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MENSAJE DEL PRESIDENTE DIAZ
ORDAZ A LOS HOMBRES DE MAR

En ocasion del Dia de la Marina, envio a ustedes ¢l tradicional saludo
que el Ejecutivo Federal, a nombre del pueblo v del Gobierno de México,
hace presente en la conmemoracion de la vigencia del Articulo 32 de la Cons-
titucion General de la Repiblica, que permitié la nacionalizacion de la ma-
rina de nuestro pais.

ista vez, razones de fuerza mayor me impiden celebrar en unién de los
hombres de mar esta fecha historica. Reciban mi cordial felicitacion los Oficiales
Superiores, Jetes, Oficiales, Clases y Marineria de la Armada de México. De
igual manera hago presente mis afoctuosas salutaciones al personal de la Ma-
rina Mercante, desde los capitanes de nuestros barcos de altura hasta los es-
forzados marineros (que tripulan pequenas embarcaciones. También inclnyo
en este mensaje de estimulo a pescadores, guardafaros, patrones, dragadores,
trabajadores portuarios y, en general, a todos aquellos cuya recia labor procu-

ra aprovechar los grandes recursos de nuestros litorales y costas.

Me complazco en referirme al esfuerzo nacional en favor del desarrollo
maritimo y en el que destacan: armadores, hombres de empresa, inversionistas,
que han contiado en las posibilidades que ofrece la marina mexicana y las
riquezas de nuestros mares, participando en el programa para hacer pro-
gresar este importante sector,

Se han construido dos nuevos puertos: San Carlos y Yucalpetén, que
brindan mejores oportunidades tanto a la Baja California como a Yucatin;
us‘i COmo pl'tiwinuunc‘nl'c' estaran operando ¢l nuevo puerto interior de Vallar-

, Jal, y el de Banco Playa, Cozumel; independientemente de la mejor
mtegmcu.m de otros puertos como Tampico, Veracruz, Guaymas, Mazatlan,



2 REVISTA GENERAL DE MARINA

Ensenada, Coatzacoalces, y las obras olimpicas en Acapulco.

La necesidad de mantener y mejorar el calado de nuestros puertos,
obligé el dragado de treinta y tres millones de metros cibicos, con 26 dragas.
Ademdés se invirtieron cincuenta millones de pesos en la adquisicion de
sicte dragas, incluyendo tres de construccion mexicana.

En irstruccion naval se han realizado importantes inversiones para la
preparac’on de la futura oficialidad,, habiendo egresado 500 cadetes de las
escuelas Nautica y Naval.

Nuestra marina mercante ha observado un incremento de 639, v a
la fecha representa 620,553 toneladas brutas, incluyendo barcos como el
Maya o el Azteca, con peso muerto de 27 mil toneladas cada uno.

Er el quinquenio se han hecho en nuestros astilleros 135 embarcaciones.
con destno al mercado interno y externo, con un valor total de 303 millones
de pesos; y se ha concertado la construccion de cien barcos camaroneros,
mediante el apoyo de créditos britinicos, con un valor de 145 millones de
pesos.

En el astillero de Salina Cruz se repararon la flota nacional y en par-
ticular la petrolera, a mas de 21 barcos extranjeros, con un importe de mds
de 200 millones de pesos. Se han edificado sicte faros y sesenta balizas para
el mejor senalamiento de nuestros puertos y canales.

Es justo informar al pueblo que la Armada de México ejecutd 2,236
brdenes de operaciones para el patrullaje y vigilancia de nuestras costas,
habiendo navegado 1,068,713 millas; efectué 21 acciones de salvataje; entre-
n6é en operaciones especiales a su personal para mantenerlo en condiciones
optimas de destreza y dentro de la disciplina militar; y que, ademas intervino
en auxilio de desastres nacionales y brindé todo servicio social que le habia
sido requerido en las costas.

Marinos ‘de México y hombres dedicados a explorar la riqueza de nues-
tros mares:

Al exaltar en este Dia de la Marina el esfuerzo que han desarrollado
en favor del progreso del pais, exhorto a ustedes a no desaprovechar ningin
momento y a no desperdiciar ningin recurso para servir a la nacion.

Marinos de México: sigan trabajando por México.

Gustavo Diaz Ordaz.
1° de junio de 1959.
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Entrevista con el
Secrefario de
Marina

El primero de junio se celebra en toda la Repiiblica Mexicana
el Dia Je la Marina. Este afio el acto principal fue en Salina Cruz,
Oaxaca. Con ese motivo el almirante Antonio V azquez del Mercado,
Secretario de Marina, nos concedié una entrevista.

¢Cuales considera las mas importantes realizaciones de la secre-
taria de Marina en los tltimos doce meses?.

—En el lapso transcurrido desde el lo. de junio de 1968 a la
actualidad tenemos varias reatizaciones, entre ellas la consolidacién
del puerto de Yukalpetén. En la actualidad han entrado v salido del
puerto 1,400 barcos pesqueros. Ha sido un verdadero refugio para to-
da la tiota pesquera y es el primer aio, el primer lapso, por decirlo
asi, en que no ha habido pérdida de embarcaciones que frecuente-
mente llegaba al niimero de 60 o 70, que se perdian en el litoral yu-
cateco. Por otra parte tiene su complemento en el frigorifico para la
preservacion de las especies y desde luego ha dado magnificos resul-
tados. Creemos nosotros sinceramente que ha sido un paso decisivo

N. de la R. Con satisfaccion y beneplicito, dada la trascendencia de su tema. nos
honramos en reproducir la entievista que el Almirante Antonio Vizquez del Mercado
concedi6 al reputado periodista y locutor, Jacobo Zabludovsky publicada originalmente
en el mimero 833 del prestigioso semanario SIEMPRE!
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tanto para la economia yucateca como para la industria pesquera.

La iniciativa privada ha comenzado a construir una flota mayor pre-

cisamente para destinarla al puerto de Yucalpeten. En lo que res-

pecta al Puerto de San Carlos es una cosa conocida que ha dado

magnificos resultados. En este ano se ha iniciado la construccion del

Puerto de Vallarta, en Jalisco, mismo que estard listo para su inau-
guracion el proximo 15 de agosto. Banco Playa es otro punto para
vates y embarcaciones menores, en Cozumel. Quedara terminado en
su primera etapa el lo. de junio de este ano. Eso es en el aspecto
de operaciones portuarias. En lo que respecta a la obra mercante
también se ha tenido un gran avance gracias a los recursos de la
iniciativa privada. Con el apoyo de el Gobierno Federal se han pues-
to ya en servicio 2 buques de 27 mil toneladas cada uno. En este
lapso asimismo han entrado en servicio cinco barcos - tanque del
programa que tenia establecido Petrdleos Mexicanos y que suman
entre todos ellos 76 mil toneladas. Eso es en lo que respecta a ma-
rina mercante. En lo que respecta a la profesion naval también ha
habido un fuerte impulso aun cuando todavia estamos muy lejos de
alcanzar la meta que nos hemos propuesto, siempre se ha conside-
rado que para que la Marina de nuestro pais pueda florecer necesi-
tamos ser nosotros los conductores de nuestros propios barcos. Un
barco tiene un costo verdaderamente exagerado y es una sangria al
pais estar haciendo lo que se hace en el exterior. Claro que no tene-
mos en la actualidad la experiencia necesaria porque esa, en otras
ocasiones ya se ha senalado. nosotros fnimos mnv bueros constre
tores mientras nuestra materia de construccion fue la madera v el
propulsor fue el viento. Al no ser un pais industrializado, cuando s¢
paso de la madera al hierro y se pasé del viento al vapor, practica
mente desaparecio nuestra posicion naval guedando C(mfinu(i:l exclu
sivamente a pequenas embarcaciones. Sin embargo ahora se ha rea
nudade y Ia mavoria, més bien dicho todos los buques pesqueros qu:
navegan alrededor de nuestro litoral, son buques construidos e
nuestro pais, Se estin construvendo 30 buques pesqueros v se tien
va el programa de cien mas que ha ordenado el Banco Nacional d
Pomento Cooperativo v eaya construccion se iniciard durante el me

de junio. En el puerto de Tampico, tratindose de constriiceidn n
1 VLl 1 Fi= s
¢ q_[ e v

botard una gran draga estacionaria de 40 cms. de didmetr
de descorgue. En el dique seco de Salina Cruz se pondra a flote w
remoleador v a Petrdleos Mexicanos se le han entregado 5 remole
dores. Se contia fundamentalmente en que con un poco mas de ap:
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yo y sobre todo quizd de confianza en nuestra habilidad si se pue-
dan construir barcos hasta de 4 o 5 mil toneladas para trafico mixto
y lograr asi tanto hacer florecer a la marina mercante como evitar
la salida de divisas que la adquisicion de un barco ocasiona. Eso
es en lo que se refiere a la produccion naval. En lo que atane a la
Armada de México se han visto varios aspectos entre ellos el entre-
namiento del personal sin desatender la vigilancia de nuestras cos-
tas. Se ha tomado la zona naval de Margarita precisamente para ha-
cer un plan de entrenamiento intensivo a base de confinar el cin-
cuenta por ciento de la flota y dedicarla exclusivamente al entrena-
miento. Se han obtenido grandes avances y ha habido un verdadero
entusiasmo por parte de tripulaciones oficiales como comerciales.
Ademas la Armada se ha desarrollado y abarca mas de un millén de
millas navegables a lo largo de nuestro litoral. Se han prestado servi-
cios de salvamento a buques que se han encontrado en peligro vy
también se han auxiliado a zonas costeras cuando han sido azotadas
por desastres. En el aspecto educacional, se ha procurado moderni-
zar la ensefianza nautica en nuestro pais y se han implantado nue-
vas noimas. Las escuelas nauticas de Veracruz, Mazatlan y Tampico
han recibido atencion preferente en programas de estudios y subsi-
dios por parte del Gobierno Federal a fin de tener individuos mas
habiles, mas aptos para poder hacerse cargo de la cuantiosa fortu-
na que en la actualidad representa un barco. En la escuela naval de
Veracruz también se han mejorado los sistemas de ensenanza y se
cree fundamentalmente que en un lapso de tres o cuatro afios po-
dremos obtener mejores oficiales, mis capacitados para hacer frente
a la lucha.

—Hace algunos meses estuvimos en Yukalpetén y pudimos apre-
ciar los grandes servicios que esas obras prestan a los pescadores.
¢Podria ampliar usted sus informaciones sobre Yukalpetén?.

—En Yukalpetén se comunicé el mar con la ciénega v ha sido
francamente maravilloso el cambio de situacion que se ha presenta-
do, porque se cree que la ciénega serd un criadero de toda clase de
especies comenzando por el camarén. Se va a ampliar a una profun-
didad mayor y se confia también en que habr considerable ingreso
por el aspecto turistico dado que va a iniciarse en junio una regata
en la cual se tiene incluida una visita a Yukalpetén. Puertos de ese
tipo, como Yukalpetén, si son muy necesarios en todo nuestro lito-
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El buque-tanque Vicente Guerrero, de PEMEX.

ral porgue es muy dificil para embarcaciones pequenas navegar
grandes distancias para llegar al puerto de refugio de los estableci-
dos, asi es que se cree necesario que se hara en la costa de Tamau-
llpas en donde practicamente de Matamoros a Tampico no hay nin-
o'm refugio v se puede hacer uno en Soto la Marina. También en
In parte de Nautla, Tecolutla, tenemos que son barras que no han
sido atendidas v recibiran atencion preferente en beneficio de los
peccadores. En lo que respecty al litoral del Pacifico sucede lo mis-
mo. Ahi estd muy confinada la produccion pesquera a puertos ya
establecidos como son Guavmas y Mazatlan pero hav muchos otros
sitios interesartes. Vallarta llena una de esas finalidades. Puede ser-
vir para pescadores, p'-w‘n servir para tratico turistico de buques que
hacen cruceros v también para vates.

¢Como podria atraerse o los jovenes hacia las actividades na-
vales?.

—ILLa mayoria de nuestros jOvenes estan orientados a las activi-
dades terrestres. Su inicio en las actividades maritimas es de caric-
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ter elemental porque seguramente no ha habido una doctrina o una
olitica que los pueda orientar a ellos a sacar mayor provecho de
f riqueza que tiene el mar. Eso se atribuye a la forma como fue
creado nuestro pais. Los primeros pobladores vinieron a este altipla-
no en que actualmente vivimos. La densidad de poblacion era muy
reducida y por lo tanto las costas quedaron abandonadas no sola-
mente por la falta de densidad de poblacion sino también por las
tiebres o las malarias que existian a todo lo largo del litoral. Enton-
ces el grueso de la poblacion se fue concentrando aqui. Fchando
una ojeada hacia atras, nos encontramos, con que en la época da Ia
Conquista, a pesar de ser los espanoles de un pais emmentemente
navegante, al llegar a México en lugar de quedarse en la costa se
vinieron al altiplano. La razon, si se “analiza, es muy sencilla: el nu-
cleo principal clc la poblacion estaba en el altlplano y ellos no po-
dian quedarse en la costa porque podian correr el riesgo de que
los desalojaran de ahi. En ﬁ)a vida independiente nos encontramos
con esa misma situacion. En 1910 habia 15 millones de habitantes
nada mas para dos millones de kilometros cuadrados y todos se
concentraron donde habia mayor actividad. La actividad se debe a
la tradicion agricola para la alimentacion del indigena v a la tradi-
cion minera para sacar provecho de nuestras tierras Pero se ha lle-
gado a una situacién diticil porque nos estabamos dedicando exclu-
sivamente a ser exportadores de materias primas y no existia indus-
trializacion. Por fortuna, por los esfuerzos que han hecho nuestros
grandes revolucionarios, puede considerarse a raiz de 1924 ha habido
una doctrina, una tendencia perfectamente definida a industrializar-
nuestro pais y se han obtenido verdaderos logros. Para esa indus -
trializacion necesitamos tener la salida de los productos y por eso
requerimos puertos. La marina, ofrece toda una gama de activida-
des que vienen a ser la contraparte de las actividades terrestres. Te-
nemos la marina militar para que aquellos muchachos que ya ten-
gan una tendencia, una aficion, una dotaciéon especial. Tenemos la
marina mercante y estamos en la actualidad muy escasos de oficia-
les. Tenemos, aunque en la actualidad la Secretaria de Marina no
ontrola las actividades pesqueras, 30 mil pescadores a lo largo de
nuestros litorales, proporcion extremadamente reducida. Creo yo que
con una orientacion al nino hacia el mar, podremos obtener gran-
des beneticios. Ademas tenemos la ingenieria naval que es otra ra-
ma extensa v tenemos ingenieros de obras maritimas que practica

mente desde que salen de la escuela dedican sus actividades al as-
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pecto maritimo.
¢Como ayuda la Secretaria de Marina al fomento del turismo?

—A base de estudios y de dar toda clase de facilidades. Siem-
pre ha habido atencién al turista en los nuevos proyectos que se
han hecho. En San Carlos se fij6 una posibilidad para asiento de
marinos de turismo. En Yucalpeten hay un muelle dedicado al tu-
rismo que mientras se pueda utilizar por la pesca comercial y se ha
elaborado por instrucciones de la Secretaria de Hacienda y de la
Secretaria de la Presidencia de la Reptiblica una serie de puertos de
abrigo a todo lo largo de las costas (Ee] Pacitico vy del Golfo con ob-
jeto de poder atraer mayor numero de turistas que vengan con sus
yates.

¢En qué forma contribuye la Secretaria de Marina en la cons-
truccion de barcos?.

—La Secretaria de Marina interviene desde los planos de cons-
truccion de los barcos, es la que los autoriza, hasta que les da su
certificado de navegacion, los abandera y los deja aptos para nave-
gar. Estan sujetos, durante toda la vida del barco, a las inspeccio-
nes anuales que les practica la Secretaria de Marina para garanti-
zar los intereses del armador, del naviero y el entrenamiento del
marinero lo controla la Secretaria de Marina. Es decir los patrones,
los motoristas, los marineros, que tripulan los barcos pesqueros de-

ben tener su libreta de mar y tener sus titulos y certificados de com-
petencia.

¢Del extranjero se han solicitado téenicos mexicanos?

—Si. Tenemos pedidos de Japon a pesar de que hay una carac-
teristica especial que no debemos distorsionar. Japon siendo uno de
los principales constructores de buques, tiene una cantidad enorme
de pedidos de barcos-tanque de gran capacidad; entonces hay al-
gunos trabajos en que realmente no alcanza su personal y recurren
a donde tiene garantizada una mano de obra y una eficiencia abso-
luta. Ahora quiero también sefialar que por orden expresa del se-
fior Presidente de la Republica, el acto principal del Dia de la Ma-
rina se llevé a cabo en Salina Cruz porque ahi se ha llegado a un
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avance notable en lo que respecta a la construccion de los buques.
Tenemos certificados v felicitaciones de barcos alemanes, de barcos
japoneses y barcos norteamericanos. Como un estimulo se considero
pertinente que el Dia de la Marina se llevara al cabo precisamente
en Salina Cruz.

-

Con mouvo del 1V aniversario del fallecimiento, del que tuera Subsccrecario
de Marina, Vicealmirante Oscar Fritsche Anda, el 2 de junio depositaron una
ofrenda floral v montaron una guardia ante su tumba, de izq. a der.: Cap.
de Fragata J.N. v Lic. Pedro Ocampo Calderén; Almirante Antonio ]. Aznar
Zetina: Almirante Luis M. Bravo Carrera; Qap. de Fragata Carlos Vorrath
Ponce: Tte de Frag. S.E. Ignacio Bracho M.: en segundo término, ¢l Tie, |

de Corb. C. G. Carlos Rivas M. il

————————————————— - P— —
-
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Celebracién del Dia de la Marina

Con mas entusiasmo que en fechas anteriores, lo que significa el arrai-
go cada vez mayor de esta celebracién, el Dia de la Marina di6 lugar a nu-
merosos actos en diversos lugares de la Repiblica. No siendo posible, por ra-
zones de espacio hacer una crénica detallada de todos los actos, a continua-
cibn vamos a senalar los de mayor relevancia.

SALINA CRUZ

Por acuerdo del Sr. Presidente de la Repiblica se senalé como sede
nacional para la conmemoracién de la fecha, el astillero de Salina Cruz..

Llegando al astillero de Salina Cruz aparecen en primer término, de izq. a der.: El

Gobernador Victor Bravo Ahuja, la madrina de los festejos, el Almirante Vizquez, el

Cral. Garcia Barragin, Secretarios de Marina vy Defensa, repectivamente v el Cap.

de Nav. Ing. J. L. Cubria Palma, Director de Construcciones Navales, acompanados c‘c
Jetes y Oficiales del Ejército v de la Armada.
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El Almirante Viazquez del Mercado, con la representacién personal del
Sr. Presidente de la Republica, estuvo acompanado en todos los actos realiza-
dos en aquel puerto, por el Gral. de Division Marcelino Garcia Barragan, Se-
cretario de la Defensa, por el Gobernador del Estado de Oaxaca, Ing. Victor
Bravo Ahuja y otras personalidades civiles, militares y navales, asi como por
la Srita. Ma. del Carmen Gutiérrez, designada madrina de las festividades y
que lucié un hermoso vestido de la regién istmefia.

En Salina Cruz, el Almirante \.1/(L|llu"/ del Mercado inaugur6 la plan-
ta de galvanoplastia, con la cual quedan debidamente integrados todos los ele-

mentos que constituyen el astillero y dique de aquel puerto. Igualmente pro-
cedit al abanderamiento de la Compaiia No. 10 de Infanteria de Mari ina; asis-
tio a la puesta a flote del remolcador Marsopa, ordenado por una empresa
liberiana, visitdo las diversas instalaciones del dique y astillero y por tltimo,

-
El Srio. de Marina, Almirante Vazquez del Mercado tomando la protesta de bandera a
la X Compania de Infanteria de Marina.
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VENUSTIANO CARRANZ
TAMPICO

En el digue de Salina Cruz se va poniendo a flote el remolcador Marsopa, construido
en aquellos astilleros. Atrds, la popa del petrolero nacional Venustiano Carranza, que se
hallaba en reparacion.
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lanzé a las aguas del Pacifico una ofrenda floral en memoria de los marinos
mexicanos caidos durante la segunda guerra mundial.

Durante la comida que se ofrecié en el propio astillero, el Almirante
Vazquez pronuncio el discurso que a continuacién reproducimos integramente:

“Como cada ano en esta fecha, es un honor para todo mexicano con-
memorar el Dia de la Marina Nacional ya que al hacerlo se conmemora asi-
mismo nuestra plena libertad al sacudirnos la debilidad de que nuestros bu-
ques mercantes fueran operados y tripulados por personal de cualquier nacio-

nalidad.

“Como es de ritual, no puede pasarse por alto la certera visién de nues-
tros constituyentes a los que afio con afio se rinde especial tributo, al ciuda-
dano Venustiano Carranza, Primer Jefe del Ejército Constitucionalista y a los

El Svio. de Marina, Alm. Vizquez del Mercado descubre la placa de la planta de gal-
vanoplastia. Lo acompaiian el Srio. de la Defensa v el Gobernador de Oaxaca.
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Ante la complacencia de los Altos Funcionarios que asistieron al acto, la madrina pone
en marcha la planta de  galvanoplastia

ciudadanos Generales de Division Francisco J. Mugica, Candido Aguilar y
Heriberto Jara, reiterandoles nuestro propésito de que nos esforzaremos para
obtener para México los mejores frutos de su previsién”.

"En esta ocasion, por circunstancias de todos nosotros eonocidas. tene
mos que lamentar el vernos privados del honor de la pressacia de nuesivo
primer magistrado senor licenciado Gustavo Diaz Ordaz, quien afis con ano
durante su administracién, nos proporciond la satisfaccidn v el estfmulo de
su compaiia’,

“Todos los marinos mercantes, militares v pescadores, ingenieros v per-
sonal que directa o indirectamente esti conectado con las actividades mari.
timas por mi conducto hacen sinceros votos por su bienestar. confiando en
que totalmente restablecido, nos seguird brindando su consejo v estimulo pa-
ra continuar laborando en beneficio de México,
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“Asimismo y como nuestro guia, los marinos le reiteramos nuestra pro-
mesa de seguir empenados incansablemente hasta conseguir que los beneficios
derivados del aprovechamiento del mar, redituen ampliamente en favor del
pueblo de México.

“También como todos los afios en este dia es costumbre echar una ojea-
da retrospectiva al camino recorrido, con objeto de obtener el mejor provecho
de la experiencia y estructurar el camino por recorrer.

“Entre las realizaciones que es preciso mencionar, se¢ encuentran las
siguientes:

“La Armada de México ha cumplido cuatrocientas ochenta y dos érde-
nes de operaciones de las cuales veintitres fueron operaciones de salvamento
y rescate, habiéndose navegado doscientas diecinueve mil quinientas noventa
y cinco millas en servicio de vigilancia”.

“Con objeto de atender a nuestra obligacion de salvaguardar la vida
humana en el mar, se ha estrechado la vigilancia en la operaciéon de salva -
mento a lo largo de nuestro litoral y se han establecido dos estaciones de sal-
vamento y rescate en las presas “Falcon” y de “La Amistad”, con los elemen-
tos necesarios para hacer efectiva esta ol.)ﬁgucién”.

“Se han establecido planes de entrenamiento intensivo para todo el per-
sonal; se ha terminado la revision de las leyes organicas de la armada, ascen-
$0s y recompensas, retiros y pensiones y eJucacién naval que previamente se
someteran a la consideracién del C. Primer Magistrado de la Nacién”.

“Durante el presente ano se tomé activa participacion en los trabajos
de la Comisiéon Nacional del espacio exterior que en colaboracion con la ad-
ministracién nacional acrondutica y espacial de los Estados Unidos de Nortea-
mérica (NASA), llevé a cabo vuelos de investigacion con la utilizacion de sen-
sores remotos en el drea maritima de Alvarado a Veracruz en el Golfo de Meé-
xico, seleccionada como 4rea de prueba por esta Secretaria”.

“Y se ha organizado la participacién de la Secretaria de Marina a tra-
vés de la Armada de México y de las direcciones generales de marina mer-
cante y de obras maritimas en el programa internacional de coordinacién pa-
ra las investigaciones cooperativas del mar Caribe y regiones adyacentes que
dard principio en enero de 1970

“Nuestra marina mercante ha continuado su sistemdtico desarrollo de-
bido a los esfuerzos tanto de la iniciativa privada, Petréleos Mexicanos, como
por parte de los oficiales y marineria que la tripula”.

“Durante el periodo comprendido entre el primero de junio de 1968 y
hoy dia de la fecha, nuestra Marina ha engrosado su equipo con cuatro bu-
ques tanques: Plutarco Elias Calles de 15,558; Plan de Ayala, 20,397; Melchor
Ocampo, 20,402; y Benito Juarez, 20,484 y dos buques destinados a carga a
granel: “El Azteca” y “El Maya”, de veintisiete mil toneladas de peso muerto
ada uno, lo que hace un aumento de tonelaje solo en embarcaciones mayo-
res de ciento treinta mil ochocientas cuarenta y un toneladas™ ;

“Las Escuelas Nauticas de Mazatlan, Veracruz y Tampico han recibido
preferente atencion, analizando v modernizando sus programas de estudio y
ampliando los subsidios federales”. ;

“Hoy dia de la fecha se inaugura la Casa del Marino en el puerto de
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El Almirante Vizquez del Mercado, :mnn{)uﬁud() del Gral. Carcia Barragin se dispone
a recibir la ofrenda floral que arrojard a las agnas del Pacifico en memoria de los ma-
rinos muertos en el cumplimiento de su deber.

Manzanillo, Col. de acuerdo con los ordenamientos establecidos para ese ins-
tituto™.

“Se establecieron los balizamientos signientes: Tampamachoco y Paja-
ritos en Veracruz; Frontera, Tab.; Ciudad del Carmen, Camp.; Yukalpeten,
Yuc.: Isla Mujeres, Q. R.

Se restauraron diecisiete senales.

“Se moditicaron veintiun senales del sistema acetileno a butano. Cua-
tro sefiales de acetileno a eléctrico por baterfas y doce sefiales de acetileno
a eléctrico con fuente de aprovechamiento comercial.

“Uno de los renglones que ha estado requiriendo mayor atencion es
el de aumentar la profundidad de nuestros puertos para hacer posible la ope-
racion de buques mayeres que han entrado en servicio en el trafico maritimo”.

“Para ello el C. Primer Magistrado de la Nacién, se ha servido apro-
bar, para atender este servicio, la adquisicién de tres dragas de setenta centi-
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metros de descarga, autopropulsadas y la construccién en el pais de dos dra-
gas estacionarias de cuarenta centimetros de descarga una de las cuales sera
botada al agua el dia de hoy en los astilleros de la Secretaria de Marina en
Tampico, Tamps.

“Estas adquisiciones permitirin dar una profundidad mayor a nuestros
puertos y retirar del servicio, material que por su tiempo de operaciéon lo ha-
cen ineficiente”.

OBRAS MARITIMAS.

“Durante el lapso transcurrido entre el primero de junio de 1968 y hoy
dia de la fecha, se ha puesto de manifiesto la bondad de las instalaciones de
San Carlos, T. B. C. y Yukalpetén, Yuc. Pues han sido constante y permanen-
temente utilizadas en nuestro trafico maritimo y pesquero. Durante el propio
lapso se iniciaron las obras del puerto de Vallarta, Jal., para trafico de altu-
ra, turistico y de cabotaje v el de Banco Plava en Cozumel, Q. R.",

“Dentro de las posibilidades presupuestarias se han atendido los puertos
de Tampico, Tamps.; Tuxpan, Ver.; Veracruz, Ver.; Coatzacoalcos, Ver.; Yu-
kalpetén, Yuc. en el litoral del Golfo de México y Guaymas, Son. Mazatlin,
Sin. Manzanillo, Col.; Puerto Vallarta, Jal. Acapulco, Gro. Salina Cruz, Oax.,
en el litoral del Pacifico”.

“En relacién con su operacion ademas del puerto de San Carlos en
donde ya opera una administracion eficiente, se ha continuado ¢l estudio pa-
ra la reorganizacion de la operacion de los puertos de Ensenada, B. C. y Tam-
pico, Tamps. Y se confia en que pronto sea posible ponerlas en vigor”,

CONSTRUCCION NAVAL.

“Ha sido un suefio acariciado desde mucho tiempo atras por los que
h-mos estado en contacto con la actividad maritima el capacitarnos para cons
truir nuestros propios buques”.

“Circunstancias especiales lo impidieron en el pasado; siempre se tro-
pezd con algin impedimento para lograrlo y nuestra actividad tuvo que cons-
trefiirse a la construccién de buques hasta de quinientas toneladas de peso
muerto” El México” y “El Zacatecas”. Ante tal situacion no se cejé en el pro-
posito, sino que se encamind a perfeccionar determinadas téenicas entre ellas
la pesquera en donde se¢ ha alcanzado una alta eficiencia, tanto por astilleros
particulares como oficiales.

“Formando conjunto integral con la construccion naval, se encuentra la
actividad de la reparacion de bugues y ante la situacion prevalente, se ha lo-
grado gracias a la dedicacién del personal de obreros, oficiales, maestros ¢
ingenieros, si no impulsar la construccion de embarcaciones mayores, si su re-
paracién en tal forma de que a partir de la administraciéon del C. Presidente
de la Republica, Licenciado Gustavo Diaz Ordaz, se ha evitado la salida de
divisas de nuestro pais por concepto de reparaciones y hemos, aunque sea en
pequeria escala, logrado que los trabajos efectuados en este establecimiento
merezean el reconocimiento de marinos e ingenieros de naciones més avanza-
das en estas disciplinas.
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Los Srios. de Marina v de Defensa saludan respetuosamente mientras se escucha el toque
de Silencio después de arrojada la ofrenda al mar.

“El embajador de Alemania en nuestro pais, después de que el buque
“Santa Barbara” fué reparado, se expreso asi:



20 REVISTA GENERAL DE MARINA

“Una vez terminada la reparaciéon del barco aleméan “Santa Barbara”,
realizada en el dique seco de esa secretaria en Salina Cruz, tengo el honor
de dirigirme a vuestra excelencia para expresarle, también en nombre de la
~meana alemana  Hamburg Sudamerikanische  Dampfschiffahrtsges=llschaft
Egeert & Amsmk, mis mas efusivas gracias por la ayuda prestada en forma
rapida y eficaz”.

La excelente organizacion de los astilleros y la capacidad de sa perso-
nal, hicieron posible que la reparacién se realizara en un tiempo corto y a la
mas completa satisfaccion”.

La Nippon Yusen Kaisha, de Tokio, Japon; se dirigié a esta secretaria
en los siguientes términos:

“Apreciamos profundamente la asistencia que prestaron a nuestro bu-
que carguero “Yokohama Maru” durante su estancia en puertos de México”.

“Extendemos nuestra gratitud a toda su organizacién por la coopera-
cibn gracias a la cual el “Yokohama Maru” pudo continuar su viajo original
después de ser reparado en Salina Cruz”,

“Esto que se da a conocer a nuestros distinguidos invitados, no tiene
mas finalidad que mostrar el decidido empenio del personal de marina dedi-
ado a esta actividad y senalar que existe el firme propdsito por parte de
todos nosotros en ganar su confianza, pues el estimulo de su comentario o
de su critica a no dudarlo, servird para consolidar nuestra expericncia enmen-
dado yerros o mejorando técnicas.

“Ain cuando la construccién y reparacion de bugues se desarrolla a lo
largo de nuestros litorales, el C. Primer Magistrado de la Nacién ordené que
la ceremonia principal el dia de hoy, “Dia de la Marina de 1969”7, tuviera
lugar en este puerto como un ticito reconocimiento al esfuerzo del personal
que presta sus servicios en este establecimiento, por constituir un ejemplo de
laboriosidad que no ha pasado inadvertido para nuestro primer magistraco,
al conocer que durante el periodo del primero de enero de 1965 al treinta y
uno de mayo de 1909, han sido carenados v reparados ciento veintiseis buques
de los cuales cuarenta y tres con un tonelaje de peso muerto de cuatrocientas
noventa y seis mil seiscientas setenta; sesenta v tres buques con desplazamien-
to de ciento treinta y cuatro mil ochocientas tres toneladas y se han reparado
a flote veinticinco unidades mas con un peso muerto de cuatrocientas treinta
v nueve mil seiscientas ochenta y cuatro toneladas lo que nos da un total de
un millén setenta y un mil ciento cincuenta y siete toneladas, lo cual consti-
tuye un record en esta actividad.

“Ahora bien y a base de no cejar en el esfuerzo tratando a toda costa
de superarnos y contando con la simpatia y confianza de nuestros conciuda-
danos, llegara el dia, no lo dudo, de que a la postre construyamos nuestras
propias embarcaciones, lo que constituira un jalon definitivo en favor de nues-
tra Marina Mercante”.

“Reciba por mi conducto el personal que labora en este astillero la feli-
citacion de nudstro primer magistrado de la cual nos enorgullecemos.

“Conc’ente d- que todo éxito que se logre, por pequefio que sea, no
es sino resultado de una entusiasta y honesta conjugacion de esfuerzos, apro-
vecho esta oportunidad para agradecer a nuestro primer magistrado la opor-
tunidad que nos ha brindado de aunar nuestro esfuerzo para el progreso ma
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El Srio. de Marina, Almirante Antonio Vazquez del Mercado, durante su discurso en
Salina Cruz.

ritimo de México; Al C. Gobernador del Estado, Ingeniero Victor Bravo Ahu-
ja, al C. Licenciado Maximo Toledo, Presidente Municipal de este puerto, por
simpatia y apoyo a nuestra labor, al C. Secretario de la Defensa Nacional y a
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Presidiendo la comida ofrecida en Salina Cruz, de izq. a der.: Gral, Carcia Barragin,

Srio. de la Defensa; la Srita Ma, del Carmen CGutiérrez, madrina de los festejos: el

Almirante Vazquez del Mercado, Srio. de Marina; el Gobemador de OQaxaca, Ing,

Victor Bravo A.; un marinero y el Vicealmirante Federico Romero Ceballos, Jefe del
[Estado Mavor Naval.

nuestros companeros del Ejército, por su comprension a nuestros problemas
Vv por su ay U('l..l en resolverlos y a ustedes CC. representantes de todas y cada
una de las fases de nuestra actividad nacional, que han hecho re: alidad nues-
tro empeno, a todos nuestro profundo agradecimiento”.

-

MEXICO, D. F.

En la capital de la Republica se iniciaron los actos conmemorativos con
la izada de la bandera nacional en el edificio de la Secretaria de Marina y
demas dependencias citadinas.
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15 cAavALICILG i nhevolaaion, donde  reposan los restos de DD, Venusdano Ca-
rranza monta una guardia de honor el Subsecretario de Marina, Almirante Aznar. al que

acompanan el Gral, de Division hubén M. Peralta, Contralmirante A. Ramos HKamirez
owros Jetes v Oficiales de la Armada de México.

!
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A las 08.00 hrs. se efectud el tradicional relevo de la guardia en el Pa-
lacio Nacional, substituyendo a los habituales Guardias Presidenciales por
clementos de la Infanteria de Marina, que cumplieron ese servicio hasta las
18.00 hrs. del mismo dia.

Los actos principales fueron presididos por el Almirante Antonio ]. Az-
nar Zetina, en representacion del titular del Ramo.

A las 08.30 hrs. se sirvié un desayuno en los terrenos de la Secretaria
de Marina al que asisticron marineros, clases, maestranza y oficiales de to-
das las graduaciones. Estuvo presidido durante unos momentos por el Almi-
rante Antonio ]. Aznar.

Casi simultaneamente se efectuaron diversos desayunos en los que con-
vivieron Oficiales Generales, Jefes y Oficiales y marineros y clases con miem-
bros del Gabinete Presidencial y otros altos funcionarios de la Federacion.
Mencionaremos algunos de ellos, sefalando unicamente los nombres de los
funcionarios asi como el Jefe de la Armada de mayor jerarquia que lo acom-
pano.

El Lic. Luis Echeverria, Secretario de Gobernacién, con el Vicealmi -
rante Enrique Carrera Alomia; el Lic. Octaviano Campos Salas, Srio. de In-
dustria y Comercio, con el Cap. de Navio Héctor Elias Robles; el Ing. Jests
Hernandez Terin con el Cap. de Corbeta Mariano Vera Alfaro; el Ing. Gil-
berto Valenzuela, Secretario de Obras Publicas con el Cap. de Navio Enrique
Baltanas Hope; el Ing. José Antonio Padilla Segura, Secretario de Comunica-
ciones y Transportes con el Contralmirante Humberto Uribe Escandén; el Dr.
Gabino Fraga Magana, Subsecretario de Relaciones, en representacién de su
titular, con el Contralmirante Angel Ramos Ramirez; el Gral. de Div. Juan
Gastelum Salcido, Subsecretario de la Defensa con el Almirante Antonio J.
Aznar Zetina, Subsecretario de Marina; el Lic. Gilberto Sudrez Torres, Procu-
rador de Justicia del Distrito y Territorios Federales con el Contralmirante
Pascual Saavedra Alvarez; el Sr. Abelardo de la Torre Grajales, Subsecreta-
rio del Patrimonio Nacional, en representacion del titular, con el Vicealmi -
rante Jorge Mancisidor Gales; el Ing. Manuel Guzman Willy, en representa-
cion del Secretario de Agricultura v Ganaderia, con el Vicealmirante Celso
Guzmén Rivas; el Dr. Vicente Garza Garza, en representacion del Dr. Igna-
cio Morones Prieto, Director del IMSS, con el Cap. de Nav. Médico Alejan-
dro Marcin Torres; el Dr. Fco. Larrondo Hurtado, en representacién del Se-
cretario de Salubridad con el Contralmirante Médico Rafael Vargas Salazar;
el C.P.T. Gustavo Mondragon, Director de CONASUPO con el Cap. de Nav.
Omar Montafiés V.; el Sr. Adolfo de la Huerta, representando al Jefe del
Depto. de Turismo, con el Contralmirante Juan Farias Angulo: ¢l Lic. Rodol-
fo Gonzilez Guevara, en representacion del Lic. Alfonso Corona del Rosal,
con el Cap. de Fragata Luis Herndndez Baeza; el Lic. Jorge Sénchez Teruel,
Director de Puentes y Caminos Federales con el Cap. de Fragata Carlos Vo-
rrath Ponce: el Lic. Romulo Sinchez Mireles, Director del ISSSTE, con el
Contralmirante Ramoén Alcala Ferrara; los Ings. Luis G. Alcerreca v Joaquin
Franco, en representacion del Ing. Norberto Palancares, con el Contralmirante
Carlos Palma de la Rosa; el Arq. Luis Ortiz Macedo, en representacién del
Lic. Agustin Yanez, con el Cap. de Nav. Rodolfo Castro Alva; Don Mariano
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El relevo de la guardia en el Palacio Nacional el Dia de la Marina.




23 REVISTA GENERAL DE MARINA

Lépez Mateos, Director General de AN.D.S.A., con el Cap. de Nay. Angel
Zamudio Amor; el Ing. Eufrasio Sdndoml. (,vu.-ntt: Gral. de los FF. CC. N.
de México, con el Contralmirante Mario Lavalle Argudin; el Gral de Div.
Rubén M. Peralta, del Banco del Ejército v la Armada con el Cap. de Fra-
gata Gilberto Lépez Lira; el Lic. David Franco Rodriguez, en representacion
del Procurador de ]ustlcm de la Nacion, con el Contralmirante Jesus Beltrin
Ramirez; el Gral. Rail Mendiolea Cerecero, Subjefe de la Policia del D. F,
con el Corl. de Infanteria de Marina, Alvaro Flores Garcia: ¢l Tte Corl.

T e i,
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El Almirante Aznar, Subsecretario de Marina, hace el ofrecimiento del desayuno
que se sirvio al personal de Marina el 12 de Junio.

D.E. M Joaquin Figueroa Luna, Subjefe d(l Depto. de Transito del D. F.,
con el Tte. Corl. de I M. Victor I.m;_,ul S Algunos altos funcionarios por
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El Gral. Mariano F. Saynez y el Tte, Corl. José 1. Migoni, ambos de Infanteria de
Marina, presiden la ceremonia de abanderamiento de la IX Compania de Infanteria de
Marina,

compromisos adquiridos con anterioridad se excusaron de asistir, enviando
amables mensajes de salutacion a los marinos de México.

El Gral. de Brigada de Inf. de Marina, Mariano F. Saynez Martinez
abander6 a la Novena Compainia de Infanteria de Marina, en solemne cere-
monia que se efectud a las 11 horas, en terrenos de la pista de remo y cano-
taje de Cuemanco, en Xochimilco.

Al entregar el Libaro Patrio a la escolta de la companta, el general
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Saynez Martinez, les precisé que, con su vida y su honor deberian custodiar
y defender la Enseiia Patria que es el simbolo de nuestras instituciones y de
nuestro territorio.

La novena compaiifa, cuyo comandante es el mayor de Infanteria de
Marina Antonio Quezada Romo, recibié con los honores correspondientes
la ensena tricolor.

Por otra parte, el almirante Aznar Zetina inaugur6, en el Centro Médico
Naval, el curso monografico sobre medicina preventiva y urgencias en me-
dicina mnaval, el cual fue organizado por la Secretaria de Marina con la
colaboracion de la Universidad Nacional Auténoma de México.

Antes, el capitin de corbeta, médico cirujano Manuel Cardenas Loera
Jefe del Departamento Médico de la Secretaria de Marina, pronuncio unas
palabras para significar la importancia del curso, el cual, dijo, ampliara los
conocimientos de los profesionales adscritos a los Servicios Médicos de la
Secretaria de Marina,

Dijo que este curso durard hasta el 14 de los corrientes y en él inter-
vendra presentando valiosos trabajos importantes médicos de la UNAM vy
de Marina.

El propio almirante Aznar Zetina encabezé una guardia en el Monu-
mento de la Revolucién, ante la cripta que guarda los restos del nacionali-
zador de la Marina de nuestro pais, don Venustiano Carranza y deposité una
Ofrenda Floral. |

Otras guardias fueron hechas por jefes y oficiales de la Armada de Mé-
xico en el edificio de la Secretaria de Marina, en memoria de los secreta-
rios de la misma ya fallecidos; ante la placa conmemorativa de los marinos
caidos en el cumplimiento del deber en la Segunda Guerra Mundial, co-
locada en el portico del edificio; en el monumento erigido a don Venustiano
Caranza en el Jardin Rédano de esta ciudad y en el museo “Venustiano
Carranza™.

Se distribuy6 gratuitamente entre numerosas personas un disco L. P. de
una antologia de poemas de autores mexicanos sobre temas marinos.

Por ultimo, ¢l mismo domingo 1” de Junio, la “Hora Nacional” trans-
mitida por Radio Gobernacion y todas las estaciones radiodifusoras de la
Republica fue dedicada a la Marina Nacional.

TAMPICO, TAMPS.

Numerosos actos se efectuaron en el puerto tamaulipeco, presididos por
el Contralmirante LM.N. Humberto Martinez Najera, Director de Dragado.
La ceremonia principal estuvo constituida por la botadura de la draga Rio
Panuco, construida en los astilleros del mismo puerto. La tradicional botella
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de champarna fue estrellada contra la roda de la draga por la madrina, Srita.
Patricia Valenzuela. Es la primera draga construida totalmente en astilleros
nacionales.

Posteriormente los buques de guerra surtos en el puerto, acompanados
por pesqueros, dragas v otras embarcaciones se hicieron a la mar donde
fue arrojada la ofrenda floral en memoria de los marinos muertos en ol
cumplimiento de su deber.

VERACRUZ, VER.

Se efectué una ceremonia civica ante la estatua de D. Venustiano Ca-
rranza. Bl acto estuvo presidido por el Gral de Div. Modesto A. Guinart,
Comandante de la Zona Militar, el Vicealmirante J. Abelardo Cerdin Muiidz
Comandante de la Zona Naval y por el Capitin de Puerto, Cap. Julio
C. Romano Mena, quien pronuncié el discurso oficial. Terminéd el acto colo-
candose una ofrenda floral en el monumento.

El Cral. Saynez hace entrega de la bandera a la IX Compaiia de Infanteria de Marina.
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Posteriormente se verificd el acto de imponer las alas simbolicas a los
primeros pilotos navales de helicopteros, lo cual tuvo lugar en la Escuela
de Aviacién Naval.

Mis tarde se lanzé desde uno de los buques de guerra que para el efecto
se hicieron a la mar, la ofrenda floral en memoria de los marinos que pe-
recieron en defensa de la Patria.

Como resultaria pricticamente imposible senalar los diversos actos ce-
lebrados con motivo del Dia de la Marina, nos concretamos a resefiar los
anteriores, pero haciendo la aclaracion de que en todos y en ada uno de
nuestros puertos se celebré adecuadamente dicha fecha y que se puso de
manifiesto el creciente interés del pueblo mexicano por los asuntos mari-
timos en general.
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El Club de Leones de la Ciudad de México
Celebrd el Dia de la Marina

La comida-reunion que mensualmente efectiia el Club de Leo-
nes de la Ciudad de México fue dedicada, la correspondiente al mes
de junio ppdo. a celebrar el Dia de la Marina. Fueron invitados de
honor el Sr. Almirante Antonio Vizquez del Mercado, Secretario de
Marina; el Almirante Antonio J. Aznar Zetina, Subsecretario del Ra-
mo y altos Jefes y Oficiales Generales de la Armada de México. El
Almirante Vazquez,, por causas ajenas a su voluntad, no pudo asis-
tir, delegando su representacion personal al Almirante Aznar,

Como todas las reuniones de los Leones, hubo derroche de ale-
gria v de buen humor, sin que por ello se pasaran por aito los asun-
tos' de caracter gereral que afectan a la Nacién, desde el punto de
vista totalmente apolitico, :

Ofrecié la comida el Sr. Lic. Jose Pina y Stein, primer Vice-Pre-
sidente del Club de Leones de la Ciudad de México, quien lo hizo
en los siguientes términos:

“Una vez mas el Ciub de Leones de la Ciudad de México, hon-
ra su mesa con tan distingnidos invitados para conmemorar el Dia
de la Marina, recordando que, en cumplimiento de lo ordenado por
el articulo 32 de la recién promulgada Constititcién Toliticn, el pri-
mero de junio de 1917 se tom? posesion por marinos mexicanos por
nacimiento, de diversos harcos gue navegaban al amparo de nuestra
bandera y eran tripulados y mandados por extranjeros, siendo el bu-
que mercante “Tabasco™ el primero que en acatamiento del precepto
dicho salis de Veracruz rumbo a Progreso, el 3 de junio del citado
ano, al mando del Capitan de Navio C.G. retirado Rafael Izaguirre
Castanares.
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“Circunstancias geograficas, preocupaciones cotidianas, egois-
mos humanos y mil circunstancias mas, hacen la mayoria de los me-
xicanos que vivimos alejados de la costa, nos preocupamos bien poco
de las cosas del mar; lo que dijera con elegante y feliz frase el Sr.
Almirante D. Antonio Vazquez del Mercado en el ano de 1965. “El
desarrollo de la cultura en el antiplano, aunado a nuestra extension
territorial y a la escasa densidad de poblacion, ha impedido que el
mexicano se asomara al mar con mayor oportunidad”.

“Por ello ignoramos los alcances y proporciones de nuestra na-
vegacion, su influencia en el desenvolvimiento de la agricultura y
de la industria; los incontables y variados servicios que presta nues-
tra Armada y la innegable aportacion que realiza en el progreso de
México™.

“Permitaseme solamente enunciar algunos puntos tomados al
azar que revelan el contenido del patrimonio maritimo de nuestra
Patria: recursos pesqueros y turisticos; potabilizacion del agua del
mar; comunicaciones con otros pueblos; industria y exportaciones;
mejoramiento de la dieta; comercio exterior, etc. . .

“El desarrollo del Pais implica el desenvolvimiento de nuestras
actividades maritimas. con la concurrencia de todos los sectores, en
una palabra, repitiendo a nuestro invitado de honor, “Crear una
conciencia maritima en espiritu y materia, en alma y Ccuerpo, hasta
que cada mexicano reconozca y aproveche las excelencias del mar.

“A la creacion de esa conciencia maritima, al desenvolvimiento
de todas las actividades del mar v atin las conexas, a la vigilancia y
proteccion de nuestras costas, a facilitar la navegacion mediante el
dragado de Puertos y el mejoramiento de los servicios portuarios, a
la instruccion y practica de los futuros navegantes; al desenvolvi -
miento de la marina mercante; a la adecuacion de los astilleros, vy
multiples actividades mas, son el diario trabajo, el constante estuer-
7o de 11 Secretaria de Marina en su mision de engrandecer la Patria.

“Como una prueba mas de esta continua preocupacion, dicha
Secretaria por condicto de su Titular, ha convocado recientemente
y con motivo del acto conmemorativo al que hoy se une nuestro
Club a la integracion, a partir del lo. de Junio actual, de una Comi-
sion en cada Capitania de Puerto, que independientemente de la
Comision Pro-festejos, trabajen en favor de su desarrollo maritimo,
integrada por elementos mas destacados de la localidad con el fin
de, creando esa conciencia maritima, toda organizacion o persona
interesada presente por escrito estudios que signifiquen una aporta-
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cién constructiva, razonada y factible para mejorar o incrementar la
vida maritima de la region.

“Los estudios recopilados en la forma indicada, seran objeto de
su analisis por profesionales especializados, para ser considerados en
el plan de desarrollo maritimo, cuya aplicacion sea factible en un
lapso de 8 afos y en la convocatoria se agrega que “toda institucion.
organismo colegiado o persona que tenga interés en dar a conocer
proposiciones que puedan incorporarse a un plan maritimo, particur-
mente las radicadas en el Distrito Federal, pueden dirigirse al C.
Secretario de Marina”.

“Dentro de los postulados del Leonismo cabe a nuestra agrupa-
cion hacernos eco de ésta preocupacion, con la atenta stplica a nues-
tros amigos de la Prensa aqui presentes, para que con todo el énfasis
debido se reitere y dé mavor publicidad a esta convocatoria. Pudié-
ramos decir, que al igual que la Provincia, el Mar, es también un
giron de nuestra Patria”.

A continuacion el Almirante Aznar tomoé la palabra para agra-
decer muy cumplidamente, a nombre de la Secretaria de Marina, v
en particular del Sr. Secretario Almirante Vazquez del Mercado, la
cordial invitacion del Club de Leones de la Cindad de México para
este agape en celebracién del pasado “Dia de la Marina”. También
extendio felicitaciones a los organizadores del acto, y a quienes to-
maron parte en el programa desarrollado, por su excelente desem-
peno.

Por otra parte, hizo un elogio del discurso que acababa de pro-
nunciar el Lic. Pina Stein, que explicaba ya los motivos de la cele-
bracion de que se trata y, ademas habia hecho mencién de datos
importantes respecto al desarrollo actual de la Marina en México.

Finalmente se refirié a la trascendental labor desarrollada por
los Clubes de Leones de la Repuiblica, y en particular este de la
Ciudad de México, al estar pendientes de conmemorar las fechas
importantes del calendario oficial, contribuyendo de ese modo a la
extension de la cultura popular y a la veneracién que todos los me-

xicanos debemos de guardar para los simbolos caracteristicos de la
nacionalidad.
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Viaje de Practicas de la Heroica
tscuela Naval '

Como todos los afios se esta llevando a cabo el acostumbrado
viaje de practicas de la Heroica Escuela Naval,

El viaje se inici6 el dia 5 de junio ppdo., zarpando del puerto
de Salina Cruz el transporte Durango, llevando a su bordo a un ofi-
cial Superior (Director de la H. Escuela), 2 Jefes, 7 oficiales del cuer-
po General, 7 oficiales del Cuerpo de ILM.N., 1 de Infanteria de
Marina, 28 Guardiamarinas, 35 cadetes de quinto afno, 40 de cuarto
43 de tercero y 50 del segundo, correspondientes a los Cuerpos Ge
nerales y de Ingenieros Mecdnicos Navales; 7 cadetes del segundc
ano de Infanteria de Marina, 6 cadetes del tercer afio de Intenden
cia Naval; 1 Obrero Calificado, un Despensero y 27 hombres de tri
pulacién, lo que hace un total de 256 miembros de la Armada de
México, asi como también cinco alumnos de la Escuela Nautica de
Tampico, como invitados.

Para los efectos de las pricticas, el personal de cadetes ha sidc
dividido en ocho fracciones, cada una de ellas al mando de un ofi
cial. Las fracciones A. B. C y D desarrollaran practicas de cubiert:
durante la primera mitad del viaje y las de maquinas las haran la:
fracciones E, F. G. y H. Durante La segunda mitad del viaje las frac
ciones cambiaran de practicas.

El itinerario del viaje es el siguiente: Salida de Salina Cruz e
5-VI llegando a la Isla Christmas el 16-VI, volviendo a zarpar ese
mismo dia rumbo a Apia, Samoa, donde llegarin el 20 del mism
mes, la salida de este lugar serd el 22-VI llegando a Sidney el 30 de
mismo mes. El 2-VII zarpara el Durango rumbo a Wellington dond
fondeara el 6-VII, saliendo nuevamente el 8-VII con destino a Pa
peete, Tahiti, Gltima escala del viaje. De alli se saldra el 16-VII par:
llegar a Acapulco término del viaje, el 27 de Julio. 'l recorrido to
tal de navegacion es de 14,356 millas nauticas. La duracién es di
55 dias, de los cuales 8 dias con 13 horas corresponderan a estan
cias en los diversos puertos visitados.
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El Rincon del buen Tiempo

por A. J. Aznar Z.

Decir que Campeche es el “rincén del buen tiempo™ puede pa-
recer una frase literaria inspirada por el amor al terruno, o un elo-
gio desmesurado a ciertas condiciones del ciclo anual del estado del
tiempo en esa region. Inclusive para mucha gente que no tiene oca-
cion de experimentar los cambios del régimen del tiempo en la mar,
puede parecer un término poco inteligible. Mds para quienes lo ha-
yan experimentado, y en particular para los marinos a causa de la
actividad profesional de éstos y de sus grandes preocupaciones so-
bre el particular, la mencion es literalmente cierta; y no sélo cierta
sino trascendental en varios aspectos.

Mar afuera del seno que la Sonda de Campeche forma sobre
toda la costa del Estado, con centro en el puerto del mismo nombre,
es frecuente que el viento desatado del norte traiga a mal traer una
embarcacion que, sin posibilidad de remontar en direccién sur-nor-
te, ni menos de navegar atravesada a la direccion del viento v de
la mar, se vea obligada esa embarcacién a buscar el remanso de la
Sonda de Campeche, remanso que es al mismo tiempo del viento y
de la mar, a tal punto que el aspecto mismo del cielo y hasta el cam-
bio del viento dan la sensacion de que se pasa increiblemente a
otra region alejada del ¢loho.

Recalar a la Sonda de Campeche para aguardar a que amaine
el temporal es un recurso usado muy de antafio, desde la época de
los primeros navegantes europeos, y seguramente desde antes si se
considera la fragilidad de las embarcaciones de la época precolom-
biana en la region.
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Alld afuera sigue rugiendo el “norte™: los buques fondeados
frente a Progreso tienen que salir a capearlo, ante el temor de ser
arrastrados hacia la playa; en las barras de Frontera y del Carmen
la mar revienta de mocf(r) impresionante; la entrada a Coatzacoalcos
es un furioso contraste que solo en recurso desesperado puede que-
rerse atravesar; los cayos frente a Anton Lizardo son inaccesibles
porque hay que tomarlos con rumbo al Weste; Veracruz solo ofrece
islotes exteriores para un refugio dificil y precario; ciertos pequenos
abrigos, como los cayos exteriores de la Sonda de Campeche, y ha-
cia el norte los de Tuxpan y Tanhuijo, se toman casi por casualidad,
porque atinar en su recalada capeando es tan dificil como enhebrar
una aguja con hilo grueso; y todos ellos bajo un viento ululante y
una mar enorme y espantosa. La recalada a la Sonda de Campeche,
en cambio, se puede intentar desde diversas direcciones, pues mien-
tras mas se aproxima a ella el buque encuentra mejor y mejor vien-
to y mar; se echa el ancla donde se quiere sobre un fondo aplacera-
do y en declive regular, e inmediatamente el buque se siente libre
de todo aquel ambiente de tragedia que lo rodeaba en medio de la
tempestad. Y se espera ahi a que amaine el mal tiempo, pues antes
de eso el querer zarpar significa volver a las andadas sin perspec-
tivas de adelantar en la ruta.

Las costas de los Estados de Tamaulipas y de Veracruz son, de
inverso modo, tempestuosas en lo general, y muy especialmente en
la llamada “tercera region”, o sea de Punta delgada a Coatzacoalcos.
Cualquier desequilibrio de temperatura que mueva en direccion sur
las masas de aire, al presionar a éste sobre las faldas de la alta Sie-
rra Madre, aumenta de modo increible su velocidad sobre la costa
inmediata, y de ahi la violencia y hasta la frecuencia de los nortes en
esas regiones. Al contrario de lo que sucede en la costa de Campe-
che, en la costa de Veracruz a veces estd soplando un impresionan-
te norte que, de caracteristicas locales por el motivo indicado arriba,
solo ocupa una pequena faja de mar. No es raro que un buque sufi-
cientemente grande salga de Veracruz bajo el norte fuerte y, ha-
ciendo rumbo hacia el este entre grandes bandazos, busque la zona
de buen tiempo que esta mas alla de unas cincuenta millas en dicha
direccion.

Por supuesto, cuando se trata de los nortes generales que ba-
rren toda la cuenca sur de Estados Unidos v el Golfo de México pa-
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ra llegar hasta la parte superior del Caribe, la tempestad es general
por venticuatro o treintiséis horas; pero aiun asi en la costa veracru-
zana estos vientos agresivos empiezan antes y termina después por
la compresion de la onda que hace la montana.

Los vientos asi formados descargan sobre la region sur del Gol-
fo, atraviesan el Itsmo, v sus altas capas mantienen un flujo conti-
nuo, de ocho dias a veces, que constituyen los famosos nortes inter-
minables del Golfo de Tehuantepec.

Estos nortes generales llegan también a Campeche, por supues-
to, pero al distenderse la compresion de la sierra pierden velocidad.
y por su parte la enorme marejada que levantan se va amortiguando
a través de muchas millas de recorrido sobre el bajo fondo de la Son-
da, que reduce paulatinamente la energia de las olas. El aire calien-
te absorbe en mayor medida la humedad, el cielo se aclara dando
un cariz de buen tiempo, y todas estas incidencias apresuran el res-
tablecimiento del régimen local de los vientos.

Lo dicho anteriormente corresponde a la temporada de “nortes”
que abarca desde fines de septiembre hasta principios de mayo. Pe-
ro lo curioso es que atin con el régimen de los huracanes tropicales
o ciclones, formidables tempestades que al parecer nada respetan,
Campeche conserva todavia una situacion privilegiada.

Se forman estos ciclones y se desplazan a ftavor de la energia
tremenda que van recibierdo de las corrientes calidas que recorren
el Caribe para formar después el Gult Stream o “"Corriente del Gol-
fo”. Vienen barriendo con trayectoria insegura las Antillas Mayores
v la costa oriental y norte de la Peninsula de Yucatan para tomar un
curso caprichoso que, dentro del Golfo, desfoga principalmente en
las costas de Veracruz o de Tamaulipas, o mas arriba hacia la costa
americana. Aparte de la energia tremenda de los vientos que inci-
den en su vértice, literan una gran cantidad de lluvia v, siempre ali-
mentados por el calor de la corriente, van viajando varios dias v a
veces semanas, sembrando la destruccion directa por el impetu del
viento o la resultante de inundaciones al descargar toda su hume-
dad en contacto con los aires mas frios de tierra, y mas frios aim so-
bre la falda de la sierra.

Estos huracanes azotan con toda violencia nuestra costa del Ca-
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ribe, v al penetrar en la Peninsula tratan de salir de ésta cuanto an-
tes como si fueran seres vivos que presintieran su muerte al conti-
nuar en contacto con las tierras de temperatura mas variable. Por
esta razon nunca, hasta donde se sabe, sus vortices han pasado so-
bre Campeche pues tienden ellos a volver a su fuente de vida que
es la corriente del Golfo; v por igual razén, solo el impetu de su ve-
locidad los lanza sobre la sierra que, desde el sur de Veracruz, los
esta esperando del otro lado. En realidad estos tremendos meteoros,
cuando logran escabullir el abrazo mortal de la tierra y mantenerse
en aguas calidas, pueden remontar éstas por dias y dias, con su baja
velocidad de traslacion, hasta que el clima de las zonas templadas
los desintegran al neutralizar su energia térmica.

Por todos estos curiosos fenomenos la gente de Campeche ove
v siempre ha oido hablar de los nortes y de los ciclones sin que de
ellos hayan recibido otra cosa que “colas’ i)raicticamentc‘: inofensivas,

excepto cuando dan lugar a alguna marejada del Weste, que es la di-
reccion menos defendida por los bajos.

Asi, alguna vez al afio el norte va debilitado llega con su onda
tria y sus rachas que pueden descuajaringar alguna “veleta” o des-
plumar algunos “cocales”. La cola de algiin temporal puede soltar,
de pasada, precipitaciones pluviales que, al ocurrir tras el periodo
anual de Iluvias tropicales, puede hacer que se desborden las zonas
bajas v pantanosas —o como se dice en la regién “que revienten los
acalches”— produciendo inundaciones peligrosas; mas peligrosas éstas
bor la falta de desague apropiado que por el verdadero volumen de
LIS aguas. Y fuera de esos fenomenos esporadicos, solo hay el régimen
de luvias intensas del verano, y sus chubascos que esos si, pueden
slel pf:l%ligmsos para las embarcaciones pequenas, principalmente las
de vela.

Todo este cuadro meteoroldgico da una idea del tiempo, es de-
cir del estado del tiempo, en esa region. Lo que puede considerarse
el temporal, y sus peligros que en otras partes son plagas mortales,
aqui se reduce a un minimo de intensidad v de dias de duracion: v
la diferencia con los trescientos sesenta y cinco restantes del ano es
un saldo de buen tiempo que abarca muchas horas de furibundo
sol, grandes sequias y un régimen de vientos en que alterna el terral
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intermitente y de temperatura variable, con la brisa marina suave
y regular.

I1

Los espafioles que hicieron el descubrimiento de esta parte de
nuestro Continente, hombres de mar casi todos ellos, proato se die-
ron cuenta de las circunstancias meteorologicas que prevalecian en
la region y desde luego planearon su debido aprovechamiento.

Los buques que salian de puertos de la “Madre Patria”, por
bien apercibidos que estuviesen, sufrian duros embates en la trave-
sia del Atlantico hasta su primera escala que por lo regular era al-
gan puerto de las Antillas mavores, La Habana principalmente. Ahi
se recobraban lo mejor posible para emprender el siguiente viaje
a través del Golfo de México, cuya recalada en Veracruz estaba fre-
cuentemente sujeta a peligros y penalidades por las condiciones do
esa parte del litoral, ademas de las de la travesia. Era natural enton-
ces que vinieran bordeando la costa para tener un refugio en caso
de malos tiempos, y ninguno mejor que este “rincon del buen tiempo”
o sea el de la costa en que se fundd San Francisco de Campeche. Es-
te, por otra parte, constituia un punto de desembarco para los pro-
ductos destinados a otros lugares de la Peninsula.

El aprovechamiento de este don de la naturaleza hizo que se
desarrollara el puerto y la ciudad de Campeche de manera tan no-
table que durante todo el pericdo colonial fueron él vy el de Veracruz
los puertos abiertos al trafico con Espana. Con tal prosperidad naci6
también, paralelamente, la amenaza de la pirateria, y con ésta la ne-
cesidad de proteger con fortificaciones, cafiones y guarnicion per-
manente los bienes ahi reunidos.

La recalada en Campeche significaba un fondeadero seguro en
toda época v el disfrute del buen tiempo para operaciones de des-
carga, descanso, aprovisionamiento, y la necesaria espera a fin de
emprender la altima parte del viaje hacia Veracruz, en las mejores
condiciones posibles.

Por supuesto, no todos los buques tocaban este punto, pues al-
gunos trataban de hacer el viaje directo de la Habana a Veracruz,
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pero atn éstos se hallaban listos en todo momento para, de no al-
canzar alguno de los islotes frente a Veracruz, o el fondeadero de
Anton Lizardo, dirigirse en arribada hacia la Sonda de Campeche,
aunque esto significara prolongar el viaje.

Los bajos fondos de la Sonda eran desde luego un inconveniente
como siempre lo han sido, mas para los buques de esa época con es-
casa velocidad y con maniobra adecuada para poder aconcharse so-
bre una playa tranquila, v efectuar reparaciones de la carena v de
la arboladura, no constituia ello obstaculo insuperable. De ahi na-
cio, por otra parte, el desarrollo de industrias de mantenimiento, re-
paracion v aun de construccion de embarcaciones de toda clase, con
las actividades conexas a este tipo de trabajos.

Cuando la propulsion mecéanica, la utilizacion del hierro para la
construccion de los huques, los mayvores tonelajes de éstos y siis equi-
pos especializados fueron cambiando las caracteristicas de la na-
vegacion, Campeche fue perdiendo importancia como lugar de esca-
la v sus fuentes de trabajo por tal motivo decayeron notablemente.
También la suspensién —o por lo menos la limitacion— del trafico
con Espana contribuy6 a esto no obstante que, por la misma época,
el mayor desarrollo del comercio mundial con el “palo de tinte”, y
el sostenimiento de la via de cabotaje —que era la tinica de la Penin-
sula— mantuvieron por algim tiempo aunque en forma precaria el
desarrollo maritimo.

La misma variacion de circunstancias di6 auge primero a Sisal
v luego a Progreso, en el norte de la Peninsula, y Campeche fue lan-
guideciendo mas v mas como puerto vy como ciundad dependiente de
éste.

Moderhadamente el incremento de industrias diversas, principal-
mente las de pesca, ha dado nuevo desarrollo a las actividades ma-
ritimas del puerto, al mismo tiempo que a las de la ciudad. El cabo-
taje, en cambio, ha seguido en decadencia por la creacion de nuevas
vias de trifico que han mutilado casi al maritimo.

111

. . . ! A1)
Estas consideraciones en que nos hemos extendido son mas o
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menos derivadas, como se ve, de las condiciones fisicas prevalecien-
tes que al principio mencionamos. En realidad son a éstas a las que
hemos querido referirnos porque constituyen una peculiaridad muy
propia clle Campeche, que ha dado a éste caracteristicas que inter-
vieren en toda su vida y que, por consiguiente, estan presentes en
todo lo que los campechanos, desde nuestra nifiez, vivimos en el pai-
saje de “nuestra tierra”. Dicho de otro modo, han sido ellas siempre la
causa v la razon de todas esas cosas que nos la recuerdan, como la
mar tranquila, el cielo despejado, la ausencia de nieblas, puestas de
sol policromas, noches de luna rutilante, aguas tibias y limpidas,
fortificaciones imponentes, ciudad colonial detenida en el tiempo,
pescadores y marineros en ajetreo de embarcaciones pequenas, tra-
bajos especiales en toneleria, herreria, veleria y carpinteria de rie-
ra, casas comerciales de actividad maritima, movimiento de carga,
viajeros que salen y que llegan por mar, etc.

No hay duda que en lo futuro el genio creador v el espiritu de
trabajo de los campechanos sabra acomodarse a las deficiencias que
el moderno trafico maritimo encuentra ahora en nuestro puerto. Y
atn cuando, por esas mismas deficiencias no hay perspectivas de que
éste se convierta en uno de esos grandes emporios cuya posibilidad ofre-
cen sOlo los parajes abrigados v de gran profundidad, la conjugacion
de nuestro desarrollo interior regional con la ventaja de tener acce-
sos al mar, seguirda siendo una posibilidad de riqueza y prosperidad.

De todos modos, con deficiencias o sin ellas en estos aspectos
temporales, lo que sigue siendo eterno es el panorama de lugar aco-
gedor y tranquilo que en Campeche es un privilegio perpetuamente
donado por la naturaleza. Y subsistiendo la comparacion que pode-
mos hacer con otras regiones de la costa, Campeche seguira siendo
por siempre “El rincon de! buen tiempo”.

D0C DO C o000 DO DO OO C O o0 0LD0( SOOI 000l O

CORTESIA DE

TELAS POPULARES §. A.

Uruguay 127 México 1, D. F.
Tel. 12-87-62

C v [ w{ es=ome

00 o0 Do

-~
o

VWO OO D0 —0

(<Y - { o { sommmnt | ¢ | e { # { s | p ¥ ccmmmn 1 » s {0 { e | v { sy 3 0 o> | ¢ { s Lo | oo | 4 ] ot o { o ] ¢ | e o } v ] o Loy | o ] s [y | gy L, o £



REVISTA GENERAL DE MARINA 43

EL CRECIMIENTO DE LAMARINAMERCANTE MEXI -
CANA EN EL GOUINDQUENIO 1964-1968

por el Dr. Aurelio Gonzalez Climent.
Presidente del Instituto de Estudios d2
la Marina Mercante Iberoamericana.

En el Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoame-
ricana, cuya presidencia me honro en ejercer, se ha dado término
hace poco tiempo a las estadisticas del ane 1968 correspondientes a
las mariras mercantes de nuestros paises. E«to permite hacer una sc-
rie interesante de consideraciones en cada caso pues ya contamos
con una serie completa de 5 afios sobre cuya base puedan extraers=
tendencias y extrapolaciones para el futuro.

Distaba de cer brillante la situacion de la marina me-cante me-
xicana ¢! comenzar el afio 1964. Para unidades de 1 000 tonelidas
de registro bruto (TRB) en adelante y autopropulsion, México cor-
taba en aque!l entonces con 34 barcos que acumulaban 211 249 TRE,
magro tonelaje si se tiene en cuenta la potencialidad econdmica del
pais. Pero lo mas grave no estaba en ésto, sino en la antigiiedad del
tonelaje: 20 anos de edad promedio (1).

Su tasa de renovacion (2) era apenas del 1.9%, cuards, a todas
luces, lo que se imponia era un renovacion masiva de todo el po-
tencial naviero de! pais. Con tedo. no dejaba de ser auspiciosa 12
motivacion de aquella tasa de renovacion. En efecto, alli estaban
haciendo la operacién en bienes de capital mas importante que s2
(1) Caleulamos la edad promedio de manera ponderada, esto es, hacemos la suma de

los productos del TRR por los afios de antigiiedad de cada barco y el resultado lo
Hh-‘i(\imns por el TRB total.

(2) Llamamos tasa de renovacion a la relacion porcentual entre el tonelaje en construc-
cion o contratado, por una parte, y el tonelaje en actividad, por la otru.
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haria dentro de la ALALC: la venta de 4 cargueros construidos en
el Brasil con destino a incrementar la flota del grupo privado Trans-
portacion Maritima Mexicana.

La capacidad de carga de la marina mexicana en 1964, era
de 15.039 000 pies cubicos, la mayor parte destinado al transporte
de petroleo v derivados a lo largo del litoral mexicano y viajes a los
puertos de los Estados Unidos situados en el Golfo de Meéxico. En
aquellos momentos, la marina mercante mexicana tenia 1 196 tripu-
lantes. lo que representaba 5,7 hombres por cada 1 000 TRB en ac-
tividad. El promedio por unidad era de 6 401 TRB, bastante aiwo en
relacion a otras marinas iberoamericanas dada la apreciable influen-
cia de la flota tanquera.

Carguero Jalapa de Transportacion Maritima Mex‘cana,
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CGranelero  Azteca, tambien de T M. M.

Era evidente que esta situacion de postracion del potencial na-
viero mexicano no pedia durar mucho. Y tan no durd que en 1965,
por la accion de PEMEX, se firma el contrato de construccion més
importante de toda la historia de las marinas mercantes ibsroame-
ricanas: nada menos que 15 buques con 156 000 TRB, a construirse
14 en Japon y 1 en Gran Bretafia. Por otra parte, FEMEX ya en
aquel entorces venia incorporando unidades de segunda mano aun-

Pase ]
'F
=

que mas modernas que las que tenia en su flota. Esto dltimo junto
con la gradual incorporacion de barcos nuevos construidos en Brasil
destinados a la flota de Transportacidn KMaritima Mexicana hace
que vaya mejorando la edad promedio y que en 1965 la tasa de re-
novacion pegue un brusco salto para situarse nada mencs que e
el 63.0%. En 1966 es el grupo de Transportacion Maritima Mexica-
na quien toma la iniciativa de reforzar ain més su flota —luego de
haber recibido los barcos construidos en el Brasil— con dos grane-
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leros de ultramar y 1 cementero. Empiezan ya a incorporarse los
primeros buques tanques encargados al Japon, disminuye la edad
promedio nuevamente, pero aumenta la tasa de renovacion al 87.1%

Hasta que llegamos a fines de 1968. En ese momento la marina
mercante mexicana tiene 36 unidades con 282 760 TRB, vale decir
un incremento en el quinquenio del 33.9%. Esto es de por si muy
meritorio, pero lo extraordinario es el bajon que se produce en la
edad promedio. Aquellos 20,0 anos de 1964, coincidentes con el ven-
cimiento de la vida til de ios barcos, pasan a fines de 1968, a solo
7.4 anos, esto es, un mejoramiento del 63,0%

Por otra parte, la capacidad de transporte de la flota es ahora
es de 20.337,000 pies cubicos, lo que significa un incremento del
35,2% con respecto a 1964. La cantidad de tripulante apenas aumen-
ta en el quinquenio en un 3,2% vy, por el contrario, baja en 21,5%
si se toma la relacién tripulante por cada 1,000 TRB en actividad.
Esto tiene su explicacion también en el hecho de que el tamano
promedio por barco es a fines de 1968 de 7,854, esto es, un aumen-
to del 227% con respecto a la situacion en este mismo aspecto
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en 1064,

Ya se ha cumplido con todo el plan de renovacion encargado
en astilleros japoneses. No obstante, a fines de 1968 la tasa de re-
novacion de la Marina Mercante Mexicana era todavia bastante
alta: 26,7%. Esto se debe a que el sector privado —en concreto,
Transportacion Maritima Mexicana— no sélo tiene en construceion
graveleros y cementeros, sino también que en 1968 contrata con
astilleros yugoslavos la construccion de' 2 barcos porta-containers.
Corresponde subrayar aqui que estos seran los primeros barcos es.
pecializzdos de este tipo con que contard un armador de nuestros
paises. Le corresponde pues a Transportacion Maritima Mexicana
ser precursora en esta materia.

El primero de los graneleros, el “Azteci”, ya se iancorpord
en enero de 1969, y proximamente le seguird su gemelo, el “Maya”.
Luego verdra el cementero “Andhuac II”, para rematar con los
poria- contairers, Lo que es mas, segin noticias que estin apare-
ciendo en la prensa téenica internacional, Transportacion Maritima
Mexicana estaria encargando la construccion de otros 2 porta—con-
tainers en astilleros espanoles.

PEMEX ha cumplido como buena su parte en la renovacion
a fondo de la marina mercante mexicana. Transportacion Maritima
Mexicana, en cambio, ademas de renovar esti apuntando hacia
otra cosa: sacar a la marina mercante de su posicién de enclius-
tramiento, ya que sobre el total del tonelaje activo, apenas un 16%
se dedica a traficos de ultramar. Con los nuevos graneleros, el ce-
mentero y los porta—containers, tendra México, a través de Tran-
portacion Maritima Mexicana, un mayor acceso hajo el pabellon
nacional en las rutas de ultramar, lo cual significa mucho si se
etiende a la funciéon que las bodegas propias juegan en la contri-
bucién neta a la Balanza de Pagos del pais.
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“Los Milagros Econdmicos™ y las Fuerzas Armadas

por el Capitan de Fragata J. N,
Lic. Pedro Ocampo Calderdn.

En los tltimos afios, en el mundo entero se ha hablado ¢
mucha frecuencia de los “milagros economicos” ocurridos ea aly
nas naciones, cuyas destrozadas economias, han resurgido de
cenizas de la guerra, con un poderio comercial que verdaderam
te se antoja milagroso. Varios politicos han capitalizado estas
tuaciones haciéndose aparecer como alquimistas que todo lo «
tocan lo transforman en oro, cual modernos Midas, o como si f
ran duerios de la piedra filosofal.

Paralelos a estos resurgimientos, otras naciones han visto
clinar sus soles economicos y asi, después de la Segunda G
Guerra, hemos asistido al espectacular tin de mas de un impe
disgregados en lo fisico y en lo econdémico, con la consecuente v
ta de campana de los valores humanos, al menos como tradi
nalmente se conocian en el llamado mundo occidental.

Se ha dicho que ademas de los habiles gobernantes, los
lagros™ se han producido en Alemania, Japon e Ttalia, en vi
de que los pueblos de estas naciones cuentan con un alto espi
de sacriticio, disciplina y capacidad de ahorro; sin embargo,
cos son los economistas, que establecen una aparente paradoja
encontrar en la derrota total de esas naciones, la verdadera c
de su recuperacion econdémica.

Y es que no hay contrasentido en que al cabo de la der
siguiera la - ocupacion militar de dichos paises; que logicams
en lo militar, el vencedor impidiera al vencido tener fuerzas
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madas y mas atn la fabricacién de implementos bélicos y sobre
todo la investigacién, costosisima, para el logro de armas nuclea-
res v la carrera para el dominio del espacio extra-teterrestre.

Las naciones vencedoras no sélo tuvieron el gasto bélico, sino
que al de recuperacion de los daios de la guerra, sumaron el gasto
de sus fuerzas de ocupacion; dispendio que hoy, a pesar de més
de 20 afios, aun se sigue produciendo. Todavia mas, las potencias
triunfadoras en la guerra han tenido que desempenar por muchos
anos y tendran que continuar haciéndolo, el papel de “policias
mundiales”.

La desintegracion de los imperios inglés y francés y la crisis
norteamericana, no son mas que resultado de los enormes gastos
militares que necesariamente han llevado a la quiebra a esos paises.
Por el contrario, es precisamente la derrama del gasto militar en
los paises vencidos y ocupados, lo que unido al impedimento d=
tener ejércitos, ha dado lugar a los “milagrosos” resurgimientos.
Evidentemente no se trata de menguar aqui, las capacidades de
los directivos vy los pueblos reconstruidos, sino simplemente desta-
car el hecho de que gracias a no tener gostos militares, esos pue-
blos han podido disponer de sus mejores hombres y elementos
materiales para el logro de sus actuales realidades.

Podra decirse que actualmente los paises mencionados si gas-
tan en efectivos militares para su defensa, pero estos gastos siendo
minimos, estaban o estan propiciados y sostenidos por sus prepios
vencedores.

En nuestro pais, bien extranjeros o nacionales, han querido
también en los Gltimos tiempos hablar del “milagro mexicano”,
quiza deseando encontrar semejanzas entre la recuperacion de las
potencias vencidas en la Segunda Guerra y el desarrollo econémi-
¢ mexicano; mas aqui habra que distinguir muy claramente que
Viéxicn ha llegado a donde esti, no precisamente por el camino
de la reconstruccion, sino por la suma de esfuerzos de sus nacione-
les, ésto es por el de=sarrollo del aprovechamiento de sus recur-
sos humanos y naturales.

Nuestro pais, a la conclusion de la etapa armada de la Revo-
lucién, es s6lo un p=is paupérrimo al que las demés naciones han
dz dejzr celo; México queda como una isla en el mundo y no por
que no desee la amistad de los demas pueblos, sino porque nadie
cree en ¢l y ha de atenerse a sus propios recursos.
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Al advenimiento de la paz interna, en México se produce un
hecho similar, aunque més lento, al ocurrido en las naciones de los
“milagros econémicos”. Es una nacién derrotada, mas no ocupada;
es una nacion destruida, pero no acabada; esta México en 1930 apa-
rentemente sojuzgado por los militares; son éstos los que detentan el
poder, pero no lo usan para perpetuarse; son ellos mismos los que
conducen al pafs hacia el gobierno civil. Logicamente se desemboca
en la reduccién de los gastos militares, hasta llegar a la situacion
actual en que el presupuesto de las Fuerzas Armadas es satisfactoria-
mente de los mas bajos, no sélo de Latinoamérica, sino del mundo
entero.

Para el presente aio de los ingresos directos del Gobierno Fe-
deral, tmicamente se destina al Ejército, Armada y Servicios Mili-
tares, el 9%, que relacionado con el ingreso total del Sector Publico,
el gasto militar se reduce al 4%.

s de destacarse la circunstancia de que los Gobiernos de las
Entidades Federativas, no gastan un solo centavo en la Guardia
Nacional, institucion paramiﬁitar, que en el pais vecino del norte
representa enorme erogacién y que en el nuestro no ha habido ne-
cesidad de llevar a la practica las disposiciones constitucionales
que la crean.

Es también significativo que el presupuesto militar de la na-
cion, en su mayor parte se destina al pago de haberes de los 60,000
miembros del Ejército y 10,000 de la Marina de Guerra y solo un
pequeiio remanente se emplea en la adquisicion y mantenimiento
del material bélico.

Y es muy satisfactorio constatar que el mexicano de hoy en
dia sabe que las Fuerzas Armadas, no son organos de agresion en
¢l dmbito internacional, ni elementos de represion en el orden in-
t2rno.

Sin embargo las Fucrzas Armadas de México no nada mas
tienen la misién de hacer la guerra contra el enemigo exterior o de
mantener la paz interior; precisamente la tranquilidad del pais la
propician creando un ambiente de confianza que induce al trabajo
v éste al progreso. Ese clima se ha logrado mediante la abstencion
de los Institutos Armados en la Politica; produciendo ademas, se-
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guridad en el campo, en los caminos férreos o carreteras; como
auxiliadores en los desastres con que la naturaleza flagela al terri-
torio; en la represion del contrabando y del trifico de enervantes.

En especial la Marina Militar tiene en nuestros vastos litorales
v en la amplitud de nuestros mares, misiones muy trascendentes para
la comumc'lad la comunicacién de islas y poblaciones apartadas, el
mantenimiento del alumbrado maritimo; su contribucion al desarro-
llo del transporte maritimo; al de pesez, a través dz la vigilancia
(ue ejerce en aguas nacwndles v sobre todo en la formacién de per-
sonal que se dedica a las actividades maritimas, no sélo llena su
cometido en el orden de los factores economicos, sino hace que
estos factores lleven también un mensaje del mayor interés social.

Este aspecto social que tanto interesa al pueblo, de preparar a
mexicanos como elementos mas aptos y capaces; los buques de la
Armada son verdaderas escuelas flotantes, puede incrementarse al
momento en que se torne en realidad Iegal la iniciativa presiden-
cial de que se modifique la Constitucion Politica para que todo
mexicano de 18 anos de edad, se convierta en Ciudadano con todo
el cimulo de derechos vy ohlltrdcumcs de quienes ejercitan la sobe-
rania de la Nacion a través del voto.

Se ha dicho que una de las razones de la disminucion de la
edad para ser ciudadano, es la de que a los jovenes de 18 afos
se les han impuesto ol)h;,aclones mas no derechos v que una de
ellas la constituye el Servicio Militar Nacional.

Surge inevitable la pregunta ¢Pero es, que los jovenes de Méxi-
co llenan cumplidamente el deber de prepararse militarmente? Y
entiéndase bien —prepararse militarmente— no para saber donde
estan los flancos derecho o izquierdo.

Y claro es que no son los jovenes responsables de tal incum-
plimiento, somos sin lugar a dudas todos los mexicanos que abs-
teniéndonos cerramos los ojos ante las verdaderas ventajas del Ser-

vicio Militar.

Al menos, en lo que respecta a la Armada de México, los
beneficios que reportaria a nuestro ueblo el que un grupo nume-
roso de jovenes se incorporara cabaYncnle a las dotaciones de los
buques militares, serian incalculables.
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El procedimiento en nuestro pais seria novedoso, pero no lo
es en otras naciones, ricas o pobres, en donde la conscripcion aporta
un ano de esfuerzo y recibe en cambio las ventajas de la prepara-
cion militar, reintegrandose al cabo del cumplimiento de su obliga-
cién, como un verdadero factor de produccion, de orden y progreso.

Y lo mas importante es que el aporte de los jovenes permitiria
el logro de una Marina Militar que esté en verdadera aptitud de
c.ump‘iir con sus servicios a la comunidad y sin que el presupuesto
de que dispone sea aumentado, y mas ain, con el ticmpo podria
reducirse.

Para ello el siguiente esbozo plantea la posibilidad de que la
Armada de México pueda utilizar el contingente de Soldados del
Servicio Militar Nacional para que realice el afio, que la ley impo-
ne. a bordo de las unidades a flote de esta Institucion.

Lo anterior es posible partiendo de la base de que la Armada
no necesitaria construir alojamientos (cuarteles), cuya creacion vy
mantenimiento resultarian gravosos al Erario.

Los jovenes que realizaran su servicio militar en las unidades
a flote, al cabo de él formarian una verdadera reserva naval, con
la preparacion adecuada para nutrir de tripulacion aptas no solo
a la propia Armada, para el caso de los que desearan continuar su
carrera en ella, sino para la Marina Mercante y pesquera.

Se constituiria un nicleo numeroso de propagandistas de la
Marina, que iria rompiendo con la funesta incomprension que pa-
decen las cosas del mar.

Is evidente que, ademis de que el joven en Ia Armada obtendria
la debida preparacion militar, se le capacitaria con oficio que re-
durndara en amplios beneficios en la integracién econémica del pais
y en la elevacion del nivel de vida de estos mexicanos.

Pero donde es mayor el beneficio que al Pueblo de México
traeria la implantacion del Servicio Militar Naval, estriba no s6lo
en el aspecto humano, sino en las posibilidades de que este servi-
cio se preste sin mayores crogaciones presupuestales.
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En el presupuesto de Egresos para 1968 existian las siguientes
plazas:

Marineros C. G. 1906
Soldados I. M. 659
Soldados A. C. 122
Fogoneros 1208

TOTAL.: 3895

Por razones obvias, solo se considera al personal de la jerar-
quia inferior, ya que las Clases o Maestranza y la Oficialidad, ade-
mas de ser conveniente su estabilidad en el servicio, pueden pro-
venir de los elementos de conscripcion que voluntariamente con-
tinuen la carrera naval.

El niimero anterior, mas su 10%, vendria a ser el contingente
que de cada Clase del Servicio Militar Nacional se sefialaria para
la Armada, de manera tal que la mitad de esa cantidad se llama-
ria a filas el PRIMERO de enero y la otra mitad el PRIMERO d=
julio, para que en el primer semestre exista a bordo la mitad de
una tripulacion adiestrada y el 50% de consecripcion, que para el
segundo semestre tendria la experiencia necesaria para que al llegar
a bordo el otro 50% las tripulaciones de los buques no sean bi-
sonas. Podria hasta preverse la posibilidad de que se establecieran
centros de reclutamiento y adiestramiento, uno en cada litoral, en
donde, mediante un curso intensivo de un mes. los conscriptos lle-
garan a bordo con los conocimientos marineros v militares elementa-
les. El 10% que se menciona serfa en prevision de los que no acu-
dieran al llamado a filas.

2.—El costo de este sistema puede resolverse con el actual
Presupuesto de Egresos, ya que sobre la base de tener integrada la
totalidad de las tripulaciones con jovenes del Servicio Militar Na-
val (3.895), se dispone de los haberes de:

Cada Marinero percibe $ 29.00 diarios. Su haber anual es de:
$ 10,585.00.
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De donde resulta que 3,895 Marineros perciben al afio |
cantidad de: $ 41.228.575.00.

Ahora bien, como el Marinero del Servicio Militar Naval
durante el ano en que preste su servicio en filas, no percibiri
haber, sino que se le proporcionaria tmicamente “PRE” domin
«al, que podria ser del orden de $ 20.00, se tiene un gasto en lc
3.895 hombres, durante 52 semanas al ano, de: $ 4.050,800.00.

De donde resulta una diferencia de: $ 37.177,775.00 disp
nibles.

(En el Presupuesto ya estan previstas las partidas que cu
bren las raciones y el vestuario v equipo de estos 3, 895 hombre:

Uno de los mayores problemas que ha confrontado la Arm
da a través de los afios para obtener el mantenimiento adecuac
de su material a flote, ha sido la escasez de personal, que p
razones presupuestales dio origen a las llamadas “dotaciones ec
némicas o reducidas”, que mediante este procedimiento podii:
ser aumentadas proporcionalmente. Como ilustracion se conside
aqui ese aumento en un 50%. (1,974 hombres mas), que tends
el siguiente gasto para 5,842 individuos:

Por concepto de “PRE"” dominical, en 52 semanas:
S 2.024.850.00.

Raciones en 365 dias (1,947 hombres, a $ 5.00 diarios c/u
2

$ 3,553,275.00.

Vestuario y equipo para 1,947 hombres, a $ 2,000.00 anua
cada uno: $ 3.894.000.00.

Total para aumentar los efectivos de marineria en la Arma
en 1947 hombres del Servicio Militar Naval: § 9.472,155.00,

Que sumados a los $ 4.050,800.00 correspondientes a 3.¢

hombres, hacen un gran total, para 5,842 Marineros, de:
$ 13.522,955.00.

Que dan una diferencia, con el actual gasto de
$ 41.228,575.00 de: $ 27.705,620.00.

ooooooo
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Esta altima cantidad puede emplearse para sufragar las ero-
gaciones que resulten de:

Instalacion de los centros de reclutamiento y adiestramiento;
Aumento de los efectivos de la Infanteria de Marina;
Construccion de cuarteles para la Infanteria de Marina;

Adquisicion de vehiculos y armamento que ilene las necesida-
des de una moderna Infanteria de Marina;

Aumento de plazas para el personal de Oficiales Superiores,
Jefes, Oficiales y Clases;

Mejorar las raciones no solo de los individuos del Servicio Mi-
litar Naval, sino de todo el personal embarcado:

Proporcionar al personal embarcado dtiles de aseo:
Mejorar el vestuario y equipo;

Proveer mejores medios de ensenianza y adiestramiento tanto
en tierra como a bordo, pudiéndose realizar con mayor frecuencia
ejercicios y maniobras;

Ademas de disponerse de mayores elementos humanos para
la conservacion y mantenimiento en servicio del material a flote,
podra también contarse con mas elementos econdémicos para el
aumento del nimero de unidades a flote.

Es de considerarse también que de adoptarse el procedimien-
to que aqui se eshoza, se suprimiria definitivamente la “ESCUELA
DE CLASES Y MARINERIA”, suméandose el monto de lo que
se eroga en eésta al disponible presupuestal.

Asimismo se considera el hecho de que actualmente consu-
man desercion en la Armada de Meéxico, un promedio diario de
TRES individuos, o sea, aproximadamente un 25% de los 3,895
hombres de marineria, ésto es, unos 1,000 hombres anuales, que
tan solo en vestuario y equipo causan el desperdicio de (a $ 2,000.00
cada uno) $ 2.000,000.00 anualmente , que sumados a la experien-
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cia de que se les proveyd, gastos administrativos y relajamiento
de la disciplina, producen a la Institucion un dafio incalculable.

Es evidente que el aspecto de la moral y disciplina de la Ins-
titucion se elevaria a niveles insospechados, como consecuencia de
la presencia en la Armada de México de la conscripcion nacional.

También es importante el ahorro que se obtendria en la pres-
tacion del Servicio Médico, ya que el conscripto no tiene derecho-
habientes en cuanto a ésta, ésto es, que S(')]]o se le da atencion
médica a ¢l con exclusion de sus familiares. En los casos de inu-
tilizacion y muerte si quedan protegidos sus derechohabientes, cuan-
do éstas sean consecuencia de actos del servicio, en que se cubriran
pensiones equivalentes al haber de un Marinero en forma vitalicia.
Por tanto, se estaria en aptitud de prestar un mejor Servicio Mé-
dico Integral.

Este procedimiento no puede ser atacado de gravoso para el
Erario, va que sus beneficios econémicos son obvios, como también
no podra ser objetado en cuanto a que los jovenes mexicanos sean
preparados tmicamente en el aspecto militar, pues, como va se
dio antes, la preparacion de ellos va més alli. capacitandolos para
integrarse como factores de produccili.

Por ultimo, es prudente recalcar que el ensayo anterior tiene
solo la intencion de producir una llamada de atencion sobre Ia
busqueda de soluciones a los problemas de indole social de nuestra
juventud que encauzada debidamente, contribuye también a la re-
solucion de otros problemas de caricter econdmico, sin dejar de
tomar en cuenta que actualmente el Servicio Militar Nacional se
realiza dominicalmente y que el planteamiento anterior involiera
un retorno a sistemas mas tradicionales. v de probada eficacia en la
formacion del caracter juvenil. h
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Abanderamiento del "Pléiloc™

En los astilleros de Veracruz, tuvo lugar sencilla y emotiva ce-
remonia cuando fue el pabellon en el chalan de perforacion petro-
lera Tlaloe, construido totalmente en el astillero mencionado. El
acto tuvo lugar el dia 17 de junio ppdo. y lo presidié el Almirante

Antonio J. Aznar Zetina, en representacion del Almirante Vazquez
del Mercado, Secretario del Ramo.

Acompanaron al Almirante Aznar, los sefiores César Nasta, Di-
rector General de los Astilleros de Veracruz; el Cap. Julio C. Roma-
no Mena, Capitan del puerto de Veracruz, el Gobernador del Esta-
do Lic. Rafael Murillo Vidal, el Ing. Roberto Navarro Novelo, Ge-
rente General de Perforaciones Marinas del Golfo, S. A.. elpresa
propietaria del Tliloc y otras personalidades civiles y navales.

El Tlaloc es un chalin de perforacion petrolera para utilizar-
se en la plataforma submarina. Su construccion fue ordenada por
la empresa Perforaciones Marinas del Golfo, S. A., empresa consti-
tuida por profesionales mexicanos y con capital cien por ciento na-
cional.

Las principales caracteristicas del chalin son las siguientes: - -
50.9 mts. de eslora; 14.46 mts. de manga; v 3.65 mts, de puntal. El
equipo instalado en €l es el siguiente: 4 unidades Caterpillar D-397
de 500 H. P. cada una, con serpentin de enfriamiento, con genera-
dores acoplados GE de 1, 000 a 1, 300 rpm; malacate Ideco Super
7-11, con capacidad para perforar hasta 5 000 metros de profundi-
dad con tuberia de perforacion de 4-1/2” 16.61 Ibs. pie accionado
por dos motores de traccion GE de HP; mastil Ideco Full View de
43.60 mts. con capacidad de 750 000 libras.
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Desde luego cuenta con el equipo accesorio indispensable pa-
ra la perforacion petrolera como bombas de lodos, unidad de cemen-
tacion, presas de lodo v bodegas y tanques para almacenar diesel,
barita y agua potable.

Cuenta con comunicacion telefénica al cuarto de maquinaria,
piso de perforacion, a las bombas de lodo, unidad de cementacion
v oficina.

El chalin Tlaloc tiene 7 tanques de lastre, los cuales son llena-
dos por gravedad mediante valvulas.
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El Almirante Aznar, Subsecretario de Marina iza la bandera nacional en el Tliloe. Lo
ompanan ¢l Cap. de Puerto de Veracruz, v el Gerente General de Astilleros de Ve-
racruz, S. A
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Su sistema de flotaciéon cuenta con una bomba para cada tan-
que de lastre Fairbanks Morse de turbina vertical, tipo pozo profun-
(10 de 1300 gpm, y motor eléctrico de 15 HP, con tablero eléctrico
de operacién e indicadores de nivel fisher en el mismo para cada
tanque de lastre.

Tanto la casa habitacién, con espacio suficiente para alojar con
toda comodidad a 42 personas, el comedor y la oficina estan equi-
padas con aire acondicionado IEM Westinghouse de 20 toneladas de
refrigeracion.

Sobre la cabina esta el helipuerto.
En términos generales se puede decir que en la construccion

del chalan Tlaloc, se utilizaron materiales de manufactura nacional
en un porcentaje mayor al 75%.

Pinturas Pittsburgh de México, S. A.

Fabricas y Oficinas Generales en Tlanepantla, Mex.

Tel: 65-01-55
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La Qlotc Mercante
Mundicl

El rapido incremento de la poblacion mundial, la elevacion
del nivel de vida y la industrializacion de los paises, han traido
consigo un aumento continuo de intercambio comercial.

Por otra parte, los descubrimientos de nuevas fuentes de ma-
terias primas susceptibles de ser explotadas a bajos costos y los
acontecimientos tales como la guerra, cataclismos o sequias que
intensifican el trafico hacia una determinada region del globo, con-
tribuyen también a aumentar el comercio mundial, del cual el co-
mercio maritimo representa algo mas de las dos terceras partes.

De acuerdo con datos mnoruegos, el trafico mundial maritimo
de mercaderias secas alcanzd en 1‘)67 la cifra de 830 millones de
toneladas, contra 790 en 1966 y 760 en 1965.

Para satisfacer estas crecientes necesidades es por lo que la
flota mercante mundial al mismo tiempo que se moderniza con
gran rapidez, aumenta el tonelaje de los buques asi como también
aumenta el nimero de buques convencionales y especializados. Una
de las causas principales del considerable aumento de tonelaje, es-
pecialmente en los petroleros, fue el cierre del Canal de Suez en
junio de 1967.

(N. de la R. Este trabajo es traduccion y sintesis de articulos varios aparecidos principal-
mente en la Revue Maritime y de datos recogidos en otras fuentes. Los tltimos datos
seguros son los correspondientes al lo. de julio de 1967.
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Tonelaje de los principales pabellones (en millares de tns.) (lo. Julio)

1967 1966 1965 1964 1939

Libéria-Panama . 27.354 25.146 22.005 18.819 718
E. U, (mar) ... 18.440 () 18.856 (1) 19.514 (1) 28.851 (1) 8.910
Gran Bretana .. 21.716 21.542 21.530 21.490 17.891
Noruega ... . 18.382 16.421 15.641 14.477 4.834
Japom. ... .0ie 16.883 14.723 11.971 10.813 5.629
RS S 10.617 (*) 9.492 (?) 8.238 (*) 6.958 (*) —

GYecin . .o« vree - 7.433 7.163 1137 6.888 1.781
TEA1IS orcanizi srot 6.219 5.851 5.701 2.783 3.424
Rep. Fed: Ale... 5.990 5.767 5.279 5.159 4.482
Francia: . .. oo 5.576 5.260 5.198 2115 2.932
Holanda. . ...... 5.123 4.980 4.891 5.110 2.970
Suetia: .. oo spen 4.635 4.400 4.290 4.308 1.577
Dinamarea ..... 3.014 2.839 2.562 2.431 1. 175
Espafia .05 2.571 2.242 2.132 2.048 902
Total mundial .. 182.100(Y) 171.130(") 160.391(Y) 153.000 (") 68.509

NOTAS. (1) Incluida la flota de reserva de E.U.,, estimada en 10,500,000 ts. en 1964;
9,500,000 en 1965; 5.000,000 en 1966 y 7,500,000 en 1967.
(2) Iiformacion incompleta.
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La crisis del Medio Oriente también ha sido causa de la no-
table disminucion del tonelaje en desguace. En mayo de 1967, el
tonielaje total de los buques en desguace era de 948,000 tns: o sea
el 0.35 % del total de la flota activa, y cay6 al 0.33 % (602,000 tns.)

en marzo de 1963. Fara referencia, indicaremos que en 1939, el to-
nelaje total de desguace se elevé al 8.5 % y que en 1966 fue el 7.5 %.

En la tabla I se indica, en diversas fechas, el tonelaje de los
principales pahellones. Para comparacién se sefiala el iorelaje exis-
tente el 17 de julio de 1939, es decir, tres meses antes de iniciarse

L] R l - . ! -
la Segunda Guerra Mundial, con respecto al cual existia. en la mis-

L‘ 1 T NO™ - P : .
ma fecha de 1967, un aumento de 113591000 tns., correspondien-

P Ll

te al 165 9.

A continuacion se hacen algunos comentarios sobre las vis-
cisitudes de las flotas de los diversos pabellones.

El Universe Ireland, petrolero liberiano el mavor a flote actualmente, con 317,000
ts. construido por LH.L en Japén, para la Gulf Oil Co.
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Flotas de pabellones de complacencia. Liberia—Panama.

Se denominan de complacencia a los pabellones de Liberia vy
Panama por que lo unico que tienen de esos paises los buques que
los portan, es el pabellon y el puerto de matricula. Ni armadores,
ni capitanes, ni tripulantes son de esos paises, con algunas peque-
nisimas excepciones. Utilizan ambos pabellones los armadores que
se niegan a cumplir con las disposiciones fiscales y laborales de sus
respectivos paises, lo que les significa un rendimiento mucho mayor.

Las flotas bajo pabellon de complacencia 0(.‘[1))}.11'1 el primer
lugar. De ellos, el pabellon liberiano cubre las 4/5 partes y el
resto el panameno. En la Tabla I puede observarse el tremendo

salto de los pabellones de complacencia tomando como base el
tonelaje de 1939. Sin embargo, parece ser que el ritmo de creci-
miento de los tonelajes de complacencia se esta deteniendo. En
efecto, el porciento de aumento en el trienio 1962-65 fue de 64.5%
en tanto que en igual periodo 1964-67 solo ha sido de 45.3%, atin-

que el total contimie aumentando. Ello se debe a que diversos
paises, principalmente Estados Unidos y Grecia, arma({ores de cu-
ya nacionalidad son los mayores usuarios de dichos pabeliones,
estan luchando para reintegrar a su pabellon los navios pertene-
cientes a sus ciudadanos; se sabe, de fuentes bien informadas, que
durante 1967, la flota norteamericana sufrio una disminucion de
52 unidades, totalizando 820.000 tns.

Flota Britanica.

.....

La Gran Bretana ha perdido desde hace varios anos su tra-
dicional rango como primer transportista mundial. Ello tiene una
enorme intluencia en la economia britinica y muy especialmente
en su balanza de pagos. En julio de 1967, no obstante ocupar el

segundo lugar, (en realidad, continia en el primer puesto de los
auténticos pabellones y armadores nacionales) la flota mercante
inglesa solo representa el 11.9 % del total mundial, contra el 26 %
en 1939 y el 50.3 % cuando terminé la Segunda Guerra Mundial

Se espera sin embargo, un aumento del tonelaje e1 breve
tiempo, como consecuencia de las medidas de proteccion dictada:
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al respecto. La subvencion del 20 % en inversiones maritimas, acor-
dada por el Gobierno de Su Majestad en 1966, fue elevado hasta
el 25 % a partir de 1967, asi como la reduccion del tipo de interés,
con garantia del propio Estado, de acuerdo con la Ley de In-
dustria de la Construccion Naval (Shipbuilding Industry Act) de
1967 para construcciones nuevas en astilleros britanicos.

La Flota de los Estados Unidos.

El tonelaje puesto en reserva después de la ultima guerra,
ha disminuido de 8 millones de tns. en julio de 1966 a 7.750.000
tns. en julio de 1967. Por otra parte, la flota en activo (10.620,000
tns) sufrid una pequena regresion con respecto a la fecha anterior
en que totalizaba 10.856.,000 tns. todas estas cifras no incluyen a

El Queen Elizabeth II, el mayor buque de pasaje a flote.
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la flota de los Grandes Lagos ni de otras aguas interiores.

Pero un gran porcentaje de la flota norteamericana es anti-
cuada y no se encuentra en condiciones de poder con el trifico
mundial. Se han tomado diversas medidas para restaurar la flota,
descartando los astilleros extranjeros, con ese fin, diversos pro-
vectos enviados al Senado, preven subvenciones por mas de 300
millones de délares. Es la primera tentativa, desde el fin de la
Segunda Guerra Mundial para renovar la flota, cuya insuficiencia
se ha traducido en una sencible disminucion de la tasa de cober-
tura de su comercio maritimo, esto es de su participacion en él,
va que el pabellon norteamericano transporto, en 1966 menos del
8 % de su comercio maritimo contra el 16 % en 1965.

La flota noruega

Noruega, pais cuya importancia economica es modesta y que
en conjunto carece de recursos naturales, ocupa en el tratico ma-
ritimo un lugar de maxima categoria.

Con 18,382.000 tns. ocupa el cuarto lugar, en realidad el tercero
sin contar con los pabellones de complacencia, pero todo indica
que continuara en aumento, ya que las ordenes de construccion
libradas en 1967, se elevan a 2293.350 tns. p.m. contra 2,630.000
en 1966. De las 6rdenes de 1967, la mavoria, 1,391 000 ts. tue-
ron colocadas en Japon; 540 000 en Suecia y 723 800 en astilleros
noruegos.

La flota noruega es una de las mas jovenes del mundo y sus
buques son de los mas modernos y econémicos en su operacion.

La utilidad de una marina mercante en la economia de un
pais esta demostrada de manera evidente por la flota noruega.

El total neto de divisas extranjeras, obtenidas por la marina
mercante noruega en 1967, se elevo a la cifra de 396 millones de
dolares, contra 372 en 1966.

La flota japonesa

El comercio maritimo del Japon se intensifica con el considera-
ble aumento de importaciones y exportaciones de ese pais que, ca-
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rente de materias primas, tiene un ritmo de expansion muy rapido.
El tonelaje en servicio actualmente es insuficiente para asegurar
ese trafico; por ello, el Gobierno japonés, ansioso de equilibrar su
balanza de pagos, desea disminuir la salida de divisas derivadas
del transporte en buques extranjeros.

De acuerdo con los planes del Ministerio Japonés de Transpor-
te. la flota deberd aumentarse, en 8 anos, en unos 20 millones de
tns: lo que signitica 2.700,000 tns. de construcciones nuevas, va que
habrin de deducirse, aproximadamente, unas 200,000 tns. anuales
de desguace.

Los armadores japoneses disfrutan de excelentes subsidios en
sus nuevas construcciones, siempre que se hagan en astilleros del
pais, cuya industria naval es como se sabe, la primera en capaci.

Vista parcial del puerto de Rotterdam. el mis activo del mundo
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dad actualmente. Los buques adquiridos en el extranjero estan

. s . .
gravados con un-elevado impuesto, lo que hace practicamente im-
posible su importacion.

TABLA 11
LA FLOTA PETROLERA MUNDIAL

(en miles de tns. pm.)

(solo buques de mas de 10,000 tns. pm.)

Tonelaje en servicio el 1¢ Enero Tonelaje ordenado ¢l 17 Enero

1968 1967 1966 1968 (367 1966

Liberia- Panama. 27.760 52.155 23.210 (2) 7.660(1) 2.812(1)
Noruega ....... 16.528 14.831 13.287 3.433 4.260 5.110
G. Bretana ..... 13.133 12.348 11.842 4.699 1.623 1.345
5050 g e e e 9.601 8.261 6.484 2491 1.335 1L.713
Estados Unidos . 8.468 8451 8.744 (2) (1) (1)
Francia ....... 3.966 3.913 3.685 3.388 2.200 1.405
HR S8 o dvs 3669 3371 3275 502
Italia ......... 3.088 3050 2977 — 475 764
Greeld: .o . e 3.033 3.169 2892 (2) —_ 1.785
Holanda ....... 2.689 2.515 2.283 —_
SUeria . s nen 2.323 2.379 2.052 676 391 617
Dinamarca . .. .. 1.919 1.833 1.447 723 291 522
Alemania Oeste . 1917 LBTL 15350 — 273 471
Espalia . ... .s 1.204 796 884 793 819 712

Total Mundial 105.502(3) 97.106 90.077 40.000 24.906 19.569

NOTAS: (1). Los tonelajes destinados a pabellones de complacencia y a los Estados Uni-
dos se han reunido en una sola cifra, pues es dificil precisar cuales de esos
buques llevarin pabellon norteamericano y cuales liberiano o panameiio.

(2). Se sabe que mis de 5 y medio millones de ts. rm. pertenecen a empresas

griegas, pero no se sabe cuantos de esos buques arbolaran pabellén norteame-
ricano o de complacencia.

(3). En el total mundial se han agregado 108,238 ts. pm. que corresponden a
petroleros de 2,000 a 9,999 ts. pm.
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La flota soviética.

El Gobierno de la URSS considera a su marina mercante como
un elemento esencial de la economia nacional v desea sacudirse la
dependencia de las flotas extranjeras, pues la propia es insuficiente
para su comercio.

Gracias a una politica vigorosa llevada a cabo en los tltimos
anos, ha sido espectacular el aumento de la flota soviética. Como
la actividad de {os astilleros nacionles se contrae principalmente a
las necesidades de la flota militar, Rusia ha estado pasando érde-
nes al extranjero.

La ftlota mercante soviética con sus casi once millones de to-
neladas, esta aumentando a razon de mas de un millon al ano, por
lo que es una flota muy joven; la mitad de sus buques tienen me-
nos de cinco anos. A este ritmo (de 1966 a 67, aumentd en 1.125,000
tns.) la URSS alcanzara los 15 millones de toneladas en 1970, lo
que produce cierta inquietud en los medios maritimos tradiciona-
les por el temor, pese a las garantias dadas por el Ministerio res-
pectivo de la URSS, de que lleguen a verse afectadas las habitua-
les reglas internacionales, especialmente en lo que respecta a fletes.

La flota griega.

Aunque la flota mercante de pabellon heleno se eleva tan sélo
a la cifra de 7.433,000 tns; de fuentes autorizadas se sabe que ba-
jo pabellones de complacencia operan alrededor de 12.500,000 tns.
de buques propiedad de ciudadanos griegos. El Gobierno hace es-
fuerzos cada vez mayores para reintegrar a su pabellon ese enor-
me tonelaje. El poderoso armador Niarchos ha escuchado los conse-
jos gubernamentales y empieza a cambiarles el pabellon de varios de
sus buques. De continuar este movimiento y proseguirlo otros mag-
nates, la flota mercante griega se convertiria en la tercera del mun-
do. Las 6rdenes de construccion de 1967 se elevan a 7.800,000 tns.
de las cuales corresponden 4.600,000 a 23 petroleros de 200,000 tns.

cada uno.
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La flota espanola.

El objetivo de un millén de toneladas fijado por el plan dece-
nal de renovacion de la flota ha sido sobrepasado con largneza. Su
porcentaje de aumento es del orden del 15% anual; el 22% de sus
buques en servicio tienen mas de 30 afios, pero el 54% tiene menos
de nueve anos.

El rejuvenecimiento de la flota ha correspondido principal-
mente a los petroleros. Las ordenes actualmente en curso para este
tipo de unidades incluye barcos de 150,000 tns.

Se espera alcanzar la cifra de 5 millones de toneladas para
1975, de acuerdo con el nuevo plan puesto en vigor. La necesidad
se justifica por la circunstancia de que el comercio exterior de Es-
pana se realiza, en un 95%, por la via maritima. El déficit resultado
de su actual insuficiencia afecta seriamente la balanza de pagos.

La flota petrolera.

La Tabla IT muestra el estado de las flotas petroleras de di-
versos paises como se encontraban el 17 de enero de los anos 1966,
67 y 68. Esti elaborada en términos de tonelaje de peso muerto
(pm); las estadisticas de 1966 incluyen los buques de mas de
2,000 tns. pm o mas; esto es, como se observa comparando las ci-
fras anuales, los petroleros de menos de 10,000 tns, practicamente
han desaparecido. La tendencia general es incrementar cada vez
mas la capacidad de los petroleros, lo cual es obvio por razones de
costos de operacién y esto se ha agudizado a partir del cierre del

TABLA III

Promedio de tonelaie de Promedio de Tonelaje  de Tonelaje mixino & Ios mn
petroleros en servicio en patroleros ordenados (en ts. yores petroleros en servicio
en s, pmy). . (en 8. pm
1998° . vhs 20.000 1908 = . % 32,000 1990 .1, 0 30,000
INOD. . s in s 28,000 1565 ... .. 73,000 I8, . o5 45,000
1086, . .. 32,000 1966 & - . 100,000 1960 &L 106,000
Y987 .. ... 34,000 1967 ., ... 136,000 1964 <, 1. 160.600
1965+ .1, 2% . 205,000
1866-. . ... 276,000
] 1875 7 (AR 312,000
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Canal de Suez, pues la produccion petrolifera del Golfo Pérsico,
con destino a Europa debe hacer el viaje via el Cabo de Buena
Esperanza.

Por esa razom, las ordenes para construccion de petroleros de
150,000 tns. pm. o mas han ido en aumento constante. L.a Tabla III
indica el promedio de tonelaje pm. de los petroleros en servicio en
los anos mencionados asi como el promedio del tonelaje pm. de los
ordenados en dichos anos. Debe hacerse notar que, en el caso de
la flota petrolera, el aumento espectacular que se observa en la
cifra corresponde mas al tonelaje que al niimero de unidades.

Cargueros a granel.

La Tabla IV muestra las viscisitudes de este tipo de buques.
A principios de 1968, su tonelaje se elevaba a 46.4 millones de tns.

TABLA 1V
Tonelaje de graneleros (en miles de tns. bs.)

Tonelaje en servicio el
Tonelaje

nlrdtl‘nado

Nero o Enero 12 Enero 19 Enero

1068 ol 1967 1966
Libéria - Panama. .. 4.583 11.684 8.749 6.400
INOTHRIR wo v v aws s 3.532 8.045 5.698 4.945
BRPODT 4 sonat & Do 3 1790 7.001 4,854 2.875
. Bretania .. ... 1.523 4.520 3.322 2.571
GTCCIA. . oo s v wmin s 850 1.579 1.479 1521
SOLOIA o d o oy 504 % 613 1.998 1.751 1.579
India ..o 484 803 S00 430
KRS, corcs s acun s 429 — — -
PERTTa I s v ettt « 353 2.452 1.195 1.776
Alemania Occ. ... — 1.501 1.884 1.114
| 243 L B 8 5 S — 1.025 1.031 1.125
BRARCIa v ¢ o woibis 1% — 033 509 522
Holanda «co.vx:v4n — 757 667 510
Dinamarca ........ — 645 404 352
Total mundial 16.467 46.357 34.786 97.552
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pm. Para referencia debe senalarse que en 1958 los graneleros al-
canzaban tan soélo un total de 3.8 millones de tns. pm. Debe hacerse
notar, sin embargo, que en este rubro se incluye un grupo de bu-
ques muy especial, el constituido por los llamados mineralero-petro-
leros, esto es, buques que lo mismo transportan minerales a gra-
nel que petréleo. De éstos, el mayor actualmente en servicio es el
Cedros ({e 146,200 tns pm. de pabellon noruego. Su existencia ha
motivado numerosas controversias, pero la realidad es que su ni:
mero y tonelaje aumenta continuamente. En este grupo se incluyen
una serie de buques del orden de las 150,000 tns. pm., ordenados
por la National Bulk Carriers a astilleros japoneses.

De los graneleros propiamente dichos, el mayor a flote es el
San Juan Exporter, de 105,000 ts. pm., que arbola pabellon liberia-
no. Actualmente se halla casi terminado, en Japon un carbonero
de 200,000 ts. pm. ordenado por la National Bulk Carriers para el
trifico Australia—Japon.

Todo indica que continuara el incremento del tonelaje a tlote
y el tonelaje unitario, especialmente de los petroleros. En lo que
respecta a estos, estin en estudio proyectos de construccion que
van desde el medio milléon al millon de ts. pm. Obviamente, a ma-
yor capacidad de transporte corresponde una mayor rentabilidad,
pero existen ciertos factores que limitan las dimensiones de los
buques. Tales factores seran motivo de un comentario posterior.
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Los Pucrios y el Desarrollo de America Latina

... La integracion econémica constituye
un instrumento colectivo para acelerar el
desarrollo latinoamericano y debe ser una
de las metas de la politica de cada uno de
los paises de la region, para cuyo cumpli-
miento habrin de realizar, como comple-
mento necesario de los planes nacionales,
los mayores esfuerzos posibles”.

(Declaracion  de los Presidentes de
América, Capitulo I, Punto 1)

Introduccion

El mejoramiento de los niveles de
eficiencia de las economias latinoame-
ricanas y su desarrollo mas acelerado y
armonico, son temas que estan intima-
mente relacionados con la formacion
de espacios econdomicos mas amplios y
diversificados que los actuales, donde
se puedan aprovechar, en mayor grado,
los beneficios derivados de la aplica-
cion de la tecnologia contemporinea
a los procesos productivos.

Planteada la cuestion en estos tér-
minos, destacados con énfasis por los
Presidentes de América Latina, se com-
prende mejor la importancia decisiva
tglue tiene el mejoramicnto de los me-

ios de transporte para dar una cohe-
sion fisica cada vez mayor a los mer-
cados nacionales y lograr la integra-
cion de ¢stos en espacios econdmicos

D'scurso del Sr. Felipe Herrera, Presidente
del Bance Interamericano de Desarrollo, en
la 572 reunién anual de la “American Asso.
ciation of Port Authorities”, Curazao.

multinacionales.

En este orden de ideas, es necesa-
rio que los paises latinoamericanos
continGen los esfuerzos que han veni-
do realizado para fortalecer los
vinculos con aquellas partes de sus te-
rritorios que todavia estan parcial -
mente marginadas de la vida econo-
mica nacional. En la ejecucién de
esta tarea, se le presenta a nuestros
raises la oportunidad de llevar a ca-
o esfuerzos conjuntos, particular -
mente en dos aspectos: el desarrollo
de zonas fronterizas y la apertura al
progreso de inmensos territorios ubi-
cados en el interior del Continente.

El mejoramiento de los sistemas de
transporte entre los paises vecinos o
en el marco de acuerdos de integra-
cion subregionales no sélo implica sal-
var las barreras creadas por el hom-
bre en su afan de proteger la débil
o incipiente produccion interna de cu-
da uno de los paises; es preciso tam-
bién superar los obsticulos geogrifi-
cos, por un lado, y modificar la orien-
tacion dada hasta ahora a la infra-
estructura de manera que tome cada
vez mds en cuenta la exigencia de
vincular entre si las economias lati-
noamericanas.

No es necesario elaborar mavor-
mente sobre la magnitud de los obs-
taculos fisicos que separan a las na-
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ciones de América Latina. Basta
echar una mirada al mapa para cons-
tatar las enormes dificultades que
emergen de las grandes distancias
que nos separan y de la muy dificil
topogratia que quiebra la superficie
del Continente.

Por otra parte, es necesario reco-
nocer que la infraestructura latinoa-
mericana ha sido hasta ahora construida
en su mayor parte, no con el afin
de comunicar entre si a los paises de
la region, sino con el proposito de
vincular separadamente a cada uno de
ellos con el resto del mundo. Hasta
ahora, se ha tratado de promover,
principalmente, las exportaciones ex-
traregionales de productos basicos; es
por ello que los sistemas ferroviarios
y de carreteras estan orientados gene-
ralmente desde las zonas de produc-
cion agropecuaria y minera hacia los
puertos.

Los antecedentes senialados expli-
can que América Latina se haya de-
sarrollado casi enteramente a lo lar-
go de sus costas y que la gran mayo-
ria de su poblacién viva a no mas
de 200 millas de su litoral. La mar-
cada localizacion de la poblacion y
de la actividad economica en el peri-
metro del Continente y la orientacién
de las exportaciones hacia el mundo
industrializado, han dado como resul-
tado: primero, que del total de las
exportaciones de América Latina, 89
por ciento estd destinado a paises
fuera de la regién; segundo. que el
88 por ciento del valor de las expor-
taciones corresponde a productos bi-
sicos; y, tercero, que entre el 90 y el
95 por ciento del total del comercio
exterior de América Latina se realiza
por medio de transportes maritimos.

Estas cifras ponen en evidencia el

escaso impacto que hasta ahora ha
tenido el proceso de industrializacion
de América Latina en los esquemas
de produccion y de comercio destina-
dos a la exportacion. Los puertos si-
guen siendo el pivote del crecimien-
to hacia afuera mediante la exporta-
cion de productos basicos y ahora
también cumplen la funcion de servir
al desarrollo industrial dentro de los
objetivos de la sustitucién de importa-
ciones. No obstante, no ha sido po-
sible crear un flujo creciente de ex-
portaciones de productos manufactu-
rados en cantidades suficientes para
sustentar un proceso de industrializa-
cion de la region mas dinamico
eficiente, que, a la vez fortalezca los
ingresos provenientes de las exporta-
ciones en forma que se pueda ir re-
duciendo gradualmente la brecha del
comercio exterior de América Latina
que tan gravemente afecta sus posi-
bilidades de desarrollo.

Son estas ultimas consideraciones
las que subrayan la trascendental im-
portancia del acuerdo adoptado por
los Presidentes Latinoamericanos, ci-
tado al comienzo de esta exposicién.

La integracion econdmica de la region
concebida como instrumento colectivo
para acelerar el desarrollo latinvame-
ricano, constituye un elemento esen-
cial para dar mayor fuerza y profun-
didad al proceso de sustitucion de im-
portaciones y hacer posible la creacidn
de industrias capaces de competir en
los mercados internacionales.

Es loégico, en consecuencia, que en
este documento se examinen con es.
pecial interés las funciones que les co-
rresponde desempenar a los traaspor-
tes en general —y a los puertos, en
especial— en el desarrollo zcondémico
de América Latina, realizado ¢n el
marco de un proceso de infegracion
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economica regional,

Necesidad de wuna Infraestructura
regional,

Considerados los servicios de trans-
porte en el contexto de la integracion
economica de América Latina, es opor-
tuno senalar algunos indicadores glo-
bales que nos permitan apreciar la
situacion actual, esto es, el punto de
partida. La region, en su conjunto,
abarca el 15 por ciento de la superti-
cie terrestre y el 7 por ciento de la
poblacion mundial, mientras que sus
servicios de transporte solo represen-
tan el 1 por ciento de la red ferrovia-
ria, el 2 por ciento de las flotas me:-
cantes, el 3 por ciento de la red de
carreteras y el 5 por ciento de los ve-
hiculos n‘mtori:r'.atllns comerciales que
existen en el mundo. Esta clara defi
ciencia en las instalaciones y servicios
de transporte de nuestra region con-
trasta con el caso de la Comunidad
Econémica Iurupe.l proceso que con-
to, desde un comienzo con una infra-
estructura bien integrada que facilito
la mayor movilidad y mejor aprove-
chomiento de los factores de la pro-
duccion existentes dentro del merca-
do comun., En América Latina la in-
fraestructura regional esta aln por
crearse, dando asi lugar al circulo vi-
cioso de un muy escaso comercio in-
traregional por falta de medios eco-
némicos de transporte, y por otra par-
te a la dificultad de realizar inver-
ciones que tiendan a mejorar los ser-
vicios por la ausencia de un trafico
que las justifique. Se debe romper es-
te circulo vicioso, para lo cual es ne-
cesario actuar con vision y, a la vez,
con sentido realista,

Muchas veces se requeririi crear an-
tes el servicio econéomico de transpor-
te que promueva €l aumento de la

produccion y del comercio; en estos
casos, es necesario, aplicar con rigor
un orden de prioridades en la selec-
cion de los proyectos a fin de asegu-
rar el mas eficiente aprovechamiento
de los siempre escasos recursos financie-
ros disponibles. Los jefes de Estado
Latinoamericanos ya conocieron este
hecho al declarar que para construir la
infraestructura regional “serd impres-
cindible que los grupos de paises o
las instituciones multinacionales inte-
resados determinen criterios de prio-
ridad, dada la cuantia de los recur-
sos humanos y materiales necesarios
para esta empresa’.

En un sistema integrado de trans-
portes,los puertos cumplen una fun-
cibn muy especial en cuanto constitu-
yen elementos de enlace entre varios
modos y vias de transporte. Su pre-
sencia dentro del sistema, en conse-
cuencia, no solo debe reaponder a la
solucién de los problemas que le son
propios, sino también debe tener en
cuenta las necesidades de los otros
servicios que los puertos articulan. Es
por ello que la modernizacion de los
puertas debe encararse como parte
de una estrategia global dirigida a
mejorar e integrar los transportes den-
tro de la region, Sin embargo, este en-
foque muchas veces plantea problemas
de tal complejidad que sélo es posi-
ble abordarlos através de solucivnes
parciales en lo geogrifico y graduales
en el tiempo, esto es, por etapus v
abarcando, en un comienzo, grupos
limitados de paises. Los procesus de
integracion subregional, taics como el
Mercado Comuin Centroamericano, el
Grupo Andino y los vaises riberefios
de la Cuenca del Plata, pueden pre-
sentar condiciones favorat:les para es-
te tipo de tratamiento. No se puede
pretender que s¢ corrijan —digamos
en una década— las defoumacicnes y
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deficiencias que se han acamulado en
los sistemas nacionales de transporte
de América Latina al desarrollarse, a
lo largo de 150 anos, para servir eco-
nomias que practicamente no tenian
conexion entre ellas.

Lo que si es dable hacer y puede
servir de guja para orientar la accién
de las autoridades nacionales hacia la
gradual integracion de los sistemas
nacionales de transporte, es identifi-
car aquellas areas donde, en razén de
las perspectivas de una mayor deman-
da crcada por la formacion de espa-
cios economicos mas amplios, sea con-
veniente concertar las inversiones que
se requieran para expandir y mejorar
coordinadamente las vias y los medios
de transporte. Dicho de otra manera,
el problema se reduce, en sus térmi-
nos mas simples, a partir de la situt-
cion presente y por aproximaciones
sucesivas que tengan en cuenta ‘los
avances del proceso de integracion,
llegar a crear la infraestructura que
tal proceso requiere y que a la vez
sea capaz de sustentar,

La distribucion de las poblaciones
y la explotacion de los recursos natu-
rales, que hasta ahora ha venido rea-
lizandose de acuerdo con las condicio-
res existentes dentro de cada pais, re-
cibirin un impluso adicional deriva.
do del impacto de las fuerzas que se
generan en mercados mas amplios y
diversificados que los nacionales, Nue-
vos polos de desarrollo han de for-
matse, a la vez que. los existentes j:0-
dran ser mejor aprovechados. Enire
esos polos se intensificara el transito
de bienes, servicios, personas y capi-
tales, promoviendo nuevas iniciativas
de desarrollo econéomico y atenuando
las limitaciones inherentes a la exis-
tencia de fronteras politicas,

Finalmente, en este mismo orden
de ideas cabe destacar que los trans-
portes, como los demas servicios de
infraestructura, no constituyen una fi-
nalidad en si mismos sino que estin
fundamentalmente destinados a susten-
tar —y, en ciertos casos, a promover—
un desarrollo econémico y social mas
eficiente y ordenado. En consecuencia,
una sana e inteligente politica de de-
sarrollo de los transportes implica lo-
grar un adecuado equilib-'n cntre lus
necesidades de prever los servicios que
demande el proceso de desarrollo y
de evitar que se comprometan, de una
ANera excesiva, recursos que se re.

quieren en otros sectores de la eco-
nomia,

Necesidad de permanente adaptacion,
modernizacion y especializzcion,

En los puertos, al igual que en otras
actividades del desarrollo econdmi o,
convergen una serie de presiones que
exigen ir adaptando permanente.nente
la caracteristicas de las instalaciones
asi como las modalidades de su opera-
cién. Examinemos algunos aspectos de
esta cuestion:

l.—La revolucién tecnologica ha
alcanzado a los puertos con un impac-
to vigoroso, derivado no sélo de los
progresos logrados en la mecanizacion
de sus propias actividades, sino tam-
bién, como ya se ha senalado, de la
necesidad de ir adaptando gus funcio-
nes a las renovadas exigencias de los
servicios que los puertos articulan, No
€S mi mtencion traer aqui un tema
que ustedes conocen mejor que yo.
Solo abordaré aquellos aspectos que
por estar mereciendo la atenciéon del
BID, me colocan en un lugar venta-
ioso de observacion.

Las caracteristicas de las activi-
dades de los puertos latinoamericanos
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se han ido modificando muy significa-
tivamente en las altimas décadas. A
las exigencias impuestas por el creci-
miento en el volumen de la carga que
deben manejar, se han agregado las
nuevas modalidades de carga y descar-
ga, el transporte en barcos cisterna y
de carga a granel, las cargas en barcos
frigorificos, el uso de *‘containerg”
etcaotera,

En muchos casos, los equipos de
manutencion y las instalaciones de los
puertos han tenido que ser modifica-
dos para adaptarlos a los nuevos tra-
ficog. A esta transformacion se ha
agregado la que trae consigo el au-
mento de tamafo y calado de los by-
ques, que obliga a ampliar la capaci-
dad de los muelles y aumentar la pro-
fundidad de los canales de acceso, de
las darsenas de maniobra y de los pun-
tos de atraque. En algunos casos, al
no poder realizarse oportunamente eg-
tas obras, los puertos han perdido un
trifico considerable o han tenido que
soportar la ircidencia del mayor cos-
to debido a los trashordos.

En esta forma, los principios de
la economia de escala, con sus venta-
jag y exigencias, han venido aplican-
dose a los puertos, lo cual se ha tra-
dycido en dos tendencias: la de la
modernizacién y ampliacién, por un
lado, y la de la especializacion por el
ctro, todo con el propédsito de lograr
costos de operacion més competitivos.

El uso de “containers” merece un
comentario especial. La rapida adop-
cién de esta técnica en el campo del
transporte  hace pogible prever que
ella cambiara practicamente todas las
normas y practicas aceptadas tradicio-
nalmente en el transporte por mar,
tierra, y aire, afectando profundamen-

te a la industria naviera, al desarrollo
de los puertos, al transporte por fe-
rrocarril y por camidn, y a la industria
de la aviacion. En este aspecto, basta
senalar que ge prevé que en 1975 la
mitad del tonelaje mundial de carga
maritima sera desplazada en *“contai-
ners”.

25 muy importantes ventajas
economicss que procura el uso de los
“containers” —beneficios que no es
necesario detallar por ser bien cono-
cidos por todos ugtedes— y la rapida
propagacion de esta nueva técnica en
tedo el mundo, naturalmente plantea
la necesidad de realizar cambios que
efectuaran muy significativamente las
modalidades del comercio latinoameri-
cano, en general, y de las actividades
portuarias y las empresas navieras, en
particular,

En este aspecto, cabe destacar que
ya se encuentran en marcha planes
para introducir barcos del tipo “con-
tainer” en las rutas costeras del este
y oeste de América Latina, y para
1975 se espera que ambas costas cuen-
ten con un servicio completo de di-
chos barcos; sin embargo, este servicio
solo atendera los puertos donde haya
una concentracion de carga suficien-
te que justifique el uso de esta nue-
va técnica de transporte. Los puertos
de carga mas variada y de mejor to-
nelaje seguiran siendo atendidos, a
costos mas elevados po: los sistemas
tradicionales o bien por servicios par-
ciales de “containers”.

Frente a esta transformacion en el
transporte de carga, debemos estudiar
cuidadosamente las posibilidades que
existen de modernizar las operaciones
de los puertos latinoamericanos para
reducir el tiempo y costo de manipu-
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lacion mediante una utilizacion inten-
siva de la técnica de “‘containers”, Es-
ta cuestion no es de facil solucion por
cuanto, en la actualidad, el intercam-
bio entre los Estados Unidos y la
América Latina, que es el mas impor-
tante, se caracteriza por un movimien-
to de articulos manufacturados que se
desplaza hacia el sur y un mcvimiento
de retorno de productos agricolas, par-
ticularmente bananas y café, Por lo
tanto, el uso de este sistema depende-
ra en alto grado de que se solucionen
los problemas técnicos que represen-
ta la utilizacion de ‘“‘containers” para
movilizar productos agricolas hacia el
norte. En cuanto a la concentracion
de corga que justifique el uso del
transporte en ‘‘containers”, cabe se-
nalar que es probable que esto ocu-
rra en puertos como los de Santos vy
Rio de Janeiro, en el Brasil; Buenos
Aires, en Argentina; Callao, en el Pe-
ri: Barranquilla y Santa Marta, en
Colembia; que ya tienen una intensa
actividad comercial. En la América
Central y en la Zona del Caribe, por
ejemplo tal vez se requerira el de-
sarrollo en servicios de *“alimentacion”
para acumular en determinados puer-
tos un volumen de carga que. justifi-
que el establecimiento del transporte
en “‘containers”

2.—Junto con la innovacion tecnolé-
gica. los puertos latinoaniericanos de-
ben hacer frente a la necesidad de
modernizar sus sistemas administrati-
vos e institucionales con el proposito
de mejorar la organizacién de sus ope-
raciones.

A tal fin, se debe prestar especial
atencion a la incorporacion de técni-
cas de administracion mas modernas,
a la simplificacion de los engorrosos
tramites administrativos y de aduanas

actualmente existentes y en fin, a la
negociacion de acuerdos con el perso-
nal portuario, que hagan posible la
incorporacion y el uso mas eficaz de
la tecnologia moderna en la opera-
cion de los puertos,

Hay que reconocer que en Amé-
rica Latina todavia queda mucho por
hacer para colocar nuestros puertos
en niveles de eficiencia comparables
con los de otros paises del mundo;
varios de los puertos latinoamerica-
nos figuran en la lista de los “puertos
lentos™ que deben soportar recargo en
los fletes debido al mayor periodo
de estadia de los barcos, al defectuoso
manipuleo de la carga o el compli-
cado sistema administrativo,

En la Cuarta Reunion Extraordi-
naria del Consejo Interamericano Eco-
nomico y Social, en 1951, ya se re-
conocié la urgente necesidad de dar
solucion a los problemas portuarios
en la resclucion que dispuso la con-
vocatoria de la Primera Conferencia
Portuaria Interamericana. Desde en-
tonces, los gobiernos y organismos
regionales latinoamericanos han mos-
trado un creciente interés en esta ma-
teria, que se tradujo en valiosos in-
formes y recomendaciones elaborados
por el Comité Técnico Permanente de
Puertos de la OEA y otros grupos
consultivos.  Desafortunadamente, la
condicién actual de varios puertos de
América Latina indica que ha faltado
la decisién politica indispensable pa-
ra introducir las innovaciones técni-
cas y los cambios constitucionales, ad-
ministrativos y laborales que se re-
quieren para ir mejorando paulatina-
mente la eficiencia de las operaciones
portaarias,

En este orden de ideas la creacion
de empresas o de autoridades portua-
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rias que operen con autonomia pare-
ce ser la respuesta mas adecuada pa-
ra mejorar la organizacion y los pro-
cedimientos administrativos de estas
actividades, Tal enfoque institucional
generalmente facilita, por una parte,
el establecimiento de normas y prac-
ticas de buena administracién que per-
miten cubrir los costos de operacion
de los puertos y obtener ingresos ex-
cedentes con niveles razonables de ta-
rifas; y, por otro lado, hace posible
la formulacién y ejecucién de progra-
mas de inversiones técnicamente ade-
cuados y que prevén las necesidades
de expansion y modernizacion de las
instalaciones portuarias.

No obstante la conveniencia de las
autoridades portuarias puedan actuar
con el mayor grado posible de auto-
nomia, es preciso reconocer que la
eficacia de su accion estard siempre
condicionada a que sus programas se
identifiquen -0 a lo menos se coordi-
nen— con las politicas de desarrollo
del pais o de la region en proceso de
integracion segin sea el caso. En
efecto, la administracién de cualquier
puerto, al determinar el presupuesto
de capital, los costos de operacion y

las tarifas, debe considerar cuidado-
samente el impacto que tales decisio-
nes tengan en el desarrollo del pais
o de la region de que se trata. En
este aspecto, se debe tener en cuenta
ademas que los puertos ofrecen una
multiplicidad de servicios a un nimero
muy grande de usuarios que tienen
relaciones diferentes con la economia
del pais, lo cual muchas veces se tra-
duce en la aplicacion de tratamien
tos distintos que pueden tener un
efecto importante en la orieatacion
del desarrollo,

Estos comentarios se hacen con el

proposito de subrayar la necesidad
de ampliar y profundizar los conoci-
mientos que tenemos sobre los costos
de operacion y la eficiencia compara-
tiva entre puertos que operan en di-
ferentes condiciones, sobre la relacion
entre costos y tarifas portuarias, asi
como sobre el efecto de los adelan-
tos tecnologicos en las operaciones
portuarias.

En suma, tal vez se pueda afirmar
que en la medida que las empresas
o autoridades portuarias auténomas
estén concientes de las necesidades glo-
bales de desarrollo del pais o de la
region, podran ofrecer servicios mas
eficases, y probablemente resultaran
ser la mejor forma de organizacion
para producir utilidades sobre los
gastos directos de operacion, lo cual,
a su vez, hara que las inversiones por-
tuarias sean mas atractivas, tanto para
los organismos internacionales de
crédito como para los inversores
particulares.

Actividades del BID en el campo de
los transportes maritimos y los
puer!.os.

El BID, como un Banco Regional
de América Latina, ha cumplido, en
primer término, la funcion de dar
apoyo técnico y financiero a los pai-
ses miembros de la ejecucion de sus
programas nacionales de desarrollo
economico y social. Ha realizado esta
tarea de manera que, en sus cortos
anos de existencia, a pasado a ser la
principal fuente de financiamiento ex-
terno de la region. Poco tiempo des-
pués de iniciadas sus oneraciones. ¢l
Banco también comenzé a prestar
atencion al proceso de integracién
econdmica en términos que actualmen-
te lo autorizan para reclamar la fun-
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cion de “Banco de la Integracion La-
tinoamericana”, 5

Este no es un titulo vacio, cino
una realidad plena de contenido en
variados campos de actividades del
Banco, tales como los relacionados con
su activa participacién en la formula
cion del pensamiento integracionista;
la creacion del INTAL, organismo
destinado al adiestramiento de perso-
nal especializado, a la investigacion y
a la difusion de estudios e informa-
ciones relacionadas con la integracion;
el establecimiento del Fondo de Pre-
inversion para la Integracion de Amé-
rica Latina, mecanismo financiero des-
tirado a promover el estudio de pro-
gramas y la preparacion de proyec-
tos de alcance multinacional que ten-
gan impacto integracionista; el apoyo
vigoroso a los organismos encargados
de la conduccion del proceso de inte-
gracion —la ALALC y la SIECA—
asi como las instituciones técnicas vy
financieras que actGan en este mismo
campo, como es el caso, por ejemplo,
del Banco Centroamericano de Inte.
gracién Econémica y del Instituto Cen
troamericano de Investigacion y Tec-
nologia Industrial. Ha otorgado a
los paises miembros asistencia técnica
y financiera para el estudio y la eje-
cucion de proyectos de contenido in-
tegracionista que, hasta fines de agos-
to ultimo, ascendia a un monto de
3274 millones de dolares. El costo
total de estos proyectos, incluidos los
recursos aportados por los paises mis
mos y por otras instituciones de cré-
dito externo, es de aproximadamen-
te 447 millones de dodlares.

En el marco de sus actividades de
alcance integracionista, el BID ha da-
do atencién preferente a los proyec-
tos de infraestrutura fisica. Ls as

como del total de los iccursos com-
prometidos con estos fines 168,6 mi-
llones de doélares— o sea el 70 por
ciento— han sido asignados a la pre-
paracion y ejecucion de proyectos de
interés multinacional en los sectores
de transporte, de las comunicaciones
y de la energia. Entre los ultimos
predominan los proyectos de trans-
portes (1258 millones de ddlares),
pero también tiene gran trascenden-
cia el programa, ya en plena ejecu-
cion, dirigido a modernizar y ampliar
los sistemas nacionales de telecomuni-
caciones y a conectarlos entre ellos y
con el resto del mundo a través de
la utilizacion de satélites. En el sec-
tor energético se han presentado algu-
nos proyectos de interés multinacional
entre los cuales cabe destacar la plan-
ta hidroeléctrica en el rio Acaray, en
Paraguay, cuya capacidad esta siendo
ampliada, con el proposito de abas-
tecer tanto ias necesidades internas co-
mo demandas de energia en la provin-
cia de Misiones, en Argentina, v en
en el Estado de Parana, en Brasil;
es probable que los grandes proyec-
tes multinacionales de plantas hidro-
eléctricas se presentaran como parte de
los programas encaminados a regula-
rizar los rios internacionales de la re-
gion y a promover el desarrollo inte-
grado de sus cuencas.

Las actividades del Banco en el sec-
tor de los transportes se ha concen-
trade principalmente en la prepara-
cicn y ejecucion de proyectos de ca-
rreteras internacionales. En efecto
101,8 millones de dolares han sido
comprometidos a tal fin de un total
de 1258 millones de ddlares asigna-
dos al transporte regional, Estas in-
versiones incluyen proyectos de ca-
rreteras troncales de gran envergadu-
ra como es el caso de la carretera
marginal de la Selva, y de carreteras
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de enlace entre sistemas nacionales de
transporte como son, por ejemplo, la
carretera Valparaiso (Chile) a Men-
doza (Argentina), la carretera de la
frontera brasileno-paraguaya hasta el
puerto de Paranagud (Brasil), la ca-
rretera de Santa Marta, en Colombia,
a la frontera con Venezuela, en la
zona del Caribe y el tramo de Hon-
duras de la Carretera del Oeste, que
una vez completada servira de enla-
ce entre Guatemala, El Salvador y
Honduras.,

En 1967, un grupo de companias
de navegacién aérea solicitaron la in-
tervencion del Banco para realizar un
estudio general sobre las posibilida-
des de integracion en el transporte
aéreo de carga. Como resultado de
esta solicitud, el Banco decuid ctor-
gar asistencia técnica a las compatias
de aviacion de Argentina, Bolivia, €o-
lombia, Chile Ecuador, México, Pe-
rd y Venezuela, para efectuar un es-
tudio de base que sirva de orienta-
cion a las companias interesadas y a
sus gobiernos para la realizacion de
convenios de cooperacion o de inte-
gracion en el campo del transporte
aéreo de carga,

Las actividades del Banco en el
Campo de los transportes maritimos
y de los puertos recién se iniciaron
¢ 1965. Desde entonces, se han
ccmprometido recursos por un total
de 10 millones de dolares para con-
tribuir al financiamiento de proyec-
tos cuyo costo total asciende a 83
millones de dolares. Ademas, esta
en activa consideracion una solicitud
del gobierno del Uruguay para el
mejoramiento y ampliacion del puer-
to de Mcatevideo, un monto aproxi-

madamente de 10 millones de do-
lares. Deseo hacerles una descripcion
muy breve de las principales carac-
teristicas de los proyectos en que ha
participado el banco.

Uno de los mas importantes com-
prende la construccion, ampliacién y
mejoramiento de siete elevadores ter-
minales de granos en seis de los prin-
cipales puertos de la Argentina: Con-
cepcion, sobre el rio Uruguay; Ro
sario y San Nicolas, sobre el rio Pa-
rana; Buenos Aires, sobre el rio De
la Plata; y Quequen e ingeniero
White, scbre el Océano Atlantico.
Estos puertos movilizan cerca del 85
por ciento del grano argentino para
la exportacion, El proyecto permiti-
ra aumentar la capacidad de recep-
cion, almacenamiento y embarque en
cerca de 382.000 toneladas anuales,
Hemos destinado 17,5 millones de
dolares a este programa, que se rea-
lizara a un costo total de 354 mi-
llones de dolares. Su ejecucion per-
mitira reducir el costo de operacion
de los embarques, disminuir el tiem.
po de estadia de los barcos, ahorrar
costos de fletes y en general permitir
una utilizacion mas adecuada de las
facilidades portuarias.

El proyecto de ampliacion y mo-
dernizacion del puerto de Buenaven-
tura, que es el principal puerto de
Colombia por el cual pasa el 50 por
ciento de su comercio internacional,
incluye operaciones de dragado, la
reparacion y ampliacion de muelles
y depésitos, y la construccion de nue-
vos muelles y un pequeno puerto
separado para atender las necesida-
des del servicio de cabotaje. Este
proyecto también dispone la compra
de equipo de carga y descarga, la ins-
talacion y nueva ubicacién de elemen.
tos auxiliares de navegacion, la cons-
truccion de una terminal especial
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para petroleo refinado, construccion
de nuevos edificios para oficinas vy
talleres, y la ampliacion y el mejora-
miento <de las terminales de ferroca-
rriles y camiones,

El programa correspondiente a los
puertos de Santa Marta, Barranqui-
lla y Cartagena, también en Colom-
bia, proyecta la ampliacion y me-
joramiento de las instalaciones de
amarre, almacenamiento, carga y des-
carga asi como la reorganizacion de
estructura administrativa de los tres
puertos. La integracion administrati-
va de los tres puertos del Atl‘intico,
en una sola autoridad portuaria, se
traduciri en una reduccion consi-
derable de costos v en una mavor
~ficiencia  de  operaciones, median-
te una coordinacion mas estrecha de
sus actividades.

En el Salvador, el plan para el
mejoramiento del puerto de Aca]utld
comprende la expansion de las insta-
laciones de amarre y almacenamiento,
y la instalacion de nuevos equipos de
carga y descarga para acelerar el des.
_pl(u‘m iento de los productos que se
transportan a granel. La terminacion
del proyecto permitira la ampliacion
de la capacidad de operacion del puer.
to, elevandola a 1.200.000 toneladas
métricas por ano, volumen suficiente
para poder atender las necesidades Jel
trafico hasta el ano 1975. La capaci-
dad del puerto para albergar a <eis
trasatlanticos a un tiempe, en vez de
los dos que actualmente puede recibir,
beneficiard no solamente a El Salm-
dor, sino también DErr (wdd un  uso
mas intenso del puerto por los pai
S€S VecIinos

En el Brasil dos proyectos relacio-

nados entre si, comprenden el mejo-
ramiento de la carretera desde la fron-
tera paraguaya hasta el puerto de Pa-
ranagua y la ampliacion de las insta-
laciones de este puerto.

Estos proyectos facilitaran el in-
cremento del intercambio entre el Pa-
raguay y el Brasil, contribuyendo a
hacer mas expedita y econdmica la
salida de la produccién paraguaya a
los puertos del Atlantico. El pro-
grama de mejoramiento portuario dis-
pone la ampliacion de los dos mue-
lles existentes, la construccion de un
silo con una capacidad minima de
10.000 toneladas y el dragado de la
bahia hasta una profundidad de 10
metros en los canales de transito, Es-
tas mejoras aumentaran considerable-
mente la capacidad del puerto de Pa-
ranagud, lo cual permitira atender las
exportaciones de café, maiz, algodon,
madera de construccion y otros pro-
ductos.

Hasta la fecha, no se han presen-
tado al Banco solicitudes con el
posito de iniciar estudios dirigidos a
explorar la conveniencia de llevar a
cabo acuerdos de cooperacion o de in-
tegracion entre empresas navieras de
los paises miembros. Esta actitud con-
trasta con la iniciativa de los gobier-
ros de Colombia, Ecuador y Venezue-
la de crear la Flota Mercante Gran-
colombiana, que inicid sus operaciones
en 1947, esto es, mucho antes que
entraran en vigencia los acuerdos de
integracion, Si  bien afos despue
uno de los socios, Venezuela, se reti-
ré, la empresa ha seguido exp.md:en‘
do sus actividades y abasteciendo
voliimenes crecientes de triafico en
ambitos cada vez mas amplios vy
competitivos.

La falta de una politica regional en
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Materia de transporte maritimo se ha
traducido en un desarrollo muy débil
de nuestras marinas mercantes, con
graves perjuicios para la region, Esta
afirmacion queda demostrada por el
hecho de que un 95 por ciento de la
carga de los paises latinoamericanos
es transportada en barcos de banderas
extranjeras, lo cual representa un pa-
go anual de fletes o lineas navieras
ex.ranjeras de aproximadamente 2,500
millones de doélares.

Los antecedentes antes expuestos
ponen de relieve la importancia de
las iniciativas que ha emprendido la
Asociacion Latinoamericana de Arma-
dores (ALAMAR), que estd sirvien-
do de promotor y de nexo de la in-
tegracion en el transporte maritimo,
asi como de defensor de una politica
comun de transporte encaminada a
proteger el desarrollo de las flotas
mercantes de la region y a procurar-
les una participacion adecuada en el
comercio internacional. El convenio
scbre transportes por agua, firmado
per nueve de los once paises de la
ALALC y, ratificado por dos de ellos,
constituye un primer paso en el lo-
gro de los propdsitos antes mencio-
nados.

Objetivos para orientar la accidn
conjuirta

Se ha senalado, en forma muy bre.
ve y en sus lineas mas generales, la
accion que hasta ahora ha realizado
cl BID en apoyo del proceso de inte-
gracion regional, de la creacion de
la infraestructura fisica de la region
v del mejoramiento de los servicios
del transporte entre los paises latino-
amertcanos, Es upa tazea que ha te-
ni¢H un impacto de muy considerable
significacién en el proceso de integra-

cion regional y cuyo valor es todavia
mucho mayor si se considera que ha
sido realizada en el transcurso de so-
lo cuatro o cinco anos,

Sin embargo, tal vez es ya oportu-
no y necesarip que los paises latino-
americanos, apoyados por los orga-
nismos de asistencia técnica y finan-
ciera, inicien una accion conjunta que
tienda a dar una cohesion cada vez
mayor a los proyectos multinaciona-
les de integracién, tanto en lo que
se refiere a sus objetivos como a la
programacion en el tiempo de la eje-
cucion de las obras, todo con el fin
de lograr los mayores beneficios a tra-
vés de la inversion de recursos que
son necesariamente limitados, Si apli-
camos estos conceptos a la accion co-
lectiva que deben realizar los paises
latinoamericanos para mejorar y am-
pliar los servicios de transporte den-
tro de la region, especialmente los
puertos y servicios de transporte ma-
ritimo, es posible identificar ciertos
objetivos que pueden ser de gran uti-
lidad para orientar v ordenar dicha
accion conjunta. Tales objetivos po-
drian ser entre otros, los siguientes:

l.—Proyectos dirigidos a lograr, en
el corto plazo —tal vez en un pe-
riodo de unos cinco afnos— el me-
jor aprovechamiento de las inversio-
nes existentes en el campo del
transporte, mediante la eliminacién
de los estrongulamientos que limitan
su capacidad para procurar servicios
multinacionales de transporte dentro
de la region y contribuyen a au-
mentar los costos de tales servicios.

2.—Proyectos  dirigidos a lograr,
en el mediano y largo plazo el esta-
blecimiento de los servicios econdmi-
cos de transporte que se vayan re-
quiriendo para desarrollar el interior
de la region. Tal es el caso, por
ejemplo, de la Carretera Marginal
de la Selva y carreteras complemen-
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tarias, cuya ultima finalidad es la
de unir las cuencas de los rios Ori-
noco, Amazonas y de la Plata, y de
abrir esos inmensos territorios a los
beneficios del progreso.

3.—Proyectos dirigidos a proveer
oportunamente los servicios econoémi-
cos de transporte que se vayan hacien-
do necesarios para el mas eficiente
funcionamiento de los acuerdos de
complementaciéon y de integracion in-
dustrial, ya sean subregionales o que
abarquen a toda la regién, asi como
de los convenios destinados a coor-
dinar las producciones y los sistemas
de comercializacion de los productos
agropecuarios.

4.—Estudios dirigidos a incorporar
las tecnologias mas modernas a los
servicios de transporte —como es, por
ejemplo, el uso de “containers”— asi
como en el diseno de los proyectos y
la uniformacion de las especificacio-
nes del equipo de transporte.

5—Estudios dirigidos a promover
el establecimiento, dentro de la re-
gion, de industrias destinadas a pro-
ducir cquipos de transporte y de em-
presas que procuren servicios de manu-
tencion,

6G.—Estudios dirigidos a remover
los obstaculos fronterizos de caracter
administrativo y de otro orden, que
dificultan la movilizacion de perso-
nas, mercaderias y servicios; y

7—Estudios dirigidos a establecer,
dentro de la regiéon medios de movi-
lizacion adecuacﬁ)s para promover la
integracion del flujo turistico.

Una reflexion final: la creacion de
un sistema de transportes que abarque
a toda la region y que procure opor-
tunamente los servicios econdémicos
que vaya exigiendo el desarrollo de
América Latina en el marco de la
integracién econdmica, es un Proceso
que, como ya se ha sefialado, debe
ser abordado en etapas sucesivas y
dentro de espacios geograficos de di-
mensiones limitadas. No obstante, en
la ejecucion de estos esfuerzos par-
ciales no se debe perder de vista en
cbjetivo Gltimo de formar un “Mer-
cado Comun” que comprenda a toda
América Latina. Por otra parte, pa-
ra lograr las soluciones més eficientes
en el amplio y complejo campo del
transporte es preciso dar a los proble-
mas un enfoque global, esto es, bus-
ar su solucion considerando —simul-
tanea y coordinadamente— las diver-
sas modalidades y posibles vias de
transporte aéreo, maritimo y terrestre.
Finalmente, debemos tener presente
que la integracion de los servicios de
transporte en ambitos multinacionales
al igual que la integracion de cual-
quier otra actividad en que participen
dos o mas paises, es, en altimo tér-
mino, una materia de decisiéon politi-
ca, sin la cual las mejores soluciones
técnicas no tienen valor alguno.

AVISO A LOS LECTORES

La segunda entrega, encuadernable, del folleto “LA PERCEPCION
REMOTA”, iniciada en el nimero 5 de la REVISTA GENERAL
DE MARINA, continda, empezando con el nimero 17, frente a
la pagina 96 de éste niimero.
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g/eméizicﬂed. Marnidimad

por F.]J. D.
Mayo

1° de 1494. En la playa de Anaza, en la isla de Tenerife, el
general D. Alonso Fernindez de Lugo, al mando de una flotilla
compuesta de 15 bergantines, desembarca una fuerza de 1,200
hombres para iniciar la conquista de la isla, Gltima de las canarias
que faltaba de someter a los reyes de Castilla.

Ref.: P. Aguado Bleyé, Manual de Historia de Espana, 3 Vols.

1° de 1518. Zarpa de Santiago de Cuba una flota al mando
de Juan de Grijalva, que recorri6 el litoral mexicano desde la isla
de Cozumel hasta el rio Panuco. Fue la segunda expedicion es-
panola a las tierras de Andhuac.

1° de 1521. Cuatro dias después de la muerte de Magallanes,
el rey Humabodn, de la isla de Cebu, frente a la cual se hallaban
fondeadas las naves, tendié una celada a los espainoles, durante la
cual perecieron 27 de ellos, incluyendo a los dos gobernadores
electos para ejercer el mando a la muerte de Magallanes: Duarte
Barbosa, capitan de la nao Trinidad y Juan Serrano, de la Concep-
cion, asi como el de la Victoria, Luis Alonso o Alfonso. Bajo el
mando del portugués Juan Carvalho ese mismo dia zarpo la flota
hacia el SW.

Ref: M. Fernandez de Navarrete, Coleccion de los viajes y
descubrimientos que hicieron por mar los espanoles. 5 Vols. Pi-
gaffeta, Primer viaje en torno al globo.
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17 de 1689. Combate de la bahia de Bantry, Irlanda entre una
flota francesa de 14 velas al mando del Teniente General, Francisco
Luis Rousselet, marqués de Chateau-Renault y une inglesa de
12 velas, al mando del Almirante Arthur Herbert, conde ae Torring-
ton. El objetivo de los franceses, era desembarcar refuerzos en
Irlanda para la causa de Jacobo II, lo que consiguieron, pero la
batalla naval quedd indecisa, pues si bien la escuadra de Lord To-
rrington se retiro los franceses no supieron explotar esta situacion.

Ref: Sir S. Eardley-Wilmot, Our Navy for a thousand years.

1° de 1842. El Contralmirante Abel Dupetit-Thouars toma po-
sesion, en nombre de Francia, del Archipiélago de las Marquesas,
en la Polinesia,

1° de 1898. Combate naval de Cavite, llamado también de Ma-
nila, por los norteamericanos. Fue el primer episodio naval y el
mdas importante, en el Pacifico de la guerra Hispano-Norteamerica-
na. Las fuerzas navales espanolas se hallaban fondeadas al abrigo
de la base naval de Cavite, al mando del Contralmirante D. Patri-
cio Montojo. Las norteamericanas, muy superiores en numero y
armamento y en mucho mejores condiciones de mantenimiento es-
taban comandadas por el Comodoro George Dewey.

1° de 1945. Desembarco aliado en Tarakan, Borneo. De 5
transportes y 65 lanchones de personal v material, pusieron pie en
tierra unos 18 mil hombres entre australianos, norteamericanos y
holandeses. I.a operacion fue protegida por el Grupo de Tarea 78,
al mando del Contralmirante F. B. Royal, compuesto por los cruce-
ros yanquis Phoenix y Boises y el australiano Hobart y una flotilla
combinada de 6 destructores.

Ref: S. E. Morison, History of U. S. Naval OGperations in Worid
War IL

2 de 1670. Se expide en Londres la patente oficial de la Hudson
Bay Company, integrada por el propio Gobierno britanico y particu-
lares deseosos de explotar y explorar la bahia de Hudson v sus
costas. El movil principal de la empresa era la obtencion de pieles
asi como el de buscar el paso del Noroeste, hacia el Pacifico. Iista
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empresa, como las similares que se fundaron en Inqilgfe ra (Cia” _g'e
las Indias Orientales y Cia. de las Indlas Occidentales)’ pnq
los principales factores de la expansién inglesa en la, 1ca,ﬁel
Norte. :

Ref: J. S. Galbraith, The Hudson Bay Company as an Imperial
Factor, 1821-1869.

2 de 1866. Bombardeo del puerto pernano El Callao por fuer-
zas navales espanolas al mando del Brigadier D. Casto Méndez
Nunez. Habiendo declarado la guerra Perti aliado con Chile, a
Espana en enero de 1866, la escuadra espanola bombarded pri-
meramente el puerto de Valparaiso y después se dirigio a El Ca-
llao con el mismo fin. La mayoria de las baterias de los fuertes
quedaron inutilizadas y todos los buques espaiioles resultaron muy
averiados. Durante el bombardeo, murié el Ministro Peruano de
Guerra, D. José Galvez, en tanto que Méndez Nunez resultd grave-
mente herido a bordo de la fracata Numancia, donde arbolaba su
insignia.

3 de 1283. Roger de Lauria, comandando la flota aragonesa de
D. Pedro 1T de Aragon v 1 de Sicilia, derrota a la flota francesa de
Carlos de Anjou que éste habia env iado para socorrer a los fran-
ceses sitiados en Malta. En el combate resulté muerto el almiran-
te francés Bovin. Esta fue la primera batalla que gan6 Roger de
Lauria para el pabellon aragonés que durante cierto per fodo man-
tuvo su hegemonia en el m(*dlteuane() occidental.

Ref: S. Ruciman, The Sicilian Vespers.

4 de 1502. De Sanlicar de Barrameda zarpa Coldn para Cadiz,
de donde emprenderia su cuarto y tltimo viaje.

4 de 1589. Francis Drake, entonces va Vicealmirante y Sir, ini-
cia el asedio de la Coruna, con una flota de ochenta buques que
transportan unos 11,000 soldados al mando del general Norrey. Dra-
ke fracasé en su intento.

Ref.: J. A. Williamson, Sir Francis Drake.

4 de 1704. El Vicealmirante, Sir George Rooke, al frente de
una flota britinica, desembarca al \1chlduque Carlos que junto con
ocho mil soldados ingleses y seis mil helandeses a su mando ini-
cian en la penmsula ibérica la llamada Guerra de Sucesion de Es-
pana, librada por ésta y Francia, por un lado y Holanda, Austria
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e Inglaterra por otro bando.

4 de 1839. Samuel Cunard, mas tarde elevado a la dignidad de
baronet, en unién de otros prominentes hombres de negocios de
Glasgow y de Liverpool, funda lo que es hoy Cunard Line, habien-
do obtenido la concesion gubernamental para el transporte del co-
rreo entre Gran Bretana y los Estados Unidos y Canada.

4 de 1942. Se inicia la batalla del mar del Coral entre fuerzas
navales y aeronavales norteamericanas y japonesas. Fue la primera
batalla naval en que los buques de superficie, enemigos, no alcan-
zaron a avistarse y en la que todas las perdidas se debieron a la
accion aérea lanzada desde los portaaviones. S. E. Morison sefnala
que la batalla fue una victoria tactica de los japoneses y una victo-
ria estratégica para los aliados. En efecto las pérdidas japonesas
fueron el portaaviones auxiliar ligero Shoho, un minador, un des-
tructor anticuado y dos dragaminas. Las pérdidas fueron el porta-
aviones Lexington, un destructor v un petrolero. Pero el objetivo
estratégico japoneés, la captura de Port Moresby, en Nueva Guinea,
que les habria servido de base para las operaciones contra Austra-
lia, quedd descartado definitivamente.

5 de 1484. Durante su segundo viaje, Colon descubre la isla
que él llamo Santiago v que es la actual Jamaica.

5 de 1864. Combate naval de la sonda de Albemarle entre su-
distas y unionistas, durante la guerra de Secesiéon norteamericana.
IFue una clara victoria para la marina de Lincoln, pues uno de los

buques sudistas fue capturado, otro huyé vy el tercero quedd blo-
queado.

6 de 1522. La nao Victoria, al mando de Juan Sebastian Elcano,
ultima de las naves de la expedicion de Magallanes, dobla el cabo
de Buena Esperanza. Pigafetta menciona asi el hecho: Finalmente,
con la ayuda de Dios, doblamos el terrible Cabo, pero tuvimos que

aproximarnos a ¢l a una distancia de cinco leguas, sin lo cual nunca
lo hubiéramos pasado.

6 de 1942. La isla de Corregidor, a la entrada de la bahia de

Manila, altimo reducto norteamericano en las Filipinas, se rinde a
los japoneses.
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7 de 1714. La flota franco-espafola inicia el bombardeo de la
sitiada Barcelona. Fue uno de los ultimos episodios de la gue-
rra de Sucesion de Espana.

7 de 1917. El lujoso trasatlantico Lusitania es hundido por el
submarino aleman U-20 cerca de las costas de Irlanda, cuando regre-
saba de Nueva York a Liverpool. Murieron 1,198 personas entre
ellas 124 ciudadanos norteamericanos, este incidente influyd nota-
blemente en la opinion publica de ese pais y contribuyé a un clima
de animadversion hacia Alemania.

8 de 1191. Ricardo I, Corazéon de Leon, Rey de Inglaterra, des-
embarca casi sin oposicion en Limassol, Chipre. Esto ocurrio du-
rante la Tercera Cruzada. Antes de proseguir su viaje, Ricardo
conquisto totalmente la isla.

8 de 1526. Sebastian Cabot, después de dejar sus dos buques
mavores en el estuario del Rio de la Plata, descubre el rio Parana
y lo remonta, comprobando que no se trata de un estrecho que
uniera el Atlantico con el Pacifico, cuya existencia se habia su-
puesto, después del descubrimiento del Plata, realizado por Juan
Diaz de Solis.

9 de 1918. La flota britinica intenta, por segunda vez, obs-
truir la entrada del puerto de Ostende; el éxito fue parcial, ya que
logro que el Vindictive quedase sumergido en la boca, pero sin
obstruirla por completo.

10 de 1960. El submarino nuclear norteamericano Triton ter-
mina, 84 dias de viaje, la primera circumnavegacion siempre en
inmersion haciendo un recorrido total de 41.519 millas.

11 de 1544. Zarpa de Sanlicar de Barrameda la flota de Fran-
cisco de Orellana, para recorrer el rio Amazonas desde su des-
embocadura hasta sus fuentes, segim era proposito de Orellana,
quien ya habia recorrido gran parte de él, en sentido contrario,
contituyendo su hazana una de las proezas mas grandes de todos
los tiempos.

Retf: Fr. Gaspar de Carbajal. Relacién del Descubrimiento. M.
Albornoz. Orellana, el Caballero de las Amazonas.
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12 de 1898. El Comodoro W. S. Schley, arbolando su insignia
en el acorazado Massachussetts, con cuatro buques mas bombar-
dea Santiago de Cuba, en un intento, fracasudo, para destruir los
cruceros espanoles Cristobal Colon y Reina Mercedes, fondeados
en aquel puerto.

13 de 1861. Durante la guerra de Secesion norteamericana,
se inicia el bloqueo naval de Pensacola. La Reina Victoria prohi-
bi6 a los subditos britinicos cualquier intento de romper el bloqueo
establecido por los Unionistas.

15 de 1850. En Tolon es botado al agua el primer buque de
guerra propulsado exclusivamente con maquina de vapor. Este bu-
que fue el Napoleén v su disenador el famoso ingeniero naval Du-
puy de Lome. Este buque fue bautizado primeramente con el nom-
bre de 24 Fevrier, después lo cambi) a President, cuando Luis Na-
poleon fue electo presidente, y cuando se convirtio en emperador,
se le puso Napoleon, nombre con el que es conocido. Desplazaba
5,047 toneladas; estaba armado con 90 canones de diversos cali-
bres; su maquina desarrollaba 960 caballos y con una hélice de 4
palas podia desarrollar una velocidad de 16 nudos.

16 de 1509. Zarpa de Cartagena la escuadra castellana al man-
do del Cardenal Cisneros, que atacd y conquisté Oran.

16 de 1814. Combate naval del Buceo, entre buques espanoles
mandados por el Comandante General Miguel de la Sierra y ar-
gentinos comandados por Brown, quien resultdo herido en el com-
bate. Fue una clara victoria de la escuadra platense que pudo
seguir bloqueando Montevideo hasta el 23 de junio, fecha en que
se rindieron los defensores de la actual capita]l uruguava. Ref: T.
Caillet-Bois, Historia Naval Argentina.

17 de 1944. Unidades de la Séptima Fuerza Anfibia, al mando

del Contralmirante R. S. Berkey, tras de dura oposiciéon consiguen

oner en tierra en Toem, en la Nueva Guinea, mas de 7.500
1ombres.

18 de 1539. Zarpa de La Habana a bordo de buques espaioles,
la fuerza que al mando de Hernando de Soto fue a conquistar la
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Florida. Algunos autores senalan el 20, como fecha de la salida de,
De Soto, pero el portugués anomimo llamado Fidalgo de Elvas,
expedicionario v cronista senala que fue el 18 precisando, ademas,
que era domingo.

Ref: Fidalgo de Elvas, Relacion de la Expedicion de Hernando
de Soto a la Florida.

19 de 1692. Accion naval cerca del Cabo Barfleur, entre la
escuadra francesa al mando de Tourville v la anglo-holandesa man-
dada por el almirante inglés Edward Russell Conde de Oxford
quien recibié después de la accion el titulo de Visconde de Barfleur.
La flota francesa se componia de 44 navios v 13 fragatas, con un
total de 3,240 canones, contra 99 navios y 38 fragatas de la flota
combinada que montaba un total de 6,796 piezas de artilleria. Tour-
ville maniobré habilmente y sélo su buque insignia, el Soleid Ro-
val, tuvo que salir de la linea y fue remolcado hasta la costa, don-
de dos dias después fue incendiado junto con otros por los ingleses.
La flota francesa pudo romper el contacto v todos los buques esca-
paron, no obstante que la caza continué por dos dias mis.

Ref: Earley-Wilmot, op. cit. S. S. Robinson A. History of Na-
val Tacties from 1530 to 1930.

19 de 1798. Zarpa de Tolon la escuadra francesa, al mando
del Vicealmirante Brueys, que conduce la expedicion napolednica
a Egipto.

19 de 1898. El Almirante Cervera consigue burlar la vigilancia
de la flota norteamericana y fondea en el puerto de Santiago de

Cuba.

19 de 1931. Es botado al agua, en Kiel, el Deutschland, pri-
mero de los llamados acorazados de bolsillo. Obligada Alemania,
por el tratado de Versalles a no construir buques mayores de 10,000
tns. de desplazamiento standard, disefio este tipo de buques que
resultaba muy rapido para los acorazados entonces a flote y mejor
armado y protegido que los cruceros existentes en la época. El
Deutschland, al que Hitler le cambi6 el nombre por Lulzow, mon-
taba 6 piezas de 117, 8 de 67, 12 menores AA y 8 torpedos; su
blindaje variaba de 3" hasta 7°. Su maquinaria consistia en 8 gru-
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pos M.ANN., de 7,100 caballos cada uno. Su velocidad maxima de
96 nudos. Fue el primer buque de guerra en cuya construccion se
empled la soldadura eléctrica v los motores diessel; esto se tradujo
en un ahorro de 550 tns. en su peso.

20 de 1499. Zarpa del Puerto de Santa Maria la expedicion al
mando de Alonso de Ojeda, que lleva como pilotos a Juan de la
Cosa y a Américo Vespucio.

20 de 1756. Al empezar la llamada Guerra de los Siete Anos
la Isla de Menorca, que se hallaba en poder de los ingleses, fue
ocupada por los franceses, quedando sitiada en el Castillo de San
Felipe la guarnicién britinica. Una flota inglesa, al mando del
almirante Jhon Byng traté de reforzar y aprovisionar a los sitiados,
pero se lo impidio la escuadra francesa al mando de La Galissoniere,
en la fecha indicada. EIl almirante Byng se retiro y posteriormente
fue procesado por una Corte marcial, por no haber cumplimentado
Ja orden. Fue fusilado a bordo del Monarque el 14 de marzo Ce

1767.

21 de 1502. El capitin Portugués Joao da Nova Castella descu-
brié la isla de Santa Elena, en el Atlintico cuando regresaba de
un viaje a la India.

21 de 1879. Combate naval de Iquique entre buques peruanos
v chilenos. Durante la guerra que sostuvieron Bolivia y Perii con-
tra Chile, el Huascar, monitor y el Independencia, acorazado, am-
bos peruanos al mando del Cap. de Navio D. Miguel Grau atacaron
a los avisos chilenos Esmeralda y Covadonga, al mando del Cap.
de Fragata Arturo Prat, de mucho menos tonelaje y poderio, que
se hallaban en la bahia de Iquique. El Huascar apunto sus tiros
sobre el Esmeralda, en tanto el Independencia lo hacia contra el
Covadonga. EIl monitor peruano por tres veces embistio al buque
de Prat, las dos primeras sin causarle mayor dano, pero la Gltima
lo embisti6 de través hundiéndolo de inmediato. Debe hacerse
notar que, cuando los dos primeros ataques con el espolon el Huascar
fue abordado la primera vez por el propio Prat, que perecio en el
combate; durante la segunda vez, los atacantes fueron muertos to-
dos. Mientras tanto, el Independencia quiso a su vez embestir al
Covadonga, pero este aviso maniobré habilmente con el resultado
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que el acorazado peruano varé en un arrecife, lo que permitio al
buque chileno acribillarlo, terminando por hundirse. Con la pér-
dida del Independencia los peruanos sufrieron un rudo golpe, pues
éste era su mayor buque.

Ref.: H. W. Wilson, Los acorazados en accion.

21 de 1894. La reina Victoria, de Inglaterra, inaugura oficial-
mente el Canal de Manchester, con una longitud de 36 millas y
media, que convirtio a la ciudad de Manchester en un puerto de
altura.

93 de 1500. Durante un temporal, al regresar de Brasil la ex-
pedicion de Alvarez Cabral, se van a pique cuatro de los buques de
la flota, entre ellos el mandado por Bartolomeu Dias, descubridor
del Cabo de Buena Esperanza, que ¢l llamé Cabo Tormentoso.
Bartolomeu Dias perecié con toda la tripulacion.

23 de 1692. Como consecuencia de lo acaecido el 19 de mayo
de 1692, (véase mas arriba) doce navios franceses se refugiaron en
el interior de la bahia de La Hogue. Russell, Comandante en Jefe
inglés, ordend al contralmirante sir George Rooke, al frente de una
flota anglo-holandesa, que destruyera los buques franceses, lo que
consiguid en su totalidad, va que los que no fueron hundidos por
su artilleria, fueron incendiados por sus propias tripulaciones.

Ref.: S. S. Robison, op. cit. A. T. Mahan, The Influence of Sea
Power upon History.

24 de 1819. Zarpa de New York el Savannah, provisto de una
maquina de vapor de 90 caballos. Fue el primer buque provisto
de maquina que cruzd el Atlintico. En rigor la travesia se realiza
utilizando la vela durante 24 dias y la maquina solo tres, pues
tardo 27 dias en hacer el viaje hasta Liverpool.

24 de 1941. El acorazado aleman Bismarck navegando con el
crucero Prinz Eugen rumbo a Brest, dando un gran rodeo al norte
de Islandia, fue avistado por una flota inglesa compuesta por el cru-
cero de batalla Hood, el acorazado Prince of Wales v su escolta de
seis destructores. Se inicié el combate a las 0552 hs. Transcurrido
tan solo un minuto un impacto provocé un incendio en la cubierta
superior del Hood; a los tres minutos, el Bismarck recibio a su vez
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un impacto; dos minutos después, el Hood recibié una salva del
acorazado aleman —ocho granadas de 38 emts— que lo hizo volar.
El Prince Of Wales recibié varios impactos procedentes tanto del
acorazado como del crucero alemanes, pero finalmente pudo rom-
per el contacto. Horas después se iniciaba la caceria mas impre-
sionante que registra la historia naval.

95 de 1877. Durante la guerra ruso-turca tuvo lugar la primera
utilizacién préactica del torpedo. El Tzarevich, lancha torpedera
al mando del Teniente de Navio Dubassoff, fue el que lo lanzé con-
tra el cafionero turco Seife, fondeado en la boca del Danubio. La
lancha rusa tuvo que acercarse a una distancia de 60 metros de su
blanco fue descubierta por los turcos que abrieron fuego, pero era
demasiado tarde. El torpedo surtio sus efectos, pues el Seife se
fue a pique.

97 de 1905. Batalla naval de Tsushima que terminé hasta el
dia 28. Ha sido de las batallas navales de resultados mas definiti-
vos. La escuadra rusa (almirante Rodjestvensky) perdié sus 12 aco-
razados en la siguiente forma: 8 hundidos durante la batalla, 4 ren-
didos: de los 8 cruceros, 3 fueron hundidos, otro se varé a conse-
cuencia de averias debido al fuego enemigo, 3 fueron internados
en Manila y solo uno consiguio llegar a Vladisvostock; 6 destructores
se fueron a pique, al igual que dos auxiliares; en total de los 38
buques rusos, solo 4 pudieron regresar a sus bases, los otros 34 fue-
ron hundidos, apresados o internados. Murieron 4,830 y 5,917 hom-
bres resultaron prisioneros. Por su parte, la escuadra japonesa, (Al-
mirant Togo) solo sufrié las siguientes pérdidas tres torpederos
resultaron hundidos: un crucero acorazado, el Azama, dos cruceros
ligeros y seis destructores resultaron gravemente averiados; hubie-
ron 117 muertos y y 538 heridos.

27 de 1941. Hundimiento del acorazado aleman Bismarck. La
caceria del acorazado germano que se inicio poco después de que
éste hundiera al Hood, produjo sus frutos el dia senalado, despucs
de un enorme despliegue de la Flota britanica, en la que participo
la Home Fleet y la Fuerza “H" destacada en Gibraltar, incluyendo
los portaviones Ark Royal y Victorious.

28 de 1528. Combate naval de CapdOrso, en la entrada de
Népoles entre la flota mandada por Hugo de Moncada, Virrey de
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Napoles y Sicilia y la comandada por Andrea Doria. En el com-
bate, tavorable a éste ultimo, perecidé Moncada.

28 de 1684. Bombardeo de Génova por la flota francesa com-
puesta de 14 navios, 20 galeras, 10 galeotas bombarderas y varias
fragatas. La flota iba al mando de Duquesne. El bombardeo fue
ordenado por Luis XIV como represalia porque Génova habia
construido 4 galeras para Espafia. Las galeotas bombarderas fue-
ron un invento de Bernard Renaud. Voltaire las describe de la
siguiente manera “Renaud hizo construir cinco barcos mis peque-
fios que los barcos pequeiios, pero reforzados, sin puentes, con
una falsa quilla a fondo de cala, sobre la cual se hicieron cavidades
donde se colocaron los morteros”. Estas galeotas bombarderas se
utilizaron por primera vez durante el bombardeo de Argel (28 de
Oct. 1681, segiin Voltaire, 30 de agosto 1683, segiin otras fuentes).
Tanto Argel como Génova, a su vez, quedaron semidestruidas. So-
bre Génova arrojaron mas de 14,000 bombas.

Ref: Voltaire, El Siglo de Luis XIV, Fondo de Cultura Eco-
nomica, México, 1954.

29 de 1453. Captura de Bizancio por Mahomet II, El Grande,
que puso fin, definitivamente, al Imperio Bizantino. La hazafia fue
posible, en gran parte, por la habilidosa maniobra de los turcos que,
impotentes para penetrar por agua al Cuerno de Oro. transporta-
ron sus buques por tierra y los echaron al agua en la retaguardia
de los Cristianos.

29 de 1652. Combate entre una flota holandesa al mando de
Martin Tromp y dos inglesas, una al mando de Blake v otra al de
Burne. El combate resultdé indeciso. si bien uno de los buques de
Tromp tue apresado, en tanto que varios de los ingleses resultaron
seriamente averiados. Este episodio ocurri6 poco antes de que
se declarara formalmente la guerra entre Holanda e Inglaterra.

30 de 1498. Zarpa Colon de Sanlicar de Barrameda para su
tercer viaje al nuevo mundo.

30 de 1588. Zarpa de Lisboa, al mando del Duque de Medina
Sidonia la llamada Armada Invencible.

31 de 1521. Empieza el primer combate naval efectuado en
el Nuevo Mundo: los bergantines que Cortés habia construido en las
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orillas del Lago de Texcoco y las canoas de sus aliados contra
las canoas de la Gran Tenochtitlan. El sitio de la capital azteca
durd 75 dias.

31 de 1916. Batalla naval de Jutlandia, o de Skagerrak, entre
La Gran Flota, al mando de Jellicoe y la Flota de Alta Mar, al
mando del almirante Sheer. Las vanguardias de ambas escuadras
constituidas por los cruceros de batalla se hallaban al mando res-
pectivamente de los almirantes Beatty y Hipper. Cientos de volu-
menes se han escrito sobre esta batalla que, en realidad, fue la
ultima verdaderamente naval, ya que las posteriores, de la II Gue-
rra Mundial, son batallas aeronavales. Los britinicos perdieron
mas buques, pero la flota alemana no volvié a salir de sus bases.
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Fase I1 Adiestramiento técnico, por medio de estudio e in-
vestigacion en los Estados Unidos de Norteamérica.
Duracion: 6 meses.

Fase III Obtencion de datos mediante vuelos sobre sitios de
México, obtencion de datos de verificacion terres-
tre y comprobacion respectiva.

Duracion: 6 meses.

Fase IV Obtencion de datos mediante vuelos sobre sitios de
yrueba mexicanos, con un avion proporcionado por
Ll NASA.
Duracion: Indefinida.

Fase V Investigacion y evaluacion de los recursos nacionales
les con equipo y personal mexicanos, y datos obte-
nidos de satélites.

Duracion: 3 meses.

Personal requerido para el desarrollo del programa

El personal técnico y cientifico mexicano altamente especia-
lizado, requerido para el desarrollo inicial del programa, re-
cibira un entrenamiento especial en los Estados Unidos de
Norteamérica de 10 a 12 personas para capacitarse en los as-
pectos téenico y cientifico, v de una a tres personas para entre-
narse en el manejo del programa.

1AY

Beneficios que se obtienen del programa.
Beneficios Cientilicos

Aunque no pueden predecirse todos los adelantos cientifi-
cos que emanen del programa, puede mencionarse que la ob-
servacion de la tierra desde el espacio aumentard el conocimien-
to y comprension de los fenémenos naturales. Los experimen-
tos a rea]izar, proporcionaran por primera vez un cuadro glo-
bal de las caracteristicas dinamicas de los océanos v de su in-
fluencia sobre el estado del tiempo y sobre el clima; caracte-
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risticas geologicas de gran escala, de interés para la compren-
sion de las fuerzas que constantemente modifican la corteza
terrestre; datos a escala mundial de las fuentes de energia y de
agua v su relacion con la distribucion de la vegetacion y con
el clima; v datos sobre muchos otros fendmenos naturales que
actualmente no se conceen bien.

Fin la etapa del programa, preliminar a los experimentos con
naves orbitales, las investigaciones que se realizardn en los labo-
rztorios v sitios de prueba y los datos que se obtengan de avio-
nes instrumentados, contribuiran también al adelanto del co-
nocimiento  cientif”co.

La aplicacion de los sensores remotos se extendera a todo el
woko y cada pais debe formar oportunamente sus propios cien-
1ficos y téenicos en este campo, o bien contratar a los de otros
suses cuardo sea necesario. En el caso de México resulta
opoertino inicir dozde ahora la formacion de sus propios ele-
mentos; el programa de sensores remotos suministra un me-
dio para lograrlo.

Beneficios Sociales y Politicos

La percepcion remota desde el espacio, tendra un impor-
tante papel en el suministro de informacion necesaria para la
explotacion de los recursos naturales del mundo. A medida
que avmente la poblacion mundial y suba su nivel de vida, au-
ment2rd la demanda de las recursos que soportan la economia
del hombre, como alimentos, tierra, madera, agua, peiroleo v
minerales. La falta de atencion oportuna a este problema pue-
de conducir al agotamiento de las fuentes de algunos recursos
v provocar serios problemas sociales y politicos. La explota-
cion de los recursos requiere grandes masas de informacion
continua v oportuna, cuya obtencion por los medios convencio-
nales representa esfuerzos v costos elevados, asi como mucho
tiempo invertido. Con la observacion de la tierra desde el es-
pacio puede obtenerse gran parte de esta informacion a mesor
costo y en mucho menor tiempo.

Beneficios Econémicos

La investigacion cientifica que se desarrolle dentro del pro-
grama de sensores rcmotos aportard igualmente una serie de
beneficios economicos.
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Los seasores remotos suministraran informacion exacta vy
oportuna, util para la planeacion economica. Las decisiones
sobre siembra, cosecha, transporte y venta de productos se fa-
cilitaran con los datos obtenic{os de las observaciones especiales.

Otra importante funcion sera la deteccion y localizacion,
a escala mundial, de recursos naturales no descubiertos. como
minerales, petroleo v zonas pesqueras.

Los dafios a la propiedad y la pérdida de vidas humanas
en casos de desastre, en zonas mal comunicadas, pueden re-
ducirse notablemente mediante el auxilio de las observaciones
orbitales. La deteccion oportuna de incendios forestales, la
observacion de contaminacion del agua y del aire v de plagas
y enfermedades de la vegetacion, para su control oportuno y
la inspeccion de zonas inundadas para reducir los dafios v
rescatar vidas, constituyen otras aplicaciones que benefician la
economia de los pueblos.

Coun la utilizacion de los sensores remotos se obtendra in-
formacion muy valiosa para fines de planeacion a nivel na-
cionel en !a agricultura y la industria, a un costo mucho me-
nor que con los métodos terrestres convencionales.
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ASPECTOS BASICOS DE LA PERCEPCION REMOTA
por el Ing. Viriato G. de Oliveira

1.—Generalidades

Se pueden designar por sensores remotos todos los apara-
tos que, a una cierta distancia de un punto de referencia, supon-
gamos la Tierra, son capaces de “percibir” propiedades fisicas
de ese punto de referencia.

El desarrollo de los medios clasicos de investigacion geo-
fisica, como los magnéticos, gravimétricos, radiométricos, por
ejemplo, que permiten la creacion de equipos susceptibles de
ser transportados en aviones, colocan estos métodos cuando son
utilizados en esta forma, entre lo que se designa por métodos
de percepcion remota.

La aventura espacial, permitiendo ultrapasar, con naves tri-
puladas o no. las fronteras de la atmodsfera, afianzé mas la idea
de sensor remoto obligando a continuar desarrollando la tec-
nologia instrumental a modo de permitir perfeccionar la cali-
dad perceptiva de los equipos.

Simultineamente, el enorme desarrollo que se iba verifi-
cando en los procedimientos de la fotografia aérea, en gran
parte fomentado por la II Guerra Mundial, con el paralelo
desarrollo de las técnicas de impresion y produccion de pelicu-
las sensibles a otras que las radiaciones visibles del espectro
electromagnético, proporcionaba medios de detectar, remota-
mente, otras caracteristicas fisicas del Planeta, relacionadas con
el mismo espectro.
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La idea de identificar elementos utilizando el conocimierto
del espectro electromagnético, efectivamente, no era nueva ni
siquiera del punto de vista de percepcion remota.

No olvidemos que en 1861, Kirchoff y Bunsen realizando
lo que puede llamarse el primer andlisis espectroquimico, han
descubierto el cesium y el rubidium.

Efectivamente, es sabido que cada elemento, cada cuerpo
organizado,( -tiene sus caracteristicas de emisividad y absorcion,
relacionados entre si por una de las leyes de Kirchoff (1889), que
dice: “La relacién entre el poder de emisividad v el poder de
absorcion para radiaciones (Ile igual longitud de onda, es cons-
tante para todos los cuerpos a igual temperatura”.

s decir que, si conocemos esta relacion para un cuerpo
cualguiera que sea, podemos, a través de aparatos adecuados,
identificarlo.

Esto presupone, por supuesto, el conocimiento del espectro
electromagnético en toda su extension, porque si hay elementos
o cuerpos organizados que pueden ser definidos en funcion de
una determinada region del espectro, como la ultra-violeta o
la infraroja, otros hay que pueden identiticarse en funcion de
longitudes de onda diferentes de las que caracterizan estas
ZONas.

IT.—E! Espectro Electromagnético

En realidad, la nocion de espectroscopia empezo a desa-
rrollarse con Newton, en 1664, con la descomposicion de la
luz blanca por intermedio del prisma recto.

Lispectroscopia, palabra de derivacion mixta latino-griega,

de espectrum, que significa imagen y scopein, que significa ob-
servar, ver, fue la que ocurrié al Hombre al verificar la imagen
que la luz blanca producia al atravesar un medio fisico, como
el PRISMA RECTO, descomponiéndose en los coloves, que
iban desde el violeta al rojo.
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Fue mucho mas tarde, en el ano de 1800, gue Ilerschel
estudiando las variaciones de temperatura de las diferentes re-
giones del espectro visible, verificd que, para mas alla de I
zona roja, se apreciaba un aumento sensible de temperatura,
lo que significaba que deberian de existir radiaciones de lon-
gitud de onda superior; de igual modo, Ritter en 1801, veri-
tico que los efectos del espectro de la Luz Blanca sobre deter-
minadas sales de plata continuaba existiendo en longitudes de
onda, inferiores a la del violeta, determinando asi la existencia
de radiaciones invisibles en esa region del espectro, que desig-
no por Ultravioletas.

En 1802, es decir, solamente un ano mas tarde, Young
proponia su teoria ondulatoria de la luz, la cual seria desplaza-
da, unos 30 anos después por la maravillosa Teoria Electro-
magnética de Maxwell (1831-1879), que ha sido considerada
panacea para explicar todos los fendmenos luminosos hasta 1905,
en que Einstein, desarroillando ideas que cinco anos antes ha-
bian sido por primera vez anunciadas por Planck, demostrd
que la energia en un rayo de luz, en lugar de ser distribuida o
atribuida en el espacio, a campos eléctricos o magnéticos, se
encontraba realmente concentrada en lo que se designa actual-
mente por los FOTONES. Admitia que el foton posee una de-
terminada frecuencia y que su energia es proporcional a esa
frecuencia.

Estas teorias fueron, efectivamente, confirmadas practica-
mente por Milikan y mas tarde por Compton (1921) y llevaron
a la conclusion de que, tanto por observacion del efecto foto-
eléctrico como del efecto del Compton se imponia volver a
admitir una teoria corpuscular para la luz.

Resumiendo: con modificaciones sin duda muy importan-
tes, volvimos a la idea inicial de Newton.

Pero el espectro electromagnético se iba cada vez conocien-
do mejor.
Efectivamente, al proponer en 1873 su teoria, Maxwell se

habia basado en que un circuito oscilador producia ondas elec-
tromagnéticas, cuva velocidad de propagacion determinada a
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partic de consideraciones puramente eléctricas y magneticas,
se aproximaba mucho a la velocidad de propagacion de la nz
(el valor determinado de Maxwell fué del orden de los
3 x 10° m/s) en 1888, es decir: 15 afios después, Hertz produjo
con un circuito semejante las microondas que, indudablemente
de origen electromagnético, poseen las mismas propiedades que
la luz (y por supuesto forman parte del espectro electromag-
nético).

Y asi. a medida que nuevos descubrimientos se verificaban
en el campo de las radiaciones y sus longitudes de ondas y sus
propiedades fisicas se iban reconociendo, se ampliaba el cono-
cimiento del espectro electromagnético. Con Roentgen vinie-
ron los rayos X, con Becquerel y los Curie las radiaciones (ga-
ma); con Hertz, el espectro se habia ya ampliado en las lama-
das longitudes de onda, de radio.

II1.—La Percepcion Remota

Desde los vuelos de las famosas V1 v V2 v de los primeros
vehiculos espaciales no tripulados, por el ano de 1957, se em-
pezaron a utilizar instrumentos cuya finalidad consistia, exacta-
mente, en detectar, a partir del espacio exterior, determinadas
caracteristicas fisicas de la tierra.

[.a primera gran ventaja de estos procedimientos, consis-
te en que es posible, en un muy corto lapso explorar con un
poder de resolucion bastante grande, enormes zonas del Pla-
neta; por otro lado, el hecho de que los satélites en orbita pa-
san varias veces sobre los mismos sitios, permite realizar obser-
vaciones en diferentes condiciones relacionadas con las dife-
I('{?]llt‘(‘fs horas del dia o de la noche, o incluso, de las estaciones

el ano.

Las experiencias obtenidas con vehiculos orbitales tales
como el Tiros o el Nimbus, han permitido asegurar las ventajas
de estos nuevos métodos en el reconocimiento e identificacion
de recursos naturales de la tierra, tales como depdsitos mine-
rales, zonas de fallamiento propicias a la formacion de sul-
furos, zonas de reacciones quimicas exotérmicas indicativas
de formaciones ricas en determinado tipo de minerales.
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Igualmente han comprobado la posibilidad de deteccion
de domo a salinos, la determinacion de accidentes estructura-
les geoldgicos, la definicion de zonas de actividad volcanica.

Puede decirse que casi todos los campos de interés para
la. Humanidad desde el punto de vista utilizacion de los re-
cursos de la Tierra, pueden ser explorados con los métodos de
“percepcion remota”.

El Radar, por ejemplo, permite realizar diferentes tipos
de determinaciones desde estudios de geologia estructural, has-
tr el catastro de elementos moviles en la superficie de la
Tierra, como el ganado, los automoviles que se desplazan en
una carretera o en una ciudad, e incluso los individuos que en
un dezltermina(lo momento se encuentren en las calles de una
cindad.

Es igualmente posible, determinar las caracteristicas die-
léctricas, la conductividad, la emisividad y transparencia de
los diferentes cuerpos.

Todo esto resulta de que todos los cuerpos con temperatu-
ras superiores al cero absoluto emitar cuergia electromagné-
tica causada por acciones atémicas y moleculares.

in esta forma, el problema que se ha puesto a los cienti-
ticos ha sido mucho de tecnologia instrumental v de interpre-
tacion de los datos. que se van obteniendo con los instrumen-
tos que disenaron.

iV.— Las zonas del Especiro Utilizables.

Veamos cuales son las zonas del espectro que hasta aho-
ra se han utilizado vy cuales los diferentes tipos de instrumen-
tos capaces de captar los efectos de reflexion o emisividad mo-
dulados por la Tierra.

En primer lugar, empezando por las menores longitudes
de onda, tenemos las radiaciones (gama) en la banda menor
que los .03° A (Angstroms).

Se sabe que es posible detectar los diferentes “niveles
de energia” de los isotopos, en funcién de su emisividad v

que, a partir del conocimiento especifico de las longitudes de
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onda de las radiaciones gama detectadas se puede relacionar
esos “niveles de energia” con determinado tipo de minerales.

Hasta hace muy poco tiempo los umicos instrumentos
que se utilizaban en exploracion de elementos capaces de
emitir radiaciones gama, eran los Cintilometros cuyo poder de
resolucion es muy limitado; efectivamente, no permitian dis-
criminar el elemento que se detectaba.

Hoy en dia, se cuenta ya con espectometros para radia-
ciones gama, lo que si permite por me(iio de filtros adecuados,
seleccionar determinadas bandas del espectro y consecuente-
mente, identificar la fuente emisora de la radiacion.

Se suponia hasta hace muy pocos anos (1962) que la at-
mosfera ejercia una accion atenuadora notable sobre las ra-
diaciones gama.

Se demostré sin embargo que, en realidad, no existe una
accion de atenuacion que altere los accidentes especificos re-
gistrados y correspondientes a la presencia de fuentes emiso-
ras de radiaciones gama. En otras palabras, existe en efecto
una atenuacion de intensidad de recepcion pero los accidentes
especificos debidos a la presencia de un elemento radiactivo
siempre estan presentes.

El problema es nada mis que de sensibilidad del espec-
trometro utilizado.

Es obvio que, por consiguiente, la utilizacion de técnicas
de percepcion remota utilizando las radiaciones gama esti li-
mitado por la tecnologia. No es posible, por ahora, utilizar
sensores de este tipo en satélites orbitales, pero ya pueden
utilizarse en aviones volando a relativamente bajas altitudes.

2 . .
Después de las radiaciones gama, encontramos en el es-
pectro electromagnético, los Ravos X,

Es sabido que el poder de penetracion de los Rayos X
depende de la aceleracién imprimida a los electrones, esta
aceleracion es funcion de la fuente de poder utilizada.

Esta es la mayor objecion a la utilizacion de este método
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en la percepcion de emisividad de Rayos X por materiales te-
mrestres. Por otro lado, es dudoso que pueda detectarse la pre-

sencia de los Rayos X debidas a la desintegracion atomica de
los elementos terrestres.

En tercer lugar, el espectro presenta una banda, relativa-
mente ancha, inmediatamente antes de la zona visible, que
es la banda de los Ultra—Violetas.

La aplicacion de esta banda del espectro a la percepcion
remota va es posible.

Efectivamente, utilizando determinadas combinaciones de
filtros se obtienen fotografias que pueden interpretarse y dan
ciertas indicaciones sobre la composicion de los cuerpos foto-
arafiados.

Inmediatamente después de los UV, se presenta la parte
visible visible del espectro (0.04 a 0.76 micra).

Fsta banda, como es sabido, ha sido hasta la fecha la
mas utilizada por el investigador, v es suficientemente conoci-
da para que nos extendamos hablando de ella.

El desarrollo de la industria fotogratica ha permitido avan-
ces espectaculares en su utilizacion.

Llegamos asi a la region del infra-vojo, una de las mas
amplias del espectro conocido.

Puede decirse que los mayores progresos en investigacion
de recursos naturales utilizando las diferentes longituctjs de
onda del espectro electromagnético se han verificado justamen-
te en esta banda de la IR.

La division arbitraria de la banda de las radiaciones infra-
rojas en tres parte, la TR cercana (de .76 a 1.35 micra), la IR
media (de 1.35 a 5.5 micra) y la IR lejana (arriba de 5.5 micra)
puede decirse que se apoya mas en la tecnologia que en cual-
quier otra consideracion.

Efectivamente, esta division resulta principalmente de las
diferentes formas de que se dispone actualmente para detec-
tar esta zona del espector.
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La primera sub-banda, si asi podemos llamarles (de .76
a 1.35), es facilmente detectable en una forma fotografica, uti-
lizando cdmaras que pueden considerarse corrientes apenas con
modificaciones en su distancia focal debida a la difraccion de
lz5 radiaciones IR y peliculas especialmente producidas, tanto
e blanco v negro como en color, capaces de ser impresiona-
dis por radiaciones de las longitudes de onda referidas. Se
impone por supuesto la utilizacion de filtros adecuados, para
filtror parte de las radiaciones visibles que se ercuentran pre-
sentes en esta baida cerca de las IR.

Los aparatos mas evolucionados que se utilizan, tienen ca-
racteristicas que permiten transformar la energia térmica re-
c¢ibida en determinados tipos de semi conductores que funcio-
nan como detectores, en senales eléctricas que, a su vez, van
a activar tubos dc rayos catddicos.

Las imdgenes formadas son retenidas en determinados ti-
pos de peliculas o cinta magnética, lo que permite estudiarlas
e interpretarlas.

Se obtienen asi “fotografias térmicas”, en donde la varia-
cion de la luminosidad (del blanco al negro) da una idea de
la distribucion del calor en los objetos trasladzdos a imagen.

Ex la sub-banda de los IR lejanos, existen lo que se desig-
n2 por ventanas atmosléricas, dos: una entre los 8 y los 14 mi-
cra y la otra entre 1 y 4 mm.

Las veitanas atmosféricas son zonas donde se observa un
minimo de absorcion y dispersién de las radiaciones.

Con los modernos equipos de registro de las sub-bandas
de mayor magnitud de onda ¢z les IR conocidos, es posible 1le-
gar a discriminar temperaturas del orden de los centésimos de
grado centizrado.

Debe decirse aqui, que existe todavia bastante informacién
clasificada en relacion a la evolucion de la tcenologia de los “sen-
sores remotos’, lo que, naturalmeute limi‘a la evoluciéon de la
investigacion, especialmente en los sectores “no oficiales”.

Entre las longitudes de onda de los IR y del Radar, existe
una pequena zona que puede designarse en la zona de las lon-
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gitudes de onda “sub-milimétricas” correspondientes a los rayos
Laser..

Los estudios de utilizacion de los Rayos Laser en percep-
cion remota son reducidos (por lo menos poco se ha pu )1ica(to
en este aspecto); sin embargo, se han realizado trabajos em-
pleando este tipo de radiaciones en topografia y cartografia.

V.— Sensores Pasivos y Activos.

Contrariamente a lo que pasa con las zonas espectrales
correspondientes a las longitudes de onda de que hemos La-
blado hasta ahora, cuyos efectos de emisividad y reflectancia
pueden ser detectados si se dispone de los aparatos adecuados,
a partir de la longitud de onda del orden de los 0.536 cm. no es
posible tal registro. Por esa razom, los sensores se dividen en
dos tipos: los pasivos, o sea los que registran o detectan la
emisividad de E)s materiales que se investigan, como los sen-
sores de radiaciones Gama, de Ultra-Violetas, de Infra-Rojos,
v los activos, o sea aquellos gue, por comparacion con la geo-
fisica clasica corresponde a los métodos indirectos; son los que
perciben reaciones provocadas por estimulos emitidos por l]os
equipos utilizados en la deteccion o registro de las propiedades
fisicas de los materiales que prentenden investigarse.

Entre estos destaca el Radar.

Aunqgue desde su descubrimiento, debido a las imposicio-
nes militares creadas por la IT Guerra Mundial en la década del
40, la tecnologia instrumental de este tipo de equipo haya su.
frido enormes modificaciones, el principio basico del Radar
puede considerarse casi desde un punto de vista optico rudi-
mentario.

Es sabido que las radiaciones electromagnéticas poseen
determinadas caracteristicas que se designan en Fisica como
las “propiedades generales de las radiaciones”. Entre ellas se
encuentran la reflexion, la refraccion, la difraccion, la pola-
rizacion, etc.

El Radar se desarrollo justamente basandose en la prime-
ra de estas propiedades que hemos enunciado, la reflexion.
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Esencialmente, consiste en un transmisor y un receptor de la
radiacion emitida.

La zona del espectro electromagnético ocupado por el ra-
dar, va desde los 0.536 c¢cm. hasta == los 10 metros.

Se ha verificado que las imdgenes obtenidas con este tipo
de sensor presentan caracteristicas diferentes en funcion de EIS
diferentes longitudes de onda utilizadas. Asi en la banda que
se designa por Ka, que cubre longitudes de onda antre 0.834
y 0.909 em., se obtiene valiosa informacién del punto de vista
topogratfico, dado que la penetracion de las radiaciones de tal
longitud de onda es insignificante.

Podriamos decir, comparando con las emisiones radiac-
tivas, que esta zona del espectro, en cuanto a su poder de pe-
netracion, corresponderia a las radiaciones alfa.

A medida que la longitud de onda aumenta, el poder de
penetracion va aumentando también. Segiin Feder, una emisién
de Radar con una longitud de onda de 10.0 metros llega a pe-
netrar antes de reflejarse, una profundidad del orden de los
8 metros.

Otra de las propiedades de las radiaciones electromagné-
ticas es lo que se designa por interferencia: cuando dos fuentes
emisoras de radiaciones de igual longitud de onda se encuen-
tran a una determinada distancia, se forman zonas de interfe-
rencia, en las cuales no existe vibracion, es decir, se nulifican
los efectos de transmision de esas fuentes.

Aunque no sea ese, exactamente, el fenomeno que se ve-
rifica en la propagacion del Radar, en la atmdsfera, creemos
que mas o menos puede ilustrarlo.

Efectivamente, la longitud de onda del Radar es superior
el espaciamiento de las particulas sélidas que se encuentran dis-
persas en la atmosfera. Como consecuencia, no hay “interfe-
zlencia”l de la atmostera en la propagacion de las radiaciones

e Radar,

De estas consideraciones derivan, naturalmente. conclusio-
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nes que permiten llegar a interpretar, en forma geologica-geo-
fisica, las imagenes o las graficas obtenidas por este método
de percepcion.

No debemos olvidar que, muchas veces, v en funcion de
la longitud de onda utilizada, las imagenes que se obtienen pre-
sentan efectos debidos no solo a la reflexion, sino también a
otros fendmenos como la refraccion, la difraccion, la polari-
zacion, los cuales cuando son debidamente interpretados pue-
den llevar a definir tipos determinados de materiales geologicos.

Una vez mas, queremos subrayar la enorme importancia de
la tecnologia en la utilizacion de técnicas de investigacion.

Es seguro que no conocemos, todavia, todos los adelantos
que se alcanzan ya en este terreno; y mds seguro se nos
tigura que, con el tiempo, el hombre perfeccionara los apara-
tos ya existentes y creard nuevos equipos que permitiran alcan-
zar nuevas perspectivas en la identificacion de las riquezas na-
turales con el consiguiente desarrollo de la economia mundial.

Nos queda por comentar la Gltima zona conocida del es-
pectro electromagnético, es decir, la banda a que podemos re-
ferirnos como la de “comunicaciones”, que comprende entre
otras, las “altas frecuencias” v las “muy altas frecuencias”.

Del punto de vista “percepcién remota” utilizando este
tipo de sensores, no alargamos esta exposicion puesto que son
ya bastantes conocidos los métodos de induccion electromag-
nética como, por ejemplo, el INPUT, desarrollado por Barrin-
ger Research Ltd. de Canada.

Las frecuencias utilizadas en este tipo de investigaciones
varian entre los 100 y los 10,000 c.p.s.

En esta banda del espectro se pueden utilizar los dos ti-
pos de sensores es decir, tanto los pasivos como los activos.

Los activos, son aquellos en que, por la introduccién de

s I - - .
energia electmmagnel‘lca, en la tierra, se crean corrientes in-
ducidas en los materiales de buena conductividad, corrientes



esas que son, después, detectadas por instrumentos adecuados;
los sensores pasivos son los que utilizan las variaciones d» -
los de radiaciones electromagnéticas naturales, midiendo varia-
ciones de polarizacion de los materiales conductores.

Cabe notar que, hasta ahora, este tipo de sensores no ha
sido utilizado en satélites orbitales debido, en especial, a pro-
blemas de orden técnico, como la necesidad de volar a alti-
tudes relativamente bajas y a la muy pequena resolucion de
los equipos.

Hemos, en esta forma, revisado muy someramente por
cierto, lo conocido del espectro electromagnético y hablado de
su aplicacion a problemas de exploracion de recursos de nues-
tro planeta.

Es obvio que consideraciones similares puedan hacerse
con relacion a los otros cuerpos celestes, sobre todo aguellos
que, por constituir nuestro sistema plametario, se encuentran
a una distancia que permite la actual sensibilidad perceptiva
de los equipos existentes, registrar sus propiedades fisicas.
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