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E ditorial

.

LO QUE ESPERAMOS DE LOS ACTUALES DIRIGENTES DE LA F.S.T.S.E.

N TODAS LAS JUSTAS SINDICALES en las que ha intervenido el actual
Secretario General de la Federacién de Burécratas, ha dejado sentado
precedentes insospechables de orientacién revolucionaria, capaces de

despertar la confianza al mas escéptico de los que militamos en las filas
de los trabajadores al Servicio del Estado.

Lo escuchamos a raiz de la toma de posesiéon de la nueva Directiva de
la Federacién, combatiendo las posturas demagédgicas, que han sido las
caracteristicas de los malos dirigentes. Leimos con delectacion sus declara-
ciones a la prensa del pafs, y en las que condenaba la psicosis apoderada
de muchas gentes con motivo de los acontecimientos registrados Gltimamente
en la Repiblica y con los cuales la reaccién pretendié sacar el mayor de
los provechos, tratando de frenar el movimiento sindical, endilgando el mote
o sambenito de comunistas a cuantos se perfilaban en el horizonte de la
patria, defendiendo un derecho sindical, reclamando respeto a alguna con-
quista obrera o por el solo hecho de anhelar una mejoria en las condicio-
nes de vida de los trabajadores. Compaginando su actitud anfidemagégica,
Sanchez Mireles en aquella ocasién manifesté que los trabajadores, sin sa-
lirse de los linderos de la Ley, tenian el perfecto derecho de alentar por
su mejoramiento.

Posteriormente y haciendo alarde de conocimiento de la realidad que
priva en el movimiento sindical de México, con la firmeza que da la expe-
riencia y sabedor del terreno que pisa, el Secretario General de nuestra
Central Mdxima, atento al ritmo que se advierte y se respira en el devenir
democrdtico de la Revolucién Mexicana, ha dejado que las mayorias elijan
a sus dirigentes, acabando con el viejo vicio de los tapados y con las elec-
.ciones hechas desde arriba, como pudimos observar en el cambio de la
Directiva de los companeros que forman en el Sindicato de la Industria
Militar. Y es que el propio Sanchez Mireles no es sino un producto de ese
nuevo movimiento que se viene gestando en las filas de la Revolucion Me-
xicana, en las que por ahora las masas eligen a sus dirigentes o gobernan-
tes, como en el caso de la eleccién del Gobernador de Baja California en
la que camped una evidentisima voluntad popular.

Aunado a lo anterior, sabemos que en la plana mayor de la Federacion,
estan la flor y nata de nuestro movimiento sindical, los méas esforzados lu-
chadores del sindicato burocrético, los que dan la cara y no se intimidan
para encontrar solucién a los diversos problemas de los trabajadores al
Servicio de los Poderes de la Union.

Todo lo anterior no son més que premisas de una actuacion que espe-
ramos se supere en un futuro préximo en bien de las mayorias.

Simplemente queremos los sindicalizados, que los dirigentes actuales de
nuestra federacién enfrenten los problemas sin soslayarlos, como lo han
venido haciendo hasta hoy, porgque saben gue con ello se evitan los distur-

(Sigue on fa 3* de forvos)
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Kl Secretario de Marina, Alm. Zermefio Araico, preside la ceremonia acompafnado de altos jefes de la Armada
de México, ¢l comandante de la XXVI Zona Militar ¥ el representante del gobierno veracruzano.

Conmemoracion Emotiva

Desde las primeros horas del martes
21 de abril del presente ano, el puerto
de Veracruz registraba un ambiente
de entusiasmo, alegria y (Ubilo popu-
lar, moyor del usualmente conocido,
pues sus habitantes festejaban y con-
memoraban el XLV aniversario de lo
gran gesta histérica que constituys lao
Heroica Defensa de Veracruz. A las
8 horas de ese dia se efectuo la pri-
mera ceremonia conmemorativa ante
los sepulcros de los heroes caidos, en
el Cementerio Particular Veracruzano;
dos horas mas tarde, tenia lugar otro
acto mas al pie del monumento eri-
gido en memoria de los defensores del
puerto, situado en la esquina de Arista
y 16 de Septiembre. En ambos lugares
se depositaron coronas y ramos de flo-
res y se montaron guardias de honor,

Una horo después, a las 11 horas
exactamente, en lo base naval "Antén
Lizardo’, lugar donde se encuentra la
tradicional y Heroica Escuela Militar
y Naval del Golfo, se celebré la prin-
cipal ceremenia de ese dia para hon-
rar la memoria de los alumnos de ese
plantel que ofrendaron su vida duran-
te lo lucha desarrollada los dias 21 y
22 de abril de 1914, Presidid esta ce-
remonia el Alm. Manuel Zermene Arai-
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Por XAVIER DIEZ GUTIERREZ C.

co, Srio. de Marina, o quien acompa-
naron en la presidencia, el Gral. Mo-
desto A. Guinart Lopez, Comandante
de la XXVI zona militar; el Vicealmi-
rante Diego Mijica Naranjo, Director
de la Escuela MNaval de Veracruz; el
Corl. Alejandro Lanusse, agregado mi-
litar y naval de la Embajada de la
Argentina en México, asi como los re-
presentantes del H. Ayuntamiento y al-
tos funcionarios de la federacion y el
Estado.

El acto se inicié con la lectura al
parie rendido por el Comodoro Ma-
nuel Azveta el 27 de abril de 1914,
en el que se relata, con emocion vi-
brante, la forma en que se realizo lo
injusta y artera invasidén por parfe de
una nacion extronjera, y el decidido
empeno del pueblo y de los cadetes
de la H. Escuela Naval de oponerse
a ella gun o costa de perder la vida.

Enseguida, se tributé un homenaje a
los Ninos Heroces, y cuando sus nom-
bres eran pronunciados en la lista de
presente, los cadetes de la H. Escuela
Naval y un grupe de alumnos del H.
Colegio Militar de Mexico —que por
primera vez asistian a estas ceremo-
nias—, formados en linea desplegada,
respondian a coro; “Murio por la pao-

tria”’. El anterior, fue realmente uno
de los momentos mas emotivos de la
ceremonia, pues funcionarios, invitados,
oficiales y cadefes, aosi como el pu-
blico en general que asistia, reflejaban
en sus rosfros una profunda emocién
y un total respeto y admiracion hacia
los nombres que se pronunciaban y que
representaban el ejemplo de la patria
misma.

A continuacion, el Capitan de Navio
Rubén Montejo Sierra, Subdirecior de
la H. Escuela Naval de Veracruz, pro-
nuncié breves pero emotivas palabras
para enaltecer la memoria de los cai-
dos en tan justa y heroica causa y
elogiar a los supervivientes de la mis-
ma. Al finalizar, el Capitén Montejo
Sierra, dijo: "El 21 de abril debe ser
dia de fiesta, pues los dias de gloric
son dios de fiesta. En ese dia los ve-
racruzanos, emulando a los espartanos

(Pasa a la pig. 8)
En las graficas de la derecha, de arri-
ba abajo: Entrega de Diplomas y
Condecoraciones a los nuevos oficia-
les; desfile de los Cadetes, y entrega,
por parte del Corl. Lanusse, del pre-
mio que el gobierno argentino con-
cede todos los anos al alumno mas

aventajado.
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SECRETARIA DE FINANZAS

CORTE DE CAJA correspondiente al
mes de MARZO de 1959

INGRESOS

SALDO al 28 de febrero de 1959 :
Folio 321.—Chegue de Tesoreria N* 274375 pur

22 Giros Oficiales de l’u..tdun.ts Re-
gionales ; 1
322 —Cheque de 'frsortrn N" (:321 (f(‘f
Depto. "C" Sria, de Hacienda, por
R T ONMCena] v T 5 e A
323 —Id. INY 7606, de la 2% quincena
324—Cheque Bancario NY 66145 de Pa-
gaduria Civil, en Acapulco, Gro., por
325 —Giro Postal N° 8368 de Topolobam-
po. Sim.. por p;u:n de Cuotas Sin-
dicales . .
326 ~—Cheque Bancario N? 9804200 de Pa-
gadurfa Regional en Navajoa, Son.
327 —Giro Postal N" 42314 de ngrcsu,
Yuc.,, por venta de 50 ej. de “Bi-
tacora™
328 —Abono de Carlos A},ulldl’ Herndnder
329—Giro Postal N° 88023 de Tuxpan.
Ver., pago Cuotas Sind. del Personal
Supernumerario AR < a Ry B
550 —Cheque "de Tesoreria NY 5522 del
Depto. “A™ Sria. de Hacienda, pnr
la 1" guincena
331.—Id. N (\S‘J! por la 2% qumfcn.
332 —Cheque de Tesoreria N* 3835629 de
Pag., Sria, Marina, del Personal de
L/R de Talleres > S T
333.—Efectivo de Pag, Sria. Marina, del
Personal de L/R "Conservacion del
Edificio” ; o el o
331—FEfva. de la Dircc. Gral. de Obras
Maritimas, del Personal de Contrato
 For ] [ et U R L O T
335 —Efvo. de Ia Direc. Gral, de¢ Marina
Mercante, del Personal de Contrato
local - . :

s

L1

2.383:26
7, 14713
2,000.00

2,000.00

879.84

50.010
400.00

50725

300,00
S500.00

-

ST8.BY

506.86

152.34

CUOTAS SINDICALES DEL PERSONAL

SUPERNUMERARIO DE LA
SECCION CENTRAL

Folios del 336 al 344.
Rosendo Martinez V.—Abril a octubre

de 1938 . v e L e b 90250
Rosendo Martinez V.—Noviembre v

diciembre de 1958 . ST R B K b
Rosendo Martinez V.— Enero a mitrzo

de 1959 . . o A47.70
Odén Velizquerz M — Febrero 1. mn

zo de 1959 . . : W 3810
Irene L. de Pérez. --—I:l"lt'n‘- A marzo

de 1959 . . S i

Diaz Bnnnh——l"nun a marzo “de

1959 w 49.50

S Goémer C ——Lnem a mlrzn de I‘J‘;O o XS
Adriana G, Vda, de Herndndez~—En¢

ro v febrero de 1959 . | LG i 2100

Juan Fonseca—DMarzo de 1959 . o SH05

SUMAN LOS INGRESOS

3

388.1%

2 21.637.12

EGRESOS

SUELDOS: Folios 2 al 75

Para dos tagquimecandgrafas .

GASTOS DE OFICINA:
Folios 858 al 897

Material de Oficina « ., . . . . » $§125.70
Material de aseo . . : : . 18.30
376 Pzas. de Servicio Postal . . . . . 163.55
56 Pzas. de Servicio Telegrifico 221,20
Dz CITTOR i i Gl G e e el el ey 2 2 G0

GASTOS DE
REPRESENTACION

Comité Ej. Nacional. Folios 20 al 22

REINTEGRO DE CUOTAS

SINDICALES: Folio 96
Para la Seccion Central

IMPREVISTOS:

Folios 146 al 154

Compostura chapa y llaves . . . & 28.00

Participacion ¢n (rrg!m.muﬂn del VI
Congreso de la ESTSE . . . 90000

Impresion de Juegos Recibos . . . ., 380,00

Adquisicion de fotografias . . . . . . 60.00

Mano de obra por pintura de los mue-

bles de las Oficinas Sindicales . , 198.00
Copias Cert, de Acta Defuncion de

F. Géngora . . . i o ~ 2980

PASAJES: Folios 57 al 59
Comité Ejecutivo Nacional. Servicio Urbano .

COMPENSACIONES

Noémina de. 21 micmhm'i del Comité Ejecutivo
Nacional

Nomina de 11 plazas Jd:mmsn m\ as dc Of!r.m.ta
Sindicales . Z

Noémina de 9 mtq.rmlc:» de Ium.l ‘Admon. del
Seguro Vida . e g R R

PRENSA Y PUBLICIDAD

Impresién de 2,000 Ej. de Revista "Biticora™ v
gastos inherentes a4 dicha publicacién

SUMAN LOS EGRESOS: ;
SALDO al 31 de muarzo de 1959 :

SUMA IGUAL A INGRESOS:

3 1,200.00

TR LTS

480.00

33

1.400.00

1.595.80

415.00

6,470.00

1,485.00

2,000.00

5,000.00

$21,024.55

612.57

$21.637.12

México, D. F., a 10 de abril de 1959

Formulo: Conforme:
La Sria. de Finanzas, El Secretario General,
Frances Lyra M. Dr. Francisco A. Marin.
Ya, Bo.

Presidente Com. Nac. de Hacienda,
Dolores C. Ruiz Palacios.

LOS LIBROS DE CONTABILIDAD Y COMPROBANTES ESTAN A LA DISPOSICION
DE QUIEN LOS SOLICITE



LA CIENCIA VA AL MAR

Actualmente ‘los barcos navegan se-
guramente con ojos electrénicos que
escudrinan el horizonte.

Solamente hace unas décadas los gi-
gantescos trasatlanticos navegaban en
el océano con un equipo de navega-
cion no mayor del que usé en 1492
el gran almirante Colén. Entonces un
vigia humano escudrifiaba el horizonte,
el timonel gobernoba con un rumbo
que a veces era el incierfo de un com-
pas magnético con los errores de des-
vio y variacién; las sondas eran hechas
con un escandallo de plomo con la
sondaleza de cabo y el navegante fi-
joba la situacion del barco por estima
o por medio de cdlculos muy largos
y dilatados obteniendo elementos del
triangulo astronémico con los antiguos
sextantes baosados en optica y con el
crondmetro que de 1762 a 1765 in-
venté Harrison.

Hoy, el puente de una embarcacién
moderna estd equipado con aparatos
electrénicos que apenos han sido in-
ventados poco antes y durante la se-
gunda guerra mundial.

El radar barre el horizonte viendo
y localizando |os objetos y obstaculos
para la navegacion a través de la
niebla y de la obscuridad.

El timonel gobierna al rumbo ver-
dadero de un giro compés alimentado
eléctricamente mienfras es vigilado en
los cardtulas de los repetidores por
el Oficial de Guardia.

Una sonda de profundidad de soni-
do acomete con alta frecuencia ondas
sonoras para encontrar el fondo del
océano que reflejodas determinan con
precision la profundidad, y su relieve
continuo es representado en grdaficos
de gran valor para la navegacion y
para la verificacion de las cartas ndu-
ticas.

El loran fija la situacién del barco
en unos cuantos minutos por radio,

¢COMO SE HACE EL TRABAJO?

El radar es un apearato que actual-
mente es familiar en la navegacion;
la antena giratoria de éste lanza royos
de ondas de radio en todo el horizon-
te muchas veces por minuto; cuando
esas pulsaciones chocan con un ob-
jeto sélido, ellas son reflejodas y nue-
vamente captadas por la misma an-

Por el Cap, de AltL.
EDMUNDO GARCIA V.

tena. El tiempo de reflejo o rebote de
las pulsaciones da la giafica de la
posicién del objeto de una carétula
parecida a la de un aparate de fele-
vision. Entonces el navegante ve en
esa cardtula del radar, en miniaturg,
la vista de cuanto puede ver el ojo
humane en perfectas condiciones de
tiempo desde el puente de su barco.
En todo caso, el centro de la carétula
de dicho aparato representa al barco
y la circunferencia exterior de la mis-
ma es el horizonte. Una mancha bri-
llante en el centro marcada en la ca-
ratula es la posicion del barco y se
ve una linea luminosa que de este cen-
tro. a manera de radio, barre la caré-
tula buscando en el horizonte a un
barco u ofro obstaculo.

Como hemos dicho, la antena gira
y esta linea luminosa que muestra el
aparato es como el minutero de un
reloj.

La linea luminesa al girar deja un
punto o mancha también luminosa por
cada objeto que ve o encuentra, estas
manchas desaparecen gradualmente o
se restituyen rapidamente en su nueva
posicion en cada revolucidon de la an-
tena; marcas impresas en la cardtula
del radar hacen simples las medidas
en azimut, o sea en direccion y la
distancia a la que estén los objetos
revelados,

El navegante deberd tener en cuen-
ta el rumbo en que su barco se mueve
y también el punto fijado en el centro
de la cardtula del radar que lo repre-
senta y que también se mueve con el
barco.

Actualmente el radar determina el
resultado convinado del movimiento de
un objeto y el movimiento del barco
en que estd instalado, ademas de de-
terminar el movimiento del objeto.

Un nuevo sistema de radar llamado
“de movimiento verdadero™ nos demos-
trara ambos movimientos; el del radar
en el barco y el movimiento de los
objetos, independientemente el uno de
los otros.

Recientemente un radar disenado por
la Decca Radar Company permite al
navegante ver ambos movimientos: el
del barco y el movimiento de otros

barcos, como si los viera desde un
aeroplano, Peligrosos danos son réapi-
damente reconocidos con buena anti-
cipacién sin necesidad de calculos.

El giro compas es un aparato mecd-
nico que usa la rotacidn terrestre para
encontrar la direccién y es accionado
eléctricamente. Ha tenido grandes me-
joramientos desde que Elmer Sperry lo
introdujo justamente antes de la pri-
mera guerra mundial suspendido den-
tro de una caja de tomofio y forma
de un fombor de aceite; el compas
transmite el rumbo verdadero del bar-
co a los repetidores. Un timonel go-
bierna por el rumbo que le da este
compdas o se conecta el piloto auto-
mético para que gobierne sin timonel.
Para un indicador de rumbo se usa
ofro repetidor que traza el rumbo en
que navega el barco en un papel o
grafica en movimiento; ofro repetidor
esta en el aparato de radar y ofros
en las alas del puente para tomar
marcaciones a objetos distantes.

Ahora ofro amigo familiar por mu-
chos aios, es la sonda de profundidad
para medir la que existe debajo del
barco continuamente, recordando con
ello el antiguo proverbio: “Nunca el
barco perdié, aquel que a tiempo son-
dé". Con cuidadosa navegacion es raro
el peligro de vararse o encallarse en
la derrota; pero la sonda de profun-
didad es de valor inapreciable, cuan-
do con mal tiempo se navega cerca
de la costa; y las cartas, detalladas
y precisas, pueden ayudar igualmente
a escoger al navegante su ruto; sobre
los obstaculos submarinos que se re-
velan por un instrumenio electrénico,
la sonda de sonido determina profun-
didades de 400 brazas por segundo y,
ademds, que con un aditamento, re-
gistra graficamente las sondas en un
popel en movimiento que detalla con-
tinuamente el fondo.

El Sextante y el Cronometro en l&
navegacion astronémica son todavia la
llave de los instrumentos de navega-
cién; pero el Loran fija la situacion
del barco maés rapidamente y mas pre-
cisa, por medio de radio.

Diferente al antiguo radiogoniometro
que tomaba los czimutes o marcacio-
nes de dos puntos en que habia radio-
transmisoras radiogonométricas, el Lo-

(Pasi a la pag. 21)
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VISITA OFICIAL

DE ZERMENO ARAICO A LOS ESTADOS UNIDOS

(NOTAS DE MIGUEL SANCHEZ ESPINO)




El Secretario de Marina, Almirante Manuel Zermeiio Araico (de espaldas),

i

procede a colocar unna ofrenda

floral en el monumento a los Norteamericanos Caidos en Combate, esto sucede en el Cementerio Nacional de
Arlington, Md.

El pasado 6 de abril. el Secretario

de Marina. Manuel Zermeno Araico.

fue despedido en el Puerto Central
,'\l"rl'(: Iml' |‘| |'1l!lil.‘ljal|it)l' llt‘ |n.-a I‘--
tados Unidos, Sr. Robert €. Hill, en
su viaje hacia el vecino pais. Fun-
cionarios de Marina v de la Embha-
jada Americana estuvieron también
presentes para desearle feliz viaje.

A las 7.15 horas. en un avion es-
|-t"('i;l| de la Marina estadounidense.
partié en compaiia de los CC. Vice-
almirante Luis M. Bravo Carrera.
Comandante General de la Armada,
Capitan de Navio Gustavo Martinez
'i.rr'iu. Jefe de Avudantes. v Capitan
de Corbeta Enrique Baltanis Hope.
quienes lo acompanaron en toda su
gira. con destino inicial a la estacion
aeronaval de Corpus Christi. Texas.

En aquel lugar. horas mas tarde,
fue recibido con los honores corres.
]-Umlivu!v.-' a su alta jn'r;ntpli;t Yy pos-
teriormente asistio a un almuerzo que
fllv u[l‘w illt) ©n s ]Illlllll'. I)lll‘.‘!lih' e-l
dia visitdé las instalaciones de entre-
namiento avanzado para la aviacion
naval y en la noche fue ohjeto. por
parte del Contraalmirante Clifton. de
suntuosa rl'l'l'll!'ii‘rl}_

El dia siguiente, en la terminal de

En las graficas de la izquierda, arri-
ba: ¢l Exemo. Sr. Embajador de los
Estados Unidos, Robert C. Hill, des.
pide al titular de Marina, en el Puer-
to Central Aéreo. Abajo: En Wash-
ington, Zermeno Araico pasa revista
y saluda a las banderas de los con-
tingentes Norteamericanos que le
rindieron los honores de ordenanza.

Arriba: Funcionarios de Marina y de la Embajada Americana, en ¢l Puerfo
Central Adéreo, esperan a los viajeros; abajo: Zermeno Araico conversa,
a su llegada, con el Oficial Mayor del Ramo,
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transportes aéreos militares en Wash.
ington. el Embajador de México, Lic.
Antonio Carrillo Flores., el Sr. Tho-
mas S. Gates, Secretario de Marina
de los E. L. A.. v otros funcionarios
de nuestra Embajada en aquel pais,
asi como varios funcionarios y diplo-
maticos militares norteamericanos, se
congregaron para recibir al Jefe de
la Marina Mexicana. Se le hizo el
saludo de 19 canonazos v le rindie-
ron los honores una guardia y ban-
dera militar.

Ese mismo dia inicié su gira con
un programa que incluyé visitas a
la oficina hidrografica de la Marina,
a la Central Metereologica de la flo-
ta. en Suitland Md.. v a la fabrica
de artilleria naval en Washington.

En la terminal de los transportes

aéreos militares en Washington, el

Sr. Thomas Gates, Secretario de Ma-

rina de los E. U. A., recibe a nues-
tro titular.

Fue invitado a comer por el Jefe
del mando del Rio Potomac y coloco
una ofrenda floral en ¢l Cementerio
Nacional de Arlington. en el monu-
mento a los militares norteamerica-
nos caidos en combate.

EEn Anndpolis, Md.. Zermeno Arai-
co visitd el 9 de abril la Tamosa Aca-
demia Naval de los Estados Unidos,
fue homenajeado por ¢l Contraalmi-
rante Charles L. Messo y recibid una
placa conmemorativa de manos de
uno de los alumnos. el Guardiama-
rina Robert M. Darby. Comandante
de una Brigada de 3.600 hombres,

Nuestro  Secretario fue recibido
como huesped de honor en la Sesion
Especial del 10 de abril, de la Junta

8

Interamericana de Defensa. depen-
diente de la OEA (Organizacion de
Fstados Americanos).

L.a bienvenida a la JID. estuvo a
cargo del General Lemuel Shepherd,
Presidente de ésta.

Mas tarde asistié a la invitacion
que le hicieron los 21 representantes
que integran la Junta. asi como ¢l
Embajador de México en la OEA.
sefior Luis Quinlami]la- a una cere-
monia organizada en su honor.

Posteriormente  visitd en Nueva
York. en el Aerddromo de La Guar-
dia. al Vicealmirante Thomas Combs.
Comandante del Litoral Oriental.

El 13 de abril. en San Francisco,
California. el Secretario de Marina,
invitado en esla ocasion por el Almi-
rante Arleigh Burque, visilo las ins-
talaciones navales de la Isla del Te-
soro. v en la noche de ese mismo dia.
el Marino Mexicano fue agasajado
por el Almirante Russel, Comandan-
te del Doceavo Distrito Naval, con una
cena en el Casino de Oficiales, en la
[sla Californiana.

Finalmente visité la Base Naval de
Mounterey y ¢l Centro de Investiga-
cion de Proyectiles dirigidos en Chi-
na, Lake.

A su regreso a esla capital. el 20
de abril. recibieron al viajero y a
sus acompanantes en el Puerto Cen-
tral Aérco. ¢l Embajador Norteame-
ricano. el Subsecretario y el Oficial
Mayor -de Marina; ¢l Almirvante Ma-
rio Rodriguez Malpica. Inspector Ge-
neral de Marina: el Capitin Jacob
Vincent Heimark. Agregado Naval de
la Embajada Americana: el Lic. Fer-
nando Lucio. Seerelario Particular
del Ministro: Lic. José Barros Sie-

“rra. Jefe de Informacién: Contraal-

mirante M. C, Rafacl Vargas Salazar.
Contraalmirante Armando Caiizares
Sanchez. Jefe del Estado Mayor Na-
val. v olras personas mis.

El Almirante Zermefio s¢ mostro
sumamente complacido por el resul-
tado de su visita a la vecina nacion,
acerca de la que informoé el mismo
dia al Sr. Presidente de la Repiiblica,
durante su acuerdo regular en Pa-
lacio.

Indico los pormenores de su re-
corrido v senalé que México cuenta
con un ambiente de grandes simpa-
tias en la Marina Estadounidense y
que las relaciones entre las fuerzas
armadas de ambos paises se¢ haran
mas estrechas.

Conmemoracion. . .

(Viene de la pag. 2)

en el paso de las Termépilas, cuando
se opusieron a los persas, supieron
morir por la patria”,

Posteriormente, el Almirante Zermeno
Araico hizo entrega de premios y con-
decoraciones a los 23 oficiales y ca-
detes del plantel por haberse distin-
guido al obtener las mas altas califi-

El Director y el Subdidector de Ia

H. Escuela Naval tomaron la Jura

a la Bandera, a los Cadetes de nue-
vo ingreso.

caciones. El Corl. Lanusse, por su par-
te, en nombre del gobierno de la Ar-
genting, hizo entrega de la Medalla de
la Armada de su pais al guardamari-
na mexicano Carlos Valenzuela Gon-
zalez, por haber obtenido calificacio-
nes sobresalientes y por su aptfitud
militar.

Finalmente, los cadetes de nueve in-
greso a la H. Escuela Naval de Vera-
cruz juraron la bandera ante el Direc-
tor del plantel y en seguida desfilaron
en forma marcial ante el |Gbaro patrio,
dandose asi por terminada una de las
mas brillantes ceremonias conmemora-
tivas a la Defensa de Veracruz, que
es prueba y simbolo de que el pueblo
de México en una hora decisiva ofrece
su vida a cambio de salvar a su pa-
tric y hacer respetar su soberania.



ECOS DE LA PROVINCIA

C. DIRECTOR DE LA REVISTA
“BITACORA” DEL SINDICATO
DE MARINA.

LUCERNA NY 55. 3er. piso.
MEXICO 1. D. F.

{HABLAR CON CLARIDAD!
Es hacer sindicato verdadero.

Hemos recibido con entusiasmo el
nacimiento de la Revista “BITACO-
RA” que nuestro Sindicato de Ma-
rina edita para el bien de los traba-
jadores Federales y esperamos que
su vida sea duradera no unicamente
mientras estan en el Ejecutivo nues-
tros actuales representativos.

Da gusto verdaderamente leer una
péagina escrita con mano firme y va-
lor sindical., poniendo las cartas” so-
bre la mesa y llamando por su nom-
bre al problema.

Me refiero al Informe que rinde
el Secretario de Pensiones y Jubila-
ciones en la pagina N? 19 de dicha
revista y merece toda clase de aten-
c¢ion de la provincia, porque pone
en primer plano un problema que
interesa no s6lo a los trabajadores
de Marina, sino a todos los traba-
jadores Federales de México. Dicho
funcionario indica y se pregunla
spor qué los CC. Diputados y Sena-
dores hacen a un lado el estudio
y aprobacion de las modificaciones-a
le Ley de Pensiones?. cuya tardanza
solo trata de salvaguardar intereses
personales; ya que pensiones no es
una dependencia de cardcter social
y por lo tanto es considerada como
la banca del agio del Gobierno Fe-
deral.

Hablar con claridad en una revista
Sindical es un sintoma muy saluda-
ble y por lo tanto el Secretario de
Pensiones se merece nuestra felicita-
cién. porque habla a los trabajadores
de provincia en un lenguaje que le
entendemos.

Ojala, companero fosé Manuel Pé-

El Comité Ijecutivo Nacional del. Sindi-
cato de Trabajadores de la Secretaria de
Marina ha visto con beneplicito la grata
acogida que han dado a nuestra publica-
cion mensnal BITACORA, habiendo reci-
bido opiniones que no dejan de agradar a
los que en ella colaboran, es por esto que
nos permitimos insertar en este numero el
escrito enviado por la Seccién N° 9, Asti-
llero N* 2 del Puerto de Coatzacoalcos,
Ver., v la elocuente “*Pigina en Blanco™ del
Dr. Pedro 1. Pérez Pina.

A ’ ,‘ AS.‘\}—LE“? _.

Esta es la novena de la Seccion Num. 1, Astillero de Tampico, Tamps.,
compuesta por trabajadores de la Secretaria de Marina, que se encuentra
preparando sus baterias para competir en el Campeonato Portefio en esta
temporada de verano. Les deseamos mucha suerfe para que defiendan los
colores que visten y asi poner en alto el buen nombre de Marina y el de
nuestra Organizacion Sindical. g

rez Diaz que usted no pierda su in-
terés sindical y siga siempre adelante
en defensa de los trabajadores Fede-
rales de Marina. Hay veces que no
se toma en cuenta a los trabajadores
forineos, pero es precisamente la pro-
vincia la que sabe distinguir a sus
verdaderos representantes nacionales.

Saludamos pues a “BITACORA™ y
le deseamos que su eslancia entre
nosolros sea para bien, le abrimos
nueslro corazon provinciano porgue
con su Tla(‘ilni['lllﬂ s8¢ nos prt’sr‘nla ]:1
oportunidad de discutir nuestros pro-
blemas econémicos v sociales y por-
que mientras mas revistas y periodi-
cos haya, la verdad estara mas cerca
de nosotros.

Saludamos también al entusiasmo
del companero Dr. Francisco Arturo
Marin. a la cooperacion de la com-
paiiera Frances Lyra y a la agilidad
de los compaiieros Ostos. Blanqueto,
Gutiérrez y demias: SALUD COM-
PANEROS:

Por un Estado al Servicio del Pueblo
Coatzacoalcos, Ver., marzo de 1959

El Secretario General Seccion N? 9.
Felipe Viézquez Aréchiga.

PAGINA EN BLANCO

El Dr. Pedro I. Pérez Pina, Secre-
tario General de la Seccion Nam. 13
de Progreso, Yuc., nos dice:

"Por conducto del Lic. Manuel Blan-
queto recibi la invitacion de escribir
unas lineas en las que expusiera en
la tribuna libre de "BITACORA"
cualquiera de las dificultades sindica-
les que pulsemos. Lo que honra nunca
s¢ desoye, pero por mds que he con-

- fundido mi memoria s6lo he hallado

una conclusion: que después de la bri-
llante actuacion jamas superada de
nuestro companero Jesis Aragon Gar-
cia, como Presidente de la Seccion 13,
durante dos afnos consecutivos, no exis-
te el mis pequeno problema sindical,
pues los numerosos que se'le presenta-
ron los sorte6 exitosamente, dejando-
los resueltos por la ruta de la armonia,
circunstancia que me hizo gmbar el
titulo de estas palabras que llevan mis
parabienes a nuestro Comité Nacional:
PAGINA EN BLANCO. Ojala pro-
sigamos caminando sobre la llanada
hasta rendir el ano de trabajo que nos
asignaron al elegirnos nuestros com-
pafieros como dirigentes suyos”.
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ALGUNAS REFLEXIONES SOBRE EL CONTRATO DE TRANSPORTE
MARITIMO EN MEXICO

Lic. RAMON ESOUIVEL AVILA

El propésito de este corto estudio es presentar a la con-
sideracion de ustedes algunos aspectos que, desde un punto
de vista legal, se presentan en relacién con el contrato de
transporte maritimo.

Los mares ofrecen un medio de comunicacién natural
por el cual se transportan numerosas personas y grandes
cargamentos, siendo este medio de transporte uno de los
mis econOmicos, resultado de que en este caso la via en
que se desarrolla es gratuita y libre. Por estos motivos,
entre otros, el transporte maritimo ha tenido una enorme
importancia ¢n el transcurso de los siglos.

Siendo la finalidad inmediata de la navegacioén mari-
tima el transporte de personas o cosas, es obvio que por
este destino normal de las embarcaciones dedicadas a rea-
lizar dicho fin técnico-econémico, desde el punto de vista
juridico, las formas contractuales por las cuales se obtiene
el uso de las mismas, constituyen la parte mids importante
del Derecho Maritimo. i

La politica que asuman los gobiernos en la reglamen-
tacion de las relaciones juridico-econémicas que se derivan
del transporte maritimo, reviste singular importancia, pues
con ella se afectan cuestiones de vital interés, ya que la
Marina Mercante es una de las fuentes por las cuales lle-
gan al Estado recursos econémicos y significa, por otro
Iado, elementos para su propia conservacion.

Desde el punto de vista de las relaciones puramente
privadas, encontramos que pocos contratos interesan tanto
a los industriales, comerciantes, banqueros y aseguradores,
como el contrato de transporte, pues ¢n sus operaciones de
importacién o exportacién, o bien en el trifico interior,
lo utilizan constantemente, por lo que el contenido obli-
gacional del mismo no puede serles indiferente.

No es dificil que las mercancias transportadas lleguen
averiadas a su destino, se pierdan, o su llegada sea poste-
rior a la fecha prometida, siendo éstos los motivos por los
cuales surgen dificultades entre las partes para fijar el al-
cance de los derechos de cada una de ellas.

Creo conveniente, a reserva de ampliar posteriormente
las ideas, dar un concepto del contrato de transporte ma-
ritimo. En términos generales podemos decir que por este
contrato una persona llamada porteador, se obliga median-
te el pago de una cantidad, a llevar de un lugar a otro,
mediante una embarcacién, las mercancias que se le han
entregado para ese fin.
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En la forma de operacién comin, de este contrato nos
encontramos que ¢l mismo se puede considerar como una
estipulacion a favor de tercero, siendo el cargador el.est:-
pulante, el porteador el promitente y el destinatario juega
el papel de tercero beneficiario en esta relacion juridica.

Los caracteres de este contrato son: consensual, sinalag-
miitico, oneroso y bilateral.

Dentro de la ejecucion prictica del contrato de trans-
porte maritimo, podemos distinguir dos tipos de relacio-
nes: una derivada de la obligacién de transportar y otra
la derivada de “cuidar y entregar los ejercicios que se le
confian para su transporte.

En el primer caso la falta en la obligacion de trans-
portar se resuelve juridicamente en una forma sencilla,
puesto que tratindose de una obligacion de hacer, su in-
ejecucion se reduce, conforme a la legislacion comin, en
que a costa del porteador se ejecute por otro, tal obliga-
cidn, sin que tenga que hacerse un andlisis pormenorizado
de este tipo de relaciones. Esta situacién no implica por
otra parte, en virtud de su generalidad, un problema eco-
nomico para todos los interesados en el transporte maritimo.

Situacion diferente se presenta tratindose de la respon-
sabilidad ex recepto del porteador, ya que por las condi-
ciones especiales en las cuales se desarrolla la actividad
del transporte maritimo, se crea una complejidad en la
definicion juridica de la responsabilidad del porteador.
Es por esta importancia destacada, no sélo desde el punto
de vista legal, sino también prictico, por lo que este co-
mentario abarcard sélo el segundo aspecto del contrato de
transporte, o sea el que se refiere a la obligacién de cui-
dar y entregar por parte del porteador las mercancias que
se le han confiado para su transporte.

Resulta conveniente para ¢l conocimiento de esta res-
ponsabilidad exponer la evolucion historica de la regula-
cion que ha tenido esta materia, a tal efecto se hari un
resumen historico de este tipo de responsabilidad.

En ¢l Derecho Romano encontramos ya una completa
reglamentacién de esta responsabilidad, existiendo un con-
junto de medios destinados a hacer particularmente rigu-
rosa la responsabilidad de los navieros por las mercancias
0 equipaje que le eran confiados por sus clientes para su
transporte,

Pasaremos enseguida a exponer los medios que apare-
¢ian en el derecho romano y que sancionaban esta clase
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especial de responsabilidad. En primer lugar nos encontra-
mos con el Edicto del Pretor: “Nautae, caupones, stabu-
larii ut recepta restituant’’; que aparece en el libro IV,
titulo IX, del Digesto.!

Las razones que tuvo en cuenta ¢l Pretor para dictar
este Edicto fueron la necesidad de proteccion a los via-
jeros por la mala fe de los navieros, ya que los primeros
al confiar sus cosas para el transporte quedaban a merced
de los duenos de las naves, ya que ocurria como escribe
Azuni: "No hubieran sucedido los desérdenes si los patro-
nes de los barcos y los duenos de las hosterias hubieran
sido gentes de buena reputacion y de una fe incorruptible;
pero como estas profesiones se mirasen entonces como muy
viles, de ahi es que no habia sino picaros que las ejer-
ciesen. Estos fueron los abusds que remedié el pretor con
su edicto Nautae, Caupones, Stabularii ut recepta resti-
tuant™.#

En este Edicto se establecia la responsabilidad de los
porteadores maritimos “nautae”,® por los dafios ocasiona-
dos a las cosas pertenccientes a los mercaderes y que ha-
bian sido embarcadas en la nave, o bien, por la no resti-
tucidn de las mercancias que fueron confiadas para su
transporte por dichas personas, transporte por el que re-
cibian un lucro.

Se supone que originariamente esta especial responsa-
bilidad “ex recepto”, s6lo alcanzaba al equipaje y provi-
siones del viajero y que posteriormente, gracias al auge
que adquirié el comercio maritimo, ésta fue extendida a
las mercancias que se transportaban.t Esta responsabilidad
alcanzaba al duefio de la nave aun cuando las mercancias
todavia no fueren embarcadas y estuvieran sobre la playa,
ya que en este caso se consideraba realizada la entrega al
duenio de la pave.”

La accidn in factum derivada de este edicto se dirigia
contra el duefo de la nave, "exercitor”, bien fuera por
hechos propios o de las personas que componian la tripu-
lacién y aun de los otros pasajeros. Esta accién derivada
del “receptum”, fijaba la responsabilidad del “nautae”
nacida “'quasi ex contractu” por la pérdida o deterioro de
las mercancias embarcadas en la nave; por ella quedaba
directamente obligado a los mercaderes a restituir las co-

* El contenido de dicho Edicto era el siguiente: “"Nautue
caupones stabulani quoud cujusque salvum fore receperint nisi
restituant in cos judictum dabo™.

* Azuni, Domingo Alberto. Sistema Universal de fos Princi-
pios del Derecho Maritimo de la Europa, Traducida del francés
por D Rafael de Roda. Tomo I, 1803, Pig. 106,

* Este Edicto comprendia también o los posaderos “caupones”
y a los estableros “stabularii” haciéndolos responsables de las
cosas. 0 cabalgaduras que recibian en ejercicio de su actividid
comercial.

' ZENO, nniero, Storia del Diritto Marittimo
Mediterraneo, Milano Dott. A, Guiffré Editore. 1946

* ZENO, Rinie¢ro. Obra citada,

Italino  del

sas confiadas "rei persecutionem” o en su defecto debia
indemnizarlos por el dafo sufrido.

La accién era muy severa, ya que las cosas que le ha-
bian sido confiadas para su transporte al dueno de la na-
ve, quedaba obligado a restituirlas en todos los casos en
que con una particular vigilancia se podia evitar la pér-
dida o dano de ellas, 0 sea que el “nautac” debia desple-
gar una diligencia exactisima para hacer inverificable di-
chas situaciones. Tenia la obligacién de restituir aun en
aquellos casos en que sin su culpa o de sus dependientes,
las cosas recibidas se perdieran o fucran dafadas, no obs-
tante que se demostrara que no habia existido ninguna
falta en la custodia de las mismas, separindose asi del
caso comin en que bastaba demostrar que se habia tenido
una ordinaria prudencia y previsibn normal para que se
descargara de la obligacién de reparar el dafio; es que
en este caso ocurre como expresa Brunetti: “"Naturalmente
esta responsabilidad alcanza al exercitor sea por el hecho
propio como por aquel de las personas encargadas y auto-
rizadas por ¢l para hacer el receptum y lo alcanza no tanto
por las consecuencias de la falta de custodia, cuanto por-
que, recibiendo una compensacién por el transporte, la
custodia importa un riesgo que debe quedar a su cargo”.!
En estas condiciones s6lo demostrando la fuerza mayor
“damnum fatale” o sea los acontecimientos que el hombre
no puede resistic o impedir, quedaba libre de responsabi.
lidad, siendo, sin embargo, responsable de los casos fortui-
tos, o sea, en otras palabras, ¢l duefio de la nave estando
obligado a restituir en virtud del "receptum”, responde
de las pérdidas aun fortuitas de las cosas embarcadas, pero
queda liberado de toda responsabilidad cuando se presenta
un caso de fuerza mayor.

Existe la duda si en un principio esta responsabilidad
“ex recepto”, con los efectos tan amplios que ya vimos
en que solo ¢l domnum fatale lo liberaba, nacia impli-
citamente de todo contrato de transporte maritimo o si se
necesitaba un pacto especial que se manifestaba en el wso
de la cliusula “salvum fore recipere”, por la cual ¢l dueno
de la nave asumia el compromiso de entregar la mercancia
a salvo. Es ilustrativo insertar lo que al respecto escribe
Zeno: "De todas formas, para resumir, sea que se quiera
considerar que en el derecho clisico la cliusula “salvum
fore recipore” tuviera significado particular con caricter de
expresa contratacion, bien, de otra forma, que ella fuese
implicita en ¢l negocio principal —es cierto, que el edicto
“de recepti” viene acogido en el derecho de Justiniano,
como causa auténoma de responsabilidad, aplicable indis-
tintamente al "nautas, caupones, stabularii” por el simple
hecho de la recepeion de la mercancia y del confinamiento

' BRUNETTI, Antonio. Diritto marittimo privato Italiano.
Tomo primero, tornoe 1929, 162.
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tregindolas en el puerto convenido y segunda la relativa
a la exoneracion de responsabilidad en el caso de que hu-
biera ocurrido un hecho dafoso ajenc a culpa del patronus
o de la tripulacion® Al lado de estas existian otras obli-
gaciones como es la de suministrar una nave en condicio-
nes de navegar, vigilar la carga y descarga de la mercancia
asi como su estiba, y otras obligaciones de menor impor-
tancia para nuestro estudio,

EL patronus navis se liberaba de la responsabilidad
propia del portador cuando el suceso dafioso no era posi-
ble prever ni substraerse del mismo, pero siempre y cuando
no hubiera habido culpa del patrén; o sea, el patrén no
respondia frente a los comerciantes que cargaban su mer-
cancias cuando ocurriera un dafo a éstas por una causa
imprevista 2 la cval no es posible substraerse, a menos
que este daio pudiera ser imputado a faltas anteriores del
patrén.

En las legislaciones maritimas medievales se hacia una
especificacion minuciosa de los riesgos en razén del caric-
ter, corporativo que tenia la empresa naval de aquellas épo-
cas, como la habiamos indicado, en la cual, como es natu-
ral, era un renglén muy importante la division de los
lucros y de las pérdidas del viaje entre los integrantes de
la expedicion maritima y es claro que en esta minuciosa
divisién juega importante papel el riesgo de mar, ya que
en caso de que ocurriera un suceso danoso, todos los inte-
grantes de [a expedicién resultaban afectados.

No obstante que en las legislaciones medievales, como
expresa Zeno, se legislé extensamente en la parte corres-
pondiente al reparto de los riesgos, en los contratos de
fletamento se usaba insertar como cliusulas de estilo, los
casos en los cuales el patrén no respondia. Al respecto
¢l mismo autor inserta en su obra algunas de estas cliu-
sulas: “Las cliusulas mis comdinmente usadas en los con-
tratos en relacion al riesgo comprendian el risicom maris
propiamente dicho en el cual entra la tempestad, la borras-
ca y en general todo accidente; el risicum gentium, que
prevé los casos de represalia, pirateria, secuestro ordenado
por el principio; el risicum Del, esto es el incendio pro-

ducido por la caida de un rayo y el ciclén” +*

En la ordenanza francesa de 1651 existen varias dis-
posiciones que sancionan esta clase de responsabilidad, pero
estas normas no forman un capitulo especial sino que se
encuentran en diversas partes de dicha ordenanza. Esta
situacion se explica si sc tiene en cuenta Ja concepcibn
que se tenia del contrato de fletamento, considerindose
como el arrendamiento de un buque, por lo cual, las pres-

" Zeno, Rinijero. Obra citada

' Obra citada pdg. 289,

* Es conveniente recordar la frase que la prictica anglosajona
acuno al respecto o sea Act of God of King's enenies,

taciones de hacer, como son las propias del porteador no
recibian una precisa reglamentacion.

En ¢ articulo 9 del titulo 1 del libro 1T de la Orde-
nanza aparece consignada la responsabilidad del capitin
por las mercancias cargadas en fa nave y las cuales estaban
obligados a entregarlas conforme a lo asentado en el cono-
cimiento. Valin, comentando esta disposicién escribia: “El
maestre de navio a quien son confiadas las mercancias
que fueron cargadas, estd obligado a responder de ellas,
salvo los accidentes maritimos no precedentes de su hecho
o de su falta, o de sus gastos, y por consecuencia a en-
tregarlas en los términos de fos conocimientos que forman
a este respecto su obligacion especifica. El capitin estd
obligado por toda falta precedente de su hecho o de su
negligencia, aun de la falta lamada levisima, de manera
que sélo el caso fortuito puede excusarla’.? 4

En el articulo 2, titulo II, libro 11T se establecen las
menciones que deberd contener el conocimiento, siendo el
comentario que hace Valin a este articalo el siguiente:
"El efecto del conocimicnto es obligar al maestze que lo
firma a entregar las mercancias de la misma calidad y en
el mismo estado que las ha recibido, salvo las averias que
pucdan haber sufrido en el viaje, por fortuna de mar y
sin falta, bajo pena de todos los gastos de dafos ¢ in-
tereses''. !

Se establecian en ese ordenamiento la obligacion de
suministrar al capitin un navio capaz de navegar, es de-
cir, un buque en condiciones de navegabilidad, segin lo
disponia el articulo 12 del titulo 1I libro III; se sefalaba
ademis la responsabilidad en caso de retardo consistente
en la obligacion de indemnizar a los perjudicados de los
dafos causados; también le estaba prohibido al capitin
cargar mercancias sobre cubierta sin consentimiento de los
cargadores, y en caso contrario quedaba obligado por los
danos causados, segin lo preceptuaba el articulo 12, titu-
lo I, libro II; finalmente se encuentran semalados los re-
quisitos y prescripeion de la accidn en responsabitidad que
ejerciten los cargadores. Articulo IV y V del Titulo XII
del libro 1.t

Ea las Ordenanzas de Bilbao de 1737, que estuvieron
vigentes en México, sc encuentran diversas disposiciones
que tratan sobre esta responsabilidad y que aparecen en
el capitulo XXIII de tal ordenamiento; dichas disposi-
ciones son:

Art, 19, Cuando se justificare que por negligencia o

* Valin, René Josué. Neuveau Commentairo sur L'Ordenance
de la. marine du mois d'Acut 1681. Tomo Primern, La Rochelle
1766, pag. 394,

' Article 9. Demeurera responsable de toutes les merchandises
chargés dans son batiment, dont il sera tenu de rendre compte sur
le pied les connoissemens.

' Obra citada, pig. 633

13



REFLEXIONES

codicia del capitin o maestre ¢l navio se hizo a la vela sin
calafatearlo, carenarlo y hacerle las demis reparaciones de-
bidas para el viaje; serd visto que los dafos que sobre-
vinieren por ello a las mercancias han de ser de cuenta
y riesgo del dicho capitin, quien los deberd satisfacer a
los interesados con el valor del navio, sus aparcjos, fletes
y demis bienes que tenga el tal capitin y le puedan ser
habidos.

Art. 34. El conocimiento es una obligacion particu-
lar que un capitin o maestre de navio otorga por medio
de su firma en favor de un negociante que ha cargado
en su navio algunas mercaderias y otras cosas que llevarlas
de un puerto a otro, constituyéndose a entregarlas a la
persona que se expresa en el conocimiento, o a su orden
o a la del f:argad'or. por el flete concertado antes de
cargarse,

Art, 37. Todo conocimiento es acto obligatorio del
capitin para en virtud de él apremidrsele al puntual cum-
plimiento de su contenido.

Art. 39. Cumplido que sea el viaje al puerto de su
destino, deberd cada capitin hacer entrega de la carga de
su navio segin el tenor de sus conocimientos; si fuere cn
esta villa, en los muclles de ella, y siendo en otra parte,
en los parajes acostumbrados en cada una de ellas, para
las descargas, pena de pagar con sus bienes, navio y fletes
lo que faltare.

Ocurre que con ¢l término genérico de “fletamento™,
se designa en los Codices latinos, con excepcion del Co-
digo de la Navegaciéon [taliano, las diversas formas por
las cuales se obtiene el uso de una embarcacion por per-
sona distinta de su propictario, dando_ lugar a contratos
diferentes en su contenido obligacional y econémico.

Las formas legales bajo las cudles se realiza la explo-
tacion del trifico maritima se pueden agrupar en las si-
guientes: Un primer caso ¢s cuando el propictario de la
nave no la utiliza él mismo, sino que la arrienda a un
tercero, permitiéndole el goce de la embarcacién, esta for-
ma podia designarse como fletamento arrendamiento; un
segundo caso, es cuando se pone a disposicion de un ter-
cero una embarcacion, obligandose al propietario de la mis-
ma a cumplir con ella uno o mas viajes o bien, durante
cierto tiempo, realizando la navegacion de acuerdo con las
instrucciones del fletador, es decir, se obliga a navegar,
este caso se podria designar simplemente con el nombre
de “'fletamento”, en sentido estricto; finalmente un tercer
caso es cuando las personas que explotan el uso de la
embarcacion se obligan frente a otra persona a transportar
las mercancias que les confian, al lugar o lugares pactados,

tratindose, en este caso, de un contrato de transporte.
Para los efectos que pretendo alcanzar en este estudio
interesa unicamente la tercer forma o sea al contrato de
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transporte maritimo, pues las otras dos formas no serin
tratadas.

Ahora nos corresponde tratar el sistema de responsabi-
lidad del porteador contenido en el Codigo de Comercio.

En el Codigo de Comercio de 1889, el régimen de
responsabilidad del porteador se¢ encuentra establecido en
los articulos 646, fraccion X, 672, 673, 686 fraccion V,
692 fraccion 1, 693, 694, 698, 728, 751 y 765.

La responsabilidad segiin este Cédigo se fija en los
siguientes términos: El porteador es el responsable del
cargamento desde que se hace entrega de ¢l en el muelle
o al costado a flote en el puerto donde se carga, hasta
que lo entrega en la orilla o en el muelle del puerto de
la descarga, a menos que se hubicre pactado expresamente
otra cosa.

Las excepciones a [a responsabilidad del porteador se
reducen a los casos de fuerza mayor, pero nunca puede
hacer esta exclusién de los dafios ocasionados por sus
propias faltas.

En las leyes mercantiles de los paises latinoamericanos
las normas de Derecho Maritimo en que se establecen re-
glas de responsabilidad, fueron inspiradas en disposiciones
del siglo pasado que no concuerdan con las necesidades
actuales del transporte maritimo. De esta insuficiencia ha
surgido otro régimen convencional creado por los mismos
porteadores, en ¢l cual se fijan diversas limitaciones y
exoneraciones a la responsabilidad legal, las que se ma-
nifiestan en las llamadas cliusulas de "no responsabilidad”,
que ordinariamente se encuentran en los conocimientos de
embarque.

Siendo el transporte maritimo una actividad que se
desarrolla no s6lo en un pais, sino que su cariicter es
internacional, ¢l logro de la uniformidad en los sistemas
legales, especialmente en las materias en las cuales se pre-
sentan frecuentemente los conflictos y en particular la ma-
teria de responsabilidad del parteador maritimo, debe cons-
tituir una meta constante por parte de nuestros paises.

La responsabilidad del porteador maritimo, conforme
a las legislaciones latinoamericanas, es de orden contrac-
tual, siendo el porteador responsable de las pérdidas, ave-
rias o retardos que sufran las mercancias durante Ja eje-
cucién del contrato de transporte. El porteador maritimo
estd liberado de responsabilidad cuando los dados sobre-
vienen con motivo de una causa que no le pucde ser
imputada, es decir, por caso fortuito o de fuerza mayor,
por vicio propio de las mercancias, o por falta del mismo
cargador, Sin embargo, debido a las condiciones especia-
les en las cuales se desatrolla la actividad del transporte
maritimo, esta responsabilidad se ha atenuado, como con-
secuencia de la aplicacion de un régimen convencional for-
mado por los porteadores.
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Como se indicé anteriormente, al lado de la respon-
sabilidad legal del porteador, existe un régimen conven-
cional contenido en las cliusulas que se insertan en los
conocimientos y que modifican profundamente ¢l régimen
legal. Frente a estos dos sistemas de responsabilidad, surge
para el cargador y otros interesados, una situacion incierta
en cuanto al alcance de sus derechos, ya que la validez
de aplicacion de las cliusulas convencionales, en cada caso,
tendrd que ser declarada por la autoridad judicial, lo que
determina procedimientos tardados y costosos para fijar las
partes sus derechos.

La libertad exagerada de las cliusulas de irresponsabi-
lidad en los conocimientos, fue la reaccion al sistema ri-
gido de responsabilidad contenido en las leyes. Estas pric-
ticas provocaron protestas de los interesados a partir de
fines del siglo XIX, pues el uso de las mismas significa-
ba, de hecho, la irresponsabilidad del porteador, Debido
a este orden de cosas, los Estados Unidos, por medio de
una ley dictada para regular el conocimiento de embarque,
asi como la eficacia y validez de las cldusulas, introduje-
ron la reforma legislativa para solucionar la cuestion me-
diante la "Harter Act”, que fue dictada el 13 de febrero
de 1893 y es el origen lejano de la Convencion de Brueslas.

Las reformas acogidas por esta ley fueron introducidas
en la legislacion de otros paises como Australia, Nueva
Zelandia y Canada.

Desde la aparicion de la Harter Act se perfild la ne-
cesidad de que existiera una norma internacional sobre la
responsabilidad del porteador maritimo, idea que vino a
cristalizar primeramente en las reglas de La Haya y des-
pués en la Convencion de Bruselas, relativa a la unifica-
cion de ciertas reglas en materia de conocimicntos.

En este continente, los paises que han adoptado reglas
especiales sobre la responsabilidad del porteador maritimo,
basadas en la Convencién de Bruselas, son: Canadd, con
la Candian Water Carriage of Goods Act de 1936, aun-
que no ha ratificado la Convencién, y los Estados Unidos,
con la Carriage of Goods By Sea Act, de 1936.

A la Convencion de Bruselas concurricron representan-
tes de Argentina, Chile, Cuba, México, Perti y Uruguay.

Las repiblicas hispanoamericanas no han incorporado
a sus leyes la Convencién de Bruselas y sélo tienen lo que
sus respectivos Codigos de Comercio fijen en materia de
responsabilidad, con la circunstancia que los conocimien-
tos de embarque contienen cliusulas de “no responsabili-
dad” o limitaciones a su responsabilidad. El contenido
obligacional de tales cliusulas, insertadas en los conoci-
mientos, pone muy frecuentemente a los cargadores en
una posicién contraria a la equidad, cuando sufren pérdi-
das, averias o retardos.

Continuando sobre el estudio de la limitacion legal de
la_ responsabilidad del porteador tenemos qus entrar al es-
tudio de la Ley de Vias Generales de Comunicaciéon de
19 de febrero de 1940, en que se presenta un régimen le-
gal de responsabilidad de todos los porteadores, sin im-
portar el medio por el que se hace el transporte, es decir,
terrestre, maritimo o aéreo.

Esta Ley no tuvo en cuenta las condiciones especiales
en que se desarrolla el transporte maritimo, asi como la
legislacion mundial en esta materia y, por lo tanto, su re-
gulacion en materia maritima no es adecuada, pues como
mis adelante se vera sefala casos de irresponsabilidad muy
limitados y que, por otra parte, algunos de ellos no pue-
den presentarse en el transporte maritimo.

El sistema de responsabilidad establecido en la Ley de
Vias Generales de Comunicacion s¢ puede enunciar en la
siguiente forma: los porteadores son responsables de las
pérdidas o averias que sufran los efectos que transportan,
asi como por el retardo en el transporte, siempre que se
reficra a causas imputables a la empresa porteadora.

Habiendo indicado los términos de la responsabilidad
en general, es necesario conocer el sistema que la Ley
sigue al establecer los casos de irresponsabilidad y de
limitacion,

El legislador en este caso al limitar y senalar las ex-
clusiones que tiene el porteador en cuanto a su responsa-
bilidad por Ia entrega y custodia de las mercancias, esta-
blece un régimen que, desde un punto de vista legal, es
dificil de precisar de inmediato, ya que sigue, fuera de
toda técnica juridica, el procedimiento de senalar casos y
no de acuerdo con nuestra tradicion formulando reglas
generales.

Los casos de irresponsabilidad estin establecidos en el
articulo 71. Para hacer una critica de este articulo es con-
_venicnte precisar que las causas que pucden dar origen a
la responsabilidad, de acuerdo con la legislacion comin,
son: @) Falta personal del porteador; 4) Falta de sus agen-
tes; y ¢) Vicio propio del navio, caso de inanvigabilidad.

De acuerdo con el derecho la irresponsabilidad puede
resultar para el porteador, por lo siguiente: «) Falta del
cargador o destinatario; 4) Vicio propio de la mercancia;
¢) Hechos de terceros; y 4) Caso fortuito o de fuerza mayor.

El caso fortuito o de fuerza mayor debe representar
un hecho imposible de prever, al mismo tiempo que de
impedir, siendo un obsticulo que no sea inherente a la
empresa de transporte,

Con estas pequenas explicaciones se puede entrar de
Heno al estudio de la irresponsabilidad y limitacion de res-
ponsabilidad, establecidas en la Ley de Vias Generales de
Comunicacién.
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De acuerdo con el articulo 71 ya citado, la responsa-
bilidad-de la empresa en cuanto a pérdida o averias de
las mercancias desaparece, s6lo en los casos que en el

mismo se regulan, es decir los casos de irresponsabilidad

son unicamente los establecidos en esa enumeracion,

El primer grupo de casos de irresponsabilidad que en-
contramos se reduce a culpa de los cargadores o por actos
de los mismos, Este grupo se limita a los siguientes: cuando
las mercancias se transporten a peticion del remitente en
vehiculos descubiertos, cuando por la naturaleza de las
mercancias debian transportarse éstas en vehiculos cerra-
dos; en el caso de que las mercancias se despachen sin
embalaje o éste sea defectuoso, hecho que se deberd hacerse
constar en el conocimiento de embarque; cuando se trate de
mercancias que hayan tenido una merma superior a la nor-
mal, sit_&mprc que se trate de mercancias cargadas por el
remitente o descargadas por el consignatorio o cuando se
trate de mercancias transportadas bajo cuidado de personas
puestas con ese objcto por el remitente, a menos que la
averia sea imputable a la empresa; cuando la carga y des-
carga de las mercancias sean hechas por el remitente o por
el consignatario y siempre que el vehiculo no tenga lesion
exterior que haya podido dar lugar a la pérdida o averia,
en este caso el remitente puede sellar el vehiculo.

Otros casos de irresponsabilidad se refieren a vicio pro-
pio de la mercancia por rotura, oxidacién y merma.

Otro caso especial se refiere al transporte de explosi-
vos, substancias inflamables o corrosivas y otros articulos
de naturaleza peligrosa.

Finalmente, en el caso de equipajes, cuando éstos no se
entregan a la empresa, sino que los conserva el pasajero.
En ¢l caso de equipajes que no hayan sido reclamados en
cierto tiempo, se crea ya no una irresponsabilidad, sino
una prescripcion al derecho de reclamacion del pasajero.

De toda esta enumeracion se encuentra una falta en el
sistema legal de irresponsabilidad, puesto que una de las
principales fuentes de irresponsabilidad se refiere al caso
fortuito o de fuerza mayor que en este caso no queda
incluido, asi como los hechos de terceros ajenos a la em-
presa de transporte. En estas condiciones los Gnicos me-
dios legales de irresponsabilidad que permite la Ley son
los actos o falta de cargador a destinatario y, el vicio pro-
pto de la mercancia.

La afirmacién de que el caso fortuito o de fuerza ma-
yor no queda incluido dentro de las causas de irrespon-
sabilidad del portcador resulta de los siguientes: el articulo
71 establece un régimen inderogable de responsabilidad
. del porteador; por el sentido de la disposicion se puede
estimar que la responsabilidad del porteador puede ser
aumentada convencionalmente por éste, pero nunca dismi-
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nuida. Siendo Ia disposicién anterior una norma de orden
publico y por otra parte, tratindose de una disposicion
clara las reglas de interpretacion son inoperantes.

En estas condiciones, lo que no esté legislado como
caso de excepcidn, debe entenderse que queda asumido
como responsabilidad propia de la empresa de transporte.

En el articulo 4* de la Ley de Vias se indica que las
controversias que se susciten sobre interpretacion y cum-
plimiento de las concesiones o contratos relacionados con
vias generales de comunicacion, se atenderi en primer lu-
gar a los términos de las concesiones y contratos, en se-
gundo lugar a la propia Ley, sus reglamentos y demas
leyes especiales y a “falta de disposiciones” de esta legis-
lacién por los preceptos del Codigo de Comercio. Hay
que sehalar en este caso que el supuesto de aplicacion de
la fraccion 111, es muy claro al indicar que "a falta de dis-
posiciones”, lo que en este caso no ocurre, pues se encuen-
tra un régimen completo de la responsabilidad del portea-
dor, es decir completo en lo que se refiere a la estructura
que formd el legislador.

El régimen de limitaciones a la responsabilidad permi-
tidas por la Ley se puede desenvolver en la forma siguiente:

Un primer caso, que a su vez se subdivide en dos
incisos resulta aplicable cuando la empresa propietaria ofre-
ce al publico dos tipos de tarifas, tarifas que deben estar
aprobadas por la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Pablicas, una normal en que el porteador resulta respon-
sable de acuerdo con lo establecido en la Ley y otra una
tarifa reducida, en cuyo caso se aplican las limitaciones a
la responsabilidad. Es requisito indispensable que existen
dos tarifas, las generales y Ia tarifa reducida, pues de otra
manera no es aplicable la limitacién. Los inciSos en que
se subdivide esa responsabilidad limitada se refiere al caso
de pérdida de la mercancia, en que se permite que el
porteador responda no por el valor real de la misma, sino
por uno menor sefalado expresamente en la tarifa. El otro
inciso se contrae a la responsabilidad por rezardo que le
sea imputable a la empresa en la entrega de la mercancia.
En estas condiciones siempre serd responsable sin tener
derecho a ninguna limitacion, de las averias, mermas, etc.

Otros casos de limitacién del porteador maritimo se
refiere a actos del cargador que son: cuando el remitente
declara una mercancia que causa un flete inferior, a la
efectivamente cargada, siendo en este caso responsable
por el valor de la mercancia declarada y, un segundo ca-
s0, es cuando se declara mercancia diferente y de valor
superior a la realmente embarcada, siendo en este caso
responsable por la mercancia efectivamente cargada.

El régimen de responsabilidad que se encuentra esta-
blecido en los conocimientos de embarque varia mucho
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del régimen legal antes descrito. Las cldusulas de exone-
racion de responsabilidad y limitacion de la misma son
numerosas y muy amplias.

Se establece por cjemplo que la carga viaja a entero
riesgo del dueno; que la carga se recibe sobre la cubierta
del buque; la declaracion del capitin de que ignora el peso
y contenido de las mercancias que se embarcan; la no res-
ponsabilidad por dafos ocasionados por malos estibas y
otros sucesos que no sean propios al capitan; los alijos den-
tro del puerto son a entera responsabilidad del propietario
de las mercancias; en caso de pérdidas se sefala una limi-
tacién a cantidad fija por bulto cargado; estableciéndose
ademds, un plazo de caducidad para el ejercicio del dere-
cho de hacer las reclamaciones correspondientes.

Tanto en el Cédigo de Comercio como en la Ley de
Vias no se¢ establece el plazo y forma en que debe ha-
cerse la reclamacién por pérdidas o averias y sélo se se-
nale el término de prescripcion de las acciones correspon-
dientes. En este caso deberd atenderse a la que consignen
las clausulas de los conocimientos de embarque.

Al anterior régimen tanto legal, como convencional que
tratan de introducir los porteadores en los que se desco-
nocen las necesidades propias del transporte maritimo es
conveniente exponer el sistema de responsabilidad que se
acepta mundialmente para los porteadores maritimos y
que considero necesario exponer para el mejor conocimien-
to de esta materia.

Es del todo deseable que se remuevan los obsticulos
que impiden un desarrollo pleno del trifico maritimo in-
ternacional de este Continente, mediante la adopcion de un
régimen uniforme de responsabilidad del porteador ma-
ritimo, basado en la Convencion de Bruselas.

Ahora bien, un régimen sobre la responsabilidad del
porteador maritimo, considero que debe formarse de con-
formidad con los principios derivados de la Convencion
de Bruselas de 1924, ya que las reglas de esa Conven-
cién Internacional han sido aceptadas por los paises que
representan la mayor parte del armamento mundial, como
son: Bélgica, Espana, Estados Unidos, Francia, Inglaterra,
Italia y Japon.

Con la reforma realizada en Bruselas, se ha llegado a
una transaccion econdmica razonable del conflicto existen-
te entre cargadores y porteadores, precisando, en reglas de
orden publico, la responsabilidad del porteador, respon-
sabilidad atenuada por un sistema de exoneraciones y de
limitaciones legales, resultado todo ello de las exigencias
de la navegacién maritima. La Convencion, al conceder
al porteador ese conjunto de exoneraciones y limitaciones
a su propia responsabilidad, le permite renunciar a ellas pe-
ro no puede aumentarlas; asimismo, le fija obligaciones
precisas a cuya aplicacién no puede escapar.

En virtud de que la Convencion de Bruselas es la que
ha servido para delimitar la responsabilidad del porteador,
conviene pasar, para los fines de este estudio, a exponer los
principios de la responsabilidad del porteador acogidos por
dicho cuerpo.

La Convencién de Bruselas esta redactada como un co-
nocimiento tipo, en el que se enumeran las obligaciones y
derechos del porteador y de los cargadores,

Previamente es conveniente recordar que entre los fi-
nes perseguidos por la Convencién destaca, por su impor-
tancia, el relativo a regular el conocimiento como titulo de
crédito y de aumentar la seguridad en su cirewlacion como
documento vepresentativo de mercancias.

Sistema de responsabilidad segnido por la Convencion de
Biruselas

A continuacion se expondrin los elementos en que se
puede desenvolver ¢l sistema de responsabilidad del por-
teador maritimo, de acuerdo con la Convencion e Bru-
selas.

Definiciones

En primer lugar se tendrdn que definir algunes con-
ceptos que limitan ¢l campo de aplicacion, siendo éstos los
siguientes:

«) Contrato de transporte.

b) Tiempo ¢n que se aplica el régimen especial de
responsabilidad. '

a) Las reglas de la Convencién se aplican s6lo al
contrato de parte formalizado por un conocimiento o por
cualquier otro documento similar que sirva como titulo
para el transporte de mercancias por mar.

b) El régimen de responsabilidad de la Convencidn
se aplica s6lo durante ¢l tiempo que transcurre desde la
carga de las mercancias a bordo del buque, hasta la des-
carga de¢ las mismas.

Obligaciones del porteador

Otro renglon importante que se deriva de la Conven-
cion, es ¢l relativo a las obligaciones que s¢ imponen al
porteador destacando dentro de ellas, por su importancia,
la que se refiere al deber que tiene dicho contratante de
ejercer una diligencia razonable (due diligence), para po-
ner el buque en las condiciones necesarias para efectuar el
viaje, debiendo armar, equipar y aprovisionar conveniente-
mente al navio. La prueba del ejercicio de la debida di-
ligencia corresponde, en su caso, al porteador.

1%
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Debe proceder, ademis, a tener en buen estado las
bodegas, cimaras refrigeradoras y todos los lugares que
van a recibir las mercancias.

El ejercicio de una actividad apropiada y cutdadosa en
lo que respecta a las mercancias, corresponde a la diligen-
cia razonable impuesta al transportador en materia de na-
vegabilidad del buque antes de la partida.

Por otra parte, el porteador queda obligado frente al
cargador, a entregarle un conocimiento que debe llevar las
menciones especificas que senala la Convencién y que
tiecnen por objeto hacer del mismo un documento que
identifique plenamente la mercancia entregada al trans-
portador. Esta obligacién para ¢l transportador de entre-
gar al cargador un conocimiento, implica la necesidad de
examinar el conocimiento, realmente tal, o sea el conoci-
miento que acredita el embarque de la mercancia, es decir,
“conocimiento embarcado™. Existen gtros documentos co-
mo son: ¢l conocimiento "recibo para embarque’” que, con-
torme a los principios de la Convencidon, puede ser trans-
formado en “embarcado™, con la anotacion que se haga
en ¢l mismo del buque en que se transportan las mercan-
cias, insertandole la mencidon de “embarcado”.

Casos de exaneracicn

Corresponde ahora, exponer los casos en los cuales re-
sulta liberado el transportador de responsabilidad.

Como compensacion por la responsabilidad derivada de
la prohibicién de insertar en los conocimientos las cliusu-
las de exoneracion de la responsabilidad, la Convencion
enumera diversos casos en que el transportador no ¢s res-
ponsable.

Dentro de los casos precisados por la Convencion co-
mo liberatorios de la responsabilidad del porteador, se en-
cuentran los siguientes:

1. El porteador no es responsable por causas de in-
navegabilidad o de vicios ocultos del navio, siempre que
demuestre ¢l cjercicio de una diligencia razonable.

2. Fl porteador estd liberado de responsabilidad por
los actos, negligencia o faltas del capitin, marinero, pi-
loto, o del personal destinado por ¢l porteador a la nave-
gacion o administracion del buque, pero no liberardan al
porteador los actos, negligencia o falta del personal citado
con relacion al manejo, cuidado y custodia del cargamen-
to. En este caso especial se hace Ja distincién entre las fal-
tas nauticas y las faltas comerciales, que ¢s uno de los prin-
cipios generales consagrados por la Convencion. Esta dis-
tincion esti fundada no sobre un concepto empirico, sino
sobre una justa division y distribucion de los riesgos del
transporte maritimo.
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3. Otros casos de liberacion de responsabilidad por
pérdida o dano, fijados por la Convencion, son los siguien-
tes: ¢l incendio, a menos que haya sido ocasionado por
hecho o falta del porteador; por peligros, dafos o acci-
dentes de mar o de otras aguas navegables; por fuerza ma-
yor; por hechos de guerra; por hechos de enemigos puabli-
cos: por detencién o embargo por soberanos, autoridad o
pucblos, o por un embargo judicial; por restriccion de cua-
rentena; por huelgas o lock-outs, o por paros o por trabas
impuestas total o parcialmente al trabajo por cualquier cau-
s que sed; por motines o perturbaciones civiles; por salva-
mento o tentativa de salvamento de vidas o bienes en el
mar; por disminucion en volumen o peso o de cualquiera
otra pérdida o dafo resultante de vicio oculto, naturaleza
especial o vicio propio de la mercancia: por embalaje insu-
ficiente; por insuficiencia o imperfeccion de las marcas:
por los vicios ocultos que escapan a una diligencia razo-
nable.

4. El porteador estd liberado, ademils, de responsabi-
lidad cuando ocurran danos o pérdidas al cargamento no
ocasionados por su falta o de sus agentes o encargados, asi
como cuando dichas situaciones resultan de un acto y omi-
sion del cargador o propictario de las mercancias, de su
agente o representante.

5. Finalmente, ¢l porteador no es responsable cuando
efecttia un cambio de ruta por salvar o intentar ¢l salva-
mento de vida o bienes en el mar, asi como por cualquier
cambio de ruta razonable.

Regimenes especiales

Segan los términos de la Convencion, no todo género
de mercantia esti sujeto a los principios de la misma y al
respecto se encuentran las siguientes excepciones:

1. No estd regido el transporte de pasajeros, ni el de
Sus C'L]lllpﬂ.j{.‘ﬁ.

2. El transporte de animales vivos estd fuera de la
aplicacion de la Convencidn.

3. Las mercancias transportadas sobre cubierta tam-
bi¢n son excluidas de la aplicacidon de la Convencion.

4. La Convencién precisa un régimen juridico espe-
cial para reglamentar las relaciones entre el cargador y el
porteador en materia de mercancias peligrosas. Cuando el
embarque de mercancias peligrosas s¢ ha consentido por ¢l
porteador y el cargador ha declarado su naturaleza y su ca-
racter, el porteador tiene, en caso de que estas mercancias
representen un peligro para el buque o para la carga, el
derecho de desembarcarlas, de hacerlas inofensivas o aun
de destruirlas. La prucba de haber puesto en peligro la
nave o las mercancias, corresponde al porteador.

(Coniinnard)



DESDE LA CRUCETA

SEGUNDA CONFERENCIA
TRIENAL DE LA AL P.

Aumenta el interés en los pucrtos
de la Costa Oeste de los Estados Uni-
dos de Norteamérica en la Segunda
Conferencia Trienal de la Asociacion
Internacional de Puertos.

En comunicacion especial fuimos in-
formados por el Ing. Daniel Ocampo
Sigiienza, Coordinador de esta Con-
ferencia, que se ha venido manifestan-
do un creciente interés en los puertos
Norteamericanos de la Costa Oeste por
asistir a la Sc;:uml-.l Conferencia de
la Asociacién Internacional de Puertos,
que tiene su sede en esta Capital du-
rante los dias 22 a 25 del mes de
junio préximo.

En carta especial, el puerto de Long
Beach ha manifestado que la prcsc-m:i.l
de ese puerto, uno de Hos mds impor-
tantes en cuanto a trifico e instalacio-
nes modernas en los Estados Unidos,
estara rcprcscl‘it.u{a por Mr. Joseph F.
Bishop, Presidente del Board of Har-
bor Commissioners de Long Beach y
catorce personas mds, en su totalidad
altos funcionarios del puerto y sus
honorables esposas.

La importancia de Long Beach pue-
de ficilmente captarse por los ambi-
ciosos planes de expansion de sus ins-
talaciones que tienen sus directivos,
resultado de los enormes incrementos
de poblacion e industrial, del Sur de
California. Ademis sus directivos tra-
tan de cubrir los cambios revoluciona-
rios que se esperan en la Industria
Maritima, en mancjo de carga y dise-
no de barcos, en los proximos afos
v que desde ahora lo colocan a la van-
guardia en eficiencia y modernidad al
mencionado puerto.

CARRERA ATLETICA
DE RELEVOS

Como parte de los festejos de con-
memoracion del "DIA DE LA MA-
RINA™, la Secretaria de Marina, por
conducto de su Seccion Deportiva, ha
organizado para ¢l domingo 31 de
mayo, una “'Carrera Atlética de Re-
levos™,

En dicho evento podrin participar
todos los clubes e instituciones dc-}mr-

El Embajador Norteamericano Sr. Robert C. Hill y el Cap. Jacob Vincent

Heimank, Agregado Naval, en

visita

de cortesia con el Secretario de

Marina (de espaldas).

tivas afiliadas a la Federaciéon Mexi-
cana de Atletismo.

Las inscripciones quedan abiertas a
partir de esta fecha en la seccion de-
portiva de dicha dependencia, calle de
Azueta Num. 9, quinto piso, de las
8.30 horas a las 14 p- m. de lunes a
viernes. Quedarin cerradas el viernes
29 de mayo a las 19 horas en Plaza
de Buenavista Num. 2, 6¢ piso.

Recorrido

Punto de partida frente al namero
9 de Azueta, siguiendo por el Sur
hasta Independencia hacia la derecha
(Poniente) ; hacia la izquierda toman-
do Balderas para el Sur, a llegar a la
Avenida Chapultepec, en que darin
vuelta siguiendo por dicha Avenida
hacia ¢l Poniente hasta la fuente mo-
numental de Chapultepec, entrando
por la puerta del lado derecho (Nor-
te), encontrindose la META frente
al estdnque del Parque de Recreo In-
fantil a corta distancia de la puerta
de entrada que da a la mencionada
fuente.

La distancia por
4,000 metros, los cuales serin cubier-

tos en relevos de 800 metros cada uno.

recorrer sera de

Premios

Trofeo Challenge “"SECRETARIA
DE MARINA" para el equipo que
obtenga €l triunfo Tres anos conse-
cutivos o Cinco alternados. Trofeo
Especial para el Equipo Vencedor.
Trofeos individuales para los compo-
nentes de equipos que obtengan del
primero al tercer lugar. Medallas in-
dividuales para los componentes de
los equipos que obtengan cuarto y
quinto lugares. Y diplomas para todos
los. participantes.

El punto de reunion, en la calle de
Azuela Nam. 9, a las 8.30 horas.

La carrera dard principio a las 10.00
horas.

SE INTEGRARA LA PRIMERA
COMPANIA DE “HOMBRES
RANA"

La Comandancia General de la Ar-
mada de México integrara a la Prime-
ra Compania de Comando Submarino
( Hombres Rana y Buzos), la que ten-
dra como base el puerto de Acapulco,
Cruerrero.

Para la integracion de la misma, se
ha procedido al reclutamiento del per-
sonal necesario, para cuyo efecto, la
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Comandancia General de Ia Armada
de México ha convocado a los inte-
resados, quienes deberin ser mexica-
nos por nacimiento y de edad com-
prendida entre los 17 y 25 afos, asi
como ¢l haber concluido su instruc
C10n primari.

Los solicitantes de ingreso deberin
tener una estatura minima de 1.70 mits.
y ser de complexion normal o delgada
musculosa, deben presentar sus solici-
tudes de ingreso, acompanada de una
carta Jde buena conducta, al C. Almi-
rante C, (. Manuel Zermeno Araico,
Secretario de Marina, con atencion a
la Comandancia General de la Arma-
da, en las calles de José Azueta Nam.
9, de México, D. I

Las personas que r.ldulucn en el
Distrito Federal o lugares cercanos,
podrin presentar la solicitud perso-
nalmente en el Estado Mayor Naval,
sito en el tercer piso del edificio de
la Secretaria de Marina en la direccion
antes mencionada.

Por lo que respecta a los que radi-
quen en ¢l puerto en que haya Zonas
0 Scctores Navales, la presentarin en
la Comandancia de ellas. 'Y los que
radiquen en lugares interiores de la
Republica, las enviarin por correo a
la direccién ya indicada.

Ademds, para causar alta serin so-
metidos a un examen médico, riguroso,
asi como a prucbas de capacidad fi-
sica y mental, incluyendo desde luego
la natacion,

Los que aprueben el examen y cum-
dlan los requusitos, causarin alta en
a Armada de México, como APREN-
DICES/BUZOS, ingresando para ins-
truccion en la Primera Compaiia de
Comando Submarino.

MEXICO CONSTRUIRA SUS
PROPIOS GUARDACOSTAS

Durante la celebracion del cuadra-
gésimo quinto aniversario de la De-
fensa Veracruzana, el pasado 21 de
abril, el Almirante Zermeno Araico
inform6 a algunos representantes de
la Prensa Nacional que el afio proxi-
mo México construiri, probablemente
en el astillero de Tampico, sus dos
primeros guardacostas de tipo de los
G-30, de 80O toneladas,

Senald también que durante su vi-
sita a los Estados Unidos, el gobierno
de aquel pais ofrecid grendes faci-
lidades para la adquisicion de material
bélico, lo que es motivo de cuidadoso
estudio por parte de las autoridades
competentes de Marina,
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Por dltimo, senuld ..{l‘{__'_l.lllilh perspec-
tivas en materia de construccién por-
tuaria y en ¢l fomento de la Marina
Mercante.

DEJO DE EXISTIR

El dia 25 de abril, a las 8.05 horas,
dejé de existir el Contralmirante C.
. Gustavo Rueda Medina, uno de los
distinguidos miembros de la Armada
de México, a consecuencia de una
trombosis cerebral,

BITACORA manifiesta con pena el

fallecimiento del culto escritor y
companero periodista, contraalmi-
rante G. Rueda Medina.

El extinto era originario de la ciu-
dad de Aguascalientes, nacio el 17 de
abril de 1905.

Hizo sus estudios en la H. Escuela
Naval Militar, especializindose mis
tarde en la Fscuela de Submarinos en
Cartagena, Espana; mismos que le sir-
vieron de base para ocupar altos car-
gos, entre ellos, fue Subinspector de
la Comisién Receptora de Buques, en
Espana; Profesor de la Escuela Supe-
rior de Guerra y Subjefe del Estado
Mayor Naval, Director de la H. Es-
cuela Naval en 1954, Comandante de
la Octava Zona Naval, Diputado Fe-
deral ante el H. Congreso de la Union,
Vocal de la Comision Revisora de la
Legislacion de la Armada de México,
Cargo que dcsc:n‘:pcﬁ;lh;t al morir.

Por sus méritos le fueron conferi-
das las condecoraciones de ‘'Perseve-
rancia”, "Mérito Especial” y "Opera-
ciones Navales de Guerra™.

Sus destacados conocimientos le lle-
varon a visitar entre otros paises: Es-
tados Unidos, Cuba, Panama, Isla Tri-
nidad, Inglaterra, Francia, Ttalia, Es-
pana, Portugal, Islas Azores, Argelia,
Marruecos, Africa y Africa Portuguesa
Oriental. '

El Cuerpo del dcs.ip;lr{'t ido Contraal-
mirante Gustavo Rueda Medina, fue
velado en la Agencia Euscbio Gayoso
y sepultado al dia siguiente, a las 11
horas, en el Pantedn Francés de San
Joaquin, donde se le rindieron los
honores correspondientes a su alto
rango.

SENSIBLE FALLECIMIENTO

El dia 28 de abril, a las 11.30 ho-
ras, dejo de existir ¢l Vicealmirante
David Coello Ochoa, que fuera Se-
cretario de Marina y distinguido miem-
bro de la Armada de México, a con-
secuencia de una trombosis cerebral.

El extinto era originarto del Puerto
de Alvarado, Ver., donde nacié el
20 de agosto de 1885,

Ingreso a la H. Escuela Naval Mi-
litar el ano de 1900, se distinguid
como alumno sobresaliente ¢n su gra-
duacién. Por riguroso escalafon paso
por todos los grados de la Armada,
hasta ostentar el grade de Vicealmi-
rante con el que fue retirado el ano
lil_' 1952.

Vicealmirante David Coello Ochoa,
ex Secretario de Marina, fallecido el
28 de abril.

Desempend los cargos de Profesor
de la Escuela de Maestranza. Coman-
dante de vuarias unidades de la Arma-



da, Subdirector Jde la H. Escuela Na-
val Militar, Comandante de la Prime-
ra Zona Naval Militar, Oficial Mayor
de la Secretaria de Marina vy
mente Secretario del Ramo,

El 7 de 1935 se le
Utnl':._:t'i \fll?h*ﬂ‘m de honor, concedido
por ¢l C. Presidente de la Repiblica
por su heroismo y .:hncg.hu'\n en cl
salvamento de la tripulacién y pasaje
del vapor norteamericano “Esperan-
za”, que maufragd en la Barra de Tam-
pico en 1924; lo que también le va-
116 la condecoracion “Legion del Mé-
rito” en grado de Comandante, otor-
gado por el Presidente de los Estados
Unidos. Recibid las de "Perseverancia™
cn [‘l’lll]t‘[.l_ \(‘IL'\i”\i-l, tercera, cuarta \
quinta clases, otorgadas por el gobier-
no por sus 35 anos de servicios

final-

noviembre de

El gobierno Chileno le condecord
con la Medalla Al Mérito” en grado
de "Gran Oficial” y finalmente Mc-
xico le otorga la Medalla de Oro, por
servicios heroicos prestados a la patria

Dos aspectos de la conmemoracion
del 21 de abril en esta capital, en
las calles de Veracruz, Col. Condesa,
se llevd a cabo el acto. Arriba, aspec-
to del presidium, ¥y abajo, las viejas

banderas hacen guardia de honor

en 1914, en su lucha contra las fuer-
ZA4S INVASOras ||.\]nl.\llnk'rii.'.lfl.\-'.\.

El cadiver fue velado en una de
las capillas de la Agencia Gayosso y
se le \'L‘pulld en ¢l Pante6n Francés de
San Joaquin, con los honores corres-
pondientes a su alto rango.

La Ciencia va. . .

(Viene de la pig. 5)

ran mide la disrancia del barco a dos
estaciones transmisoras, facil de usar
el Loran requiere cartas especiales mar-
cadas afuera con nimeros que corres-
ponden a diferencias de tiempo, entre
la senal que se recibe de un transmi-
sor ¥ el recibo de una senal sincroni-
zada de wn transmisor companero,
Comparando las pulsaciones de dos
estaciones con el receptor del Loran,
el navegonte puede leer afuvera la di-
ferencio de tiempo en microsegundos
del indicador y enconirando la inter-
cepcion de dos lineas opropiadas en
la carta, obtiene la situacion del bu-
que. La asombrosa contribucién de la
electrénica y la habilidad del receptor
del Loran da el tiempo de la emision
de los ondas de radio que viajan a
186,000 millas por segundo. Al hacer
esto divide un segundo en un millon
de partes.

Cada uno de estos notables aparo-
tos elecitrénicos ayuda arandemente a
dotar de un sentido
naveganfes.

A medido que el tonelaje de los
barcos crece y son mas veloces, con
los aparatos se les provee instanténea-
mente de horizonte a horizonte, de cos-
ta a costa y de la superficie al fondo
del océano; y asi reciben los recursos
de la ciencio y la seguridad que Colén
nunca conocio.

moderno a los

21



PESCADO BARATO
SIN INTERMEDIARIOS

Tres federaciones regionales
de cooperativas pesqueras, la de
San Felipe (B. C.), ¥y Guaymas
v Puerto Penasco (Son.), se han
comprometido a traer pescado al
Distrito Federal para expender-
lo de 2.50 a 3.60 pesos el kilo-
gramo, segun la especie, con la
unica condicion de que les sea
proporcionado un frigorifico ex-
clusivo para pescado, que repre-
sentaria una inversion de 250,000
6 300,000 pesos, y que se les ex-
pir_ian “salvoconductos'’ para evi-

tar las extorsiones de los policias
de caminos y de los enc a]'gadm
de las basculas.

Este acuerdo se tomo el 23 de
abril, durante una reunion de re-
presentantes de dichas federacio-
nes en la Camara de Defensa del
Consumidor, en la que estuvo
presente el licenciado Adolfo Lo-
pez Romero, presidente de la
Asociacion Mexicana de Econo-
mistas.

Las federaciones son las deno-
minadas “Sur de Sonora”, *‘San
Felipe” y “Puerto Penasco"

Se hizo notar que durante la
Semana Santa, las federaciones
pesqueras 1eapunrhemn al llama-
do del Secretario de Economia,
licenciado Raul Salinas, y traje-
ron al Distrito Federal 12 tone-
ladas de pescado que vendieron
a 2.54 el kilo, pero, como la dis-
tribucion se hizo por los conduc-
tos habituales, los distribuidores
“inflaron” el precio hasta ven-
der el pescado a 15 pesos el kilo.

Con esa experiencia, las fede-
raciones pesqueras han llegado
a la conclusion de que es necesa-
rio eliminar a los intermediarios
y distribuidores, para entregar
ellas el pescado diariamente a
los mercados, con la Gnica peti-
¢ion de gue se construya un fri-
gorifico exclusivo para pescado
y que se otorgue proteccion con-
fra los extorsionadores.

Finalmente, se anuncié que
las federaciones pesqueras van
a construir en breve un orga-
nismo nacional exclusivo de pes-
ca, dependiente de la actual Con-
federacion Nacional de Coopera-
tivas.

2

Con motivo del dia del nifo, la Sra. esposa del Secretario de Marina dis-
tribuyd juguetes entre los hijos de los trabajadores, las grificas corres-
ponden a los almacenes generales de marina.

PARTICIPE UD. EN EL

CONCURSO DE
MODELISMO NAVAL

Organizado por la Sria. de Marina




PODER EJECUTIVO
SECRETARIA DE MARINA

REGLAMENTO para el abanderamiento vy matricula
de los buques mercantes nacionales.

Al margen un sello con el Escudo Nacional.
que dice: Estados Unidos Mexicanos. Presidencia
de la Repiblica.

ReEGLAMENTO para el abanderamiento y ma-
tricula de los buques mercantes nacionales.

(Continua)

Arricuro 9. Las embarcaciones que se ad-
quieran en el extranjero deberan abanderarse
provisionalmente ante la autoridad consular del
puerto de salida. la que expedird un pasavante
de navegacion directa hasta el puerto nacional que
haya elegido el armador para la matricula defi-
nitiva.

Desde el momento que se abandere una em-
harcaciéon debera ser tripulada por mexicanos por
nacimiento. El Cénsul que expida un pasavante
de navegacion. liene la obligacion de dar aviso a
la Secretaria de Marina inmediatamente después
de haber extendido el pasavante, enviando copia
de éste y del roll de tripulacion, asi como co-
pias de los certificados de seguridad, de cubierta
y maquinas. que expediran el capitan y jefe de
maquinas nombrados para recibir el buque. cer-
tificados que serdan validos hasta el puerto nacio-
nal en que deba matricularse. donde se le expedi-
ran los que previene el articulo 17.

ArTicuro 10. Las embarcaciones clasifica-
das para navegacion de altura. costera y pesca en
altar mar. necesitarin tener la Suprema Patente
de Navegacion respectiva. expedida por el Lje-
cutivo de la Unién: ademads, es requisito que ten-
gan sus certificados de matricula y de seguridad.
asi como todos los documentos relativos a la na-
\‘l‘gal'.it.ln'
nacionales necesi-

lus demas embarcaciones

taran para navegar el certificado de matricula o

 CODIFICACION MARITIMA

el de registro expedido por la Capitania de Puer-
lo correspondiente quien entregara también, en su
caso. el pasavante que previamente autorice la
Secretaria de Marina, y en su oportunidad la pla-
ca cuando corresponda,

Los capitanes de puerto no entregaran ninguno
de los documentos o la placa que se citan en este
articulo si no se ha cumplido con los requisitos
de seguridad que exijan los Reglamentos respec-
tivos.

MATRICULA Y REGISTRO

Arricuro 11,
en el extranjero, llegadas al pais por tierra. po-

l e b ['.I'llhil l't:ilt?;ullt.‘r" constru id as

dran traer un pasavante extendido por el consul
del lugar de salida. o en su defecto. gestionarlo
de la Secretaria de Marina. bien directamente o
por conducto de cualquier Capitania del pais.

Arricuro 12.  Las solicitudes de matricula vy
registro comprenden aun cuando no le expresen,
el abanderamiento de la embarcacion de que se
trate, debiendo acompanarse los siguientes docu-
menlos:

a). Una declaracion lirmada por el propie-
tario (segiin modelo en el apéndice).

b). Testimonio de la escritura piblica o pé-
liza ante corredor que acredite la propiedad del
buque. de acuerdo con el articulo 641 del Codigo
de Comercio vigente, cuando su valor exceda de
8 500.00: y si no pasa de esta cantidad, un con-
trato privado de compraventd o copia de las fac-
luras respectivas. que legalizara la Capitania de
Puerto correspondiente.

(i 1
propietario, para acreditarlo como mexicano por

Acta del Registro Civil de nacimiento del

nacimiento. y de ser naturalizado. copia legali-
zada de la carta respectiva.

Tratindose de Companias o Sociedades cons-
tituidas conforme a las leyes del pais, copia de las
bases constitutivas de la Sociedad. aprobada pre-
viamente por la Secretaria de Marina.

d). Acta de protesta de sumision a las le-
ves de la Nacién (segiin modelo en el apéndice).

e
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CODIFICACION

¢). Comprobante que lo acredite como socio
de la Camara de Comercio.

f). Testimonio de la escritura de fianza para
garantizar el buen uso de la Suprema Patente de
Navegacion. cuando se trate de un buque que sea
propiedad de alguna Compania o Sociedad cons-
tituida con arreglo a las leyes del pais, pero cuyo
presidente o gerente, o mayoria de los miembros
del consejo de administracion o representante prin-
cipal no sean mexicanos por nacimiento o natu-
ralizacién.

Esta fianza sera ante Notario Pablico, a satis-
faceion de la Secretaria de Marina, por la mitad
del valor del buque. previo avalio que se practi-
card. en caso de que, a juicio de la propia Se-
cretaria. el valor que expresen los documentos
de propiedad fuere notoriamente inferior al que
realmente tenga la embarcacion de que se trate:
los peritos nombrados serdn pagados de acuerdo
con el arancel de avalios. a costa del interesado.

Articvro 13, Para los efectos de este Regla.
mento. se entenderd por matricula el hecho de que
una embarcacion quede registrada en el puerto
de su matricula y en la Secretaria de Marina con
toda formalidad, pagando sus derechos. tanto de
matricula como de arqueo. de acuerdo con su to-
nelaje. y extendiéndole la documentacion necesa-
ria para que pueda navegar libremente, ya sea en
trdfico de altura, cabotaje o interior.

ArricuLo 14,
se formularan en dos tantos, destinando el original
a la Secretaria de Marina con los siguientes do-
cumentos:

Los expedientes de matricula

I. EMBARCACIONES MERCANTES

a). Solicitud de matricula.

b). Declaraciéon del propietario sobre si esta
al corriente o exento del pago del impuesto sobre
la renta.
caracteristicas de la embarca-
cion, formulades por el propietario.

d). Acta de protesta de sumision a las leyes
del pais.

.3 l

c). Datos y

e). Comprobante de pertenecer a la Camara
de Comercio. ;

f).  Acta de nacimiento del o los propietarios,
como proceda.

g). Documentos que comprueben la propie-
dad de la embarcacion.

k). Acta constitutiva cuando sea Sociedad o
Cooperativa la propietaria: cuando sea Cooperati-
va debe justificarse el registro en la Secretaria
de la Economia Nacional. -

t).  Testimonio de propiedad. el que debera
estar inscrito en el Registro Pablico de la Propie-
dad. siempre que su valor exceda de § 500.00.

J7- Un juego de [otografias tomadas a 45
grados de la proa y por el través, teniendo coma
fondo el agua. de tamano de 0.045 > 0.084.

k). Planilla y Pliego de operaciones de ar-
{[uf‘(l-

). Certificados de seguridad de cubierta v
maquinas.

m). Dalos caracteristicos rendidos por el ca-
pitan de puerto respectivo.

n). Copia del certificado de matricula, regis-
tro o Suprema Patente de Navegacion. segiin el
caso.

II. EMBARCACIONES DE LA NACION

a). Solicitud de matricula firmada por el re-
presentante de la autoridad respectiva.

b). Datos y caracteristicas de la embarca-
cién. formulados por el solicitante.

¢). Un juego de fotografias de 0.045 <
0.084, tomadas a 45 grados de la proa y por el
través, teniendo como fondo el agua.

d). Planilla y pliego de operaciones de ar-
l[l“"“-

e). Certilicado de seguridad de cubierta y
de maquinas.

/). Copia del certificado de matricula. regis-
tro o Suprema DPatente de Navegacion. segan el
caso.

Publicado en el Diario Oficial del 2 de agosto

de 1946.
(Continuard)



EDITORIAL

(Viene de la pag. 1)

bios, los malentendidos, y de que el dirigente sin contar a veces con la masa
o que contando con ella, se encuentre de la noche a la manana al margen
de un movimiento nacional y por ende internacional, violentdndose y pre
cipitndose acontecimientos que las mas de las veces llevan implicitos los
fracasos del movimiento obrero.

Por eso tenemos confianza en los actuales dirigentes de nuestra Central,
porque con su actuacion estén brindondo seguridades personales a todos
los trabajadores de la burocracia, porque también saben que cuando el
trabajador tiene seguridad en lo personal, se siente apoyado en su trabajo,
en su enfermedad, en su pension, etc.

Rémulo Sanchez Mireles, y con él el Comité Ejecutivo de la F.S. T.S. E.,
han comenzado por eliminar el temor, la angustia, el desasosiego, la zozo-
bra y el pesimismo, porque comprenden que esos estados de animo en el
trabajador los deprime y desvitaliza.

Ceruti Crosa, en una de sus mas bellas paginas revolucionarias, dice que
“eliminar el miedo es restablecer la energia. El hombre que enterré sus mo-
nedas en la tierra donde yacieron sin beneficio para él lo hizo movido por
el miedo'. "No temadis”, eran frecuentes palabras en los labios de Cristo.

Las grandes realizaciones morales de la humanidad se deben a la eli-
minacion del temor. Por eso esperamos que los nuevos dirigentes de la Fe-
deracién, acaben de una vez por todas con el temor que persigue en esta
etapa a los trabajadores de México, debido en mucho a los lideres nefastos
que ha padecido la clase obrera.

Ya no més miedo al despido que contribuye a destruir el espiritu del
hombre y engendra el servilismo. Ya no mas miedo a la desocupacién, miedo
a la crisis, miedo a una depresidon del comercio, miedo a la enfermedad,
miedo a una vejez llena de privaciones, pero sobre todo ya no mdés miedo
a decir nuestra verdad o externar nuestro sentimiento. Esa es en suma, la
psicosis que Sanchez Mireles ha querido destruir y por eso estamos con él.

Nuestra Revista felicita cordialmente a los nuevos dirigentes de nuestra
Central Maxima y los exhorta para seguir como hasta hoy, por los senderos
de la democracia y de la revolucion, atentos al afan de alcanzar para los
trabajadores una auténtica justicia social.
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