
rán sin averías durante todo el tiem
po que dure aquélla . 

Se resumen en las figuras 1, 2 
y 3 . Como se puede observar en 
ellas, la turbina de gas como instala
c ión propulso ra es mucho más "segu
ro " y "disponible" que la instalación 
de vapor. Siendo estos factores pre 
dominantes a la hora de resolver so
bre cualquier instalación de carácter 
militar, no cabe duda de su futuro in
terés. 

No son éstas solamente las ven
tajas de este sistema de propulsión 
sobre el vapor . No se debe olvidar el 
que la turbina dte gas es capaz de 
arrancar y conseguir la máxima po
tencia en pocos segundos, frente a los 
largos períodos requeridos por la ins 
talación de vapor, cosa que natural-

mente, desde el punto de vista mili
tar, tiene un interés capital. Frente 
a esta instalación todo son ventajas, 
incluso la de los consumos, en los que 
se ha conseguido prácticamente ci
fras del orden de los motores diese! . 

2 . Propulsión con gas comparada 
con propulsión dieset 

Es éste, sobre todo en pequeñas 
potencias, el sistema más competiti 
vo con que tropieza la turbina de gas . 
El enorme perfeccionamiento del mo 
tor diese! hace que aún hoy el consu
mo de este sistema sea ligeramente 
inferior al de la turb ina de gas. El 
hechc de que el principio de desarro
llo de la energía sea básicamente el 
mismo hace que estos dos sistemas 
se diferencien sólo en el aprovecha
miento de la energía desarrollada. En 
uno, los esfuerzos son alternativos 
kon todas las sec uelas que esto trae 
consigo), mientras que en el otro son 
rotativos. Los limitaciones para gran
des potencias, que son característi · 
cas de los motores diese!, no lo son 
sin embargo, y en principio, para la 
turbina de gas gracias a sus eleva
das R . P . M. Estas limitaciones vie
nen impuestos solamente por los ma 
teriales en cuanto a su capacidad de 
resi stencia a las elevadas temperatu
ras requeridas, pero teniendo en cuen
ta que aún se es tá en los comienzos 
de estas investigaciones no es aven 
turado decir que, en un futuro pró
ximo, sean precisamente buques de 
gran porte los que usen estos siste
mas . A tal fin, es de destacar la pues
ta en servicio por la URSS, ya al co
mienzo de la década de los sesenta, 
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de los c ruce ros Kynda, de 6 . 000 to
neladas, ya mencionados . 

consecuencia inmediata e l estudio de 
sus posibles aplicaciones a la propul
sión noval de esta forma de energía . 
Si bien los problemas técnicos están 
prácticamente resueltos, no sucede 
así con los económicos, pues si a la 
larga, y en buques grandes, podría 

3 . Propulsión con gas comparada 
con propulsión nudoor. 

La eno rme revoluc ión causada 
con el dom inio del átomo tra jo como 
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resultar baroto/ los costes iniciales 
son impresionantes en relación con 
los demás sistemas. Esto rozón eco-

r'"'"' '·'· -,ico/ que podría no ser demasia
do importante en el coso concreto de 
los Marinos de guerra, lo es al venir 
incrementado por otros gastos adic io
nales, toles como lo particu lar prepa 
ración de sus dotaciones/ lo instala 
ción de bases/ alejados de cualquier 
núcleo urbano, lo elección de proto
tipos/ etc. Si o esto se une lo enor
me desconfianza (en cuanto o posi
bles occidentes se refiere) que inspi

ro en propios y extraños este sistema/ 
lo resistencia consecuente de los de 
más países o admitirlos en sus puer

tos/ dado sus negativos efectos psico
lógicos/ no es de extrañar que no seo 
un sistema muy popular . Son éstos 
y otros parecidos rozones los que obli · 
gon o pensar que este sistema, o pe 
sor de constituir un gran avance tec 
nológico, no serÓ 1 al menos en un fu -

.-----------------

12000 14000 16000 

turo próximo, competitivo con lo tur
bina de gas. 

Pruebo de todo ello es que, apor
te de algún buque mercante y rom
pehielos en experimentación, en los 
únicos donde ha sido introd uc ido es
te sistema es en los submarinos, por 
su imperioso necesidad de recurrir o 
un sistema que les proporcione uno 
enorme autonomía en su medio am 
biente, factor que, como se demostró 
en lo segundo guerra mundial/ es de
cisivo. 

Los sistemas.-

AI cotejar los sistemas preesta
blecidos se observo que se ha troto 
do, naturalmente/ de fraccionar lo po
tencio de tal manero que los consu 
mos no fuesen excesivos/ según los 
tipos de barcos y su uso habitual de 
lo potencio así lo aconsejaren . 

En cuanto o esto último vorioble 1 

los preferencias están en usar siste -
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mas OR (CODOG, COGOGl si la po
tencia de crucero del buque es infe
rior al 30 por 100 de la potencia a 
toda fuerza. Por el contrario, si es
~a pctencia queda comprendida entre . 
el 30 por 100 y el 50 por 100, las 
preferencias son los sistemas ANO 
(CODAG, COSAG, COGAG, CONAG}. 
Aun cuando hasta la actualidad se 
han usa¿,o todos los sistemas anterio
res (excepto el sistema CONAG, del 
que no tenemos noticia concreta), es 
casi problable que en un futuro pró
ximo estos sistemas queden reducidos 
a los dos de gas puros : COGOG para 
el primer caso y COGAG para el se
gundo. Esta afirmación se puede jus
:ificar si pensamos que los consumos 
de la tu rbina de gas se han aquilata
do tanto en los últimos años que, 
prácticamente, los números que se ba 
rajan son del mismo orden que los de 
lo" motores diesel, y aunque el factor 
consumo no es decisivo en cuanto al 
aumento del gasto se refiere, si tie 
ne importancia en aquellos buques en 
los cuales la autonomía sea funda
mental. 

La figura 4 muestra hasta qué 
punto se han acercado estos consu 
mos al motor diesel. En efecto, en es
ta figura se puede apreciar que con 
relaciones de presión de 14 a 18 (hoy 
frecuentes en turbinas de gas) y tem
¡:eraturas de 1 . 1 Q09C, el consumo es
tá sobre 200 gr/ HP / h., considerado 
aún hoy como consumo aceptable de 
un motor diesel. Si, como es de espe 
rar, las investigaciones metalúrgicas 
conducirán a la posibilidad de em
plear materiales que soporten tempe
raturas más altas de 1 . 1 009C, (cosa 

por otra parte ya conseguida acep
tando un coste elevado y una dura 
ción limitada) no es de extrañar que 
los futuras sistemas sean solamente 
los sistemas de gas puro, ya que en 
todas las demás características las 
ventajas son para la turbina de gas . 
En cuanto al sistema CONAG, las ra
zones para que no se llegue a usar en 
un futuro próximo pueden ser las con
sideradas en el punto 3, al tratar la 
comparación con otros sistemas . 

Los combustibles. 

Aunque las turbinas de gas pue 
den quemar cualquier clase de com
bustible, y de hecho lo queman en ins
talaciones industriales, se comprende 
fáci !mente que en el caso de los bu 
ques de guerra éstos se limitarán a los 
combustibles líquidos, independiente 
mente del combustible sólido nucle -
que pueda llegar a utilizarse en u,, 
futuro lejano. 

Aun cuando no existe en la ac
tualidad un combustible líquida espe 
cial para turbinas de gas marinas, no 
cabe duda de que cuando la mayor 
parte de los prototipos de turbinas de 
gas empleados en los buques sean 
marinas, las investigaciones químicas 
se encaminarán a conseguirlo. No 
o:,stante, y desde el punto de vista lo
gíst ico, sería de desear un combusti
ble único para, al menos, buques y a 
viones militares . 

Hasta ahora las turbinas de gc. .; 
marinas han venido acomodándose o 
los combustibles usados en aviaci ó:-~, 

de donde, a fin de cuentas, prove
nían . Desde el primitivo queroseno, 
pasando por el JP-4 , hasta el JP-5 oc-
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Figura 4 

,;. "':'! r. El J P-4 ha sido muy usado has-
ta hoce poco, siendo del tipo del que 
roseno y constituído por uno mezclo 
de aceites destilados ligeros que va
rían desde la gasolina hasta gas-oil . 
El J P-5 actual es un combustible cris
talino (incoloro) que tiene la ventaja 
sobre e 1 J P -4 y todos los demás J P, 
de ser menos volátil, lo cual hoce que 
se reduzcan las pérdidas por vapori 
zación y los riesgos de inflamación . 
No obstante, tiene el incoveniente so
bre los anteriores de su mayor tenden
cia a la formación de carbonilla. 

Compañías como General Electric 
han desarrollado y continúan investi
gando sobre métodos para eliminar el 
sodio y el vanadio, a base de sulfa 
to de magnesio (sales Epson), com
puestos antifusión y aditivos . No pa-

rece que en el futuro constituya esto 
un problema serio por cuanto los co
nocimientos de los comportamientos 
químicos de los combustibles, así co
mo de su formulación, están muy a
vanzados. 

Los materiales. 

El único freno verdaderamente 
importante al total desarrollo de las 
turbinas de gas lo constituyen los ma
teriales a emplear de sus distintos 
componentes. Las enormes tempera 
turas empleadas (1 . 500°F y 2. 0009 
F), en la entrada de la turbina, la 
tendencia al enfriamiento del aire de 
entrada al compresor y, en conse 
cuencia, el gran gra·diente de estas 
temperaturas, desarrollado en un cor
to espacio y en un corto tiempo, han 
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presentado, y aún están por resolver, 
problemas metalúrgicos y técnicos 
que exigen soluciones muy particula
res. En cuanto a los problemas téc 
nicos, no es de esperar que presenten 
grandes dificultades. Soluciones pa
ra problemas como grandes esfuerzos, 
refrigeración de paletas y lubricación , 
por ejemplo, son bastante conocidas. 

El estudio detallado de cada pie
za en particular, con relación a las 
te mpe raturas que van a soportar, a las 
va ri a c iones de esta temperatura y a 
los esfuerzos, determinará en cada 
caso en qué grado debe poseer sus 
cualidades. Hasta ahora se han veni 
do usando principalmente como ele 
mentos básicos de materiales resisten 
tes a altas temperaturas el níquel, co
balto, cromo, hierro, manganeso y si
licio; como elementos intermediarios, 
el mo libdeno y el tungsteno, y como 
elementos endurecedores, carbono y 
titanio, dando lugar a una serie de a
leaciones que han sido nominadas por 
los respectivos países que las han ela
borado. 

De todas ellas destacan la me
chanite (fundición de hierro tratada 
con siliciuro de calcio), que ha sido 
usada en envueltas de turbinas y com
presores, la aleación 18-8 para pale
tas fijas de la turbina, el acero SAE 
4130 para ejes, el aluminio fundido 
para impulsores y difusores del com
presor, etc. 

La compañía Eliot ha proyecta 
do una turbina de gas de 3. 000 HP, 
a la que le calcula una vida de 
1 00. 000 horas (once años y medio), 
en la que ha empleado mechanite, in-

c onel, cuproníquel 70-30, y las alea 
ciones conocidas como S-590, N- 155, 
25- 12, 25-20 y 19-9W -Mo. De la ex
periencia recogida por esta turbina 
no cabe duda que se sacarán estima 
bles consecuencias . 

Aparte del conocimiento de nue
vas aleaciones, otros campos de la 
Metalúrgica se verán precisados ::1 

progresar como consecuencia de las 
altas temperaturas requeridas . Las 
cerámicas, los procesos de fundición y 
la pulvimetalurgia son hacia adonde 
apuntan las nuevas soluciones. 

De todos ellos, la cerámica me
rece mención especial. No deja de 
ser notorio el que en unos proyectos 
tan serios como los espaciales, los Es 
tados Unidos hayan confiado plena
mente en ellas . Con ser interesante ,.. 
el esta·do actual, lo es más el futuru 
que prometen, hasta tal punto que se 
haya pensado en ellas, además de co
mo revestimiento para prolongar la 
vida de las piezas calientes expuestas 
a la corrosión (como son las cámaras 
de combustión), para ser usadas como 
partes sólidas, tales como paletas de 
rotor y estator, toberas, etc . No obs
tante sus excelentes cualidades de re 
sistencia a la tracción, a la compre
sión y a la deformación por fluencia 
a temperaturas por encima de 1.8009 
F, y su gran resistencia a la corrosión 
y oxidac ión, tienen otras característi 
cas que han de ser mejoradas, como 
su frag il idad y su resistencia a los 
choques térm icos y mecánicos . 

Uno de los logros actuales más 
prometedores es la combinación de 
cerám icas con metales, al objeto de 
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eliminar la fragilidad de éstas Y ob
tener una buena ducti 1 idad . Esta s 
combinaciones, llamadas comúnmen
te caromalts, son altamente promete
doras. Como ejemplo curioso citare 
mos el de un c·eramolt a base de 80 
por 100 de carburo de titanio, otr~s 
carburos y n'íquel como metal de li 
gazón , que aparte de otras cualida
des muy estimables, resulta tener 
un tercio menos de peso que el ace 
ro, buena resistencia a los choques 
térmicos, resistencia a la oxidación 
durante largos períodos a 1 . 800°F, 
funcionamiento excelente a tempera 
turas de 2. 200°F, poseyendo además 
uno buena ductibilidad. 

Los r·uidos. 

Otro de los grandes inconveni en
tes que poseen las turb inas de gas en 
. .... ncionamiento es el fuerte sonido de 
alta frecuencia que emana de la en
trada del compreso r . Aparte de las 
molestias causadas a l persona l, en un 
buque de guerra es funda menta l la 
ausencia de ruidos. Afo rtu nadamen 
te el sonido de alta frecuencia es su 
m~mente direccional y puede absor
berse fácilmente . Los s istemas de a
tenuación de sonido utilizan estos ca
racter:sticas . El sistema deberá elimi 
nar cualquier recorrido en línea rec 
ta desde el origen del sonido hasta e l 
oído del observador, por lo que los 
conductos de entrada de aire deberán 
ir recubiertos con material absorben
te de ruidos. No parece difícil que 
se alcancen valores permitibles de ni 
vel de ruidos. 

Otro punto débil en cuanto a rui 
dos es el de las producidos por 'os es-

capes, pero éstos son de baja frecuen
cia (alrededor de 300 ciclos seg), Y 
las técnicos de absorción de ruidos 
mediante silenciosos y recuperadores 
de calor de escape, que actúan como 
aquéllos, están muy avanzadas. 

Es de destacar que, según decla 
raciones de la Marina norteamerica 
na los destructores de la clase Spruon 
ce equipados totalmente con turbi 
na's de gas, serón los buques más si
lenciosos jamás construidos . 

Con e lusiones. 

No cabe duda de que la turb ina 
de gas será en un próximo futuro el 
medio más importante de propul sión 
naval, como ya lo es (en sus di feren
tes modalidades) en la av iac ión, ha
biendo desplazado al moto r de pis to
nes. Sus enormes ventajas de poco 
mantenimiento, peso y vvlumen, po 
cas vibraciOnes, mínimo personal y rá
pidos oceleroc1ones ,e harón prevale 
cer sobre los inconvenientes de su e 
levado consumo, necesidad de un per
fecto f il trado r de a ire y g ran ta maño 
de sus conductos de a dm isión y esca
pe. 

En cuanto o su poco mante ni 
miento, la introducc ión de los com 

¡::octos, a l igual que en lo oviac1on, 
con su enorme incidenc ia en el bino
m io eficacia -coste, causará uno ver 
dadero revo lución en los obras de ca
reno de los buques . El hecho de que 
uno máquina puedo ser sustituído por 
uno igual en cuarenta y ocho horas 
por un equipo reducido de persono ! 
hará elevar de formo considerable la 
operatividad del buque, cua l id'Jd alto 
mente estimable. 
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En cuanto o sus desvento¡os, yo 
hemos visto que lo del consumo es 
previsible pensar que no sólo alcanza
rá al diesel, sino que lo superará. En 
cuanto al filtrado de aire y conductos, 
uno vez obtenido experiencia sobre 
materiales filtrantes del ambiente 
marino y colocación o bordo de filtro!> 
y conductos, es de esperar que se su
peren, siendo, por otro porte, incon
venientes de poco alcance en los mo· 
mentas actuales. 

Los extroordmorios posibilidades 
de este medio de propulsión lo confir
mo el que se esté pensando actual
mente en conseguir velocidades de 
ochenta nudos en buques de cierto 
porte, coso que hoce años ero uno u
topía . Los Estados Un1dos intenta, 

---

conseguir esto veloc1dod en buque de 
4. 000 o S . 000 toneladas de despla 
zamiento, para lo cual están experi 
mentando dos modelos de 100 tone 
lados con turbinas de gas y hélices 
supercavitontes, diseñados por Bell y 
Aero-Jet y orb1trados por uno Junto 
de lo Marino. 

¿Qué posará en los prox1mos o 
ñas con los Marinos de los países que 
no hayan tomado en consideración 
este sistema:> Es indudable que paga
rán muy coro (en todo lo ocepc1ón de 
lo palabro) lo 1mprev1sión en sus pla
nes y se verán forzados o seguir de
pendiendo tecnológicamente de los 
países que, con v1sión de futuro, lle 
van yo en estos momentos diez años 
de adelanto sobre todos los demás. 



DOCUMENTAL 
Discurso de Contralmirante Manuel •A. Villavisencio el 21 de Junio da 
1906 en el Centro Noval con ocasión de la reorgoni:r:ación de la Sociedad 
Fraternal de Marino. 

Señores: 

El Reglamento de lo Sociedad de Marino me autorizo, como sobéis, o 
ocupar el honroso puesto de su presidencia. Vengo o su llamamiento, y con 
propósito de dar nuevo vida o esto noble y humanitario asociación, os he 
convocado o junto general extraordinario, contando con el auxilio de vues 
tro experiencia y sanos sentimientos poro consolidar esto antiguo institu-

:-.~ ~:..ón que tontos afectos ha concentrado y tontos beneficios ha prodigado. 
También objeto principal es dejar constancia de su existencia y hacer en
carecido llamamiento o todos los marinos que han ingresado nuevamente 
al Cuerpo General de lo Armad::~, o fin de que, apreciando los fraternales 
móviles que guiaron o los que han desaparecido, vengan unidos por los 
mismos sentimientos a continuar ton grato y fructífero labor . 

El 17 de Enero de 1875 se inauguró lo Sociedad Fraternal de Marino 
o iniciativo de los principales y prestigiosos jefes de la Escuadro, los cuales 
en su mayor porte no existen yo, pero han dejado entre muchos y gratos 
recuerdos, el sentimiento de asociación, que es vida generadora de mora 
lidad y de provecho . Sus esclarecidos nombres viven y figuran en los ano
les de la Sociedad y sus sombras nos darán siempre aliento paro continuar 
por el buen comino . 

Hasta el año 1879 lo Sociec'od funcionó sin interrupción, sujeto se
veramente a su reglamento y o los acuerdos tomados; jamás se presentó 
en su seno lo menor desavenencia, y a pesar de los diversos jerarquías mi
litares, los socios fraternizaron afectuosamente dando respetuoso tregua o 
lo severo disciplino del servicio . 

Lo desaparic ión de lo escuadro nacional y sus derivados consecuen
cias produjeron, como ero natur.JI, decaimiento en lo Fraternal de Mari -
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na; pero no desapareció, porque sus lazos eran mdisolubles; y aún en me
dio de graves dificultades, funcionó y celebró algunas sesiones hasta el 
año 1898 boja lo presidencia de nuestro noble y querido Contralmirante 
Don l1zordo Montero, cuyo afable tacto ero notorio . 

A pesar de su decaimiento, lo Sociedad oliv1ó o muchos de sus socios, 
hasta que se hizo 1mposible continuar así, y fue prec1so esperar próspero 
oportunidad . Pera yo no es posible, ni conveniente, ni explicable que per 
manezcamos los marinos, desligados de lozas contraídos con tonto empeño 
existienc'.o ese germen de confraternidad que t1ene que ser vivificado por 
lo benéfica s'Jvto de los ¡óvenes morrnos que nos suceden necesariamente 
y poro quienes deJaremos la labor de engrandecer lo existencia de lo Fra 
ternal de Marino . 

Actualmente lo Soc1edod cuento con 50 socios, que es casi el total de 
nuestros ont1guos monnos, y ex1ste en tesorería lo cantidad de 800 soles 
en dinero y en deudo mterno que gano su correspondiente mterés, toóo lo 
cual consto en lo cuento de la tesorería . 

Con este motivo debo manifestaros lo satisfacción que me asiste al 
cons1cierar que, después de 18 años, el distinguida soc1o Cap1tón de Navío 
señor J ullo T ellerío, no sólo ha conservado los fondos que ex1sten desdP 
lo época en que lo Sociedad suspendtó sus labores, smo que con perseve 
ran te empeño, procuró su incremento y segundad, convirtiendo los despre
Ciados b1lletes de banco en dinero y en deuda interna, y acumulando sus 
co rrEspondientes mtereses : poro este cumplido Jefe os p1do uno palabra 
de agradecimiento como también poro los señores secretonos Capitán de 
Navío Fedenco Rmcón y Oficial del Cuerpo polít1co ExeqUiel Fernondini, 
qu ienes han llenado y conservado con regularidad y prec1s1ón hasta I'J fe
cho toda lo documentación de lo Sociedad . 

Como habé•s oído, la s1tuoción económico de lo Socieda¿, no es des
ahogada y se hoce necesario tomar algunas disposiciones poro aumentar 
sus fondos y po~er así, desde el año entrante, atender o todos los necesi 
dades . Esto no es difícil y ejemplo tenemos en los primeros meses que se 
fundó lo Sociedad, pues se acumularon 5000 soles, con los cuales se asis
tió a los socios con regulorrdod y aun después que desop'Jrec1ó lo escua 
dre . Espero que tomaréis en consideraciÓn este Importante asunto al re
~olver los proyectos que se presentarán con al ob¡eto . 

Compañeros : 

Los sentimientos nobles y generosos son mherentes a los hombres de 
ma¡; su profesión que unas veces los t1ene en el seno de la sociedad y otras 
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los lleva al aislamiento de los mares los hace contemplar la importancia de la 
vida social y la grandeza del Creador . En ambas casos acreciento el amor 
a sus semejantes ¿con cuanta mayor razón no amarán a sus compañeros de 
armas? Con ellos experimentan las tormentas y con ellos gozan de la apa
cible calma; en su compañía sufren las fatigas del servicio, reciben las re 
com pensas merecidas, con ellos combaten por la Patria y con ellos alcan 
zan el premio de la victoria o la muerte que los inmortaliza . 

En esa fraternal existencia, siempre sugestionados por el mismo mó
vil se desarrollan sus mejores sentimientos y forman una familia de se
veras costumbres normalizadas por la disciplina militar. Así pues, si las 
enfermedades acosan a un compañero querido o si la muerte lo sorprende 
en desgracia, debemos los marinos, adelantarnos para proporcionar ali 
vio a ese hermano o para enjugar la primera lágrima de su familia. En 
estos tristes casos la Fraternal de Marina es el centro para ejercer con pe
queños esfuerzos tan sagrado deber; en ella siempre encontrará el socio la 
ocasión de manifestar sus benéficos sentimientos sin participación de mano 
extraña. Debemos pues, señores, perseverar en fomentar esta asociación 
para que, bajo su cariñosa sombra, encontremos los auxilios que nos debe
mos mutuamente . 
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Palabras de Despedida de la Promoción 1938.-

Señor Mtntstro, Señores Alrntrontes, Señores Jefes y Ofictale5, Seño
res Compañeros de Promoción, Señores y Señoras del Personal Ctvil de la 
Armada, Señores Maestros y Oficiales de Mar, Señores Cabos y Marineros, 
amigos todos 

Ante5 de expresar mts palabras de agradecimiento y Despedido, per
mítame Señor Mintstro recordar con solo dos palabras, la ausencia de un 
compañero que por ctrcunstancias del destino no puede participar con no
sotro~ de esta ceremonia. Contralmtrante Echeandía - Descansa en Paz . 

En esta emotiva ceremonto, de tradición y trascendencia, en la que da 
mas térmtno a nuest ro carrera de Oftctales de la Armada en Servicio Ac 
ttvo, una emoción profunda embarga nuestro espíntu. No podemos negar 
el honéoo sentimiento de dolor que tmplica abandonar la Armada en lo que 
ingresamos coma adolescentes y o la que entregamos toda nuestra vida 

Hagamos un recuento de nuestros compañeros, de los que tngresamos 
a la Escuela Noval y que por un motivo u otro no parttctpan de esta Despe
d tda de nuestro quenda Marina 

Ctnco de Abril de 1933: José Moguiña, Reynoldo Fernandtni, Luis 
M 1ntes, Hernón Corpancho, Armando Echeandía, Gerordo Ro¡as, Carlrv· 
Rt5co y Hernón Ponce Mendozo. 

18 de Abrí 1 de 1933: Enrique Burga Cisne ros y Manuel Vegas . 

9 de Mayo de 1933· Osear ltumno, Enrique Ureña, Alberto García, 
JorgE Delleptoni, Fernando Zapoter, Heraclio Gonzales y Ledesma, Arturo 
Vtllocorta y Reyna, Guillermo De los Casas, César Movila, Víctor Vinatea, 
Ale¡ondro De las Casos y Bortolomé Romos. 

Veintidós jóvenes que con toda felicidad y opttmtsmo tntctamos nues
tra carrera naval hace cuarenta años, de todos ellos nos graduamos como 
Alfereces de Fragata en el Año 1938: Enrique Burga Cisneros, Guillermo 
De las Casas, Jorge Dellepiani, Armando Echeondía, José MagUtña, César 
Mavtla, Luis Montes, Ennque Peño, Napoleón Romero, Enrique Ureña, Fer
nando Zapater Hoy posamos al Retiro el Almirante Guillermo De las Ca
sas y el que habla también llenos de optimtsmo para esta nuevo situación, 
ya que en la Marina dejamos lo me¡or de nuestros vidas, ella nos educó, 
nos enseñó los mós altos valores de la dtgn tdad humana y a ella le debe
mos todo lo que somos. Ese hoz de voluntades que mtegran el personal Su
perior, Subalterno y Ctvtl reuntdos en uno fortaleza lnstttuctanal que es 
bastión inexpugn'Jble en lo defensa de los mós puros valores de lo Patria, 
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esto fortaleza Institucional que se nutre con el culto o nuestros gloriosos 
tradiciones novales, esto es lo Marino de Guerra del Perú . Uno Institución 
en la· que se practico lo disciplino consciente y lo justicia, en lo que codo 
uno de sus Miembros lo considero como su propio vida; uno Institución 
en lo que en los momentos de pruebo, los hombres no pretenden asegu
rarse sino sacrificarse, es en verdad uno Marino de lo que debemos sentir 
legítimo orgullo de pertenecer o ello. Hoy como nunca deben aflorar los 
grandes virtudes de lo 1 nstitución que resplandecen o través de lo conduc
to individual d.e sus hombres, lo disciplino debe ser codo día mas férreo y, 
partiendo de ello como pilar fundamental de nuestro Organización Mili 
tar, deben monteneíse los principios de uno subordinación jerárquico y de 
uno lealtad insobornable hacia el Superior, de un cabal cumplimiento de 
los órdenes, cualquiera que seo el sacrific io que impongo su ejecución, de 
uno sólido cohesión espiritual y material de todo lo organización noval y 
de un profun¿,o sentimiento de camaradería , unión y solidaridad con lo3 
otros Institutos Armados. Solo mediante esto proverbial fortaleza anímico 
de nuestros hombres, que son amo r y S'Jcrificio forman lo Institución, se 
podrá cumplir con el deber inexcusable contraído con lo Noci ón, de ser 
custodios indesmoyobles de su soberanía y vigías celosos de su seguridad 
marítimo. Dejamos lo Armado, si se considero dejarl o, por e l hecho de 
aportarse d:e! Servicie Activo, pero no lo abandonaremos jamás. Mucho 

~ ..... : ~ debemos poro no estor en cualquier momento dispuestos o se rvirlo. He 
mos trabajado siempre no se si con eficiencia, pero si con ahínco y con 
fervor, con desinterés, sin prejuicios, sin pasiones, con el único afán de 
hacer de lo Marino codo día más grande su espíritu de cuerpo, su honra 
dez en el cumplimiento del deber trotando de que nadie hago alardes ¿,e 
sus merecimientos o aciertos, que todos reconozcan sus propios errores y 
se esmeren por subsanarlos sin herir susceptibilidades . 

Sería imposible además señalar todo lo que debemos a nuestros pro
fesores y maestros a nuestros Su periores y .Subordinados a ese Personal 
Subalterno que en una época también fue nuestro Maestro, Guía y Compa
ñero en los Cruceros de Verano como Cadetes, a ese Personal Civil que con 
su abnegación y lealtad cooperó con nosotros en todos los momentos de 
nuestro vida Institucional. No puedo trasmitir realmente en palabras nues
tro afecto y agradecimiento a todo el Personal de lo Armado, que cada 
uno halle en lo emoción que en este instante nos estremece, el mensaje 
port ;cular y directo con que les hacemos llegar nuestro reconocimiento y 
gratitud. 

Lima, 2 Enero 197 4. 
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