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“La Doctrina Filosofica de la Revolucion Mexicana en Relacidn
con la Actividad Maritima"

por ¢l Almirante C. G. Antonio Vizquez del, Vié#ado

C. GENERAL DE DIVISION
MARCELINO GARCIA BARRAGAN
SECRETARIO DE LA DEFENSA NACIONAL.

IEERETARIA DF man
HONORABLE PRESIDIUM MO B iSOy

DISTINGUIDOS COMPANEROS T oeLiNgs  wave
WOLIBTESA arwT.
Agradezco la atencion de que he sido objeto al permitirme
usar esta tribuna para hacer a ustedes una exposicion sucinta de
nuestra actividad maritima, y obtener de ella las conclusiones que
demuestran la aplicacién de la Filosofia de la Revolucion Mexicana
en relacion a la Marina.

La existencia de la Marina en su forma mas elemental es tan
anticua como la humanidad. La mente del hombre en su perma-
nente labor inquisitiva, traté de investigar a donde lo conducia
el mar, qué podria encontrar en la frontera de la inmensa masa
de agua, o qué existia tras de las altas montanias que se dibujaban
en el lejano horizonte.

Descubrié que ciertos materiales flotaban, y muy particular-
mente los troncos de los arboles que utilizo para desplazarse sobre
el agua. En lento progreso, dada la edad mental de nuestros remo-
tos antepasados, inicio su primer avance ahuecando el tronco, para
su mayor comodidad, capacidad de transporte y estabilidad.

Una vez en posesion del flotador se preocupo por aumentar
su velocidad mediante el uso del remo y satisfacer con su peque-
fia nave necesidades econdmicas mediante el comercio.

Transcurrieron muchos afios, tal vez siglos, para pasar del im-
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pulsor original, manos y remos, al aprovechamiento del viento me-
diante la vela. Utiliz6 la combinacion de ambos medios: remo y
vela, segiin sus necesidades, hasta que prevalecié esta tltima, co-
mo resultado de una serie de constantes mejoras en su forma y
maniobra, desde la denominada “vela redonda”, que era en reali-
dad cuadrada, hasta la latina, o de cuchillo, capaz de un mejor apro-
vechamiento de la velocidad y direccion del viento para lograr
mayor rapidez.

A base de esos medios tan elementales y en buques que hoy
podriamos considerar sumamente pequefios, pues no llegaban a cien
toneladas de desplazamiento, el hombre occidental logré los mayo-
res descubrimientos de su época, que revolucionaron ﬁa Geogratia:
dobld el Sur de Africa, alcanzé los paises de Oriente y encontrd
el Continente Americano.

——00000000———

Consolidado el dominio del medio, se desarroll6 la marina
mercante, que de inmediato se convirti6 en mixta; aunque su fina-
lidad principal era comercial, ante las amenazas de competidores
y piratas que los acechaban en sus rutas maritimas, y por la hos-
tilidad con que eran recibidos por los pueblos visitados allende
el mar, los navios hubieron de armarse, y se convirtieron en instru-
mentos de conquista; pues bajo el sefiuelo del comercio, se enmas-
caraba la intencion de sojuzgar los pueblos visitados, ¢ de arreba-
tarles sus pertenencias.

Esta marina mixta estaba formada por buques sin armamento
propio, pues aun no se habia descubierto el canon y la pélvora.
La tripulacion estaba constituida por gente de mar y soldados, pues
el méiodo tipico de asalto era el abordaje, acoderandose ¢ amadri-
nandose los buques contendientes, fijos mediante ganchos y cables
hasta que las cubiertas quedaban constituidas en una sola plata-
forma y se luchaba cuerpo a cuerpo, con armas y equipo de la
época: flechas, espada, lanza y escudo.

Tal counstitucion mixta no era muy eficiente pero tenia la ven-
taja de estar al alcance de la tecnologia de la época, permitiendo
que con audacia y decision, un pueblo de modestos recursos pu-
diera vencer al enemigo que lo amenaza con los mismos elementos
de combate.
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Debido a los valiosos cargamentos transportados, 6 a los boti-
nes que se capturaban, pronto aument6 el numero y la importancia
de los salteadores maritimos. Esto determind que se reforzaran las
defensas de los buques mixtos, lo que limitaba su utilizacion para
el comercio, hasta que llegd el momento en que fué indispensable
dividir la marina en dos ramas; buques comercialcs para la trans-
portacion de mercaderias y militares para la proteccion y defensa
de los primeros.

Al aumentar los intereses en las Colonias de ultramar, se hizo
necesario defender las lineas de comunicacion. Los buques mili-
tares aumentaron de tamafio y de poderio, y su importancia fué
tal. que en ellos descansaba la seguridad de la nacion maritima.

Establecidos estos dos tipos de marina, Militar y Comercial, los
buques de cada rama se fueron especializando segiin el cometido
particular que se les encomendaba. Asi en el ramo militar de épo-
cas modernas, podemos senalar los siguientes tipos de buques: El
acorazado, compendio de una larga evolucion en los buques de
combate v que ha desaparecido para dar paso al portaviones. En
importancia decreciente le siguen cruceros, destructores, submari-
nos, dragaminas, torpederos, etc.

En el ramo comercial: buques de carga con ruta fija, de pasa-
jeros, mixtos, tanques, “trampas” (sin ruta fija), dragas. remolca-
dores, pesqueros, barcos fabricas, etc.

Respecto a las tripulaciones de estas naves, en el tiempo de
las galeras eran esclavos y prisioneros encadenados a los bancos de
remos. Con la vela vino la especializacion progresiva de la gente
de mar hasta alcanzar el servicio voluntario de alta especializacion
militar que ha llegado a consolidarse en todas las marinas de gue-
rra, aun cuando en caso de conflicto, se considera como primera
reserva naval al personal de la marina mercante y pesquera, asi
como a los trabajadores portuarios v a toda persona que por su
profesién guarda estrecho contacto con el mar.

No fué sino hasta 1807 que Fulton aplicé la maguina de vapor
a la navegacién, mas por su novedad y por natural descontianza
ro se la empled aisladamente y durante algin tiempo se us6 en con-
iunto con la vela, hasta que esta 1iltima quedd confinada a peque-
fias embarcaciones y a actividades deportivas que ain prevalecen.



4 REVISTA GENERAL DE MARINA

Es indudable que la navegacion comercial, que por necesidad
es también comunicacion maritima, desarrollé un importante papel
en el progreso humano al facilitar el intercambio de ideas e inte-
reses entre las naciones del Orbe, y contintia siéndolo pese al gran
desarrollo de la aviacion.

La breve exposicion anterior constituye por asi decirlo, un pre-
ambulo para analizar a continuacion la inf&uencia que la marina
ha tenido especificamente en el desarrollo de nuestro pais y llegar
a la época actual en la que ya se pone de manifiesto la accion que
tuvo nuestro movimiento social Revolucionario sobre la marina y
el pensamiento politico que constituye la filosofia de la Revolucion
Mexicana respecto a la Marina.

En nuestro caso se presenta un aspecto sui generis al contar
con una orografia muy particular que divide nuestro territorio en
dos grandes regiones perfectamente definidas, un altiplano colocado
ientl'eldos grandes serranias y planicies costeras a lo largo de los
itorales.

Estas dos regiones establecieron caracteristicas propias en lo
que se refiere a densidad demografica. Nuestros primeros poblado-
res escogieron el altiplano para asiento por la bondad del clima,
su salubridad y porque el suelo les proporcionaba abundante sus-
tento dadas sus necesidades y poblacion,

Jas regiones costeras fueron, y hasta la fecha siguen siendo,
las menos pobladas, bien sea porque el conjunto de tribus fueron
mas reducidas en su composicién, o bien porque la zona tropical,
baja, humedad y boscosa, falta de salubridad, origind el desarrollo
de enfermedades de caricter epidémico, como la disenteria y el
paludismo.

Dividida asi nuestra poblacién, desarrollé su civilizacién en el
ambiente que la rodeaba, y asi como en el altiplano prevalecieron
la agricultura y las artesanias; en los litorales pese a lo feraz de la
tierra; la falta o ignorancia de cultivos adecuados, y su agricultura
mas elemental, hizo aparecer la pesca en pequena escala.

La poblacion litoral como acontecio en otras partes del mun-
do, no solo se dedicé a contemplar el mar. Lo utilizé6 en empresas
comerciales y de conquista, cuya relacion ha llegado hasta noso-
tros. Tenemos conocimiento de que los Mayas llegaron hasta Cen-
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tro América, y por el Pacifico nuestros antepasados alcanzaron el
Per(, navegando en pequenas embarcaciones.

Las dimensiones de estas naves causaron la admiracién de los
espanoles al descubrir las primeras tierras de nuestro Continente.
Baste hacer referencia a lo senalado por Colon en su relacion. En-
contrd embarcaciones de doce metros de eslora y capacidad para
cuarenta y cinco personas, o sea de unas 6.5 tone{adas.

A pesar de ello y como ha sido conducta general del hombre
(v en nuestro caso con un territorio tan extenso y de caracteristi-
cas diferentes), al iniciarse la conquista los espafoles encontraron
mas desarroliadas las actividades terrestres que las maritimas.

La conducta de los conquistadores una vez que sojuzgaron a
los naturales, fué la de aprovechar su economia y explotar sus re-
cursos, con mano de obra abundante y barata. Su actividad fué
impulsar lo ya existente; la Agricultura para el sostenimiento de la
poblacion; las artesanias que siempre han sido renglon al que el
mexicano ha dado preferente atencion para su comodidad y adorno,
v la mineria para el beneficio de su metrépoli. Los caminos que
encontraren fueron calzadas y veredas mds o menos importantes,
algunas de las cuales causaban admiracion,

La comunicacién maritima de la metropoli con sus colonias
aumento de importancia debido a que constituia el ‘mico medio de
transporte, para llevar los minerales extraidos de nuestro suelo y
traer senores y mercancias elaboradas para abrir mercados a los
productos de la Metrdpoli, pues a la conquista, signe la explotacién
comercial.

Se activo la ampliacién de caminos hacia la costa y la nave-
gacion continud su auge, no solo para la comunicacién con Espana,
sino también para continuar las exploraciones y extender sus Bomi-
nios, pues con bugues construides en Huatulco, Manzanillo v San
Zlas, se armaron expediciones que con tripulacion mixta de Espa-
noles y Mexicanos descubrieron Alaska por el Norte y las Filipinas
por el Oeste. Cabe aqui sefialar, que nuestros antepasados alcan-
zaron gran perieccion en la construccién de las embarcaciones de
aquella época.

En los albores de la lucha por alcanzar la independencia hace
su aparicion la marina del pueblo mexicano en la elemental parti-
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cipacién de el 9 de junio de 1813, en que Pablo Galeana tomé la
Isla de la Roqueta que aprovisionaba de lena, agua y sal el castillo
de San Diego, tltimo reducto de los espaiioles sitiados en Acapulco
por José Maria Morelos y Pavon.

En 1816, tiene lugar el primer combate naval en el que se
arbola la ensefia Patria, cerca de Coatzacoalcos, sostenido por la
- < - 22 -
goleta mexicana “La Patriota” que captura a la espanola la “Numan-
tua”.

El 11 de octubre de 1825 Pedro Sainz de Baranda con su es-
cuadrilla estacionada frente a Ulia, obliga a la armada espafola
que llega a reforzar la guarnicion del fuerte a desistir de su empresa
v el 18 de noviembre de 1825, capitula la fortaleza de San Juan
de Ulia rindiéndose José Coppinger. Durante las etapas de la re-
forma y la Revolucion, la Armada de México en ambos litorales
toma parte activa en numerosas acciones y se constituye en pode-
roso auxiliar del Ejército Mexicano en acciones y transporte de
personal, municiones y provisiones.

Segtin opinion del que esto expresa, para comprender nuestro
desarrollo maritimo desde su iniciacion en la independencia, hasta
la fecha en que el Pais registra un notable adelanto social, econo-
mico, industrial y politico, debemos hacer referencia tanto a la ma-
rina militar como a la comercial, bien sea esta mercante o de pesca.

En nuestro Pais desde el iricio de la actividad maritima en la
época independiente, al no contar con personal especializado, hubo
de contratarse marinos extranjeros que nos ensenaron las artes mari-
neras, navegacion y maniobra y capitanes mercantes que ingresaron
al ramo militar. Los primeros; espafioles e ingleses en su mayoria,
los segundos con procedencia de la Escuela Nautica de Campeche.

El estado mexicano consideré que debia de hacerse cargo de
la instruccion del personal de la marina militar y fué el Heroico
Colegio Militar la cuna de nuestros primeros marinos militares. En
lo que respecta a la marina mercante, su personal quedé a cargo
de la iniciativa privada subsidiada por el Estado; sistema este que
no di6 los resultados deseados por lo incipiente de la activida(i y
lo escaso del subsidio. Fué asi como la totalidad del personal que
tripuld en sus inicios nuestra marina mercante fué¢ de procedencia
militar, a excepcion de los capitanes v jefes de maquinas que por
ser de confianza, los armadores preferian personal extranijero.
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Este proceso no era satisfactorio, ni funcional.

A fin de que la futura gente de mar quedara desde el princi-
pio de su ensefianza en contacto con el elemento en que iban a
prestar sus servicios, en el afio de 1897 se establecio la Escuela
Naval Militar de Veracruz.

Ahora bien, tomando en consideracion que desde la consuma-
cion de la Independencia, 1821 hasta 1876 estuvimos empenados
internamente en una constante lucha de ideas y a constantes ame-
nazas extranjeras, la inquietud politica, y los escasos recursos eco-
nomicos, impidio a los sucesivos Gobiernos planear nuestro de-
sarrollo. No fué sino hasta 1880 en que gracias a los esfuerzos sobre-
humanos de muchos patriotas, por fortuna se consolida un Gobierno
que, aun habiendo surgido de ideas liberales, con el prolongado
ejercicio del Poder fué degenerando constantemente; y tuvo que su-
frir nuestro pais un prolongado estancamiento social y econémico
de treinta afios, en cuyo lapso, sobre todo en sus postrimerias, se
fué gestando el movimiento social conocido como Revolucion Mexi-
cana que tuvo como postulado: SUFRACIO EFECTIVO. NO RE.-
ELECCION.

Ha sido preocupacion del mexicano su mar o mejor dicho sus
mares, dado que nuestros litorales estan banados por el mar Caribe
y Golfo de México en el oriente, y el Océano Pacifico que forma
en nuestro litoral del poniente los Golfos de California y Tehuan-
tepec; pero eran tantas y tan grandes las carencias del Pueblo de
México, que nuestros Gobiernos trataron a toda costa de solventar
las mas urgentes: alimentacion del pueblo basada en la agricultura
y en la cria de toda clase de ganado y animales domésticos.

Sin embargo, a nuestros Legisladores en 1917 no se les escapé
su importancia y plasmaron en el ARTICULO TREINTA Y DOS
de la Constitucién, la Nacionolizaciéon de la Marina Mexicana al
sefialar que para tripular nuestros buques, de capitin a marinero,
se debe ser mexicano por nacimiento y es asi como al ponerse en
vigor el primero de Junio de 1917, al zarpar el primer buque me-
xicano "TEHUANTEPEC” al mando del capitin Izaguirre, queda
por fin plasmada su nacionalizacién ya que antes de esa fecha los
buqres que arbolaban nuestro Pabellon, tanto la nave como los
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intereses transportados y sobre todo nuestra Ensena Patria, se en-
contraban bajo el criterio profesional confiado a extranjeros. Esta
fecha lo. de Junio es la que se ha tomado como “Dia de lja Marina”,
que a partir del Decreto expedido por el C. Primer Magistrado de
la Nacion Manuel Avila Camacho, el 11 de abril de 1942, se con-
memora anualmente y sirve también para que la Marina Mexicana,
afo con ano, rinda respetuoso tributo a nuestros Legisladores de
asuntos maritimos, en cuyo renglon (maritimo) lucharon y se desta-
caron los CC. Generales de Division Francisco J. Mugica, Candido
Aguilar y Heriberto Jara.

Desde esa fecha, nosotros, que representamos al Pueblo de Me-
xico en el Mar, nos encontramos en constante lucha, a fin de ob-
tener el mayor provecho posible de este derecho consagrado por
nuestra carta Magna.

Muchos factores han influido para que nuestra marcha sea len-
ta. Como sobresalientes senalaremos: nuestra amplia frontera terres-
tre con el pais mas desarrollado y rico del mundo, cuya proximidad
y situacion geografica lo constituye en principal cliente v vendedor,
lo cual ha hecho que nuestra principal comunicacion con el exterior
lo constituya esta frontera, determinando el criterio oscurantista de
que podiamos prescindir del usufructo del mar en su renglon de
comunicacion y de transporte.

No fué sino hasta la aparicion de los tres elementos de expor-
tacion: petréleo, henequén v en cantidad abundante como para ha-
cer costeable la exportacion, el platano, que se inicio la fase mo-
derna de nuestro transporte maritimo. Tanto por el volumen como
por la ubicacién de sus centros productores, el transporte del petroleo
se hizo a base de buques extranjeros, algunos de los cuales fueron
abanderados mexicanos; el henequén en naves mexicanas y el pla-
tano en barcos extranjeros.

Otros minerales continuaron exportindose por tierra, en algu-
nos casos a base de subsidio gubernamental.

Pese a las limitaciones de todo Orden, v debido a la carencia
de otros medios de comunicacién, nuestra marina fué progresando
lentamente y cubriendo un importante servicio: el cabotaje, que
por Ley quedd reservado a buques nacionales.

En la primera década de este siglo, la marina mercante Na-
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cional contaba con los buques “MEXICO”, “COAHUILA", “JALIS-
CO”, “TAMAULIPAS”, “TEHUANTEPEC”, “TABASCO , SONO-
RA” v “SINALOA”, que aiin no siendo numerosos cumplian su mi-
sion, dada nuestra incipiente produccion.

Nuestro movimiento social de 1910 afectd en principio el de-
sarrollo de la marina al reducir nuestra produccion bajando la de-
manda de cabotaje v schreviviendo la exportacion de petroleo y
henequen.

El conflicto mundial 1914 - 1918, vino a sumarse a la Revolu-
cion y afectd seriamente la economia al confinar nuestras impor-
taciones y exportaciones a la via terrestre por los peligros que en-
tranaban el uso del mar, y practicamente quedamos aislados del
resto del mundo por la via maritima.

Esta situacion se agravé mas aun por la demanda mundial de
naves, ya que al reducirse el comercio exterior mexicano y por el
alza considerable de los precios, los propietarios de nuestros buques
iniciaron su venta obteniendo pinglies ganancias; ante esta situa-
cién el C. Gobernador de Yucatin que también actuaba como Pre-
sidente de “Henequeneros de Yucatan”, General de Divisién Salva-
dor Alvarado, se alarmo6 ante el peligro de que la Peninsula que-
dara aislada del resto del Pais, y propuso y obtuvo del Gobierno
Federal la incautacién de las embarcaciones que aun no se habian
vendido constituyéndose con ellas, la linea de navegacion Heneque-
neros de Yucatén, y posteriormente la “Linea Nacional de Navega-
cion” reforzada con la adquisicion de los buques “"MOCTEZUMA”,
“WASHINGTON" y “BOLIVAR”,

La falta de experiencia y una administracion defectuosa, hizo
zozobrar toda una serie de compainias que se formaron sucesiva-
mente a base del mismo material flotante y con fuertes subsidios
federales. Armadores bisofios y faltos de verdadero interés hicie-
ron fracasar en el mar todo esfuerzo gubernamental y el trafico
maritimo arrastré una vida sumamente precaria.

En 1938 la expropiacion petrolera puso de manifiesto la im-
prescindible necesidad de contar con una marina propia, pues ha-
biendo recobrado el petrdleo que nos pertenecia constitucionalmen-
te, nos encontramos ante la imposibilidad, no solo, de poder expor-
tar, sino de atender a nuestras necesidades domésticas. Desespe-
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radamente nuestro Gobierno se eché a la busqueda de material flo-
tante que dificilmente podiamos conseguir dado el boycot estable-
cido por las companias expropiadas. Por fin pudo adquirirse en
Cuba un Buque melacero, el “AMULCO” que se rebautizé con el
nombre de “Cuauhtémoc” de 28,000 barriles de capacidad y poste-
riormente dos buques noruegos: el “Binta” y el “Bisca” de 60,000
barriles, todos a costo muy :;levado. Como el caso era apremiante,
hubo necesidad de alquilar buques a rentas casi prohibitivas; pero
fué la tnica forma de comenzar a vender nuestros productos al
exterior para la necesaria obtencion de numerario.

La agudeza de la crisis continud hasta la segunda guerra mun-
dial. Con base en el derecho de Angaria, nuestro Gobierno se in-
cautd de los buques petroleros alemanes e italianos confinados en
nuestros puertos ante el peligro de su hundimiento por las fuerzas
aliadas si se hacian a la mar.

Esta medida nos permitio contar con los buques siguientes ya
rebautizados y abanderados mexicanos: “POZA RICA”, “PANUCO”,
“TUXPAN", "POTRERO DEL LLANO”, “CHOAPAS”, “FAJA DE
ORO", "AMATLAN", “EBANQ”, de nacionalidad italiana y todos
ellos excepto el primero en su tltimo periodo de vida comercial.

Durante esta accion se tuvieron que lamentar varios actos de
sabotaje cometidos por sus tripulaciones extranjeras, pero los bar-
cos fueron reparados en nuestros talleres y puestos en servicio. Con
estos buques, unidos a los tres primeramente adquiridos, se pudo
hacer frente a nuestra urgente necesidad de transportacién petro-
lera tanto doméstica como de exportacion.

Aunque no éramos beligerantes en el conflicto Bélico existen-
te, se tuvo que lamentar el ataque artero al “POTRERO DEL LLA-
NO”, el 10 de mayo de 1942 y posteriormente, ya como bhelige-
rantes, la pérdida de los buques “FAJA DE ORO’, “AMATLAN",
"LAS CHOAPAS” vy “TUXPAN”, hundidos en el Golfo de México,
v la del Mercante “OAXACA” de procedencia alemana.

Esta experiencia vino a confirmar la idea respecto a la nece-
sidad de que nuestro Pais contara con buques propios y tripulados
por mexicanos para que en caso de conflicto pudiéramos subvenir
a nuestras necesidades y no quedar a merced de flotas mercantes
extranjeras, consideramos de elemental orgullo encomendar nuestro
Pabellon a buques realmente mexicanos.



REVISTA GENERAL DE MARINA . 11

Afortunadamente esta amarga experiencia se ha aprovechado
y en la actualidad contamos con una flota para el transporte de
combustible consistente en veintidos unidades de las cuales dieci-
seis son de reciente construccion y su capacidad de transporte uni-
tario fluctia desde dos mil trescientas cuarenta y nueve toneladas
hasta veinte mil cuatrocientas noventa y cinco toneladas.

En relacion con la Marina Mercante destinada a otros usos,
contamos para transporte de carga general con dieciocho unidades,
con peso muerto total de ciento veintidos mil ochocientas cinco
toneladas, v cuya capacidad por buque es desde tres mil setecien-
tas toneladas hasta veinticinco mil ochocientas noventa y siete to-
neladas. Tenemos a nuestro servicio ocho unidades de bandera ex-
tranjera con un tonelaje de setenta y siete mil quinientas sesenta y
ocho toneladas de peso muerto.

Es decir que la flota Mercante cuenta con dos tipos de buques:
los especializados para el transporte de combustible propiedad del
Estado, y otros comerciales de carga general incluyendo graneles,
resultado del decidido esfuerzo de la iniciativa privada,

Hasta aqui lo relativo a la Marina Mercante Nacional de cuya
existencia en parte, debemos sentirnos satisfechos pues ha sido lo-
grado a base de penoso esfuerzo. Senalo “en parte”, porque existe
una meta que desgraciadamente atin nos encontramos lejos de al-
canzar, pues para alcanzar la autonomia de nuestras flotas tanto
Mercante como Militar, es preciso que sean construidas en nues-
tro Pais, utilizando nuestros materiales, nuestra ya habil mano de
obra dirigida con nuestra técnica, y solamente asi podremos esta-
blecer la independencia de construccion con la necesaria reciedum-
bre para que el progreso de la Marina sea mas fluido.

Para una mejor comprension de la importancia que tiene para
nuestro Pais la posesion de una flota propia, baste comsiderar que
anualmente erogamos por pago en fletes a buques de bandera ex-
tranjera, la cantidad ({e dolares: Doscientos cincuenta millones o
sea tres mil ciento veinticinco millones de pesos. Logico es suponer
que jamas serd posible que todas las importaciones y exportaciones
se hagan en buques de Bandera Nacional; pues esto solo pudo ha-
cerlo en un breve lapso de tiempo, el inglés Cromwel; gracias a
su acta de navegacion 17 que obl‘igaba a que todo el comercio ex-
terior se hiciera bajo Pabellon Inglés.
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Las condiciones actuales son otras, pues en aquella época tal
decisién, se apoyaba en las numerosas posesiones que Inglaterra
tenia en ultramar. Sin embargo, podemos y debemos aspirar a que
cierta parte de lo erogado por nuestro Pais en tletes maritimos, se
haga en buques mexicanos. Esa es la meta.

Senalo anteriormente que el triunfo de nuestro movimiento ar-
mado, una vez que el Pais entré al periodo institucional, se tuvie-
ron que confrontar numerosas carencias, pues aunque existian los
fu;}damentos en nuestra carta Magna, todo estaba por hacerse; a
saber:

Reestructurar la agricultura, la ganaderia, la mineria, la edu-
cacion, la salubridad, etcetera.

Ademés, habia que hacer frente a la desconfianza internacio-
nal respecto a nuestra estabilidad politica, por lo que se carecia de
los créditos necesarios. Como resultado, nuestros Gobiernos Revo-
lucionarios se encontraron ante una tarea muy ardua. Tarea que
solo la clara vision, el patriotismo y una fé ciega en el destino de
México ha podido lentamente ir estructurando.

La lentitud a que he hecho mencién, no constituye critica al-
guna, pues siendo la situacion politica tan delicada, la decision de
cada avance debfa de ser maduramente estudiado y aquilatado.

Yo en lo personal, v espero que ustedes concurran con esta
idea, siento prefunda admiracién por el espiritu de nuestra revolu-
cién, pues bien orientados unos, mal orientados otros, lucharon to-
dos los caudillos por México. Jamis se presentaron conflictos de
segregacion de la unidad que forma nuestro territorio, lo que di una
perfecta semblanza del patriotismo de todos los que intervinieron.
Triumfaron los mas capaces que por su fuerte voluntad pudieron
imponer con su ideal politico su recia personalidad militar,

El segundo aspecto que también es digno de admiracién con-
sistio en el cabal aquilatamiento y prelacion ordenada de nuestras
necesidades.

Independientemente de la agricultura en su forma mas elemen-
tal, se planearon las diversas etapas:

led de caminos a base de carreteras.



REVISTA GENERAL DE MARINA ' 13

Reestructuracion de nuestra red ferroviaria, que favorecié la
agricultura por permitir el cultivo de grandes extensiones que se
encontraban aisladas y por lo tanto impedidos de que sus productos
pudieran llegar al consumidor,

Politica hidraulica: También con tendencia a fomentar la agri-
cultura cambiando nuestro ciclo de temporal a sistema de regadio.

Estas dos politicas permitieron no solo dar sustento a nuestro
pueblo, sino también adquirir la capacidad actual de exportar pro-
ductos a fin de obtener divisas que puedan sufragar las erogaciones
que requieren otros problemas que aun permanecen en los inicios
de su solucion.

Fué y seguira siendo preocupacion de nuestros Gobiernos dos
asuntos de caracter eminentemente social, los cuales estaban inso-
’, . -
lutos, 6 cuando menos no se les habia dado la importancia que

tienen:

La educacién y la salubridad.

Lz primera, para lograr en el futuro mexicanos mejor prepa-
rados para hacer frente a sus responsabilidades y en cuyo renglon
se han obtenido resultados muy apreciables, pues en la actualidad
contamos con técnicos en todas las ramas del saber humano v lo
que ahora falta, es su constante practica para lograr su perfeccion.

La segunda para que el mexicano cuente con todos los medios

. (3 4 . ! 7 | f 4

necesarios, obteniéndose ciudadanos mas fuertes fisicamente y mas
sanos para mayor rendimiento en su trabajo.

Por dltimo, la ley de seguridad social que tiende a establecer
un trato humano y de seguridad hacia las clases economicamente
débiles.

Todo ello se encnentra en marcha bajo la tutelar vigilancia del
Estado y ya con apreciables logros.

La actividad maritima no podia haber pasado desapercibida a
la sagaz mirada de nuestros gobernantes y al notar que pese a la
acertada disposicion del articulo treinta y dos constitucional pare-
cia que iba quedando a la zaga en comparacion con otras activi-
dades, se estimo oportuno hacer un andlisis de la situacion que pre-
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valecia y juzgd prudente reestructurarla para evitar la dispersion
de esfuerzos lo que resultaba antieconémico y en ocasiones anar-
quico. Asi se decidié agrupar toda la actividad maritima, tanto
militar como civil, en un solo haz que permitiera por primera vez
el establecimiento de una politica maritima mexicana; conjuntando
todos los esfuerzos hasta entonces dispersos.

Veamos lo que el C. Primer Magistrado de la Nacion, General
de Division Lazaro Cardenas sometiéo al Congreso de la Union en
su pentltimo informe de Gobierno el primero de septiembre de
1939.

“MARINA NACIONAL”.

“La atencion que el Gobierno debe prestar a los diversos pro-
blemas nacionales, se detiene ahora ante uno cuva resolucién no
debe aplazarse por mas tiempo, siendo este el relacionado con nues-
tros litorales v con la necesidad de impulsar el desarrollo de la
marina mercante pesquera y nuestra modesta marina de guerra, que
requieren la creacion de una dependencia autéonoma que centra-
lice, bajo una direccion unica, los diversos cometidos que en la
actualidad estin afectos a otras dependencias del Ejecutivo Fede-
ral, pero que por las circunstancias de que son afines en sus obje-
tivos, es necesario efectuar con ellos una amplia coordinacién v
dedicarles una atencion especial en sus funciones, ya que el interés
nacional asi lo exige”.

“La explotacion racional del mar y la utilizacion del mismo
como via de comunicacion son de un alto valor econémico que de-
bemos aprovechar en beneficio del Pais”.

“No cabe duda que el tratar el problema maritimo nacional,
tiene que hacerse en términos de absoluta realidad, pues teniendo
en cuenta los elementos de que se dispone, asi como los rasgos
peculiares que lo distinguen y caracterizan, él es por si solo total-
mente diferente a los que se han presentado en otras naciones”.

“Por lo tanto, considera el Ejecutivo Federal la conveniencia
de que los asuntos maritimos nacionales sean tratados por un solo
organismo en lugar de los tres que actualmente se ocupan de ellos,
con direcciones que conservaran cada una su natural independen-
cia administrativa. Al efecto, estd ya terminado el proyecto para
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la creacion del departamento autonomo de a Marina Nacional que
fendra b siguientes finalidades:

“la~Evitar que los asuntos maritimos continuen en el plano de
iferioridad que actualmente ocupan’,

0a.~Coordinacion de los diversos elementos y servicios con
"
ue se cuenta .

“Sa.-Establecimiento de una poltica maritima, tanto militar co
mo mercantil y de pesca; la mercantil de gran importancia para
Ja actividad productiva nacional v la pesquera con miras a . ex:
lotacion racional ¢ intensiva del mar para aumentar nuestro ren
glon de exportaciones v brindar al pueblo un alimento sano y ba-
1t

da~Tniciacion de la industria de la construceion naval que ten
dria como resultado inmediato hacer las reparaciones de muestros
batcos dentro del Pais y Ia adquisicion a menor costo del material
floante tanto de guerra como mercantil y de pesca’

Sa-La creacion de instituciones de credito maritimo destina:
s a favorecer Ta pesca v sus industrias, ast como las construccio-
nes navales

Bsta declaracion, reconocimiento tacito de la situacion que pre.
valecta, consolidd a Filosofia de la Revolucion Mexicana en mate
ria maritima al sefakar primero su nacionalizacion consignada en
el articulo treinta v dos Constibucional v posteriormente al sentar
las bases de una Poltica Maritima agrupando todos sus elementos

Fste informe unido a la exposicion presentada para apoyar el
texto del articulo treinta v dos y su inclusion en nuestra carta mag
na, v asimismo los Decretos expedidos por el C. Primer Magistrado
de la Nacion Licenciado Gustavo Diaz Ordaz, con fechas cinco
de febrero de 1967 y treinta de agosto de 1965, estableciendo el
primero de ellos la zona exclusiva de pesea de Ia Nacion de nueve
a oce millas nduticas, v seialando el segundo como aguas inte:
riores [a parte del Golfo de Califonia a partir del paralelo 28°45
hacia el Norte son Ias bases en que se funda la Filosofia de la Re
volucion Mexicana en relacion con la maring, lo cual puede sinte-
fizarse 41
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NACIONALIZACION DE LA MARINA.

Establecimiento de una politica maritima a base de agrupar
en un solo organismo toda esta actividad a fin de lograr la debida
coordinacién v obtener el mayor beneficio para nuestros naciona-
les a base del mejor aprovechamiento de las industrias derivadas,
transporte, terminales portuarias, contruccion naval y pesca desde
su extraccion hasta su consumo y ampliacién de nuestro mar terri-
torial, tanto para la preservacion nacional de nuestras especies co-
moe para su aprovechamiento por nuestro pueblo.

Han transcurrido veintinueve anos desde la disposicion del C.
General de Division Lazaro Cérdenas y aunque para servir a Mé-
xico nos parezca poco lo que hagamos, v nosotros la gente de mar
no nos encontremos del todo satisfechos, si debemos reconocer que
la idea fué acertada y que se han alcanzado algunos logros apre-
ciables que son los siguientes:

MARINA MERCANTE.

Antes de la Revolucion se contaba con 40.000 TONELADAS.
En la actualidad contamos con 552,871 TONELADAS.
CONSTRUCCION NAVAL.

Antes de la Revolucion nuestra actividad estaba confinada a
la construccion de pequenas embarcaciones de madera, y a peque-
nas reparaciones.

En la actualidad estamos en posibilidades técnicas y materia-
les de construir buques hasta de cinco mil toneladas de peso muer-
to y llevar a cabo toda clase de reparaciones que requieran los
buques a lo largo de nuestro litoral.

OBRAS MARITIMAS.

Se contaba, antes de la Revolucion, con la infraestructura de
los puertos de Veracruz, Coatzacoalcos, Manzanillo vy Salina Cruz
y se usufructnaban Bahias y Ensenadas en su estado natural.

La Revolucion ha levado a cabo la construccion v acondicio-
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namiento de los puertos siguientes:

Ensenada, San Carlos, Guaymas, Mazatlan, Manzanillo, Acapul-
co, en el Litoral del Pacifico.

Y Tampico, Progreso y Yukalpetén en el Litoral del Golfo.

En la actualidad se estd terminando Puerto Vallarta (Jalisco)
v una ampliacion de gran importancia en el Puerto de Manzanillo,
Col. y asimismo la construccion de Banco Playa en Cozumel, Q.R.
ademas, se ha puesto en prictica de modo gradual la administra-
cion en nuestros puertos.

DRAGADG.

Anteriormente a la Revolucion la profundidad de nuestros
puertos era reducida y los trabajos de Dragado se llevaban a cabo
con equipo extranjero.

En la actualidad se han proiundizado los puertos mantenién-
dolos en condiciones de atender al trifico que se presente y todo
ello con equipo nacional.

ALUMBRADO.

Se ha mejorado fundamentalmente el alumbrado maritimo a
lo largo de nuestros litorales para facilitar la navegacion; se elabo-
ran cartas nauticas y el almanaque ndutico para el uso de los nave-
gantes.

ARMADA DE MEXICO.

Se cuenta con cinco transportes, tres cafioneros, veinte draga-
minas y veintinueve buques auxiliares.

En lo que se refiere a formacion y capacitacion de personal
se cuenta con los siguientes planteles:
H. Escuela Naval Militar.

¢

Centro de Capacitacidii.

I'scuela de Clases v Marineria.
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Los que han llevado el mismo ritmo en su mejoria que el de
sus contra partes en nuestro Ejército y ha habido la tendencia en
ambos mandos de obtener el tipo de Jefe, Oficial, Maestranza y
Tripulacion lo més eficiente posible, a fin de que al cumplir sus
tiempos de servicio, puedan incorporarse posteriormente a la vida
civil constituyéndose en eficientes elementos de produccion.

Por ultimo no puedo ni debo, en el momento de dar fin a esta
exposicion dejar de hacer mencion de dos hechos muy importantes:

En primer lugar, y en nombre de la Marina de México, rendir
en esta ocasion un respetuoso homenaje a todos nuestros Jefes Revo-
lucionarios que, bien sea en el campo de las ideas y del pensamiento
o bien con las armas en la mano, lograron forjar el México moderno
del cual ahora disfrutamos y cuyo cuidado, mantenimiento y pro-
greso se encuentra bajo custodia nuestra y de las generaciones que
nos sustituiran.

Nuestro fervoroso homenaje es para todos ellos; lo mismo para
quienes el paso inexorable del tiempo ha ido apartando de sus
filas, que para aquellos otros que en la actualidad continuan hacién-
donos el beneficio de su pairiotismo, desinterés y experiencia.

Para todos ellos reitero nuestro respeto.

En segundo lugar, mi cordial felicitacion al C. General de
Division Marcelino Garcia Barragan, Secretario de la Defensa Na-
cional, por su brillante iniciativa al establecer estos ciclos de con-
ferencias, las cuales independienteinente de ayudar a mantener vi-
vas en nuestro espiritu las ideas revolucionarias, sus logros actua-
les v sus metas, nos permiten convivir en estas ocasiones para con-
solidar en una sola nuestra mision fundamental: Servir a México.

México, D. F., a lo. de diciembre de 1969.

Antonio Viazquez del Mercado
Almirante
SECRETARIO DE MARINA
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La Construccion Naval en el Mundo

El lo. de Julio de 1969 se encontraban en construcciéon en los
Astilleros del mundo un total de 2,177 embarcaciones, con un peso
muerto de 88.676,960 Tons.

La distribucion es como sigue:

PESO .MUERTO

PAIS EN CONSTRUCCION
JAPON.. 29.633,350
SUECIA.- 9.333,000
ALEMANIA OCCIDENTAL.- 7.799,700
GRAN BRETANA - 6.845,760
TRANCIA..- 6.613,240
ESPANA.- 4.522.350
NORUEGA.- 4.049.670
DINAMARCA.- 3.665,860
ITALIA.- 3.454,750
YUGOESLAVIA - 2,614,800
HOLANDA - 2,522,460
B 2,142 390

POLONIA.- 1.848,470
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Peso
Muerto
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DIMENSIONES DE GRANELEROS

Calado
(Pies)

28
32
33
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34
38
41

40
41
45
47
48

Potencia
B.H.P.

900
11.200
12,000
10,300
14,000
14,150
15,000
15,750
18,400
20,700
21,600
23,200

7,600
28,000
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27,500
32,000
34,800

Velocidad

15
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15
16
16
14.75
145
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ARMADOR
CANUMAR, S§. A.
OREGON STEAM SHIP, CO.:
SATURN SHIPPING, CO.
IRISH SHIPPING

LYRAS BROS & FARFALIOS
GOULANDRIS
NEPTUNE MARITIME, CO.

EGON OLDONDORFEF

ITALSIDER

LEIT HOEGH AND CO. A/S
JAPAN LINE

ROPNER SHIPPING

SEAMAR SHIPPING, CO.
SEEREEDEREI FRIGGA, AG
ASSOCIATED BULK CARRIERS
SEATANKERS, INC.

MALMROS REDERI A/B

SIG BORGSEN & CO.
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DIRECCION GENERAL DE CONSTRUCCIONES NAVALES.
DEPARTAMENTO TECNICO.

LAS 13 FLOTAS MAS GRANDES DEL MUNDO.

i Millongs ds  Mllloncs de S
Tons. Brutas  Tons. Brutas

1.—- LIBERIA. 22.6 25.7 13.8
2.~ GRAN BRETAYXA. 21y 21.9 - 09
3~ ESTADOS UNIDOS. 20.3 19.7 - 33
4—- NORUEGA. 15.4 19.7 7.0
5— JAPON. 16.6 19.6 16.0
6.— RUSIA. 10.6 12,1 13.6
7— GRECIA. 7.4 74 -..02
8.— ITALIA. 6.2 6.6 6.5
9- ALEMANIA OCC. 6.0 6.5 9.0
10.— FRANCIA. 5.6 5.8 3.9
11— HOLANDA. 5.1 5.3 2.0
12.- PANAMA. 4.8 0.1 .2
13.— SUECIA. 4.6 4.9 5.0
OTROS. 31.9 33.9 6.3
Flota Mercante Mundial. 182.1 194.2 6.6

En el periodo en consideracién la flota mercante Alemana cre-
./ ’ ’ - - '
ci0 mas ripidamente (- 8.96 %), que la flota mundial (.- 6.6 %),

pero representaba Gnicamente el 3.37 % del tonelaje mundial (1967
3.29%).

México, D. F., 28 de Octubre de 1961
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Los Grandes Buques Aétuales

BUQUES DE PASAJEROS.
El Mayor ordenado.

Cada uno de 20.000 toneladas brutas, se construiran dos bu-
ques por Rheinstal Nordsee-Werke G.M.b.h., Emden, por orden de
Oivind Lorentzen & Fearnley & Eger. Con cuatro motores Fiat
C4210SS. de media velocidad, desarrollando un total de 18,000 bhp,
con dos hélices. Estos buques tendrin una velocidad de servicio
de 20 nudos. No existen atn mas detalles de ellos.

El Mayor en servicio.

£l buque “FRANCIA” construido en 1961 por Ch. de L'Atlan-
tique, St. Nazarie, por orden de Cie. Generale Trasatlantique, con
cuatro hélices, 66.348 toneladas brutas y 2033 pasajeros, tiene una
eslora de 1,035 ft. 2 in., una manga de 110 ft. 11 in. y un calado
de 34 ft. 5 in. Movido por conjuntos de turbinas CEM-Parsons, to-
talizando 160.000 shp.. v accionando las propelas por reduccion sim-
ple para dar una velocidad de servicio de 31 nudos.

BUQUES TANQUES.

El Mavor ordenado.

Buque de 372.400 toneladas de peso muerto por Ishikawaijima™
Harima Heavy Industries Co. Ltd., Kure, por orden de Tokyo Tan-
ker Co. Eslora entre perpendiculares 1,082 ft. 5 in., manga 178 ft.
puntal 115 ft. 5 in., calado 88 ft. 11 in. Accionado por un conjunto
de turbina LH.L, con una salida de 40,000 shp., para dar una velo-
cidad de servicio de 14.5 nudos. Su fecha de entrega esta progra-
mada para noviembre de 1971.
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El Mayor en servico.

El buque “UNIVERSE IRELAND” de 312,000 toneladas de
peso muerto, uno de los seis de esta clase, construidos en Japén por
LILIL YOKOHAMA, & Mitsubishi, H.I., Nagasaki, por orden de
National Bulk Carriers Corporation y Bantry Bay Transportation
Co. Estd alquilado a la Gulf Oil v estd entregando combustible o
la terminal de la Bantry Bay en Eire. Su eslora entre perpendicu-
lares es de 1,082 ft., S in., su manga 174 ft., 10 in.. su puntal 105 ft.,
y su calado de 81 ft., 3 in. Cada uno de ellos tiene dos hélices accio-
nadas por turbinas LH.I.-GE de 18,700 Shp. cada una, que dan una
velceidad de cervicio de 13.1 nudos.

El Mayor buque tanque a motor ordenado.

Tiene 276,000 toneladas de peso muerto. Se construirin tres
por la Cempania Mitsui Shipbuilding and Engineering Co. Ltd.,
Chiba, por orden de Sig. Bergesen d.y. Oslo and Stavanger. La es-
lora es de 1,080 ft., la manga de 170 ft., el puntal de 91 ft., v el
calado de 70 ft. 11" in. Accionado por un motor Mitsui-B and W,
OkO8if, desarrollando 35,300 bhp., para dar una velocidad de servi-
cio de 14.8 nudos. Se programa la entrega del primero de ellos
para noviembre de 1970.

Il Mayor buque-tanque a motor en servicio.

El "BERGE COMMANDER", de 202,947 toneladas de peso
muerto, construido por Mitsubishi H.I., Nagasaki, por orden de Ber-
gesen d.y. Oslo & Stavanger. Tiene eslora entre perpendiculares de
1,017 fi. 1 in., marga 158 ft. 8 in., v de calado 61 ft.. accionado
por un motor Hitachi B & W., 1284 - VT2BF-180, desarrollando
- 25,200 bhp, para dar una velocidad de servicio de 15.5 nudos. Este
récord sobrepasa el publicado en Octubre de 1967 en “SHIPS’ ON
ORDER" cuando el barco “BLRGEHAVEN" de 149,556 toneladas
de peso muerto, perteneciente a los mismos propietarios era el mas
grande buque-motor-tanque < servicio.

LA MATCR CAPACIDAD DE BOMBEG EN BUQUE-TANQUE.

Con 14000 toneladas por hera en las bombas principales del
buque tanque de 210,000 toneladas de peso muerto “BULFORD”,
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construido por Sasebo Heavy Industries Co., Ltd., por orden de
Blanford Shipping Co. Ltd., London, en cooperacion estrecha con
Fred Olsen & Co., Oslo. La instalacion comprende cuatro bombas
accionadas por turbinas de vapor, teriendo cada una, capacidad de
3,500 m*/h con una carga hidraulica de 12 Kg/cm®. Se esti constru-
vendo un buque tanque de 240,000 toneladas de peso muerto en el
Astillero de Chantiers de la Ciotad para Ste Maritime de Petroles BP.
en el cual montaran dos bombas de 9,000 m*/h construidas por
Jonkopings Mekaniska Werkstads/ A/B las cuales seran accionadas
por turbinas de vapor construidas por Chantiers de la Ciotad.

GRANELEROS.
El Mayor ordenado.

Se construiran tres buques de 156,000 toneladas de peso muer-
to en los Astilleros de I.H.I., Kure, Japon por orden de Sea Tankers
Co. de Bermudas una afiliada de la National Bulk Carriers. Eslora
entre perpendiculares 951 ft. 2 in., manga 142 ft. 2 in., puntal 81 ft.
y calado 57 ft. 2 in,

Cada buque tendra una turbina G.E. de 27,500 shp., para dar
una velocidad de servicio de 16.2 nudos. Se programa la entrega
del primero de ellos para Noviembre de 1969, del segundo para
Junio de 1970 y del tercero para Agosto de 1971.

El Mayor en servicio

El buque “"CEDROS” de la Sea Tankers Inc. Monrovia de
146.200 toneladas de peso muerto, construido en 1966 por Kure
Shipbuilding and Engineering Co. Ltd., como transporte de aceite
y granelero, es usado actualmente como lo tiltimo. Eslora total g
ft. manga 142 ft. 1 in., puntal 81 ft., accionado por una pgli
General Electric. que desarrolla 27,500 shp., dando una velagidgs
de servicio de 15 nudos,

TRANSPORTE DE GAS LICUADO DE PETROLEO.
CCRETARIA DE MAR

KMasior . cordiawms WO B oo
El Mayor ordenado. g gt

T T . . = T . .} 1_"‘" "!
La Compaiiia Mitsubishi Heavy Industries Litd., YSkohama, **

construird un buque de 94,000 m* (aproximadamente) por orden de
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Shinwa Kaiun Kaisha, Tokyo que tendra una eslora de 698 ft. 6 in.,
manga de 113 ft., 5 in., puntal de 70 ft. 2 in., v calado de 39 ft.
Iiste buque serd accionado por un motor Mitsubishi-Sulzer 6 RND90
desarrollando 17,400 bhp., para dar una velocidad de servicio de
15.7 nudos y se programa su entrega para Agosto de 1970,

El Mayor en servicio,

El "TATSUNO MARU” de 38,628 toneladas de peso muerto
construido por Mitsubishi Heavy Industries Co. Ltd., Yokohama en
1967 por orden de Nippon Yusen Kaisha Lines. El buque tiene una
eslora de 663 ft. 1 in., entre perpendiculares, manga de 98 ft. 7 in.,
calado de 38 ft. 9 in, vy estd accionado por un motor de 6 cilindros
Mitsubishi UFC 85/160C, desarrollando 14,000 bhp., para dar una
velocidad de servicio de 15.5 nudos.

TRASPORTE DE GAS LIQUIDO NATURAL.

El buque “Arctic Tokyo” de 35.500 toneladas de peso muerto
serda construido por Kockums Mek Verkstad, Malco, por orden de
Polar L.N.G. Shipping. Corp., con eslora entre perpendiculares de
754 ft. 7 in., manga de 111 ft. 6 in., puntal de 69 ft. y in., y calado
de 32 ft. 9 in, capaz de transportar 71.500 m® aproximadamente
de gas liquido natural, serd accionado por una turbina de vapor
Kockums desarrollando 20,000 shp., para dar una velocidad de ser-
vicio de 18.6 nudos. Se programa su entrega para octubre de 1969.

El Mayor en servicio.

El “POLAR ALASKA” de 35.500 toneladas de peso muerto hu-
que gemelo del ARCTIC TOKYO fué coustruido por Kockms para
I misma compaififa y entré en servicio en Mayo de 1969.

CARGUERQS.
El més ripido ordenado.
fe construirén tres buques de 16.830 toneladas de peso muerto

del tipo Roll-On/Off en los astilleros de Ingalls Shipbuilding Corp.,
Pascagoula, U.S.A., por orden de Moore O Mecarmack Lines, Inc.



REVISTA GENERAL DE MARINA 27

Eslora entre perpendiculares 560 ft., manga 90 ft., calado 31 ft,
accionados por turbina de vzﬂaor General Electric, desarrollando
30,000 shp. tendran una velocidad de servicio de 25 nudos. Un bu-

que anterior de esta clase es el "MORMACSEA”, que entr6 recien-
temente en servicio.

El Mas rapido en Servicio.

El “ADM. WM. M. CALLAGHAN" de 14279 toneladas de
peso muerto con una velocidad de servicio de 25 nudos, construido
por Sun Shipbuilding & Drydock Co., Chester, U.S.A. por orden
de Sun Export, Corporation y operado por American Export Is-
brantsen Co., Eslora entre perpenc[licu]ares de 626 ft., manga 92 ft.,
calado 20 ft., accionado por dos turbinas marinas de gas Pratt &
Whitney Aircraft FT4 desarrollando una potencia normal de 39,000
shp. total. Este buque comparte la distincion de ser el mis rapido
en servicio con el "NORMACSEA”, del que se hablé antes.

El Mas rapido con motores diesel ordenado.

El buque mas rapido con motores diesel ordenado tendra una
velocidad de 22.5 nudos. Drammen Slip & Verksted, Norway cons-
truira cinco buques refrigeradores que operarin a esta velocidad,
cada uno sera accionado por un motor Sulzer 9RD68, desarrollando
12,000 bhp, Aalborg Vaerft, Denmark construird tres mis de estos
buques por orden de J. Laurtitzen y cuatro buques de linea con
una velocidad de 22.5 nudos seran construidos por Nakskov Skibs-
vaerft, Denmark por orden de Polish Ocean Lines. Estos siete tlti-
mos buques estaran accionados por motores B & W. K-Type de
diferentes potencias.

El Mis rapido con motores diesel en servicio.

Los buques “GOLAR NEL" y “GCLAR FROST”, d= 8720 ‘o
neladas de peso muerto con 23.5 nudos coustruidos por Drammen
Slip & Verf:sted, Norway por orden de T. Gotaas and Co. A/S.
Norway. Eslora entre perpendiculares 426 ft., 6 in., manga 59 ft,,
1 in., puntal 38 ft.,, 2 in. y calado 25 ft., 11 in. Cada buque es accio-
nado por un motor Sulzer 9RDB8 desarrollando 12,000 khp.

El buque con mayor capacidad de refrigeracién ordenado.
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Nylands Verksted, Oslo construira cuatro barcos con un espa-
cio aproximado de refrigeracion en cada uno de ellos de 411,000
ft*, por orden de Maritime Fruit Carriers Co., Haifa. Estos buques
de 9.710 toneladas de peso muerto tendran una eslora de 445 ft.,
5 in., una manga de 65 ft. 8 in un puntal de 41 ft. y un calado de

30 ft., 1 in. Cada uno de ellos serd accionado por un motor Akers-B.
and 774-VT2BF-160 desarrollando 11,500 bhp. dando una velocidad
de 20 nudos.

El buque con mavor capacidad de refrigeracion en servicio.

El “PORT CHALMERS™ con una capacidad de 606.094 ft*. de
espacio aislado, buque gemelo del “JORT CAROLINE", construido

también por Stephens por orden de Port Line (the Motor Ship,
Noviembre de 1968).

BUQUES CONTAINERS.

El Mayor ordenado.

Se construirAn en Hamburgo cuatro buques de dos propelas
capaces de llevar 1.800 containers de 20 ft., por orden de Over-
seas, Containers Ltd. Capaces de desarrollar 26 nudos aproximada-
mente. El primero de la serie esti programado para ser entregado
en los tltimos tres meses de 1971. Todos los buques seran emplea-
dos por Europe/Far East Service.

El Mayor en servicio.

El “ENCOUNTER BAY” y el “FLINDERS BAY", de 29,100
toneladas de peso muerto (max) dos de una serie de seis construidos
para Overseas Containers Ltd. un consorcio de propietarios britani-
cos de buques por Fairfields (Glasgow) Ltd. (un buque), y un con-
sorcio de Astilleros Alemanes (cinco buques). Eslora entre perpen-
diculares 745 ft. 9 in.,, manga 100 ft., puntal 54 ft., calado 35 ft.
Accionados por turbina de vapor Stal-Laval desarrollando 32,000
shp. para dar 22.3 nudos. Capaces de transportar 1,300 de 20 ft.

TRANSBORDADOGRES.
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Dubigeon-Normandie/Ateliers et. Chantiers de Bretagne Con-
sortium construira un transbordador/crucero de lujo de 10,000 tone-
ladas brutas por orden de Normandy Ferries, el cual estard operado
por la compania General Steam Navigation Co. Ltd., en asociacion
con Societe Anonymede Gerence et d' Armeme t. Eslora total 465
ft. manga (mld) calado 17 ft. 9 in. El buque estara accionado por dos
motores de doce cilindros Pielstick PC3V desarrollando cada uno
10,000 bhp., para dar una velocidad de 23 nudos. Este es el primer
huc]me li)rdcnado el cual se le montaran dos motores 850 bhp/cyl
Pielstick.

El Mayor en Servicio.

El Transportador “HELEANNA", de 11.232 toneladas brutas
propiedad de Efyhymiadis Lines of Piraeus, Greece. Este buque es
uno de los tres tanques transformados de esta compaiiia. Eslora
entre perpendiculares 522 ft. 9 in. manga 66 ft. 2 in., puntal 39 ft.
3 in., calado 30 ft. 2 in. Accionado por un motor Gotaverken de
6,750 Bhp.

El Mas rapido Ordenado.

Dubigeon-Normandie/Ateliers et Chantiers de Bretagne consor-
tiun construira un transbordador/ crucero de lujo de 23 nudos por
orden de Normandy Ferries (Vea también mayor ordenado). Este
buque sobrepasa el “INNISFALLEN" de 24 nudos (21 nudos de

velocidad de servicio), el cual estd en servicio.
El mas rapido en servicio.

‘LA DUCHESSE DE BRETAGNE” de 24 nudos construidos
por Wm. Denny and Bros. Ltd., por orden de Jersey y Lines Ltd.
Eslora entre perpendiculares 299 ft. 8 in., manga 40 ft. 8 in., cala-
do 11 it. 1 in. Accionado por dos turbinas de vapor Denny desa-
rrollando wna potencia total de 19,00 shp. Este transhbordador
vehiculos/pasajeros esta empleado en el servicio entre los Puertos
de U.K. south coast y las Islas Channel.

REMOLCADORES.

Bl Mis Potente Remolcador de Alta Mar Ordenado.
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El “ARCTIC” de 12,800 bhp., termindndose en el Astillero de
F. Schichau G.M.B.H., de Bremerhaven por orden de Bugsier Ree-
derei and Burgungs AG Hamburg. Accionado por dos motores Deutz
de 16 cilindros REV 16M540 desarrollando una potencia total de
12,800 bhp, a 600 revoluciones por minuto para dar una velocidad
de servicio (gancho libre) de 22 nudos. El buque tendrd una eslora
total de 87.6 Mts., manga (mld). 14.3 m. puntal (mld). 7.4 Mts. y
calado 6.05 Mts.

El Mis potente remolcador de alta mar en servicio.

El “OCEANIC” de 12,800 bhp., buque gemelo del “Arctic’
(véase arriba). Este buque sobrepasa el "ALICE L. MORAN", de
9,600 bhp., (The Motor Ship, Junio 1966).

El Mas potente remolcador de bahia en servicio.

Los remolcadores “MARJORIE McALLISTER” y “HELEN
McALLISTER™ de 4,000 bhp., construidos por St. Louis Ship Divi-
sion of Pott Industries por orden de McALLISTER BROTHERS
Inc. Eslora 120 ft., manga 30 ft., calado 16 ft. 6 in. Cada uno de
ellos es accionado por un motor diesel turbocargado General Mo-
tors 20-645-ES. La velocidad de servicio a gancho libre se estima
que es de 14.7 nudos y el buque es propulsado por una propela de
acero inoxidable que gira en una tobera Kort recubierta con acero
inoxidable.

DB:’%\G;QS-

La Mavor ordenada.

Upper Clyde Shipbuilders Ltd. (Govan Division). construird una
draga de tolva de 13,000 toneladas de peso muerto por orden de
De Cloedt et Pils S.A. , Belgivm. Ser4 accionado por motores Smit-
Bolnes desarrollando una potencia total de 12,800 bhp. No es posi-
ble obtener por el momento detalles acerca de las dimensiones de
esta emlarcacion.

L.a Mayor en servicio.

La draga de tolva “PRINS DER NEDERLANDER” de 17.000
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toneladas de peso muerto (9,000 m*). Construida por L.H.I. Holland
Polterdam, por orden de Westminster Dredging Co. Ltd. of Lon-
don. Eslora fuera de perpendiculares 430 ft., manga 72 ft., puntal
40 ft., calado 33 ft., Accionados por dos motores de media velocidad
M.A.N. V8V 40/54 desarrollan({)o un total de 20,000 shp., dando
una velocidad de servicio de 15 nudos.

PESQUEROS.

El Mayor ordenado.

El buque fabrica “VOSTOK” de 43,400 toneladas de desplaza-
miento bajo construccion de los Astilleros Admiralty Shipyard,
Leningrad. Es un buque experimental que tendrd una eslora total
de 731 ft., manga de 91 ft., y fué botado en Noviembre de 1967.
Llevando 1,463 toneladas en recepticulos sobre cubierta el “VOS-
TOK” hard Unicamente dos viajes por aiio y se espera que produ-
cira anualmente 20,000.000 de latas de pescado, 2,000 toneladas de
ha:lina de pescado y varios cientos de toneladas de productos deri-
vados.

El Mayor arrastrero en servicio.

El “NATALIA KOVSHAVA” de 8,425 toneladas brutas de la
clase fdbrica arrastrero, que forma parte de tres huques construidos
por At. et Ch. de Nantes (Bretagne Loire), para la Union Soviética.
Estos buques son los primeros de la clase fabrica arrastrero de esta
capacidad, capturando su propio pescado y procesan hasta cien mil
latas por dia. Ademas es posible producir veinte toneladas de pes-
cado congeledo, cuatro toneladas de harina de pescado y veinte to-
neladas de productos Gseos.

MOTORES.
El Motor diesel de més potencia ordenado.

El motor Mitsubishi-Sulzer SRNDI105 disefiado para desarro-
llar vra potencia maxima continua de 36,000 Lhp., a 108 rpm. con

10.7 Kg/cm?* de bh.m.e.p. Este motor se instalard a bordo de un hu-
gue container de 20,000 toneladas de peso muerto que sera construi-
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do por Mitsubishi H.I. para Nippon Yusen Kaisha.

La Mayor potencia desarrollada por un motor diesel en pruebas.

El motor Sulzer SRNDI105, desarrolla una potencia continua
normal de 32,000 bhp., a 108 rpm. Este motor alcanzé una poten-
cia de 40,225 bhp. a 112.6 rpm., con 12.9 Kg/Cm* de b.m.e.p.,
durante una prueba en condicion de sobrecarga en Winterthur works
in Switzerland of Sulzer Bros. Ltd. (The Motor Ship, Mayo 1969).

El Cilindro de mayor potencia ordenado.

El cilindro RND105 de la Mitsubishi-Sulzer de 1,800 mm. de
carrera, con una potencia maxima continua por cilindro de 4,000
bhp., que serd montado en un motor de 9 cilindros para su insta-
lacion en un buque que sera construido por Mitsubishi H.I., por
orden de Nippon Yusen Kaisha (véase arriba).

La Mayor potencia obtenida de un cilindro en pruebas,

Se obtuvieron mas de 5,100 bhp/unidad del motor experimental
de tres cilindros M.AN. KZ 102/180 con un didmetro interior de
1,020 mm. y una carrera de 1,800 mm. Este motor fue diseniado
como un prototipo para la version de produccion, la cual tiene 1,050
mm.)de diametro interior (The Motor Ship Special Survey, mayo de
1969).

El Cilindro de mayor potencia en servicio.

3,500 bhp/Cyl. a 108 rpm. de potencia normal continua des-
arrollando por el motor Mitsubishi-Sulzer 8RND105 (diametro inter-
no 1,050 mm., carrera 1,800 mm). montado en el Container de
15,000 toneladas “AMERICAN MARU”, construido por Mitsubishi
H.I. Ltd. Kobe, por orden de Mitsui-O.S.K. Lines. El peso de este
motor es de 1,180 toneladas métricas, su longitud total 21.2 Mts.,
v altura desde los soportes 11.7 Mts.

La mas potente instalacion diesel con reducciéon, ordenada.

26.040 bhp., desarrollados por cuatro motores S.E.M.T.- Piels-
tick, instalados en el buque “ANNIE JOHNSON", de 14000 tone-
ladas de peso muerto, buque gemelo del “AXEL JOHNSON”, ac-
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tualmente en construccién en los astilleros Turku Yard of Oy Wart-
sili Ab, por orden de Johnson Line. Las maquinas son dos unidades
16PC2V con 7,440 bhp., cada una y dos 12PC2V unidades con 5,580
cada una, accionando propelas gemelas a través de reductores AE.L

La méas potente instalacién diesel con reduccion, en servicio.

32,000 bhp., desairollados por 8 motores Sulzer de 8 cilindros
de tipo SR., con reduccién a propelas gemelas en el buque "ACHI-
LLE LAURQ", propiedad de ACHILLE LAURO Lines Roma. Osi-
ginalmente bugue de linea de la Rotterdam Lloyd con el nombre
“WILLEN RUYS”, entregado por De Schelde en 1947. Comprado
y rebautizado en 1965 (The Motor Ship, Diciembre 1947).

La mas potente instalacion diesel directa, en servicio.

La instalacién de tres propelas de 37,500 bhp, en el "ANGELI-
NA LAURO” (ex “ORANJE” de la Netherland Steamship Co.) ter-
minado en 1939 para el propietario anterior, el buque es accionado
por tres motores de 12 cilindros Sulzer SDT76, desarrollando ¢/u
12.500 bhp. a 145 rpm. Fué modificado y rebantizado en 1966, por
Achille Lauro, Roma. (The Motor Ship, Agosto 1939 y Mayo 1966).

El mas bajo consumo especifico de combustible obtenido en pruebas.

1365 ¢/bhph., obtenidos durante la prueba de un motor M.A.N.
supercargado de cuatro tiempos, tipo K6V30/45. Fste récord me-
iora el publicado en el ejemplar del “Ships on Order” Junio de 1967
en el cual se indicaba que 148 h/bhph., era el mejor consumo espe-
cifico de combustible. Se publicé correspondencia acerca de este te-
ma en la pagina 307 del efemplar de octubre de 1967 de The Motor
Ship.

El miximo periodo en tiempo entre revision y reparacién de cilindros.

13.697 horas operadas, por tres cilindros del motor nitachi-s3
and W. 1274-VT2BF-160, instalado en el buque tanque "YAMATO-
MI MARU” de 33,200 toneladas de peso muerto contruido por Hita-
chi 8.B. and E. Tnnoshima, en 1966 por orden de Yamashita Steam-
chip Co. Ltd., Tokyo. Anteriormente a esto el mismo motor, tenia
el récord de 10.770 horas de operacién de dos cilindros antes de la

revisibn y reparacion de ellos.
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La instalacién de turbina de gas de mayor potencia, ordenada.

Dos instalaciones Pratt and Whitney en dos buques container,
de propelas gemelas que serdn construidos por el German Shipyard
of Rheinstah! Nordseeweke por orden de Seatrain Lines Ine. Cada
instalacion comprendera dos unidades FT4 Marine Power Pak, de-
sarrollando cada una 30,000 shp., para dar al buque una velocidad
de 25 nudos, los buques tendran 32,000 toneladas de desplazamiento.

La instalacion de turbina de gas en mayor potencia, en servicio.

39,000 shp., desarrollados por dos turbinas de gas marinas Pratt
and Whitney Aircraft FT4 instaladas en el “Adm. Wm. M. Calla-
ghan”. de 14,279 toneladas de peso muerto, accionado dos propelas
gemelas a través de reducciones Falk Reverse/reduction montadas
con cluiches Airflex-type triple drum. Este buque es también “El
buque de carga mas ripido en servicio”.

La instalacion de turbina de vapor de mayor potencia, ordenada.

Con 40,000 shp. desarrollados por un conjunto de turbinas de
vapor LILL, instaladas en el bugue tanque de 370,000 toneladas de
peso muerte que serd construido por Ishikawajima-Harima Heavy
Industries Co. Lid., Kure por orden de Tokyo Tanker Co. El buque
tendra mna velocidad de 14.5 nudos.

[La instalacion de turbinas de vapor de mayor potencia, en servicio.

Con 240.000 shp., desarrolladas por cuatro conjuntos de turbi-
nas de vapor Westinghouse, instalados en el buque de cunatro pro-
pelas 50924 toneladas brutas “United States” terminado en 1952
por Newport News Shipbuilding and Drydock Co. La potencia
total de estas maquinas fué hecha del conocimiento piiblico so-
lamente en Agosto del ano pasado, cuando se afirmo que este
buque de linea tenia una velocidad de 42 nudos.

Tas Meiores condiciones de vapor obtenibles,

Con 1.450 1h/in% 950° F, recalentando a 950° F, son obteni-
bles con el sistema de propulsion General Electric MST-14. Se
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anuncia ur comsumo de combustible de 0.393 1b/shph para todo
proposito, en este sistema; el cual seri instalado, en una unidad
(111@ desarrolle 29,000 shp., en un buque tanque de 190,000 tonela-
das de peso muerto que se esti construyendo en Keiler Howaldts-
werke A.G. Kiel, por orden de Esso Tankers.

PROCPELAS.
La Mayor hélice de paso fijo manufacturada

Una propela de seis palas de 29 ft 2 1/2 in de didmetro de 55
toneladas, manufacturada por Theodor Zeire; Hamburg-Altona. Fun-
dida en Alcunic, la propela se disefié para un buque tanque de
190,000 toneladas de peso muerto, de la Esso Tankers.

La Mayor hélice de paso controlable, ordenada.

La hélice Kamewa con una medida de niicleo de 220S/4 con
un didmetro de 7.8-7.9 Mts., y un peso de 65 toneladas, capaz de
absorser 25,000 bhp., a 85 rpm. El buque al cual se incorporara es-
ta propela, es un tanque de 130,000 toneladas de peso muerto cons-
truyéndose actualmente en Eriksberg Mek. Verkstad A/S, Gothen-
burg, por orden de A/B Nynas Petr(ﬁeum. Este buque estara accio-
nado por tres motores Eriksberg-S.E.M.T.-Pielstick 18PC2V, de-
sarrollando cada una, 8,330 bhp., para dar una velocidad de servicio
de 16 nudos. Su entrega estd programada para mediados de 1969.
(The Motor Ship, Febrero de 1967).

La Mayor hélice de paso variable, en servicic.

La hélice Kamewa con una medida de nicleo de 186S/4, con
un didmetro de 6.6 Mts., v un peso de 41.3 toneladas, capaz de
absorber 17,600 bhp., a 115 rpm. Esti montada en los graneleros
de 72,000 toneladas de peso muerto, 16.25 nudos, “NUOLJA” vy
“NIKKALA”, los cuales fueron construidos v motorizados por A/B
Gotaverken, Gothenburg, por orden de Trafikakticholaget Gringes-
berg-Oxelosund. (The Motor Ship Agosto 1966).

DIQUES DE CONSTRUCCICN Y REPARACION.

El Mavyor dique en construceion.
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Los diques gemelos de la Nippon Kokan K.K. en construccion
en el nuevo astillero de Tsu, Central Japan. El dique de construc-
cion tendrd 1,640 ft. de longitud, 246 ft. de anchura y 23 ft. 5 in.
de profundidad a partir del umbral; el dique de reparaciones sera
6 ft. 2 in. mas profundo. Ambos seran capaces de manejar buques
de 500.000 toneladas de peso muerto y tendran entradas, por los dos

extremos.
El Mayor dique en servicio.

El nuevo dique de Harland and Woltf. Ltd. en Belfast, con
una longitud de 1,825 ft. y una anchura de 305 ft. Estd siendo usa-
do actualmente para construir un buque tanque de 253,000 tonela-
das de peso muerto, pero eventualmente serd capaz de construir un
buque (!l){i mas de 1.000,000 de toneladas de peso muerto.

El Mayor dique para reparacion solamente.

El dique seco Lisnave en Lisboa, tiene una longitud de 350
Mts., ancho en la entrada de 54 Mts. y profundidad sobre el um-
bral a marea alta de 11 mts. El dique seco puede reparar buques
hasta 300,000 toneladas de peso muerto.

El Mayor dique flotante en servicio.

L2 unidad es capaz de poner en dique, buques hasta 120,000
toneladas de peso muerto, con una eslora hasta 896 ft. 6 in., perte-
nece a la seccién de reparacién de los Astilleros de Cadiz, Cadiz.
Tiene una manga de 137 ft. 9 in., un calado de 33 ft. 8 in. y una
capacidad de carga de 29,000 toneladas.
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| 2 Decima Asamblea Anual de la Asocia-

cién de la Heroica Escuela Naval

Celebrada en México, D.F., del 22 al 24 de Octubre de 1969.

por: Homero F. Ruiz.

Desde que elementos emanados de la Heroica Escuela Na-
val se trazaron la ruta de integrar esta Asociacion, —esto hace ya
diez afos— los ENCUENTROS ANUALES, son esperados con ver-
dadero regocijo pues dan la oportunidad de reunirse a muchos an-
tiguos alumnos de la Escuela que por multiples motivos no han
tenido la oportunidad de volverse a encontrar dentro del marco del
compaierismo del CADETE; y justo es decirlo, cada afio estos “en-
cuentros” se superan, pues estrechan los lazos de la amistad y com-
paierismo bien entencllido. En efecto en los tres dias de estas reu-
niones se deja de lado el formulismo que en materia de jerarquias
impone la diaria convivencia, y sin que ello signifique olvidar los
preceptos basicos de la disciplina y buena inteligencia, en estos tres
dias repite, se vuelve a vivir como CADETLES.

El 22 de Qctubre, a la hora prevista en la Convecatoria res-
pectiva, se procedi6 al registro de asistentes y comenzo el “abrazo”
v el “recuerdo”; el abrazo fraterno de los que vinieron, y el recuer-
do para aquellos que por sus deberes, no solo con la Armada, sino
en toda la gama de actividades socio-econémicas de nuestro México,
ne pudieron asistir. Horas después las faenas se abrieron, haciendo
la declaratoria de apertura el Cadete Presidente A.J. Aznar Z. pro-
cediéndose al nombramiento de Comisiones de Estudios de Ponen-
cias, de escrutadores y de todos aquellos servicios que requiere la
buena marcha y la arménica directriz que desarrolla las labores.

Signid al medio dia la tradicional comida de Cadetes, la que a
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nuestro juicio es la mas importante ya que, como es logico, sin fal-
tar a lo ensenado en el Carrefio y en la Escuela, a favor de la ca-
maraderia brotan las cuasas de unos con otros, los recuerdos, las
llamadas “puntadas” de muchos, el recuerdo limpio de las novias,
los plantones con dos armas; y a las tres de la tarde los “apodos”
—que a muchos no les gusta, pero que en este acto, todos aceptamos
con cariiio y resignacion— asi como las voces corrigiendo a algunos
que lo ha olvidado o trata de modificarlo. En fin, que es el mo-
mento en el cual realmente se vuelve a vivir una de las experien-
cias mis importantes del Ex-Cadete. Se canta, se come sabroso, con
apetito idéntico al de épocas idas, los caldos se brindan con prodi-
galidad, sin rebasar los iimites que impone la conducta de un Ca-
dete en todo tiempo y lugar. Es un par de horas que todos disfru-
tamos, cada uno a nuestro modo y de acuerdo con el enfoque y
proyeccion de cada quien, pero que, repetimos, a nuestro juicio es
el rato mejor. Entre tanto las esposas de los asambleistas concurrie-
ron ese dia, como el siguiente, a especiales eventos preparados para
su divertimiento.

Terminada la Comida de Cadetes —o Rancho si ustedes lo pre-
fieren— y cada quien, como en los Viajes de Practicas al visitar un
puerto, se desplaza con tres o cnatro companeros por distintos rum-
Los, a pasar un buen rato en los hogares de los Cadetes anfitriones,
pero eso si, ya acompaiiados de sus medias naranjas a convivir con
Cadates de idéntica antiguedad. Al dia siguiente, puntuales los Ca-
detes se reunen a trabajar en las comisiones que les ha tocado de-
campeiar, otros a actuar y cuidar que nada falte a la organizacion
v en este caso el de la Reunién que estamos relatando, o sea el dia
93 puntuales con sus Damas para comer juntos, ya que se nos di6
Lospitelided para esto, en el Casino Militar del Campo Marte, por
hal érsenos invitado segtn disposicion del sefior Presidente de la
Reptiblica, Lic. Don Gustavo Diaz Ordaz. Este convivio va tuvo
otro ambiente, pero de cualquier modo, continué reinando la ca-
maraderfa v proverbial caballerosidad de todos y para todos, al
terminarse 'a comida, después de una sobremesa amena, los Cade-
tes v sus Damas marcharon hacia diversos rumbos del D.F.

El Viernes 24 todos muy temprano, de acuerdo con el horario
v Temario, los Cadetes nos reunimos pero va a lo que podriamos
llamar en términos de abordo, hacer faenas de tipo socio-economico.
En ese dia se trabajd hasta cerca de las quince horas, y el tema
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fundamental, fué el llamado Fondo de Defuncion, cuya vigencia
o no, fué discutido por mas de cuatro horas, lo que impidio que
otras ponencias y dictimenes fueran conocidos, atin cuando el
tema citado fué objeto de muchos PRO y CONTRAS, todas las
discusiones se llevaron a cabo, dentro de un plan de altura v pon-
deracion. Hubo Oradores talentosos, algunos brindaron excelentes
ideas, otros comentarios constructivos, pero eso si, todo se ventild
con alteza de miras, se respetaron los puntos de vista de cada quien,
vy en restimen, fué una verdadera catedra de libertad de pen -
samiento y accién que solo puede producirse cuando campea antes
que nada, el compafierismo v la mejor v mas sana de las intenciones.

Finalmente se llevaron a efecto las elecciones de nueva Direc-
tiva, haciéndose los relevos de gnardia de algunos directores, pero
sin molestar a nadie en su valia y dignidad y solo siguiendo el 16-
gico proceso que se contempla en todos los Ordenes de la vida. Al
terminar esta importante “marcacién”, cerr6 la jornada el Almi-
rante Antonio Vazquez del Mercado, Secretario de Marina, quién
aproveché la oportunidad para dictar un mensaje elocuente, con-
ceptuoce y corstractivo, terndiente no solo a la superacion de la
Asociacion, —-de la cual forma parte- sino también invocando la
necesidad de que todos sin excepcion, en el lugar donde nos encon-
tremos, trabajemos por el desarrollo integral de la Marina. Nos pi-
dié cue ex2miriramos lo hecho, que corrigiéramos nuestros errores
y que miraramos con amplited lo que significa para la Patria el de-
senvolvimiento de las cosas del Mar para un futuro mejor de todos
los mexicanos. Lo que aqui se anota fué, lo que el que ésto escribe
“detectd”, claro que en forma concisa, de lo que expuso el actual
Secretario de Marina.

Posteriormente, todos nos desplazamos al Monumento 2 los Ni-
fios Hérces de Chapultepec, a depositar vna ofrenda floral, enca-
bezando el grmpo el antes mencionado Secretario de Marina, v el
Presidente A.]. Aznar A. quien fué reelecto en su mandato, flan-
que2dos por la nueva y flamante Directiva, ademis un grupo de
Cadctes del Heroico Colegio Militar, v el Director de este Tlantel,

Para terminar en la noche se llevo a cabo la Cena Baile que
tradicionalmente ofrece la Secretaria de Marina, lIa que resultd bri-
llante, dentro de un protocolo adecuado, y siempre al amparo de
los postulados de la Asociacion: TRADICION PATRIA Y FRAT R-
NIDAD.
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Hubo para las Damas de los Cadetes asambleistas eventos es-
peciales que no intentamos resefiar, por no haberlos presenciado,
pero supimos que las Damas disfrutaron plenamente de los mismos.

Como quiera que sea, hemos llegado a los X afios de existencia
v creemos que la marcha de la Asociacion, jamas se verd interrum-

pida.....
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Educacion y Disciplina

BERTRAND RUSSELL, el eminente filosofo inglés
contemporaneo, ha enfocado su reflexion hacia los te-
mas mas diversos, que tienen relacién con la vida
actual; problemas politicos, relaciones sociales. progre-
so cientifico, y otros tantos aspectos de la inquietante
¢poca en que vivimos, han sido abordados por la me.
ditacién acuciosa del filésofo, v entre todos ellos, no
ha sido ajeno el problema de la educacion v de la
juventud. Aqui se transcribe una parte de su doctrina
pedagbgica, que tiene actualidad por la viveza de sus
cuestiones y lo atinado de sus soluciones.

Toda teoria pedagogica deberia estar constituida por dos par-
tes: Un concepto de los fines de la vida y una ciencia de la dina-
mica psicologica; esto es, de las leyes que rigen los cambios men-
tales. Dos personas que disentan en cuanto a los fines de la vida
no pueden esperar llegar a un acuerdo en cuanto a la educacion.
La maquina pedagégica, en toda la civilizacion occidental, esti do-
minada por dos teorias éticas: la del cristianismo y del nacionalis-
mo. Y estas dos, cuando se consideran seriamente, son incompati-
bles, como se esta hacieudo evidente en Alemania. Por mi parte,
he de sostener que en los puntos en que difieren es preferible el
cristianismo, pero que en los puntos acordes las dos estan equivo-
cadas. El concepto con que vo las sustituyo como propdsito de la
educacion es la civilizacion; un término que, como vo lo concibo,
tiene una definicion en parte individual y en parte social. Consiste,
para el individuo, en unas cualidades asi intelljscunk:.s CONlY TI0I2-
les: intelectualmente, un cierto minimo de conocimientos generales,
capacidad técnica en la propia profesion y el hibito de formar opi-
niones basadas en la evidencia; moralmente, imparcialidad, ama-
bilidad y un mddico dominio de si mismo. Afadiria una cualidad
que no es moral ni intelectual, sino quiza sicoldgica, el gusto por
la vida y la alegria de vivir. En las eomunidades, la civilizacion
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exige respeto a la ley, justicia entre los hombres, propésitos que no
supongan un dafio permanente, para cualquiera porcién de la raza
humana, e inteligente adaptacion de los medios a los fines.

Si estos han de ser los propositos de la educacion, corresponde
a la ciencia sicologica considerar la cuestion de lo que puede n..cer-
se con el fin de alcanzarlos, y, en particular, qué grado de libertad
resulta probablemente mas efectivo.

Sobre el tema de la libertad en educacion existen actualmente
tres principales corrientes de pensamiento o escuelas, que se deri-
van parciaﬁnente de las diferencias en cuanto a los fines y parcial-
mente de las diferencias en cuanto a las teorias sicologicas. Hay
aquellos que dicen que los nifios deberfan ser completamente li-
bres, por muy malos que pudieran ser; hay los que dicen que debe-
rian estar sujetos por completo a la autoridad, por muy buenos que
sean, v hay los que dicen que deberian ser libres, pero que, a pesar
de la libertad, habrian de ser siempre buenos. Esta tltima escuela
es mayor de lo que logicamente tiene derecho a ser; los ninos, co-
mo los adultos, no todos seran buenos si tienen libertad. La creen-
cia de que la libertad asegurari la perfeccién moral es una reliquia
del rousseauismo, y no sobreviviria a un estudio de los animales

y de los bebés.

Los que mantienen esta creencia piensan que la educacion no
deberia tener propésito positivo alguno, sino que deberia ofrecer
simplemente un ambiente donde pudiera producirse el desenvolvi-
miento espontineo. No puedo estar de acuerdo con esta escuela,
que me parece excesivamente individualista e indebidamente indi-
ferente con respecto a la importancia del conocimiento. Vivimos en
comunidades que exigen la cooperacion, vy seria utdpico esperar que
toda la cooperacion necesaria se produjera como resultado de los
impulsos espontaneos. La existencia de una gran poblacion en mm
area limitada es posible solamente gracias a la ciencia y a la tée-
nica; la educacién debe, por tanto, aprontar el minimo necesario
de éstas. Los educadores que conceden la mayor cantidad de liber-
tad son hombres cuyo éxito depende de un grado de henevolencia,
dominio de si mismo e inteligencia entrenada que dificilmente pue-
de generarse donde todo impulso puede sin vigilancia; sus méritos,
por tanto, no durardn, probablemente, si sus métodos no son sustitui-
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dos. La educacion considerada desde un punto de vista social, ha de
ser algo mas positivo que una mera oportunidad, pero ha de pro-
porcionar, ademas un bagaje mental que los nifios no pueden adqui-
rir por si mismos.

Los argumentos en favor de un alto grado de libertad en la
educacion no se derivan de la natural del hombre. sino de los efec-
tos de la autoridad, tanto sobre los que la sufren cuanto sobre los
que la ejercen. Los que estan sujetos a la autoridad se hacen o bien
sumisos o bien rebeldes, y ambas entidades tienen sus desventajas
Los sumisos pierden iniciativa, asi de pensamiento como de accion;
por afnadidura, el odio producido por el sentimiento de verse con-
trariados siempre tiende a encontrar una salida en la mortificacion
de los que son mas débiles.

Esta es la razéon de que instituciones tirdnicas resulten perpe-
tuadoras de si mismas; lo que sufre un hombre lo que hace sufrir
a su hijo, y las humillaciones que recuerda haber padecido en la
escuela ptblica las hace sufrir a los nativos cuando se convierte en
un constructor de imperios. Y de ese modo, una educacién indebi-
damente autoritaria convierte a los alumnos en timidos tiranos, in-
capaces de originalidad en las palabras ni en los hechos, e incapa-
ces de tolerarla en los demds. El efecto sobre los educadores es to-
davia peor; tienden a convertirse en rigurosos ordenancistas sadicos,
satisfecho de inspirar terror y contentos de no inspirar nada mas.
Como estos hombres representan el conocimiento, los alumnos to-
man ese horror al conocimiento que entre los ingleses de las clases
elevadas se supone que forma parte de la naturaleza humana, pero
que en realidad es parte de la perfectamente justificada adversién
al autoritario pedagdgo.

Los rebeldes, por otra parte, aunque puedan ser necesarios, di-
ficilmente pueden ser justos con lo existente. Anadase que son mu-
chas las clase de rebeldia, y solamente una pequena parte de los
rebeldes son sabios. Galileo fué un rebelde y fué sabio; los que creen
en la teorfa de que la tierra es plana son rebeldes igualmente, pero
son unos ignorantes. Hay un gran peligro en la tendencia a supo-
ner que la oposicion a la autoridad es esencialmente meritoria y que
las opiniones libres son correctas con mayor probabilidad; ningn
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proposito 1til queda servido rompiendo faroles o sosteniendo que
Shakespeare no es poeta. Y, sin embargo, esta rebeldia excesiva es
muchas veces el efecto que produce sobre los nifios con espiritu un
exceso de autoridad. Y cuando los rebeldes que hacen educadores,
muchas veces provocan el desafio por parte de sus alumnos, para
los que al mismo tiempo estan tratando de formar un ambiente per-
tecto, aunque estos dos fines sean escasamente compatibles.

Lo deseable no es sumision ni rebeldia, sino buen caricter y
general afabilidad, tanto para con las personas cuanto para con las
nuevas ideas. Estas cua]ic{ades se deben, en parte, a las causas fisi-
cas, a las que los antiguos educadores prestaban escasa atencion:

ero se deben en mayor grado a la ausencia del sentimiento de de-
Fraudada impotencia que surge cuando los impulsos vitales son con-
trariados. Si los jovenes han de hacerse adultos amables, es necesa-
rio, en la mayor parte de los casos, que sientan en torno suyo un
ambiente amable. Ello requiere cierta simpatia hacia los deseos im-
portantes de los nifios, y no simplemente el intento de utilizarlos
con esta o la otra abstracta finalidad, tal como la gloria de Dios o
la grandeza de su pais. Y al ensefiar ha de intentarse todo para
conseguir que se cree en el alumno el sentimiento de que merece
la pena saber lo que se ensefia —al menos cuando ello es cierto—.
Cuando el alumno coopera de buen grado, aprende dos veces mas
de prisa y con la mitad de fatiga. Todas estas razones abogan por
un grado importante de libertad.

Es facil sin embargo, llevar el argumento demasiado lejos. No
es deseable que los nifios, por evitar ﬁf)s vicios del esclavo, adquie-
ran los del aristéerata. La consideracion hacia los demds, no sola-
mente en asuntos de importancia, sino en las pequenas cosas de
cada dia, es un elemento esencial de civilizaciéon, sin el cual seria
intolerable la vida social. No me refiero a las meras férmulas de
cortesia, tales como decir: “Hagame el favor™ o “Gracias”; la cor-
tesia formal estd mucho mdas completamente desarrollada entre los
barbaros y disminuye con cada avance de la cultura, Me refiero
por el contrario, a la buena disposicién para realizar una parte jus-
ta del trabajo necesario y para ser servicial en cosas menudas que,
en definitiva, evitan disgustos. La cordura, en si misma, es una for-
ma de cortesia, y no es necesario crear en los nifios la sensaciéon de
que son ommipotentes o la creencia de que los adultos no existen
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mas que para dar gusto a los jovenes. Y los que desaprueban la
existencia de los ricos ociosos, escasamente consecuente son si edu-
can a sus hijos sin ningun sentimiento de que el trabajo es necesa-
rio y sin los habitos que hacen posible la constancia en el estudio.

Hay otra consideracion a la que conceden escasa importancia
algunos abogados de la libertad. En una comunidad de nifios en la
que no intervienen los adultos se produce la tirania del mas fuer-
te, que puede llegar a ser mucho mas brutal que la mas brutal de
las tiranfas entre los adultos. Si dejamos jugar juntos a dos nifios
de dos o tres anos, descubriran, tras algunas peleas, cudl de los dos
puede ser el vencedor, y el otro se convertird en esclavo. Donde
el nimero de nifios es mayor, uno o dos de ellos llegan a adquirir
absoluto predominio, v los otros tendrian mucha menos libertad de
que tendrian si Jos adultos intervinieran para proteger a los mas
débiles y menos pendencieros. La consideracion hacia los deméis no
surge espontaneamente en la mayor parte de los nifios, sino que
ha de ser inculcada, y dificilmente podrd inculcarse sin el ejercicio
de la autoridad. Este es, quizd, el argumento més importante con-
tra la inhibicién de los adultos.

No creo que los educadores havan resuelto ya el problema de
combinar las formas deseables de libertad con el minimo necesa-
rio de educacion moral. La solucion apropiada, hay que admitirlo,
se ha hecho imposible muy frecuentemente por los mismos padres,
antes ya que los ninos ingresen a un colegio bien orientado.

Ast como los sicoanalistas, como resultado de sus experiencias
clinicas, deciden que todos estamos locos, las autoridades en ense-
nanza moderna, como resultado de su contacto con alumnos cuyos
padres los han hecho ingobernables, estin dispuestos a concluir que
todos los nifios son dificiles v todos los padres totalmente necios.
Los nifios a los que la tirania de sus padres —que muchas veces
toma la forma de un solicito afecto— ha hecho cerriles, puede ser
que requieran un breve periodo de completa libertad antes que pu-
dieran ver sin recelo a un adulto. Pero los nifios que han sido trata-
dos con sensibilidad en su hogar pueden soportar la vigilancia en
cuestiones menores en tanto tengan la sensacion de que se les ayu-
da en cuestiones que ellos consideran importantes. Los adultos a
los que les gustan los nifios v no se ven reducidos a un estado de
agotamiento nrervioso a causa de su compaiia, pueden conseguir
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mucho en el terreno de la disciplina, sin que sus discipulos dejen
de considerarlos con sentimiento de carifio.

Creo que los modernos teorizantes sobre la educacién se sien-
ten inc]ina?los a conceder demasiada importancia a la virtud nega-
tiva de no interferirse entre los nifios y muy escasa importancia
al positivo mérito de disfrutar de su comparifa. Si sentis por los
nifios una clase de aficién como la que mucha gente tiene por los
caballos o los perros, los nifios responderan a vuestras sugestiones
y aceptaran vuestras prohibiciones quizé con cierto jovial refuntuiio,
pero sin resentimiento. Mo sirve de nada tenerles esa clase de cari-
fio que consiste en considerarlos como un terreno en el que hacer
fructificar una valiosa conducta social o —lo que viene a ser lo mis-
mo— una salida para los impulsos de mando. Ningiin nifio os es-
tard agradecido por el interes sobre su persona que brote de la
idea de que va a tener un voto de que ha de asegurarse para vues-
tro partido, 0 un cnerpo que ha de sacrificarse al rey o a la nacién.
La clase de interés que resulta deseable es aquella que consiste en
un agrado espontineo por su presencia, sin propositos ulteriores.
Los maestros que tienen esta cualidad, rara vez han de coartar la
libertad de los nifios; pero seran capaces de hacerlo, cuando resulte
necesario, sin producir traumatismos sicolégicos.

Desgraciadamente, es completamente imposible, para maestros
sobrecargados de trabajo, mantener una instintiva aficién por los ni-
fios; lo mas probable es que lleguen a experimentar hacia ellos un
sentimiento parecido al del proverbial aprendiz de confitero hacia
los almendrados. No creo que la ensefianza debiera ser la profesion
absoluta de nadie. Deberia ser practicada durante dos horas al dia
todo lo mds, por personas gue pasaran alejadas de los nifios el res-
to de su tiempo. La sociedad de los nifios es fatigante, especialmen-
te, cunando se evita una estricta disciplina. La fatiga al final, pro-
duce irritacion, que probablemente habri de expresarse de algin
modo, sean cualesquiera las teorias que al fatigado maestro o la fa-
tieada maestra havan podido adoptar. La ternura necesaria no pue-
de conservarse solamente con autodisciplina. Pero donde existe se-
ria innecesario imponerse de antemano reglas con respecto al trato
aque ha de darse a los nifos perversos, ya que aquel impulso con-
dnecira probablemente a la solucion acertada, y casi cualquier deci-
sién serd buena si el nifio se da cuenta de lo que queréis. Ninguna
regla, por sabia que sea, puede sustituir al carifo y al tacto.
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Establecimiento o Expansiéon de Marinas

Mercantes en los Paises en Desarrollo

Reproduccion del Documento TD/26 presentado por la Secretaria de la UNCTAD
al Il Periodo de Sesiones reunida en Nueva Delhi.

(1) De conformidad con las recomendaciones de la Primera Conierencia
de las Naciones Unidas sobre el Comercio y Desarrollo, la Junta de Comercio
y Desarrollo establecié la Comisién del Transporte Maritimo, que ha iacluido
en su programa de trabajo el establecimienic o expansién de marinss mer-
cantes en los paises en desarrollo.

(2) Cuando la Comisién y la Junta aprobaron un informe sobre ia mar-
cha de los trabajos en esta materia la secretaria continué su estudio sobre
este tema y puede ahora presentar a la segunda Conferencia un informe pre-
liminar sobre el establecimento o la expansién de las marinas mercantes en
los paises en desarrollo, que ird seguido en los afos venideros por informes
relativos a cuestiones no estudiadas en el presente, por cjemplo, transporte
de cabotaje, integracién del transporte maritimo, de la construccion naval
y de las actividades de reparacién de buques, historia de dcterminadas ma-
rinas mercantes y contribuciones que han hecho a las economias de varios
paises en desarrollo. Dicho informe se publica con la signatura TD/26 Supp. 1
y el presente informe es un resumen en el que se hacen consta: sus princi-
pales conclusiones.

(3) Se ha de hacer observar que existe un desequilibrio pron'meiado
entre ¢l porcentaje del comercio mundial que corresponde a los paises en
desarrollo y la proporcién de tonelaje de transporte maritimo que poseen.
En 1900, los pas.s en sarrollo poseian el 6.8% de la flota mercante mun-
dial, mientras que en 1965 su participacién en el comercio mundial, por el
peso, representd el 58.3% de mercancias cargadas y el 14.2% de mercancias
descargadas. Un elevado porcentaje de las mercancias cargadas consistio en
petréleo, que en 1985 constituia el 55% del comercio mundial por peso. Del
total del movimiento mundial del petréleo entre las diversas regionces, que
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en 1965 ascendi6é a 747 millones de toneladas largas, 663 millones de tone-
ladas (88.8%) procedi6 de los paises en desarrollo de la zona del Caribe, Orien-

te Medio, Africa septentrional, Africa occidental y Asia sudoriental.

(4) No parece que haya razones muy poderosas para invertir en trans-
porte maritimo, dentro de una politica general de crecimiento, si se consi-
dera la cuestion atendiendo a las estrategias tedricas de desarrollo a saber,
el método del “gran impulso” y el método del crecimiento desequilibrado.
Pero si se considera desde el punto de vista dinamico los motivos son mu-
cho mis fuertes, ya que el desarrollo de unos medios de transporte adecua-
dos entre un pafs, sus fuentes de suministro y sus mercados es esencial si se
han de realizar todas las potencialidades de crecimiento. Ademas, la inversion
en transporte maritimo puede contribuir a eliminar o reducir las trabas im-
puestas al crecimiento, derivadas, por ejemplo, de la balanza de pagos. Co-
mo la explotacién de las empresas de transporte maritimo no exige ningin
tipo concreto de recursos, ﬁ)mporciona un instrumento de desarrollo a los
paises escasamente dotados de recursos naturales de minerales y combustibles.

(5) El principal objeto del informe es analizar las cuestiones que ha de
estudiar un pais que preveé el establecimiento o expansion de una marina
mercante nacional, B andlisis se desarrolla atendiendo a los puntos que han
de tener en cuenta para responder a estas cuestiones. Por consiguiente, no
es un analisis que permita extraer conclusiones generales y afirmar que la
inversion en marinas mercantes nacionales es acertado o no lo es, dado que
en cada pafs se dan unas condiciones particulares distintas. Esto significa que
el problema de establecer una marina mercante se ha de estudiar en el caso
particular de cada pais o grupo de paises que actien conjuntamente, toman-

do en consideracién los puntos que se examinan en el presente informe.

EL TRANSPORTE MARITIMO EN UNA
ECONOMIA EN DESARROLLO.

(6) La razén economica que justifica el establecimiento o la expansion
de una marina mercante es obtener un aumento del nivel de ingreso real del
pafs de que se trate. Este aumento puede obtenerse directa o indirectamente,
mediante la repercusion del transporte maritimo en los diversos sectores e

la economia.

(7) El aumento directo del ing-eso deriva de dos fuentes. En primer lu-
gar, estd el ingreso creado por el acto de inversion en el equipo capital ne-
cesario. Este ingreso serd nulo si los barcos se importan, pero serd conside-
rable si los barcos se construyen en el pais. En segundo lugar, estd el in
greso que crea la explotacion de los buques. Esto depende de la relacion
capital-producto. En el transporte maritimo el producto se calenla a partir
del ingreso bruto por concepto de fletes vy pasajes obtenidos del transporte
de carga y pasajeros, menos el valor de los insumos (por ejemplo, combusti-
ble y aprovisionamiento) adquiridos a otros sectores de la economia. Una
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relacién capital-producto elevada significa que la suma de capital necesaria pa-
ra crear una unidad adicional de ingreso es elevada. Cuando los fondoes de in-
versién son limitados, su empleo en proyectos cuya relacion capital-producto
sea elevada no favorece la creacion de ingreso. Se ﬁa de hacer notar que en el
transporte maritimo la relacion capital-producto se considera generalmente alta.
aunque el hecho de que sea ficl obtener préstamos para construir buques de
las empresas de construccion naval de todo el mundo, préstamos que abar-
can hasta el 80% del costo de construccion del buque, y sin afectar a otras
fuentes de financiacién extranjeras de que disponen los paises en desarrollo,
significa que la relacién capital-producto efectiva, es decir, la relacion del ca-
pital no vinculado disponi?)le con el producto producido, es relativamente
baja. La relacién capital-empleo determina el nimero de nuevos empleos
creados por cada unidad de inversion y, en consecuencia, al influir en la
distribucién del ingreso tiene también una influencia en la creacién de in-
greso secundario. Una relacién capital-empleo elevada significa que la pro-
porcién de ingreso primario creado en forma de salarios es relativamente pe-
queiia, es decir, que son relativamente pocos los nuevos empleos directamen-
te creados por cada unidad de inversién. Asi pues, la creaciéon de ingreso
secundario tiende también a ser baja, aunque esto depende del uso que se
haga del porcentaje de ingreso que se obtiene en forma de beneficios. La
relacién capital-empleo tiende a ser elevada en el transporte maritimo, aun-
que es mucho méis baja, por ejemplo, en el caso de los tramps y de los
buques de lineas regulares usados que en el de los grandes buques cisterna
cuues de carga a granel,

(8) Los efectos indirectos en el ingreso derivan de las formas concretas
en que la repercusién del transporte maritimo en la economia favorece el
crecimiento o fomenta la estabilidad. Pueden enumerarse siete causas prin-
cipales de repercusiones en la corriente de ingreso, basadas fundamentalmente
en las razones que parccen haber tenido importancia para los pafses que
han establecido y ampliado sus marinas mercantes en los afios transcurricos
desde la seguncfz’l guerra mundial. “Estas siete razones son las signientes:
1) impedir que se produjeran alteraciones en el servicio durante unas hos.
tilidades en {as que el pafs interesado no estd directamente implicado; 2) redu-
cir la dependencia econémica; 3) influir en las decisiones de las conferen
cias; 4) promover la integracién econémica nacional o regional; 5) promover
el comercio, en particular las exportaciones; 6) diversificar el empleo; 7) me-
jorar la situacién de la balanza de pagos. De todas ellas quiza la mds im-
portante haya sido el deseo de mejorar la balanza de pagos.

(9) El deseo de impedir la alteracién de los servicios durante unas hos.
tilidades en que el pais interesado no toma parte fué un factor importante,
por ejemplo, en el caso de Argentina, que experimentd considerables difi-
cultades econémicas durante la segunda guerra mundial, a consecuencia de
la retirada del transporte maritimo extranjero. Partiendo de esta finalidad,
la justificacion econdémica del establecimiento de la marina mercante de-
pende del valor que los politicos atribuyen a la reduccién de estas altera-
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ciones, ya que nunca se pueden evitar del todo. No se trata solamente de
evitar las alteraciones de los servicios, sino también de impedir que surjan
dificultades en la balanza de pagos provocadas por la elevacién de las tarifas
de flete durante las crisis internacionales. Aunque el transporte maritimo
nacional también elevaria las tarifas de flete esto no afecta la balanza de
pagos y, adoptando medidas econémicas especiales, puede aislarse a los co-
merciantes de manera que no experimenten las consecuencias adversas de
unas tarifas de flete altas.

(10) Dos finalidades relacionadas han sido el deseo de reducir la depen-
dencia econémica de fuentes de suministro extranjeras, para un servicio vital
a la economia, y el deseo de tomar parte en las decisiones de las conferencias
salidas, (tiempo de los viajes) y tarifas de fletes de las conferencias mari-
timas. Entre los paises no maritimos estd muy generalizado el recelo con
respecto a las actividades de las conferencias maritimas, y el establecimiento
de una marina mercante nacional se considera como un medio de intervenir
en la adopcion de las decisiones de las conferencias. No es éste, sin em-
bargo, el tnico medio de lograr que las conferencias adopten unas decisio-
nes compatibles con los intereses del pais en desarrollo. El establecimien-
to de consejos de usuarios y de un sistema de consulta eficaz para nego-
ciar con las conferencias permite obtener algunas de las ventajas que se
derivan de la {Jertcnencia a una conferencia por parte de una linea nacio-
nal, es especial cuando el usuario puede estudiar la posibilidad de utilizar
otros medios de transporte (buques de lineas regulares y tramps indepen -
dientes). La campaiia nacional que pertenece a una conferencia se enfrenta
con un conflicto entre su obligacién de considerar el interés nacional general,
por una parte, y, por otra, su deseco de obtener beneficios y sus obligaciones
como miembro de la conferencia.

11) La finalidad de contribuir a realizar la integracién econémica es de
especial importancia para los paises formados por zonas terrestres dispersas
o que siguen, en cooperacién con sus vecinos, una politica de integracion
regional. Muchos de los beneficios que en este caso derivan de los servicios
del transporte maritimo son dificiles de cuantificar, pero no obstante son
reales e importantes. La estimacion de las ventajas econdmicas en estas
circunstancias depende mucho de la evaluacion de los beneficios que el
transporte maritimo proporciona a la economia nacional en general, pero que
son externos a la empresa de transprrt. maritimo. Més adelinte se¢ e¢ramnina
este punto (parrafo 23 a 26). La cooperaciéon con caracter regional entre va-
rios paises pequenos para establecer una comnania de transporte maritimo
de propiedad conjunta, que cubra las necesidades comerciales de los dis-
tintos paises, puede contribuir a superar las desventajas que puede sufrir
un pais solo al no poder gozar de las economias de escala que permite ob-
tener la explotacion de buques de lineas regulares.

12) El establecimiento de una marina mercante nacional puede ser ne-
cesario para prestar asistencia al comercio de exportacion de un pais. Aun-
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que en general no se puede afirmar que la sustitucién de un pabellon por
otro en los buoues que transportan unas determinadas mercaderias influya
en el comercio de las mismas, en cierlas circunstancias el establecimiento de
una marina mercante nacional indudablemente promovera el comercio de
exportacién de un pais. Tal serd el caso, por ejemplo, cuando las companias
de navegacion que transportan este comercio no hayan respondido en la
forma adecuada a los cambios ocurridos en el mismo, o a la necesidad de
fomentar el comercio de nuevos productos. Ejemplos de ello serian una
compania de navegacién nacional que pudiese ofrecer tarifas de fletes mds
bajas que las fijadas por las compaiifas existentes, o que estuviese dispuesta
a aceptar los riesgos que implica contribuir al establecimiento del comercio
de nuevos productos. Por su intima relacién con la economia nacional, la
compafiia nacional se halla quizd en mejor posiciéon para evaluar objetiva.
mente estos riesgos y estar dispuesta a iniciar empresas que las compaiiias
de navegacién extranjeras pudieran considerar demasiado arriesgadas.

13) El transporte maritimo es un medio de diversificar las posibilidades
del empleo en los paises en desarrollo. Las fluctuaciones del empleo en el
transporte maritimo, aunque siguen el curso general del comercio intemacio-
nal, no reflejan exactamente las fluctuaciones experimentadas en determinadas
industrias primarias o secundarias. El establecimiento de una flota mercante,
al diversificar las posibilidades de empleo, contribuye al fomento de la es-
tabilidad econémica, ain cuando sus repercusiones globales sean de escasa
importancia.

14) El deseo de mejorar la situacion de la balanza de pagos es tan im-
portante que se estudia detalladamente mas adelante (parrafos 27 a 30).
Los paises en desarrollo tienen un saldo desfavorable en la cuenta de trans-
porte maritimo de la balanza de pagos, lo cual estd implicito en la propor-
cion del tonelaje mundial que les corresponde; que es relativamente pequena
(véase parrafo 3). Como la especializacién es la base del comercio, no hay
razon para que un determinado pais o grupo de paises confie en equilibrar
sus ingresos y pagos internacionales con respecto a uno de los tipos de su
actividad econdmica. Pero es natural que cada pais, al tratar de crear o man-
tener un equilibrio en sus pagos internacionales estudie la manera de reducir
sus partidas deficitarias y (E] » aumentar las que le producen beneficios. Cada
pais tratard de emplear sus recursos de la manera mas econémica. Pero, dado
aue las formas de protecciéon que actualmente existen en el comercio mun-
dial (por ejemplo aranceles, cuotas de importacion y otras medidas no aran-
celarias) pueden suscitar dificultades especiales, la combinacién de recursos
que seria mas deseable desde el punto de vista econémico en una situacion
de libre cambio quizd dé un producto que en la practica no pueda venderse
en los mercados mundiales a un precio econémico para el productor, debido
a las restricciones y barreras impuestas al comercio. En tal situacién, que
suele darse en particular en los paises en desarrollo, no es de extrafiar que
se recurra a medidas que en un rég'men de comercio internacional absoluta-
mente libre y sin deformaciones serian consideradas como aprovechamiento
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antieconémico de los recursos. Recurrir a tales medidas en determinados

pafses, en la situacién real de un comercio sujeto a restricciones, puede ser

un método racional de tratar de aumentar el ingreso nacional, en el sentido

de que conduce a hallar una solucién que es 6ptima dadas las trabas existen-

tes, aunque serfa subéptima si pudieran alterarse las condiciones, por cjem-
o, suprimiendo las barreras comerciales.

LAS PRINCIPALES POSIBILIDADES
EN MATERIA DE TRANSPORTE MARITIMO,

15) Las posibilidades de inversién en transporte maritimo pueden clasifi-
carse en dos grupos generales: entrada en el mercado libre mediante la ad-
quisicién de la proniedad de tramps. buques de transporte a granel o buques
cisterna: y entrada en los servicios de lineas regulares. Las operaciones de mer-
cado libre pueden hacerse mediante fletamentos por viaje, fletamentos por un
periodo de corta o de larga duracién o mediante contratos a largo plazo.
Cuando se elije la entrada en el mercado libre la flota ocupard su puesto en
el comercio mundial general, pero no transportara necesariamente ¢l comer-
cio del pais en que se haya establecido. No obstante, los paises que exportan
mercancias a granel, como minerales o petrdleo, pueden establecer flotas
mercantes que se encarguen de una parte de este comercio y negociar con los
importadores que dicha parte del comercio se transporta de hecho en buques
de pabellén nacional. Sin embargo, muchos paises en desarrollo recurren con
frecuencia a los servicios de lineas regulares, de manera que una flota de
mercado libre que ellos establecieran dedicaria gran parte de su tiempo al
trafico entre terceros paises mas que al comercio de los productos nacionales.

16)Las ventajas de la entrada en el mercado libre son, en primer lugar,
que no existen barreras que la impidan; en segundo lugar, que el posible

tamario de la flota s6lo estd limitado por la oferta y la demanda mundiales,
en cuanto al tonelaje, de manera que las posibilidades de expansion pueden
considerarse, en general, buenas; y, en tercer lugar, que el tamafio minimo
viable de una empresa es un buque. Ello se debe a que no se mnecesita
una amplia organizacién en tierra, ya que las empresas de todos los paises
tienen libre acceso al mercado por lo que respecta a los servic'os de fleta-
mento especializados que ofrecen los agentes y corredores de todo el mundo.

17) La desventaja de la entrada en el mercado libre es que los ingresos
pueden ser muy inestables. Esto puede compensarse hasta cierto prnto con
la adquisicién de buques que después se ceden mediante fletamento por un
periodo laigo a las grandes companias petroleras, por ejemplo. No obstante,
los tipos de bugues para los cuales se dispone de fletamento por un periodo
largo tienen gran intensidad de capital, de manera que la ventaja del bajo
costo de la entrada se reduce, aunque la posibilidad de obtener de las em-
presas de construccién naval créditos para la construccién de bugues contri-
buye en gran medida a eliminar las consecuencias adveisas de los altos costos
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de la entrada. A los nuevos propietarios les puede resultar dificil Tograr fle-
tamentos por un periodo largo o contrates a largo plazo, a menos que pue-
dan utilizar los buques para transportar productos nacionales, como, por ejem-
plo, importaciones o exportaciones de petréleo, o exportaciones de mercancias

como los minerales.

18) La entrada en los servicios de lineas regulares tiene también sus des-
ventajas y ventajas propias. La desventaja principal es que el tamafio minimo
viable de una empresa que realice operaciones de este tipo es relativamente
grande. Para entrar en una linea regular es necesario disponer de buques
suficientes para establecer un servicio regular y ademis crear una organizacion
administrativa con todos los medios necesarios para conseguir cargamentos.
Esta desventaja puede superarse en parte mediante ¢l uso de tonelaje usado
en buen estado y el empleco de agentes para conseguir carga en lugar de
establecer una organizacién completa a tal efecto. Una segunda dcsventa}'a
es que la entrada en el comercio de lineas regulares no es libre, va que la
mayor parte de el comercio estd regulado por conferencias. No obstante, por
lo general, las lineas nacionales han conseguido entrar a formar parte de las
conferencias que regulan su comercio nacional. Las posibilidades de creci-
miento de vna flota gque preste sus servicios de lineas regulares se vé limita-

oran parte nor el crecimiento del comercio nacional y el porcentaje del
mismo que pueda obtenerse negociando con la conferencia maritima. Fsto
no ha de ser forzosamente una desventaja, ya que un pais que desee ampliar
su flota con mayor rapidez de lo que permita el desarrollo del comercio
transportando en buques de servicio regular siempre puede establecer una
flota mixta que comprenda, ademés de buques de linea regqulares, tramps y
buques de carga a granel. '

19) Las ventajas de la entrada en los servicios de lineas reanlares son
varias. En primer lugar, estd la posibilidad de influir en ¢l comercio de la
nacién, participando directamente en -los asuntos de las conferencias. En
segnndo lugar, estd el hecho de que una vez que la linea participa en una
conferencia goza de todas las ventajas derivadas de la pertenencia a la mis-
ma, a saber, el acceso a la carga transportada por los usuarios vinculados v
posiblemente también a los acuerdos de participacién en los fletes. En ter-
cer lugar, hoy las conferencias suelen estar dispuestas a ayudar activamente
a las compaiiias nacionales de servicios regulares facilitando personal capaci-
tado en materia de servicios de préstamos, agentes, administracién. etcétera.

LA EVALUACION DE IL.AS INVERSIONES EN
EMPRESAS DE TRANSPORTE MARITIMO.

__ 20) Al evaluar cualesquiera inversiones se han de considerar dos grupos
independiente de costos y beneficios. El primero es el de los costos internos
pagados por la empresa y el de los beneficios que €ésta obtiene. La segunda
parte de la evaluacién se refiere a las corrientes de costos que no corren
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a cargo de la empresa y a los beneficios que no percibe la empresa sino
la economia nacional en general. Por lo general, se les conoce con el nom-
bre de economias externas.

21) En las empresas suclen utilizarse cuatro técnicas principales para
evaluar los proyectos de inversién (periodo dé recuperaciéon, tasa media
de rendimiento, tasa interna de rendimiento y valor neto actual). Los
métodos del periodo de recuperacién y de la tasa media de rendimiento pre-
sentan la gran desventaja de que no tienen en cuenta la distribucién en el
tiempo de los ingresos y los costos v, por consiguiente, no dan resultados
satisfactorios. Con arreglo a los métodos de la tasa interna de rendimento y
del valor neto actual se descuentan los ingresos netos, teniendo en cuenta la
distribucién en el tiempo. Para evaluar las inversiones en transporte maritimo,
el método mis adecuado es el del valor neto actual. va que la existencia de
pérdidas en algunos afios se puede manejar con facilidad. Con arreglo a di-
cho método se calcula la corriente de ingresos netos anuales derivada de la
inversiéon a lo largo de el periodo de vida de dicha inversién y después
se descuenta para hallar su wvalor actual. Este se compara entonces con el
costo de la inversion. Si excede del costo de la inversion. el valor neto actual
es positivo ?r la inversién seria ventajosa para la empresa aunque no es nece-
sariamente la inversién mds ventajosa que podria hacerse desde el punto de
vista de esa empresa Si, por el contrario, el valor actnal es negativo no hay
prima facie, ni ninguna razén que justifique la inversion.

22) Surgen problemas cuando la futura corriente de ingresos procedente
de la inversibn no puede calcularse con la exactitud adecuada. Asi sucede
en especial con las inversiones en transporte por lineas regulares v en el caso
de los tramps y buques cisterna que operan en el mercado de fletamentos
por el viaje o fletamentos por periodo corto. Cuando existen dudas acerca
de la exactitud de las previsiones, el valor neto actual puede hallarse partien-
do de diferentes supuestos afectables. Al evaluar la inversiéon, estos valores
netos actuales, obtenidos a partir de diferentes supuestos, pueden combinarse
con el empleo de una de las técnicas relativamente sencillas.

EVALUACION DE LAS INVERSIONES
EN EL PLANO NACIONAL.

23) La evaluacién de las inversiones en el plano nacional va més alla
que la evaluacién en el plano de la empresa en dos sentidos. En primer Ingar,
la inversion puede crear corrientes de beneficios que no percibe la empresa
y corrientes de gastos que no ha de sufragar la empresa. Ejemplos de estos
beneficios que recibe la economia nacional son las ganancias de la balanza
de pagos y de los efectos beneficiosos de la reduccion de las tarifas de los
fletes. Ejemplos de los gastos serian los aumentos en las tarifas de flete que
pueden ser consecuencia de la ineficacia y cualesquiera alteraciones en el co-
mercio de el pais que pueden derivarse de un trato preferencial para prestar
asistencia al transporte maritimo.
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24) El segundo caso en que pueden diferir la evaluacién nacional y la
evaluacién a nivel de empresa es cuando difieren el costo interno y el valor
para la economia de los insumos utilizados. Esta diferencia aparece cuando

-aciones del sistema de precios determina que algunos precios en el
mercado sean superiores o inferiores a los que reflejarian con exactitud la
escasez real del factor en la economia nacional. Por ejemplo, la mano de obra
no especializada empleada en el transporte maritimo puede remunerarse con

calario superior a su valor para la economia, mientras que la mano de
obra especializada, por ser escasa, puede recibir una remuneracién inferior a
su valor par la economia. También puede suceder que el tipo de interés que
se ha de pagar cuando hay que pedir préstamos sea superior o inferior al
tino de interés que reflejaria el valor real del capital para la economia, En
estos casos, la evaluaciéon nacional de la inversion ha de hacerse en funcién
del valor social de los insumos y no de los precios de mercado.

25) No hay razén para creer que la evaluacion en el plano nacional sera
siempre mas favorable a un proyecto que la evaluaciéon a nivel de empresa.
No obstante, la existencia de los efectos indirectos en las corrientes de ingre-
sos antes mencionados (parrafos 9 a 14) indica que el transporte maritimo
rinde importantes beneficios que percibe la economia, E)ero que son externos
» 2 empresa. En algunos casos un proyecto que para la empresa no se con-
sidera rentable lo serd en el plano nacional debido a los beneficios indirec-
tos que rinda o al hecho de que los precios de mercado de los insumos son
mas elevados que el valor social. En otros casos sucedera lo contrario.

26) Cuando se compara diferentes proyectos conviene que todos se hayan
calculado partiendo del mismo criterio. S6lo se pueden aceptar los proyectos
que ofrecen valores netos actuales positivos para la economia en general, es
decir, después de tener en cuenta todos los beneficios indirectos para la eco-
nomia, pero la existencia de este valor neto actual postivo no es condicién
suficiente para aceptar un proyecto, ya que pueden existir otros proyectos
mas favorables que conviene adoptar.

EL TRANSPORTE. MARITIMO Y LA
BALANZA DE PAGOS.

27) La contribucién que puede hacer una flota de transporte maritimo a
la balanza de pagos se determina por la suma de los ingresos por concepto
de fletes de las importaciones y las exportaciones, junto con los ingresos pro-
cedentes del trafico entre terceros paises y de los pasajes, menos la suma de
los gastos en divisas que hiciéran anteriormente los buques y tripulaciones
extranjeras en puertos nacionales, aquellos gastos de los buques y tripulacio-
nes nacionales que inevitablemente impliquen directa o indirectamente, gas-
tos en moneda extranjera y aquella parte (Je los insumos, de capital y corrien-
tes, que se importe,

28) Un andlisis de los datos de que dispone acerca de la contribucion de
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las marinas mercantes a la balanza de pagos de ciertos paises en desarrollo,
v desarrollados, entre 1961 y 1965, revela que las ganancias netas corrientes
para la balanza de pagos, es decir, excluidos los gastos de capital, oscilaron
entre 20% y el 63% de los ingresos brutos por concepto de fletes de las flo-
tas de que se trata, excluido Estados Unidos. La razon de que se excluya a
Estados Unidos es que la elevada cuantia de los gastos de las operaciones
de carga y descarga en dicho pais hace que su caso no tenga gran interés
para los paises en desarrollo.

29) No fué posible obtener informacion detallada acerca de los gastos de
capital. nero si fué posible estimar en qué medida cabia esperar que su efec-
to modificase el resultado que suguerian los gastos corrientes. Los cilculos
se basaron en modelos hipotéticos, en los que se utilizaron buques importa-
dos y diversas relaciones brutas capital-producto. Con una relacién bruta ca-
pital producio relativamente clevada de 4:1, los reembolsos anuales de capi-
tal de un buque pagado en ocho afios absorbian alrededor del 40% de los
ingresos brutos por concepto de fletes durante esos afios, mientras que dada
una relaciéon bruta capital-producto baja, de 1.5:1 la proporcién seria de al-
rededor de un 24% durante esos afios. Si los pagos se hubiesen extendido a
lo largo de todo el periodo de vida de las flotas, los gastos de capital proba-
hlemente hubieran absorbido alrededor del 20% de los ingresos brutos anua-
les por concepto de fletes, reduciendo asi la contribucién a la balanza de pa-
gos desde el miximo del 63% de los ingresos brutos por concepto de fletes,
que se obtuvo antes de tener en cuenta los gastos de capital, a un méximo
de 43% de las ganancias brutas por concepto de fletes. Las cifras derivadas
de estos cilculos pueden compararse con las obtenidas en otros andlisis que
se han hecho del transporte maritimo y la balanza de pagos.

30) Desde el punto de vista de la balanza de pagos, las posibilidades
que ofrecen los diferentes tipos de buques en los diferentes sectores del co-
mercio son muy distintas. Por ejemplo, los grandes buques para el transporte
a granel pueden resultar muy ventajosos en ciertas circunstancias, pese a sus
costos de capital. Que son relativamente altos, en comparacién con los tramps
o con los buques de servicio regular de segunda mano ya que los gasios en
el extranjero que implica su explotacién representan un porcentaje relativa-
mente pequefio de los ingresos brutos por concepto de fletes. Por el confrario
los buques de servicio regular pueden ser relativamente desyentajosos, dado
que el nivel de los gastos en el exterior, es decir, gastos de operaciones de
carga y descarga y derechos portuarios, es elevado en relacion con los ingre-
sos brutos por concepto de fletes.

FINANCIACION DE LAS INVERSIONES
EN TRANSPORTE MARITIMO.

51) Para los nuevos buques el principal tipo de financiaciéon con el que
sé cuenta es el crédito a largo plazo; el capital en acciones es de escasa im-
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ortancia. Las fuentes de préstamos a largo plazo a los paises en desarrollo
para el establecimiento o la expansién de marinas mercantes son principal-
mente las empresas de construccién y el sistema bancario de inversiones co-
merciales. De los astilleros se pueden obtener créditos sobre todo porqgue
muchos gobicrnos prestan asistencia a sus industrias de construccion naval,
permitiéndoles hacer préstamos a los compradores de buques, El crédito fa-
cilitado suele ser un alto poreentaje —quizd un 70% o un 80%— del precio de
construccién de los buques, reembolsable en periodos de un méiximo de diez
afios. El sistema bancario comercial ha desempefiado un importante pall)c'l en
la expansion, efectuada en la postguerra, de las flotas de petroleros y de bu-
ques para el transporte a granel. La garantia del préstamo ha sido por lo
general la existencia de un fletamenio por tiempo determinado con anteriori-
dad a la construccién del buque de que se trate, v en algunos casos se han
concedido préstamos del 95% e incluso a veces del 100% del costo de los
buques. En la actualidad esta forma de financiacién se emplea relativamente
poco, aunque la posesion de un fletamento por un periodo largo puede ser
un factor importante para elevar el margen de crédito de un nuevo prestatario.

32) La tunica fuente de finaneciacién para la compra de buques usados es
la que ofrecen los bancos hipotecarios navales, pero estos bancos operan prin-
cipalmente en Europa occidental. Dichos bancos prestan sélo upna parte re-
fativamente pequena del precio de compra y por lo general no prestan sobre
buques de més de diez afios. Un nuevo propietario que no tenga otros bu-
ques hallard dificultades para obtener crédito y se verd oblizado un tanto
alzado por los buques usados. Como el tonelaje de segunda mane suele ser
una inversién ventajosa para los paises en desarrollo, la falta de medios ade-
cuados para financiar su adquisicién constituye probablemente un grave im-
pedimento para estos paiscs. Las favorables condiciones de crédito exisien
para el tonelaje nuevo pesan mas que algunas de las ventajus que ofrecz la
adquisicion de buques usados.

33) El Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento ha fimanciado
las inversiones en transporte maritimo en paises en desarrollo, anngue ha con
cedido prestamos para la mejora y construccion de puertos.

34) Parece existir una necesidad potencial de financiar las actividades de
transporte maritimo sobre una base internacional, en pariicular por lo que
respecta a los buques usados en buen estado y para cubrir el pago del pri-
ner plazo que se ha de hacer en los astilleros cuando se cncargan bugues
auevos (por lo general el 20% del costo del buqgue). Todas las propuestas re-
lativas a la finaciacion del establecimiento o de las expansion de marinas
meceanies se han de someter como todas los demds proyectos de inversion,
a estudios completos de viabilidad.

ASISTENCIA AL TRANSPORTE
MARITIMO.

35) La justificacion econdémica de la asistencia a una marina mercante se
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planteard cnando Ia empresa represente una perdida en la contabilidad in-
terna, pero resulta econémica si se considera desde ¢l punto de vista nacio-
nal global, teniendo en cuenta los beneficios netos externos. Para justi-
ficar desde el punto de vista econ6mico la asistencia a una marina mercante
nacional en los paises en desarrollo se aduce el argumento tradicional de
las industrias incipientes, ademas de la consideracion de los efectos directos
e indirectos que pueda producir en la economia. También se dia la circuns-
tancia de que, como la mayor parte de los paises maritimos prestan algima
forma de asistencia a sus industrias de transporte maritimo, puede sar nece-
sario prestar asistencia a una nueva linea para permitirle competir en el
mercado mundial en condiciones de igualdad.

36) Gran parte de las pruebas relativas a los efectos de los diferentes
tipos de asistencia derivan de las politicas y practicas de los paises mariti-
mos tradicionales, a los que no es aplicable el argumento de la industria in-
cipiente, pero muchos de los cuales prestan ayuda no obstante a su trans.
porte maritimo. Entre estas politicas v pricticas se cuentan la concesion de
subvenciones de construccién y explotacién, condiciones tributarias favora-
bles y acuerdos preferenciales con respecto a la earga. Los métodos de asis-
tencia pueden considerarse desde el punto de vista de determinar cuiles son
los mas adecuados para lograr la finalidad de asistir a2 la marina mercante
nacional con el minimo costo para el pais interesado y con la minima alte-

racion de la situacién existente en el dmbito del transporte maritimo inter-

nacional. Con arreglo a estos criterios, tanto para los paises desarrollados
como para los paises en desarrollo una modalidad de subyvencién suele ser
mas satisfactoria que la concesién de preferencias con respecto a la carga.
El uso de dichas preferencias, aunque estd generalizado, tiende a producir
alteraciones en el mercado, en desventaja tanto de los uvsnarios que trata de
Inavar el transporte al costo mds bajo, como de los armadores de otros paises.
No obstante, las preferencias puede ser la tinica manera de que una com-
pania de linea regular pueda establecerse si se le niega la participacién en
la conferencia correspondiente o si, en la conferencia, no puede lograr nm
porcentaje adecuado de cargamento. Para un pais que tenga un comorcio de
exportacion de mercancias a granel, como petr6leo o minerales, de cierta
importancia, ¢l uso de preferencias con respecto a la carga puede vepresen-
tar un modo barato y econémicamente aceptable de lograr la entrada, aun-
que serian innecesarias las preferencias si los immortadores conviniesen en
utilizar una parte del tonelaje del pabellén nacional.

CONCLUSIONES.

37) La conclusién general es que, con arreglo a un andlisis parcial en el
que se examinen por separado cuc&a uno de los objetivos de un pais en de-
sarrollo, (por ejemplo, mejora de la balanza de pagos, diversificacién del em-
rleo. influencia en las conferencias, fomento del comercio, contribucién a
la integracién econémica nacional y regional) parece que cada wno de esos
objetivos podria lograrse con mias facilidad por diversos medios sin establocer
una marina mercante nacional. No obstante, partiendo de andlisis general en
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el que se estudie ¢l conjunto de objetivos, teniendo plenamente en cuenta los
beneficos netos (externos a la empresa) que puede producir a la economfa
nacional, el establecimiento de una marina mercante nacional, v euando el
andlisis se vincula al curso dindmico de la economia, hay mis 150(191‘059.5 ra-
zones para invertir en transporte maritimo. El hecho de que no sea necesa-
rio poseer unos recursos concretos para salir adelante en el transporte y de
que la existencia de que un mercado activo para el tonelaje usado haga facil
dar otro destino a los recursos enajenando los buques, por lo general con
una pérdida relativamente pequena, es importante, mientras que la facilidad
con que se obtienen créditos para construir buques nuevos, que no afecta a
la oferta disponible para otros fines, aumenta considerablemente el atracti-
vo de la inversién en transporte maritimo.

38) No obstante, no se puede afirmar que el establecimiento o la expan-
sibn de una marina mercante nacional sea una propuesta econémica viable
para todos y cada uno de los paises en desarrollo, ni tampoco, en caso de
que sea viable, que representen necesariamente el mejor empleo de los re-
cursos disponibles. Tampoco es sostenible el punto de vista opuesto y no hay
razones para creer que el establecimiento o ])a expansion de marinas mercan-
tes en los pafses en desarrollo no sea aconsejable en ningun caso. Se trata
de una cuestién que debe considerarse en el contexto particular de cada pais
mediante un estudio de viabilidad completo y competente.

39) No se puede dar una resnuesta general a cuestiones como la siguien-
te: qué tipo de buques, qué combinacion de tipos de buques y qué propoz-
cibn de buques nuevos y usados ha de adoptar un pais que ha decidido
establecer o ampliar una marina mercante nacional. Las respuestas a estas
cuestiones dependerin de la disponibilidad de recursos, y por consiguiente
de su precio. y de los fines que se persigan. Por lo que respecta a la cues-
tion de la disponibilidad y el precio de los recursos, tienen importancia de-
cisiva las condiciones en que se conceden créditos a la compra de bugques.
Cuando el capital es escaso y por consiguiente el tipo de interés es elevado,
debe darse preferencia a la inversién en buques usados, cuyo grado de inten-
sidad de capital es relativamente bajo. No obstante, se ha de hacer observar
que el grado efectivo de intensidad de capital depende mucho de volumen
de recursos no vinculados que haya que dedicar a hacer la inversion, En
caso de los buques usados este volumen puede representar la totaiidad dei
srecio de compra, mientras que en el caso de un buque nuevo puede ser
no mas del 20% del precio de compra porque las empresas de construeccion
naval conceden facilmente préstamos para la construccién de buqgues y di-
chas préstamos no influyen por lo general en los recursos finacieros de que
disponen los pafses en desarrollo por los conductos comerciales o de presta-
cién de ayuda para otros fines. Por ejemplo, a un pais que desee influir en
un comeic o y erear el mayor voivmen de empleo posible y que a su vez tenga
sseasez G~ canital. al principio le resnltard ventajosa la entrada en los ser-
vicios regulares de buena calidad. Para un pais que dé la maxima impor-

tancia a mejorar la balanza de pagos, la entrada con buques para el travs-
porte a granel y grandes buques cisterna puede ser ventajosa, va que los
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gastos portuarios de este tipo de buques son minimos. Cuando el capital es
barato o las empresas de construccion naval facilitan préstamos vinculados,
o se pucde lograr fletamento por un periodo largo que proporcione unos

ingresos de explotacion suficientes para cubrir los gastos de capital, las in-
versiones con intensidad de capital en grandes buques para el transporte a
granel y buques cisterna pueden ser Optimas, teniendo en cuenta también

otras consideraciones.

40) Aunque las analogias histéricas son siempre un tanto peligrosas, re-
currir a una de ellas como ejemplo puede contribuir a subrayar los puntos
destacados en el presente informe. Una serie de andlisis parciales sobre las
perspectivas de una flota mercante a fines del siglo XIX casi con toda segu-
ridad hubiera sido desalentadora. Se habria afirmado que Noruega estaba
escasa de capital y tenia grandes necesidades de dedicar capital al desarro-
llo de la industria y a la infraestructura de su economia. Se habria demos-
trado que el desarrollo de una flota que implicase la repatriacion de los ma-
rinos empleados en buques extranjeros para el servicio de los buques nacio-
nales hubiese sido perjudicial para la balanza de pagos. Se habria senalado
que el comercio de ultramar de Noruega era minimo, que carecfa de ins-
talaciones para la construccién naval y que las necesidades del comercio mun-
dial estaban cubiertas satisfactoriamente. Un estudio semejante que se hu-
biera realizado en los primeros anos del decenio de 1920, antes de que los
navieros noruegos hubiesen adquirido la propiedad de un considerable ni-
mero de buques cisterna, probablemente hubiese dado una respuesta ignal-
mente desalentadora con respecto a tal extension de la flota. Pero un andi-
lisis dindmico completo hubiese dado una respuesta diferente y se hubiese
concentrado en la limitaciéon de los recursos naturales de Noruega. Hoy la
flota noruega es la segunda flota activa del mundo (excluida Liberia) resul-
tado que se ha logrado casi por entero sin asistencia de ninguna clase. Otros
paises en otras épocas pueden ser o no capaces de emular la realizacion no-
ruega. S6lo un estudio completo de todas las circunstancias propias del pa’s
interesado pueden revelar cuales son las perspectivas a este respecto.
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Salvamento del Bugue Tangque “Anne Mildred Brovig”

“No decimos que seamos las unicas personas del mundo que hubiéramos
podido realizar esa tarea. jPor supuesto que no! Pero la hemos hécho. Y
de eso estamos orgullosos!” Estas tueron las palabras del Capitin 2. W. 5.
Moerkerk, Inspector Jefe de Salvataje de la firma W. A. van den Tak’s Co.,
luego del exitoso salvamento del petrolero “Anne Mildred Brovig”" frente a
Heligoland.

Y todos estamos orgullosos de ello, pues la proeza fue calificada como
salvamento “milagroso™ por la prensa internacional.

El 20 de febrero de 1956 el petrolero de motor “Anne Mildred Brovig”
(40.915 toncladas de desplazamiento) chocé con el buque a motor inglés
Pentland a unas 35 millas al oeste de Heligoland. EIl petrolero estaba en
viaje desde el golfo Pérsico hasta Hamburgo, con uma carga que consistia

La profundidad del mar donde quedd “Anne Mildred Brovig” era de unos cuarenta me-
tros, pero la popa del petrolero se fue hundiendo lentamente en el lecho del mar
hasta unos 13 metros,
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en 39 mil toneladas de petréleo crudo.

Como resultado del choque y el consiguiente incendio y explosiones en
la popa, la nave se hundi6 de popa en mis de 40 metros de agua mientras

@ n o1 v el puente se mantean a flote. El fuego que ardia en la popa
se extingié al hundirse.

El primer equipo de salvamento, que originalmente habfa aceptado un

contrato de no cobrar si no lograba salvar algo, desisti6 de esos términos
cnando mo los considerd conveniente.

Al hundirse la popa unos 13 metros en el fondo arenoso, se produjo
un considerable aumento en la carga y también mucha friccién.

Y la Norwegian Underwriters Agency (Aseguradora Noruega), de Rotter-
dam, establecié contacto con nosotros por cuenta de los propietarios y ase-

guradores. Examinamos y estudiamos cuidadosamente la situacion sobre
el terreno.

Los exdmenes de los buzos revelaron que el sector de la popa estaba
muy dafiado por la explosion. Encontraron grandes grietas sobre la cubierta,
y el casco de estribor estaba completamente reventado, lo que hacia téenica-
mente imposible salvar al buque entero con su carga.

Para la inspeccion empleamos el buque de salvamento “Bison”, después
de lo cual fue redactado, analizado y aceptado el esquema de trabajo ciyo
objetivo primario debia ser la prevencién de contaminar con petroleo las

El examen de los buques comprobdé una rotura a través de la cubierta principal
inmediatamente a proa de la sala de maquinas, formando un dngulo de unos 12°.
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playas y aguas del mar del norte, en la medida de lo posible. El planteo
fue el siguiente:

Lovantar ambas anclas del petrolero y tomar las medidas para prevenir
las fracturas ulteriores de las escotillas de los tanques y tubos.

Disponer la descarga del tanque del ala de estribor No. 1, que estaba
sobre el agna, y mas tarde el tanque lateral No. 2 si eso resultaba posible
y necesario después de log cilevlos de estabilidad. Digamos, con relacién
a esto, que ¢l momento critico, en lo que estabilidad se refiere, es cuando
la parte delantera se separa de la parte de atras.

ortar con soplete o dinamitar para seccionar al buque a la altura del
mamparo delantero de las salas de maquinas,

Después de cortarso la parte de popa, el resto del buque quedd
en la forma en que apavece en ¢l grabado.

Tan pronte como esté a fiote ¢l sector de proa, vaciar la sala de bombas
reparar y nivelar el buque en la medida necesaria,

Pemolcar el buque hasta donde esté a salvo y descargar la carga. Las
operaciones cemerzaron ¢l 20 de marzo con los buqgues de salvamento ma-
rino “Pis¢n” y “Bever”, y el remeleador “Peolzee” de L. Smit & Co's Interna-
ticnal Tug Service. Un barco bombeador de petrdleo, dos petroleros de cabotaje
¥y un barco, con productos quimicos para descomponer el petrdleo que pu-
diera contaminar el agua eslaban tedos comprendidos en el contrato. Lap-
ses prolonoedes d= muy mal tiempo estorbaron mucho los trabajos. Comen-
zaron las filtraciones de petrdleo por delante y por detrds del puente, a
travis de las tapas rotas de descarga. Los buzos descubrieron que, como
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consecuencia del mal tiempo, el “Anne Mildred Brovig’ estaba asentindose
cada vez mdas profundo en la arena, y rompiéndose inmediatamente por
delante de las salas de maquinas. Cuando se calmé el viento, hacia el pri
mero de abril, fueron remolcadas las boyas de posicion. Sin embargo, el
Hdempo volvié a descomponerse y el bombeo no pudo comenzar hasta una
semana después.

Aunque las operaciones de bombeo debicron ser suspendidas varias ve-
ces por las malisimas condiciones del tiempo, fue posible descargar unas
2000 toneladas aproximadamente del tanque de estribor lateral No. 1, v lue-
go del tanque central No. 1 a los petroleros de cabotaje. Entretanto toma-
mos las disposiciones para agregar compresores, explosivos y bombas eléc-
tricas.

Los remolcadores v buques de salvamento swcun
mantienen la presion de aire en cuatro de los tancues principales, con objrto de
aumentar la obra muerta a flote y poder remolearlo,

dllid el Pelithieidr a fa veu (RS -
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Luego de conectar algumas conexiones de aire en tanque laterales, la
posicién delentera fue separada de la popa con explosivos.

Los explosivos necesarios fueron llevados al lugar del accidente por
el buque tanque de salvamento “Bruinvisch”.

Los céalculos habian indicado que era posible reflotar la porcién, pero
existia también un peligro constante de zozobrar,

Después hubo pruebas de compresién de aire en los tanques laterales.

Se perdia mucho aire y los operadores de salvamento hicieron todo lo
posible para scllar las filtraciones.

Por la manana del 2 de mayo hubo un movimiento brusco de la parte
delantera del petrolero. Se levanté y las cubiertas quedaron sobre el agna.
Una extension de mds de 1€0 metros de la proa y del centro del “Anne
Mildred Brovig” estaban otra vez a flote.

Con los buques de salvamento uno a cada lado, el “Anne Mildred Brovig”
con los tanques bajo presion y bombeando el agua afuera de las salas de
bombas, fue remolcado por los remolcadores “Poolzee” y “Holland” para po-
nerlo al sudeste y a sotavento de Heligoland. Alli protegido de los vien-
tos del norte y def’ oeste fue posible alistar mejor la seccién rescatada median-
te otra descarga de petréleo.

El § de mayo este resto que llevaba todavia unas 20,000 toneladas de
petroleo abandonaba Heligeland hacia Wilheshafen, remolcado por el “Pool-
zee', el “Holland” y un remolcador alemén, con la escolta de los buques de
salvamento “Bever” y “Bison”.

Al dia siguiente arribé al puerto militar alemén donde ¢l “Anne Mildred

Brovig” quedé fondeado con seguridad en el muelle naval, con ayuda de
las autoridades alemanas.

Unos cincuenta dias después de comenzar esas operaciones, cincuenta
dias estorbados por tormentas que soplaban durante semanas enteras, nues-
tro personal, con equipo muy completo, dio fin a la tarea con felicidad. ¥
ese buen éxito es algo mas que el salvamento de una buena parte de un
valioso buque y una no menos valiosa carga. El peligro de que una in-
mensa corriente de petréleo contaminara las playas de la costa oeste de
Dinamarca, la Bahia Alemana y las islas Frigias fue conjurado. Para nues-
tro personal significé el fin de una ardua tarea. Para nuestra Compaiia fue
2l dltimo capitulo de un salvamento mis en el mar. La posdata fue eseri-
ta por su Excelencia el Ministro de Transportes de la Repiiblica Occidental,
en una carta a su colega holandés. En esta carta expresaba su admiracion
y gratitud por el desempefio de nuestra tripulacién de salvamento.

(Reproducido de Guardacostas, niim. 17, Bs. Aires)
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L PODER AEREO SOBRE EL MAR

por el Capitin de Navio C.G. D. E. M. N.
Eugenio Villalobos Méndez

Para controlar el uso de los mares y evitar su uso al enemigo
en tiempo de guerra, se debe controlar el aire sobre los mares.
Para ganar el control, se requiere el uso de aviones de diversos
tipos operados desde bases aéreas moviles capaces de llevar a
cabo muchas tareas asignadas a las fuerzas de porta-aviones.

Por lo tanto, el porta-aviones viene a ser la médula de la avia-
cion naval y el corazon de las fuerzas de tarea del mismo. El
porta-aviones es esencial para llevar a cabo la misién de las arma-
das; son indispensables v es y seguira siendo el mejor sistema de
armamento de las armadas.

il porta-aviones de hoy es un sistema de armamento sumamen-
te complejo. Mejoramientos en los disenos, en los procedimientos
de operacién v el entrenamiento técnico del personal, asegurara
la capacidad para operarlos.

Para dar una idea de un dia tipico de operacion en los dife-
rentes tipos de operaciones de porta-aviones, es necesario primero,
explicar qué tipo de porta-aviones estin en uso y me referiré a los
de Estados Unidos de América por ser el pais que mejor ha desarro-
llado este complejo sistema de armamento.

PORTA-AVIONES DE ATAQUE

Existe el porta-aviones de ataque designado por las letras CVA,
cuya mision es destruir a los aviones que vuelan sobre la flota y
en el 4rea objetiva de la misma, destruir las fuerzas navales enemi-
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sas de superficie, atacar y destruir las facilidades enemigas basadas

en tierra en apoyo de sus fuerzas navales incluyendo astilleros, ba-
P -t .

ses, de reparacion, bases aéreas y bases de reparacion de submarinos.

En apoyo de las operaciones enfibias el CVA desempeiia dos
funciones vitales: destruir aviones enemigos en el area objetiva y
proveer apovo directo a las fuerzas de tierra por medio de un
ataque 2éreo de precision.

Las tareas mencionadas arriba son desempefiadas por los CVA
en una guecrra limitada. En una guerra general, las fuerzas de ata-
que del CVA efectuarian ataques nucleares iniciales sobre blancos
asignados v proveen reconocimiento y ataque sobre fuerzas enemi-
gas sobrevivientes.

Un dia tipico operacional a bordo de un CVA de ataque es
gobernado por muchas variantes, tales como el orto y ocaso del
sol, durzcién de crepuisculo matutino, entrenamiento y urgencia de
la mision. La operacién tipica estd basada en las necesidades de una
misién de entrenamiento en tiempo de paz, teniendo en mente que
un esfuerzo maximo en tiempo de guerra podria aumentar el nu-
mero de salidas y duracion de las operaciones en el aire.

La noche antes el Comandante del Grupo Aéreo y el Oficial
de Operaciones Aéreas estudian los requerimientos que se necesi-
tan para mantener la pericia y aprovechamiento de cada escuadron
y para programar el Lorario de las operaciones del siguiente dia.
El abastecimiento de combustible en vuelo permite al avion au-
mentar su alcance y tiempo en su estacion.

El primer lanzamiento usualmente comienza poco tiempo des-
pués de la salida del sol. Después del primer lanzamiento los de-
mas se efectuardn en intervalos de hora y media en el transcurso

del dia y en intervalos de una hora y cuarto durante las operaciones
de la noche.

En el verano se efectian alrededor de nueve lanzamientos en
el dia {, en invierno alrededor de seis. El recobramiento de algin
avion de un lance sera a la terminacion del siguiente lance y para
otros sobre el siguiente recobramiento.

Para propositos de entrenamiento, las operaciones en el aire de
noche estan usualmente limitadas a tres lanzamientos y tres recobra-
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mientos, de tal manera arreglados que hay tres ciclos sencillos y
dos dohbles ciclos alargados.

Los tipos de aviones que llevan a bordo los CVA son: Jet Caza,
Jet de atague v de fotografia. En adicién hay usualmente uno de
tipo logistico. La mision basica del avion caza es defender a la Fuer-
za de Tarea contra ataques aéreos enemigos.

La mision del jet de ataque es el envio de Armamentos Nu-
cleares ¢ convencionales al enemigo. El avion de fotografia es usado
para reconccimientos y actividades de inteligencia. El avion logisti-
co, es usado para servicio de mensajeros, transferencia de personal
v otros propositos. |

Durante las operaciones de vuelo, el relleno de combustible es
hecho de dos maneras, a bordo del buque o en el aire, y tan pronto
como un avion es recobrado a bordo se rellena de combustible. El
relleno en el aire es desempefiado por un avion de ataque acondi-
cionado para tal caso. Estos se mantienen en estacion actuando co-
mo tanques durante las operaciones en el aire.

PORTA-AVIONES DE GUERRA ANTISUBMARINOS.

La mision de estos porta-aviones designados con letras CVS, es!
destruir a! enemizo bajo el mar.

A di‘evencia de los CVA, la misiéon de los CVS es proveer de-
fensa contra uno de los mejores medios de ataque, el submarino,
re st

que es dificil de encontrar y cuando es encontrado debe ser des-
truido.

Las operaciones en el aire sobre un CVS, comienzan poco des-
pués del orto de sol, a menos que un problema de Guerra Antisub-
marina esté en proceso, en cuyo caso las operaciones en el aire pue-
den ser prolongadas o continuadas por noventa y seis horas; si no'
hay problema, el ltimo recobramiento ocurre alrededor de la media
noche. Debido a la diferencia en misién de un CVA, los lanzamien-
tos y recobramientos son usualmente de tres v media a cuatro horas
de intervalo. El promedio de lanzamientos en el dia es de cinco
aviones de alas fijas y cuatro helicopteros. Los lanzamientos de no-
che difieren en que los helicopteros son usualmente lanzados con!
dos y media a tres y media horas de intervalos, de tal manera que
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el lanzamiento del helicoptero coincida con el lanzamiento de un
avion de alas fijas.

El complemento aéreo normal de un CVS consiste en 20 S2 F-
Rastreadores que son aviones de Guerra Antisubmarina, de dos ma-
quinas que llevan una tripulacién de cuatro hombres y diseniados
para Operaciones en cualquier condiciéon de tiempo. Este avion es-
tA4 equipado con Radar y con Contra Medidas Electronicas para de-
teccion de submarinos y con boyas ‘sonoras para su localizacion.

Otro avién es el ADSW de ataque, y usualmente hay cuatro
a bordo. El AD5W lleva Radar APS20 y es capaz de controlar a
los S2 F en la bisqueda de submarinos.

Usualmente los CVS llevan a bordo 16 helicopteros del tipo
HSS-2 de biisqueda y destruccién que trabajan en conjunto con los
S2 F en la localizacion de submarinos enemigos y son invaluables
en p;luerra antisubmarina por su capacidad para revolotear o cernirse
en el aire.

Durante las operaciones de un dia, aproximadamente ochenta
aviones son reabastecidos y treinta son rearmados. Cada lanzamien-
to lleva una carga de guerra antisubmarina, la cual incluye luces
flotantes, cargas de profundidad y boyas sonoras. La mision puede
también requerir el uso de cohetes de 5°, bombas de profundidad
torpedos y armas especiales.

BUQUES DE ASALTO ANFIBIO

El buque de asalto anfibio designado por las letras LPH es un
porta-helicopteros cuya misiéon es el apoyo vertical, concepto que
agrega otra dimensién 2 las operaciones anfibias. Un LPH tiene ca-
pacidad para llevar un Batallon de desembarco a una area objetiva
en apoyo de la fuerza anfibia de desembarco.

En tiempo de gucrra la mision de este buque es transportar
personal de Infantcria de Marina con su equipo a una area obje-
tiva y dejarlos ¢n tierra por medio de helicopteros. Estos helicop-
teros pueden aproximarse a un objetivo importante desde varias di-
recciones y pueden volar sobre defensas enemigas y dominar puntos
criticos que dominan el 4rea de desembarco, por lo tanto actian
despejando la playa para el apoyo logistico de superficie.
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Cuando este tipo de buques estuvo listo en 1962, los cuerpos
de la Flota de la Fuerza de Infanteria de Marina de los Estados
Unidos de América tuvo que ser reorganizada para llenar los re-
quisitos del desarrollo del apoyo vertical. El hecho principal de este
plan de reorganizacion, fué la creacion de la Division Aerodinamica
con un incremento de poder de fuego, en la que los elementos de
Asalto pueden ser transportados por Helicopteros.

LOGISTICA DEL PCRTA-AVIONES.

Un CVA requiere un Departamento de Abastecimiento a cargo
de 10 Oficiales y 400 hombres, un CVS requiere proporcionalmente
menos, pero en ambos predomina el perzonal especialista; almace-
nistas, expertos en materia de aviacion, cocineros y panaderos, sas-
tres y lavanderos, pzcadores, mavordomos, cte. La logistica de un
porta-aviones requicre hombres de mucho tclento. Estos talentos
son aplicados de muchas maneras. Los doscientos o trescientos com-
partimientos con que cuenta un porta-aviones deben ser controla-
dos y mantenidos.

El pagamento anual de la tripulacién alcanza la cifra de cua-
tro millones de ddlares. Cien mil diferentes articulos con valor de
8 millones de dolares scn almacenados, inventariados y mantenidos
listos para ser entregados para mantener en servicio desde el avion
mas complejo, hasta un circuito cerrado de TV y la lavadora de
platos en la cocina.

Mercancias por valor de '$ 150,000.00 délares pueden pasar tri-
mestralmente através de la tienda del buque. Todo esto requiere
mantener un acucioso récord y la transmisién de muchos reportes.
Cada hombre debe ser cnidadosamente presupuestado asi como los
materiales, espacio y dinero.

Un porta-aviones de ataque cegiin estadisticas, consume en un
dia tipico de operacion:

170,000 galones (643,345 Lts) de combustible para aviones con
valor de $ 17.000.00, ddlares.

125.000 partes de repuesto para aviones con valor de $ 48,000.,
déblares.

32,000 Lbs. (14515 Kls) de materiales de consumo y ropa.
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125,000 galones (473,125 Lts) de combustible para el buque.

96,000 kilowatts de energia eléctrica bastante para una ciudad
de 30,000 habitantes.

200,000 galones (757,000 Lts) de agua dulce.

Para redondear el aspecto logistico, una nota de especial inte-
! . - . . L 4
rés es lo que un comisario (despensero) de un porta-aviones sirvié
en 10 dias de operaciones.

45.246 comidas.
2.447 lunches.
944 sandwiches.
2,926 cenas.

1,081 lunches de vuelo.
1,600 Lbs. de café.

EL. PAPEL DEL PORTA-AVIONES EN EL FUTURO.

Cud! es el papel que desempenari el porta-aviones en el futn-

?. Serd relegado a una honorable posicion junto a los acorazados?.

ror.
De todos los sistemas de armamento inventados por el hombre,
el porta-aviones es el mis versatil.

Como los puestos aéreos en tierra, el porta-aviones puede pro-
vectar el poder en el aire a grandes distancias rapidamente con
precision y con el tino y flexibilidad lograda t{nicamente cuando
un hombre viendo, oyendo, sintiendo, razonando estid en el control
de la escena.

El porta-aviones puede ser enviado rapidamente a la escena de
la accién es dificil de localizar, relativamente inmune al ataque del
cohete balistico y no es una invitacion para atacar los centros de
poblacion.

Como los sistemas de cohetes balisticos de largo alcance, el
porta-aviones posee una constante amenaza de destruccion hacia
el centro de la tierra de cualquier agresor v es un convincente di-
snasivo nuelear. A diferencia de los sistemas de cohetes balisticos,
el porta-aviones no esta limitado en el envio de ataques nucleares
sobre blancos fijos. Confiar por completo sobre los cohetes para
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este papel, podria proveer al enemigo de una peligrosa oportunidad
para concentrar una parte mas grande de sus considera{;les recur-
sos de defensa anti-cohete. Eso puede v contintia jugando un im-
portante papel en la fuerza de contrapeso nuclear.

De igual importancia para el futuro de los EE.UU. es la con-
tribucién del porta-aviones para un contrapeso graduado y la habi-
lidad para sotener la clase y grado de fuerza requerida para en-
frentarse a cualquier amenaza Militar, no exclusivamente a la ame-
naza de una guerra nuclear general. En la pasada Guerra Mundial
IT la historia ha repetidamente demostrado la prudencia de los li-
deres de su nacién en retener v mas tarde desarrollar su habilidad
para pelear en guerras limitadas.

La versatilidad y flexibilidad del porta- aviones continuara pa-
ra hacer una inigualada contribucion a un contrapeso graduado. En
una configuracion de ataque, el porta-aviones (lle ataque lo tiene
demostrmf?), pero algunas veces pasa por alto la capacidad para es-
tablecer la superioridad en el aire en 4reas en las cuales puede ser
inaccesible a fuerzas amigas equivalentes de fuerzas aéreas basa-
das en tierra.

In adici6n, para mantener la libertad de los mares, su ataque
con aviones puede provectarse a tierra, mas alla de la cabeza de
playa o muy adentro sobre tierra.

Jemo buques de asalto anfibio los porta-aviones (LPH) con su
tropa transportada en helicopteros ha reducido grandemente los pe-
ligros de un asalto anfibio sobre playas pesadamente defendidas, Pa-
ra mantener las lineas de comunicacion maritimas, para asegurar que
las tropas y abastecimientos pasen a través de aguas infestadas de sub-
marinos, para defender las costas de los EE.UU. de los submarinos
con cohetes dirigidos, sus porta-aviones de guerra anti-submarina
(CVS) forman el corazén de sus equipos de guerra anti-submarina.

Todas estas czpacidades versatiles han sido desarrolladas para
llenar 1o nocecidades demostradas en un proceso evolucionario. Es-
te procese en ¢ontinuo y mantendrd al porta-aviones a la vanguar-
dia de! flexible poder en €l mar en los afios venideros.

LA NUEVA GENERACION.

Para llenar las necesidades, una nueva generacion de porta-
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aviones y aviones comienzan a ser planeados y construidos.

Dos de los porta-aviones més nuevos, el KITTY HAWK vy el
CONSTELATION participan de la misma caracteristica distintiva.

Cada uno de ellos tiene cohetes de superficie al aire capaces
de alcanzar aviones y destruirlos a muchas millas de distancia, an-

tes de que sean avistados. Tienen tnicamente pequefias baterias
de cafones de saludo.

EL ENTERPRISE, el buque de guerra més ﬁrande que se ha
construido, es el primero de los porta-aviones nucleares, puede na-

vegar a toda su velocidad por mis de un ano sin reemplazar su
combustible nuclear.

Los viejos (CVA) que atn presentan buen servicio, pero inca-
paces de apoyar a los aviones de la generacién venidera, serdn con-
vertidos en CVS, ya que las bajas velocidades y ligero peso, de los
aviones de guerra anti-submarina permitirin a éstos operar desde
estos buques con la mayor efectividad. El proceso de conversion
no privard a los CVS de la capacidad de volver ripidamente a su
original mision de ataque.

EL AVION DEL FUTURO.

Para equipar a los porta-aviones del futuro, una nueva familia
de aviones estin bajo desarrollo o en produccion.

El W2F-1 “HAWKEYE” un avién auto-propulsado por dos mé-
quinas, empleado para pronto aviso capaz de detectar aviones ene-
migos y dirigir a los aviones cazas a interceptarlos y destruirlos.

El A2F 1 es un aviéon de ataque de tamaiio medio, para cual-
quier clase de tiempo, de vuelo a baja altitud, capaz de enviar una
carga pesada de una extensa variedad de armamentos a larga dis-
tancia. Tiene un avanzado equipo computador de deteccién para
navegacion que le permite destruir pequenos blancos moéviles en
tierra aun de noche.

El HSS-2 es el sucesor del helicoptero HSS-1 para guerra anti-
submarina, que puede operar alrededor del reloj, con mal tiempo.
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Sugerencias para la Modificacion de la Actual Hoja
de Actuacion de los Jefes y Oficiales
de la Armada

por el Capitin de Fragata J. N. v Lic.
Pedro Ocampo Calderon.

1.— EL DESARROLLO DEL PERSONAL.

La Armada de México es una institucion Nacional cuyas mi-
siones fundamentales son producir SERVICIOS. Estos se obtienen
mediante el mantenimiento de la paz interior y exterior, en térmi-
nos generales, y pretender en el momento presente administrar
o dirigir la Armada de México sin aplicar las modernas técnicas de
la ciencia administrativa para el logro de sus fines de la manera
mas eficiente, es conservarla en el atraso. La Armada dispone de
escasos recursos materiales y humanos, los recursos humanos por su
capacidad rectora son los mas importantes, ya que de la idoneidad
de ellos dependera la mejor utilizacion de los elementos materiales.

Por las razones anteriores es tan importante la seleccion del
personal ejecutivo, sobre todo en los niveles medio y superior, va
que los ejecutivos son la tinica garantia de que sus objetivos seran
alcanzados o que, al meivos, se esforzarin tan inteligente y eficien-
temente como sea posible para lograr sus metas. Evidentemente la
Institucion que disponga del mejor personal ejecutivo serd la que
funcione adecuadamente. En la Armada de México, hasta ahora, no
se ha dado la debida importancia a las tareas de evaluaciién del
personal, a pesar de los esfuerzos enormes que ha significado el
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desarrollo del personal y su adiestramiento en nivel de ejecuti-
vos. Esto es una muestra de que en la actualidad los planes de
desarrollo del personal deben estar basados en la funcion selectiva
del mismo. Los Jefes y la Oficialidad deben ser desarrollados y
adiestrados dentro de la Institucion, de tal forma que las necesida-
des de entrenamiento y desarrollo puedan ser determinadas ade-
cuadamente y por anticipado mediante un sistema de evaluacion.
En ocaciones se ha llecado a extremos, dentro de la Armada, de
haberse descuidado el desarrollo del personal porque en el pasado
se han tenido tareas “mas urgentes” —generalmente la direccion in-
mediata de los asuntos diarios—, que han desembocado hasta una
aparente crisis de ausencia de ejecutivos, ya que no se han consi-
derada capaces a los ejecutivos de nivel medio, o bien los de nivel
m:s alto han caido en la obsolecencia.

2.— LAS TAREAS DE LOS JEFES.

Es indubitable que un ejecutivo eficiente es determinante en
los destinos de la Institucion. Puede incluso hacer que malas es-
tructuras organizadas operen efectivamente, su vision de los obje-
tivos a alcanzar es frecuentemente un subtituto para una planifi-
cacion y control mis formal, selecciona y desarrolla infaliblemente
competentes subordinados, es una inspiracién para todos ellos y
puede dirigir y dirige ain a los débiles y mediocres, y mientras
tanto se esfuerza para facilitar su trabajo, mejorando la calidad
de la administracion profesional dentro de la Institucion tanto como
puede. Tiste tipo de ejecutivo o Jefe marca el sello entre las tareas
cficientes v exitosas, v aquellas inconexas e inconclusas y que sélo
¢l tiempo agota. Dentro de la Institucién uno a unos cuantos Jefes
con responsables durante cada sexenio por la eficiente operacion
de la misma: cuando estos hombres se van, surgen las dudas acerca
de sus relevos v las inquietudes por la falta de sistematizacion en
¢l encuentro de substitutos valiosos, originandose con ello la im-
provisacion v el advenimiento de falsos valores. Los estudiosos de
la historia de nuestra Armada pueden proporcionar muchos ejem-
plos de este fenémeno. Que esté suficientemente claro, que la cali-
d-d de nuestros Jefes establecera gran parte de la diferencia entre
ol éxito v el fracaso, entre la mediocridad y la grandeza de nues-
tra Tnstitucion, en consecuencia es de una importancia vital para la
tencion de éxito en la previcion de los cargos ejecutivos:
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“_..para los ejecutivos. . .el mundo del futuro es un mundo
de tecnologias complejas y técnicas intrincadas que no
pueden ser adecuadamente comprendidas para propositos
de trabajo practico, sino por medio de un proceso inte-
lectual, formal y conciente. Comprender los aspectos for-
males de una organizacion compleja; analizar las relacio-
nes formales entre organizaciones, tratar adecuadamente
con combinaciones de elementos tecnologicos, economicos,
financieros, sociales y legales; y aplicarlos a otros tan
abiertamente, requiere de tal capacidad para hacer dis-
tinciones precisas en la clasificacion, en el andlisis y en el
ralzonamiento logico, que el punto no necesita ser discu-
tido".

Chester 1. Barnard, Organization
and Management (Cambridge, Mass.:
Harvard University Press, 1949),
pag. 197.

La administracion y mas la administracion de una Institucion
Militar es una actividad muy dificil, v las personas que en ella ocu-
pan los cargos de ejecutivos deben siempre adoptar decisiones en
forma eficaz. Con frecuencia deben decidir sobre asuntos en rela-
cion con los cuales tienen poca informacion y los problemas mili-
tares tienen generalmente muchas complejidades, en términos de
todos los factores que los afecten, el Jefe Mi'itar debe reconocer
estos elementos, sopesarlos correctamente, y valga la expresion, for-
mular mentalmente grupos de ecuaciones simultineas y con fre-
cuencia resolverlas, mientras la persona que solicita la decision
espera la respuesta. Y desde luego, es mejor que la respuesta sea
correcta, porque de ella puede depender el éxito o el fracaso de
una mision, la paz 6 la guerra, una carrera fécil 6 frustrada de
un subordinado, una respuesta timida o atrevida al desafio, ayuda
o no a que la Institucion funcione, a lograr una avuda en la ob-
tencion de los valores culturales, v no es exagerado afirmar que
una desconsideracion de ellos pueda coadyuvar a destruir la civili-
zacion. Tedos estos factores estin entremesclados en la adopeion
de decisiones. La selecdion adecuada del personal ejecutivo de
nuestra institucion es de crucial importancia para ella, y en conse-
cuencia, para nuestra forma de vida.
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Incluso en la toma de deciciones de poca monta la tarea eje-
cutiva es compleja. No se ha encontrado nunca la forma para colo-
car una Institucion Militar en un laboratorio. El ingeniero, el fi-
sico y el quimico, san ayudados en su busqueda para descubrir la
naturaleza de una fuerza o de un elemento por la facilidad de
poder controlar el medio ambiente en que desarrollan una prueba.
El cientifico es capaz de excluir la influencia de factores que no
han sido estudiados, ya sea creando una situacién en la cual no
puedan intervenir, o permitiéndoles ejercer una influencia invaria-
ble. El Ejecutivo Naval no puede hacer ésto. Sus decisiones no sélo
deben tener en cuenta fuerzas tales como los elementos militares de
que dispone, asi como los que el enemigo posea, sino también de-
bera considerar los aspectos econémicos de su pais, la geopolitica,
determinada ésta por la politica econémica, las politicas sociales del
Gobierno en sus aspectos nacionales e internacionales, sino que ade-
mas debera evaluar todas estas fuerzas o elementos simultineamen-
te. Para el Jefe Naval no existird nunca el facil supuesto: “Si las otras
cosas son iguales” o “Si los otros factores permanecen constantes’.
Para el Jefe Naval su tarea solo puede tener una finalidad: el éxito.

3.— LA ESCASEZ DE PERSONAL EJECUTIVO. ...

Al fin en la Armada de México sus directivos se estin dando
cuenta, cada vez mas, de la extrema escasez de personal ejecutivo
en potencia. La evidencia de ésto se vé en los intensos esfuerzos
de la Institucion para descubrir y formar candidatos. Las razones
aue explican esta situacion son a la vista complejas y de largo
alcance.

El crecimiento de la Armada de México ha aumentado la de-
manda de Jefes con verdadera capacidad ejecutiva. Siendo como
es nuestra Institucion una organizacion militar se puede atn, por
lo general, gozar completamente de las ventajas de la division del
trabajo entre Tefes y subordinados, pero el crecimiento de ella y la
compleiidad de los elementos de que se dispone para alcanzar el
logro de sus misiones. permite tamLién que se pueda obtener pro-
vecho de la especializacion. Las funciones de la Maestranza o
Clases, de los Oficiales, de los Comandantes de unidades a flote
v aéreas, de los Jefes de Departamento en la Comandancia Gene-
ral de la Armada, asi como también de los ejecutivos generales,
entendiéndose por éstos a los Directores de Establecimientos, Co-
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mandantes de Sectores, Zonas Navales y de la Comandancia Gene-
ral, son desempenados por personas que se dedican fundamental-
mente a realizar funciones ejecutivas acordes con el nivel en que
se encuentra. En consecuencia, la demanda bien definida por eje-
cutivos en todos los escalones se experimenta intensamente en nues-
tra Institucion, a pesar de que no podremos calificarla como de
gran tamano.

Sin embargo, los riesgos que lleva consigo la toma de decisio-
nes en cualquier nivel pone de relieve la necesidad de que en
cada uno de ellos se cuente con buenos ejcutivos. Puesto que la
adopcion de decisiones tiene un profundo impacto en la comuni-
dad, y siendo la Armada de Meéxico sostén de las Instituciones
Gubernamentales, se necesitan ejecutivos capaces para tener cer-
teza de que el impacto contribuird al bienestar social en lugar de
perjundicarlo. El riesgo para la Armada de México con respecto al
juicio que de ella se forme el pueblo mexicano, es enorme para
el caso de que se utilizaran ejecutivos mediocres dotados del poder
de que se dispone.

CUALIDADES DE LOS JEFES Y OFICIALES.

Puesto que el éxito debe ser el producto Optimo de nuestra
Institucion, es de trascendental importancia el desarrollo del per-
sonal, ya que en aquél descansa firmemente lo que la Armada es-
pera de cada uno de sus Jefes y Oficiales. Este objetivo debera
ser tomado muy en cuenta cuando se planifique para seleccionar
v entrenar a los futuros ejecutivos. La naturaleza esencial de la
lalor de mando no varia ni con el tipo mision ni con el nivel
organizacional, sin embargo, no existen dos misiones iguales. En
consecuencia, si uno busca un grupo especifico de cualidades que
un Jefe u Oficial deba tener, buscara en vano. Despues de muchos
afios de esfuerzo para probar que ciertas cualidades especificas
deberfan ser poseidas por los militares, se ha llegado a la conclu-
sién de que si hay elementos comunes que evidentemente produ-
cen un “denominador comin’, compuesto de conocimiento, expe-
riencia v personalidad, ain cuando mezclas diferentes de estos ele-
mentos produzcan Jefes y Oficiales igualmente eficientes. Sin em-
bargo, existe una cualidad que siempre es comin en estas personas,
es la del liderato. Un Jefe u Oficial puede planear minuciosamente
todo lo que los otros tienen que hacer, agrupar a sus subordinados
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efectivamente. cubrir las posiciones de mando, supervisar y guiar a
los subordinados y medir los resultados para determinar como se
estan llevando a cabo sus planes. Pero a menos que todos trabajen
en equipo, eficientemente y con celo para (umpin sus actl\«'lda(]les
esenciales, obtendra solo un éxito mediocre en su mision, debe mo-
tivar a sus subordinados para lograr su cooperacion, en otras pala-
bras, debe demostrarles que mediante la cooperacion pueden lo-
grar en mejor forma sus objetivos personales. De esta manera el
liderato conduce a los individuos al trabajo en equipo y crea el
medio ambiente para el florecimiento de la iniciativa, la innova-
cion, y el descubrimiento de nuevas técnicas que necesariamente
corduciran siempre al éxito.

La concentracion en las cualidades de los Jefes y Oficiales
su procedencia de distintos Cuerpos de la Armada, oculta el hecho
de que los Jefes y Oficiales tmllm]d.n y viven para la Institucion.
Que la Institucion es parte del Gobierno y de ahi que el Gobierno,
a través de los Mandos Navales, se enfrenta con el problema de
motivar ampliamente a dicho pelsonal Motivacion en donde ha-
bra de tenerse muy en cuenta la oportunidad de progreso en la
carrera, la recompensa adecuada en los haberes, el otorgamiento
de poder y una solida capa de prestigio personal.

5.— NECESIDAD DE UNA FILOSOFIA DE ADIESTRAMIENTO
Y CALIFICACION O EVALUACION DEL PERSONAL
DE JEFES Y OFICIALES.

El Mando, para ser tal, debe preparar, adiestrar y periodica-
mente calificar o evaluar a los candidatos seleccionados para los
diversos cargos o comisiones y mas tarde elegirlos para el ascenso.
Fiste es un campo de acciom en el que la Armada con demasiada
frecuencia ha montado a caballo —el caballo del adiestramiento
de los Jefes y Oficiales—, v ha cabalgado en todas las direcciones.
I'n el presente sexenio se han hecho de lado modos, usos y cos-
tumbres, vy al fin se ha enfilado hacia un verdadero proceso de
ertrenamiento v preparacion superior. Se habia venido gastando y
adiestrando con la esperanza de que “algo™ positivo ocurriria, de-
bido a que no se conoce que es lo que debe medirse o evaluarse
y qué es lo que debe lograrse. Se esta llegando al momento en
que restablecidas las técnicas de adiestramiento o preparacion  se
restablecen también las técnicas de calificacion o evaluacion de
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Jefes y Oficiales como el tinico medio para conocer el material hu-
mano de que se dispone. Sin embargo, este personal requiere de una
filosofia o doctrina que comprenda tanto el conocimiento tedrico
como el practico.

Ademas de las dificultades de los procedimientos de entrena-
miento, la rutina administrativa en la Armada habia hecho del
sistema de calificacion o evaluacion del personal una verdadera
jungla en donde, dejadas de lado las disposiciones legales. sélo
imperaba la ley del mas fuerte. En el pasado se habian utilizado
en la Marina Militar no sélo varias téenicas de medicion impreci-
sas en la evaluacion del personal, sino que la ausencia de ellas y el
capricho del superior eran los determinantes.

En la actualidad el proceso promocional establecido para los
Jefes. con todos sus defectos y errores, imbuye cada dia mas y mas
certeza en los miembros de la Armada, que sélo mediante la capa-
citacion, la preparacion o adiestramiento pueden alcanzarse las mas
altas jerarquias. Es un redescubrimiento de que las leyes, por ser
producto de la experiencia, son mas eficaces que el capricho del
que transitoriamente ocupa un mando. Por ello con gusto contri-
buyo con mis sugerencias para la modificacion de 1 actual hoja
de actuacion de los Jefes v Oficiales de la Armada, habida caenta
de que dicha hoja es el anico medio de evaluacion justo y capaz
de permanecer en el tiempo para que pueda medirse el valor de
una carrera en la Armada.

6.- LA ACTUAL HOJA DE ACTUACION Y LA LEY PARA LA
COMPROBACION, AJUSTE Y COMPUTO DE SERVICIOS
SN EL EJERCITO NACIONAL,

Dzamos por descontedo que la lev que antes se menciona si es
aplicable al personal de la Armada de México, v al hacer el ani-
lisis o comparacion entre los elementos que determina dicha ley
deben contenerse en la hoja de actuacion, encontramos, con respec-
to a nuestra hoja de actuacion, que:

[.—El articulo 3 de la ley que se menciona crea dicha hoja de
actuacion aun cuando, tratindose de los Jefes, no se dice en ese
articulo quién la formulard, por lo gue debemos entender que no
siendo competentes los Consejos de Honor para calificar mas que
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las hojas de actuacion de los Oficiales, las de los Jefes deberin serlo
por el superior de quien dependa.

No escapa a este trabajo el hecho de que en particular en la
Comandancia General de la Armada prestan sus servicios algunos
Jefes que no estan directamente a las Ordenes del Titular de esa
Comandancia, y que por lo tanto su desempeno le es desconocido,
por lo que para calificar la actuacion de dichos Jefes se sugiere
que se haga con base en el certificado del comportamiento de aquél,
que establece el parrafo tercero del inciso “¢” del articulo 14 de la
ley que se comenta, pero otorgado en forma amplia de manera gue
abarque los dlstmtos conceptos a que se refiere dicho articulo 14,
v no nada mas al desempeno del cargo o comision.

I1.—Como en el articulo 14 de la ley antes mencionada se esta-
blecen .los elementos de las hojas de actuacién, comparando estas
disposiciones con los elementos que contienen las formas de “"HO-
JA DE ACTUACION" existentes, me permito sugerir lo siguiente:

a)~Que el inciso “d” del articulo 14 de la “LIEY PARA LA
COMPROBACION, AJUSTE Y COMPUTO DE SERVICiOS EN
EL EJERCITO NACIONAL’, aparezca en el formato de la “HOJA
DE ACTUACTON”, bajo el mismo rubro de "“CONOCIMIENTOS
QUE TIENE Y CALIFICACIONES QUE HA OBTENIDQ", y se
interprete adecuadamente la d1$p051c10n del mismo i1ciso “d , ¥ no

como actualmente aparece en la hoja 2 bajo el rubro de “CONO-
CIMIENTOS ESPECIALES”.

b).—En el formato de la actm‘ “HOJA DE ACTUACION” ;
aparece lo correspondiente al inciso “¢’ ‘del articulo 14 de la ]e\
mencionada intitulado “HECHOS MERITORIOS™ que a todas lu-
ces es un elemento de evaluacién muy importante y que inexplica-
blemente no esta considerado.

¢).—En cuanto al inciso “i" del artienlo que se comvara, o sea
“NOTAS SOBRE EL VALOR. INSTRUCCION, APTITUD Y CON-
DUCTA CIVIL Y MILITAR”, ademas de que dche ser calificado
por ci superior de que dependa el Jefe, sélo tiene razén de ser en
la forma amplia en que 2ctualmente se usa en la hoja de actuacion
para los Oficiales que sean calificados por los Consejos de Honor;
considerando que los Jefes, por los afios que llevan en el servicio
v qu- ya han sido calificados cuando fueron Ofiziales, 10 necesi-
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tan ya de un desmenuzamiento de su personalidad tal y como se
hace en las hojas 3 y 4, que si deben quedar subsistentes cuando
de Oficiales se trate. Para la calificacion de los Jefes ésta debera
ser efectivamente de acuerdo con el espiritu de la ley: AUTENTICAS
NOTAS SOBRE EL VALOR, INSTRUCCION, etc.

Bl

Es claro que este inciso “i” tiene una intima relacién, para el
suscrito es lo mismo, lo que se establece en el inciso “k”, va que
necesariamente “EL. CONCEPTO PARTICULAR DEL JEFE DEL

CUERPO O DEPENDENCIA” tiene que ser idéntico al que vierta
en las notas a que se refiere el inciso “i”.

En el instructivo para la formulacién de las hojas de actuacion
que me fué enviado, indebidamente se habla en la pagina 3, pa-
rrato 15, de un: “CONCEPTO RESERVADO DE LAS CUALIDA-
DES DEL INTERESADO™; concepto éste que quiza quisieron asi-
milar al “CONCEPTO PARTICULAR” a que se refiere el inciso
“k” del articulo 14 de la multicitada ley, pero que de ninguna ma-
nera puede pensarse en que una evaluacién o calificacion del per-
sonal de la Armada, en cualquiera de sus jerarquias, pueda tener
el caricter de reservado, no solo porque dicho concepto serfa lesivo
a la dignidad del Marino Militar, sino porque ademas de que se
presta a la iniquidad, produciria efectos desmoralizantes, ya que
en todo tiempo el espiritu que anima al miembro de la Armada
de México debe ser el de una noble lealtad hacia el subordinado,
en que se seialen sus virtudes y defectos para que bien acreciente
las primeras o elimine los Gltimos, pero de ninguna manera propi-
ciar situaciones inconfesables que, repito, no sélo son contrarias a
la ética, sino que se prestan a malos entendidos.

d).—En el inciso “I” del articulo 14: “COMPUTO ANUAL DE
SERVICIOS™ debe agregarse a la anotacion de los dias naturales
aue han transcurrido, dentro del periodo a que se refiere la “HOJA
DF ACTTUACTON”, reralones ane nermitan la anotacion de abonos
y deducciones que conforme a la ley deban hacerse por “SINGLA-
DURAS, HORAS DE VUELO, SERVICIOS EN CONTACTO CON
ENFERMOS INFECTOCONTAGIOSOS, ABONOS O DEDUC-
CIONES POR TIEMPO SUJETO A PROCESO EN QUE HAYA
RECAIDO EL RETIRO DE ACCION PENAL, O POR SENTEN-
CIAS CONDENATORIAS™.

Lo anterior es con el proposito de que en el inciso siguiente,



REVISTA GENERAL DE MARINA 83

que se refiere al “COMPUTO TOTAL DE SERVICIOS”, pueda
hacerse fundadamente.

e).—En cuanto al inciso “m” del articulo 14: “CERTIFICA -
CION”, debe agregarse ademas de las antefirmas del Jefe del De-
tall v del Jefe del Cuerpo, Dependencia, o Comandante de la Uni-
dad, la antefirma del interesado, tinicamente para los efectos de
que recibio la copia; sin expresion de que esta 0o no conforme con
el contenido de la misma, ya que de no estarlo él podri ejercitar
su inconformidad por los conductos reglamentarios y en el momento
en que sea pertinente, permitiéndose asi que el interesado pueda
examinar y reflexionar sobre la mencionada “HOJA DE ACTUA-

CION".
Por ultimo, una sugerencia:

Que cualquiera que sea el formato de las hojas de actuacidn,
y el esfuerzo que se requiere, se formulen éstas oportunamente, ya
que la importancia y trascendencia de ellas es tan clara que sélo
el cumplimiento de las disposiciones que la crean permitird cono-
cer, en todo tiempo, cudl es la carrera de cada uno de los indivi-
duos que integran la Armada de México.

CASA LEOPOLDO CUELLAR HIDALGO
TALLER DE SASTRERIA MILITAR
UNIFORMES - GORRAS - BORDADOS FINOS
José Azueta No. 31 Desps. 25, 26 y 27
Teléfono 5-12-07-77 México 1, D. F.

PEDIDOS C. O. D. |
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Ascensos en la Armada de México

La Direccion de la revista General de Marina se complace en felicitar al
personal de Oficiales Superiores, Jefes y Oficiales, que por sus merecimientos
y haber llenado los requisitos que establece la ley de ascensos y recompensas
de la Armada de México en vigor; y por acuerdo del C. Presidente Constitu-
cional de la Republica, fueron promowdos al grado inmediato superior, el
pasado 20 de noviembre.

CUERPO GENERAL

A Contralmirante:

Mario Artigas Fermnandez.

A Capitin de Navio:
Miguel A. Escamilla Cobos.
Mario Dominguez Genel.
Carlos Lopez Sotelo.

Luis Ruano Angulo.

A Capitin de Fragata:
Alberto de la Cruz Ramos.
Miguel Viveros Parker.
Enrique Sangri Namur.
Omar Diaz Gonzalez Roca.
Luis Schaufelberger Campos.
Luis Lépez Mancilla.

A Capitin de Corbeta:
Idelfonso Consejo Loperena.

José Ramén Lorenzo Franco.

Daniel Ayala Lagos.
Armando Espinola Bernal.
A Teniente dz Navio:

Sergio Elizalde Ramirez.
Agustin Flores Gonzilez.

Carlos E. Pérez Beltran.
Fernando Hernandez Miranda.
Marco Antonio Peyrot Gonzalez.
Gilberto de ]J. Pérez Vertti M.
Pablo Limodn Barbosa.

Carlos Arturo Boy Otero.

David Tosé Leal Rodriguez.

A Teniente de Fragata:
Fernando Rodriguez Salazar
Regino Hernandez Silva.
Federico Calderon de la Barca.
Marco Antonio Ramos Martinez.
Armando Sanchez Moreno.
Pompeyo Le6n Herrera,

Alfreda Alexandres Santin.
Alberto Gerardo Del Barrio y G.
Gerardo Boneta de la Parra.
Manuel Cayetano E. Barrén y G.
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CUERPO GENERAL E. M.

A Teniente de Navio:

Julidn Carballo Villalobos.
Francisco Munoz Jiménez.
Manuel Hernandez Marchen,
Leopoldo Toledo Ziniga.
Mario Castelin Gutiérrez.
Celestino Zavala Lagunes.

A Teniente de Fragata:
Mario Pina Cisneros.

Luis Barrera Gonzilez.
Francisco Javier Barragan Ledn.
Sergio Espinoza Segura.
Mario Medina Reyes,

A Teniente de Corbeta:

Ratl Gonzalez Martinez.
Enrique Pérez Chan.

Rodolfo Fuentes Jiménez.
Enrique Aguilar Sanchez.
Amulfo Romero Vega.
Ricardo Agundez Martinez.
Enrique Hernédndez Guarneros.
A Primer Contramaestre:
Aleiandro Melgarejo Contreras.
Adolfo Pimentel Pimentel.
Miguel Vicente Huerta Lopez.
Alberto Morales Flores.
Genaro Rojas Moreno.

CUERPO DE INFANTERIA DE MARINA

A General de Brigada:
Adolfo Pavin Cardenas.

A General Brigadier:

Alvaro Flores Garcia.

A Coronel:

Tosé Pérez Navarro

Manuel Servin Garcia.

A Teniente Coronel:
Enrique Ferndndez D'Oleire.
Luis Gonzalez Deschamps.
Mavnuel Peralta Altamirano.
Roberta Pézez Tavlor del Villar.
A Mayor:

Jestis Vizqueéz Rodriguez.

A Capitan Primero:

Mario Francisco Roy Vargas.
Joree Parra Tejeda.

A Capitan Segundo:

Serafin Fuentes Judrez.

Gustavo A. Ruiz Alberti.
Ignacio Rafael Lagos Arauz.
Nemesio Roméan Matus.,

Javier R. Gutiérrez Gutiérrez.
Antonio Goémez Galvan.
Gilberto Torrecilla Vazquez.
José¢ Reberto E. Toxtle Tlamani.
A Teniente:

Reyes Mata Gaspar.

Jos# Francisco Estrada Palacios.
Nirasio Roman Ortiz.

Domingo Trujillo Martinez
Enrique Martinez Lopez.

Arturo Pecina Carrillo.

Pedio Antonio Olguin Fernindez.
Rafael Vences Sinchez Jaramillo.
Mario Aldape Alvarez.

Jos? Efrain Martinez Blancas.
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CUERPO DE ING. MECANICOS NAVALES

A Contralmirante:
Rodolfo Castro Alva.

A Capitan de Navio:
Rosendo Bretén Estrada.
Ramén Cortes Loépez.
Hilario Pérez Goémez.

A Capitin de Fragata:
Alfonso Arredondo Lebdn.
Juan Quintana Leones.
Gregorio Nufiez Ehuan.
Antonio Mora Pérez.

A Capitin de Corbeta:

Sergio I. Campos Gonzilez.

Luis Eguileta Cortabarria.
Gerardo Cruz Aquiles.
Antonio Berdén Nevares.
Pedro Pineda Navarro.
Elias Padilla Salazar.
Carlos Rosas Santiago.

A Teniente de Navio:
Fausto Estrada Carrion.

CUERPO DE ING.

A Teniente de Corbeta:
Ascencién Juarez Pérez.
Isaac Corro Romero.
Jestis Lépez Yanez.
Salvador Esteban Juarez.
Cesar Vicente Velazquez.

Cesar Rojas Campuzano.
Daniel Hernindez Gallegos.
Fausto Olivares Acosta.

José M. Javier Garcia.
Ascencién Artiaga Grimaldo.
Andres Pantaleén Ruiz.

César Carrion Bogart.

César Cotero Ballardini.
Santiago Flores Magdn Vargas.
A Teniente de Fragata:
Paulino Morelieras Flores.
Carlos Hermandez Guerra y Garcia,
Oscar Augusto Ferraes Lepe.
José Parra Zamora.

Juan Francisco Vanoye Sénchez.
Gabino Gutiérrez Gutiérrez.
Joel Martinez Garcia.

Sergio A. Calleros Brambila.
Tos¢ Vézquez Valenzuela.
Rodolfo Carreén Zamudio.
Luis Garcia Martinez.

MEC. NAV. E. M.

A Primer Maestre:

Francisco Javier Cruz Gonzélez.
Emesto Herndndez Vazquez.
Andres Romo Lépez.

José J. Trinchan Tejero.
Melchor Rojas Guzmén.

CUERPO DE AERONAUTICA NAVAL

A Teniente de Navio:
Joaquin Bonavidez Unda.
Ricardo Alvarez Gémez.
Rodolfo Chavez Gonzilez.
A Teniente de Fragata:
Francisco Ballado Ibarra.

Pomén Jiménez Jiménez.

José Cérdoba Vega.

A Teniente de Corbeta:

Guido Orio Orozco.

A Primer Maestre:

José Ventura Torres Calderén.
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CUERPO DE INTENDENCIA NAVAL .,-:.F
A Capitan de Navio: Rogaciano Durin Sandoval. Qk % M
Adolfo Sanmillan Herandez. tnnmi ;}r MAR
Ramén Aguilar Zapata. A Teniente de Corbeta: e N l“ﬂU?‘
Gerardo Salazar Garcia. y ggyjums pews
A Teniente de Navio: Joel Gonzdlez Saucedo.swgts@vses esv -
Ricardo Garfias Olivera. Rafael Loépez Rios.
Fernando Del Peén Alvarez. Francisco ]J. Contreras y Galindo.
Mario Magaina Rodriguez. Serafin Mendoza Oviedo.
Carlos Vazquez Aldazaba.
A Teniente de Fragata: Norberto Jaime Sanchez Blanco.
Pablo Pascual Reda. Pompeyo Paez Carrillo.
Carlos Miravete Espejel. Carlos Vega Espindola.
Jorge Mario Baez Rivera. Jorge Hernandez Gareia.

CUERPO DE COMUNICACIONES NAVALES

A Teniente de Navio: Isai Silva Cruz

Amando Rosaldo Gerdnimo. Gonzalo Medina Castaneda.

Ernesto Ladron de Guevara Pérez.

Jorge Carlos Barrera Bedolla. A Teniente de Corbeta:
Adiel Sénchez Javier.

A Teniente de Fragata: Jesiis Arellano Garcia.

Calixto Mario de la Rosa Novarro. Miguel A. Lénez lozada.

Andrés Cruz Basurto, Félix Cazarin Morteo.

Ricardo Sinchez Magaifia. Manuel Jiménez de Leon..

CUERPO DE ING. ESPECIALISTAS

A Capitin de Navio: | Gilberto Lopez Lira.

CUERPO DE SANIDAD NAVAL

A Capitin de Fragata:

José A. Solorzano Ramirez. A Teniente de Navio:
Joaquin Diaz Gonzélez Roca. Blasea Mara Doniz INavh.

Jestis Aguilar Borbolla.

Manuel Luna Marin.
José Montante Gamboa. Maria Nidia Aurea Mateos Bermudez.

Ema Chavez Donez.
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A Teniente de Fragata:
Dionisic Tun Sanchez.
Elias Luna Infante.
Margarita Collins Ponce.
Ofelia Lopez Soto.
Raquel Garza Garze.

A Teniente de Corbeta:

Arturo Ruiz Pardo.

Manuel E. Castillo Porras.

Oscar Mora Ledezma.

Erasmo Alfredo Espinoza Jiménez.
Guadalupe Hemandez Meraz.
Francisca Mendoza Arteaga.
Socorro Hernindez Rojas.

Ema Cervantes Baez.

CUERPO DE SERVICIOS ESPECIALES

A Oficial de Taller.

Benito Cardenas Soto.

Celso Garcia Cruz.

Benjamin Medino Alvarez.
Faustino Martinez Rodriguez.
Miguel Cervantes Saavedra,

Emigdio Dominguez Marroquin.

Emiliano Tirado Contreras.
Javier Moreno Barreto.

A Despensero de Segunda.
Federico Valdemar Villalobos.

A Repostero de Segunda:
Tosé Medina Lili.

A Mayordomo de Segunda:
Tomas Ruiz Ramirez.
Alberto Diaz Ramirez.
Fliodoro Ramirez Morales.
Ranl Jiménez Sudrez.
Manuel Aguilar Mosqueda.
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El Eclipse Solar del 7 de Marzo de 1970

INSTITUTO DE ASTRONOMIA
U. N. & M.

De acuerdo a los archivos astronémicos més antiguos, el primer eclipse
de Sol, del que queda registro escrito, se observé en algin lugar de China,
el 22 de octubre de 2,137 antes de nuestra era. Este eclipse es célebre por
una anécdota no bien confirmada relacionada con ese evento. Los astrénomos
reales Tsi y Ho no pudieron prever el fenémeno y anunciar su ocurrencia.
El eclipse, inesperado asi, aterrorizo a la gente que se precipité a las calles,
tocando tambores para alejar al dragén que supuestamente devoraba al
Sol. Algin tratado de historia relata que las leyes chinas, desde entonces,
sefalaban las penas més severas para los astrénomos que fallaban en prede-
cir un eclipse. Se dice que Tsi y Ho fueron los primeros en sufrir castigo, al
ser decapitados por su negligencia, que produjo una gran confusién entre la
poblacién y a su vez la ira del emperador.

En la actualidad, con las nuevas técnicas de computo electrénico, los
eclipses se predicen con siglos de antelacion y con la precisién mds alta que
pueden permitir los cambios irregulares del movimiento de rotacién de la
Tierra. Para el eclipse del 7 de marzo de 1970, la incertidumbre que se
tiene en los tiempos calculados no llega a dos décimos de segundo.

Un eclipse de Sol ocurre cuando el Sol, la Luna y la Tierra, en este
orden, se encuentran alineados y por tanto el disco solar queda cubierto. La
angosta sombra que se produce describe una larga trayectoria sobre la su-
perficie terrestre. Debido a la combinacion del movimiento orbital de la Luna
v de la rotacién terrestre, la sombra se desplaza a gran velocidad. Para el
proximo eclipse la velocidad de la sombra al entrar a territorio mexicano
sera de 2,680 km. por hora.

De hecho, dentro de la zona de totalidad, aquel observador que se situe
en una montana desde la cual, se tenga una visibilidad de varios kilémetros
de distancia hacia el suroeste. podra contemplar el avance de la sombra; se-
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guramente tendra la sensacion de que una gran tempestad se aproxima a
toda velocidad. Las montanas cercanas a Ejutla con el valle de Miahuatlan
al Sur ofrecen una buena opnrtunidad para esta observacion.

Los eclipses totales de Sol no se producen frecuentemente. En lo que
va de este siglo han ocurrido 48 eclipses, visibles en algin lugar de la tierra,
dando en conjunto un tiempo total de obscurecimiento de alrededor de
160 minutos. En el mismo lapso, solo un eclipse, (el del 10 de septiembre
de 1923) ha sido observado en territorio mexicano. Este fenémeno se repetira
en nuestro pais, solo dos veces mas en el resto del siglo XX; el 7 de marzo
de 1970 v el 11 de julio de 1991. Para una localizacion geografica en particu-
lar, por ejemplo para Miahuatlin, un eclipse ocurre aproximadamente cada
380 afos. Asi se explica el hecho de que la mayoria de la gente no puede
admirar tal evento en el transcurso de sus vidas.

Después de un andlisis detallado de las condiciones meteorolégicas que
imperan a lo largo de la franja de totalidad, de cerca de 20,000 kms. de
longitud y 150 de anchura, se encuentra que, en tierra firme, las condic’ones
Gptimas se encuentran en el estado de Oaxaca. La zona comprendida entre las
poblaciones de Nejapa y Puerto Escondido, ofrece altas probabilidades de
cielos despejados en el mes de marzo. Existe desde luego una marcada pre-
ferencia por la zona cercana a Miahuatlin. Muchas estaciones cientificas ex-
tranjeras se instalaran en su vecindad. El grupo cientifico mexicano traba-
jara a 20 kilémetros de esa poblacion.

Un eclipse total de Sol es uno de los fenémenos naturales mas impresio-
nantes. Varios minutos antes de que empicce la totalidad, en la fase en donde
solo una paquena fraccion del disco solar es aun visible, la impresion de una
agradable obscuridad empieza a ser aparente; las sombras producidas por los
arbustos son un tanto peculiares. La coloracién de la luz es también diferente:
fotografias a color del paisaje en estos momentos pareceran haber sido obteni-
dos a traves de filtros especiales. Los animales en general sienten la llegada
de una extrana noche. Los pajaros vuelan a los nidos y los gallos empiezan
a cantar.

Los animales domésticos prestan poca atencion, a menos que la inauietud
de sus amos sea transmitida a ellos, especialmente en ¢l caso de perros. Existen
reportes de gatos asustados que maullan durante todo el lapso de la totalidad.
Se ha notado una mayor reaccién en los insectos. Se dice que las hormigas
voladoras se elevan en un vuelo nupcial durante el fenémeno aunque en reali-
dad esto lo hacen debido al descenso de temperatura —cerca de 6 o 7°— que
siempre acompana un eclipse. Las abejas regresan a sus panales y no vuelven
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a salir, por varias horas. Algin observador asegura firmemente que durante el
eclipse del 31 de agosto de de 1932 las abejas empezaron a expulsar a los
zanganos del panal, con gran actividad.

Con la llegada de la sombra, el sector oriental del disco solar desaparece
subitamente; la obscuridad llega en la misma forma. Ciertas configuraciones
semejando gigantescas flamas, denominadas prominencias, parecen provenir del
disco solar, ya invisible. Una aureola luminosa llamada la Corona Solar, rodea
el disco. Su estructura es irregular y muestra largos filamentos rectilineos.
La luz emitida por la Corona es blanquecina y es en ocasiones comparable
con la luz de la luna llena. Sin embargo, las estrellas brillantes son ficilmente
visibles. Cuando el ojo se ajusta ya a las nuevas condiciones se encuentra que
la obscuridad no es completa v que puede verse facilmente alrededor.

La obscuridad més grande, y la mayor duracién del eclipse se contemplan
en la region cercana a la linea de centralidad, donde el Sol estara oculto por
3 minutos v 31 segundos. Dependiendo de la transparencia de la atmésfera,
es posible notar un fuerte resplandor en el horizonte. Después del lapso
mencionado, el aire se llena subitamente de luz y las partes mas exteriores
de la corona desaparecen, no asi las interiores que subsisten por algunos se-
gundcs mds. Es en este momento cuando es posible observar uno de los
efectos mas hermosos: un punto extremadamente luminoso proveniente del sec-
tor Oeste del disco solar y el remanente de la corona interior. La imagen de
un “anillo de brillantes” serd visible. El fotografo entusiasta debe prepararse
para obtener fotografias de este evento con el cual, la espectacularidad del
eclipse termina.

Hace ya 150 anos que los eclipses crearon un gran entusiasmo entre los
astrénomos, que persiste ahora en mucho mayor escala y que los impulsa a
los mis remotos lugares de la Tierra para observarlos. Los eclipses totales
ofrecen oportunidades para una gran variedad de observaciones, que no son
posible en otras circunstancias. Entre otras se pueden seialar las siguientes.

a) Observaciones fotogrificas y fotoeléctricas detalladas de la corona y
las prominencias.

b) Determinacion de los movimientos y temperatura del gas en las mismas
regiones.

¢) Andlisis de la polarizacion en diferentes regiones coronales.

d) Localizacién de las dreas del Sol, cuya radiacion afecta la iondsfe. u
de nuestro planeta.

e) La defleccion de la luz producida por la gravedad solar. Una observacion
de mayor importancia en la comprobacion de las Teorfas de Relatividad General.
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Las preparaciones previas a un eclipse total envuelven gran cantidad de
trabajo v planeacion. Una expedicion tipica bien equipada para observaciones
opticas o de radio requiere transportar de 10 a 15 toneladas, en promedio
de material. El equipo debe estar armado y listo para una fecha fija, la
cual es inaplazable. Si el dia del eclipse el cielo se nubla, todo el trabajo
de muchos meses se habra perdido sin remedio. Sélo los proyectos radioastro-
nomicos, al no ser afectados por la presencia de nubes, pueden funcionar,
asi como ciertos proyectos geofisicos. La estacion cientifica de la UN.AM.
tiene programas de los tres tipos. Si las condiciones meteorologicas son desfa
vorables, la frustacion no serd completa.

Ciertas recomendaciones son nertinentes para aquellos viajeros interesados
en ver el fenébmeno. Aunque la zona cercana a Miahuatlin ha sido senalada
como muy conveniente, no representa el tnico lugar desde donde pueda
observarse el eclipse. La porcion de 31 kms. de la carretera Panamericana
comprendida entre el lugar conocido como las Margaritas a 23 kms. de Toto-
loapan en direccion a Tehuantepec, y el poblado de El Camerén ofrece con-
diciones magnificas. Existen ]ugarf's adecuados donde se pueden establecer
pequenos ¢ unpamvntos a unas cuantas decenas de metros de la carretera.

Viajando en automoévil, esta parte de la carretera esta a 70 minutos de
la ciudad de Oaxaca. En el camino existen varios lugares de interés, como
Mitla y Yagul, la iglesia de Tlacochahuaya, El Tule, Tlacolula (donde sera
también visible el eclipse total, pero con mucha menor duracion).

Desde el punto de vista del turista que busca la mayor comodidad, esta
zona es la mejor para observar el eclipse.

La ciudad de Oaxaca tendrd una gran afluencia turistica alrededor dcl
7 de marzo. Este es un hecho importante, para no considerar que sera facil
obtener un cuarto de hotel, sin previa reservacién, en la vispera del eclipso.

La observacion visnal del eclipse implica varias precauciones que es ne-
cesario tomar. La observacién directa puede ser causa de ceguera tempo-
ral, e inclusive permanente. Los anteojos policromos, lentes polarizados v
lontes para el Sol no representan una proteccion segura. La radiacion ultra-
violeta no es bloqueada adecuadamente por estos artefactos; por lo tanto,
su uso para la observacion puede causar serios dafnos. Las autoridades mi .-
dicas senalan que es indispensable para ver al Sol directamente un filtro neu-
tro que reduzea la intensidad de la luz drasticamente,

Un filtio adecuado se produce ahumando un vidrio, de tal manera gee
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¢l humo depositado forme una capa homogenea completamente. Otro vidrio,
pegado con cinta adhesiva sobre la capa de humo, preservard el filtro por
bastante tiempo.

3
La forma mds segura es el usar un filtro fotogrifico preparado de la
signiente manera:

Un rollo de pelicula fotografica ordinaria, de formato grande por ejem-
plo 120 o 620 se expone directamente a la luz diurna ambiente y se revela
con los procedimientos ordinarios. Dos capas de esta pelicula velada son
necesarias para dar suficiente proteccién al ver el disco del sol. Nunca hay
gue mirar al sol a traves del buscador de una cimara fotogrifica; si ha de
utilizarse ¢l buscador debera vérsele a traves del filtro descrito anteriormente.

W L,

La garantia maxima para sitvar fondos, es el Giro Postal.,
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entrega, sigue las lineas de vuelo trazadas en él, utilizando los
sensores que los técnicos encargados del plan de estudio, ha-
yan sugerido por ser mas convenientes al fin especifico que se
persigue. Como un ejemplo, si se trata de estudio de coni!orma-
cion de costas para fines cartograficos, podria sugerirse el ra-
dar de vista lateral. Si la finalidad es localizar accidentes ma-
rinos, podriamos utilizar una cidmara aérea panorimica de alta
resolucion. Si el estudio exige localizacion de sectores de agua
contaminada en los puertos, seria muy util utilizar el rastrea-
dor v espectrometro de infrarojo, igualmente el primero para
el estudio de las corrientes marinas y variaciones de tempera-
turas en el mar, o sea que cada problema especifico, puede
llevarnos a la seleccion de un sensor determinado. En er caso
de Oceanografia, el apoyo de superficie, lo di un buque que
vaya equipado con algunos sensores o aparatos, con los cuales
se pueda establecer lo que en fotogrametria constituye “La
verificacion o apoyo terrestre”. Se puede apreciar que en el
apoyo maritimo, la facilidad de comunicacion de avion a bar-
co, la movilidad de este dltimo vy otros factores, le proporcio-
nan ciertas ventajas sobre la “verificacién terrestre”, donde lo
accidentado del terreno, dificulta mucho la confrontacién v
comprobacion de datos, haciéndolos mas tardados.

En todo lo anteriormente expuesto, se basan los planes de
investigacion y los planes de vuelo. Los primeros pueden sur-
gir de cualquier centro de control, sugiriendo al centro Direc-
tor, probables sitios de prueba que por su importancia en di-
versos aspectos, presenten factores o interés para su estudio.
Il centro Director, de acuerdo a estas sugerencias, prepara los
planes de wvuelo, con sus lineas de vuelo convenientemente
trazadas y los puntos de contacto para referencia del piloto.
Estos puntos pueden estar a una distancia conveniente en una
misma linea de vuelo y pueden ser: dos buques fondeados,
un buque fondesdo y un accidente geografico definido o dos
accidentes veograficos con Ia caracteristica antes mencionada.
La finalidad esencial, es que con el plan de vuelo y sobre el
terreno, el piloto tenga referencias suficientes para no modi-
ficar las lineas de vuelo. En cada linea de vuelo, se obtienen
por decir una cantidad, 800 exposiciones o fotografias si se
utilizan sensores fotograficos, o sea que al final se puede inte-
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grar un mosaico de la zona de estudio a fin de sacar las con-
clusiones subsecuentes. Con el rastreador de infrarojo, la senal
recibida, se impresiona sobre pelicula ordinaria, video-tape o
en una grabadora de cinta, efectuindose después el analisis y
comparacion de datos.

Un buque oceanografico, que bien podria ser un buque
de la Armada de México, equipado con salinémetros, ecosonda,
sonar, radar, botellas nansen para tomas de pruebas de agua
de mar, termometros, etc., seria suficiente para la comproba-
cion y apoyo de superficie, proporcionando los pariametros ne-
cesarios para la comprobacion ftinal. (En la actualidad, se pro-
grama equipar una o dos unidades con este fin).

1—4:— FINALIDAD DEL ESTUDIO.- Aplicar las técni -
cas de la Percepcion Remota para lograr un reconocimiento
exacto de las costas mexicanas: localizacion de las corrientes
submarinas existentes en el mar territorial y su influencia en
el estudio y evaluacién de zonas pesqueras, asi como también
en las rutas de navegacion costera. Planeamiento de futuras
rutas maritimas internacionales, basindose en el curso seguido
por corrientes transocéanicas y su influencia positiva o nega-
tiva en la navegacion de altura. Estudio de las mareas vy p%a-
ieamiento para utilizacion de las mismas en diversos aspectos
de la industria. Planeacién para dragado de puertos; amplia-
ciones y mejoras en los mismos. Planeacion para la tecnifica-
cion y mejor desarrollo de la pesca.

1-5:—~ COSTAS DE LA PENINSULA DE BAJA CALI-
FORNIA.~ Para el estudio de este sector del pafs, podria esta-
blecerse un centro de control en Puerto Cortés v dos centros
coordinadores en Ensenada y La Paz (sirvase ver mapa No. 1),
La planeacion, se iniciaria con toda la informacién actual con
que se cuente, requiriendo los datos estadisticos necesarios de
aquellas dependencias del gobierno tanto federal como estatal,
que pudieran proporcionarlos.

Los centros coordinadores, que en el caso especifico que
2 - A : m | b |
se trata sertan Ensenada y La Paz, de acuerdo a lo que va se
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ha mencionado previamente, coordinan todos los trabajos a
efectuar, valiéndose de todos los medios y datos que pueden
ser de utilidad en el estudio de Ia zona que les corresponde.
Ensenada en el estado norte de B.C. v La Paz en el territorio
Sur; uno cerca de la capital del estado y otro capital del terri-
torio; uno-en la costa del Pacifico v otro en la costa del Golfo
de la Peninsula, permiten preveer una buena coordinacién en-
tre las autoridades estatales v las de Marina a fin de obtener
un provecho mutuo de los resultados logrados.

El hecho de que los centros de operacion se siltien en una
forma conveniente, es obvio: El estudio de las costas, no puede
hacerse aislado sin considerar la interelacion existente entre
el desarrollo de la costa y las condiciones fisicas y econdmicas
del interior. O sea que la Secretaria de Marina, efectiia estu-
dios sobre las costas y el mar territorial y trata de coordinar
lo mas posible sus trabajos con los que se realizen en los esta-
dos colindantes con las costas.

A esta faja costera de la peninsula de Baja California se
le ha designado como Zona I. Siendo de todos conocido la
cantidad de recursos naturales en explotacion y en vias de
explotacion en esta zona, igualmente los problemas que ame-
ritan inmediata solucion, como son: la necesidad de localizar
nuevos mantos acuiferos en el territorio y encontrar solucion
a la comunicacion problemdtica de la peninsula con el resto
del pais. Sobre el primer punto, se puede hacer notar, que sen-
sores remotos como el scanner de infrarojo con pelicnla blanco
y negro, aporta una enorme utilidad en este tipo de estudio.
En una exposicion fotogratica de una faja costera determinada,
se distinguen perfectamente los cursos de los desagiies prove-
nientes de rios subterrineos, que nacen a distancia de la costa
y los que por métedos de fotografia convencional, serfa impo-
sible su localizacion.

1-6:— OBRAS PORTUARIAS POR PERCEPCION RE -
MOTA.— Se ha hablado anteriormente de ampliacién y mejora
de puertos y de localizacion de sitios éptimos para Ia ereccidn
de nuevas obras portuarias. Los sensores que aportan datos de
mucho interés para este fin, son muy variados; desde la ca-
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mara aérea convencional hasta el radar oblicuo aéreo, pasan-
do por las cimaras multibanda v el radar y espectrémetro de
infrarojo. Cada uno de ellos dentro de sus caracteristicas espe-
ciales, nos aportan datos de la conformacién precisa de la faja
continental, localizacion de posibles mantos acuiferos en la cos-
ta, aguas contaminadas, caracteristicas del subsuelo en el 4drea
del puerto y 4reas circundantes, cuantificacién de la pesca en
lagunas y bahias, evaluacion de volimenes de dragado, ana-
lisis del fondo marino en las cercanias de instalaciones portua-
rias para fines de ampliacion de muelles de altura o construc-
cion de nuevos de cabotaje, v en fin, hasta localizacion de
posibles yacimientos petroliferos en el fondo mariro. No es de
ninguna manera exagerado, exponer estas aplicaciones de la
Percepcion Remota en este topico, pues fotografias v datos exis-
tentes, permiten hacer con seguridad estas afirmaciones.

H—1:—COSTA NORTE DEL PACIFICO.— Esta parte de
Ia costa del pacifico, que se ha designado como zona II es
una zona de vital importancia actual y futura. Hacia el mar,
las perspectivas pesqueras son muy prometedoras, y hacia el
interior del pais, el colindar con los estados de Sonora, Sina-
loa y Nayarit, constituye un factor que contribuye mucho a
esta importancia, pues su potencialidad agricola, permite su-
poner que la Percepcion Remota aplicada al estudio de esta
zona, mejoraria aun mas ese potencial y podria traer como con-
secuencia un aumento substancial en el comercio maritimo de
cabotaje entre los puertos del Norte y los del Sur, y un mayor
intercambio en este tipo de comercio con los puertos de la
peninsula de B.C.

Las investigaciones sobre los beneficios de la Percepcién
Remota en el aprovechamiento de los recursos naturales de la
tierra, han sido iniciados conjuntamente por las Secretarias de
Agricultura y Ganaderia, Recursos Hidraulicos, Comunicaciones
y Transportes v otras dependencias gubernamentales. En lo con-
cerniente a recursos agricolas, son incontables los beneficios que
proporcionan las técnicas de Percepcion Remota. Por nom-
brar algunos de ellos: Es posible la evaluacion de cosechas,
prediccidn de plagas, localizacion de mejores dreas para culti-
vo. Las fotografias de infrarojo en color, proporcionan una ima-
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gen mas clara y precisa de las zonas cultivadas y de aquellas
que atin cuando no se han dedicado a cultivos, ofrecen grandes
posibilidades para ese fin. El espectrémetro de infrarojo, da
una identificacion clara de las distintas especies de cultivo, edad
y estado. Todos esos estudios, unidos a los de hidrologia y geo-
logia de los terrenos, traerdn aparejados un aumento en la
explotacién de los productos derivables y la necesidad urgente
del establecimiento de nuevas rutas de comunicacion tanto ma-
ritima como terrestre para su traslado. Consecuencia logica
de ésto, serd la planeacion de mejoras en las instalaciones por-
tuarias y creacion de nuevos puertos de aitura, para hacer fren-
te a todas las demandas que nazcan en el futuro.

II-2.—DE LOS CENTROS DE OPERACION EN LA ZO-
NA I1.-El centro de control quedaria convenientemente ubica-
do en el puerto de Guaymas, Son., puerto principal del estado
y con buena comunicacién al interior. Otra ventaja adicional,
es el hecho de contar con la estacion rastreadora de satélites,
que en un futuro podria aportar datos valiosos en el estudio.
Los centros coordinadores estarian en Mazatlan y Topolobampo.
Afin cuando este Gltimo puerto no estd muy bien situado para
el fin que se persigue, podria optarse porque Guaymas actuara
como centro de control y coordinador a la vez.

Por razones geograficas, serfa necesaria una estrecha coor-
dinacion entre las zonas I y 11, dado que para estudios a efectuar
en el Golfo de California, las zonas de influencia hacia el mis-
mo son comunes. Una estrecha colaboracion con las dependen-
cias locales de las Secretarias de Recursos Hidraulicos, Agricul-
tura y Ganaderfa y Comunicaciones y Transportes, seria igunal-
mente recomendable, pues los datos que intercambiasen entre
si, serdn de valiosa utilidad para el buen desarrollo de los es-
tudios que se hicieren.

[111.-COSTA SUR DEL PACIFICO.—En el estudio de esta
faja costera, existen algunos puntos que deben tomarse en cuen-
ta. para ir estableciendo sectores de prioridad de estndio. to-
mando en consideracién todos los factores posibles al dar prio-
ridad a unas zonas sobre otras.

En acuerdo Internacional hecho entre los Estados Unidos



de N. A., Brasil y México, se acordo definitivamente, que en
el presente afio, durante los meses de Abril y Junio, un avion
de la NASA (National Aeronautica and Space Administration),
equipado con diferentes tipos de sensores, vuele en zonas de
prueba las que, diferentes dependencias del gobierno a través de
personal téenico adiestrado, haya seleccionado y preparado los
respectives planes de vuelo. La Secretaria de Marina, ha se-
leccionado la zona correspondiente al puerto de Veracruz en la
costa del Golfo de México, y en la costa del pacitico, la zona
de Yavaros-Agiabampo en la costa del estado de Sonora. Los
téenicos que recibieron instruccion sobre Percepcion Remota
en la capital de la Republica y en los Estados Unidos de N. A,
e igualmente aquellos que vayan incorporandose en los prin-
cipios v usos de estas técnicas, constituiran para la Secretaria
de Marina, un buen elemento de trabajo para encauzar conve-
nientemente esta investigacion.

Se mencionan puntos que deben tomarse en cuenta en
el estudio de esta faja costera; por ejemplo, si se contintia am-
pliando y mejorando la tecnificacion agricola, las diferentes
zonas agricolas del pais, llegaran a abastecer sus respectivas
entidades politicas en algunos productos, y estaran en posibi-
lidad de exportar otros a zonas del mismo pais o a otras naciones
donde lo exija la demanda. Es pues de bastante importancia,
estudiar las posibilidades de un aumento en la comunicacion
maritima entre las costas Norte y Sur del pacitico, pues es
necesario dar una salida econdmica, segura y facil a los pro-
ductos del valle de México hacia los estados de Sonora, Sinaloa
v Baja California, como de transportar todos los productos exce-
dentes de esas zonas al centro y sur de la Republica.

Se ha mencionado anteriormente, como los sensores remo-
tos que incursionan en la region infrarojo del espectro electro-
magnético, proporcionan imagenes y datos a través de los cud-
les se puede apreciar la forma en la que se concentran los azol-
ves en las zonas portuarias. Esto es igualmente posible en fo-
tografias aéreas de gran resolucion en color, en las cuales se
aprecian las limitaciones de los drenajes submarinos, provenien-
tes de corrientes subterraneas, asi como el curso de los desa-
giies urbanos. El radidmetro de microondas e igualmente el
scanner de infrarojo, proporcionan imagenes en las que se de-
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tectan diferencias de temperatura en diferentes sectores de
agua hasta de 0.1 grado centigrado. Las corrientes submarinas,
constituyen cursos de agua de muy diferente temperatura al
resto. En zonas portuarias, bahias o playas reservadas para el
turismo como en el caso especifico de Acapulco, Puerto Vallar-
ta vy Manzanillo; si se obtuviesen imagenes con los sensores an-
teriormente mencionados, se podria analizar perfectamente las
zonas de agua contaminadas por los desagiies urbanos o por
desechos de las unidades a fiote. La temperatura de estos desa-
giies, es marcadamente diferente a la del resto de las aguas y
proporcionan con esto un parametro para su deteccion. Las
aguas negras que descargan al mar, son esencialmente los prin-
cipales focos contaminadores, y ademdas los microorganismos
en suspension que llevan, atraen muchas veces, especies mari-
nas como tiburones y otras especies, que son un latente peligro
en las plavas turisticas de importancia. Se comprende pues, que
es necesario incluir este tipo de estudio en puertos y zonas
reservadas para el turismo e igualmente en la prospeccion de
nuevos sitios turisticos. La Secrétaria de Recursos Hidraulicos,
esti muy interesada en los estudios que se hagan sobre posi-
bles mantos acuiferos en las costas, sobre la deteccion de aguas
contaminadas en los puertos, con el fin de canalizar los desa-
aites urbanos hacia zonas del mar donde no sean perjudiciales.
sto altimo constituiria una de las labores de cooperacion en-
tre las diversas dependencias que se avocan actualmente a usar
las técnicas de Percepcién Remota en la solucion de sus pro-
blemas afines.

Lo anteriormente mencionado, podria aplicarse a lugares
como Acapuleco, Manzanillo v Puerto Vallarta, lugares que son
actualmente de atractivo turistico y que ofrecen la posibilidad
de aumentar atn mas en el futuro la afluercia turistica en esta
zona costera. Seria también necesario en los casos de Manza-
nillo, Salina Cruz y en la costa Surceste, un exahustivo estudio
de los recursos pesqueros tanto en las cercanias de los puertos
como mar adentro. Ya en articulos precedentes, se ha men-
cionado que cada tipo de pez, tiene una firma espectral dife-
rente a los demas. El espectrometro de infrarojo y el de ultra-
violeta, de acuerdo a la composicion quimica en las distintas
peliculas de aceite, registra un espectro que identifica a cada
tipo de pez. Usando el método de fotografia aérea para de-



-

teccion de los bancos y utilizando el espectrometro menciona-
do, pueden localizarse las variaciones y concentraciones de la
biologia marina, e igualmente hacer evaluaciones de las rique-
zas pesqueras en las zonas de estudio. Al unir finalmente todos
los resultados obtenidos del estudio de nuestra costa del Paci-
fico, tendriamos como resultado final el contorno de toda esa
faja costera perfectamente estudiada, incluyendo proyectos de
actualidad y futuros de nuestras instalaciones portuarias; pla-
nificacion sistematica de dragado, basindose en fotografias de
gran resolucion a color o en infrarojo blanco y negro, en las
que es posible cuantificar volimenes de dragado a efectuar,
asi como también al obtener pruebas de los azolves y sedi-
mentos cuyas areas se delimitan perfectamente en las fotogra-
fias, se puede preveer las limitaciones y problemas futuros en
los planes de dragado. Sobre las zonas portuarias en estudio
es posible delimitar los sectores de igual concentracion de azol-
ve, y en fotografias posteriores al dragado de esas zonas, ana-
lizar la direccion o puntos donde tienden a volver a concentrarse
los sedimentos. En el resultado f{inal, se incluirian todos los
estudios hechos sobre las variaciones de las corrientes marinas,
que de algin modo afecten o interesen en lo referente a nave-
gacion en general o sobre las migraciones de la biologia marina.
Planeacién de mejoras y apoyos para la navegacion tanto cos-
tera como de altura, localizando sitios 6ptimos para la ereccién
de faros, boyas, ete., igualmente iria en nuestra conclusién final
un cuadro representando el drea de nuestro mar territorial con
la distribucién aproximada de sus riquezas piscicolas. Todo és-
to, representaria quiza anos de estudio. pero atin con éso, el
logro obtenido redituaria con creces el esfuerzo v el tiempo
dedicado a este estudio. ‘

IV-1-COSTA DEL GOLFO DE MEXICO.-Comprendien-
do desde Matamoros, Tamps. hasta Progreso, Yuc. (exclusive),
constituye esta zona, la conexién principal con los puertos de
la costa noreste de los Estados Unidos de N. A., v sobre todo
con los principales pueitos de Europa.

Desde el punto de vista del comercio internacional, los
puertos actuales que sirven a este tipo de comercio, abastecen
normalinente este servicio, atm cuando podrian considerarse me-
joras en los mismos o futuras ampliaciones para aumentar las
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facilidades que ofrecen al comercio de altura e igualmente al
de cabotaje.

El puerto de Veracruz, seria por su ubicacion y por su im-
portancia actual y futura, el sitio indicado para establecer el
centro de control. Ya se ha mencionado que los planes de
vuelo para esta 4rea ya fueron trazados y que en Abril del pre-
sente ano, se investigara este sector con un avion de la NASA,
equipado con los sensores remotos apropiados a fin de que los
técnicos mexicanos, fotointerpreten y procesen los datos obteni-
dos. La ventaja de hacer los estudios iniciales sobre zonas su-
ficientemente conocidas, es el de comparar todos aquéllos da-
tos con los cudles se dispone de antemano, con los que apor-
ten los sensores remotos.

La costa del Golfo de México que constituiria la zona IV,
tendria sus centros coordinadores en Tampico, Tamps, y en
Cd. del Carmen, Camp. El primero situado favorablemente y
con buenas comunicaciones al centro y noreste del pais y su
notable importancia como un puerto que habri de desarrollar-
se en un futuro cercano.

Un aspecto muy importante que abarcaria el estudio de
esta costa v que no ha sido mencionado, es la prevencion con-
tra ciclones y tormentas tropicales en formacién, con bastante
margen de tiempo a fin de tomar en los puertos las seguridades
necesarias para el caso, asi como el poner sobre aviso a las
embarcaciones en alta mar. En este aspecto, los sensores re-
motos aportan gran utilidad. En fotografias tomadas por sa-
télites a gran altura, se puede observar con bastante precision
Jas concentraciones de nubes y los principios de formacién de
meteoros. En imagenes de radar, estudiando la brillantez de
la superficie del mar, la cual es afectada por las condiciones
atmosféricas en la superficie, se pueden seleccionar parametros
que nos conducen a calcular con bastante exactitud, el estado
de mar y los cambios de velocidad del viento en la superficie.

V-1-COSTA DEL CARIBE.—Atn cuando toda la costa del
golfo de México junto con la del mar caribe podria ser estu-
diada como una sola zona, seria conveniente considerar esta
V zona de estudio, la cual abarcaria desde el Puerto de Pro-
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greso hasta el limite costero de Quintana Roo con Centroaméri-
ca. Los aspectos climatologicos de la zona, el desarrollo futuro
de los estados de la peninsula e igualmente la proyeccion tu-
ristica de todo ese sector, ofrecen aspectos que por su impor-
tancia merecen un estudio aparte. La localizacion de nuevos
puntos de interés turistico internacional como lo es en la ac-
tualidad Isla Mujeres, asi como también el estudio de la zona
con el fin de mejorar las facilidades de sus puertos para atraer
mas embarcaciones turisticas del extranjero y al mismo tiempo
mejorar y aumentar el comercio maritimo por esa zona.

Todos estos aspectos y muchos otros constituiran la fina-
lidad primordial de} estudio de esta zona, cuyo centro de con-
trol quedaria localizado en Isla Mujeres y sus centros coordina-
dores en los Puertos de Progreso y Chetumal.

V-2:— CONCLUSION.— Queda pues en esta forma con-
cluido lo que respecta a la iniciacion del estudio de las costas
de México, de sus puertos y del mar territorial, en el que se
plantea la forma en que podrian quedar distribuidos los que
[lamaremos centros de operacion, los cuales aportarian una
gran ayuda para la realizacién del presente estudio. Se hace
una exposicion muy generalizada de algunas de las aplicacio-
nes de la Percepcion Remota en el Estudio de los recursos

maritimos.

Una vez bien asimilado y encauzado este estudio, podria
Gobierno que se han avocado a este tipo de estudios. Como un
hacerse llegar a todos aquellos sectores de la poblacion inte-
resados en los beneficios que aporte, en forma de conferencias
6 folletos ilustrados a fin de que se pueda en esta forma visua-
lizar la aplicacion de las técnicas de Percepcion Remota en la
localizacion de Recursos Naturales del Mar y las posibilidades
tan amplias para conocer y aprovechar mejor esos recursos.

El aspecto esencial que interesa a la Secretaria de Marina,
las lineas de vuelo en los planes correspondientes seran traza-
dos en base a esta finalidad, atin cuando se busca igualmente
que abarque una porcién interior de la costa, para que los da-
tos obtenidos puedan incluso servir a otros departamentos del
es alarcar desde los limites de nuestro mar territorial, asi que
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ejemplo, a la Secretaria de Recursos Hidraulicos, interesa sa-
ber todo lo relativo a mantos acuiferos en las costas para futu-
ros proyectos de irrigacion e igualmente todo lo que concierne
a los cursos seguidos por los desagues urbanos hacia el mar,
sobre todo en los puertos turisticos. Datos sobre prospeccion
de minerales; posibles yacimientos petroliferos y aspectos so-
bre agricultura, interesarian igualmente a las respectivas Secre-
tarias que controlan esos recursos.

En el campo que concierne a la Secretaria de Marina ana-
lizar, se presentan muchos factores ventajosos para iniciar este
estudio de inmediato. El hecho de contar con Zonas v Sectores
Navales convenientemente ubicados a lo largo de las costas y
la posibilidad de aprovechar el servicio tan util para este efec-
to de las unidades de la Armada, que con su apoyo y colabo-
raci(’)ln aportarian una gran ayuda para el buen desarrollo del
estudio.

MEXICO, es realmente la meta final del estudio. La Se-
cretaria de Marina aporta tmicamente una fraccion del todo.
La porcion que forma parte real del territorio, nuestro MAR
TERRITORIAL queda pues integrado economica y fisicamente
al resto del pais. Es esta esencialmente la meta a perseguir;
integrar en todos sus aspectos toda el area del mar territorial
al pais, y que entre a formar parte activa en el desarrollo y
progreso de Meéxico.

Este Articulo da a conocer las caracteristicas de la Ener-
gia Espectral en el Mar que son necesarios para el desarrollo
de las Técnicas de Percepcion Remota.

LUZ EN EL MAR

Traduccion y Arreglo por el
Tte. de Frag. Alberto M. Vazquez.

La penetracién de la luz solar en las profundidades del
Océano hace posible el crecimiento de las plantas q[ue es la
base para un enriquecimiento enorme y diversificar la pobla-
cion biologica.
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~ Los pigmentos de las plantas son responsables de la foto-
sintesis y estan adaptadas para absorber lo mas eficientemente
la energia de la Tuz en aquellas longitudes de onda las cuales
son lo mas eficiente en transmitir a traves del agua,

Algunos organismos marinos tienen desarrollados sistemas
para producir luz a una alta eficiencia cuyo promedio es prin-
cipalmente en la banda mas favorable de frecuencias.

La absorcion de energia solar a través de las capas de la
superticie en el Océano proveen un almacenamiento para enor-
mes cantidades de calor. En una variedad de formas este calor
es subsecuentemente devuelto a la atmosfera.

La luz es atenuada mucho mas ripidamente que el sonido
en el Océano asi que los instrumentos acusticos han sido usados
en aplicaciones donde este es deseado para “VER” a través del
agua. Con el desarrollo de las técnicas LASER es probable
que los aparatos rastreadores opticos seran mds efectivos.

La alta energia promedio v comparativamente ficil de en-
focar un rayo LASER operando en una banda de frecuencia
de minima absorcion no ha sido reportado hasta la fecha pero
seguramente es solo cuestion de tiempo.

ATENUACION

El flujo de la energia radiante por unidad de tiempo a
través de la unidad de area normal en la direccion de propa-
gacion err un rayo de luz es referido como “INTENSIDAD',
Las unidades pueden ser ergs/em®/seg, cal/em® iseg, watts lem?,
ete. El flujo de energia esta distribuido a través de regiones
de longitudes de onda en el Espectro.

Se llama IM a la densidad espectral del flujo de energia,
por incremento de unidad en longitud de onda, dando a la
longitud de Onda la letra X\. La intensidad del rayo en una
banda de longitud de onda de 1 a 2 sera:
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I = I;\ d A
(al-'f\z)

similarmente la intensidad total es:
oo
1 = I1,dA
o

A la vez la luz sufrird una disminuciéon en intensidad pasando
a través del agua de mar debido a:
a) Absorcién de energia por el agua de Mar.

b) Absorcion de energia por las materias en suspension in-
cluyendo organismos en el agua.

¢) Dispersion por el agua de Mar.
d) Dispersion por las particulas en suspension.

La magnitud de cada efecto serd en funcion de la longitud

de Onda.

Una regla general de la disminucién de intensidad ya sea
debido a la absorcion 6 a la dispersion por la distribucion uni-
torme de las particulas, esta dada por:

dIA = — k: TN dz (3)
donde z es la distancia medida en direccién de la propagacion

v kA es el “COEFICIENTE DE EXTINCION" apropiado a la
longitud de onda A.
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Y esto es en consecuencia que, si kA no esta en funcion de
z, entonces:

INz = Tho ek Az (4)

donde 1Az es la densidad espectral de una distancia z a lo
largo de la curva de la propagacion de donde el valor es Iho.
k z no debe ser dimensional, por ejemplo tiene dimensiones
tales como m-', em~', etc.

El valor de 1A disminucion por 1/e en un recorrido a una
distancia ze igual a 1/k. Entonces ze¢ es llamado algunas veces
“DISTANCIA DE EXTINCION”.

Examinando las consecuencias de la dispersion se vera que:

kh = k¥ -+ N

donde kA representa el efecto de absorcion y es apropiadamen-
te llamado coeficiente de absorcion, v kA" representa el efecto
debido a la dispersion.

Las particulas de dispersion tienen dimensiones pequenas
comparadas con la longitud de onda de la dispersion que sera
segtin la Ley de Rayleigh

kA" « c/A

donde ¢ es la concentracion de volumen de las particulas de
dispersion.

La figura (1 A) muestra kA" con A para una substancia hipo-
tética pura exhibiendo un minimo K’ en una longitud de onda
cerca de 0.52 micras (#). También muestra curvas de k” para
varias concentraciones (c;,, c., etc.) de dispersiones donde

ci 4 1> cl
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Resultando un coeficiente de extincion que muestra (1 B).

Puede ser notado que la atenuacién de todas las longitu-
des de onda aumentan con el incremento de concentracion de
dispersiones y al mismo tiempo, ia longitud ae onda de minima
atenuacion es desplazada hacia longitudes de onda mayores.

En la figura (2) es mostrada la variacion del coeficiente de
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extincion y la distorcion de extincion con la longitud de onda
en agua pura.

El valor minimo de kA es observado en longitud de onda de
0.46 a 0.48 micras, en la parte media de la region visible.

100.0 \-/ 0.01
10,0 jr\vf 0.1
1.0 1.0
K
(ev?) o f/ A
(Cm)
peficiente de extincién para W /
agua pura, 0.01 \\ 7 10.0
0.001 / 100.0
0.0001 1000.0

05 1.0 1.5 20 25
Long. de Onda ( A ¢ en micras

La atenuacion aumenta rapidamente hacia las longitudes
de ondas cortas (ultravioleta) y hacia las mayores (intrarojo)
longitudes de onda. A = 0.46 kA = 0.00015 cm-' y la caracte-
ristica de distancia de extincién es 67 metros A = 1.5, kA =
= 194 cm-' y la caracteristica de extincion es 0.5 mm.

Aunque el coeficiente de atenuacién 6 la distancia de ate-
nuacion, son en general preferentemente parametros para ex-
presar los efectos de absorcion y dispersion, algunos oceandgra-
tos le llaman “COEFICIENTE DE TRANSMISION POR UNI-
DAD DE DISTANCIA” (T) definido como

= gA A
(z 4+ 1) Z

donde z es la distancia en las unidades especificas.

Es también usado "POR CIENTO DE TRANSMISION
POR UNIDAD DE DISTANCIA” (T por ciento) donde

T % = 100 T
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LA CUALIDAD DE LA LUZ EN EL MAR

La radiacion alea:zada en la superficie de un cuerpo na-
tural de agua desde el Sol y el cielo contiene la energia que
queda distribuida sobre la ancha region de longitudes de onda.

Noventa y nueve por ciento de la energia esta en la region
de longitudes de onda de 0.15# a 404 y sobre el 50% en la
regin visible, con el punto maximo de densidad espectral
de 047 .

En la absorcion selectiva del espectro es alterada asi co-
mo la penetracion de radiacion al internarse dentro del agua,
eventualmente dejando una significante cantidad de energia so-
lamente en las longitudes de onda en la parte media de la
region visible, Por ejemplo en la region azul-verde del espectro.
Isto se muestra esquematicamente en la figura (3) para el agua

pura,
e —

W
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aQ 1r
9
0
C . L n
0 :
&) 0.5 10 19 20

longde Onda en micras

En el Océano una ancha region es encontrada con los fac-
tores adicionales que contribuyen a la atenuacion de la racia
cion, y, en tanto que este es una dificultad especifica, alguna
generalizacion es posible. La transmision es generalmente efi-
ciente en el Océano abierto, especialmente en regiones lejos de
la productividad de organismos. Las aguas costeras, son ge-
neralmente mas opacas y un efecto lo atribuye a un alto con-
tenido de organismos v la presencia de materias en suspension
las cuales dan un aumento de la dispersion.

Fn la figura (4) se muestra el tipo de variacion en el espec-
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tro. Después de atravesar 10 metros en aguas de varias cate-
gorfas. En las regiones de baja transmision del espectro el va-
lor méaximo tiende a deslizarse del azul-verde al verde-amarillo
de la parte del espectro. Esto se muestra mas atin en la figu-
ra (5). Puede ser observado en la figura (2) que las dreas bajo
las curvas individuales para la energia espectral (FIG. 3, 4, 5)
muestran sobre la insercién de t)s factores de la escala
vertical el flujo de energia a través del estado de la superficie
(cal/em®/min) el cual es el total de intensidad de radiacién.

200

100

Densidad Energla Relativa

40 45 50 % 60 65
Longitud de Onda (.4 )

Esquema de la Energia espectral a la profundidad de

10 metros en: (A) agua Pura, (B) agua ocednica clara,

(C) promedio de agua ocednica, (D) Promedio de agua
de costa, v (E) Agua de costa turbia.

R 1
45 %80 55
Longitud de Onda ()

Energia espectral a 100 mt. Aguas ocednicas claras (B) y
a 10 mt. en aguas cosieras turbias (E).
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El Cientifico Yentsch (1960) dio los siguientes valores re-
presentativos para las longitudes de onda de maxima transmi-
sibn y el porcentaje por metro en esa longitud de onda.

TIPO DE AGUA Long. de ONDA de % TRANSMISION
OCEANICA TRANSMISION Mixima por metro
Océanos muy claros 0.470 98.1
Promedio de los océanos 0.475 89.0
Costas muy claras 0.500 88.6
Promedio en las costas 0.550 72.4

Promedio en las aguas
poco profundas 0.600 60.8

El cambio de longitud de onda en transmision méaxima
ha sido generalmente atribuido a la combinacion de efectos de
dispersion selectiva por materias en suspension y absorcion por
una indefinida substancia disuelta (“gelbstofi”) en el agua, al-
gunos investivzadores han sugerido que el “gelbstoff” puede ser
en verdad componentes organicos semejantes al acido humico.

Yentsch (1960) Lo investigado la absorcion espectral del
phytoplankton en densidad opiica e ilustrado por la figura (6).

Densidad éptica de un phytoplankton viviente

en funcion de la longitud de onda.

Densidad Optica
S Y T ST L S - S . S o ]
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La absorcion méxima de los pigmentos de las algas ocurre
en la longitud de onda de maxima transmisién para el agua
pura, con un segundo pico, atribuyéndosele a la clorofila roja,
alrededor de 0.67» en la regién de alta absorcion para el agua.

El ha demostrado que en adicién a variaciones de concen-
tracion de phytoplankton puede causar una especie de cambio
en la composicion espectral que es observado en aguas natu-
rales. Entonces, vemos que las variaciones observadas en in-
tensidad y composicion espectral en agua de mar puede ser
explicado sobre la base de la dispersion por finas particulas
en suspension, absorcidon por materias orginicas disueltas o
absorcion por el pigmento (!lel phytoplankton. Fstos son comun-
mente los tres procesos que estan activos y tienen un grado
de variacidon segiin las circunstancias determinadas.

Las amplias variaciones en las propiedades opticas en el
agua de mar pueden ser supuestas a ocurrir en vertical, acom-
pafiando varizcionres en ura cantidad de particulas de mate-
ria en suspension.

Recientemente investigaciones hechas por Jerlov, y coo-
peradores han sumado mayor informacién para nuestro conoci-
miento en este campo. Niveles de incremento de estabilidad,
por ejemplo, pueden servir a materiales concentrados qu con-
tribuyan a la atenuacion de la luz.

Clarke y Wertherm, usando un bathyfotometro sensible,
han encontrado que una importante contribucion en la ilumi-
nacion de la prorundidad puede venir de ios organismos encon-
trados ahi. Organismos que pueden producir luz en cortos
pero intensos resplandores. En la noche fué encontrado en al-
gunas estaciones que la luz = profundidades de 300 metros se
mantenicn virtualmente constantes. En una ocasion la ilumi-
nacion a G0 rnetros ca una estacion nocturna fué encontrada
mayor que a la misma profundidad durante las horas del dia.
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